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Prefácio

A
presentar brevemente este livro me traz 

um misto de honra e orgulho já que 

posso pensar neste texto, resultado de 

tese, como resposta ao acúmulo de sete anos 

orientando Gabriela Bitencourt, desde o início 

de sua pesquisa de mestrado na Escola de Arqui-

tetura da UFMG. O processo de investigação da 

sua dissertação, “Cartografia das Controvérsias 

na região da Lagoinha”, teve início em 2018, 

ainda na esteira das Jornadas de Junho de 2013, 

quando projetos de intervenções ativistas nos 

territórios urbanos ainda eram foco de muitas 

pesquisas e projetos de extensão que realizáva-

mos no Grupo de Pesquisa Indisciplinar, que eu 

liderava desde 2012. 

Desde aquele momento, já era notável a intensidade com 

que a autora atuava tanto na sua produção acadêmica quanto 

na sua participação ativa no campo territorial. O processo car-

tográfico intensificou ainda mais o envolvimento real da pes-

quisadora enquanto sujeito ativo no território, dando mostras 

da capacidade de Gabriela de mergulhar em cotidianos urbanos 

complexos. Na época, buscávamos compreender os processos 

de produção territorial em uma região central na cidade de Belo 

Horizonte, que já se encontrava no centro de um processo de 

disputa por diferentes grupos locais. Dentre eles: moradores, 

movimentos sociais, Prefeitura, mercado imobiliário e diversos 

outros atores. Gabriela decidiu por adotar, como estratégia de 

pesquisa, o Método Cartográfico Indisciplinar que vinha sendo 
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desenvolvido coletivamente havia alguns anos pelos pesquisa-

dores do grupo1. 

Muitos alunos de TCC, mestrado e doutorado vinham adap-

tando esse Método em seus trabalhos investigativos, cada um à 

sua maneira, mas Gabriela, com sua obsessão científica, realizou 

uma reaplicação do método, que, ao meu ver, foi uma das mais 

aprofundadas, levantando dados exaustivamente e os envol-

vendo numa linha do tempo territorializada, revelando inúme-

ras controvérsias territoriais importantes para a compreensão 

das dinâmicas urbanas em diversos níveis. 

Desde a defesa dessa dissertação, em 2021, nossas pesqui-

sas tomaram novos rumos, notadamente marcados pelo golpe 

impetrado na presidenta Dilma Rousseff em 2016 e pelas pos-

teriores eleições de 2018. Com essa mudança política radical 

no Brasil, nossos interesses ganharam novas escalas e passa-

mos a compreender que era impossível pesquisar apenas em 

escala local já que a escala internacional, geopolítica, passava 

a ganhar enorme destaque nas ações territoriais. Desde então 

nossa metodologia de investigação ganhou outras escalas, que 

não abandonam a escala local, mas a integram, de forma com-

plexa e multiescalar, ao planeta inteiro. 

Foi então que em 2020, durante a pandemia do COVID-19, 

que criamos um novo Grupo de Pesquisa denominado Geopolí-

tica e Planejamento Territorial (GeoPT). Agora, os eventos terri-

toriais se integravam às análises mais amplas, principalmente 

com a chegada imponente da China e de outros países do Sul 

1	 Sob minha coordenação, da professora e parceira de liderança do Grupo 

Indisciplinar, Marcela Silviano Brandão, e da pesquisadora Ana Isabel de 

Sá. O Método Cartográfico Indisciplinar se tornou referência para nossas 

investigações e foi testado na pesquisa denominada Territórios Populares, 

desenvolvida a convite do LabCidade da USP. O Método Cartográfico 

Indisciplinar foi consolidado no artigo: “Método Cartográfico Indisciplinar: 

da topologia à topografia do rizoma”. Muitos outros produtos acadêmicos 

foram produzidos naquele momento, com destaque para a Exposição e 

Documentário Territórios Populares, que também foi contemplado com um 

site Territórios Populares contendo todo o processo. Gabriela foi uma das 

pesquisadoras chaves nesse contexto conciliando seu trabalho de mestrado 

tanto com essa pesquisa quanto com a pesquisa que também realizávamos 

na época, denominada “Cartografia do Orçamento Participativo”.
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Global, seja por meio das Novas Rotas da Seda (Belt and Road 

Initiative), seja através dos BRICS, como novos protagonistas no 

cenário mundial. Os atores, as narrativas e os interesses envol-

vidos nas pesquisas ganharam complexidade. Os territórios 

ganharam vastas dimensões, os interesses nos territórios nos 

revelavam movimentos sísmicos nas relações fronteiriças entre 

países e, com grande evidência, os temas urbanos e territoriais 

passaram a exigir um estudo mais aprofundado sobre a China e 

seus modos de expansão geopolítica. 

Gabriela participou ativamente desse rearranjo nos nossos 

modos de investigação acadêmica, apresentando seu projeto de 

pesquisa de doutorado, dessa vez já totalmente vinculado ao 

estudo de projetos em grande escala envolvendo territórios de 

fronteira a partir dos projetos infraestruturais chineses, seja na 

Ásia, seja nos países latino-americanos. E, junto ao meu par-

ceiro de pesquisa de longa data, Prof. Marcelo Maia, iniciamos 

disciplinas que resultaram em uma grande exposição na Escola 

de Arquitetura denominada EXPOCHINA, na qual, cruzávamos 

interesses arquitetônicos, urbanísticos, geopolíticos e trazíamos 

para nossa mesa de trabalho coletivo, inclusive, as investigações 

de Rem Koolhaas sobre a China.  

A partir desse momento, nos conectamos com o Instituto 

Confúcio e à Diretoria de Relações Internacionais da UFMG e dis-

putamos o edital da “Chamada CNPq nº 26/2021 de Apoio à Pes-

quisa Científica, Tecnológica e de Inovação: Bolsas no Exterior” 

para desenvolvermos nossos projetos de pós-doutorado (meu e 

do Marcelo Maia)2 e os dois projetos de doutorado de meus orien-

tandos na época: Gabriela Bitencourt e Danilo Barbosa. Feliz-

mente, nosso projeto coletivo de pesquisa intitulado “Constru-

ção de Indicadores de Desenvolvimento Territorial envolvendo 

Grandes Projetos de Infraestrutura e Integração Transnacional 

(GPIIT)” foi aprovado e viajamos para a China, sendo recebidos 

pela School of Architecture and Urban Planning (SAUP) da Huazhong 

University of Science and Technology (HUST) e, com bastante auto-

2	 Ambos supervisionados pelo professor Elias Jabbour no programa de 

pós-graduação em Ciências Econômicas da UERJ. 
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nomia com relação às atividades exercidas naquela universi-

dade, viajamos por quase todo o país com o objetivo de observar 

e coletar dados sobre os novos Vetores de Desenvolvimento que 

surgiram no país a partir das Estações de Trens de Alta Veloci-

dade. Foram seis meses intensos e, desde 2023, estamos dige-

rindo o que experimentamos. 

Este livro de Gabriela é resultado da sua tese, mas também 

do percurso vertiginoso de investigação que realizamos cole-

tivamente. Esses movimentos frenéticos e vorazes ao nos 

embrenharmos pelos territórios chineses não nos deixaram 

apenas o legado de conhecer a China, mas, ao menos ao meu 

ver, nos proporcionou uma história de amor entre nosso grupo 

e o país, não somente pelos seus grandes feitos urbanísticos 

e arquitetônicos, mas, principalmente, por nos apaixonarmos 

por seu povo, pelas suas cidades, pela sua arte, pelo modo como 

investigam nas universidades, por amigos que fizemos em 

Wuhan (onde fica a universidade que nos recebeu como ponto 

central, como casa, enquanto viajávamos o país). Criamos, 

juntos com os nossos novos amigos pesquisadores, o “Instituto 

de Pesquisa em Desenvolvimento Territorial e Patrimônio Cul-

tural”. Além disso, eu e Marcelo já retornamos à HUST algumas 

vezes como professores convidados, recebemos professores e 

pesquisadores chineses na UFMG e estamos desenvolvendo 

diversas pesquisas em conjunto. 

Esse modo de pesquisar acabou revelando que nosso 

Método Cartográfico desenvolvido para atuação em escalas 

locais, também se aplicou à nossa pesquisa em escala interna-

cional, e que não apenas estivemos na China para investigar o 

objeto Urbanismo Chinês, coletando dados para análise cientí-

fica, mas sim, nos envolvemos de forma profunda com nossos 

parceiros e territórios investigados. Desde então, realizamos um 

trabalho de fato colaborativo com nossos amigos pesquisadores. 

Isso nos mostra que o método de pesquisa cartográfico desen-

volvido pelo grupo Indisciplinar agora ganha escala, ganha com-

plexidade, ganha novas línguas e sabores e, atualmente, envolve 

estudos comparativos sobre a Rota do Chá (China) e a Rota do 
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Café (Brasil), sobre Orçamento Participativo na China e no Brasil, 

sobre mobilidade urbana em Wuhan e em Belo Horizonte.

Neste exato momento em que escrevo este prefácio, quatro 

meses após a defesa da tese de Gabriela, com a participação 

do Prof. Luiz César Queiróz do Observatório das Metrópoles, 

estamos criando juntos uma nova pesquisa “Urbanismo do Pro-

jetamento” que propõe um estudo comparado entre diversos 

países do Sul Global, tendo a China como referência. 

Gostaria de reforçar que, a cada dia que passa, considero 

ser impossível compreender o mundo atual sem entender como 

o Desenvolvimento Urbano sob a lógica de Economia do Proje-

tamento3, elevou a China ao patamar de país altamente avan-

çado economicamente, socialmente, tecnologicamente e eco-

civilizacionalmente. Compreender e experimentar a China se 

torna uma necessidade para nos revelar nossas diferenças e 

nossas possíveis semelhanças. Mas, mais do que isso, o mais 

importante é a revelação de que, para além de sua abertura eco-

nômica sempre primando pela paz, a China nunca deixou de 

ser um território vasto e diverso. Um país apaixonado pelo seu 

próprio país e, consequentemente, pelo seu povo. Um país no 

qual o socialismo insiste em nos apresentar a possibilidade de 

alto nível de desenvolvimento econômico e justiça social, nos 

apresentando em cada detalhe, modos de se construir um ter-

ritório unido e soberano, em prol de uma civilização cada vez 

mais tecnodiversa e ávida por alcançar em estágios superiores 

de desenvolvimento, sejam eles: ecológico, tecnológico, econô-

mico ou humano. 

Por fim, tem sido maravilhoso assistir ao interesse cres-

cente dos nossos alunos por esse tema e, neste momento dizer 

da enorme admiração que guardo pelo trabalho apaixonado e 

impecável, cartográfica e cientificamente, que Gabriela realizou 

nessa tese! É uma honra tê-la conosco em nossa jornada. Vida 

longa ao trabalho obsessivo da camarada Gaby!

3	 Hipótese desenvolvido pelo nosso amigo e mestre Elias Jabbour em diversos 

livros e artigos.
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UNASUL	 União das Nações Sul-Americanas

UNESCAP	 United Nations Economic and Social Commission for  

	 Asia and the Pacific

UNOPS	 Escritório das Nações Unidas para Serviços de Projetos

UPIT	 Unidad de Planeación de Infraestructura de Transporte

URSS	 União Soviética

VLT	 Veículo Leve sobre Trilhos

WCTFP	 Western Colombia Tram Franchise Project

WIPO	 World Intellectual Property Organization

ZEE	 Zona Econômica Especial

ZFC	 Zona Franca de Colón

ZPE	 Zonas de Processamento de Exportação
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1
INTRODUÇÃO

A TESE PARTE DA EXPLORAÇÃO TERRITORIAL-ACADÊMICA NA 

China Continental. Seu objetivo é compreender como os concei-

tos de planejamento e desenvolvimento territorial, próprios da 

realidade chinesa, ocorrem na prática. Por isso abrimos esse tra-

balho com o relato da Expedição China e do Wuhan hub e a par-

ceria internacional EA UFMG-SAUP HUST. Como pano de fundo, 

trazemos o caso inédito do Trem de Alta Velocidade (TAV) ope-

rante entre China e Laos, que faz parte da proposta mais abran-

gente do Corredor Econômico China-Península da Indochina 

(CECPI). Em Integração Regional Com Características Chinesas: 

China-Laos HSR, analisamos como essa iniciativa, catalisada 

pelo projeto das Novas Rotas da Seda, configura uma tendência 

ascendente de Grandes Projetos de Integração e Infraestrutura 

Transnacional (GPIIT) no Sul Global, um conceito inédito que 

esta tese explora teoricamente. 

A tese está dividida em Parte I e Parte II, separando os dois 

grandes campos investigativos da pesquisa. A Parte I é respon-

sável pelo debate sobre os pilares teóricos que contribuem para 

a construção de uma Nova Era na China. Assim, explicamos 

conceitos, eventos históricos e geopolíticos que criam esse atual 

cenário na China. Buscamos trazer ênfase às singularidades, 

complexidades e entrelaçamentos de processos que têm con-

tribuído para a transformação da China em um país avan-

çado em termos de desenvolvimento, planejamento e tecno-
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logia. Para isso, focamos em abordar o contexto do Histórico 

pioneirismo científico-tecnológico; a influência da Grandeza 

como lema infraestrutural-desenvolvimentista; o conceito do 

Desenvolvimento de Alta Qualidade e Civilização Ecológica; e 

a estratégia de unificação territorial através do HSR como fer-

ramenta de inovação no Planejamento Territorial da China, 

assunto sobre o qual, nos aprofundamos com mais detalhes, 

abordando: O advento do HSR como processo de modernização 

chinesa e A contribuição de Sun Yat-sen para o planejamento 

ferroviário chinês.

Os capítulos seguintes ainda são sobre as particularidades 

da China, mas apontam para as novas dinâmicas territoriais 

internacionais e aspectos geopolíticos do processo de moderni-

zação sui generis chinês que estimula a reformulação dos moldes 

da globalização mundial e proliferam novas alternativas de inte-

gração regional e transnacional no mundo. Para abordar esse 

contexto, discorremos sobre As Novas Rotas da Seda ou Belt and 

Road Initiative (BRI) e a Globalização Instituída pela China (GIC). 

Por fim, direcionamo-nos para O contributo da cosmolo-

gia chinesa para o planejamento territorial contemporâneo, 

a fim de entender como base cosmológica e filosófica milenar 

chinesa influenciou a visão generativa e correlativa do conceito 

de paisagem. Essa visão holística do território tem o potencial de 

impactar o debate embrionário a partir da elaboração preliminar 

do conceito de “Grandes Projetos de Infraestrutura e Integração 

Transnacional (GPIIT)”.

Com isso, encerram-se as contribuições e interpretações 

acerca da realidade chinesa e seguimos para a Parte II, na qual 

buscamos focar nos processos latino-americanos. Para isso, 

iniciamos com uma breve contextualização sobre O desenvol-

vimento ferroviário na América Latina e Caribe (ALC) entre os 

séculos XIX e XX, passando para a abordagem do Atual cenário 

de projetos de integração sul-americana, A influência chinesa 

na virada infraestrutural latino-americana e chegando, por fim, 

ao subcapítulo: Rastreando a relação da República Popular da 

China-ALC.
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O aspecto mais prático da tese se situa no capítulo Cartogra-

fia dos investimentos chineses em projetos de transporte sobre 

trilhos na ALC no século XXI. Nele, apresentamos a metodologia 

criada para avaliar a crescente influência chinesa na execução/

financiamento desses projetos. Damos sequência à discussão 

com a apresentação dos 44 projetos catalogados, situados em 

12 países da ALC (Argentina, Brasil, Chile, Colômbia, Costa Rica, 

Cuba, México, Nicarágua, Panamá, Peru, Uruguai e Venezuela).

Adiante, em Análise da cartografia dos investimentos chi-

neses em projetos de transporte sobre trilhos na ALC no século 

XXI, apresentamos os diagramas autorais que visam interpretar 

os impactos territoriais e analisar o desenho cooperativo mútuo 

advindos da parceria China-ALC, no que se refere ao âmbito dos 

transportes sobre trilhos. 

 Finalmente, na Conclusão, destacamos as descobertas iné-

ditas possibilitadas pelo recorte da análise realizada, pontuamos 

os desafios ainda existentes na relação China-ALC e exploramos 

os possíveis caminhos para intensificar a integração regional e 

transnacional. Ao final, destacamos as contribuições transdisci-

plinares para o campo do planejamento territorial, em especial 

para o debate sobre as emergentes alternativas de integração 

transnacional. Esclarecemos, também, as limitações e lacunas 

científicas remanescentes, que apontam para possibilidades de 

aprimoramento, contínuos desdobramentos da pesquisa e vali-

dações práticas no futuro próximo.
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2
EXPEDIÇÃO CHINA 
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ESTA TESE DIFICILMENTE EXISTIRIA SEM A RICA EXPERIÊNCIA 

da pesquisa de campo na República Popular da China (RPC). 

Trata-se de um país cheio de camadas e ainda relativamente 

pouco compreendido pelo mundo Ocidental. Tal oportuni-

dade foi somente possível com o apoio financeiro do governo 

nacional por meio da “Chamada CNPq Nº 26/2021 de Apoio à 

Pesquisa Científica, Tecnológica e de Inovação: Bolsas no Exte-

rior”, concedido pelo Conselho Nacional de Desenvolvimento 

Científico e Tecnológico (CNPq) e o Ministério da Ciência e 

Tecnologia e Inovação (MCTI). Esse auxílio foi imprescindível 

em nossa jornada acadêmica. Por isso, antes de tudo, quere-

mos deixar registrado aqui nossos sinceros agradecimentos 

aos órgãos nacionais e atestar nosso comprometimento com 

o avanço da Educação e da Ciência no Brasil.

O financiamento mencionado foi especificamente desti-

nado ao projeto de pesquisa intitulado “Construção de Indi-

cadores de Desenvolvimento Territorial envolvendo Grandes 

Projetos de Infraestrutura e Integração Transnacional (GPIIT)” 

que teve como coordenador o Prof. Marcelo Maia e a Prof.ª 

Natacha Rena como subcoordenadora. Os professores con-

vidaram dois doutorandos para acompanhá-los na missão 

exploratória pela China. Assim, eu, Gabriela Bitencourt, e o 

recém-formado doutor Danilo Caporalli Barbosa1 embarcamos 

nessa experiência, intitulada “Expedição China”. Atuamos 

como bolsistas colaboradores do projeto e como pesquisado-

res interessados em dar sequência às nossas pesquisas indi-

viduais de doutorado. Desse modo, a tese aqui apresentada 

esteve associada ao guarda-chuva de investigações promovi-

das através desse grande projeto de pesquisa, que possibilitou 

tanto a realização de investigações coletivas quanto o apro-

fundamento dos particulares escopos dos estudos associados 

a cada um dos pesquisadores envolvidos nessa experiência. 

1	 A tese é intitulada “Os ambientalismos chineses e suas paisagens” por 

Danilo Caporalli Barbosa (2023).
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A “Expedição China” ocorreu no primeiro semestre do 

ano de 2023 e marcou o estabelecimento da parceria aca-

dêmica China-Brasil, consolidando uma sólida rede aca-

dêmica entre a Escola de Arquitetura (EA) da Universi-

dade Federal de Minas Gerais (UFMG) e a School of Architec-

ture and Urban Planning (SAUP) da Huazhong University of 

Science and Technology (HUST). Ao fim do mesmo ano, essa 

parceria culminou com a criação do “Instituto de Pesquisa 

em Desenvolvimento Territorial e Patrimônio Cultural” e a  

realização de diversas outras atividades acadêmicas conjun-

tas entre China e Brasil. 

Dos 120 dias passados na China Continental, a maior 

parte do tempo foi dedicada à aproximação junto à univer-

sidade chinesa parceira, de forma que 80 dias foram desti-

nados às atividades acadêmicas na SAUP-HUST, na cidade 

de Wuhan (武汉), localizada na província de Hubei (湖北).  

Os demais 40 dias foram aproveitados em explorações terri-

toriais por meio dos Trens de Alta Velocidade (TAV), em inglês 

High-Speed-Rail (HSR), a fim de verificar o patamar de urba-

nização e de tecnologia em efervescência no país asiático. O 

trajeto realizado por mim englobou visitas a 12 cidades chi-

nesas: Shanghai (上海), Suzhou (苏州), Hangzhou (杭州), Guan-

gzhou (广州), Shenzhen (深圳), Wuhan (武汉), Chengdu (成都),  

Chongqing (重庆), Leshan (乐山), Kunming (明南), Xishuan-

gbanna (⻄双版纳), Beijing (北京), situadas em 6 províncias: 

Jiangsu (江苏), Zhejiang, Guangdong (广东), Hubei (湖北), 
Sichuan (湖北), Yunnan (云南). Nesse período de investigação 

exploratória, percorremos aproximadamente 12.000km ao 

longo da China por meio de HSR (Figura 01).
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Figura 01 - Mapa da China com destaque para as províncias e 

municipalidades relativas às respectivas 12 cidades contempladas 

pelas 5 Rotas da Expedição China.

Fonte: Elaboração autoral (2024).

Vale destacar que a centralidade estratégica de Wuhan em 

relação à China, confere à cidade, a notoriedade de um grande 

nó logístico de mobilidade nacional (Figura 02). Dito isso, Wuhan 

é conhecida como a “via de acesso à China” porque garante 

conectividade a 26 capitais provinciais em todo o país, por meio 

da rede ferroviária de HSR. Trata-se também da única cidade 

da China Central com vôos diretos para os cinco continentes 

do planeta. Dessa forma, os estratégicos fatores geográficos e 

logísticos mencionados foram cruciais para que muitos traje-

tos pudessem ser realizados dentro de um tempo relativamente 
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curto estipulado em nosso cronograma de exploração ao longo 

das rotas da “Expedição China”. 

Figura 02 - Localização ampliada em relação à cidade de Wuhan, 

situada a partir do mundo, a partir da China, e da província de 

Hubei, respectivamente.

Fonte: Elaboração autoral (2024).

Desde 2020, além da cidade de Chongqing, Wuhan é refe-

rência de cidade chinesa que comporta cinco tipos distintos de 

centros logísticos nacionais, apresentando o maior centro de 

transporte fluvial, terrestre e aéreo, atuando como um impor-

tante terminal de embarque no curso do Rio Yangtze, além de 

ter um centro de serviços comerciais e um centro de serviços de 

produção. Por esses motivos, Wuhan é classificada como uma 

Economic & Technological Development Zone (EDZ), de acordo com 

o 2025 National Logistics Hub Development Plan (Wuhan Municipal 

Government, s/d). Essas características fazem Wuhan despontar 

como um centro de desenvolvimento industrial, educacional e 

tecnológico, tendo a pesquisa de ponta como uma das principais 

forças motrizes para seu desenvolvimento econômico. Wuhan 

apresenta 92 faculdades e 101 institutos de pesquisa, que 

atraem uma variedade de empresas, especialmente empresas 

de tecnologia. De acordo com estatísticas do governo, em 2023, 

o número de pequenas e médias empresas de tecnologia em 

Wuhan aumentou 44,9% em relação a 2022, enquanto o número 

de empresas de alta tecnologia ultrapassou o limite de 16.000 

em 2024 (Yuexiu REIT, 2024). 

Além disso, desde 2019, a cidade de Wuhan é considerada 

uma “City of Design” pela United Nations Educational, Scientific and 

Cultural Organization (UNESCO), título honorário que consagra a 
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cidade chinesa dentre as 49 cidades-membro da UNESCO Creative 

Cities Network (UCCN). Uma rede mundial estabelecida em 2004, 

que reconhece as conquistas excepcionais na área do design, 

inovação e economia criativa em cidades pelo mundo todo. 

Tudo começou quando, a partir de 2009, o Governo Municipal de 

Wuhan começou a se dedicar à conquista desse título, o qual foi 

obtido em 2017, tornando Wuhan a primeira cidade chinesa a ter 

tal designação. Desde então, Wuhan tem alavancado platafor-

mas de conexão de recursos criativos globais, impulsionando o 

desenvolvimento industrial de alta qualidade em setores como: 

design de engenharia, design industrial, design de moda, design 

de animação, e-sports, gastronomia e música. Essa abordagem 

incentiva grandes, médias e pequenas empresas, bem como 

designers independentes a alavancarem suas atuações indi-

viduais por meio de uma rede de apoio mundial pautada pela 

cooperação entre profissionais do meio e interação em escalas 

transversais que extrapolam o âmbito local, podendo alcançar 

parcerias internacionais (Wuhan City of Design, 2024).

A iniciativa também adere aos princípios de compartilha-

mento, co-construção e co-governança com o setor público munici-

pal. Seu objetivo é promover a revitalização urbana de áreas antigas 

de Wuhan por meio de um planejamento holístico. Tal planeja-

mento utiliza métodos como avaliação de recursos, planejamento 

distrital, organização espacial, construção comunitária e remo-

delação de relacionamentos. A meta final é injetar nova vida nas 

dinâmicas urbanas, valorizando a tríade espacial: áreas urbanas, 

distritos e parques. Atualmente, fora Wuhan, outras cidades chi-

nesas que recebem a denominação de City of Design são: Beijing, 

Shanghai, Shenzhen e Chongqing. Assim, o intenso período de 

imersão na China foi ainda mais proveitoso ao estarmos situados 

em uma cidade reconhecidamente tão inovadora e criativa, o que 

contribuiu diretamente para a alta qualidade das pesquisas, expe-

riências territoriais e trocas acadêmicas.

Dentre os demais motivos me levaram à China, destaco o 

interesse pelo tema dos grandes projetos de infraestrutura de 

conectividade físico-regional. Busco entender como as ferrovias 
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de HSR construídas na China têm sido uma ferramenta inova-

dora no Planejamento Territorial chinês, se tornando símbolo do 

processo nacional de modernização e unificação nacional. Além 

de atuarem como instrumento de equilíbrio das disparidades 

regionais, alinhadas ao lema nacional do High Quality Development 

(HQD) e à iniciativa internacional da BRI. Também investigamos 

intencionalmente a ascensão das Novas Cidades Ferroviárias de 

Alta Velocidade (HSR New Towns Development). De modo que nosso 

interesse era observar a relação entre o planejamento de infraes-

truturas de conectividade e o surgimento de novas cidades. 

Entendemos que esses projetos entregam um serviço 

de bem-estar público e conferem integração e mobilidade em 

âmbito nacional. Além disso, estimulam o futuro povoamento 

de novas centralidades peri-urbanas. Com isso, ora aplacam 

o inchaço demográfico nas megacidades litorâneas, ora criam 

bases para a complexificação das redes socioeconômicas em 

áreas rurais. Isto é, a presença de infraestrutura de mobilidade 

nessas áreas remotas ajuda a fixar as comunidades em seu terri-

tório de origem, evitando o êxodo para as grandes cidades.

Hoje a China já construiu mais de 300 HSR New Towns (Zou; 

Fan; Wang; Cui, 2024), que emergiram rapidamente como novos 

vetores de desenvolvimento regional de uso misto, estando os 

principais exemplares localizados próximos às grandes cidades 

com alta densidade populacional. Desta forma, as cidades con-

templadas nas rotas da “Expedição China” seguiram esse cri-

tério, se caracterizando como cidades hubs de mobilidade em 

escala nacional, por estarem vinculadas à rede ferroviária de 

alta velocidade e demais cadeias logísticas.

Havia também uma imensa curiosidade de verificar por conta 

própria a “nova substância urbana” (Chung et al., 2001). Fenômeno 

emergente no cenário arquitetônico-construtivo chinês desde o 

início do século XXI, associado ao já tão abordado boom urbano-

-demográfico nacional. Por isso, o método de exploração territo-

rial permitiu o exame in loco a partir da visita técnicas em áreas 

contempladas por novos empreendimentos urbanos e marcos 

arquitetônicos-paisagísticos de valor histórico-cultural. 
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Logo, pôde-se construir um rico acervo fotográfico autoral 

a partir dessas experiências, que resultaram na criação do site 

Expedição China: por Gabriela Bitencourt com o intuito de reunir 

e difundir as multifacetadas impressões fotográficas a partir das 

heterogêneas paisagens e dinâmicas territoriais que compõem a 

China. O site conta com o acervo fotográfico referente às cidades 

visitadas (Figuras 03 a 08). Não foi possível apresentar um acervo 

fotográfico das cidades de Suzhou, Hangzhou e Guangzhou, 

porque as visitas nessas cidades se trataram de experiências 

rápidas (bate e volta), não havendo registros fotográficos tão 

diversos ou de tão alta qualidade para divulgação pública.

Como o HSR foi o meio de mobilidade especialmente esco-

lhido para todos os deslocamentos realizados no país asiático, 

trazemos também a coleção intitulada Intermezzo (插曲) como 

decorrência dos momentos de “entremeio” das rotas da “Expe-

dição China” (Figura 05). Assim, mesmo dentro de um HSR em 

movimento, a paisagem heterogênea e mutante da China, não 

deixou de surpreender e incitar um olhar observador investiga-

tivo, que ficou registrado nessa coleção de paisagens híbridas e 

ambivalentes no que se refere à mescla entre rural/urbano, arte-

sanal/industrial, antigo/moderno e o ambiente construído pelo 

homem/ naturalmente formado pela natureza. 

Figura 03 - Página inicial do site “Expedição China por Gabriela 

Bitencourt” que possibilita o acesso às páginas individuais das 

cidades visitadas.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Figura 04 - Sobre o site “Expedição China por Gabriela 

Bitencourt”.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Figura 05 - Coleção intitulada Intermezzo (插曲).

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Figura 06 - Acervo digital fotográfico das cidades de Shanghai, 

Shenzhen, Wuhan do site “Expedição China por Gabriela 

Bitencourt”.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Figura 07 – Acervo digital fotográfico das cidades de Kunming, 

Xishuangbanna, Chengdu do site “Expedição China por  

Gabriela Bitencourt”. 

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Figura 08 - Acervo digital fotográfico das cidades de Leshan, 

Chongqing, Beijing do site “Expedição China por  

Gabriela Bitencourt”. 

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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2.1 Wuhan hub e a parceria internacional  

EA UFMG-SAUP HUST 

Em meio ao intenso cronograma de explorações nas 

cidades mencionadas, a HUST foi o espaço sede dessa jornada, 

onde realizaram-se múltiplas atividades acadêmicas, viven-

do-se o cotidiano de uma verdadeira “Cidade Universitária”2 

chinesa (Wang; Wei, 2020), em meio às aulas em estágios de 

docência, laboratórios práticos do Joint Design Studio (JSD), 

visitas a campo e trocas de experiências profissionais com os 

parceiros chineses. As informações gerais sobre tais atividades 

podem ser conferidas na íntegra através do acesso ao portal de 

notícias da SAUP HUST3. 

Trazemos em evidência o JDS, que especificamente se trata 

de uma disciplina promovida pelo programa de graduação da 

SAUP HUST, em formato de workshop e comumente é ministrado 

entre a instituição chinesa e demais universidades internacio-

nais. No ano de 2023, o curso foi oferecido em conjunto ao Brasil, 

contando com a equipe de docentes e discentes da EA UFMG. 

A proposta contemplou o desenvolvimento de um trabalho 

inédito e intenso entre os novos parceiros, com foco em promo-

2	 O surgimento de “Cidade Universitária” (大学城) na China foi uma 

ambiciosa iniciativa de larga-escala liderada pelo Ministério da 

Educação (MOE) e pelos governos provinciais, no fim dos anos 1990, 

com o objetivo de expandir o ensino superior, promover e atrair o 

desenvolvimento regional e o crescimento econômico por meio da 

presença concentrada de universidades, faculdades e instituições de 

pesquisa em novas áreas urbanas planejadas e construídas para esse 

fim. A intenção central dessa política foi utilizar as universidades 

como motores de urbanização e criação de conhecimento para servir 

como base para a atividade econômica regional (Wang; Wei, 2020). 

3	 “Notícias da Disciplina || Tome a iniciativa de implementar e ampliar a 

cooperação internacional - a faculdade discute assuntos de cooperação 

internacional com a Universidade Federal de Minas Gerais no Brasil” 

(SAUP HUST, 2023a); “Notícias da Disciplina || A cerimônia de abertura 

do primeiro Campo de Trabalho Conjunto de Design da Universidade 

de Ciência e Tecnologia de Huazhong (China) - Universidade Federal 

de Minas (Brasil) foi realizada com sucesso” SAUP HUST, 2023b); e 

“Notícias da Disciplina || Registro da sessão conjunta de ensino de 

design do primeiro Campo de Trabalho Conjunto de Design China-

Brasil em 2023” (SAUP HUST, 2023c). 
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ver a internacionalização por meio de troca de conhecimentos 

teóricos, experiências territoriais locais e especialidades práti-

cas quanto à produção de projetos de Arquitetura e Urbanismo. 

O JDS contou com dois grandes temas: “Tópico A: Moldando 

juntos o futuro das montanhas”, sob responsabilidade da Prof.ª 

Natacha Rena (UFMG) e do Prof. Liu Xiaohui (HUST), com auxílio 

do estagiário docente Danilo Caporalli; e “Tópico B: O Coração 

do HSR - Planejamento conceitual e desenho urbano da Estação 

Ferroviária de Alta Velocidade de Wuhan” sob responsabilidade 

do Prof. Marcelo Maia (UFMG) e do Prof. Guo Liang (HUST), e 

auxílio meu e da doutoranda Rong Sheng (HUST) como estagiá-

rias docentes da disciplina 

Em apenas 4 semanas, foram desenvolvidas propostas pre-

liminares direcionadas às questões arquitetônicas, urbanísticas, 

paisagísticas e ambientais para o entorno da estação de HSR 

de Wuhan, a partir de masterplans integrados e associadas aos 

aspectos da realidade estudada (Figuras 10 a 12).

Figura 09 - Cartaz do JDS Tópico B e Tópico A.

Fonte: HUST - UFMG Research Institute for Territorial Development  

and Cultural Heritage (2023).
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Figura 10 - Pranchas de masterplans entregues ao final do JDS 

(Tópico B)

Fonte: HUST-UFMG Research Institute for Territorial Development and Cultural 

Heritage (2023).

Figura 11 - Vista aérea da estação de HSR de Wuhan  

e entorno próximo.

Fonte: HUST-UFMG Research Institute for Territorial Development and Cultural 

Heritage (2023).
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Figura 12 - Diagrama dos docentes da UFMG e HUST, além das 

subdivisões das equipes de discentes de ambas universidades. 

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

Outra atividade de estágio docência realizada se deu na dis-

ciplina English and Architecture, compartilhada com o Prof. Dong 

Zhe. Realizamos visitas de campo aos principais exemplares 

urbano-arquitetônicos de Wuhan, acompanhados pelos alunos 

de graduação em Arquitetura e Planejamento Urbano da HUST. 

A disciplina teve o intuito de produzir o Wuhan Atlas (8 routes), o 

primeiro produto expositivo-cartográfico oriundo de atividades 

científicas conjuntas entre a EA UFMG e a SAUP HUST. As visitas 

tiveram ênfase na investigação dos novos vetores de desenvolvi-

mento urbano, marcos paisagísticos e urbanos, além de referên-

cias de arquitetura tradicional e contemporânea presentes na 

cidade de Wuhan. Como resultado dessa atividade de coopera-

ção acadêmica China-Brasil, o dispositivo gráfico Wuhan Atlas (8 

routes) sintetiza o panorama multifacetado dos lugares visitados 

em Wuhan.

Por meio desta disciplina foram desenvolvidos mapas, foto-

grafias autorais tiradas in loco e o levantamento do histórico 

territorial representado por meio de linhas do tempo elabora-

das pelos alunos chineses. Ao todo, a produção do Wuhan Atlas 

(8 routes) envolveu o trabalho coletivo de 3 professores (Prof. 

Dong Zhe; Prof. Natacha Rena e Prof. Marcelo Maia), 2 estagiá-

rios docentes (Gabriela Bitencourt e Danilo Caporali) e 38 alunos 

de graduação. A produção do Wuhan Atlas contou com uma 

primeira etapa de workshop realizada presencialmente com os 
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alunos de graduação (Figura 13) e posteriormente, a digitaliza-

ção desse mapa produzido manualmente no primeiro encontro 

coletivo (Figura 14). Abaixo estão alguns registros dessa expe-

riência e o resultado final desse produto acadêmico.

Figura 13 - Compilado de registros fotográficos  

do workshop Wuhan Atlas (8 routes). 

Fonte: Acervo fotográfico da autora (2024).
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Figura 14 - Versão digital do Wuhan Atlas (8 routes).
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Fonte: Elaboração autoral coletiva (2025)
4
.

Após o retorno ao Brasil, a parceria já promoveu a realiza-

ção do 2º China-Brazil JDS: Design for Public in Brazil em dezem-

bro de 2023 e o 1º Seminário Internacional China-Brasil +, que 

contou com palestras de professores e especialistas-pesquisa-

dores brasileiros e chineses na EA UFMG entre os dias 13 e 14 de 

novembro de 2024. Os eventos ocorreram de forma híbrida para 

conciliar a possibilidade do encontro da rede acadêmica em dis-

tintos locais do mundo.

4	 O produto gráfico foi idealizado e produzido por Natacha Rena; Marcelo 

Maia; Dong Zhe; Gabriela Bitencourt; Danilo Barbosa; em colaboração 

com os bolsistas de graduação Artur Jorge Jayme e Augusto Soares 

(2025).
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Figura 15 - Compilado de registros fotográficos do 1º Seminário 

Internacional China-Brasil e cartaz do anúncio do 2º China-Brazil 

JDS: Design for Public in Brazil.

Fonte: HUST-UFMG+ Research Institute for Territorial Development and Cultural 

Heritage (2023).

O seminário foi especificamente desenhado pelo grupo de 

pesquisa GeoPT5 para receber profissionais diversos e estimu-

5	 O grupo de pesquisa GeoPT possui como líder a Profa. Natacha 

Rena (UFMG) e como vice-líder o Prof. Marcelo Maia (UFMG). O 

GeoPT desenvolve pesquisas ligadas ao avanço dos processos 

geopolíticos e de globalização. Abordam-se temas envolvidos com 

a produção territorial contemporânea, com destaque para projetos 

de desenvolvimento nacional e de integração regional em grande 

escala, associados às agendas de expansão geopolítica dos países não 

alinhados à OTAN, via cooperação multilateral Sul-Sul, envolvendo 

os principais projetos em suas diversas escalas: desde o design, 

a cultura, a arquitetura até o urbanismo e grandes projetos de 

infraestruturas. Outros temas geopolíticos e transescalares também 

são investigados: planejamento territorial, desenvolvimento urbano 

e regional, infraestrutura, geração de polos tecnológicos, cidades 

inteligentes, redes colaborativas baseadas em transição de matriz 

econômica, energética e tecnológica dentro do novo paradigma 

da Quarta Revolução Industrial, geração de cadeias produtivas 

complexas. Como exemplo de arranjos Sul-Sul temos a formação 

dos BRICS, da UNASUR e da Rota da Seda. De forma que atualmente, 

o grupo se subdivide em 7 linhas de pesquisas: 1) Arquitetura 

contemporânea, produção artística e coletivos internacionais; 

2) BRICS+; 3) Desenvolvimento Sustentável; 4) Grandes Projetos 

Infraestrutura envolvendo projetos de mobilidade geoestratégica 
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lar a articulação entre as redes de pesquisa internacionais. As 

palestras foram subdivididas em dois grandes eixos de debate, 

de acordo com pesquisa em andamento, coordenada pela Profª. 

Natacha Rena, intitulada: “Bem viver + Ecocivilização, Arquite-

tura Saudável e Paisagem Cultural: construindo diretrizes tecno-

lógicas para um Desenvolvimento de Alta Qualidade em tempos 

de Globalização Alternativa e Multipolar”6. E outra linha de pes-

quisa coordenada pelo Prof. Marcelo Maia, intitulada: “Processos 

de urbanização inovadores e novas tecnologias para o Desenvol-

vimento Urbano de Alta Qualidade”7. Destaca-se que a tese aqui 

como ferrovias, portos, vias marítimas; 5) Participação, sociedade 

civil, ONGS, movimentos sociais e ativismos e estrangeirização; 6) 

Planejamento Territorial, Urbano, Regional; e 7) Rota da Seda (B). 

O link para o diretório do grupo no CNPq: http://dgp.cnpq.br/dgp/

espelhogrupo/9173040693565286. Acesso 26 de agosto de 2024.

6	 A pesquisa envolve uma investigação a respeito de práticas 

emergentes no Sul Global que apontem para uma nova compreensão 

de desenvolvimento e sustentabilidade. Há, atualmente, no debate 

a respeito do Desenvolvimento Sustentável uma hegemonia de 

ideias provenientes do Ocidente Industrializado que se baseia em 

concepções indissociáveis de um sistema ocidental desenvolvido e 

muito diverso das nações multipolares do Sul Global. Para construir 

diretrizes que atendam aos interesses e às culturas do Sul Global, 

será desenvolvida uma análise histórica e teórica, conceitual e 

prática que possa demonstrar como concepções de Ecocivilização e 

Desenvolvimento de Alta Qualidade, recorrentes nos debates políticos 

chineses, e de Buen Vivir, proveniente de discussões filosóficas 

latino-americanas, têm influenciado novas formas de intervenção e 

desenvolvimento territorial desvinculados às formas hegemonizadas 

de se pensar o desenvolvimento e a sustentabilidade. Em um cenário 

de emergência de novos arranjos geopolíticos e da ascensão da 

China como um grande player geopolítico, torna-se imprescindível a 

construção de referências múltiplas para a construção de diretrizes 

técnicas sobre o desenvolvimento sustentável ancoradas em práticas 

concretas de desenvolvimento territorial emergentes no Sul Global. 

A partir de uma observação rigorosa dos processos emergentes de 

desenvolvimento territorial promovidos no Sul Global, é possível 

construir um arcabouço conceitual adequado às realidades do 

Sul e alternativo às concepções hegemônicas de desenvolvimento 

sustentável. (Chamada CNPq/MCTI No 10/2023 - Faixa B - destinada 

à Grupos Consolidados).

7	 O projeto tem como tema global os processos inovadores de 

urbanização na China contemporânea, com destaque para a prática 

de novos padrões espaciais centrados na provisão de grandes 

projetos infraestruturais indutores de desenvolvimento nacional 

que visam o suporte às redes rurais-urbanas associados ao uso de 
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apresentada está vinculada a ambos os projetos de pesquisa 

coordenados pelos professores mencionados. 

Como consequência dos esforços coletivo de professores e 

alunos, ao final de 2023, a inédita rede acadêmica Brasil-China 

se formalizou por meio do estabelecimento de um instituto de 

pesquisa conjunto entre a EA UFMG e a SAUP HUST, intitulado: 

Instituto de Pesquisa em Desenvolvimento Territorial e Patrimô-

novas tecnologias para a promoção de um ambiente urbano de alta 

qualidade e centrado nas pessoas, caracterizado pela conectividade, 

compactabilidade e sustentabilidade urbana. A pesquisa procura 

investigar a milenar capacidade de planejamento e execução 

de projetos que desencadeiam nas atuais novas ferramentas, 

estratégias, planos e práticas vigentes no campo da Arquitetura 

e Urbanismo que evidenciam soluções de caráter inovativo, 

endógeno e produtivo, abordando a infraestrutura e a tecnologia 

como potenciais elementos integrativo-ordenadores da paisagem 

contemporânea. O projeto se divide em dois eixos de investigação: 

(1) os processos inovadores de urbanização baseados nos conceitos 

de High Speed Railway (HSR), Transit Oriented Development (TOD), High 

Quality Development (HQD) e Healthy China, e (2) a incorporação das 

tecnologias do Big Data e IA no planejamento urbano-regional, nos 

projetos de cidades inteligentes e ecológicas, e na construção digital 

para promover o acesso a habitação de qualidade e mobilidade 

urbana por meio da provisão do transporte público eficiente e 

massificado. O projeto tem como objetivo solucionar problemas 

econômicos, sociais e ambientais concretos a partir da aplicação de 

novas abordagens teóricas, técnicas e tecnológicas no planejamento 

urbano e regional. A China é um importante estudo de caso no 

mundo quanto ao desenvolvimento tecnológico e industrial, ao 

desenvolvimento sustentável abrangente e ao desenvolvimento 

urbano e seus novos padrões espaciais e produtivos, com o potencial 

de irradiar tendências. O projeto será desenvolvido em dois eixos 

observando o potencial da equipe de pesquisadores reunidos no 

entorno dessa proposta. O Eixo I processual/histórico e teórico 

e o Eixo II metodológico e técnico, ambos comprometidos com a 

investigação de características inovadoras. O Eixo I objetiva estudar 

e analisar processos de urbanização na China destacando seus 

aspectos inovadores. O Eixo II tem como objetivo analisar inovações 

tecnológicas, observando não apenas seu caráter técnico-científico 

e metodológico, mas também seu caráter inovador para impulsionar 

o desenvolvimento urbano de alta qualidade com foco nas pessoas. 

O projeto utilizará ferramentas de auxílio, como modelagens através 

de práticas de Metadesign para classificação e estruturação da base 

de conhecimento gerada de forma a otimizar tomadas de decisão. 

Serão definidos frameworks de representação para os sistemas 

propostos e cenários previstos para validação de implementação e 

testes de modelos de interfaces integradas
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nio Cultural, em inglês “HUST-UFMG Research Institute for Territo-

rial Development and Cultural Heritage”.

Vale ainda mencionar que o percurso acadêmico descrito 

nasceu da aproximação entre a Prof.ª. Natacha Rena e o Prof. 

Marcelo Maia junto ao Instituto Confúcio (IC) da Faculdade de 

Letras (FALE) da UFMG. O IC UFMG se tornou um parceiro cons-

tante nas embrionárias iniciativas e projetos visionários do 

nosso grupo, iniciados especialmente com a consolidação do 

primeiro evento, a EXPO CHINA, que foi um importante ante-

cedente na construção da atual parceria internacional China 

(SAUP HUST) - Brasil (EA UFMG)8. 

O evento de pesquisa-exposição EXPO CHINA9 foi organizado 

por uma equipe curatorial composta por composta por: Alexan-

dre Fraga (NPGAU UFMG); Anderson Chagas (EA UFMG); Gabriela 

Bitencourt (NPGAU UFMG); Prof. Marcelo Maia (EA UFMG); Prof.ª 

Natacha Rena (EA PACPS/NPGAU UFMG) e Sarah Dapieve (PACPS 

UFMG). A EXPO CHINA foi o resultado do acúmulo investigativo 

envolvendo disciplinas (ACR 025 2022/01º e URB 013 2022/01º), 

webinários de graduação e pós-graduação ministradas pela 

Prof.ª. Natacha Rena e pelo Prof. Marcelo Maia, além de traba-

lhos, pesquisa e artigos científicos acerca do tema do desenvol-

vimento urbano chinês10. Toda essa produção foi organizada em 

8	 Logo depois da realização da EXPO CHINA, foi estabelecida uma parceria 

para oferecimento de aulas de mandarim na EA UFMG. A intenção era 

estimular a disseminação da cultura e da língua chinesa, além de 

oferecer o estudo de mandarim em uma área central da cidade de Belo 

Horizonte. Até então, as aulas ocorriam regularmente apenas no Centro 

de Atividades Didáticas 2 da UFMG (Campus Pampulha).

9	 Mais informações em: https://expochina.cartografia.org/. Acesso em 26 

de agosto de 2024. 

10	 ARQ822 (2020/2º) “Tópicos em Arquitetura e Urbanismo: Geopolítica e 

disputas territoriais contemporâneas’’. e ARQ822 (2021/2º) - “Tópicos 

em Arquitetura e Urbanismo: Geopolítica e disputas territoriais 

contemporâneas”. O webinário resultará em um ebook intitulado 

“Geopolítica e desenvolvimento territorial” vinculado a uma 

disciplina pertencente ao Programa de Pós-graduação em Arquitetura 

e Urbanismo (NPGAU) da Escola de Arquitetura da UFMG. O evento foi 

transmitido via plataformas Zoom (para alunos da disciplina) e via 

YouTube (para o público em geral). O webinário que resultou neste 

livro debateu os seguintes temas por grupos de autores: “Novo Mundo 

Multipolar e Multilateral” e “Queda do poderio dos EUA” por José Luis 
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um material artístico-expositivo baseado na cartografia de 40 

cidades que participaram da BRI e das Antigas Rotas da Seda. 

A EXPO CHINA contou com envolvimento direto de mais de 

180 pessoas. Ao todo, o evento foi uma junção de esforços con-

juntos de 29 alunos de pós-graduação e 131 alunos de graduação 

oriundos de variados cursos da UFMG (Arquitetura e Urbanismo, 

Economia, Geografia, Letras e Relações Internacionais), 33 pales-

trantes e ilustres convidados, dentre eles: a ex-presidente Dilma 

Rousseff e o Ministro Conselheiro da Embaixada da RPC: Qu 

Yuhui11. A EXPO CHINA resultou também na publicação do livro 

digital EXPO CHINA vol 1 (Rena; Maia; Bitencourt et al., 2023) que 

congrega a produção desse empenho coletivo.

Figura 16 - Compilado de registros fotográficos  

relativos à EXPO CHINA.

Fonte: Rena; Maia; Bitencourt et al. (2023).

Fiori (UFRJ) e Elias Jabour (UERJ); “Ascensão do poderio da China e 

expansão da influência territorial da China no Sudeste Asiático e no 

mundo”, a “Dimensão territorial do desenvolvimento chinês” e a “A 

consolidação da Eurásia - BRICS e As Novas Rotas da Seda” por Fábio 

Tozi (UFMG) e Pepe Escobar (Asian Times); “O devir urbano chinês” 

por Tiago Schultz (UFBA); “Expansão da Rota da Seda no mundo e 

a Rota do Algodão na América Latina”, “Mercosul, Unasul e Celac e 

integração latino-americana”, “Expansão da influência territorial 

da China, Soft Power, ZEE” por Bruckmann (UFF) e Gilberto Libânio 

(UFMG); “Revolução Tecnológica 4.0 e Capitalismo de Vigilância 

em um novo mundo multipolar” pela presidenta Dilma Rousseff. 

Disponível online em: https://www.youtube.com/playlist?list=PL1QU

pu8BmYnf5sSX7fj3Tyi-KTViGXT7U. Acesso 30 de março de 2022.

11	 Conteúdos de aulas e palestras desenvolvidas pelo Geo PT podem 

ser acessadas na íntegra através do canal Geopolítica no youtube. 

Disponível em: https://www.youtube.com/c/Geopol%C3%ADticacanal. 

Acesso em: 14 de outubro de 2025. 
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Além disso, os quatro anos do doutoramento também foram 

atravessados por demais atividades profissionais e extracurricu-

lares, com destaque para a experiência de um ano no cargo de 

professora substituta no IFMG-Campus Santa Luzia, o trabalho 

de pesquisadora científica e bolsista do Projeto MAPAS12 (2022-

2025), além do período em mobilidade acadêmica internacional 

na HUST, acompanhado de pesquisas de campo realizadas na 

China e atividades de estágio de docência, exposição artística, 

seminários e compromissos similares que foram desempenha-

dos em vínculo com a HUST e UFMG.

2.2 Integração Regional com Características 

Chinesas: China-Laos HSR

A pesquisa de campo foi a espinha dorsal dessa tese e partiu 

de uma investigação que começou muito antes de propriamente 

estarmos na China. Foi através do planejamento e definição das 

rotas da “Expedição China”, em que me deparei com o que seria 

12	 O projeto Mapeamento, Análise, Prognóstico e Ações Sustentáveis 

(MAPAS) ​​é resultado da Parceria para Pesquisa, Desenvolvimento e 

Inovação (PRD&I) entre a VLI Multimodal S.A., a UFMG e o Instituto 

Federal de Educação, Ciência e Tecnologia de Minas Gerais (IFMG). 

A iniciativa desenvolve soluções inovadoras de tratamento urbano-

paisagístico para o enfrentamento da ocorrência histórica de 

ocupações irregulares em faixa de domínio ferroviário operada 

pela concessionária de transporte de cargas. Para tanto, foram 

desenvolvidas soluções de gestão e ocupação territorial que visam 

reduzir a insegurança operacional para pessoas e os riscos para 

ativos e cargas, aprimorando o uso de áreas residuais da faixa de 

domínio ferroviário e preservando os valores sociais, ambientais 

e econômicos compartilhados pelo território e seus stakeholders. 

A metodologia desenvolvida pelo projeto advém da integração 

de mapeamento e processamento de dados territoriais, análise e 

produção de previsões, desenvolvimento de propostas de intervenção 

e criação de um catálogo de soluções territoriais generalizáveis. 

Ou seja, um catálogo composto por uma série de parâmetros 

associáveis, de forma que o conjunto simule as condições específicas 

da área analisada e, por meio dos cenários criados, sejam fornecidas 

possibilidades de intervenção. Para compor as propostas, também 

são analisados ​os materiais inservíveis da empresa e seu potencial 

de reaproveitamento em diferentes formas de reuso. Disponível em:  

https://mapas.cartografia.org/. Acesso em: 11 de outubro de 2025. 
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o mais emblemático projeto que poderia ser visitado naquele 

período: o China-Laos HSR. Um projeto de conectividade ferro-

viária de alta velocidade e de caráter transnacional (que resgata 

o visionário projeto de integração regional asiática: o Pan-Asian 

Network) e atualmente está vinculado à primeira etapa de exe-

cução de um dos seis corredores econômicos da BRI, o Corredor 

Econômico China-Península da Indochina (CECPI), em inglês Chi-

na-Indochina Peninsula Economic Corridor (CICPEC)13. O paradigma 

em torno desse estudo de caso, se apoia no fato de que desde 

que foi feita a proposta da BRI em 2013, o China-Laos HSR foi 

até então a primeira e única ferrovia internacional de alta velo-

cidade e eletrificada, construída com investimento chinês, utili-

zando padrões técnicos e equipamentos chineses, conectando 

diretamente um país fronteiriço à China por meio de uma rede 

ferroviária chinesa voltada à mobilidade de passageiros e carga.

Abrimos este capítulo com um breve relato, para situar 

nossos leitores sobre a experiência de conhecer pessoalmente 

o projeto de conectividade ferroviária, que em nossa opinião, 

antecipa o futuro da interconectividade global para o século XXI. 

Isso dito, reforça-se que para além do interesse científico indivi-

dual, essa parte da pesquisa de campo foi especialmente desa-

fiadora, por se tratar de um trecho da “Expedição China” explo-

rado sozinha. De forma que o êxito dessa exploração e o labo-

ratório científico que significa a escrita de uma tese se tornam 

uma conquista ainda mais especial em meio a tal contexto. 

O trecho da viagem foi limitado ao território chinês, pois na 

época não havia sido concedido um visto de múltiplas entradas 

à RPC, portanto, infelizmente a parte do trajeto de HSR que con-

templa o Laos não foi visitada. Quanto à viagem, optou-se por 

segmentá-la em algumas paradas com pernoites estratégicas 

ao longo da rota. Diante disso, partiu-se de Wuhan em direção 

à Kunming (15 de abril de 2023), realizando-se uma viagem 

com duração de cerca de sete horas. Devido à longa duração 

da viagem, optou-se por dormir em Kunming e no dia seguinte 

13	 O termo original em mandarim é: 中国-中南半岛经济走廊 (zhōngguó—

zhōngnán bàndǎo jīngjì zǒuláng).
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(16 de abril de 2023), realizar a viagem até Xishuangbanna, que 

durou quatro horas. No dia 17 de abril de 2023, a viagem final-

mente alcançou seu destino, chegando à fronteira China-Laos, 

na estação ferroviária de Mohan, na China. 

O CECPI se insere dentro de uma visão de planejamento 

abrangente regional. Ele parte de uma rede já estruturada de 

transporte e mobilidade na Sub-região do Grande Mekong 

(Greater Mekong Sub-region - GMS). A área do projeto abrange as 

capitais de Nanning (província de Guangxi) e Kunming (pro-

víncia de Yunnan), na China. Além dos seguintes países do 

Sudeste Asiático: Vietnã, Laos, Camboja, Tailândia, Mianmar, 

Malásia e Singapura. 

Logo, pode-se dizer que o CECPI é a ponte de conectividade 

da China com o Sudeste Asiático, e parte da ambição de con-

solidar um corredor econômico, logístico e de mobilidade de 

pessoas com caráter transnacional e potencial de aprofundar 

a cooperação entre a China e a Association of Southeast Asian 

Nations (ASEAN). Atualmente, após anos de esforços em termos 

de concertação política e econômica regional, há uma rede de 

conectividade tridimensional entre a China e a Península da 

Indochina que vem se consolidando gradualmente. A conexão 

terrestre se dá por corredores rodoviários e ferroviários, com 

destaque para a rodovia Kunming-Hanói, a rodovia Kunming-

-Bangkok e a rodovia China-Mianmar. Ao todo, a GMS abrange 

nove rodovias em intersecção com os três grandes corredores 

econômicos de conexão ferroviária propostos pelo CIPEC, con-

formando assim a espinha dorsal da infraestrutura terrestre de 

transporte da GMS (Tsui, 2015). 

Acerca das rotas aéreas, sob o lema “um céu, uma região”, 

a política de “Céus Abertos” da ASEAN, em vigor desde 2015, 

busca melhorar o comércio regional ao permitir que compa-

nhias aéreas de países da ASEAN voem livremente por toda a 

região em um mercado unificado e com menos limites regu-

latórios sobre a frequência e a capacidade de vôos entre aero-

portos internacionais dos países-membros (ASAM, s/d). Dentro 

da China, as cidades de Kunming e Nanning se destacam como 
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grandes hubs aéreos da ASEAN, possuindo vôos diretos para as 

principais cidades dos países da Península da Indochina. 

Quanto ao transporte marítimo, o projeto de navegação do 

canal Lancang-Mekong foi implementado ao longo da China, 

Mianmar e Laos, até a fronteira com a Tailândia, que decidiu não 

prosseguir com o projeto por motivos ambientais, inflamados 

pela luta engajada dos povos ribeirinhos da região (Pai Deetes, 

2020). Destaca-se também a sinalização de interesse conjunto 

entre China e Malásia para a construção do porto de Malacca. 

No entanto, o projeto acabou sendo cancelado em 2020 devido 

a atrasos repetidos, preocupações acerca da viabilidade econô-

mica e a escala do projeto, fatores que por fim, culminaram com 

a redução do projeto à uma iniciativa de revitalização de um 

terminal internacional de cruzeiros anunciada em 2023, embora 

seu status final permaneça incerto (Yean, 2024). 

Quanto ao transporte ferroviário, dentre os estudos realiza-

dos que abrangeram mais de 60 possíveis rotas, três propostas 

se sobressaem, por contornar áreas centrais e zonas de amor-

tecimento de diversas reservas naturais, bem como preservar 

importantes pontos ambientalmente sensíveis, reduzindo o 

impacto ambiental ao longo do percurso. Dentre elas, estão: 

Singapore‑Kunming Rail Link, prevista para conectar o Sudeste 

Asiático via China, Laos, Tailândia, Malásia e Singapura (Belt 

and Road Portal, 2017), que conforma a rota central (Kunming, 

Vientiane, Bangkok, Kuala Lumpur e Singapura) e já se encontra 

concluída até o Laos, além de ter suas intervenções em anda-

mento nos demais países. Há ainda expectativa de construção 

da rota ocidental (Kunming, Dali, Mandalay, Yangon e Bangkok 

e a rota oriental (Nanning, Hanói, Ho Chi Minh, Phnom Penh e 

Bangkok) (Figura 17).
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Figura 17 - Mapa do CECPI com destaque para conexões 

ferroviárias planejadas e construídas.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Salienta-se que o andamento dessa rede de conectividade 

infraestrutural tridimensional (terrestre, marítima e aérea) 

é consequência de múltiplos fatores. Não se trata apenas do 

esforço pela integração da infraestrutura hard. O avanço deriva, 

sobretudo, de uma construção diplomática em torno de meca-

nismos institucionais de cooperação regional multinível entre 

a China, a Península da Indochina e a ASEAN. Essa construção 
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conjunta remete desde ao estabelecimento do Tratado de Livre-

-Comércio entre Associação de Nações do Sudeste Asiático e 

China (2009); ao mecanismo de Cooperação Lancang-Mekong 

(2015); à Parceria Econômica Regional Abrangente (2020) e atual-

mente recebe a influência do conceito chinês de Cooperação 

Internacional em Capacidade de Produção, em inglês Internatio-

nal Cooperation in Production Capacity (IPCC).

A IPCC se trata de um importante instrumento da BRI e 

refere-se à ação coordenada, colaborativa e institucionalizada 

entre esferas administrativas de países ou regiões com intenção 

de distribuir e alavancar suas capacidades produtivas e infraes-

truturais por meio dos princípios de vantagem complementar; 

igualdade e benefício mútuo; orientação de capacidade e cres-

cimento inclusivo. Sendo o fim último, o alcance de benefícios 

econômicos mútuos, seja por meio do compartilhamento e da 

transferência de conhecimento, recursos, mão de obra, tecnolo-

gias, demanda de mercado ou estabelecimento de projetos con-

juntos. O termo IPCC foi citado pela primeira vez em 2014 pelo 

antigo premier da RPC, Li Keqiang, em uma visita ao Cazaquis-

tão, na qual ele enfatizou a importância de relações sino-estran-

geiras adotarem uma “cooperação de capacidades produtivas”. 

O grande diferencial do IPCC é a relação pautada por uma “via 

de mão dupla”. Isso significa que há sempre abertura à máxima 

negociação dos interesses mútuos entre a China e os demais 

países. Por isso mesmo, busca-se o alinhamento com os planos 

de desenvolvimento nacional, futuros ou em andamento, dos 

países parceiros.

Por isso, na prática, o IPCC estimula a construção de infraes-

truturas e plataformas conjuntas, a exemplo de eixos de conec-

tividade que contemplem parques industriais internacionais, 

áreas de cooperação econômica e zonas francas de livre-comér-

cio, bem como áreas de cooperação econômica transfronteiriça 

(Li, 2025; Li Zhu; Jingyi Zhu, 2016). Outros fatores que fortale-

cem o momentum dessa integração regional no Sudeste Asiá-

tico é contexto estável e ascendente de crescimento econômico 

individual dos países da região, o que fortalece não apenas o 
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ambiente doméstico nacional, mas as condições para uma  

cooperação conjunta. 

Também, há o fato da China ter adquirido nos últimos anos 

uma estrutura industrial completa, de alto desenvolvimento 

tecnológico e altamente competitiva no cenário internacional, 

o que abre margem para que os países fronteiriços desfrutem 

de um ambiente de vantagens complementares em relação às 

indústrias chinesas, uma vez que a grande maioria dos países da 

Península da Indochina carecem de uma estrutura industrial sis-

temática e mais complexa. Portanto, a promoção do CIPEC com 

base na IPPC oferece a oportunidade do avanço mútuo a partir 

de relações econômicas complementares, superando estratégias 

tradicionais de investimento internacional, ao estabelecer uma 

estrutura sistêmica de cooperação industrial baseada no apro-

veitamento das diferenças. 

Figura 18 - Mapa do CECPI com o status das conexões 

ferroviárias. Ao lado esquerdo, estão fotografias do trajeto 

realizado no China-Laos HSR até a fronteira da China.
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Fonte: Elaboração de mapa autoral e fotografias autorais (2023).

Assim, o sonho de uma Ferrovia Trans-Asiática não surge 

com o projeto da BRI, mas, a implementação do CECPI tem 

fomentado a integração regional transnacional, assim como o 

desenvolvimento urbano e a especialização industrial da mão de 

obra em áreas prioritárias do corredor, a fim de alavancar uma 

IPCC dentro do Sudeste Asiático. Portanto, trazemos destaque 
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para o China-Laos HSR, o primeiro segmento operante de uma 

ferrovia internacional de alta velocidade financiada e construída 

pela China, que promove a inédita mobilidade transfronteiriça 

de passageiros e carga entre a China e o Laos. 

A recém-inaugurada linha China-Laos HSR (Kunming-Vien-

tiane) resgata, portanto, um plano ferroviário integracionista 

regional asiático: a Ferrovia Pan-Asiática. Ou também conhecida 

como Trans-Asian Railway (TAR), cujo primeiro esboço data de 

1900, quando colonizadores britânicos e franceses já demonstra-

vam interesse em construir um eixo de conectividade ferroviá-

ria nas colônias do Sudeste Asiático. O projeto só tomou fôlego 

pela primeira vez em 1960, quando o órgão de planejamento 

regional da ONU, o United Nations Economic and Social Commission 

for Asia and the Pacific (UNESCAP) formulou a proposta de uma 

ferrovia contínua entre Singapura e Istambul (Turquia). Até 1976, 

todas as atividades relacionadas ao projeto eram coordenadas 

pela UNESCAP, por meio do suporte financeiro do Programa das 

Nações Unidas para o Desenvolvimento (PNUD). 

Porém, desafios relativos aos gargalos logísticos, a ausência 

de padrão entre os diferentes sistemas ferroviários dos países 

membros, além da recusa de Mianmar de fazer parte do projeto 

de 1970 até 1996, impossibilitaram grandes avanços da rota. Em 

1992, a alta do comércio, do turismo e das viagens a negócios 

na região Ásia Pacífico influenciou a retomada do plano pela 

UNESCAP através do Asian Land Transport Infrastructure Develop-

ment (ALTID) (Chartier, 2017; Kasuga, 1997). Posteriormente, na V 

Cúpula da ASEAN (1995), o ex-primeiro-ministro malaio Maha-

thir Mohamad retomou proposta da construção da Ferrovia 

Pan-Asiática percorrendo Singapura, Malásia, Tailândia, Vietnã, 

Mianmar, Camboja e eventualmente chegando a Kunming, na 

China. A iniciativa recebeu imediato endosso dos participantes 

e do governo chinês, o que culminou em um consenso formal 

para a construção da Ferrovia Pan-Asiática entre os países da 

ASEAN no ano de 2006. 

 Especificamente, a proposta do China-Laos HSR surgiu em 

2015, quando os dois governos assinaram um MoU (Memorandum 
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of Understanding) que firmava a criação da Laos-China Railway 

Joint Venture Company, com objetivo de financiar 40% do projeto, 

sendo os 60% restantes financiados por meio de um emprés-

timo do China Eximbank. A ferrovia China-Laos HSR tem 30% 

de sua propriedade sob autoridade Estatal do Laos, enquanto 

70% são controlados por empresas estatais chinesas (Cheng-

-Chwee; Rosli, 2023). As construções começaram em 2016 e a 

ferrovia ficou pronta em 2021. No entanto, apenas os serviços 

de transporte de carga ficaram operantes por causa das restri-

ções na mobilidade de pessoas devido à pandemia de COVID-19. 

Assim, as operações de transporte de passageiros começaram 

em abril de 2023, conectando a cidade de Kunming (província de 

Yunnan), no sudoeste da China, passando pela região autônoma 

de Xishuangbanna até a capital do Laos, Vientiane (CGTN, 2024). 

Uma coincidência que foi mais do que oportuna para a realiza-

ção dessa pesquisa e da investigação de campo em questão.

O projeto China-Laos HSR traz uma particular vantagem 

para o Laos, que antes era um país sem acesso ao mar, e hoje, a 

partir da implementação e operação da ferrovia, tem conseguido 

reformular seu desenvolvimento, turismo e economia local com 

provisão de maior qualidade de vida para a população laoense. 

O Laos está em vias de se transformar em um novo centro logís-

tico e turístico asiático, mediante a expectativa de desenvolvi-

mento de uma Zona Econômica Especial (ZEE) ao longo da ferro-

via internacional. A longo prazo, há uma potencial expectativa 

do Laos sofrer um aumento incremental de 21% na renda por 

meio da melhoria de sua conectividade às cadeias de supri-

mento globais, caso o projeto atenda aos pré-requisitos quanto 

às reformas estruturais, regimes de trânsito eficientes e investi-

mentos estratégicos (World Bank Group, 2020). 

Além disso, o projeto traz melhorias nos processos de 

industrialização Made in Laos e abrange a construção de linhas 

de transmissão de alta tensão, tornando o Laos, um estratégico 

exportador de energia elétrica para os países da ASEAN. No 

âmbito edicacional, os laços China-Laos oportunizam a oferta 

de bolsas de estudo na China para a população laoense (CGTN, 
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2021a; 2022a; 2023a). Em suma, ao proporcionar um acesso mais 

estratégico do Laos ao resto do mundo, a ferrovia gera maior 

conexão às cadeias de produção globais, o que implica a acelera-

ção do desenvolvimento em todo o Sudeste Asiático, a partir do 

aumento dos volumes comerciais, redução dos custos médios e 

atração de novos investimentos e empregos (Xinhua, 2023a). 

Dentro do território chinês, a ferrovia reforça a atrativi-

dade turística de cidades historicamente relacionadas à Antiga 

Rota do Chá e do Cavalo14. Essas cidades ainda são fortemente 

atreladas à produção, cultura e consumo do chá de Pu’er e 

isso demonstra que a integração regional do Sudeste Asiático 

também fortalece a valorização das raízes históricas e a conser-

vação de uma identidade cultural milenar. O percurso de caráter 

cênico não incentiva apenas o aproveitamento turístico local, 

mas induz à revitalização industrial, turística e promoção do 

intercâmbio cultural por onde a ferrovia passa. 

Nesse sentido, a ferrovia se torna mais que um ativo de 

mobilidade regional, mas um símbolo paisagístico cultural mul-

tidimensional. As novas estações ferroviárias exploram plena-

mente símbolos regionais e elementos arquitetônicos das mino-

rias étnicas, valorizando as características da arquitetura local, 

expressas em suas fachadas e no projeto de interiores. Essa pre-

missa projetual não se limita ao projeto das estações, mas se 

estende ao conjunto integrado do desenho urbano dos espaços 

públicos situados no entorno das estações. Das 21 estações de 

passageiros ao longo da Ferrovia China-Laos, 16 estão integra-

das à praça da estação em um design contínuo, conectando o 

14	 A Antiga Rota do Chá e do Cavalo ligava as províncias de Yunnan, 

Sichuan, Guizhou e Xizang (região autônoma do Tibet) através de 

caminhos que adentravam montanhas do território chinês e se 

estendiam até o Butão, Sikkim, Nepal, Índia, alcançando por fim o 

Oriente Médio. Trata-se de um entroncamento de 5 grandes rotas 

que partiam da principal cidade produtora de chá Pu’er (普洱茶) e 

suas ramificações em direção às demais zonas de alto consumo 

dessa especiaria, a exemplo das cidades de Beijing e Lhasa, além de 

países como Laos, Myanmar e Vietnã. As rotas eram percorridas por 

caravanas com tração animal dos cavalos, que por sua vez, eram a 

moeda de troca pelo chá chinês (CGTN, 2021b).
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último trecho da ferrovia às comunidades locais. Simultanea-

mente, o design da área da estação ferroviária está intimamente 

integrado ao planejamento urbano regional, aprimorando a 

imagem da cidade, aumentando o valor da terra e melhorando a 

utilização do solo (Xie; Ke; Long, 2024).

Para além do Laos, há um trecho complementar da ferro-

via em andamento na Tailândia, com conclusão prevista para 

2030. De acordo com a entidade de cooperação bilateral entre o 

Governo da Tailândia e da RPC, a primeira fase do projeto con-

siste na construção do trecho Bangkok-Nakhon Ratchasima 

(41,70% concluído) e a segunda fase conectará Nong Khai (Tai-

lândia) até o Vientiane, a capital do Laos. Desde 2017, a Tailândia 

está comprometida com essa ferrovia, que serve como caso de 

sucesso para a BRI e um marco na cooperação da ASEAN (CGTN, 

2022a; ASEAN Briefing, 2021), além de ser o primeiro projeto de 

HSR autofinanciado pelo país anfitrião a adotar patentes de ino-

vação tecnológicas chinesas. 

No que se refere ao avanço ferroviário no território da 

Malásia, é importante mencionar o projeto East Coast Rail Link 

(ECRL). Apesar de não fazer parte especificamente da rota do 

grande corredor de conectividade de alta velocidade no Sudeste 

Asiático (CECPI), o ECRL está alavancando a conectividade na 

região, com previsão de início de operações para janeiro de 2027 

(CNA, 2025). O projeto do ECRL se caracteriza por um contrato de 

joint venture direcionado à criação conjunta da empresa opera-

cional (OpCo), com objetivo de facilitar a troca de conhecimento 

técnico entre profissionais ferroviários malaios e chineses. O 

projeto estabelece uma gestão e compromisso com encargos 

igualitários entre a Malaysia Rail Link (MRL), proprietária do 

projeto, e a China Communications Construction Company (CCCC), 

contratante de engenharia, aquisição, construção e operação do 

projeto (MIDA, 2024). O ECRL teve progressos significativos desde 

o plano inaugural firmado em 2016 e de acordo com o ministro 

de Transporte da Malásia, o projeto já se encontra 82,45% con-

cluído, com uma antecedência de dois meses e meio em relação 

ao cronograma (Bernama, 2025). 
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Em relação ao trecho do CIPEC entre Malásia e Singapura, o 

Kuala Lumpur-Singapore HSR foi acordado pela primeira vez em 

2013, passou por adiamentos e cancelamento em 2021, porém, 

foi retomado em 2022 e desde então, encontra-se com negocia-

ções em andamento. O acordo bilateral inicial foi assinado em 

dezembro de 2016, com conclusão prevista para 2025 e entrada 

em operação em 2026 (Chan, 2025). No entanto, há apenas 

grande interesse nas negociações e pouca efetividade de ações, 

uma vez que a aprovação do projeto depende, em grande parte, 

do consentimento da Malásia, que se mostra incerta em aceitar 

o financiamento chinês.

Por isso, a Malásia vem abrindo discussões desde 2020 

sobre modificações no traçado da ferrovia de alta velocidade, 

demandando a redução no custo total da obra e propondo 

novas formas de consórcio do projeto associadas à abertura 

total ao setor privado e aos demais atores estrangeiros, a fim de 

ter gastos governamentais mínimos (Fong, 2021). Ao que tudo 

indica, a relutância malaia expõe a encruzilhada geopolítica de 

um país que está no comando da ASEAN desde o ano de 2025, é 

recém membro dos BRICS, porém, deseja também desempenhar 

um papel neutro diante da escalada de tensões entre os Estados 

Unidos da América (EUA) e China. 

Embora nada tenha sido oficialmente firmado, diálogos 

em torno da necessidade de uma maior integração territorial 

e fortalecimento de parcerias econômicas estáveis entre os 

países membros da ASEAN tem contribuído para oportunizar 

o projeto entre China, Malásia e Singapura, (Othman, 2025). 

Diante disso, Singapura se mostra como o elo menos preocu-

pante dessa equação, pois é um sólido parceiro chinês, com 

forte laço cooperativo econômico, financeiro, tecnológico e 

logístico. Com destaque para iniciativas de cooperação, como 

o China-Singapore Free Trade Agreement (FTA), vigente desde 2008 

e a colaboração conjunta para desenvolvimento de cidades 

inteligentes (Bharti; Kumari, 2024), por exemplo: Sino-Singapore 

Tianjin Eco-City (SCE, s/d) e Singapore-China (Shenzhen) Smart City 

Initiative (SCI)(IMDA, 2023). 
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Por fim, consideramos esse projeto como uma das inicia-

tivas mais emblemáticas de BRI, por se tratar de uma pro-

posta de conectividade efetivamente propagadora do conceito 

de Comunidade de Destino Compartilhado para a Humani-

dade devido à sua capacidade de fomentar não apenas a 

mobilidade de bens, mas a mobilidade humana entre países  

fronteiriços.

E porque, dentre os mais recentes projetos ferroviários 

chineses vinculados à BRI, esse projeto desponta como um 

exemplo exitoso de prática de intervenção infrastrutural e inte-

gração regional, alinhada à visão de Civilização Ecológica. Isto 

porque a ferrovia de alta velocidade China-Laos foi norteada por 

estratégias holísticas de engenharia e proteção ambiental em 

todas as etapas de planejamento e design. Entre os exemplos, 

destacam-se: a aplicação integral do conceito de cidades-es-

ponja nas áreas do entorno da ferrovia (estações, áreas produti-

vas e residenciais); execução de um reflorestamento ativo para 

recuperar a área do leito da ferrovia à condição ambiental origi-

nal; e a manutenção da biodiversidade regional por meio de um 

projeto sistemático de paisagismo. 

O projeto foi baseado em pesquisas científicas sobre o 

ambiente natural, considerando fatores como vento, luz, chuva 

e calor além do auxílio da dispersão de sementes por pássa-

ros e animais locais para promover o crescimento das plantas 

(Yuting, 2022; CREC, 2021). O projeto também priorizou a apro-

ximação com as comunidades locais, como forma de adquirir 

os conhecimentos tradicionais acerca do paisagismo. Os mora-

dores locais foram os “mestres jardineiros” do projeto e ensina-

ram à equipe técnica de trabalhadores da empresa ferroviária 

como realizar a transposição de mudas nativas, revelando não 

apenas a preocupação com os aspectos técnicos da restauração 

vegetal apropriada ao longo de todo o trecho da ferrovia, mas 

também, a valorização da estética paisagística característica ao 

local (Xinhua, 2021a).

O China-Laos HSR demonstra que é possível conciliar a 

implementação de uma ferrovia nas proximidades de uma 
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região natural e de grande sensibilidade ambiental. Apenas 

no território chinês, existem ao todo vinte reservas natu-

rais, dois parques florestais nacionais e 5 pontos turísticos. 

O trecho laosiano inclui Luang Prabang, cidade Patrimônio 

Mundial da UNESCO, Vang Vieng, famoso destino turístico 

conhecido como “Pequena Guilin”, e seis reservas naturais 

nacionais: Nam Ha, Nam ET, Pholoeuy, Nampoul, Phoupha-

nan e Phoukhaok. Por isso, a decisão quanto ao traçado da 

ferrovia se deu por meio do uso de informações georreferen-

ciadas, de forma a contornar os trechos de floresta primárias 

da reserva natural do parque florestal de Xishuangbanna.  

Além disso, deu-se preferência pela construção de 167 túneis 

e 301 pontes (Yifan; Ruirui, 2023), de forma a gerar menos 

impactos diretos ao solo florestal e ao fluxo dos animais 

selvagens locais, em ambos países. Por isso, em relação 

à extensão total de 1.035 km da ferrovia, praticamente 

71% de sua cobertura linear é destinada a túneis e pontes  

(Xie; Ke; Long, 2024).

No mais, ao longo da ferrovia também foram instaladas 

cercas protetoras (um total de 42.968 m) ao longo do leito ferro-

viário e em trechos de pontes próximas à passagem de animais. 

Barreiras sonoras foram adotadas para resguardar a distância 

segura entre animais selvagens (especialmente os elefantes 

asiáticos15, característicos da região, que possuem movimentos 

migratórios) e o trem de alta velocidade, criando-se assim uma 

área de amortecimento ativa e funcional como faixa de domínio 

ferroviária (Xinhua, 2025; The China Current, 2022). Por essas 

razões, o projeto é um exemplo de corredor ferroviário inter-

nacional pautado pela prevenção, mitigação, compensação e 

reconstrução ambiental, pautado por um sistema abrangente 

de proteção paisagística e coexistência harmoniosamente com 

a natureza.

15	 O elefante asiático (Elephas maximus L.) é o maior vertebrado terrestre 

existente no continente asiático, um animal selvagem protegido de 

Classe I na China e listado como espécie ameaçada de extinção pela 

União Internacional para a Conservação da Natureza (UICN).
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Finalmente, por se tratar de um projeto ambicioso e desa-

fiador por suas intrínsecas características topográficas e geoló-

gicas,16 vários aspectos inovadores emergiram em seu desen-

volvimento, como por exemplo: o estudo de novas tecnologias 

e criação de patentes pela empresa de engenharia responsá-

vel, especialmente relacionada à invenção de dispositivos de 

reflorestamento de taludes ferroviários (Xinhua, 2021b). Outro 

aspecto inovador parte da mentalidade central do projeto, 

guiado por um sistema colaborativo entre as noções da enge-

nharia ferroviária e paisagens culturais. Esse contexto culmina 

com a proposição de projetos ferroviários norteados pela “inte-

gração entre estrada e meio ambiente”, enfatizando a imple-

mentação de um projeto infraestrutural caracterizado por uma 

abordagem multifacetada, que incorpora desde o valor huma-

nístico, devido ao seu desenvolvimento centrado nas pessoas, 

até o respeito ao valor histórico cultural integrado ao território, 

verde e inovador, ao adotar os novos padrões chineses de sus-

tentabilidade e tecnologia. 

16	 A Ferrovia Laos-China está localizada na extensão sul das Montanhas 

Hengduan, na zona de colisão e sutura das placas Indiana e 

Eurasiática. Ela atravessa três cadeias de montanhas (Montanhas 

Mopan, Montanhas Ailao e Montanhas Wuliang) e cruza quatro 

rios (Yuanjiang-Vermelho, Amo, Babian e Lancang-Mekong). 

Caracteriza-se por topografia e geologia complexas, um ambiente 

ecológico sensível, abundantes recursos culturais e grande interesse 

social.
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Parte I
Decifrando a China  

da Nova Era

P
ara estruturar esta tese, foi necessário sub-

dividi-la em duas partes. Por um lado, bus-

camos compreender a China; e por outro, 

pretendemos perpassar uma dimensão geral do 

impacto da esfera de influência chinesa no terri-

tório da ALC. Essa divisão aplica-se tanto à exe-

cução quanto à estrutura de apresentação do 

trabalho. Por isso, esse trecho é responsável por 

elencar e abordar alguns dos principais conceitos, 

estratégias e referenciais ideológicos que consti-

tuem a China da Nova Era como uma potência 

geopolítica do Sul Global. 

Dessa forma, a PARTE I desta tese tem o propósito de elu-

cidar as múltiplas facetas que constituem a China contem-

porânea. Para isso, partimos de sua trajetória civilizacional, 

marcada por um histórico pioneirismo científico-tecnológico, 

e perpassamos sua notável capacidade de planejamento e 

construção, o que faz emergir a “Grandeza” como um lema 

infraestrutural-desenvolvimentista. A narrativa deste com-

pilado de capítulos avança até o entendimento da concreti-

zação do visionário plano de futuro que a China materializa 

por meio de ideologias estruturantes e conceitos particulares, 

como por exemplo: Modernização, Comunidade de Destino 

Compartilhado para a Humanidade, Desenvolvimento de Alta 

Qualidade e Civilização Ecológica. Tais conceitos, por sua vez, 
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tornam-se tangíveis para todos os cidadãos por meio de uma 

ferramenta central de planejamento territorial: os Trens de 

Alta Velocidade.

O recente salto técnico-científico chinês na produção e 

expansão desse modal de transporte de masa inaugura uma 

nova etapa de avanço tecnológico de impactos nacionais e inter-

nacionais multiescalares. Esse processo desencadeia a ascensão 

das Novas Rotas da Seda ou Belt and Road Initiative (BRI), além 

da emergência de uma nova conjuntura geopolítica, explicada 

pela terminologia multifacetada da Globalização Instituída pela 

China (GIC). Finalmente, para alicerçar a elaboração teórica do 

conceito autoral de GPIIT, recorremos às camadas históricas 

da tradição filosófica e da cosmovisão milenar chinesa, com o 

objetivo de abordar o conceito de paisagem de acordo com a 

cultura chinesa, e confrontá-lo com as atuais contradições e 

confluências presentets nos processos, escalas e dimensões da 

contemporaneidade.
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3
HISTÓRICO PIONEIRISMO  

CIENTÍFICO-TECNOLÓGICO

AS MAIS REVOLUCIONÁRIAS INOVAÇÕES TECNOLÓGICAS 

do mundo surgiram na China, como a moeda, a bússola, a pólvora, 

o papel e a impressão17. Pensando nessa tendência histórica de 

incentivo à inovação tecnológica, a China também demonstra 

já ter deixado para trás sua fama xing ling (山寨)18 para se tornar 

uma potência fomentadora, produtora e exportadora de tecno-

logia de ponta. Esse avanço abrange os campos da microele-

trônica, computação, energia nuclear, biotecnologia, química e 

aeroespacial. Evidentemente, o aprimoramento científico nessas 

áreas se vincula aos altos investimentos em orçamento militar 

e nas estratégias de defesa territorial (Fiori, 2019). No entanto, 

esse avanço científico está longe de ter a guerra como seu fim 

último, tendo seu foco principal na consolidação de projetos e 

políticas macroeconômicas de crescimento nacional como parte 

da promessa de estabilidade nacional, assim como o alcance de 

uma posição internacional autônoma e a provisão de condições 

de qualidade de vida para o povo chinês (Cintra; Pinto, 2017). 

17	 Para além dessas, também se destacam outras ferramentas muito 

utilizadas na vida cotidiana: macarrão, sismógrafo, álcool, carrinho 

de mão, sinos, escova de dente, paraquedas, garfo, pipa, tinta, 

cardápio, fogos de artifício, ábaco, seda e diversos jogos.

18	 Termo utilizado pejorativamente no Brasil para designar produtos de 

baixa qualidade ou cópias não autorizadas de produtos de grandes 

marcas internacionais produzidos pela China.
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De acordo com a World Intellectual Property Organization 

(WIPO)19, no quesito da inovação, a China ocupa o 1º lugar dentre 

as 36 economias de renda média, conseguindo produzir mais 

resultados em inovação, mesmo exibindo um menor nível de 

investimento na área, quando comparada aos demais países de 

renda média alta ou em relação a outros grupos de renda média 

superior e economias do sudeste e leste da Ásia e Oceania. A 

China também demonstra desempenho acima da média em 

todos os pilares analisados pelo Global Innovation Index (GII), o 

que demonstra seu atual patamar de liderança dentre os princi-

pais países na fronteira mundial do desenvolvimento do conhe-

cimento tecnológico (WIPO, 2022). 

Outro ponto é o aumento no número de patentes produzidas 

no país. Ainda, de acordo com a WIPO (2023), nota-se uma explo-

são do número de patentes surgidas na China desde 2005. Com 

base nos Principais Indicadores em Ciência e Tecnologia (Main 

Science and Technology Indicators - MSTI) levantados pela Organi-

sation for Economic Co-operation and Development (OECD), os gastos 

com Pesquisa e Desenvolvimentos Experimentais — Research 

and Experimental Development (R&D) — na China testemunharam 

um aumento de mais de US$13,1 bilhões para US$462,6 bilhões 

de 1991 a 2018, ou seja, um aumento de 35 vezes. Desde 2014, 

a China já ultrapassa a União Europeia (UE) no que se refere às 

despesas internas brutas direcionadas para Pesquisa & Desen-

volvimento (P&D), ficando atrás apenas dos EUA com base nos 

dados obtidos até 2018, apesar da tendência geral dos gráficos 

demonstrarem que a diferença entre os dois países está dimi-

nuindo rapidamente. 

Ainda nessa questão da supremacia tecnológica e inova-

tiva, o Australian Strategic Policy Institute (ASPI) criou, em 2023, o 

projeto Critical Technology Tracker que rastreia 44 tecnologias fun-

19	 A WIPO é uma agência especializada da ONU que promove a 

proteção da propriedade intelectual ao redor do mundo e utiliza o 

Global Innovation Index (GII), que conta com mais de 80 indicadores 

multidimensionais, para fins de classificar as estratégias de 

desenvolvimento em execução e analisar as capacidades para 

inovação em 130 economias mundiais.
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damentais nos campos da economia, segurança nacional, pro-

dução energética, saúde e segurança climática, cobrindo uma 

variedade de áreas de conhecimento tecnológicos emergen-

tes na atualidade, como por exemplo: espaço sideral, robótica, 

energia, meio ambiente, biotecnologia, IA, materiais avança-

dos e áreas-chave de tecnologia quântica. No relatório de 2023, 

a China lidera 37 das 44 tecnologias catalogadas, muitas vezes 

produzindo cinco vezes mais pesquisas de alto impacto do que 

seu competidor mais próximo (os EUA). E no que se refere às 

universidades, todas as 10 principais instituições de pesquisa 

do mundo estão sediadas na China, com destaque para a Chinese 

Academy of Sciences, que geralmente classifica em primeiro ou 

segundo lugar dentre muitas das 44 tecnologias incluídas no 

indicador.

Nesse sentido, dois pontos distintos podem ser levados em 

consideração. O primeiro são os esforços chineses para fomen-

tar acordos industriais baseados em transferências tecnológicas 

e prática de engenharia reversa20 — sendo o desenvolvimento 

e aperfeiçoamento do HSR um dos casos de maior sucesso. E o 

segundo é o estímulo ao alto desempenho de pesquisadores de 

pós-graduação, com incentivo à internacionalização para fins de 

aprimoramento científico. Sobre esse segundo aspecto, é válido 

mencionar que a estratégia é acompanhada pelo subsequente 

retorno dos profissionais chineses à China para atuação e esta-

bilização de sua vida profissional no território nacional, após 

adquirido o conhecimento no exterior, muitas vezes, em países 

que compõem a aliança de inteligência Five-Eyes Countries21.

20	 Engenharia Reversa (ER) é uma metodologia sólida de engenharia 

que visa explorar a fundo um produto, a fim de coletar todas as 

informações de design “ocultas”. Em termos gerais, é o processo de 

extração de know-how ou conhecimento de um artefato feito pelo 

homem. A engenharia reversa tem uma longa tradição em diversas 

áreas, principalmente na manufatura tradicional, mas também em 

indústrias orientadas à tecnologia e baseadas em informação, como 

semicondutores, mídia digital, telecomunicações, eletrônicos e 

softwares.

21	 O Five-Eyes Countries é uma aliança de inteligência composta pela 

Austrália, Canadá, Nova Zelândia, Reino Unido e Estados Unidos. 

Esses países parceiros compartilham uma ampla gama de inteligência 
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Assim, o contexto explicitado contribui para que a China 

alcance os atuais patamares de alto desenvolvimento tecnoló-

gico, uma vez que depois de absorver conhecimentos técnicos 

externos e aprender a partir das trocas internacionais, o país 

demonstra conseguir adaptar tudo isso para o enfrentamento 

de seus próprios desafios, a partir da capacidade de produção 

de soluções endógenas e voltadas para a concretização de seus 

planos e metas específicas. Mas esse contexto não teria resulta-

dos tão expressivos e concretos sem um dos seus mais ambicio-

sos planos, o Made in China 2025 (中国制造 2015), que vem sendo 

o principal catalisador para o cenário contemporâneo de uma 

“China Digital”.

Quando a China lançou esse plano em 2015, o país já se 

consagrava como uma potência global em termos comerciais 

e produtivos. No entanto, quando comparada com os padrões 

globais avançados, a China ainda carregava o status de “indús-

tria do mundo” caracterizada por uma produção em larga escala, 

superior ao resto do mundo em termos de volume de produção, 

mas com baixa qualidade tecnológica e lacunas significativas 

em termos de inovação independente e eficiência nos seus pro-

cessos de produção e gestão de recursos.

A meta da proposta a ser alcançada até 2025 foi construída 

para tornar a China uma potência global de indústria manufa-

tureira forte, competitiva, inteligente e de alta qualidade tecno-

lógica, baseada na transformação digital dos antigos métodos 

e modos de produção a partir da informatização. O Made in 

China 2025 identificou 160 objetivos, que foram direcionados 

para implementação em 10 áreas dos setores de alta tecnolo-

gia, dentre elas: novas tecnologias da informação; máquinas-

-ferramentas e robôs de controle numérico de ponta; equipa-

entre si em um dos arranjos multilaterais mais unificados do 

mundo. O acordo Five Eyes se destaca de outros arranjos porque as 

partes são sociedades diversas, governadas pelo império da lei e 

direitos humanos e são unidas por uma linguagem comum. Essas 

características ajudam os parceiros a compartilhar informações entre 

si para proteger seus interesses nacionais compartilhados (Sécurité 

Publique Canada, s/d).
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mentos aeroespaciais; equipamentos de engenharia oceânica e 

embarcações de ponta; equipamentos de transporte ferroviário 

de ponta; carros que economizam energia e carros elétricos; 

equipamentos elétricos; máquinas agrícolas; produção de novos 

materiais, como polímeros; e por fim, biomedicina e equipa-

mentos médicos de ponta. 

No entanto, o Made in China 2025 foi apenas a primeira 

década de “catching up” tecnológico de um programa de ação 

previsto para três décadas de implementação dessa estratégia 

chinesa, cujo objetivo é consolidar a China como uma grande 

potência global manufatureira de indústria altamente informa-

tizada e digital. Assim, em sequência, a segunda etapa prevê o 

aprimoramento das capacidades de inovação, competitividade e 

foco no avanço de áreas-chave específicas até 2035, equiparando 

a China às mais avançadas economias digitais do mundo. Por 

fim, a terceira etapa está prevista para ser alcançada até a data 

do centenário da fundação da RPC (2049) e marcará a consolida-

ção da liderança e supremacia chinesa no campo industrial, tec-

nológico e manufatureiro global, com destaque para sua inde-

pendência total da cadeia de suprimentos em relação ao resto 

do mundo.

Os dez anos de implementação do Made in China 2025 

foram atravessados por sanções. Uma verdadeira guerra-ta-

rifária guiada pelos norte-americanos gerarou uma crise no 

setor industrial e produtivo chinês, mas no fim das contas, 

ao invés dessa conjuntura desvantajosa enfraquecer o país, 

o resultado foi o oposto. A crise serviu como o combustível 

necessário para o real salto chinês em termos de independên-

cia produtiva, autoria nos processos de inovação e aceleração 

no alcance de suas metas. Nesse contexto, narrativas ociden-

tais em resistência política ao projeto chinês, agravaram as 

tensões geopolíticas, fazendo com que a China se tornasse 

mais cuidadosa com o anúncio do projeto nacional (Made in 

China) na mídia internacional, até intencionalmente deixar 

de mencioná-lo publicamente ou utilizar outras expressões, 

como por exemplo: política de circulação dupla (Korybko, 
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2020)22 ou autossuficiência em infraestrutura científica e 

tecnológica, terminologias adaptadas para evitar maiores 

choques com os poderes hegemônicos (Yang, 2025). 

Nesse ínterim, o país foi trabalhando silenciosamente em 

sua construção cotidiana. Assim, esses dez anos (2015-2025) 

revelam o efetivo sucesso do plano. Até 2024, mais de 86% das 

metas já haviam sido concluídas, com a produção de veículos 

elétricos e de energia renovável ultrapassando países antes 

dominantes no setor. Esses dez anos trouxeram mudanças pro-

fundas para toda a sociedade chinesa, pois, se em 2015, 70% dos 

carros chineses eram importados, hoje há mais veículos elétri-

cos nas ruas do que veículos movidos a combustíveis fósseis, 

e eles advém majoritariamente de marcas locais chinesas. Se 

antes o céu da China era dominado inteiramente por aerona-

ves fabricadas pela empresa americana Boeing ou pela euro-

peia Airbus, hoje o avião de passageiros chinês C919 começou a 

operar em algumas das rotas mais movimentadas (Tong; Peng, 

2024). Se antes as ferrovias eram sucateadas e não tinham capa-

cidade para atender toda a população, hoje cruza-se a China de 

norte a sul e leste a oeste por meio de trens de alta velocidade 

produzidos com patentes e inovações nacionais. Além do mais, 

há ampla adoção de tecnologia 5G, o que permite aos passa-

geiros de trem desfrutarem de internet, mesmo ao passar por 

túneis em alta velocidade.

Antes, muitas fábricas chinesas não conseguiam operar 

sem máquinas/ferramentas importadas e até mesmo os bancos 

de dados usados ​​pelos pelas empresas chineses dependiam de 

corporações multinacionais para codificação e manutenção de 

seus dados, hoje há mais fábricas inteligentes e terminais auto-

matizados na China do que em qualquer outro país do mundo. 

Em 2015, chips, sistemas operacionais e softwares para com-

putadores e celulares eram, em sua maioria, provenientes dos 

22	 O paradigma de desenvolvimento de “dupla circulação dupla” foi 

anunciado na 5ª sessão plenária do 19º Comitê Central do PCCh e está 

presente no 14º Plano Quinquenal para 2021-2025 e Objetivos de Longo 

Prazo ao longo de 2035. 
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EUA, agora os telefones chineses de última geração usam chips 

e sistemas operacionais nacionais e se tornaram até best-sellers 

internacionais; sem contar que a capacidade de produção dos 

estaleiros chineses ultrapassou a dos EUA em mais de 200 vezes 

(Tong; Peng, 2024).

Em março de 2025, o relatório “Dez Anos de Salto: Um 

Resumo da Literatura sobre a Avaliação do Made in China 2025 

e as Perspectivas Futuras do Poder de Manufatura” foi publi-

cado pelo Instituto de Finanças de Chongyang, da Universi-

dade de Renmin. O relatório destaca que a China alcançou 

seus objetivos gerais, mas ainda restam desafios para o setor 

de manufaturas agrícolas e quanto a suficiência científica tec-

nológica em áreas específicas, como a produção de semicon-

dutores, que ainda é dependente da cadeia de suprimentos 

estrangeira para produções tecnológicas mais complexas e 

avançadas (人大重阳, 2025).

Recentes desdobramentos apontam para a continui-

dade das metas, através do que o presidente Xi Jinping desta-

cou como a necessidade de fomentar “novas forças produtivas 

de acordo com as condições locais” do país, difundindo ainda 

mais a missão manufatureira tecnológica de forma a cobrir 

uma faixa mais ampla de setores variados, combinando uma 

maior flexibilidade em relação às mudanças do cenário geopo-

lítico e adaptabilidade para cenários futuros domésticos. Bus-

ca-se uma visão mais acurada das potencialidades endógenas, 

a adoção de recursos, base industrial e condições de pesquisa 

científica locais para promover a transformação e a atualização 

dos setores tradicionais em indústrias de ponta, inteligentes e 

verdes (Xinhua, 2024a). 

De acordo com Yudan Gong (SMCP, 2025), na prática, o foco 

se direciona para as indústrias de tecnologia quântica, Inteli-

gência Artificial (IA), interfaces cérebro-máquina, de forma que 

o próximo passo é menos sobre tecnologia em si, e mais sobre o 

avanço nas fronteiras tecnológicas, a fim de posicionar a China 

mais como uma produtora autoral de tecnologias, do que con-

sumidora. Por fim, é certo que outros planos (China Standards 
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203523 e Healthy China24) complementam essa visão de futuro 

que aos poucos vai se tornando uma realidade palpável. Mas a 

centralidade do Made in China 2025, certamente é o fator chave 

que tem criado as bases para que a China obtenha um status 

híbrido, sendo em certos aspectos, considerada tanto um país 

“em desenvolvimento” quanto “desenvolvido”. 

23	 O China Standards 2035 vem sendo planejado desde 2018 pelo Comitê 

Central do Partido Comunista da China e do Conselho de Estado, a 

fim de estabelecer diretrizes para a promoção do desenvolvimento 

padronizado e de de alta qualidade em nível nacional e internacional, 

a partir de metas e reformas de longo prazo traçadas até o ano de 

2035. Dentre as medidas, destacam-se: articulação harmoniosa 

entre governo e mercado para facilitar a adoção da padronização 

nacional por todos os setores econômico-produtivo de tecnologia de 

ponta (5G, IA, big data e IoT), tendo em vista a associação à padrões 

internacionais e fortalecimento de cooperações com outros países 

(Xinhua, 2021c) 

24	 Especificamente, o programa Healthy China, inspirado no conceito 

de Healthy City definido pela Organização Mundial da Saúde (OMS), 

como “um lugar que presta serviços às pessoas e ao planeta; 

onde os ambientes naturais, ecológicos e sociais se desenvolvem 

continuamente; onde o bem-estar das pessoas aumenta; e onde um 

ciclo dinâmico de saúde é alcançado” (OMS, 1995 apud Zhao; Qin; 

Zhang et al., 2023). A pandemia global da COVID-19 ajudou a perceber 

que a construção da Healthy City deve envolver todos os aspectos da 

produção e da vida e que há uma necessidade urgente de considerar 

como aprofundar o desenvolvimento do conceito de cidade saudável 

e os caminhos práticos para implementação desse ideário. Assim, 

em resposta direta ao controle de infecção, prevenção integrada de 

doenças e à promoção da saúde e bem-estar nacional, a China tem 

buscado incorporar o projeto Healthy China, uma estratégia com 

variados níveis institucionais, onde a saúde se faz presente em todas 

as políticas públicas, seja mediante a reforma das condições de 

trabalho ou do sistema de saúde nacional, abrangendo até a ênfase na 

promoção da saúde em todo o ciclo de vida do planejamento urbano, 

amparado na construção e a gestão de cidades sustentáveis, como 

declarado por Xi Jinping, em reunião especial sobre saúde pública 

realizada em 2020 (Bai et al., 2022).
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4
A “GRANDEZA” COMO 

LEMA INFRAESTRUTURAL-

DESENVOLVIMENTISTA

EM 1994, QUANDO REM KOOLHAAS PUBLICOU SEU CÉLEBRE 

manifesto Bigness, or the problem of the large (Grande, ou o pro-

blema da Grandeza), sua premonição quanto ao Big Bang arqui-

tetônico-infraestrutural não poderia estar mais certa. Segundo o 

arquiteto, urbanista e teórico holandês, a “Grandeza” seria o prin-

cipal agente motor do pós-arquitetura na contemporaneidade, 

detectando-se “uma corrida desenfreada no sentido da reorga-

nização, consolidação e expansão, um clamor pela mega-escala” 

(Koolhaas, 2013). Notoriamente, no sentido literal da palavra, a 

“Grandeza” foi um fenômeno que recaiu sobre o Sudeste Asiá-

tico no fim do século XX. Na China, especificamente, a urbani-

zação atingiu percentuais explosivos, influenciados pelo boom 

construtivo, econômico e demográfico. As expressões numéricas 

desse fenômeno são tão revolucionárias quanto a própria “Gran-

deza” (Bigness) abordada por Koolhaas.

Em sua acepção original, o conceito de Bigness (1994) está 

centrado na ascensão da Arquitetura de grande escala, desenca-

deada pelos avanços cotidianos e tecnológicos de novas infraes-

truturas capazes de revolucionar as maneiras de construir e uti-

lizar o espaço. Por exemplo, pensando na rotina humana inse-

rida no espaço habitado, o elevador permitiu mecanizar a circu-
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lação e encurtar a distância. A luz elétrica e o ar condicionado 

possibilitaram artificialização dos interiores, dando total con-

trole ao usuário para determinar o horário de seu dia e o clima 

de sua preferência, enquanto que o aço, se consolidou como um 

dos materiais construtivos mais inovadores devido à sua capa-

cidade de reduzir a massa total utilizada, esticar as dimensões e 

acelerar as etapas da construção, consolidando “maravilhas” da 

engenharia contemporânea. 

De acordo com Koolhaas (1994), a produção arquitetônica 

de grande escala possui quase que vontade própria. Ou seja, 

o programa de necessidades não é mais tão determinado pelo 

arquiteto, mas pelos condicionantes dessa “Grandeza”. E apesar 

do aparente peso e solidez dessa escala, ela seria atualmente, a 

única capaz de instigar um novo regime de complexidade que 

mobiliza a inteligência plena da arquitetura e de seus campos 

relacionados. Especialmente devido à sua capacidade de incor-

porar a autonomia não fragmentada, as superposições progra-

máticas e hibridizações espaciais, características intrínsecas do 

território. E, portanto, apenas a partir da noção de “Grandeza” 

(Bigness) é que nós (arquitetos) seríamos capazes de reconstruir 

o todo e associar melhor os fragmentos já consolidados por uma 

produção arquitetônica e urbana fracionada pelas lógicas indivi-

duais e especulativas peculiares à ordem de produção do espaço 

comandado pelo regime capitalista. 

Diante disso, propomos uma expansão dessa teoria. Bus-

camos estabelecer um vínculo entre a “Grandeza” e a realidade 

urbana chinesa, marcada pela atual supremacia dos projetos 

infraestruturais de conectividade. Ousamos dizer que muitos 

dos pontos defendidos por Koolhaas sobre o Bigness na Arqui-

tetura, também podem ser apropriados para refletirmos sobre 

os efeitos, as oportunidades e as revoluções que emergem das 

mega-infraestruturas de mobilidade físico-digital. Sendo nosso 

objeto focal, o HSR, que encurta distâncias, comprime o espaço 

tempo e têm desencadeando uma série de processos territoriais 

que mudam completamente a lógica produtiva territorial e as 

condições de vida humana.
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A tomar pelo crescimento populacional em áreas urbanas, 

de 1950 a 2020, o total de pessoas morando em cidades passou 

de 10 para 63,9% no território chinês. Já a taxa de urbanização, 

que era de menos de 20% no final dos anos 1970, está atual-

mente próxima a 64%, o que é acima da média mundial (Natio-

nal Bureau of Statistics, 2021). Em 2024, o grau de urbanização 

em todo o mundo já era de 57%, tendo o continente latino-ame-

ricano e caribenho já atingido a segunda posição em relação à 

classificação mundial, com uma taxa de 82% (Statista, 2022). 

Desde a política de reforma e abertura em 1978, a China com-

primiu 200 anos de industrialização ocidental em 30 (Arantes, 

2011). E isso implicou a formação de novos códigos genéticos 

urbanísticos e arquitetônicos (Chung et al., 2001) influenciados 

pela rápida e intensa expansão urbana dos últimos anos, ainda 

mais preeminente no continente asiático, o qual, é atualmente 

responsável pela maior cobertura em área urbana do mundo: 

216.400 km², e correspondendo à 47.61% do total global de áreas 

em expansão urbana no planeta (NRSC, 2020). Durante apenas 

30 anos (1990 a 2020), a área total de desenvolvimento urbano no 

país expandiu em 214% e as taxas de urbanização aumentaram 

de 26,4% para 66,2% (Wang; Kuang; Fang; et al., 2025)25. 

O resultado dessa rápida urbanização não afetou apenas a 

China, mas o mundo todo. Em 2007, pela primeira vez, a popu-

lação mundial tornou-se mais urbana do que rural (United 

25	 Os resultados desse recente estudo revelam que 83,23% do 

desenvolvimento urbano concentrou-se em áreas de adequação 

média a alta em relação ao processo de urbanização, enquanto 14,46% 

do crescimento urbano ocorreu em áreas de menor adequação, 

(predominantemente nas regiões costeiras leste e oeste). Em termos 

de segurança, cerca de metade do desenvolvimento urbano ocorreu em 

áreas com níveis de segurança considerados médio a alto, enquanto 

13% das áreas de expansão urbana apresentam riscos de segurança 

relativamente altos. Ou seja, a grande parte do desenvolvimento 

ocorreu nas áreas mais adequadas, indicando o quanto o planejamento 

foi essencial nesses 30 anos de rápida urbanização. Além disso, o 

estudo traz dados para a criação de políticas e diretrizes ainda mais 

específicas e capazes de conduzir a China em sua iniciativa Beautiful 

China oferece orientação científica para a criação de cidades mais 

seguras e resilientes (Wang; Kuang; Fang; et al., 2025.
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Nations, 2018), impulsionada pelo avanço chinês em termos 

de urbanização. Atualmente, pouco mais de 50% da população 

mundial (4.2 bilhões de habitantes) vive em áreas urbanas, mas 

ocupam menos de 2% da superfície total da Terra. Apesar dessa 

pequena taxa, as cidades são responsáveis por 80% da produção 

econômica, 60% a 80% do consumo global de energia e aproxi-

madamente 75% das emissões mundiais de CO₂. Esses dados 

confirmam que os padrões de desenvolvimento urbano não são 

distribuídos igualmente no planeta (Burdett; Rode, 2011). E rve-

velam também que nossa forma de ocupação ainda está longe 

de ser sustentável.

Dessa forma, o desenvolvimento urbano em grande escala 

promovido na China foi o maior e mais veloz processo de urba-

nização já visto na história da humanidade. Mas é importante 

destacar que as transformações urbanas que tomaram conta 

do território chinês foram desdobramentos da sessão plenária 

do 11º Comitê Central do Partido Comunista da China (PCCh), 

responsável por definir o processo de abertura e reforma eco-

nômica em 1978, liderada por Deng Xiaoping (1904-1997). 

A reunião marcou o início de uma nova era na China, onde 

o ajuste à realidade globalizada do século XXI representava 

uma “aparente abdicação” (Craciun, 2001) da rígida agenda 

ideológica comunista do século XIX. Isto é, em prol do avanço 

desenvolvimentista, a China adotou o padrão de competição 

econômica alinhado ao regime internacional do mundo 

globalizado.

Essa inflexão na conduta político-econômica chinesa partiu 

de uma tática de ocultação dos valores comunistas radicais que 

estavam em pleno ataque pelo resto do mundo e simultanea-

mente impediam o desenvolvimento mais profundo da China 

devido ao aprisionamento às ficções ideológicas passadas. A 

partir daí a “utopia se transforma em reforma” (Craciun, 2001), 

fazendo com que o PCCh transpusesse parte da ideologia comu-

nista para o espectro invisível da política, a fim de salvaguardar 

os propósitos nacionais mais soberanos à longo prazo. Mediante 

essa estratégia “camuflada”, as ZEEs se tornam o principal solo 
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experimental de novos códigos ideológicos, condutas políticas e 

planejamento territorial. 

A abertura às intervenções e flexibilizações nos territó-

rios da China revelaram a aplicação pragmática e oportunista 

de novos padrões político-econômicos efetivados por meio de 

falhas e acertos. A experimentação se torna o critério baliza-

dor para o trajeto ao novo padrão de desenvolvimento que irá 

eclodir no país, reinserindo a China novamente nas competições 

globais. De certo modo, a China optou por essas flexibilizações 

aos moldes econômicos dos países capitalistas do Norte Global, 

porém com o grande diferencial de serem diretrizes fortemente 

coordenadas pelo Estado e pelo seu meticuloso aparato planeja-

dor, o qual, por sua vez, é guiado por sessões plenárias e planos 

quinquenais. Ou seja, assim nascia o “Socialismo com Caracte-

rísticas Chinesas”, anunciado por Deng Xiaoping em 198226. 

O primeiro e mais emblemático exemplo dessa nova racio-

nalidade no âmbito do planejamento territorial remonta à 

implementação das ZEEs. Seu sistema se sustenta na flexibili-

zação do aparato legislativo para fins de atribuição monetária à 

concessão do direito de uso do solo. Apesar da ZEE ser proprie-

dade do Estado chinês, a partir da atração do capital estrangeiro 

via concessão, promove-se a hibridização da gestão e controle 

das terras com a iniciativa privada, levando ao desenvolvimento 

de empreendimentos de capital internacional.

Outro ponto central para entender as atuais dinâmicas 

do ambiente construído chinês, se trata do forte investimento 

estatal direcionado ao setor infraestrutural e sua relação com 

a mobilidade populacional através do sistema ferroviário. Em 

26	 De 1º a 11 de setembro de 1982, o PCCh realizou o 12º Congresso 

Nacional, no qual, em seu discurso de abertura na conferência, 

Deng Xiaoping afirmou claramente: “Precisamos combinar a verdade 

universal do Marxismo com a realidade específica de nosso país, seguir 

nosso próprio caminho e construir o socialismo com características 

chinesas”. Desde então, a construção do conceito de Socialismo com 

Características Chinesas tornou-se a bandeira que une as pessoas 

de todos os grupos étnicos em todo o país para realizar reformas, 

aberturas e modernizações na China, sob coordenação do PCCh 

(Departamento de Ligação Internacional, s/d)



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
92

escala nacional, o país vem se estruturando por meio de mas-

sivos investimentos, com destaque para a mobilidade urbana. 

Em termos absolutos, de 1992 a 2011, a China destinou 8,5% 

do Produto Interno Bruto (PIB) para projetos de infraestrutura, 

ultrapassando a média mundial e tornando-se líder em inves-

timentos no setor, com destaque para as rodovias, ferrovias, 

abastecimento de água e energia, telecomunicações, áreas por-

tuárias e aeroportos. Apenas no período de 2001 a 2004, os inves-

timentos em infraestrutura destinados ao meio rural cresceram 

51% anualmente (Chen; Matzinger; Woetzel, 2013). 

Portanto, através do investimento infraestrutural sem pre-

cedentes em comparação aos demais países do mundo, a China 

tem inaugurado um cenário de integração físico-digital, anteci-

pando o futuro da interconectividade global para o século XXI 

(OMA; CAFA, 2020). Pois, enquanto a China investiu cerca de 

9% de seu PIB em infraestrutura nas décadas de 1990 e 2000, 

a maioria das economias emergentes investiu apenas entre 2% 

e 5% de seu PIB (Abdenur; Santoro; Folly, 2021). Essa escala de 

investimentos não demonstra queda, mas contínua ascensão. 

Por exemplo, o total de instalações de conservação de água na 

China conta com um investimento 1,6 vezes maior que o do 

plano quinquenal anterior. 

Recentemente, a Comissão Nacional de Desenvolvimento 

e Reforma informou lista de 1.459 projetos em áreas importan-

tes, incluindo restauração ecológica na bacia do Rio Yangtze, 

infraestrutura de transporte ao longo do Yangtze, o novo corre-

dor terra-mar ocidental, terras agrícolas de alto padrão, infraes-

trutura de conservação de água e serviços públicos subterrâ-

neos urbanos, cujo investimento total chegou a 111,8 bilhões de 

dólares, apenas para o ano de 2025 (Xinhua, 2025a).

Diante dessa generalizada força urbanizadora, o modal 

ferroviário de alta velocidade desponta como a referência ino-

vadora para a concretização do lema do Desenvolvimento de 

Alta Qualidade. Isso ocorre porque se trata de uma infraes-

trutura centrada nas pessoas e na qualidade de vida humana 

cotidiana, trazendo a conveniência da mobilidade de alta velo-
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cidade igualmente para as zonas urbanas e áreas rurais. Esse 

fato específico tem revolucionado o acesso ao turismo rural e 

à valorização da cultura local na China “profunda”. Também 

traz garantias quanto à prosperidade socioeconômica dos cam-

poneses, pois a inserção do HSR tem aumentado os índices de 

vendas e a circulação dos produtos agrícolas. Sem contar que 

aliado ao comércio eletrônico, o TAV une-se às tecnologias 

digitais (e-commerce) para tornar as vendas online mais eficien-

tes. Assim, essa inovação ajuda os agricultores a aumentar os  

seus rendimentos, injetando um forte impulso no desenvolvi-

mento agrícola (中国网, 2024).

Mais do que isso, a chegada do HSR e suas grandes obras 

de estações de trem não se limitam a ser apenas um meio de 

transporte, mas atuam como importantes indutores de desen-

volvimento e motores para a renovação regional dentro do país. 

A partir da criação hubs nodais de mobilidade, comtempla-se 

também áreas livres de lazer e descanso dentro de densas áreas 

urbanas. Esses projetos recentes também vêm resgatando prin-

cípios estéticos, ecológicos e paisagísticos que estão na raiz da 

filosofia e arquitetura milenar chinesa. Alguns exemplos icôni-

cos que podemos citar superficialmente, à título de exemplos: a 

Estação Ferroviária de Alta Velocidade de Tonglu, de autoria do 

escritório Greentown Ten-D Architectural Design (Gooood, 2019), 

Estação de HSR Jianxing na floresta pelo grupo MAD Architects 

(MAD Architects, 2024) e a Estação de HSR de West Kowloon 

(Hong Kong) de autoria do escritório AEDAS (AEDAS, 2016). As 

imagens dos projetos mencionados estão reunidas abaixo, na 

ordem de suas respectivas descrições.
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Figura 19 - Compilado de exemplos de estações de HSR que 

contribuem para o desenvolvimento de alta qualidade.

Fonte: Gooood (2019), MAD Architects (2024) e AEDAS (2016).
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5
DESENVOLVIMENTO DE ALTA 

QUALIDADE E CIVILIZAÇÃO 

ECOLÓGICA

APÓS A RÁPIDA URBANIZAÇÃO EM LARGA ESCALA, A CHINA 

demonstra estar “transferindo a construção em grande escala 

pela ênfase na melhoria da qualidade dos recursos em estoque e 

pelo ajuste de infraestrutura incremental” (Wang, 2020)27, como 

também fomenta novos paradigmas quanto ao desenvolvi-

mento sustentável dentro dos padrões mundiais. Afinal, a apa-

rente desvantagem do desenvolvimento tardio chinês foi con-

trabalanceada pela introdução de métodos de produção indus-

triais internacionais avançados, e posterior absorção, digestão e, 

por fim, reinvenção de técnicas e métodos próprios, desenvol-

vidos a partir de propriedade intelectual chinesa, possibilitados 

mediante o acentuado investimento em pesquisas de inovação 

tecnológica. 

Na realização do 19º Congresso Nacional do PCCh (2017), 

a RPC lançou a “Declaração de Desenvolvimento de Alta Qua-

lidade” em resposta aos 17 Objetivos do Desenvolvimento Sus-

tentável (ODS) da ONU, evidenciando o salto sem precedentes 

experienciado pela China em relação à urbanização, economia, 

27	 Declaração dada na 19º sessão do Comitê Central do PCCh em 

dezembro de 2020 pelo ministro de Habitação e Desenvolvimento 

Urbano-Rural da China, Wang Menghui.



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
96

mobilidade social, restauração ambiental e implementação 

de infraestruturas de conexão físico-digital (Jinping, 2017). O 

alcance de tais metas é fruto da visão particular e da prática 

única do planejamento socialista na China, o qual, é baseado em 

metas de longo, médio e curto prazo, amparadas por um contí-

nuo plano de macro e micro desenvolvimento. 

Por sua vez, essas metas são conduzidas através da realiza-

ção de planos quinquenais, uma herança do modelo de gestão 

soviético que se trata de revisões quinquenais nos planos de 

gestão estatal, que ditam os principais rumos das políticas 

nacionais e internacionais da nação para os próximos cinco anos 

seguintes, independente da figura política. Apesar da importa-

ção do referencial soviético, a China foi adaptando e requintado 

esse instrumento de planificação para suas específicas neces-

sidades e potencialidades sócio-econômicas institucionais. Por 

isso, os planos quinquenais revelam a importância na tradição 

do planejamento estatal, para além da influência do modelo 

comunista-soviético de governança e a capacidade de reinven-

ção e apropriação de ferramentas políticas para superação de 

situações endógenas à realidade de cada país (Fiori, 2019).

Como fruto dessa conduta, a China tem consequente-

mente conseguido se destacar na esfera mundial como um caso 

singular de amplo desenvolvimento em um tempo recorde, a 

exemplo da eliminação de 70% da pobreza mundial e erradica-

ção da fome para 850 milhões de pessoas, no tempo recorde de 

apenas quatro décadas (The State Council of the PRC, 2019). Por 

exemplo, há uma enorme contribuição da China para a tendên-

cia global de ecologização. Em primeiro lugar porque a China já 

é a maior investidora e produtora do mundo de energia renová-

vel, com destaque para a energia solar, eólica, além da produ-

ção e adoção de veículos elétricos (IEA, 2023). Em segundo lugar, 

pelo fato de que a China sozinha responde por 25% do aumento 

líquido global da área foliar com apenas 6,6% da área vegetada 

global (Tabor, 2019), contribuindo para o esverdeamento da Terra 

como resultado de políticas e programas nacionais de conserva-

ção e expansão de florestas, com especial destaque para o Pro-
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grama da Floresta de Abrigo dos Três Nortes e Grande Muralha 

Verde de deserto do Taklamakan28.

Todo esse cenário é meticulosamente planificado pelo 

governo do PCCh com o intuito de estabelecer um comprome-

timento real com o processo de transição energética mundial. 

Para isso, a China coloca em ação o objetivo nacional de 

alcançar o pico de emissões de CO₂ antes de 2030 e a neutra-

lidade de carbono antes de 2060. Nesse sentido, a expansão 

da produção e o uso de veículos elétricos individuais (priva-

dos) e coletivos (transporte público) na China tornou-se uma 

estratégia central para a mudança dos padrões industriais e 

formas de consumo (Hanada, 2019). Em 2022, a China foi res-

ponsável por quase 59% do volume global de vendas de veí-

culos elétricos, e hoje um em cada quatro carros vendidos no 

país é elétrico (Counterpoint, 2023). 

Essa metamorfose se dá especialmente no âmbito do trans-

porte público-coletivo que se torna cada vez mais automatizado, 

28	 Destaca-se especialmente o Programa da Floresta de Abrigo dos 

Três Nortes, que abrange o norte, nordeste e noroeste da China, teve 

crescimento considerável, indo de 5,05% em 1977 para 13,57%. As 

informações foram divulgadas durante a celebração do 10° aniversário 

de lançamento do programa. Iniciado em 1978, o projeto se dedicou ao 

reflorestamento dos “Três Nortes” da China, e freou a desertificação 

de maneira efetiva ao se tornar uma “Grande Muralha Verde”, 

prevenindo as tempestades de areia, conservando a água e a terra e 

protegendo a agricultura. Com oito fases, o projeto deverá cobrir 13 

regiões provinciais e durar até 2050. Durante esses 40 anos, mais de 

1,88 milhões de hectares de árvores foram plantadas para quebrar 

os ventos; 366,2 mil km² de terras desertificadas foram recuperadas; 

e mais de 10 milhões de hectares de pastos desertificados foram 

protegidos e restaurados, de acordo com um relatório publicado 

pela Academia Chinesa de Ciências. O Planalto de Loess, que é o 

principal foco do programa, teve um aumento da cobertura de pastos 

e florestas, que chegaram a 59,06%. (China Hoje, 2018). Também se 

destaca o projeto recentemente concluído da Grande Muralha Verde 

de deserto do Taklamakan, um cinturão verde com diversas árvores 

e arbustos, que comporta uma tecnologia de bloqueio de areia 

baseada em energia solar implementado no maior deserto da China 

e o segundo maior deserto de areia movediça do mundo. O projeto 

se estende por 3.050 km, estando localizado na Região Autônoma 

Uigur de Xinjiang, no noroeste da China, e visa prevenir tempestades 

de areia e proteger a infraestrutura local, além de impulsionar as 

oportunidades econômicas regionais (Bela, 2025).
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elétrico e inteligente. Como consequência, os centros urbanos 

convivem coom menos poluição sonora e atmosférica, além de 

maior segurança nos deslocamentos diários. Porém, é impor-

tante frisar que essa realidade só é possível, devido ao impulso 

estatal, amparado por pacotes de estímulo macroeconômicos e 

subsídios estatais para frotas de ônibus públicos elétricos lança-

dos pelo governo chinês. Somado a esse contexto, há a condu-

ção de um plano piloto do Ministério da Indústria e Tecnologia 

da Informação e outros sete ministérios chineses, que preveem 

a aceleração da eletrificação completa dos veículos usados no 

transporte público entre 2023 e 2025. 

As consequências disso já são vistas com o exemplo do 

transporte público na cidade de Shenzhen, que em 2018 tor-

nou-se a primeira cidade do mundo com uma frota de ônibus 

públicos totalmente elétricos (Getting Ahead, 2023). Ou a partir 

do fato de que em 2022, a participação de ônibus elétricos no 

estoque total de ônibus rodoviários foi de 64,8%, enquanto que 

a venda de ônibus novos chegou a representar 97% na China 

(Ministério dos Transportes, 2023). Já em 2024, houve um recorde 

histórico com a venda de mais de 230.000 unidades de cami-

nhões e ônibus emissão zero na China (ICCT, 2025). Assim, de 

modo geral, essas e muitas outras conquistas criaram a base 

para que a sociedade chinesa realizasse a transição de uma eco-

nomia pautada no rápido crescimento para outra orientada pelo 

Desenvolvimento de Alta Qualidade, em inglês, traduzido como 

High Quality Devemlopment (HQD).

Aprofundado a origem teórica do termo, o HQD foi intro-

duzido pela primeira vez, por Xi Jinping em 2012 (Jinping, 2017) 

e advém de uma específica releitura da teoria econômica mar-

xista, que visa estabelecer uma base teórica para a avaliação e 

aperfeiçoamento de estratégias econômicas inovadoras, formu-

ladas com base na política socialista com características chine-

sas e orientadas para a qualidade em níveis macro e micro de 

desenvolvimento. Com o passar dos anos, o HQD ganhou uma 

base sólida e condições mais favoráveis para sua operacionali-

zação sob uma abordagem multidisciplinar, vinculado à política 



99Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

administrativa pública em amplas escalas, com destaque para 

a pesquisa e formulação de mecanismos teóricos relevantes e 

ferramentas prático-analíticas (Gu; Zhang; Ma, 2025).

Por isso, tal conceito é, antes de tudo, uma resposta para 

aplacar as intrínsecas contradições e desigualdades ainda 

vigentes na China e refere-se à maneira eficaz e sustentável de 

atender às crescentes necessidades do país. O HQD visa promo-

ver um alto grau de eficiência das operações logísticas e socioe-

conômicas com base no princípio inovativo verde, aberto e pas-

sível de cooperação e compartilhamento com o mundo, tendo 

como objetivo último, a provisão de assentamentos humanos, 

além de recursos urbanos e sociais de alta qualidade como 

requisitos básicos acessíveis a toda a nação (Lu; Zeng, 2022). O 

HQD busca acelerar a construção de um sistema industrial sinér-

gico entre a economia real, a inovação tecnológico-científica, 

as finanças modernas e os recursos humanos, impulsionando 

setores-chave que podem transformar a China em uma nação 

digitalmente avançada, sem deixar de lado o apoio às pequenas 

e médias empresas e a proteção do direito de propriedade inte-

lectual chinesa (Xinhua, 2018a).

O salto de 53,1% de áreas urbanizadas em 2012 para 67% em 

2024 evidencia a inviabilidade do antigo modelo de expansão 

urbana incremental em larga escala, baseado principalmente na 

disponibilidade de terra e capital (National Bureau of Statistics 

of RPC, 2024). Com a adoção do HQD, o lema é fomentar “cidades 

formadas de pessoas, para as pessoas e pelas pessoas”, priori-

zando o uso de dados e tecnologia como base da gestão susten-

tável e eficiente (Xinhua, 2025b). De acordo com Wang Kai (presi-

dente da Academia Chinesa de Planejamento e Design Urbano), 

a China da Nova Era tem direcionado seus esforços para a maior 

otimização e aproveitamento do sistema urbano, a partir de aná-

lises mais precisas da ordenação e ocupação do solo. Por sua vez, 

esse movimento tem impulsionado estratégias de renovação 

urbana pautadas pela inovação tecnológica, conforto ambiental, 

e garantia de acesso à infraestrutura de qualidade e à natureza, 

além do contínuo exercício do planejamento de curto, médio e 
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longo prazo, levando a um crescimento intensivo e sustentável 

(Xinhua, 2025c). 

Também tem havido um maior cuidado relativo aos pro-

cessos de renovação e requalificação urbana, questão retificada 

pelos documentos: “Aviso sobre Prevenção de Demolição e Cons-

trução em Grande Escala em Projetos de Renovação Urbana” 

(Jianke, 2021). O documento afirma que a China está em tran-

sição para um desenvolvimento territorial mais sustentável. E 

adota as seguintes diretrizes: controle mais rigoroso quanto às 

ações de demolição, de expansão urbana e dos deslocamentos 

compulsórios populacionais em larga escala. Outro documento 

imporante é o “Medidas de Gestão do Design Urbano” (Minis-

tério da Habitação e Desenvolvimento Urbano-Rural, 2017), que 

define diretrizes de desenho e planejamento urbano pautado 

no respeito às leis de desenvolvimento urbano, às característi-

cas e condições locais da cidade, adesão à abordagem orientada 

para as pessoas, proteção do ambiente natural, valorização da 

herança cultural histórica, otimização da forma urbana em vista 

à economia e aproveitamento intensivo da terra para geração de 

espaços públicos habitáveis.	

De modo geral, o novo lema passa a ser avançar com mais 

prudência nas operações de renovação urbana, fortalecer o pla-

nejamento, os métodos de pesquisa baseados em novas tecno-

logias, bem como a participação popular, de forma a atrair uma 

maior parcela de atores sociais sensíveis às transformações dos 

territórios. Havendo maior rigor quanto à preservação do tecido 

urbano, da memória e da escala da cidade, no que se refere a 

preservação e manutenção do caráter urbano-paisagístico e 

arquitetônico das edificações existentes.

Em consonância com as mudanças e ideologias mencio-

nadas, um conceito que surge com expressividade na China da 

Nova Era também é a ideia de Civilização Ecológica, traduzido 

em mandarim por 生态文明 (shēngtài wénmíng). O conceito está 

embasado em um discurso proferido por Xi Jinping em 2005, 

onde a afirmação 綠水青山就是金山银山 (lǜ shuǐ qīngshān jiùshì 

jīnshān yín shān), traduzida por “águas límpidas e montanhas 
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verdes são bens inestimáveis” se tornou não apenas um mote 

de sua política de proteção e conservação ambiental, moldado 

pela “Teoria das Duas Montanhas”, considerada parte basilar de 

sua trajetória ideológica intelectual antes de tornar-se secretá-

rio geral do PCCh (Barbosa, 2023). 

A mencionada teoria sintetiza a urgência por aplicar um 

modelo de obtenção de renda e desenvolvimento territorial e 

econômico que seja não destrutivo à natureza, enfatizando que 

os recursos ecológicos precisam ser entendidos pela sociedade 

como ouro e prata, pois constituem os bens mais valiosos da 

civilização humana. Tal ideia surge a partir da publicação de um 

artigo redigido por Xi Jinping como resultado da visita ao vila-

rejo Yucun e da conversa tida com os líderes políticos locais. Na 

oportunidade, o atual presidente da RPC afirmou em 2005 que 

“[...] costumávamos dizer que queríamos água límpida e mon-

tanhas exuberantes, e montanhas de ouro e prata. Na verdade, 

águas límpidas e montanhas exuberantes são montanhas de 

ouro e prata (CGTN, 2025a, nossa tradução e grifo).

A vila rural de Yucun, localizada na província de Zhejiang, 

se destaca como um exemplo icônico de reabilitação ambiental 

de uma área que foi degradada nos anos 1990 devido ao avanço 

industrial sem restrições ambientais e à ânsia pelo crescimento 

econômico baseado na exploração dos recursos minerais da 

região. No ano de 2003, a província de Zhejiang lança um pro-

grama de revitalização rural verde para reverter os danos ambien-

tais gerados, mudando todo esse cenário e promovendo uma 

radical transformação que torna a vila de Yucun a ser reconhe-

cida pelo Ministério da Cultura e Turismo da China como uma 

Vila Turística Rural Chave Nacional (UNWTO, 2021 apud Barbosa, 

2023). Ao longo desses vinte anos de mudanças estruturais, a 

renda média dos moradores da Vila de Yucun multiplicou nove 

vezes, revelando que o modelo de desenvolvimento turístico, eco-

lógico e cultural, além das novas dinâmicas socioeconômicas e 

estratégias de captação de novos talentos (exemplificada pelo 

programa Global Partners) traz mais prosperidade local e revitaliza 

as áreas rurais de forma mais eficiente (Xinhua, 2023b).
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Por mais que a ideia de Civilização Ecológica esteja em voga 

atualmente a partir da figura de Xi Jinping e seja enfatizada por 

meio de toda a guinada chinesa em prol do Desenvolvimento de 

Alta Qualidade, o conceito resulta de uma gradual construção 

narrativa e político-ideológica que pode ser rastreada desde o 

período de abertura e reforma em 1978, a partir da específica 

condução administrativa de chefes de estado que priorizaram 

adotar estratégias voltadas a um desenvolvimento mais resi-

liente e equilibrado (Liu; Xu, 2021). Nesse sentido, podemos 

mencionar a proposta de desenvolvimento coordenado trazido 

por Deng Xiaoping, como uma estratégia que visa integrar pela 

primeira vez a mútua aceleração do desenvolvimento econô-

mico à resolução de problemas ambientais. Posteriormente, 

Jiang Zemin (1926-2022) trouxe para o país o conceito de desen-

volvimento sustentável mediante o enfrentamento de questões 

como o controle do crescimento populacional e o planejamento 

familiar, entendidos como políticas nacionais básicas para asse-

gurar a proteção ambiental, a economia dos recursos e o con-

tínuo desenvolvimento tecnológico que a China precisava con-

quistar paulatinamente.

Mas foi Hu Jintao (1942-presente) quem realmente inovou 

e propôs de forma inédita o conceito preliminar de Civilização 

Ecológica no evento do 17º Congresso Nacional do PCCh em 15 

de outubro de 2007, prezando pelo ideário de uma coexistên-

cia harmoniosa entre homem e natureza como pré-requisito 

para o desenvolvimento científico e humano, numa tentativa 

de refazer as bases ecológicas tão fragilizadas na China. A ini-

ciativa prezou pelo planejamento com simultânea ênfase para 

áreas urbanas e rurais, a defesa da economia verde e aplicação 

de modelos de sustentabilidade em diversas áreas de atuação 

político-social (Xinhua, 2007). 

Na realização do 18º Congresso Nacional do PCCh em 27 

de novembro de 2012, a construção coordenada e planejada de 

uma Civilização Ecológica passou a ser identificada como um 

eixo central para os objetivos principais nacionais dos próximos 

cinco anos (Embassy of the PRC in the USA, 2012). E depois, com 
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a realização do 19 º Congresso Nacional do PCCh em 2017, já 

na gestão política de Xi Jinping, foi enfatizado a emergência de 

acelerar e aprofundar o processo de transformação e reforma 

promovidos pela Civilização Ecológica, com o intuito consolidar 

o projeto “Beautiful China” (CGTN, 2019).

Posteriormente, em 11 de março de 2018, o conceito de Civi-

lização Ecológica foi incorporado à Constituição da RPC como 

forma de garantia e comprometimento na construção de uma 

China da Nova Era, partindo do entendimento de que a preocu-

pação ecológica e ambiental na China contemporânea vai além 

de um frenesi contemporâneo quanto à uma sustentabilidade 

globalmente aclamada (Grossi; Rena, 2023). Mas advém de um 

necessário movimento de retomada e reconhecimento cultu-

ral da “herança milenar do pensamento ecológico inserido na 

cosmovisão relativa ao tradicional pensamento chinês” (Liu; Xu, 

2021), a partir do princípio de “Unidade entre homem e natu-

reza” (天人合一, tiān rén hé yī) e de demais preceitos filosóficos, 

como os ressaltados por Xi Jinping na Conferência Nacional de 

Proteção Ambiental, em 18 de maio de 2018:

Construir uma civilização ecológica é vital para sustentar o 

desenvolvimento da nação chinesa. O povo chinês sempre 

reverenciou e amou a natureza, e a civilização de 5.000 anos 

da China incorpora um rico componente cultural ecológico. 

O Livro das Mutações
29
 declara: “Observamos as figuras 

ornamentais do céu e, assim, apuramos as mudanças das 

estações. Observamos as práticas ornamentais da sociedade 

e entendemos como os processos de transformação são 

realizados sob todo o céu” e “o governante divide e completa 

o curso do céu e da terra; ele promove e regula os dons 

do céu e da terra, e assim ajuda o povo”. O Dao De Jing
30

 

29	 Também conhecido como “I Ching”, o Livro das Mutações é 

compreendido tanto como uma ferramenta de oráculo, quanto como 

um livro de sabedoria milenar chinesa, composto por várias camadas 

sobrepostas ao longo do tempo. É considerado um dos mais antigos e 

importantes livros de filosofia chinesa que chegaram “intactos” até os 

dias de hoje.

30	 O Dao De Jing é uma coletânea de provérbios chineses e a raiz de 

tradições filosóficas milenares como o Taoísmo e o Zen. Comumente 
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declara: “O homem retira sua lei da Terra; a Terra tira sua 

lei do céu; o céu tira sua lei do Dao. A lei do Dao é ser o que 

é”. O Mencius
31

 declara: “Se as estações de cultivo não forem 

interferidas, o grão será mais do que pode ser comido. Se as 

redes não puderem entrar nos tanques e lagoas, os peixes e 

as tartarugas serão mais do que podem ser consumidos. Se 

os machados e as serras entrarem nas florestas das colinas 

apenas nos momentos adequados, a madeira será mais do 

que pode ser usada”. O Xunzi afirma: “Os machados não 

devem entrar na floresta quando as plantas e as árvores 

estiverem florescendo, para que suas vidas não sejam 

abreviadas” O Manual de Artes Importantes para o Povo
32

, 

uma enciclopédia agrícola do século VI, declara: “Aja de 

acordo com as estações do ano e a natureza da terra, e você 

obterá grande sucesso com pouco esforço”. Todos esses 

conceitos enfatizam a importância de unir o céu, a terra e 

o homem, seguindo as regras da natureza e usando o que 

a natureza tem para oferecer com paciência e restrição, e 

mostra que nossos ancestrais entenderam bem a necessidade 

de lidar adequadamente com o relacionamento entre 

homem e natureza. Os conceitos ambientais foram elevados 

ao nível das instituições estatais na China muito cedo na 

história. Uma organização especial que supervisionava 

montanhas, florestas, rios e pântanos foi estabelecida e 

instituiu políticas e decretos relevantes por meio do sistema 

de guardas. Nos Ritos de Zhou
33

, é registrado que os guardas 

traduzido como “O Livro do Caminho e da Virtude” é uma das mais 

conhecidas e importantes obras literárias da China. Foi escrito entre 

350 e 250 a.c.

31	 O Mencius é uma coleção de anedotas e diálogos do pensador e filósofo 

confucionista Mencius, escrita por volta de 300 a.c, sobre tópicos de 

filosofia moral e política, geralmente entre Mencius e os governantes 

dos vários Estados Combatentes.

32	 O Xunzi é uma antiga coleção chinesa de escritos filosóficos atribuídos 

a Xun Kuang, um filósofo do século III aC, geralmente associado à 

tradição confucionista.

33	 Os Ritos de Zhou (Li ji ou O livro dos ritos) é um dos Cinco Clássicos do 

cânone confuciano, que teve influência significativa sobre a história e 

a cultura da China, originalmente conhecido como “Ofícios de Zhou” 

é na realidade um trabalho sobre a burocracia e teoria organizacional 

Este livro foi reescrito e editado pelos discípulos de Confúcio e seus 

estudantes após a “Queima dos livros”, ocorrida durante o reinado de 

Qin Shi Huang, o primeiro imperador da China, por volta de 213 a.C. A 
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eram responsáveis por proteger o meio ambiente natural, 

restringindo o acesso a determinadas áreas e aplicando 

proibições relevantes. Durante as dinastias Qin (221-206 aC) 

e Han (206 aC-220 dC), havia oficiais específicos responsáveis 

por florestas, rios, linhas costeiras, jardins e terras agrícolas, 

e esse sistema de guardas de fato continuou até a Dinastia 

Qing. Muitas dinastias da China tinham leis para a proteção 

da natureza, e os violadores dessas leis enfrentavam severas 

punições (Jornal A Pátria, 2020 - nosso grifo).

obra descreve as formas sociais, o sistema governamental e os ritos 

cerimoniais da dinastia Zhou (de 1046 a 256 a.C.).
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6
HSR COMO FERRAMENTA DE 

INOVAÇÃO NO PLANEJAMENTO 

TERRITORIAL DA CHINA

HOJE A CHINA APRESENTA A MAIS EXTENSA MALHA  

ferroviária de HSR do mundo, concentrando cerca de 70% do 

total global. Ao final de 2023, dados recentes do Governo Central 

confirmam que a China já havia atingido o número recorde de 

45.000 km de trilhos construídos (Figura 20). E ao fim do ano de 

2025, o país já alcançou 48.000km de trilhos oficialmente (Mião, 

2025), de forma que em cidades com população superior a 1 

milhão de pessoas, a taxa de cobertura do transporte ferroviá-

rio de alta velocidade já ultrapassa 94% (Zou et al., 2024). Dora-

vante, a meta traçada pelo PCCh para 2030 será conectar todas 

as cidades com mais de 500.000 habitantes à infraestrutura de 

HSR e alcançar 60.000 km operantes com trens atingindo 400 

km/h (Xinhua, 2024b, 2025d).

Até 2035 almeja-se consolidar o National 1-2-3 Travel Circle, 

um plano de transporte ferroviário sustentável que visa garantir 

o deslocamento entre cidades dentro de uma hora, duas horas 

para viagens entre aglomerados urbanos e três horas entre 

Cidades Centrais Nacionais34, além de promover o Global 1-2-3 

34	 O termo foi utilizado pela primeira vez em 2005, quando a 

Academia Chinesa de Planejamento e Design Urbano (CAUPD)  

(中国城市规划设计研究院) foi encomendada pelo Ministério 
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Logistics Circle, que visa o fornecimento de entregas nacionais e 

internacionais, dentro do prazo de um dia para entregas nacio-

nais, dois dias para entregas entre países vizinhos e três dias 

para grandes cidades globais (China Academy of Transportation 

Sciences, 2021).

da Habitação e Desenvolvimento Urbano-Rural (MOHURD)  

(住房和城乡建设部) para elaborar esse conceito em meio à preparação 

do Plano Nacional do Sistema Urbano (2006–2020) (Hamnett; Yao; 

Yang, 2023). Assim, as Cidades Centrais Nacionais – em inglês: 

National Central Cities (NCC) – é uma classificação multifatorial, que 

depende de questões ligadas à economia; desenvolvimento global, 

função urbana; posição estratégica nacional e internacional; as 

capacidades abrangentes relativas ao transporte, caráter logístico 

industrial, dotação de recursos e potencial energético. As NCCs são 

cidades do mais alto nível urbano, com íntima relação com o grau 

administrativo nacional. Elas são de grande importância para a 

economia e dinâmicas globais, atuando como centros de exportação/

importação mundiais e para a promoção da comunicação cultural 

internacional. De acordo com a opinião pública, nove cidades 

são consideradas NCC: Beijing, Tianjin, Chongqing, Shanghai, 

Guangzhou, Chengdu, Wuhan, Xi’an e Zhengzhou (China 

Daily, 2018). Porém, oficialmente, “Plano Nacional do Sistema 

Urbano (2010-2020)”, divulgado pelo Ministério da Habitação e 

Desenvolvimento Urbano-Rural em fevereiro de 2010, identificou 

claramente apenas cinco NCCs, sendo elas: Beijing, Tianjin, 

Shanghai, Guangzhou e Chongqing. Enquanto as cidades: Chengdu, 

Wuhan, Zhengzhou e Xi’an são ainda consideradas centros 

regionais porque não exercem considerável grau de influência 

em dinâmicas internacionais, porém demonstram potencial, 

sendo então classificadas como “cidades centrais nacionais em 

construção”. As demais nuances e contradições desse debate recaem 

sobre a particularidade da classificação de Shenzhen como a única 

cidade considerada de primeiro nível, designada como “centro 

econômico nacional” e como “centro internacional de inovação 

científica e tecnológica”, porém não classificada como NCC.  

Como Shenzhen é a base nacional de manufatura avançada, porta 

de entrada para o mundo exterior e polo-chave para inovação 

científica e tecnológica internacional, ela seria possivelmente a 

cidade mais próxima de ser uma NCC. Outros casos são as cidades 

de Shenyang e Kunming. Ambas têm funções centrais relacionadas 

à internacionalização, sendo a primeira uma cidade-polo global do 

Nordeste Asiático, enquanto a segunda é uma cidade-polo regional 

do Sul e Sudeste Asiático (Shu, 2025).
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Figura 20 - Evolução da expansão da malha de HSR de 2008 a 

2020 e previsão para 2025.

Fonte: Adaptado de Dennis Wong (2022).

Consequentemente, todo esse panorama impacta os pro-

cessos de planejamento territorial e o fornecimento de infraes-

truturas de conectividade físico-digital, notando-se um ajuste 

paradigmático, ou melhor, uma preferência pela provisão de 

infraestrutura, em oposição à lógica do deslocamento popula-

cional, característica ao processo de êxodo-rural. Desse modo, 

configura-se uma lógica disruptiva ao movimento de urbani-

zação “no padrão ocidental”. Se antes as pessoas precisavam 

mudar do campo para a cidade, uma vez que ela é um ativo de 
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múltiplas infraestruturas e oportunidades; agora isso não é mais 

uma obrigatoriedade, já que as infraestruturas de conectividade 

(especialmente o HSR) chegam até as províncias e cidades mais 

remotas. Graças aos avanços das conectividades físico-digitais, 

a grande parte dos serviços básicos também se tornam ativos de 

fácil alcance para a população do campo. 

A China está embarcando com uma ideia bastante 

nova na história. Eles estão construindo “aglomerados” 

metropolitanos em todo o país, a fim de gerar menos 

incentivos para que as pessoas partam como migrantes 

para cidades já sobrecarregadas. É realmente um esforço 

para ancorar as populações no campo. É uma reviravolta 

histórica, eles estão levando a cidade para o campo. Dentro 

dos limites desses “aglomerados”, haverá condições rurais, 

mas em estreita proximidade com áreas metropolitanas 

densificadas e detentoras de uma ampla gama de atividades 

culturais e econômicas - tudo integrado por infraestrutura de 

telecomunicações e transporte (Koolhaas, 2014. Entrevista 

ao The WorldPost - nossa tradução).

Logo, podemos afirmar, em primeiro lugar, que o protago-

nismo do Planejamento Territorial com características chinesas 

reflete uma visão holística e integrada do espaço, sem cair em 

dicotomias entre as categorias urbana e rural. E apesar da nar-

rativa mais comum recair sobre a rápida urbanização chinesa, 

o interior da China demonstra as dinâmicas mais inovadoras e 

em harmonia com a preservação cultural, arquitetônica, paisa-

gística e natural, uma vez que tais áreas vêm sendo englobadas 

pelos avanços tecnológicos da economia de serviço digital inclu-

sivo, como o e-commerce (Koolhaas; OMA, 2020).

Em segundo lugar, a provisão de infraestrutura ferroviária 

pode ser encarada como a artéria de pulsão sócio econômica 

chinesa, e para o caso do contexto rural, a presença do HSR já 

repercute como um instrumento chave para o processo de revita-

lização rural (Zhang et al., 2022) ao passo que essa ampla rede fer-

roviária vem gradualmente avançando em direção ao interior do 

território chinês, conectando e integrando as áreas mais remotas 



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
110

do país às dinâmicas socioeconômicas dos grandes centros 

urbanos localizados na costa leste, o que por sua vez, gera maior 

equilíbrio regional, distribuição de riquezas e de serviços básicos.

Estudos científicos acerca da experiência chinesa já com-

provam que o investimento em HSR impacta positivamente o 

processo de urbanização (Chen; Li; Wu; Yu, 2023), trazendo mais 

equilíbrio para as dinâmicas socioeconômicas em escala regional 

por meio do deslocamento facilitado, tanto de pessoas quanto 

mercadorias, sendo também capaz de promover o desenvolvi-

mento de alta qualidade, especialmente em localidades menos 

urbanas ou pouco desenvolvidas, que ainda apresentam carên-

cias em relação ao setor de infraestrutura e serviços básicos (Lu; 

Zeng, 2022). Como esses aspectos são também muito comuns 

nos países subdesenvolvidos ou em desenvolvimento, a oportu-

nidade de desenvolver tais infraestruturas mediante suporte de 

um país que já conseguiu vencer os mesmos desafios se torna 

uma oportunidade ainda mais interessante e reflete na prática, 

a razão pela qual a China tem se tornado a principal parceira 

nas estratégias de Cooperação Sul-Sul (CSS)35. 

Ainda acerca dos aspectos concernentes ao fomento de 

HSR no cenário internacional, a ascensão de projetos de conec-

tividade transnacional contribui para a cooperação diplomática, 

a integração e o fortalecimento de blocos regionais, colocando 

o conceito de integração regional em outro patamar. A conec-

tividade física faz superar limites territoriais e estimular para 

além de mobilidade dos bens, a mobilidade de pessoas; o que 

acarreta em verdadeiras trocas culturais e consequentemente, 

no real entendimento político-cultural mútuo entre os povos.

Com a ascensão do projeto das Novas Rotas da Seda, esse 

cenário se torna cada vez mais concreto, ao passo que o mundo 

35	 A CSS se trata de um conceito que surge no contexto histórico (1950-

1960) com a ascensão do multilateralismo fortalecido a partir do 

Movimento dos Não-Alinhados (1961) e a realização da Conferência 

de Bandung (1955). Essas iniciativas ampliaram oportunidades de 

comércio e cooperação internacional. Como resultado, a China 

tornou-se um pilar central da cooperação entre países emergentes 

(Vadell et al., 2020).
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está presenciando o avanço cada vez mais rápido de proje-

tos de integração e infraestruturas de conectividade dentro e 

para além da China. Isso porque, a China vem financiando sua 

própria integração nacional, mas também a sua integração com 

o mundo. De forma que o HSR para além de um instrumento 

de inovação tecnológico, é também um indutor de desenvolvi-

mento no âmbito da mobilidade no âmbito do Planejamento 

Territorial, atuando como uma ferramenta articuladora de uma 

nova racionalidade diplomática internacional.

6.1 O advento do HSR como processo de 

modernização chinesa

A questão em torno da modernização ferroviária na China 

começa a ser gestada em 26 de outubro de 1978, quando Deng 

Xiaoping aos seus 74 anos de idade, realiza uma visita diplomá-

tica ao Japão e aproveita para experimentar o icônico e inédito TAV 

Shinkansen, que se deslocava a 210 km/h. Na época, as linhas de 

trem na China alcançavam no máximo 80 km/h, mas em geral, se 

deslocavam a 40-60km/h.Até o início do século XXI, as principais 

linhas de mobilidade férrea na China se encontravam sobrecar-

regadas, precárias e não acompanhavam o acelerado desenvolvi-

mento estimulado pela abertura e reforma econômica. 

Na ocasião da viagem, uma repórter perguntou à Deng 

Xiaoping: “Pelo que sabemos, senhor, essa é a sua primeira 

viagem em um TAV. O senhor está gostando?”, ao qual Deng 

respondeu prontamente: “Rápido, corre como o vento, e parece 

empurrar você para correr; estamos sentados no trem certo” 

(Xiong, 2016, p. 2). De fato, o deslumbre do secretário geral da 

RPC foi tamanho com o desenvolvimento técnico e a capaci-

dade tecnológica do Japão, que ficou óbvio para o estadista que a 

China apenas conseguiria se posicionar no mundo, quando atin-

gisse tal patamar de modernidade. Dois meses após a visita ao 

Japão, a 3ª Sessão Plenária do 11º Comitê Central do PCCh deu 

início ao plano de reforma econômica e abertura da China, que 
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incluiu discussões oficiais sobre o desenvolvimento de uma rede 

de mobilidade de alta velocidade na China.

Isso dito, a emergência de um sistema ferroviário nacional 

integrado e de alta velocidade foi um projeto que apenas iniciou 

sua efetiva implementação em 2004, a partir do Plano da Rede 

Ferroviária de Médio e Longo Prazo, cujo nome em inglês é Mid 

and Long Term Railway Network Plan (MLTP) e nome original em 

mandarim é 中长期铁路网规划. O objetivo principal do MLTP foi 

construir quatro linhas ferroviárias troncais horizontais e quatro 

verticais (totalizando 8 rotas) de alta velocidade destinadas ao 

transporte de passageiros (Departamento de Transportes, 2005)36. 

Esse plano foi revisado em 2008 e posteriormente em 2016 

(China Daily, 2016), sendo a grande diferença entre eles, determi-

nada pelo aumento das linhas ferroviárias, passando para oito 

ferrovias troncais horizontais e oito ferrovias troncais verticais. 

De forma que dezesseis rotas (horizontais e verticais) seriam 

responsáveis por conectar a China de norte a sul e leste a oeste, 

integrando grandes e médios centros urbanos, por meio de 

uma duração média de deslocamento de 1 a 4 horas. Para além 

disso, o plano assume um caráter multimodal, promovendo a 

construção integrada de ferrovias, rodovias, hidrovias e rotas 

de aviação, pensadas por meio de um plano de mobilidade 

abrangente em relação à realidade do transporte de carga e de 

passageiros (The State Council of The PRC, 2016). 

Assim, demorou praticamente 30 anos para que a China con-

seguisse de fato inaugurar uma malha ferroviária eficiente e tec-

nológica. Apesar da longa espera, permeada por muito planeja-

mento, testes, estudos e debates nas esferas decisórias políticas, a 

inauguração do TAV, Beijing-Tianjin (118 km de extensão) ocorreu 

em 200837, ano que culminou também com a realização do evento 

36	 发展改革委交通运输司. 中长期铁路网规划. 中国政府门户网站 Departamento 

de Transportes, Comissão Nacional de Desenvolvimento e Reforma. 

Planejamento da rede ferroviária de médio e longo prazo.

37	 Há uma ressalva para essa data, pois, na realidade, o primeiro TAV 

foi o HSR Qinhuangdao-Shenyang (que se deslocava a 200 km/h e era 

especificamente destinado para transporte de passageiros) e entrou em 

operação na China em 2003. No entanto, tomamos por base o ano de 
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dos Jogos Olímpicos de Pequim. O ano de 2008 também consagrou 

o início dessa inflexão do sistema ferroviário de alta velocidade 

chinês, pois, a partir daí o boom dessa malha passou a tomar pro-

porções inéditas, tanto para a China quanto para o mundo.

Figura 21- Plano da Rede Ferroviária de Médio e Longo Prazo (2016).

Fonte: Departamento de Transportes, Comissão Nacional de  

Desenvolvimento e Reforma (2016).

6.2 A contribuição de Sun Yat-sen para o 

planejamento ferroviário chinês

Mergulhando mais à fundo na perspectiva histórica do 

desenvolvimento ferroviário na China, vale lembrar a impor-

tância da figura de Sun Yat-sen (1866-1925), comumente lem-

brado como um dos primeiros líderes revolucionários da histó-

2008, pois levamos em consideração que o movimento de progressiva 

e constante construção e inauguração de linhas de alta velocidade de 

fato instaurou-se em 2008, havendo uma lacuna de tempo de 5 anos até 

que o HSR Beijing-Tianjin fosse lançado (Xiong, 2016).
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ria moderna chinesa, no papel de co-fundador e primeiro líder 

do Kuomintang. Mas para além desse contexto, a figura de Sun 

Yat-sen está associada ao seu caráter planejador e sua ambi-

ciosa visão para o futuro da expansão ferroviária, na então 

República da China (1912-1949). Demarca-se aqui o significativo 

impacto que os planos de transporte ferroviários elaborados por 

Sun Yat-sen possivelmente têm para a atual rede de transporte 

ferroviário na RPC sob comando do PCCh. 

Tais planos foram oficialmente publicados no livro “O 

Desenvolvimento Internacional da China” (Yat-sen, 1922), 

onde é enfatizado o papel singular que o transporte multimo-

dal (com forte associação do modal ferroviário ao hidroviá-

rio) teria para o integral desenvolvimento socioeconômico e 

unificação territorial da China. Em geral, Sun Yat-sen esboça 

uma estratégia de avanço desenvolvimentista para o interior 

do território chinês pautado por grandes eixos de ações: i) 

desenvolvimento de um sistema de comunicações por meio 

de portos, ferrovias e fomento de projetos de conservação 

de canais de navegação e rodovias); ii) desenvolvimento de 

portos comerciais; iii) promoção das cidades modernas iden-

tificadas como hubs logísticos ferroviário-portuários; iv) 

desenvolvimento de energia hidrelétrica; v) desenvolvimento 

de siderúrgicas e indústrias agrícola em larga escala, a fim 

de suprir as demandas nacionais; vi) realização de obras de 

irrigação, projetos de reflorestamento na China Central e do 

Norte e colonização de áreas remotas.

A obra traz como proposição: “Plano ferroviário da China”, 

que prioriza a total integração das regiões chinesas à nova pro-

posta de malha ferroviária, prevendo a descentralização das 

vias férreas de forma a criar múltiplos rotas de acessos direto 

de todas as capitais de províncias até às grandes capitais nacio-

nais chinesas da época. Dessa forma, mesmo as capitais das 

províncias mais remotas e menos habitadas da China (Mongólia 

e Xinjiang) levariam às capitais de províncias de Beijing (capital 

nacional do Norte) e Nanjing (capital nacional do Sul). Ou seja, 

ao invés de focar apenas nos eixos estratégicos, nós logísticos 
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e centros urbanos densos (associados à força motriz do cres-

cimento econômico nacional), o plano priorizava a unificação 

territorial completa. Portanto, o plano evidenciava uma visão 

holística e a mentalidade de antecedência infraestrutural em 

localidades periféricas, onde a expansão urbana e habitacional 

ainda estaria para ocorrer. Uma lógica comumente replicada na 

China contemporânea, na qual, a rede de infraestruturas, espe-

cialmente a mobilidade é antecipada em relação ao crescimento 

populacional urbano. 

Abrimos um parêntese aqui para explicar essa especí-

fica lógica contemporânea de planejamento territorial chinês, 

muitas vezes mal compreendida pelo mundo ocidental e por 

países de economias capitalistas, que guiados pela lógica do 

crescimento urbano impulsionado pelo mercado, enxergam de 

forma crítica/negativa esse processo, aludindo-o à criação de 

“cidades fantasmas”. Na verdade, essa é uma marca registrada 

do modelo chinês de desenvolvimento liderado pelo Estado, 

além de um procedimento enraizado em princípios e métodos 

científicos oriundos da mescla entre planejamento urbano, eco-

nomia e engenharia de sistemas. 

Essa estratégia combina o princípio da demanda com o 

comportamento induzido, incorpora medidas como densifica-

ção e caminhabilidade (conceito de 15 minute-cities)38, além do 

38	 A ideia de cidades de 15 minutos ganhou destaque recente como uma 

abordagem influente dentro do planejamento urbano contemporâneo 

e políticas urbanas globais. O conceito foi introduzido em 2016 por 

Carlos Moreno, explora a ideia de uma cidade caracterizada pela 

existência de bairros autossuficientes, onde os principais destinos são 

facilmente acessíveis a pé ou de bicicleta em um raio de 15 minutos, a 

partir das residências. A ideia não é totalmente nova, pois se baseia nos 

princípios de caminhabilidade e uso misto já encontrados na corrente 

de pensamento do Novo Urbanismo, mas remodela o slogan para os 

dias atuais e se expande sua visão abarcar questões ambientais, 

sociais, incluindo a melhoria da qualidade de vida individual e 

coletiva. O poder do conceito reside no fato de apresentar uma visão 

intuitiva, de fácil compreensão, flexível e amplamente aceita da vida 

urbana. Ganhou reconhecimento global, exemplificado por exemplos, 

principalmente em cidades dos Estados Unidos, Canadá e Austrália 

(Lu; Diab, 2025).
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conceito de Transit-Oriented Development (TOD)39, prezando pela 

redução de custos e elevação da eficiência no processo de cons-

trução da obra urbana e sua subsequente ocupação, de forma 

a promover uma dinâmica de vida urbana o mais conveniente 

possível. 

Entende-se que o crescimento urbano é estruturado a partir 

de um sistema integrado, baseado na malha de infraestrutura 

que surge a partir de um “esqueleto” (rede de infraestruturas de 

mobilidade e serviços públicos, como água, saneamento, energia, 

fibras óticas) entendido como o componente fundamental, ao 

qual, elementos secundários estarão vinculados (edificações e 

espaços públicos). Assim, o processo de urbanização se bene-

ficia da captura de valor do solo, impulsionado pela acessibili-

dade gerada pela infraestrutura. Ou seja, a acessibilidade criada 

pela infraestrutura de transporte é um dos principais impulsio-

nadores da captura do valor do solo, de forma que o privilégio 

da acessibilidade torna um local mais desejável à ocupação e 

desenvolvimento, aumentando assim seu preço. 

É importante salientar que tal estratégia apenas funciona 

na China porque o Estado está no centro desse ciclo financei-

ro-territorial, reconhecido como uma estratégia de financia-

mento urbano baseada no uso e desenvolvimento da terra e 

promotora de um cíclico padrão de aproveitamento da receita 

39	 O TOD é uma ferramenta de planejamento urbano de origem norte-

americana criada como tentativa de solucionar o problema da expansão 

suburbana, por meio da recentralização do desenvolvimento urbano em 

torno das estações de transporte público. Em contextos gerais, utiliza-se 

o TOD para promover maior integração dos sistemas de transporte e 

uso do solo tendo objetivo último, maximizar a eficiência dos serviços 

de trânsito, concentrar o desenvolvimento urbano de alta densidade e 

uso misto em torno de hubs nodais (estações) de transporte, ao mesmo 

tempo em que melhora a mobilidade, a acessibilidade e a facilidade 

para pedestres e ciclistas, trazendo maior sustentabilidade e ativando 

o uso do espaço público. Cada contexto local experiência diferentes de 

aplicações da ferramenta, podendo-se identificar de forma generalizada 

que na América do Sul, o TOD é aplicado para reconectar áreas urbanas 

já densas, enquanto que na Europa, o foco parece deslocar-se mais 

para a requalificação das áreas das estações e na Ásia, o TOD aparece 

associado à gestão do crescimento de megacidades com corredores de 

trânsito (Song; de Jong; Stead, 2021). 
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fiscal advinda da terra. Tal prática é intitulada em mandarim  

como 土地财政 (tǔdì cáizhèng) e traduz-se por “financiamento de 

terras” (Wu, 2019). 

No entanto, mais que uma receita fiscal, na realidade 

chinesa, a terra é uma alavanca para o desenvolvimento, pois a 

“conversão de terras agrícolas para usos não agrícolas e a intro-

dução de mecanismos de mercado transformaram a terra em 

uma ferramenta política para impulsionar o alto crescimento 

econômico, a industrialização e a urbanização” (Liu, 2019). Há 

variados mecanismos, escalas e atores que contribuem para a 

prosperidade desse ciclo, que tem o Estado como agente central 

dessas relações, uma vez que a construção massiva de cidades é 

regida pela ambição dos governos locais em impulsionar o cres-

cimento econômico local (Fu, 2018; 2020). 

Em termos gerais, a dinâmica de captura de valor da terra40 

pode ser sinteticamente explicada como uma forma ativa de 

desenvolvimento da terra e encontra na China um caso de sucesso 

para países em desenvolvimento que querem deixar de ter uma 

abordagem passiva quanto ao desenvolvimento e gestão territo-

rial. Vale destacar que essa visão de abordagem ativa/passiva de 

desenvolvimento da terra tem origem na dicotomia pensada por 

Thomas Hartmann e Tejo Spit (2015), na qual, a primeira se carac-

teriza pelo envolvimento direto da entidade pública estatal no 

desenvolvimento imobiliário e na valorização da terra de forma 

ordenada e planejada, com objetivo de garantir mais infraes-

trutura e habitação social. Ou seja, são ações intencionalmente 

positivas para o bem comum da sociedade, mas enfrentam um 

maior risco financeiro para o Estado. Na abordagem passiva, o 

setor privado entra como o elemento principal dessa dinâmica e 

40	 “A ideia de apropriação do valor da terra tem origem em Henry 

George, no final do século XIX, que argumentou que a comunidade 

deveria apropriar-se de uma parcela do aumento do valor da terra 

resultante do desenvolvimento socioeconômico e dos investimentos 

públicos. A ideia de George de confiscar a renda da terra inspirou 

revolucionários em todo o mundo, como o Dr. Sun Yat-sen na China e 

a Sociedade Fabiana no Reino Unido, que, por sua vez, influenciaram 

os formuladores de políticas fundiárias de Singapura” (Xu, 2025).
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organiza o desenvolvimento imobiliário. Nesse cenário, o Estado 

fica isento de riscos em termos financeiros, mas também não tem 

direito à captura do valor da terra, havendo pouca distribuição de 

riquezas e equidade no acesso às infraestruturas. 

Através destes e demais autores, Nannan Xu (2025) destaca que 

a captura do valor da terra não é uma prática unicamente chinesa, 

mas atua como o desdobramento de um Estado forte, presente 

também em contextos de países desenvolvidos do Norte Global 

(Inglaterra, Finlândia, Países Baixos e Dinamarca), que buscaram 

regenerar ou melhorar a capacidade construtiva através da captura 

de valor baseado na terra. Obviamente, a captura de valor a partir 

da terra é uma prática ausente em países em desenvolvimento, 

assolados geralmente pela fraca governança e carentes de empre-

sas com ativos públicos que servem como apoio vital ao desenvol-

vimento da capacidade administrativa estatal.

Assim, o que ocorre na China não é de todo único, mas tem 

suas particularidades. A começar pelo fato de que lá, a terra 

é constitucionalmente considerada um bem estatal, e pode 

apenas ter seu direito de uso vendido. Logo, os governos munici-

pais geralmente vendem esse direito de uso da terra para desen-

volvedores territoriais (que são em geral empresas estatais), até 

que a captura da valorização imobiliária possa ser retomada 

pelo próprio município (Xu, 2025). Por exemplo, o governo muni-

cipal adquire o direto de uso de terras agrícolas a um custo rela-

tivamente baixo e se responsabiliza pela construção da infraes-

trutura pública por meio de fundos públicos ou investimentos 

de empresas estatais. 

Em seguida, o anúncio desse novo vetor urbano descentrali-

zado gera uma especulação imobiliária e aumenta-se o valor da 

terra, que nesse estágio é arrendada para incorporadoras imobi-

liárias a um preço significativamente mais alto. O lucro prove-

niente do arrendamento da terra vai para o Estado e é usado para 

pagar os empréstimos de infraestrutura e financiar a próxima 

rodada de desenvolvimento em outra localidade. Cria-se assim, 

um ciclo de autofinanciamento para a expansão ou aprimora-

mento urbano de forma que a infraestrutura não seja um custo 
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que reage ao crescimento; mas um investimento que financia e 

catalisa diretamente seu próprio crescimento.

Retomando o debate sobre o “Plano ferroviário da China” 

(Yat-sem, 1922) esse demonstrava a vontade política de criar 

uma rede grandiosa e uniformemente distribuída para prover 

o desenvolvimento infraestrutural igualitário na China. No 

entanto, tendo em vista o momento histórico do país, o plano 

ainda era incipiente, pois desconsiderava desafios críticos para 

sua efetiva execução. Por exemplo: a adversidade geográfica 

imposta pelas áreas montanhosas (situação que hoje a China 

consegue superar, mas que na época era um empecilho técnico) 

e a ausência de uma clara ordem prioritária-construtiva das fer-

rovias nesse plano.

Figura 22 - Mapa da visão do plano de ferrovias de 1922.

Fonte: Sun Yat-sen (1922).
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Na época, Sun Yat-sen foi influenciado pelo modelo ferro-

viário norte-americano e argumentava que se os EUA tinham 

conseguido alcançar uma rede ferroviária de 320.000 km de 

extensão, a China deveria fazer o mesmo, com o objetivo de se 

equiparar a uma potência mundial41. Ainda, Sun Yat-sem consi-

derava prioritário executar tal projeto no período de dez anos. 

Tratava-se, no entanto, de uma meta ilusória, tendo em vista que 

o período de 1900 a 1949 foi caracterizado por grandes instabi-

lidades políticas e insurgências de revoltas populares na China. 

Até 1949, a China estava entre os países mais pobres do mundo, 

apresentava uma expectativa de vida de 35 anos de idade e sua 

economia era predominantemente agrária, contando com um 

setor moderno manufatureiro vinculado às áreas portuárias 

controladas por concessões estrangeiras (Brandt, 1997; Ma, 2019; 

Ross, 2019). Sem contar que na virada do século XX, a taxa de 

analfabetismo na China, chegava a 85-90%, chegando a diminuir 

somente após a década de 1950 (Heflin, 2024). 

Ainda, a estratégia de financiamento formulada por Sun 

Yat-sen demonstrava grandes equívocos, ao se basear na atração 

de capitais estrangeiros das grandes potências, que na reali-

dade, estavam totalmente direcionadas para o financiamento 

de ferrovias em suas respectivas colônias. Para piorar a situa-

ção, a suposição de abertura das ferrovias chinesas ao capital 

estrangeiro demonstrava ser contrária à vontade geral do povo 

chinês na época, de forma que essa situação, já tinha sido inter-

pretada pelo povo chinês (em outro contexto nacional) como 

uma iminente ameaça ao controle nacional das ferrovias locais, 

sendo no fim das contas a prévia centelha para a deflagração da 

Revolta de Wuchang de 1911.

Mesmo diante da inaptidão da gestão política Nacionalista 

(1928-1949) em implementar o Plano ferroviário da China (1921), 

sua existência foi importante para o fortalecimento de ideais 

41	 Na época, a China lograva apenas 9.000 km de extensão de vias 

férreas e em termos de território geográfico era cinco vezes maior que 

os EUA, portanto, precisando construir mais 1.600.000 km de linhas 

férreas para poder competir com os norte-americanos.
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desenvolvimentistas, atuando como a semente de um sonho e 

pioneira visão de futuro, embora estivesse para além das reais 

capacidades técnicas e financeiras chinesas. Nesse sentido, não 

é parte do interesse dessa pesquisa verificar a real influência 

desse plano na subsequente gestão do PCCh, mas é válido men-

cionar que estudos comprovam (Lipit, 1966; Edmonds, 1987) a 

considerável semelhança nos traçados atuais, especialmente 

em relação à execução de rotas ferroviárias construídas até a 

década de 196. 

Portanto, em retrospectiva, as ideias de Sun Yat-sen não 

foram em vão, e até as hipóteses mais incongruentes para a 

época, posteriormente se tornaram bastante similares com as 

soluções contemporâneas adotadas pela China. Por exemplo: a 

ênfase no uso de capital estrangeiro associado à transferência 

de tecnologias internacionais, esquema que se tornou recor-

rente na fase de reforma e abertura política da China; a visão de 

antecipação da infraestrutura em áreas periféricas e a ambição 

pelo desenvolvimento de capacidades técnica da engenharia em 

vencer grandes altitudes ao longo das regiões de montanhas. 

Atualmente, os mapas e o legado científico deixado por Sun-Yat 

Sen é entendido como uma relíquia cultural e herança da 

requintada cultura tradicional chinesa (CCPPC, 2025).
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7
AS NOVAS ROTAS DA SEDA OU  

BELT AND ROAD INITIATIVE (BRI)

O ADVENTO DO HSR NA CHINA TEM AJUDADO A SUPERAR OS 

desafios impostos pelas fronteiras, distâncias e altitudes geográ-

ficas, remodela a percepção humana acerca do tempo-espaço, e 

possibilita a emergência de dinâmicas territoriais inéditas, vin-

culadas às novas capacidades do mundo pós-revolução digital 

4.0. Portanto, o caso chinês de expansão do HSR implica o efetivo 

alcance da mobilidade nacional centrada na qualidade da expe-

riência humana, e também convida o mundo para novas formas 

de conectividade e intercâmbios culturais entre países por meio 

do projeto das Novas Rotas da Seda. 

Em sua gênese, a BRI remete às Antigas Rotas da Seda, res-

ponsáveis pelas primeiras trocas comerciais, intercâmbios cul-

turais e intelectuais entre a China e o mundo Euroasiático-Oci-

dental, há cerca de 2000 anos atrás, na dinastia Han (06 a.C.- 220 

d.C.). Com inspiração nesse contexto histórico, a BRI parte da 

premissa inicial de promover a integração regional euroasiática 

pautada no planejamento e execução de seis corredores econô-

micos que vão desde o extremo Oriente (litoral da China) até 

a Europa Ocidental (porto de Roterdã nos Países Baixos), pas-

sando pela Mongólia, Rússia, Ásia Central e Sudeste Asiático 

(OBOReurope, s/d). Os seis corredores são: Corredor Econômico 

China-Mongólia-Rússia; Nova Ponte Terrestre Eurasiática; Cor-

redor Econômico China-Ásia Central-Ásia Ocidental; Corredor 
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Econômico China-Península da Indochina; Corredor Econômico 

China-Paquistão e Corredor Econômico de Bangladesh-China-

-Índia- Mianmar (Belt and Road Portal, 2020). 

O primeiro anúncio desse ambicioso projeto aconteceu em 

setembro de 2013 pelo presidente chinês Xi Jinping. Adiante, a 

formalização da BRI se deu a partir da publicação dos documen-

tos: Vision and Actions on Jointly Building Silk Road Economic Belt and 

21st-Century Maritime Silk Road and Vision for Maritime Cooperation 

under the Belt and Road Initiative (Xinhua, 2017b). Em dezembro de 

2014, o Fundo da Rota da Seda foi constituído com capital inicial 

de US$40 bilhões. Em dezembro de 2015, o Asian Infrastructure 

Investment Bank (AIIB) despontou como uma nova possibilidade 

de escolha financeira para os países em desenvolvimento, tra-

zendo opções economicamente viáveis e acordos financeiros 

mais adequados à realidade local dos países subdesenvolvidos. 

Em maio de 2017, o primeiro Fórum Cinturão e Rota foi realizado 

e o segundo evento ocorreu em abril de 2019. Posteriormente, 

a pandemia de COVID-19 forçou a desaceleração da produção 

mundial e as ações efetivas da BRI. Mesmo assim, em janeiro de 

2021, a BRI já contava com uma lista de 140 países signatários.

Figura 23 - Mapa dos 6 corredores econômicos da Nova Rota da Seda.

Fonte: Chaudhuri (2019).
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Figura 24 - Mapa com Antigas e Novas Rotas da Seda em 

sobreposição.

Fonte: Aguiar (2017).

E em 2023, havia cerca de 200 acordos de cooperação vigentes 

com mais de 150 países e 30 organizações internacionais (Fein-

gold, 2023). Assim, desde que foi lançada, a BRI já se reformulou 

incorporando tendências e demandas mundiais, a exemplo da 

Digital Silk Road, Green Silk Road, Health Silk Road, Polar Silk Road, 

alinhando seu engajamento com a conectividade digital (5G), 

práticas sustentáveis e a transição energética42, como resposta 

às emergências climáticas, efeitos consecutivos da pandemia 

de COVID-19, e o desenvolvimento de rotas de navegação pelo 

Ártico (Xiao; Ding, 2023).

42	 A partir da BRI International Green Development Coalition, países estão 

engajados na gestão da biodiversidade e ecossistemas; energia verde 

e eficiência energética; finanças e investimento verdes; melhoria da 

qualidade ambiental e cidades verdes; cooperação ambiental Sul-Sul e 

capacitação para a realização da Agenda 2030 para o Desenvolvimento 

sustentável; inovação em tecnologia verde e responsabilidade social 

Corporativa; Compartilhamento de informações ambientais e Big Data; 

transporte sustentável; governação global das alterações climáticas e 

transformação verde; leis, regulamentos e normas ambientais (UM 

Environment Programme, s/d).
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Nos últimos anos, os continentes da África e da ALC passa-

ram a integrar o projeto, demonstrando o alcance global da pro-

posta. Dentre os países da ALC, 21 já assinaram o MoU: Argen-

tina; Antígua e Barbuda; Barbados; Bolívia; Chile; Costa Rica; 

Cuba; Dominica; República Dominicana; Equador; El Salvador; 

Jamaica; Grenada; Guiana; Honduras; Nicarágua; Peru; Suriname; 

Trinidad e Tobago; Uruguai e Venezuela43. Dentre os não-signa-

tários, sete países têm laços diplomáticos com Taiwan, restando 

assim: Brasil, México e Bahamas como países não-membros. 

Figura 25 - Mapa da expansão da BRI no mundo com esboço 

aproximado das rotas.

Fonte: Aamir et al. (2022).

A relação Brasil-China trata-se de um caso à parte, já que 

o Brasil foi o primeiro país a estabelecer uma parceria estraté-

gica com a RPC em 1993, e recentemente consolidou uma via 

alternativa de manutenção da cooperação por meio de um plano 

de cooperação e sinergia entre Programa de Aceleração do Cres-

43	 Há ressalva para a participação do Panamá que fazia parte da BRI 

desde 2017, mas em 2025 decidiu não renovar o acordo mediante 

pressões da esfera de influência norte-americana sobre o país. Ainda 

pode-se destacar que a Colômbia, sob liderança do presidente Gustavo 

Petro, assinou o plano de cooperação com a BRI.
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cimento (PAC), o plano Nova Indústria Brasil (NIB), o plano de 

transformação ecológica, o programa Rotas da Integração Sul-A-

mericana (RISA) e a Iniciativa Cinturão e Rota” (MRE, 2024).

Assim, à nível internacional, a China promove a BRI, com 

vista ao financiamento, planejamento, construção e/ou ope-

ração de projetos infraestruturais de conectividade ferroviá-

ria, rodoviária, portuária, aeroportuária, infraestruturas de 

energia renovável, telecomunicação transfronteiriça e digital. 

Nesse sentido, o HSR desponta como uma nova racionalidade 

diplomática internacional, definida pelo termo “Diplomacia 

Ferroviária de Alta Velocidade”44. Tal conceito representa um 

novo meio de cooperação mútua entre países soberanos, uti-

lizado para alavancar os interesses econômicos estratégicos 

nacionais por meio de HSR. E contempla acordos em termos 

ganha-ganha e que geralmente abrangem: investimento, 

exportação de equipamentos ferroviários, construção, reco-

nhecimento de padrões, gestão de operações, treinamento de 

pessoal e acordos de transferência tecnológica no setor ferro-

viário (Huang; He; Ma, 2017). 

A estratégia fomenta relações pacíficas de interdependên-

cia, priorizando o diálogo e a resolução de conflitos de inte-

resse por meio de negociações político-diplomáticas que salva-

guardam os interesses particulares de cada nação. Ao mesmo 

tempo, o acordo visa fortalecer os intercâmbios inter-regionais e 

o fluxo de recursos por meio da integração econômica mundial 

via diversas infraestruturas multimodais de caráter transnacio-

nal. Ou seja, a BRI é uma proposta de projeção global alinhada à 

política chinesa internacional Going Out/Going Global. Para além 

de uma iniciativa estruturada mediante os marcos conceituais 

do Multilateralismo, Cooperação Mútua Internacional (relações 

win-win), Comunidade de Destino Compartilhado para a Huma-

nidade, Sonho Chinês e Prosperidade Comum.

44	 O termo em mandarim é 高铁外交 (gāotiě wàijiāo). Ver: Huang, He, Ma 

(2017). 
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Assim, a BRI impacta diretamente a elevação do patamar 

de desenvolvimento e industrialização nacional dos países sig-

natários, pois, a concessão para a viabilização das grandes obras 

estrangeiras provém de empréstimos dos bancos estatais chi-

neses, permitindo negociações para que nações pobres possam 

atingir um patamar logístico-construtivo mais alto, sem preci-

sar acionar seus próprios fundos governamentais para o alcance 

desse objetivo. Como consequência disso, as cadeias de valores 

e mantimentos internacionais se expandem e se complexificam, 

ao passo que os aportes de bens públicos internacionais passam 

a fluir também para o Sul Global através do spatial fix (Harvey, 

2001). Logo, a área do mundo caracterizada pela precariedade 

e urgência das demandas não atendidas, comumente deixada 

em segundo plano pelas instituições mundiais oficiais, lideradas 

pela ordem ocidental, encontram uma alternativa para prospe-

rar mediante acordos com a China. 

Diante disso, a BRI tem trazido efetivos resultados no 

combate das desigualdades estruturais entre os países do Norte 

Global e Sul Global, uma vez que fortalece as relações geoeco-

nômicas entre os países emergentes por meio de novas institui-

ções, a exemplo dos BRICS+, ASEAN, Shanghai Cooperation Orga-

nisation (SCO) e bancos multilaterais, por exemplo: o já mencio-

nado AIIB e o banco dos BRICS, denominado New Development 

Bank (NDB), que facilitam subsídios ao desenvolvimento sus-

tentável para quem mais precisa e é maioria, ou seja, as novas 

potências médias emergentes mundiais.

Mais importante ainda é que a BRI é meramente a “ponta do 

iceberg”, pois é necessária uma sofisticada gestão da complexa 

e intrincada rede de arranjos institucionais, além de concerta-

ção política transversal e intersetorial para a efetiva execução 

e funcionamento desses grandes projetos. Ou seja, essa inova-

dora forma de cooperação promovida pela BRI tem alcançado 

resultados que vão além da provisão infraestrutural, justamente 

porque os projetos carregam a capacidade de estimular o inter-

câmbio cultural por meio da mobilidade de capital humano e 

realçar os laços entre as pessoas. Para além de consolidar plata-
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formas de diálogo de gestão conjunta, criando um “laboratório” 

de experiências diplomático-territoriais que vêm colaborando 

na fundação de uma nova geopolítica, na qual o Sul Global passa 

a ter papel preponderante.

Ademais, os projetos na esteira da BRI trazem o diferen-

cial de abrir novos nichos de exportação de produtos locais dos 

países parceiros em direção à China e vice-versa, e ainda há 

sempre a possibilidade de adquirir transferências de técnicas 

de produção e acordos tecnológicos com empresas chinesas, 

o que agrega valor às cadeias e redes de produção regionais à 

longo prazo (Guild, 2025). Para além do estudo de caso abordado 

(China Laos HSR), demais projetos vêm gerando grande reper-

cussão midiática e geopolítica. Dentre eles: Corredor Econômico 

China-Paquistão, o projeto Jakarta-Bandung HSR, na Indonésia 

(Xinhua, 2024c); a Ferrovia de carga entre China–Quirguistão-

-Uzbequistão que atuará como ponte para o mercado europeu 

(Xinhua, 2024d) e o TAV de Belgrado-Budapeste (CGTN, 2025b; 

China State Railway, s/d). Fora a previsão de estudos de viabili-

dade para implementação de conexões ferroviárias entre China 

e Vietnã através da linha ferroviária Lao Cai–Hanói–Hai Phong 

(Vietnam+, 2025).

Porém, a partir dessa crescente projeção geopolítica da 

China como principal credora de projetos infraestruturais no 

mundo, o “China bashing”45 (Amin, 2013) e o mito da “armadilha 

da dívida” emerge com a finalidade de convencer o mundo de 

que a China teria intenções de controlar os ativos territoriais dos 

países subdesenvolvidos, fomentando uma situação de endivi-

damento causado pela execução das obras de infraestrutura. No 

entanto, o que ocorre é justamente o oposto, pois estudos com-

provam a predominância de um padrão de alívio da dívida por 

45	 China bashing é o termo utilizado por Samir Amin para se referir à 

sistemática campanha de manutenção da hostilidade ocidental 

contra a China, tendo em vista seu fortalecimento como nação 

próspera e sua influência no cenário geopolítico. O autor destaca que 

tais ataques se tratam de uma “questão de destruir as oportunidades 

de uma emergência autêntica de um grande povo do Sul” (Amin, 

2013, p. 116).
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parte da China em relação às nações devedoras (Acker; Brau-

tigam; Huang, 2020). Assim, em termos gerais, o fundamento 

do desenvolvimento compartilhado se confirma, reafirmando a 

noção de que a própria prosperidade socioeconômica na China 

depende, em certa medida, da ascensão do resto do mundo a 

novos patamares de desenvolvimento e tecnologia.

Também é certo que a liderança tecnológica chinesa 

ocorreu, e em certos casos ainda ocorre às custas da intensifi-

cação do extrativismo de recursos naturais nos demais países 

emergentes. E o Brasil não foge dessa regra, se inserindo como 

um dos principais provedores de commodities para o mercado 

asiático. Porém, o extrativismo atribuído à China não deve ser 

avaliado sob uma única lente de interpretação, afinal o caráter 

amplamente diplomático da China quanto aos affaires mundiais 

reconfigura a política externa, divergindo de experiências his-

tóricas de colonialismo e estratégias militares no campo inter-

nacional. Mas não deixa de tensionar as disputas geopolíticas 

mundiais quando coloca em prática o Multilateralismo inspi-

rado no “espírito de Bandung”46.

46	 A Conferência de Bandung foi realizada em 1955 em um evento que juntou 

as nações recém-independentes dos continentes asiáticos e africanos 

mediante um movimento de recusa ao colonialismo, ao imperialismo e 

ao racismo, para além da defesa da soberania nacional e da cooperação 

mútua entre as nações do Terceiro Mundo. Nessa ocasião, começaram a 

se criar pontes de entendimento e apoio interno entre os países do Sul 

Global, sob o lema dos 10 princípios de Coexistência Pacífica. Sendo eles: 

São eles: 1) respeito aos direitos humanos fundamentais e aos objetivos 

e princípios da Carta das Nações Unidas; 2) respeito à soberania e inte-

gridade territorial de todas as nações; 3) reconhecimento da igualdade 

de todas as raças e a igualdade de todas as nações, grandes e pequenas. 

4) A abstenção de intervir ou de interferir nos assuntos internos de outro 

país; 5) respeito ao direito a defender-se de cada nação, individual ou cole-

tivamente, em conformidade com a Carta da ONU; 6) abstenção do uso 

de pactos de defesa coletiva a serviço de interesses particulares de quais-

quer das grandes potências; 7) abstenção de todo país de exercer pressões 

sobre outros países; 8) abster-se de realizar atos ou ameaças de agressão, 

ou de utilizar a força contra a integridade territorial ou a independência 

política de qualquer país; 5) solução pacífica de todos os conflitos inter-

nacionais, em conformidade com a Carta da ONU; e 10) promoção aos 

interesses mútuos, à cooperação e o respeito à justiça e às obrigações 

internacionais (Asian-African Conference Of Bandung, 1955, p. 7).
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8
GLOBALIZAÇÃO INSTITUÍDA  

PELA CHINA (GIC)

COMO EVIDENCIADO PELAS DINÂMICAS DA BRI, O APORTE DE 

bens públicos, projetos infraestruturais e o consequente avanço 

social, econômico e tecnológico experienciado pela China não 

se limita às suas fronteiras nacionais, mas se expande para o 

resto do mundo amparado pela particular planificação chinesa, 

que desencadeia um processo de inserção global da China no 

sistema internacional, através do que podemos chamar de uma 

Nova Geopolítica e uma Nova Globalização com Características 

Chinesas47. Essa nova fase conduzida pela China recebe apoio 

de grande parte dos países do Sul Global, e fomenta um cenário 

permeado por uma série de novas experiências e transforma-

ções socioeconômicas, territoriais e institucionais como uma 

fase preliminar de uma incipiente nova arquitetura da gover-

nança global em ascensão.

Essa capacidade de diálogo, planejamento e execução de 

projetos de interesses mútuos entre parceiros internacionais 

conceitua e instaura uma nova espécie de processo embrionário 

47	 O 4º Congresso Ibero-americano de História Urbana (CIHU) e o grupo 

de pesquisa Cultura, Arquitetura e Cidade na América Latina (CACAL), 

sediado na Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade 

de São Paulo (FAUUSP) convidam Javier Vadell para abordar 

“Globalização com características chinesas: impactos no mundo e 

na América Latina” (2024). Disponível em: https://www.youtube.com/

watch?v=OJIid8OAfiw. Acesso em: 11 de outubro de 2025. 
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globalizatório, particular à China, denominado por Javier Vadell 

(2019; 2020; 2021, 2024) como Globalização Instituída pela China 

(GIC), a qual é caracterizada por um contramovimento genuina-

mente híbrido, popular, além de defensor do liberalismo (como 

forma de aplacar o protecionismo e políticas sancionistas) e 

apoiador dos contornos anticolonialistas, da soberania nacional 

e da coexistência pacífica em um mundo multipolar. 

Assim, a GIC rivaliza com a globalização48 incompleta, neo-

liberal e operacionalizada pelo imperialismo financeirizado, o 

qual reitera dinâmicas de desregulamentação financeira, e pri-

vatização de serviços públicos, a partir da defesa da ideia de 

“Estado mínimo”, expondo uma das situações mais controver-

sas da contemporaneidade, na qual o maquinário público não se 

dissolve, mas passa a servir aos interesses exclusivos do capital 

monopolista global. 

Dessa forma, a GIC surge como um componente estrutural, 

abrindo espaço para uma reconfiguração geopolítica e traz novos 

caminhos mediante o beco sem saídas que a obsolescência do 

capital rentista criou no mundo. Assim, através de um orgânico 

rearranjo alternativo, os fluxos comerciais e laços diplomáticos 

estão escapando da esfera de dominância do monopólio finan-

ceiro dolarizado e articulam novas formas de entendimento 

mútuo entre as novas potências emergentes, que ainda preci-

sam crescer econômica e infraestruturalmente.

48	 Na raiz do conceito de globalização estão as múltiplas formas de 

interconectividade entre diferentes formações econômico-sociais em 

um determinado momento histórico (Vadell, 2024), em um processo 

não-neutro, muito menos homogêneo e de acesso igualitário, mas 

resultante de um constructo contraditório derivado de uma etapa 

sucessiva do próprio modo de produção capitalista (Samir Amin, 

2018) moldado por ideias fictícias geradas por poderes hegemônicos 

(Milton Santos, 2000) e disseminadas como táticas de dominação - 

desde o desenvolvimento geográfico desigual à renda diferencial da 

terra (Smith, 1996; 1988) até às mais subjetivas e sofisticadas formas 

de controle individual e coletivo (que superam a biopolítica) por meio 

da psicopolítica e da produção de desejos associada às narrativas 

neoliberais que exploram ainda mais fundo e deliberadamente toda a 

psiquê e a produtividade humana (Dardot; Laval, 2016; Pelbart, 2003).
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A GIC funciona através de uma gama de camadas pelas quais 

a projeção da política internacional chinesa tece novas alterna-

tivas. Dentre essas camadas, podemos citar seis pilares centrais 

que devem ser entendidos como estratégias heterogêneas, inter-

dependentes, e complementares entre si (Vadell, 2024). Como o 

primeiro desses pilares, pode-se identificar a BRI, previamente 

descrita no subcapítulo anterior, o que nos leva diretamente à 

abordagem do segundo pilar: o novo paradigma de cooperação 

internacional intitulada Global Development Initiative (GDI).

A GDI é uma proposta chinesa pautada na elaboração de 

respostas para os desafios universais que transcendem a reali-

dade chinesa, por exemplo: a crise ambiental, a transição ener-

gética, a urgência pela recuperação econômica pós-pandemia, o 

desenvolvimento desigual e injusto, questões de saúde pública, a 

segurança alimentar, e enfrentamento de questões geopolíticas 

relacionadas à interdependência e vulnerabilidade das cadeias 

globais. Logo, a GDI preza pela cooperação internacional, tendo 

como premissa a inovação e o desenvolvimento mútuo.

Especialmente acerca da inovação, esse aspecto é o pivô 

de todo o processo metodológico e resolutivo que rege a arqui-

tetura de governança GDI. Pois, através do Global Development 

Promotion Center (GDPC), grandes esforços e investimentos são 

direcionados em pesquisa e planejamento, com destaque para 

o desenvolvimento de uma “Plataforma Digital de Promoção do 

Desenvolvimento Global”. A iniciativa visa oferecer um banco 

de dados coletivo sobre os projetos, centros e redes de apoio, 

além das estratégias de captação de recursos para a promo-

ção e execução dos objetivos compartilhados, injetando novo 

impulso na aceleração da implementação da Agenda 2030 da 

ONU (Guihong, 2025). 

Apesar do termo GDI ter surgido oficialmente em 2021, o 

olhar histórico mais apurado revela que na realidade, tal pro-

posta resulta da construção e evolução do papel da China como 

um agente defensor dos cinco princípios da coexistência pací-

fica, originados na Conferência de Bandung, os quais norteiam 

a política externa chinesa desde a década de 1950 (Vadell, 2024). 



133Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

E mais importante ainda, a proatividade chinesa em projetar a 

GDI como uma solução mundial, além de reafirmar o posiciona-

mento da China como uma potência global provedora de infraes-

truturas, financiamentos e alicerce de paz e segurança econô-

mica num mundo de incertezas e drásticas mudanças, também 

contribui para disseminar o soft power relativo às noções ideoló-

gicas chinesas.

A explicação sobre a GDI não estaria completa sem mencio-

narmos que essa iniciativa é gestada dentro do mote das “Três 

Iniciativas Globais”. Dessa forma, a GDI encontra plena opera-

cionalidade por meio da difusão de duas outras iniciativas: a 

Iniciativa de Segurança Global (GSI) e a Iniciativa de Civilização 

Global (GCI). Sendo a GSI responsável por promover as premis-

sas da Carta da ONU, a defesa da lógica win-win e a crença no 

diálogo inclusivo e cooperativo acima do conflito e em prol da 

segurança mundial. Enquanto que a GCI preza pela alteridade 

das civilizações humanas, defendendo a herança das tradições, 

os sistemas de saberes diversos e as inovações próprias de cada 

cultura, ao mesmo tempo que injeta um ímpeto na valoriza-

ção do intercâmbio dos laços culturais como alternativa para a 

prosperidade comum de toda humanidade (Agência de Notícias 

Xinhua, 2023).

Tendo em vista a desgastada ordem mundial e a cres-

cente descredibilidade das instituições internacionais formais 

— Fundo Monetário Internacional (FMI), Banco Mundial, Orga-

nização Mundial do Comércio (OMC) e a ONU — deflagra-se um 

cenário propício para a insubordinação do Sul Global em meio 

às crises sistêmicas da governança global instituída pela ordem 

econômica neoliberal. Mediante esse contexto, o terceiro pilar se 

anuncia através dos BRICS+ que consagra atualmente uma das 

mais novas e fortes formações políticas da atualidade, com cres-

cente atratividade dos países do Sul Global em meio à esperança 

pela ascensão de um sistema de poderes policêntricos49 (Samir 

49	 Segundo Samir Amin, um sistema de poderes policêntricos 

demandaria a transição para um mundo onde múltiplos centros de 

poder operam e coexistem em desenvolvimento conjunto, ao invés 
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Amin, 1980, 980; 1987; 1990 apud Yeros, 2025), onde o processo 

de debate aberto permite que as necessidades de desenvolvi-

mento doméstico e transformações estruturais internas de um 

conjunto de países passe a se contrapor à hierarquia do sistema 

mundo capitalista unipolar e hegemônico. 

Originalmente o acrônimo BRIC formulado por Jim O’Neil 

surge pela primeira vez em um relatório do banco de investi-

mentos da Goldman Sachs (2001) como categoria de análise das 

tendências de crescimento econômico e oportunidades de negó-

cios oferecidas nos seguintes países emergentes: Brasil, Rússia, 

Índia e China. Até 2006, esse grupo apenas expressava países 

individuais com características econômicas que permitiam 

considerá-los um conjunto, mas é a partir de uma reunião de 

chanceleres dos respectivos países, ocorrida às margens da 61ª 

Assembléia Geral da ONU (2006) em Nova York, que estes países 

decidem começar a agir como um inicial mecanismo coletivo 

em paralelo às grandes instituições formadas no âmbito do G20 

(IPEA, s/d).

Com a deflagração da crise de 2008, relativa ao estouro da 

bolha financeira de alto risco das hipotecas norte-americanas, 

o grupo de países emergentes se reúne novamente, dessa vez 

na Cúpula de Ecaterimburgo, na Rússia (2009) e estreita ainda 

mais as relações, definindo os contornos dessa mais recente for-

mação geopolítica. Em 2010, a convite da China, a África do Sul 

passa a fazer parte do grupo, oficializando a célebre sigla BRICS. 

A partir daí a próxima expansão do grupo será na cúpula de Joa-

nesburgo (2023), quando cinco novos membros são incluídos. 

Dentre eles: Arábia Saudita, Argentina, Egito, Emirados Árabes 

Unidos, Etiópia e Irã. Posteriormente, na Cúpula dos BRICS 

do sistema mundo tradicional que temos, onde a visão eurocêntrica 

e o poder desigual articulado pelo capitalismo global opera. “Mais do 

que uma luta entre “grandes potências” pela supremacia mundial, o 

policentrismo prevê o desenvolvimento soberano e popular para as 

nações e regiões do Terceiro Mundo na transição para o socialismo. 

A desconexão implica a separação, ou a supressão, da lei mundial 

do valor dominada pelo imperialismo coletivo, com o objetivo de 

forjar caminhos de desenvolvimento autônomos numa base popular” 

(Yeros, 2025).
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(2025), a “Declaração de Kazan” oficializou a entrada de mais 

nove países parceiros ao bloco, dentre eles: Bielorrússia, Bolívia, 

Cazaquistão, Cuba, Malásia, Tailândia, Uganda, Uzbequistão e 

Nigéria. E ainda mais recentemente houve a inclusão do Vietnã 

nessa lista (MRE, 2025).

Assim, a partir desse grupo expandido, o BRICS+ se conso-

lida com uma crescente força produtiva, que atualmente repre-

senta mais de 40% da população global, exibe um PIB de aproxi-

madamente 37,3% do mundo (sendo 19% provenientes apenas 

da China) além de serem responsáveis por 24% das trocas 

comerciais mundiais (WEF, 2024). O BRICS+ também detém uma 

taxa combinada de participação na força de trabalho global de 

60% (1,5 bilhões de pessoas), de forma que o bloco é responsável 

por 42,9% do emprego mundial (Satpathy, 2021). Além disso, o 

bloco detém 72% das reservas mundiais de minerais de terras 

raras; 43,6% da produção mundial de petróleo; 36% da produção 

mundial de gás natural e 78,2% da produção global de carvão 

mineral (Portal dos BRICS, 2025).

Apesar disso, esse movimento não surge sem contradições. 

Há fatores que dificultam a ação política coletiva, por exemplo: 

a heterogeneidade de interesses, a ausência de uma estrutura 

institucionalizada formal, a existência de históricos conflitos 

territoriais entre os países membros e a dependência de ação 

coletiva do grupo a partir da anuência integral dos participantes. 

Então, se por um lado, esse cenário conforma um estado não 

acabado de articulação de poderes periféricos, por outro lado, 

a possibilidade de divergências de opiniões denota um salto 

qualitativo na busca por uma efetiva gestão mais democrática 

e inclusiva, diferente de tomadas de decisão instantâneas, 

normalizadas pela supremacia de um poder único ou grupo de 

superpotências (Vadell, 2024).

Em síntese, o BRICS+ se destaca no âmbito da multilatera-

lidade dentre as inúmeras novas formações de cooperação con-

junta em ascensão na contemporaneidade. Mas não podemos 

deixar de citar outro bloco multilateral de grande importância 

nesse amplo processo de inovação institucional: a SCO. Uma 
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organização internacional intergovernamental que nasceu ofi-

cialmente em 2001 mediante uma visão de cooperação mútua, 

baseada na valorização da relação de diálogo e amplo enten-

dimento mútuo (político, comercial, cultural, ambiental, econô-

mico e tecnológico) entre os países vizinhos eurasiáticos, com 

foco na manutenção da paz, da segurança territorial e estabili-

dade socioeconômica (SCO, 2017).

Apesar de geograficamente trazer aspectos de uma integra-

ção regional, a SCO vai além disso, pois trabalha em prol de uma 

nova ordem multilateral, onde regras internacionais se façam 

mais justas, democráticas e racionais, em contraponto à disfun-

cional ordem internacional imposta pelos EUA. Dito isso, o bloco 

é profundamente regido pelo respeito às leis internacionais, 

especialmente pelas premissas do “espírito de Shanghai”, que 

adota uma forte capacidade de confluência com demais organi-

zações internacionais, e acima de tudo, rechaça ideários como o 

choque de civilizações, a lei da selva, a mentalidade dicotômica 

da Guerra Fria e a política do pensamento de soma zero (Sikan-

dar, 2024).

Para além disso, vale mencionar que o grupo Shanghai Five é 

precursor da SCO e remonta sua formação inicial ao ano de 1996, 

no período pós-Guerra Fria, quando a partir do esfacelamento 

da União Soviética (URSS), emergiram as entidades nacionais 

dos Estados da Ásia Central (Cazaquistão, Tadjiquistão, Uzbe-

quistão e Quirguistão - com ressalva para o Turcomenistão que 

também surgiu como novo estado-nação, mas nunca entrou ofi-

cialmente na SCO). Estes quatro, somados à China consolidaram 

um grupo que se reunia em uma plataforma de diálogo político 

com propósito de atenuar as possíveis tensões e disputas regio-

nais como alternativa para lidar com o novo arranjo territorial 

da região. 

Nessa revisão histórica, percebe-se o papel preponderante 

da SCO na condução pacífica de situações de conflito e fomento 

de cooperações baseadas em investimentos mútuos como resul-

tado da relação de confiabilidade e responsabilidade entre os 

países da região (Garlick, 2025). Portanto, a SCO pode ser consi-
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derada uma das primeiras plataformas de propagação da Globa-

lização com Características Chinesas, além de um experimento 

de tendência multipolar embrionário que muniu a formação de 

subsequentes instituições multilaterais no Sul Global.

Diante desse contexto, é certo que todo esse fluxo econô-

mico produtivo encontra novos rumos na guinada em vista a 

um sistema financeiro mundial multicêntrico. A ascensão das 

potências médias emergentes não facilitou apenas as trocas 

comerciais, mas também o surgimento de novas formações 

políticas, e consequentemente o advento de novos mecanismos 

financeiros, a exemplo dos Bancos Multilaterais de Desenvolvi-

mento (BMD), exemplificados pelo Novo Banco de Desenvolvi-

mento (NDB, o banco dos BRICS) e o AIIB. Isso nos leva a abordar 

o quarto pilar da GIC, que trata especificamente da primeira ins-

tituição de financiamento multilateral não liderado pelos EUA, 

(mas pela China) desde o fim da Segunda Guerra Mundial: o AIIB 

(Vadell, 2022).

A criação do AIIB em 2014 é resultado concreto da nova 

fase em que a China se tornou o novo ator global financeiro de 

“infraestruturas para o amanhã” (infrastructure for tomorrow - i4t) 

nos países em desenvolvimento. Esse contexto expõe para além 

da relutância histórica das potências hegemônicas em acolher 

as demandas de desenvolvimentistas do Sul Global, a oportuni-

dade que a China percebeu e assumiu diante da lacuna desse 

tipo de investimentos nos países emergentes, tendo em vista a 

manutenção de sua própria estabilidade econômica.

Como já mencionado, o AIIB está diretamente relacionado 

com a consolidação da BRI, porém não está limitado à mesma, 

uma vez que operacionaliza investimentos para além do escopo 

geográfico euroasiático, já tendo angariado membros do mundo 

todo (até mesmo dos países do G7). Desde o ano de 2023, o AIIB 

conta com 109 membros oficiais (57 membros não-regionais e 56 

membros regionais), que representam cerca de 81% da popula-

ção global e 65% do PIB mundial (Sheikh, 2023; AIIB 2023). Assim, 

o banco explora relações com países membros não-regionais 

por meio de co-financiamento de projetos articulados direta-
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mente com outros BMDs ou Estados nacionais, fazendo surgir 

uma nova tipologia de multilateralismo financeiro como parte 

do processo ascendente de uma nova globalização (Vadell; Spe-

llmann, 2024).

Nesse cenário de cooperações com poderes políticos diver-

sos, o AIIB precisa equilibrar a lógica de um arranjo financeiro 

complementar e não contrário às convencionais agências de 

desenvolvimento ocidentais, estando até mesmo engajado com 

essas instituições em projetos de cooperação conjunta. Dessa 

forma, o AIIB se mostra pragmático ao suportar uma relação de 

concordância e sujeição aos antigos poderes hegemônicos, mas 

sem abdicar de sua autonomia e apoio à reforma institucional 

em prol de um sistema mundial multilateral. O equilíbro encon-

tra-se em sua atuação prioritária em relação às demandas do 

Sul Global por meio da implementação de projetos direcionados 

à sustentabilidade e futuro compartilhado.

Como quinto pilar temos a constante ênfase chinesa em 

nutrir relações internacionais diplomáticas tête-à-tête com 

seus parceiros via organização de Conferências, Fóruns e 

Cúpulas promovidas entre China e Sul Global. Como exemplo 

disso, podemos mencionar as grandes conferências formais: 

China-CELAC Fórum; Regional Comprehensive Economic Partner-

ship (RCEP); ASEAN-China Comprehensive Strategic Partnership; 

EU-China Comprehensive Agreement on Investment (EU-China CAI); 

Forum of China-Africa Cooperation (FOCAC) e entre tantos outros. 

Para além dessas relações formais, existem também os acordos 

paradiplomáticos que são verdadeiros catalizadores de negocia-

ções formais e oportunizam o arranjo de visitas presidenciais, 

reuniões de alto escalão institucional-burocrático nas modali-

dades de arranjos bilaterais e multilaterais. 

O sexto pilar emerge da assertividade geopolítica que 

confere à China o status de país formulador de consensos, polí-

ticas e financiador de projetos em escala global. Isso acontece 

porque a política interna chinesa e toda sua arquitetura insti-

tucional para assuntos internacionais está alinhada e obedece 

às leis internacionais criadas pelas principais instituições mun-
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diais. Nesse sentido, o conceito de “Comunidade de Destino 

Compartilhado para a Humanidade” (Rénlèi mìngyùn gòngtóngtǐ 

-人类命运共同体) vem ganhando força e se projeta como um dos 

principais lemas da política nacional e internacional da China 

da Nova Era. 

Desde o 18º Congresso Nacional do Partido Comunista da 

China (2012), que marcou a transição presidencial de Hu Jintao 

para Xi Jinping, a noção de “Comunidade de Destino Comparti-

lhado para a Humanidade” foi sendo desenvolvida, expandida e 

enriquecida pelo contínuo diálogo multilateral junto à comuni-

dade internacional, abarcando escalas que vão desde o local ao 

global. Esse conceito que tem apontado a direção correta para 

o desenvolvimento comum da sociedade humana, tendo em 

vista a estabilidade de longo prazo e o aprendizado mútuo entre 

civilizações (Wang, 2024). No entanto, o Livro Branco da China 

sobre Desenvolvimento Pacífico (2011)50 já citava esse conceito 

de forma preliminar, afirmando que “a China alinha seus pró-

prios interesses aos interesses comuns dos povos do mundo”, 

enquanto o país trabalha para estabelecer uma “comunidade de 

interesses comuns” com outros países. 

Em 2012, a expressão “Comunidade de Destino Comum” foi 

adotada pelo então presidente Hu Jintao no discurso de aber-

tura do 18º Congresso Nacional do PCCh (Xinhua, 2012) e poste-

riormente foi aperfeiçoada por Xi Jinpping, que passou a utilizar 

oficialmente o termo “Comunidade de Destino Compartilhado 

para a Humanidade”, mencionando-o pela primeira vez fora da 

China em um discurso no Instituto Estatal de Relações Interna-

cionais de Moscou, em março de 2013. 

Em 2015, o conceito foi novamente enfatizado por Xi 

Jinping, ganhando mais notoriedade pública no discurso profe-

rido no 70º aniversário das Nações Unidas e surge em meio ao 

grande questionamento “para onde vai a humanidade?” (Minis-

try of Foreign Affairs of the PRC, 2023). A pergunta foi colocada 

como forma de reposicionar a urgência na resolução de confli-

50	 China’s Peaceful Development pelo Gabinete de Informação do Conselho 

de Estado da República Popular da China.
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tos e crises globais. Além de defender uma nova era civilizacio-

nal global pautada pela abertura cultural e mental que permita 

abranger as heterogêneas visões de mundo para o alcance da 

harmonia mundial (Xinhua, 2023c; 2023d). 

Em 2018, o conceito foi incorporado à Constituição da China 

como parte do pensamento de Xi Jinping sobre o Socialismo 

com Características Chinesas, demonstrando a relevância que 

o conceito traz para a construção de políticas públicas nacio-

nais e internacionais, destacando a necessidade de planejar e 

trabalhar na construção do alcance dessa visão de futuro con-

junta entre às governanças globais, de forma a fundamentar e 

unir os esforços sob um claro alvo e direcionamento de objetivos 

globais (Jabbour; Dantas; Vadell, 2021).

O conceito de “Comunidade de Destino Compartilhado para 

a Humanidade” está condicionado aos seguintes aspectos: a 

interdependência entre os países como tendência histórica para 

o alcance do equilíbrio, segurança e paz mundial; e a crença no 

progresso e no bem-estar humano coletivo como caminho para 

o desenvolvimento econômico. Apesar de seu apelo contem-

porâneo, sua fundamentação tem raiz na Diplomacia Pública 

Chinesa, que se origina na formação da Nova China (pós-re-

volução de 1949), além de resgatar marcos teóricos do campo 

das Relações Internacionais. Por exemplo: os “cinco princípios 

para a coexistência pacífica” fundados através da Conferência 

de Bandung (1950), a doutrina de “manutenção de um perfil dis-

creto e construção das capacidades” (韬光养晦) incorporada nos 

últimos anos do mandato de Deng Xiaoping e a terminologia 

“mundo harmonioso” (和谐世界) cunhada pelo Presidente Hu 

Jintao (Almeida, 2024). 

A partir de Maria Francesca Staiano (2020), podemos apro-

fundar o debate sobre o conceito de “Comunidade de Destino 

Compartilhado para a Humanidade” mediante uma dimen-

são filosófica múltipla vinculada ao processo de modernização 

chinesa que ocorre desde a Revolução Comunista de 1949 — 

evento que marca a ruptura com modelos ocidentais na busca 

pela modernização nacional. Logo, a chegada do PCCh ao poder 
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influencia a mentalidade de que o êxito político e socioeconô-

mico chinês só poderá ser conquistado por meio de modelos 

autênticos, pautados na superação dos desafios particulares chi-

neses e aproveitamento de suas potencialidades internas.

Por isso, a modernização chinesa é filosoficamente distinta 

dos modelos ocidentais de modernização e deve ser encarada 

como um processo sui generis, gradualmente implementado em 

escala nacional por meio de políticas públicas, planos de ação 

estratégica governamentais, e consolidado por dois “grandes 

milagres”: o rápido desenvolvimento econômico, a estabilidade 

social a longo prazo. Eventos que possibilitaram a maior con-

quista de mobilidade social com redução da extrema pobreza que 

o mundo já testemunhou (Qin, 2023). Os marcos filosóficos que 

tornam esse processo de modernização singularmente chinês 

traduzem-se na mescla entre filosofias aparentemente distin-

tas: a confucionista (humanística) e a taoísta (naturalística), que 

juntas determinam a simbiose harmônica entre o homem e seu 

meio. Pois, enquanto o confucionismo implica a realização do 

eu, a instauração da ordem social e o amor ao próximo — sen-

timento estendido a todo o universo —, o taoísmo versa sobre 

a união de todos os elementos, entendimento resumido pela 

expressão “Tudo sob o céu” (天下, tiānxià)51.

51	 “Tianxia (天下, tiānxià) ou “tudo sob o céu” é um conceito que 

remonta a quatro mil anos. Todavia, tiānxià começa a ter relevância 

como categoria no pensamento chinês apenas no início do período 

dos Reinos Combatentes (475-221 AEC). Tianxia é um conceito 

complexo, disputado e em constante evolução. Ele possui uma 

gama de significados que vão desde a geografia (demarca um 

território governado), à moralidade (define a legitimidade política), à 

subjetividade (representa as aspirações do povo), à política (fornece 

uma visão para um sistema mundial) (...) O sistema tiānxià emerge de 

uma história bem diferente de outros modelos antigos de império ou 

Estado, como a República Grega ou o Estado-nação europeu. O sistema 

grego, por exemplo, centrado na ideia de pólis, ou cidade-Estado, é 

uma política nacional onde há uma clara distinção entre Estados, 

entre vida privada e esfera pública, e entre o indivíduo e o Estado. 

Por outro lado, a ideia de tianxia não tem um “dentro” nem um “fora”, 

mas define a abrangência de tudo sob o governo do Filho do Céu. O 

paradigma político das civilizações ocidentais é baseado em uma 

estrutura na qual o indivíduo é o sujeito político básico e o Estado-

nação — em geral determinado etnicamente — é a maior unidade 
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Assim, para muitos especialistas, o espírito humanista 

chinês perdura através dos valores milenares particulares, 

porém se reformula nos dias atuais, incorporando algumas 

noções do humanismo ocidental e inaugura, assim, uma nova 

forma de avanço civilizacional. Este movimento é interpretado 

por Maria Francesca Staiano (2020) como a ascensão de um neo-

-humanismo chinês, baseado: (i) na “benevolência como valor 

universal” (Tu, 2019 apud Staiano, 2020); (ii) no sentimento de 

consideração para com todas as formas de vida e na obrigação 

moral de manter relações interpessoais (人情, rénqíng); e (iii) na 

assimilação e integração de alguns conceitos ocidentais, exem-

plificados pela noção de “Comunidade de Destino Planetário”, 

cunhada originalmente pelo filósofo francês Edgar Morin (2001 

apud Staiano, 2020) e derivada de análises teóricas do líder polí-

tico austríaco Otto Bauer a partir do termo “Schicksalgemeins-

chaft” (1907 apud Staiano, 2020).

Entende-se, portanto, que a base filosófica chinesa dá 

origem ao termo, mas o próprio processo de ocidentalização — 

que a China ora refuta, ora vivencia desde a era moderna até 

a contemporânea — implica a associação deste conceito às 

bases do novo humanismo, em consonância com a construção 

global do desenvolvimento sustentável apoiada pela Agenda 

2030 (Staiano, 2023). Desta forma, a ideia de uma “Comunidade 

de Destino Compartilhado para a Humanidade”, traz potencial 

transformador e inovador para a arquitetura jurídica do sistema 

internacional, porque se coloca além dos paradigmas unilate-

rais ao defender a democratização das relações internacionais, 

sendo instrumento de garantia da gestão soberana nacional 

e mecanismo relacional, inclusivo e propagador do respeito 

mútuo, do desenvolvimento compartilhado e da justiça global. 

“Não se trata apenas de uma visão geopolítica — é um projeto 

normativo que coloca a humanidade no centro da governança 

global” (Staiano, 2025).

política soberana. De acordo com a filosofia política chinesa, a família, 

mais do que o indivíduo, é a menor unidade política, e o tiānxià é o 

nível mais alto, transcendendo o nível do Estado” (Dongsheng, 2023).
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9
O CONTRIBUTO DA COSMOVISÃO 

CHINESA PARA O PLANEJAMENTO 

TERRITORIAL CONTEMPORÂNEO

APESAR DA LONGA CONSTRUÇÃO HISTÓRICA BASEADA NO 

entendimento teórico, técnico e empírico que evidencia a 

relação intrínseca entre planejamento, design e paisagem, o 

valor do planejamento urbano com características chinesas não 

foi até então amplamente reconhecido mundialmente. Isso se 

explica devido à pouca ênfase de pesquisas acadêmicas acerca 

da influência da tradição milenar no sistema de planejamento 

e nas construções chinesas, além da dificuldade de cientificizar 

princípios e métodos tão tradicionais para o mundo contempo-

râneo, gerando uma lacuna na justa tradução e aplicação desses 

princípios (Wang; Li; Yan, 2016).

A arquitetura tradicional chinesa provém essencialmente 

de elementos da natureza: madeira, tijolos, pedra e azulejo. Ao 

longo de sua história milenar, a construção chinesa sempre 

esteve associada a um “fazer artesão”, tendo sido reproduzida 

por carpinteiros, pedreiros ou produto de um trabalho super-

visionado por intelectuais da corte que provavelmente nunca 

chegaram a atuar diretamente com a efetiva construção de um 

edifício. Por isso, no mandarim clássico, não há uma verdadeira 

tradução para a palavra arquiteto, de forma que seu significado 

ainda é associado a “pessoa que engaja na arte da constru-

ção”. Nesse sentido, vale contextualizar que a figura do arqui-
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teto e seu campo profissional só surgiu na China no início do 

século XX através das engrenagens de forças globalizadoras, que 

fizeram os primeiros arquitetos chineses engajarem em cursos 

oficiais de Arquitetura e Urbanismo nos EUA e na Europa, sendo 

esse grupo definido como arquitetos da 1º geração chinesa (Stei-

nhardt, 2019).

Após a revolução de 1949, houve um grande impacto da 

importação e adaptação de teorias e práticas oriundas do 

sistema de gestão comunista da URSS. Nesse período, assesso-

rias técnicas russas eram trazidas para a China com o propósito 

de replicar diversos modelos de planejamento econômico-ter-

ritorial comunista-soviéticos (Li, 2022). Dentro dessas práticas 

urbanas, os conceitos de Cidade Linear52 e Cidade Industrial 

foram amplamente disseminados, sendo o último fortemente 

adaptado na era Maoísta mediante o sistema de Danweis (单位)53 

(Chung et al., 2001). 

Entre 1949-1959, as cidades de Beijing e Shanghai (além 

das principais cidades industriais mencionadas no 1º Plano 

52	 No livro “Great Leap Forward” (2001), é demonstrado como a cidade 

de Shenzhen foi influenciada pelo o conceito de Cidade Linear, 

desenvolvido originalmente por Arturo Soria y Mata, em 1829 através 

da “Teoría de las Ciudades Lineales”, que na prática se vinculava à 

proposta de urbanização da cidade de Madrid. Tal conceito foi sendo 

reconfigurado por planejadores soviéticos (projetos para Stalingrado 

e Sotsgorod por Nicolai Milyutin), quanto pelo Movimento Moderno 

ocidental (projeto da cidade industrial linear por Le Corbusier), e até 

pelo Movimento Metabolista japonês (projeto da Bay Area por Kenzo 

Tange e Movimento Moderno brasileiro (projeto da cidade de Brasília 

por Lúcio Costa), sendo por fim, incorporado no planejamento e 

espacialidade da cidade chinesa Shenzhen, localizada no Delta do Rio 

das Pérolas e primeira ZEE.

53	 Definida como uma “unidade de trabalho”, a danwei se trata de 

uma espécie de comunidade construída para a autossuficiência, ao 

integrar tanto a vida residencial, laboral (industrial), social e todos os 

demais amenidades e serviços sociais necessários ao funcionamento 

da vida individual e coletiva. Convém ressaltar que apesar do sistema 

de Danwei se manifestar dentro do contexto das primeiras décadas 

da economia planejada pela RPC, autores defendem que o Danwei 

encarna o modelo burocrático de ordenação da vida privada e comunal 

vigente na China Imperial, pois as cidades antigas chinesas também 

se caracterizavam por essa multiplicidade de funções políticas sociais 

e econômicas (Xie; Lai; Wu, 2009).



145Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

Quinquenal chinês) foram reestruturadas a partir de grandes 

planos sino-soviéticos (Hao Lin, 2022). Esse período contou com 

a atuação de cerca de 40 planejadores soviéticos na renovação 

de cidades chinesa e resultou em intensos avanços acadêmico-

-científicas, como a criação das primeiras instituições de plane-

jamento urbano moderno na China e o surgimento da disciplina 

de planejamento urbano dentro do curso de Engenharia em 

grandes universidades chinesas (Tongji University, Tsinghua Uni-

versity, Nanjing Industrial Engineering College, Chongqing Engineering 

College). Além disso, houve o fomento de programas de treina-

mento, nos quais jovens equipes chinesas eram lideradas por 

soviéticos e instruídas na implementação de diversos projetos 

de caráter urbano, industrial e de mobilidade. 

No entanto, essa cooperação chegou ao fim na década de 

1960, com a ascensão da política do “Grande Salta Adiante” (Great 

Leap Forward), a partir da determinação maoísta de expurgar a 

burocracia soviética e assim implementar uma administração 

mais autônoma do PCCh. Após as reformas de 1978, um novo 

período de influência internacional se projeta na China através 

do Movimento Moderno Ocidental, que fomenta a apropriação e 

a intensa replicação de modelos urbanos ocidentais, a exemplo 

da teoria das cidades jardins de Ebenezer Howard, práticas de 

zoneamento e setorização advindas dos preceitos modernistas, 

e posteriormente, o enfático desenvolvimento de Central Busi-

ness District (CBD), a efervescência do Urbanismo de Megablo-

cos (Johnson; Brazier; Lam, 2020), a construção de Eco-Cidades 

(Wong, 2011) e assim por diante. 

De modo geral, o rechaço à certas tradições e símbolos 

imposto pela Revolução Cultural na era maoísta, o subsequente 

frenesi pelo desenvolvimento moderno e a onda globalizadora 

que adentrou a China após a década de 1980, implicou um longo 

período de rejeição às próprias raízes teóricas e técnicas tradi-

cionais arquitetônicas e urbanísticas chinesas. Se por um lado, 

esse novo rumo de desenvolvimento e urbanização chinesa 

fomentou um laboratório de inovação e experimentos em 

termos construtivos no território chinês (Chung et al, 2001). Por 
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outro lado, também acabou sacrificando e sobrepondo valores 

e abordagens territoriais milenares, gerando grandes impactos 

físicos por meio de demolições de espaços de valor histórico-

-cultural, além dos impactos subjetivos, a partir das rupturas do 

tecido urbano-social, problemas ambientais e uma onipresente 

perda de identidade cultural e simbólica nas cidades chinesas.

Hoje há uma opinião geral entre os mais renomados arqui-

tetos e urbanistas contemporâneos chineses de que há uma 

urgência em revisitar com mais profundidade e cuidado as 

raízes histórico-culturais chinesas a fim de projetar uma arqui-

tetura e urbanismo inovadores, porém enraizada nos conceitos 

e métodos construtivos particulares de sua civilização. Assim, 

retomaremos alguns preceitos tradicionais, com destaque para 

os conceitos de Feng Shui (風水); ShanShui (山水) e I Ching (易经). 

Buscaremos explicar de que forma a herança da cosmovisão 

e da filosofia chinesa pode ser inserida nas noções de plane-

jamento territorial e projeto paisagístico como um contributo 

ainda pertinente às práticas contemporâneas espaciais, 

O planejamento urbano chinês atribui grande importância 

à relação entre o traçado da cidade e os principais elementos 

naturais que delineiam o “ambiente paisagístico em grande 

escala” (Wang; Li; Yan, 2016) em uma abordagem cria o diálogo 

entre características que vão desde o âmbito local até o regional. 

Isso ocorre porque se assimilam tanto as dinâmicas em microes-

cala - articuladas dentro dos limites da cidade54 - quanto uma 

visão holística segundo a qual a ordem, os padrões espaciais e os 

elementos naturais da paisagem influenciam a cidade. Na cos-

mologia chinesa, a paisagem antecede a construção das cidades, 

orientando a localização dos assentamentos. Logo, anos de prá-

ticas construtivas baseadas no respeito pela natureza, consoli-

daram preceitos de que para haver uma maior harmonia entre o 

ambiente construído e o natural, deve-se partir primeiramente 

54	 Importante lembrar aqui, que a gênese do conceito de cidade na China 

é a cidade murada, tendo em vista que o próprio ideograma (城) que 

representa termo cidade, é o mesmo para o significado utilizado para 

a palavra muro (Steinhardt, 2019).
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da observação e da análise da paisagem circundante para defi-

nição de localização da cidade ou da setorização dos aportes 

infraestruturais construídos pelo homem, reafirmando a ideia 

geral de que um assentamento urbano está integrado ao territó-

rio e não pode ser pensado como um sistema isolado. 

Pode-se perceber que essa mentalidade está estabelecida 

desde a cosmovisão chinesa sobre o surgimento da humanidade 

no mundo, a partir da figura mitológica de Fuxi (伏羲)55, tido como 

o primeiro ancestral e grande criador da humanidade. De acordo 

com o antigo mito chinês, Fuxi é reconhecido pela criação de 

inovações que lançaram as bases para 5.000 anos de cultura do 

Leste Asiático, sendo também o responsável pela invenção dos 

8 trigramas do I Ching (bāguà 八卦)56, que por sua vez, derivam 

de um momento de inspiração divina e observação plena dos 

padrões e detalhes da natureza, como versa o trecho abaixo:

Quando na mais remota antiguidade, Pao Hi [Fuxi] governava 

o mundo, ele levantou os olhos e contemplou as imagens 

no céu e abaixou os olhos e contemplou os fenômenos na 

terra. Observou os sinais dos pássaros e dos animais, e sua 

adaptação às regiões. Ele procedia diretamente a partir de 

si mesmo, e indiretamente a partir das coisas. Inventou, 

55	 O mítico fundador da civilização chinesa tem seu nome redigido de 

vários modos (Fu Xi, Fushi, Fu Hsi, Fo Hi, Paoxi ou Pao Hi) e se apresenta 

como um ser divino com corpo superior humano e a parte inferior 

entrelaçada na forma de duas serpentes que unem a existência de 

um homem (Fuxi) à uma mulher (sua irmã e esposa Nüwa) em um 

único ser divino. As antigas imagens os representam posicionados 

face a face ou de costas um para o outro e cada um segura em uma 

mão um esquadro (Fu Xi) e um bússola (Nüwa) respectivamente, o 

que podem simbolizar o céu e a terra. Os instrumentos podem ser 

substituídos em representações pela lua e o sol, símbolos Yin/Yang. 

Eles nascem milagrosamente, a partir de uma divindade taoísta no 

início do período dinástico chinês e são reconhecidos como criadores 

da escrita, pesca, caça, além de ser o ordenador de costumes e regras 

sociais que trouxeram a civilidade para os seres humanos (Mingde, 

2023; 本站, 2025).

56	 Muitas vezes meramente resumido como uma tática de adivinhação 

pela interpretação da mutabilidade da vida, o I Ching se trata na 

realidade de um sistema de combinações de códigos binários. Tal 

lógica estrutural antecede e é semelhante ao raciocínio de códigos 

binários que fazem operar os computadores modernos.
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assim, os oito trigramas, para entrar em contato com as 

virtudes dos deuses luminosos e organizar as condições de 

todos os seres (Wilhelm, p. 251, 2006).

Assim, Fu Xi observou o mundo e fez emergir o sistema 

binário do I Ching a partir de uma linha em quatro símbolos para 

produzir oito trigramas: Qian (乾 céu) ☰, Dui (兑 lago) ☱, Li (离 
fogo) ☲, Zhen (震 trovão) ☳, Xun (巽 vento) ☴, Kan (坎 chuva) ☵, 

Gen (艮 montanha) ☶ e Kun (坤 terra) ☷. As três linhas dos oito 

trigramas simbolizavam a Terra, os humanos e o céu de baixo 

para cima. Sessenta e quatro hexagramas foram derivados de 

superposições desses oito trigramas em díades. Por sua vez, a 

teoria do I Ching (Livro das Mutações) versa que o Yin-Yang só 

emergiu mediante a pré-existência de Wu Ji (无极), descrito como 

o Vazio, o Sem Forma, o Ilimitado, o Primordial (esquema a - 

figura 26). Dessa forma: “无极生太极” (em tradução literal: Wuji dá 

à luz Taiji), Wu Ji (无极) dá origem ao Taijitu (太極圖), um diagrama 

que representa o conceito de Yin-Yang, transcrito em mandarim 

por Taiji (太极 Tai Chi), que representa a raiz da origem de todas 

as coisas no universo em estado “inicial do Tao”57 e é regido pelo 

princípio da constante mutabilidade. 

Através dos segmentos de linhas e símbolos do I Ching, fica 

mais claro de entender que o símbolo (Yin-Yang) ☯ está sempre 

em movimento, de forma que é construído por quatro imagens: 

laoyin (老阴, yin puro) , shaoyang (少阳, transformação de yang 

para yin) , laoyang (老阳, yang puro)  e shaoyin (少阴, transfor-

mação de yang para yin)  (esquema b - Figura 26). Esses quatro 

estados derivam das duas forças puras que são duais e com-

plementares [Yin (阴 receptor) /Yang (阳 ativa)] e buscam através 

de sua coexistência, um tipo de auto-regulação através do fluxo 

constante de energia vital interna denominada Qi (氣). Seguindo 

o fluxo dessa energia, cria-se um octagrama de 4 eixos, forma-

dos em suas extremidades por energias opostas e complemen-

57	 O Tao, em seu estado inicial, não pode ser descrito ou nomeado, 

pois transcende a linguagem e a forma, por isso é um estado de 

possibilidades ilimitadas, onde tudo é possível, mas nada ainda se 

manifestou.
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tares, criando assim, os oito hexagramas originários da sequên-

cia dos 8 trigramas do Rei Wen (文王卦序 wénwáng guà xù), que 

a partir dessa disposição, dão origem ao arranjo das 64 figuras 

divinatórias do I Ching.

Figura 26 - Os fundamentos dos oito trigramas do I Ching.

Fonte: Adaptado de Chan (2024) e Davis (2025).

A busca pelo equilíbrio de forças e pela manutenção cons-

tante do fluxo de Qi (氣), gera-se um estado de mutabilidade cons-

tante, revelando fugazes momentos de harmonia perfeita. Essa 

cosmovisão origina-se na filosofia taoísta, que explica a trans-

formação contínua e espontânea do universo. Assim, o natural 

“caminho do mundo” (tao, 道) seria a origem e a principal fonte 

do universo, e todas as mudanças na Terra estão relacionadas 

ao constante movimento de ascensão e queda dos elementos 

naturais sob a lei do yin (阴) e do yang (阳), e sua inter-relação 

não estática. 

Essa cosmovisão influencia o planejamento urbano, espe-

cialmente na adaptação do traçado urbano à topografia, para fins 

de otimização dos recursos naturais locais existentes. A locali-

zação ideal de uma cidade é definida pela análise da relação de 

fenômenos naturais (hipotéticos poderes espirituais que gover-
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nam a natureza) e as características do território, refletindo o 

caráter simultaneamente orgânico e metódico taoísta. Além 

disso, o traçado da cidade deve ser prezar por um “cercamento”, 

com o objetivo de formar um recipiente que permita que o 

próprio local se preencha com a energia Qi (氣) vital. Isso explica 

por que muitas cidades chinesas históricas eram muradas. Pois, 

em síntese e diferentemente da mentalidade ocidental (que 

adere ao muro como imposição de uma barreira ou limite, geral-

mente associado às funções proteção ou defesa), a mentalidade 

chinesa adota o muro como uma estratégia de preservação e for-

talecimento da vida interna (Archimarathon, 2020). 

Em escala territorial, rios e montanhas desempenham o 

papel simbólico de muros naturais, cercando a cidade e preser-

vando a energia do elemento Qi (氣) dentro da área habitada. Toda 

essa noção nos leva à menção da famosa expressão chinesa: 半
边山水半边城, traduzida por “Metade da paisagem, metade da 

cidade” (Wang, 2016) e evidencia que a consciência tradicional 

de planejamento chinês está pautada na constante presença da 

natureza em harmonia com as construções humanas e na visão 

de que a cidade deve estar imersa, encaixada ou circundante ao 

ambiente paisagístico que constitui o todo.

Demais preceitos basilares de tradição chinesa são asso-

ciados e diretamente aplicados há mais de três milênios por 

meio de diretrizes de arquitetônicas e urbanísticas: o Feng Shui 

(風水), que em tradução literal significa “o caminho do vento e 

da água” (Wang; Hu, 2016). O Feng Shui é considerado uma con-

cepção chinesa da relação ideal entre a natureza e o ambiente 

construído, sendo amplamente aplicada na construção e no pla-

nejamento urbano. A geomancia do Feng Shui deriva do I Ching e 

de tradições culturais taoístas. Esse arcabouço filosófico cria as 

bases para crenças e práticas que instituem arranjos, formas de 

ocupação e usos espaciais - Geju (格局) - tendo a capacidade de 

ativar a “harmonia entre seres vivos e o espaço habitado”. Esse 

conceito é também expresso pelo termo TianRenHeYi (天人合一) 

que significa a “união entre Céu e Humanidade” que através do 

constante fluxo da energia vital Qi (氣) revela a harmonia entre 
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Yin-Yang. Ou seja, deriva da ideia de que o equilíbrio universal 

provém da harmonia resultante de forças opostas, porém inter-

dependentes. 

Por isso, aplica-se o Feng Shui a uma ampla variedade de 

escalas de intervenções, desde o layout e o design de interiores, à 

arquitetura (fachadas, fluxograma e plantas de edificações), até 

a organização de cidades e espaços públicos via planejamento 

e ordenação de grandes áreas, cidades ou regiões. A análise a 

partir do Feng Shui orienta o acesso equilibrado à água, ar, luz 

e áreas verdes para os seres vivos, com foco na saúde, pros-

peridade e estabilidade entre todos os elementos humanos e 

não-humanos, prezando pelo justo fluxo de energia (Madeddu; 

Zhang, 2021). Apesar disso, o Feng Shui muitas vezes é redu-

zido a um elemento estético na contemporaneidade, ao invés 

de atuar como o princípio norteador de intervenções espaciais. 

Mesmo assim, suas diretrizes históricas claramente contribuem 

em visões mais contemporâneas que versam sobre a otimiza-

ção energética e eficiência de recursos naturais, demonstrando 

que a ênfase no conforto fisiológico e mental do usuário atua 

também como garantia da sustentabilidade ambiental (Doros-

tkar; Ziari, 2025). Mesmo com o passar do tempo, muitas cidades 

antigas chinesas58 ainda refletem o princípio do Feng Shui que, 

em linhas gerais, defende que uma cidade deve estar cercada 

por montanhas, fluxos de água navegáveis e um solo fértil, o 

que seriam fundamentos gerais para haver segurança militar, 

prosperidade social e abundância na agricultura, e consequen-

temente um bom Feng Shui. 

58	 Podemos citar alguns exemplos famosos como as cidades de Hong 

Kong e Hangzhou que apresentam uma particular paisagem que 

favorece a visibilidade do mar/lago e das montanha), Beijing - a partir 

das determinações do layout da planta disposta em um longo eixos 

norte/sul, aplicação de simetria, possibilidade de pontos de visadas 

para rios e montanhas, além do uso de telhados curvos e telhas de 

cerâmica reforçam escolhas estéticas e funcionais voltadas ao Feng 

Shui na Cidade Proibida; Xi’an, onde a orientação dos edifícios, o 

traçado das ruas e a colocação dos jardins foram meticulosamente 

projetados para harmonizar com as forças naturais, dentre demais 

exemplos como a capital chinesa Luoyang.
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Esse raciocínio nos leva ao conceito tradicional de Shanshui 

(山水), atualmente considerado nas práticas espaciais contem-

porâneas chinesas no viés do desenvolvimento urbano susten-

tável. Os projetos recentes inspirados nesse conceito incluem: a 

reconversão do Beijing Olympic Park (Dvorak; Ming-Han, Yi, 2012) 

pelo Beijing Tsinghua Urban Planning & Design Institute e o projeto 

da regeneração ecológica do Parque do Lago Sul em Tangshan 

pelo estúdio Zeho Eco (Zeho Eco, 2023). Além do livro e exposi-

ção conceitual do arquiteto Ma Yansong (MAD Architects) intitu-

lado “Shanshui City” (Archdaily, 2013).

Figura 27 - Localização da Floresta do Beijing Olympic Park.

Fonte: Landscape Architecture Foundation (LAF) (s/d).

A reconversão do Beijing Olympic Park realizada em 2008, 

recebeu a designação de “eixo para a natureza” devido ao seu 

propósito de ofertar um fácil acesso à natureza mediante às 

renovações espaciais que já tomavam forma por meio dos pro-

jetos das novas instalações olímpicas. O conceito de Shanshui (

山水) aparece na integração e equilíbrio entre análises aspectos 

tradicionais do paisagismo chinês e da ciência ecológica moderna 

(Yang; Hu, 2016). Ademais, o Parque Florestal Olímpico é o maior 

espaço verde construído em Pequim e sua construção dialoga 

com o eixo histórico sul-norte, também compartilhado por cons-

truções referenciais antigas como a Praça da Paz Celestial (Tia-

nanmen), a Cidade Proibida e o Parque Jingshan (Jie, 2008). 
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A primeira aparição do termo Shanshui remonta ao ano 

de 353 (Bessa, 2021), porém a segmentação do seu ideograma 

expressa dois termos amplamente abordados na tradicional 

noção de natureza ou de ambiente natural na China, sendo o pri-

meiro ideograma Shan (山) traduzido por montanha, enquanto o 

segundo Shui (水) significa água. O entendimento da junção dos 

dois comporta uma ideia de coexistência de todos os elemen-

tos naturais tangíveis e paisagens, bem como forças e processos 

naturais intangíveis (Han, 2015). 

No âmbito filosófico, o termo pode ser associado à beleza, 

virtude ou ao alcance de um reino de iluminação e liberta-

ção espiritual humana. Tanto Laozi, quanto Confúcio postu-

laram que a coexistência da união harmônica dos seres vivos 

com a natureza seria o caminho essencial para uma vida 

virtuosa. Em termos religiosos, a antiguidade chinesa acre-

ditava que as montanhas e as águas eram elementos natu-

rais sagrados, capazes de originar seres imortais e atuar como 

ponte de comunicação entre mundo espiritual e o material. 

Mais importante é que a ideia de paisagem ideal retratada 

pelo ShanShui, foi expressada ao longo de milênios, a partir de 

produções literárias, pinturas e jardins paisagísticos tradicio-

nais chineses, criando a base para uma estética paisagística/

ambiental chinesa única (Yu, 1998). 

Portanto, a ideia de ShanShui sustenta a tradição chinesa de 

observação, admiração e compreensão dos elementos da paisa-

gem, e por isso, não se compara ao conceito ocidental moderno 

de paisagem, reduzido à uma área de pesquisa científica. No 

contexto ocidental, as origens da palavra “paisagem” podem 

ser rastreadas desde a antiga palavra inglesa landscipe, utilizada 

no início da Idade Média para documentar a existência de uma 

extensão de terra59. Nos meados do século XIX, o conceito foi 

59	 “Landscape” é um termo do inglês médio que significa “terreno” 

ou “área de terra”. Sua origem vem da palavra “landscipe”, do inglês 

antigo, que combina “land” (terra) e “scipe” (forma ou estado). Esse 

termo era comumente usado para descrever a forma ou a aparência 

de uma área de terra nas áreas de agricultura e geografia (Coll, 2024).
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associado ao campo da Arquitetura e do Urbanismo, adotando 

um arcabouço conceitual-metodológico de categorias diferen-

ciadas (paisagem cultural, paisagem urbana e afins) até a conso-

lidação dos estudos de morfologia urbana. 

Especificamente entre as décadas de 1960 à 1980, a arqui-

tetura paisagística se consolidou como uma disciplina e campo 

profissional, mas sofreu influência do pensamento transcen-

dentalista norte-americano60 que surgiu no século XIX, mas 

continuou reverberando na contemporaneidade e contribuindo 

para a separação entre o ambiente construído pelo homem e o 

ambiente natural, reafirmando a ideia de “homem versus natu-

reza” e culminando com uma visão contemporânea distorcida 

de que o espaço da natureza é inerentemente bom e o espaço 

criado pelo homem, ou seja, as cidades e o desenvolvimento são 

inerentemente ruins. Esse constructo ocidental até hoje influen-

cia a interpretação da paisagem e sua prática contemporânea 

centro do projeto paisagístico, a exemplo dos projetos do arqui-

teto-paisagista James Corner, onde a paisagem é interpretada 

como metáfora do cenário idílico do campo ou em situações 

onde a paisagem se imbrica no conceito de urbanscape descrito 

por Richard Marshall, ou como subproduto de um híbrido, cons-

tituído por uma matriz heterogênea, porém descontínua abor-

dada por Rem Koolhaas (Mossop, 2006).

O contexto chinês amplia as camadas de entendimento do 

conceito de paisagem e suaviza suas contradições, ao abordá-lo 

como um acúmulo de conhecimentos de diversos campos 

(filosofia, poesia, pinturas tradicionais e ambientes construídos). 

No contexto chinês, o conceito de paisagem reúne experiências 

coletivas associadas à vida cotidiana, fazendo germinar um 

60	 Dentre os principais propagadores do transcendentalismo 

destacam-se Ralph Waldo Emerson e Henry David Thoreau, cujas 

crenças se baseiam em um estado espiritual ideal que transcende o 

físico, a valorização da intuição e da reflexão pessoal como fontes de 

conhecimento verdadeiro, um profundo regresso à natureza, a rejeição 

do materialismo, do progresso industrial e da religião organizada, e a 

defesa do individualismo, da auto-suficiência e da desobediência civil 

para combater injustiças sociais. 
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sistema que consiste do pensamento correlativo (entendimento 

das relações), generativo (entendimento das origens do mundo 

em alinhamento às crenças cosmológicas e filosóficas) e da 

visão holística (entendimento das interdependências para 

formação da totalidade). Esses três pilares fundamentam a 

visão chinesa de paisagem como um sistema dinâmico que 

opera numa relação dialética com as diversas fontes filosóficas, 

resultando assim em uma noção multifacetada e relacional, de 

fácil adaptação ideológica ao longo das transformações espaço-

temporais (Li; Gu, 2024).

Apesar de sua origem multidisciplinar, as abordagens 

de paisagem (ocidental e oriental) compartilham elementos 

comuns: o entendimento de que a paisagem não é uma enti-

dade física estática, mas contém padrões espaciais complexos 

que mudam ao longo do tempo. Além da compreensão de que 

essas transformações não provêm de fatores isolados, mas de 

um sistema multifatorial onde macroestruturas (natureza, 

cultura, sociedade, economia e afins) afetam e determinam a 

dualidade espaço-temporal da paisagem.

Estudos de morfologia urbana ocidentais quando aplicados 

às cidades chinesas comprovam que o desenho urbano (com-

ponente viário, padrões de uso e ocupação do solo) e o planeja-

mento urbano já eram ferramentas espaciais de concepção pro-

jetual e exerciam um papel ordenador e regulador para a organi-

zação da vida social e cotidiana (Huang et al., 2025). 

Assim, o pensamento generativo chinês ajudou na asso-

ciação dos caráteres filosóficos e culturais mediante a con-

cepção de formas e desenhos urbano-arquitetônicos, de 

forma que o princípio da ordem social hierárquico adveio 

do Confucionismo e por sua vez, foi refletida nas diretrizes 

ordenadoras do antigo sistema urbano, que respondia a uma 

específica organização espacial regida pela presença de con-

juntos e módulos, que seguiam regras de planejamento e 

projeto, além de códigos de prática urbanísticos e arquitetô-

nicos emitidos por aparelhos burocrático-governamentais e  

construtoras estatais. 
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A introdução dessas regras se aplicava à diversas escalas 

normativas construtivas61 acerca da dimensões e hierarquias, 

além de determinar as localizações das estruturas urbanas (edi-

fícios e quarteirões, marcos paisagísticos e muralhas da cidade), 

o que por sua vez, fornecia um modelo de montagem da estru-

tura de uma cidade. Geralmente, a partir de uma descrição deta-

lhada das representações e técnicas construtivas, esses regula-

mentos garantiram que a estrutura espacial da cidade pudesse 

ser mantida e até mesmo replicada (Li; Gu, 2024). 

Assim, a representação da paisagem se evidencia como um 

processo baseado nas características culturais de uma sociedade. 

Por exemplo, no Ocidente, a típica representação da paisagem é 

feita por meio de perspectiva cônica ou linear, que está aproxi-

mada ao ângulo de visão humana. Enquanto na China, desde os 

primórdios, meados do século VIII, na dinastia Tang (618-907), 

a representação da paisagem se dava por meio da perspectiva 

aérea (vista de pássaro), que se assemelha ao ângulo de visão de 

uma divindade. 

Podemos observar tal representação nas pinturas e murais 

clássicos dos murais das Grutas Magao ou Grutas dos Mil Budas, 

situada em Dunhuang, na província de Gansu, na China. Consi-

derado o mais antigo, além do maior e mais bem detalhado ves-

tígio de arte budista do mundo, os murais das Grutas de Magao 

são vívidas representações das dinâmicas existentes ao longo 

da Antiga Rota da Seda, além de representarem cenas mitoló-

gicas budistas que provêm de 24 dos 28 capítulos do canônico 

Sutra de Lótus. 

61	 Vale mencionar que o primeiro grande tratado normativo de 

arquitetura chinesa foi o Yingzhao Fashi (營造法式), traduzido como 

“Tratado sobre Métodos Arquitetônicos ou Normas Estatais de 

Construção”. Trata-se de um tratado técnico sobre arquitetura escrito 

pelo arquiteto chinês Li Jie (李誡; 1065–1110), funcionário do Diretório 

de Edifícios e Construção durante a dinastia Song (960-1279). O livro foi 

publicado em 1103 com o objetivo de fornecer um conjunto unificado 

de padrões arquitetônicos para construtores e artesãos alfabetizados, 

bem como para as agências de engenharia do governo central.
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Figura 28 - Mural com ilustração clássica do Sutra da  

Terra Pura Ocidental.

Fonte: Collection Mogao Cave (s/d).

Dentre as particularidades presentes na representação 

das pinturas clássicas de paisagens chinesas, destaca-se a 

possibilidade de apreensão contextual da paisagem, em toda 

sua grandeza e vasta amplitude. De forma que observar uma 

pintura clássica chinesa está associado ao princípio “小中见
大，大中见小” (Xiǎo zhōng jiàn dà, dà zhōng jiàn xiǎo), traduzido 

por “ver o grande no pequeno, e o pequeno no grande”. Essa 

expressão revela a capacidade de articular em harmonia, as 

múltiplas e diversas escalas que dialogam entre si dentro de 

uma mesma pintura. Isso proporciona ao observador a possibi-

lidade de contemplar uma cena em seu máximo detalhe e pro-

ximidade, ao mesmo tempo que se seu olhar está livre para se 

deslocar para outras cenas, até ser possível estar muito longe, 

ao alcance de rios e montanhas que estão há milhas de dis-

tância daquela cena prévia. Proporciona-se assim, uma expe-

riência simultaneamente imersiva e expansiva, que dá sentido 

narrativo à paisagem através da sabedoria estética e hierár-

quica do posicionamento dos detalhes e das cenas em meio à 

grandeza representada (Shu, 2011). 
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Um exemplar icônico das características mencionadas, 

está na obra panorâmica feita pelo artista Zhang Zeduan (張擇
端, 1085–1145), intitulada 清明上河图 (Qīngmíng shànghé tú), tradu-

zida por “Ao longo do rio durante o Festival Qingming” (Figura 

29). A pintura captura uma das eras de ouro na China Imperial, a 

dinastia Song e se passa na antiga capital Bianjing, hoje Kaifeng, 

em Henan. O tema é o espírito festivo em meio ao cotidiano da 

cidade, revelando a hierarquia dos diferentes estratos sociais, 

bem como as diversificadas atividades econômicas e atmosferas 

particulares a cada cena da paisagem, desde as áreas portuárias, 

áreas rurais e urbanas até à sóbria cidade murada imperial.

Os principais recursos técnicos dos pintores chineses para 

reproduzir sensações estéticas de coexistência de diferentes 

escalas baseavam-se em: articulação de volumes e composi-

ções, uso de diferentes tonalidades a partir de uma mesma cor 

(geralmente o preto), harmonia entre cheios e vazios, e relação 

entre espaços internos e externos. O intuito era trazer ampla 

diversidade espacial à tela.

Assim, mais do que reflexo de rigor técnico, esses recursos 

visuais geravam experiências meditativas e imersivas entre a 

pintura e seu observador. Embora milenar, essa arte revela estra-

tégias visuais muito à frente de seu tempo. O papiro que se desen-

rola paulatinamente, incitando a percepção a múltiplas camadas, 

pode ser comparado às cenas de um filme. Ambos contêm um 

direcionamento do espectador por um roteiro disposto em ordem 

específica, buscando a máxima união entre espectador e obra e 

reafirmando o caráter transcendental dessa arte.

Por isso, tanto nas pinturas clássicas quanto nos jardins 

chineses, há uma “estética da coleção de paisagens” (Pazini, 

2013 apud Bessa, 2021). Ela se baseia na apresentação sequen-

cial e ritmada de recursos visuais e na obediência a hierarquias 

espaciais. Isso ocorre por meio de trajetos sinuosos, elevações e 

estruturas de conectividade, que integram o percurso e reconfi-

guram fragmentos estéticos da paisagem. Assim, trazem nova 

plasticidade ao ambiente observado ou vivido, a partir de um 

específico ponto de vista ou espacialidade.
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Figura 29 - Compilado de imagens da obra “清明上河图”. 

Fonte: China Online Museum (s/d).

Os jardins tradicionais e pinturas clássicas compartilham 

outro aspecto relevante: a combinação do virtual e do real como 

estratégia de integração da paisagem. A paisagem “natural” 

representada não visa reproduzir a realidade pura. Seu objetivo 

é traduzir o estado de natureza evidenciado pelo momento de 

sublimação artística, possibilitado pela alta habilidade técnica 

do artista e seu envolvimento com a natureza mais pura (Liang; 

Nasir, 2024).

Isto é, as pinturas chinesas trazem cenas artificiais, pois 

permitem algo fisiologicamente impossível aos olhos humanos: 
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a apreensão de cenas em pontos de visão e escalas diferen-

ciados. Essa percepção, ou melhor, esse desenho da paisagem, 

advém da natureza, mas não é a natureza. Por isso, certas obras 

representama passagem do tempo (CUNY TV, 2018), como a 

mudança das estações ao longo da tela, sendo ocaso da pintura 

“溪山無盡” (Rios e montanhas sem fim) ao final da dinastia Song 

do Norte (960-1127) e dinastia Jin (1115-1234).

Figura 30 - Rios e montanhas sem fim.

Fonte: Cleveland Museum of Art (s/d).

Assim, a maior especialidade dessa técnica consiste na assi-

milação de um “estado de natureza”. Pois, a intenção das clás-

sicas pinturas de paisagens chinesas não era a representação 

acurada da realidade, mas a capacidade de expressar o estado 

de profunda integração do artista com o cosmos e a natureza 
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em seus aspectos mais puros. Em suma, uma célebre expres-

são chinesa, resume a ideia da seguinte forma: “外师造化，中得
心源” (wài shī zàohuà, zhōng dé xīnyuán), traduzida como “aprenda 

com a grande criação (natureza) e, em seguida, inspire-se em 

sua fonte interior (coração-mente)”.

Nesse sentido, a criação da clássica pintura de paisagem 

chinesa aborda um processo que envolve tanto observação 

intensa (dujing 度境), quanto a síntese criativa (sizao 思造) e 

advém da tradição imersiva como processo (método), pois os 

pintores tinham o hábito de fazer longas viagens explorató-

rias em montanhas, obtendo assim as percepções, os senti-

mentos da atmosfera elementar e pura daquele lugar, mas a 

pintura era realmente um produto concebido com todo seu 

rigor artístico. Ao retornar ao estúdio, o artista exercia sua 

arte com cuidado e maestria, respeitando diretrizes e condi-

ções técnicas. Isso enfatiza que, além da percepção de totali-

dade apreendida na natureza, a precisão metódica da técnica 

também era necessária. Logo, o resultado artístico é produto 

de associação entre os fragmentos de sua memória (real), 

combinado à capacidade de imaginação (virtual), amparado 

no rigor artístico, em um procedimento de recomposição da 

natureza (Shu, 2011).

	 Esse fato evoca o grande apelo criativo e imaginativo 

indissociável à arte clássica da reprodução de paisagens chi-

nesas, e encontra forte ressonância com o papel projetual do 

arquiteto, urbanista e paisagista. Afinal, esse profissional precisa 

não apenas entender o meio em que está inserido, mas absorver 

e interpretar suas características a fim de conceber algo novo 

que nasça da adequada justaposição entre a imaginação e a rea-

lidade. Hoje mais do que nunca, o papel central dessa profissão 

é enfrentar o desafio de articular as diferentes escalas territo-

riais em um diálogo harmonioso, convidativo e respeitoso em 

relação a tudo que habita o espaço. O grande obstáculo se confi-

gura pela urgência de resultados projetuais que unam o equilí-

brio e a fluidez entre as condições locais da paisagem e as novas 

infraestruturas urbanas.
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Nos últimos 1000 anos, a China desenvolveu um complexo 

sistema de arquitetura paisagística em larga escala. Esse sistema 

demonstrou capacidade de conciliar intervenções e visões pai-

sagísticas que abrangiam a percepção do “detalhe no todo”. 

Assim, relacionou com maestria a confluência entre ambiente 

construído e natureza, por influência da filosofia taoísta. No 

entanto, a urgência do processo de urbanização e desenvolvi-

mento da China levou à desvalorização do pensamento crítico 

acerca da produção da paisagem contemporânea. Isso enfra-

queceu a prática de intervenção territorial baseada no respeito 

à hierarquia e às escalas do espaço. Na contemporaneidade, 

surgiram cenários urbanos onde grandes infraestruturas, espe-

cialmente as de mobilidade, se impõem. Elas conectam fluxos, 

mas também fragmentam o espaço, criando dissonância entre a 

escala humana e a escala da “Grandeza”.

Em termos arquitetônicos, urbanísticos e paisagísticos, 

a China enfrenta hoje o desafio de conciliar seu alto grau de 

desenvolvimento com a tradição milenar de cuidado com a pai-

sagem. Essa tradição foi deixada de lado em meio ao rápido pro-

cesso de modernização. Como consequência, surgiu uma paisa-

gem urbana genérica, dissociada do que foi reproduzido durante 

milênios. Mesmo diante de perdas inestimáveis no patrimônio 

arquitetônico, urbano e paisagístico, os arquitetos chineses 

atuais vêm resgatando suas raízes. Eles alinham as mais tradi-

cionais referências aos processos de criação e intervenção na 

China contemporânea. Assim, recuperam a identidade milenar 

e a diversidade cultural do país. 

Por fim, a crítica que precisa ser levantada acerca da 

prática do arquiteto e urbanista, especialmente no con-

texto ocidental. O paisagístico tem sido cada vez mais sub-

jugado a uma atuação periférica dentro dos debates teóricos 

e da própria prática da urbanização, relegando sua função à 

uma etapa posterior a todo o processo, de forma a mitigar os 

impactos, quando na realidade deveria haver a fusão entre 

os preceitos ecológicos intrínsecos ao local e as soluções de 

design que emanam do projeto.
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O impacto do pós-modernismo impulsionou maior engaja-

mento com questões sociais, culturais e históricas na produção 

contemporânea do espaço. Também trouxe maior repercussão 

simbólica e visão crítica por meio da Land-Art, que reavaliou a 

importância da ecologia e sustentabilidade nas intervenções 

espaciais, a partir da consideração dos fenômenos e processos 

naturais vinculados ao pensamento criativo do design (Mossop, 

2006). Neste breve capítulo, buscamos enfatizar o que a rica 

experiência milenar chinesa das pinturas clássicas de paisagem 

pode oferecer à conciliação entre natureza e ambiente cons-

truído, especialmente em vista aos grandes projetos de infraes-

trutura.
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10
GRANDES PROJETOS DE 

INFRAESTRUTURA E INTEGRAÇÃO 

TRANSNACIONAL (GPIIT)

PARA ABRIR ESSA DISCUSSÃO, VOLTAMOS MAIS UMA VEZ PARA 

a abordagem da realidade chinesa, especificamente para refle-

tir sobre a questão dos megaprojetos, que geralmente ganham 

grande repercussão midiática devido às emblemáticas façanhas 

da engenharia, sendo vistos como resultado da conjuntura da 

China contemporânea, ou como consequência do atual avanço 

técnico chinês. No entanto, o desenvolvimento de projetos de 

grande escala na China não é um aspecto novo, mas uma carac-

terística predominante ao longo da milenar história de sua civi-

lização. Como exemplo disso, podemos mencionar uma das sete 

maravilhas do mundo moderno: a Grande Muralha da China, a 

qual, se destaca como a maior obra de engenharia militar da 

humanidade, cortando o território chinês de leste a oeste e que 

somada em sua totalidade já construída e considerando suas 

ramificações, ultrapassa 20.000 km de extensão.
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Figura 31 - Mapa e linha do tempo da construção da  

Muralha da China.

Fonte: Dörrbecker (2008).

A Grande Muralha da China começou sua construção por 

volta do ano 220 a.C., quando o imperador Qin Shing Huang 

ordenou que um complexo sistema de fortificações fosse levan-

tado de modo a defender o Império do Meio contra invasões das 

tribos nômades do norte (essencialmente Mongólia e Manchú-

ria) e prosseguiu até o período da dinastia Ming (1368-1644), até 

receber em 1987, o título de Patrimônio Mundial pela UNESCO 

(National Geographic, 2023).Outro exemplo icônico é o Grande 

Canal da China ou Grande Canal Jing-Han, que se trata do rio 

artificial mais antigo do mundo, ainda utilizado como impor-

tante meio de comunicação na China atual. O Grande Canal é 
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um vasto sistema hidroviário interno localizado nas planícies 

do nordeste e centro-leste da China, que se estende de Pequim, 

no Norte, até Hangzhou, conectando as águas do Rio Amarelo, do 

Changjiang e do Qiantang, os principais rios chineses. Sua cons-

trução teve início no século V a.C., foi sendo adaptado como um 

grande sistema de comunicação unificado do Império- a partir 

do século VII d.C. Dinastia Sui (581 e 618 d.C.). Isso desencadeou 

uma série de canteiros de obras gigantescos, criando o maior 

e mais extenso projeto de engenharia civil do mundo antes da 

Revolução Industrial. O Grande Canal também impulsionou um 

grande desenvolvimento técnico e tecnológico, especificamente 

quanto a maestria chinesa no tratamento e manejo das águas, o 

que se tornou uma ferramenta fundamental para o controle de 

enchentes na região.

Figura 32 - Mapa com a localização do Grande Canal da China.

Fonte: Adaptado de UNESCO (2014a).

No século XIII, o Grande Canal consistia em mais de 2.000 

km de vias navegáveis artificiais, ligando cinco das principais 
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bacias hidrográficas da China e servindo como a principal 

infraestrutura de conectividade, comunicação e integração do 

Império, transportando insumos alimentares e matérias-pri-

mas estratégicas. Seu caráter não se destaca apenas no âmbito 

comercial, como garantia da prosperidade e da estabilidade eco-

nômica do país, mas também teve grande impacto na manuten-

ção política do Império chinês (UNESCO, 2014a). Pois, o Grande 

Canal desempenhou um complexo sistema de transporte tri-

butário de grãos intitulado caoyun (漕運) que garantia o coleta 

e recolhimento dos insumos de qualidade, além do transporte 

e distribuição. Assim, o Estado era o responsável pela abertura 

dos canais, o gerenciamento do tráfego fluvial, abastecimento e 

tributação de insumos alimentares ao longo das cidades ribeiri-

nhas, garantindo o controle estatal centralizado sobre esse fluxo 

comercial e consequentemente o controle político sobre o terri-

tório. Por isso, a existência do Grande Canal como infraestrutura 

foi um fator central no processo de estabilização do Governo 

Central Imperial (Barbosa, 2023).

Trazemos essa breve discussão para evidenciar que a capa-

cidade de consolidação de grandes projetos infraestruturais já é 

um fato enraizado na prática construtiva milenar chinesa, que 

encontra sustentação em seu sólido planejamento estatal, que 

advém de uma histórica competência projetual e da resiliência 

de uma gestão territorial unificadora. Assim, a “Grandeza” que 

choca devido ao seu porte infrasestrutural, surpreende ainda 

mais quando são entendidas as minúcias das instâncias e apa-

ratos de planejamento, estruturação, gerenciamento e execução 

de projetos complexos e de longo prazo. Desde os primórdios, na 

China, o projeto é um produto independente da figura política 

que exerce o poder, pois, se trata, antes de tudo, de uma vocação 

e responsabilidade do Estado. E essa dinâmica claramente é 

muito anterior até a própria existência do PCCh, e é explicada 

pela sofisticada evolução que o sistema burocrático estatal foi 

desenvolvendo desde o Império chinês até a atualidade. 

Para explicar melhor o contexto que embasa essa evolu-

ção e como ela se revela na atualidade, vale citar a teoria criada 
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por Elias Jabbour, a partir do termo “(nova) economia do proje-

tamento” (Jabbour; Gabriele, 2021), na qual, o autor defende a 

ideia que está em progresso a conformação de uma nova forma-

ção econômico-social na China, resultante do constructo social 

desses cinco mil anos de “Estado-Civilização” (Zhang, 2012), 

pautado por antigos sistemas tributários baseados no modo 

de produção capitalista, com o diferencial recente da China ser 

uma sociedade que passou por uma revolução comunista e que 

visa a transição ao socialismo a partir de experimentações insti-

tucionais e territoriais com bases em teorias marxistas.

Segundo Jabbour, essa nova formação econômico-social, 

mesmo não estando plenamente ou homogeneamente trans-

formada, deriva da mescla de um convívio diverso e antagônico, 

onde prolifera tanto a pressão da livre concorrência propa-

gada pelos diferentes setores da economia privada, quanto um 

poderoso setor público regido pela mão regulatória do Estado. 

Além de um setor coletivo não capitalista, porém orientado ao 

mercado, exemplificado pelos Grandes Conglomerados Esta-

tais (GCE), bancos de desenvolvimento e organizações mercan-

tilistas pré-capitalistas, caracterizadas pelas populações cam-

ponesas. 

Essa complexa rede de atores tornou possível a ascensão de 

uma Nova Economia do Projetamento (NEP), caracterizada pela 

prosperidade devido à distinta racionalidade que rege o pla-

nejamento chinês, permitindo a coexistência harmônica entre 

atores públicos e privados, assegurando a capacidade de coor-

denação e intervenção efetiva do Estado por meio da capilari-

zação de agentes políticos estatais no sistema financeiro e exis-

tência de uma dinâmica real entre empresas e setor público. Tal 

dinâmica oferece um canal de comunicação ativo entre entes 

público e privado, propiciando o compartilhamento de dados, 

análises e visões estratégicas, que alcançam a ponta mais dis-

tante desse elo, chegando aos formuladores e planejadores de 

políticas públicas, garantindo que as ações governamentais con-

quistem um impacto positivo e mais assertivo na sociedade em 

suas diversas esferas. 
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Em suma, a NEP que ascende na China é expressa por meio 

da produção de grandes capacidades financeiras estatais e seu 

objetivo é sustentar complexos esquemas de planificação e exe-

cução de empreendimentos de grandes projetos com impacto 

nacional e/ou internacional. A NEP também se revela como um 

estágio superior de desenvolvimento que provém da capaci-

dade de reinvenção institucional, planificação e racionalização 

da economia em grande escala na China e afirma-se como um 

modelo praticamente único, pois está vinculada às condições 

internas político-econômicas chinesas e suas ideologias sin-

gulares (Jabbour; Dantas; Vadell, 2021). Nessa particular forma 

de gestão, há uma inerente elevada ação coordenadora e pla-

nejadora do Estado sobre todo o tecido produtivo-financeiro 

do país, além da presença de reservas cambiais como garantia 

da soberania da política externa e interna monetária chinesa. 

Outro ponto particular à NEP na China é a constante mentali-

dade tácita voltada à inovação, à superação do desemprego, e 

acima de tudo, o direcionamento de políticas públicas voltados 

ao bem-estar geral da população (Jabbour et al., 2020), caracteri-

zado pela noção de people-centered approach62.

Diante desse cenário que reforça ainda mais as particulari-

dades acerca da realidade chinesa, a proposta teórica de funda-

mentar o termo Grandes Projetos de Infraestrutura e Integração 

Transnacional (GPIIT) advém do fato de que o mundo contempo-

râneo é testemunha da ascensão de grandes projetos de infraes-

trutura que visam uma nova estratégia de integração que ultra-

passa a escala da fronteira nacional ou regional e passa a abarcar 

dimensões continentais. Esse movimento se dá principalmente, 

por causa e efeito das Novas Rotas da Seda e das demais reestru-

turações de ordem multipolar que nascem do aprofundamento 

de estratégias de CSS, essencialmente propagadas pela China.

62	 “A filosofia centrada no povo significa que o povo deve ser o verdadeiro 

dono de seu país e que deve participar da governança nacional e da 

consulta política. Significa também que a disparidade de riqueza 

deve ser reduzida e que o desenvolvimento integral do povo deve ser 

promovido” (Yi, 2021). 
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Poderíamos simplesmente sintetizar nossas elaborações 

teóricas e repetir palavras-chave conhecidas, como “corredores 

econômicos e logísticos”. No entanto, o ato de criar uma nova ter-

minologia emana da urgência de associar novas bases teóricas 

— vindas da arquitetura, urbanismo e paisagismo — para pautar 

escopos e diretrizes desse tipo e escala de projeto. Fazemos isso 

por meio de um debate que combina conceitos essencialmente 

abordados pelos campos da Geopolítica, Relações Internacionais 

e Economia. A intenção é que esses temas sejam também pon-

tuados por camadas extras de entendimento, vindas da visão 

particular da Arquitetura e Urbanismo.

A ênfase nesse ponto se justifica porque esses temas 

tratam essencialmente de transformações físico-territoriais. 

Por isso, faz todo sentido trazer insights de análises urbano-

-espaciais, paisagísticas e visões macro urbanísticas. Ou seja, 

queremos evidenciar a importância de planejar e projetar 

GPIIT que superem a dicotomia entre as escalas diferenciais. 

Para isso, utilizamos o aparato teórico e prático do planeja-

mento urbano-paisagístico com sua visão integrada e holística. 

Nesse sentido, queremos trazer luz ao fato de que os aportes de 

infraestrutura para o Sul Global, e especificamente para a ALC, 

podem ir além do físico e econômico. Eles podem significar a 

sofisticação do arranjo institucional e o fortalecimento da coo-

peração Sul-Sul.

Para abordar esse conceito de forma precisa, optamos por 

dividir essa longa expressão. Faremos isso por meio da explana-

ção conceitual individual de cada palavra-chave que a compõe. 

Logo, em primeiro lugar, devemos nos perguntar o que define um 

“Grande Projeto” mediante o olhar da Arquitetura e Urbanismo? 

E como caracterizar a partir de uma visão contemporânea, um 

conceito tão amplamente associado à Engenharia, como o termo 

“Infraestrutura”? E ainda, por que utilizar a ideia de “Integração 

Transnacional” ao invés de “Integração Regional”? 

Para responder esses questionamentos, decidimos discor-

rer sobre algumas dessas noções, abordando referenciais espe-

cíficos que contribuem para a noção geral do que queremos 



171Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

propor através desse inédito conceito. Trazemos luz ao fato de 

que o termo aqui cunhado ainda é uma construção embrionária. 

Ele traz facetas multidisciplinares, que partem de um esforço 
teórico preliminar de reforçar a ótica da Arquitetura e Urba-

nismo a partir de referenciais de campos diversos. 

10.1 Grandes Projetos Urbanos (GPU) e Large-Scale Urban 

Design (LSUD)

A escolha de usar o termo “Grandes Projetos” provém de 

uma aproximação com o termo Grande Projeto Urbano (GPU), 

que está atrelado a uma nova fase do urbanismo contemporâ-

neo, onde a natureza de um grande projeto traz a capacidade 

de conciliar escalas que vão desde local ao global, trazendo pro-

fundos impactos na malha urbana. Os GPUs também se carac-

terizam pela junção de investimentos dos setores privado e 

público, geralmente caracterizado por uma Parceria-Público-Pri-

vada (PPP), sendo a existência de uma diversa e complexa rede 

de atores e investimentos, um fator intrínseco à sua execução. 

No mundo afora, o conceito de GPU foi um modelo difundido a 

partir dos anos 1990, que surgiu a partir de realidades do Norte 

Global, tendo como principais referências os processos urbanos 

empregados nas renovações das cidades de Baltimore, Barce-

lona e Bilbao. 

O GPU quase sempre é uma estratégia criticada no aspecto 

de ser usualmente uma intervenção contraditória e conflitante 

que abre o risco para processos de gentrificação, mercantiliza-

ção do espaço e segregação socioambiental (Vainer, 2002), além 

da comum situação em que o setor público assume os encar-

gos e os riscos financeiros, enquanto o setor privado se beneficia 

do lucro (Harvey, 2008). Ou a crítica aos GPUs recai sobre o alto 

custo/superfaturamento da obra, sobre o lucro que beneficia 

unilateralmente o setor privado e sobre a prioridade discutível 

em relação a outras ações governamentais. Logo, o estigma a 

esse tipo de intervenção reside no fato de que em uma socie-

dade capitalista, as pretensões de desenvolvimento igualitário 

na cidade encontram barreiras, devido à fragilidade do plano 
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frente às manipulações dos interesses de uma minoria capaz de 

apropriar-se dos resultados projetuais devido às suas capacida-

des financeiras. 

Mesmo assim, vale lembrar que a etapa prévia de imple-

mentação de um GPU pode trazer impactos positivos, como por 

exemplo, o resgate formal do planejamento territorial demo-

crático por meio da oportunidade de discussão participativa 

sobre o futuro da cidade entre os agentes envolvidos. O GPU 

também traz em seu princípio a obrigatoriedade de integração 

e alinhamento das novas intervenções propostas ao projeto 

maior de cidade, um fato que recupera a credibilidade dessa 

iniciativa, além de promover o esforço pelo cumprimento dos 

interesses coletivos múltiplos. 

O real passo adiante nessa discussão, seria ir além da dis-

cussão acerca das falhas do instrumento, e avançar na constru-

ção de referenciais comuns desses projetos em vista à realidade 

brasileira, com o intuito final de elevar o potencial do GPU como 

ferramenta de construção de uma política nacional para o Brasil. 

Portanto, com as devidas relativizações críticas, é certo que o 

GPU emerge como um importante instrumento e estratégia 

urbanística para a realidade do Sul Global, devido à sua preten-

são de promover o atendimento deficitário a áreas carentes de 

infra-estrutura ou a otimização de infraestruturas subutilizadas 

(Ultramari; Rezende, 2007). 

Outro ponto distinto que vale enfatizar é que no Brasil, 

desde os meados dos anos 1970, já era recorrente o uso da 

expressão “Grandes Projetos”, em referência a “projetos de 

investimentos, que por suas dimensões técnicas e financei-

ras, revelaram-se muito superiores aos empreendimentos até 

então existentes” (Bortoleto, 2001). Dessa forma, o primeiro uso 

do termo “Grandes Projetos” surge no Brasil mediante o con-

texto de declaração do regime de poder autoritário dos anos 

de chumbo da Ditadura Militar em vigência no país. Mas esse 

termo também abarcava o caráter geopolítico-nacionalista de 

forte ímpeto pela ocupação ostensiva de territórios inóspitos 

brasileiros ou até então, pouco gerenciados pelas esferas admi-
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nistrativas nacionais, por meio da máxima de proteção contra 

o risco ao domínio territorial por forças estrangeiras. 

Assim, esse período foi testemunha de grandes obras arti-

culadas pela junção do capital estatal ao privado, e vinculadas 

à indústria da mineração ou de hidrelétricas como forma de 

avançar no processo de desenvolvimento, progresso e integra-

ção socioeconômica de regiões brasileiras. A partir da magnitude 

da escala e da complexidade técnica e tecnológica desses pro-

jetos, o governo central esperava estimular processos urbanos 

de transformação territorial no país e implementar a ordenação 

territorial nacional como estratégia de diminuição das desigual-

dades regionais (Bortoleto, 2001).

Outra camada referencial teórica que contribui para a 

nossa particular abordagem de “Grandes Projetos” encontra raiz 

no termo Large-Scale Urban Design (LSUD) e é trazido aqui, pelo 

fato da China ter acumulado quase 30 anos de experiência em 

projetos de LSUD, utilizando esse instrumento como o principal 

catalisador da nova etapa do rápido processo de urbanização e 

planejamento físico impulsionado pelo governo chinês desde 

1980. A força de disseminação do LSUD na China foi tamanha, 

a ponto dessa específica forma de planejar e projetar chegar a 

ser aclamada internacionalmente como um “fenômeno chinês” 

único, por se tratar de empreendimentos de masterplans execu-

tados em uma escala territorial nunca vista antes em outro país 

(Tang, 2014).

Segundo Yan Tang (2014), o aprimoramento do LSUD na 

China foi pautado pela evolução técnica do design urbano em 

diversos estágios, produtos e escalas. Um desses estágios pode 

ser considerado o “preparatório” (1949 a 1978), no qual, padrões 

técnicos e a natureza administrativa soviética ditaram os pro-

cessos e resultados, adotando um sistema de gestão do plano 

e execução do projeto de forma totalmente integrada e centra-

lizada pelo governo central. Posteriormente, o primeiro estágio 

(1978 a 1990) foi marcado pela transformação vigorosa do terri-

tório e pelo impacto da indústria no design urbano. Esse estágio 

foi influenciado pelo processo de reforma e abertura, que por 
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sua vez, induziu à incorporação do modelo norte-americano ao 

planejamento chinês, determinado o surgimento dos primei-

ros grandes projetos experimentais, que incorporaram planos 

e diretrizes mais detalhadas e uma maior presença do setor 

privado e do capital estrangeiro nessa dinâmica. 

O segundo estágio (1990–2000) foi marcado pelo avanço do 

design urbano na economia de mercado. Com a Lei de Planeja-

mento Urbano (1991), o projeto urbano passou a ser visto como 

um tipo de planejamento não estatutário. Com isso, a noção de 

projeto urbano começou a mudar: do projeto ao processo, dos 

desenhos às diretrizes, e das formas físicas às políticas públi-

cas. Por fim, o período atual é caracterizado pela forte influência 

de princípios como o projeto urbano abrangente, integrado ou 

de paisagem urbana. O momento atual é controverso: há pros-

peridade, mas também incertezas para o design urbano. Isso 

ocorre porque há maior controle do Estado sobre a economia, 

ao mesmo tempo em que novas zonas e o mercado imobiliário 

estão em ascensão. Além disso, embora a globalização aumente 

a demanda interna por design urbano, também eleva a competi-

tividade, dos requisitos técnicos e a tendência pela abrangência 

de mais e novos stakeholders (Tang, 2014).

Em suma, por meio do LSUD, os governos chineses aprende-

ram a organizar licitações internacionais, cooperar com o mercado, 

buscar financiamento multicanal e ampliar a participação pública 

em projetos cada vez mais diversos. Também passaram a tra-

balhar com escalas territoriais mais ambiciosas, de forma sem 

precedentes em comparação com outros países. Por isso, desde 

2000, a China vive um momento de projetos de design urbano que 

expressam excelência técnica e estética, com notoriedade inter-

nacional. Mas para chegar a esse nível, o percurso foi marcado 

por muitas experimentações; algumas exitosas, outras danosas 

ao ambiente construído. Também houve dificuldades com meca-

nismos de financiamento e implementação. Gradualmente, essas 

barreiras foram vencidas com inovações, canais mais livres, múl-

tiplas possibilidades de financiamento, atores diversificados, polí-

ticas favoráveis e recursos abundantes (Tang, 2014).
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Evidenciamos essas camadas de referências por entender 

que suas particularidades contribuem para a construção do 

nosso conceito. Optamos por não incorporar o termo “Urbano” 

de forma intencional, pois isso excluiria as áreas não urbanas. 

Influenciados pela noção de território, nossa pretensão é abarcar 

planos e intervenções de grandes corredores de conectividade. 

Esses projetos fazem parte de áreas urbanas, mas também ultra-

passam os limites administrativos urbanos, abarcando espaços 

de fronteira, áreas rurais e afins. Em outras palavras, usar apenas 

o termo “Grandes Projetos” significa não limitar as intervenções 

pela classificação da Lei de Uso e Ocupação do Solo (LUOS). Pois, 

entendemos que essa e assim como qualquer outra categoria do 

espaço, é temporária e passível de transformação. 

10.2 Infraestrutura e Nova Infraestrutura (新基建)

Em termos gerais, infraestrutura refere-se a um sistema 

híbrido ou conjunto de elementos físicos interconectados. Eles 

visam dar suporte à produção, ao desenvolvimento, à prestação de 

serviços e ao acesso a insumos essenciais para o funcionamento 

ideal de uma sociedade (Costa, 2011). Mais especificamente, a 

infraestrutura é composta por três sistemas físicos: transporte, 

telecomunicação e energia. Hoje, há urgência em adotar, respecti-

vamente, as perspectivas multimodal, digital e renovável.

Além disso, a infraestrutura tem papel central na constitui-

ção do caráter geoestratégico de um país. Ela contribui direta-

mente para o fortalecimento e a estabilidade do Estado Nacio-

nal, atuando como instrumento de elevação dos índices de 

desenvolvimento socioeconômico e humano. Ao mesmo tempo, 

a infraestrutura carrega um caráter geopolítico multifacetado. 

Dependendo da situação, pode atuar como dispositivo de frag-

mentação, competição ou defesa nacional. Ou ainda, como cata-

lisador da integração e cooperação regional no sistema interna-

cional. Tudo depende do que se conecta a quê, como e para quem 

essa conectividade serve. Sem contar os impactos, desafios e 

potencialidades existentes no espaço intermediário cortado por 

esse eixo infraestrutural.
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Destacamos aqui que em defesa de uma nova era multipo-

lar, a China enfatiza a importância da distribuição de infraes-

truturas como um dos principais pilares para vencer o atraso 

desenvolvimentista e econômico nos países do Sul Global. 

Assim, a estratégia de CSS chega justamente para dar suporte a 

esse contexto de elevação mútua e consensual promovido entre 

a China e os possíveis países interessados com a ressalva que o 

país asiático sempre se coloca como parte integral do Sul Global, 

apesar de sua retomado como principal centro geoeconômico 

mundial (MGI, 2012).

Por isso, como a questão não é apenas construir projetos de 

infraestrutura, mas projetos de infraestrutura de qualidade, que 

ativem novas formas de ocupação, integração e dinâmicas ter-

ritoriais sustentáveis, vale mencionar que os investimentos chi-

neses em projetos de infraestruturas na ALC vêm sofrendo uma 

mudança em seu perfil, deixando de estar tão centralizados na 

infraestrutura “hard”, para focar na expansão e diversificação 

em setores da mais alta fronteira tecnológica, como um efeito 

da própria atividade industrial chinesa que vem se sofisticado 

em torno desse propósito (Myers; Melguizo; Wang, 2024).

Nesse sentido, enfatiza-se que parte do objetivo chinês 

para a Nova Era é que a revolução informacional e tecnológica 

que têm se sucedido internamente na China, não fique res-

trita ao seu território, mas se amplie para o resto do mundo 

e por isso, a China tem investido no movimento de expansão 

dessa nova cadeia de produção, especialmente nos países do 

Sul Global. Esses novos setores específicos são áreas prioritá-

rias definidas pelo governo chinês como “nova infraestrutura” 

(新基建) e abrangem as telecomunicações, fintech e transição 

energética, assim como demais setores relacionados à inova-

ção e à estratégia geral de crescimento econômico pautado 

no conceito chinês de HQD. Assim, as “novas infraestrutu-

ras” assumem a vanguarda da ciência e tecnologia do futuro 

e visam construir novas vantagens em termos de competição 

internacional, remodelando o cenário geopolítico e a cadeia 

de suprimentos, além de criar novas demandas e empregos 
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dentro do mercado consumidor e novos modelos de benefício 

para as pessoas (NDRC, 2023).

O termo “nova infraestrutura” surgiu em 2018 e passou 

a constar em documentos oficiais, a partir do 14º Plano Quin-

quenal da China (2021-2025), como expressão de uma política 

chinesa relativa à modernização e ação concreta de alcance da 

“nova industrialização” pautada por três pilares de propostas 

interdependentes, porém conectadas: a informatização, a urba-

nização (e a construção de grandes projetos)63 e a modernização 

agrícola. Assim, a implementação de um desses pilares fornece 

apoio incondicional para o alcance do outro, de forma que o fim 

último desse conjunto de medidas é alcançar o plano do PCCh 

para 2035 e 2049 (China Energy Portal, 2020). 

Diante do pano de fundo de uma desaceleração mundial 

financeira associada à pandemia de COVID-19, à valorização do 

dólar e à redução do espaço fiscal para países emergentes inves-

tirem em projetos de desenvolvimento, o novo foco da China 

para os projetos da BRI no Sul Global, se direciona para uma 

atitude de maior prudência, especialmente na avaliação da sus-

tentabilidade ambiental e financeira dos projetos, culminando 

com o fomento de projetos “pequenos e bonitos” (小而美), que 

garantam mais segurança em aspectos legais para a China e 

para os próprios países parceiros, pois estão mais alinhados às 

necessidades reais de bem-estar social dos países estrangeiros. 

Apesar de comportarem investimentos em escalas menores, há 

mais confiança e assertividade quanto à execução dos projetos, 

que também contam com um cronograma de implementação 

mais enxuto. 

Com base nos tipos de negócios evidenciados na ALC, as 

“novas infraestruturas” se destacam na fabricação de veícu-

los elétricos (incluindo baterias, automóveis e ônibus), outras 

63	 Essa dupla “a urbanização e a construção de grandes projetos” foi 

especificamente caracterizada como uma política denominada 两新
一重 que traduzida significa “dois novos e um pesado” e refere-se à 

execução de grandes projetos, pautados no uso de nova infraestrutura, 

nova urbanização, transporte e conservação de água (Governo Popular 

Municipal de Lhasa, 2021).
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indústrias de ponta (fabricação de máquinas e equipamen-

tos médicos), Tecnologia da Informação e Comunicação (TIC), 

energia renovável (incluindo energia hidrelétrica), havendo 

ainda destaque para projetos de infraestrutura urbana (ferro-

vias e outros transportes urbanos e linhas de transmissão de 

alta tensão). Além do investimento, a construção de indústrias 

de empresas chinesas na ALC é também considerada uma porta 

de entrada para a disseminação da “nova infraestrutura” (Myers; 

Melguizo; Wang, 2024; Wong, 2020).

É certo que o Sul Global, especialmente a ALC, ainda 

enfrenta grandes carências quanto a infraestrutura de grande 

escala, mas trazemos à luz conceito de “novas infraestruturas” 

por acreditar que a ascensão combinada de GPIIT e iniciativas 

de inovações tecnológicas disruptivas podem ajudar a despertar 

a real mudança de patamar desenvolvimentista desejado para 

a ALC. Defendemos esse ponto, tendo em vista a própria expe-

riência chinesa, onde todo um aparato sistêmico de políticas e 

reformas promovidas pelo Sistema Nacional de Inovação Tec-

nológica (SNTI), criou as bases para o fortalecimento econômico 

chinês, resultando em um salto do PIB de 49 vezes desde 1990 e 

cerca de 15 vezes desde 2000, e finalmente consolidando a China 

como a segunda maior economia global depois dos Estados 

Unidos (Xinhua, 2023e). 

Esse salto econômico se justifica pela introdução dessas 

“novas infraestruturas” (5G, IA, Big Data) por ação do SNTI, que 

deu suporte ao surgimento dessas novas e superiores formas 

de planificação econômica no país, resultando em uma etapa 

superior de domínio humano sobre a natureza (planejamento) 

(Jabbour, Moreira, 2022) e contribuem na evolução técnico-cien-

tífica que pauta a construção de uma “China Digital”. 

O incremento da associação do uso de dados de alta quali-

dade e tecnologias de ponta abre espaço para um novo tipo de 

forma de produção, que consequentemente ajuda o país a alcan-

çar inovações sem precedentes em termos de desenvolvimento 

industrial e avanço da construção da infraestrutura nacional. 

A ascensão de tecnologias digitais inovadoras representadas 
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por IA, 5G, computação em nuvem e big data estão atualmente 

encontrando uma ampla gama de aplicações em vários setores, 

como manufatura, finanças e saúde, gestão de cidades, acele-

rando a integração com a economia real e consolidando a China 

como o ator central na revolução industrial tecnológica 4.0 no 

mundo (Fan, 2025).

Assim, por mais que o conceito que estejamos objetiva-

mente descrevendo aqui a partir da abordagem de GPIIT, esteja 

conectado a noção de uma infraestrutura “hard”, entender que 

a China está concomitantemente avançando em um novo tipo 

de desenvolvimento infraestrutural “acima” do porte em larga 

escala, ou seja, de caráter qualitativo e associado a formas mais 

inteligentes e tecnológicas de gestão de projetos, se torna um 

fator que não pode mais passar despercebido ou ser negligen-

ciado pelos países que fazem parceria com ela. Afinal, essa 

virada digital chinesa abre oportunidades inéditas para o apro-

veitamento e introdução dessas inovações diretamente nas 

indústrias, nos processos técnicos e na gestão de territórios e/

ou projetos latino-americanos. Ou seja, infinitos setores pro-

dutivos e áreas do conhecimento na ALC podem se beneficiar 

desse salto tecnológico, já que a intenção chinesa é de expansão 

e importação dessa tendência para o mundo.

10.3 Integração Transnacional

Antes de adentrarmos especificidade o termo “integração 

transnacional”, é válido contextualizar primeiramente o termo 

“integração regional”, uma expressão que deriva de uma longa 

tradição e intenso debate em cima da experiência da UE64 e tem 

64	 O surgimento da arquitetura regional da UE começou a ser desenhada 

em 1951 por meio da criação da Comunidade Europeia do Carvão e 

do Aço (CECA) que buscou controlar a produção de recursos minerais 

essenciais, evitar conflitos regionais, reconstruir conjuntamente 

a Europa pós-Segunda Guerra Mundial e reconquistar seu espaço 

de competidor no comércio global que foi sendo perdido devido ao 

período de guerras e a partir da ascensão da potência capitalista 

norte-americana e surgimento da URSS. Posteriormente, a partir do 

Tratado de Roma, instituiu-se a Comunidade Económica Europeia 

(CEE) em 1957 e sequencialmente a Comunidade Europeia da Energia 
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relação com a conjuntura do pós-Guerras Mundiais. Apesar desse 

contexto, partimos da necessidade de fugir das análises eurocên-

tricas, admitindo que mesmo antes desse período, o mundo já se 

organizava através de um “senso de consciência regional” e que 

o conceito de integração se trata de um processo multifacetado, 

exemplificado e vivenciado também em outros continentes do 

mundo, a exemplo da Ásia com ASEAN, da América do Sul com 

o Mercosul e da África com Southern African Development Commu-

nity (SADC). Por isso, a abordagem de integração regional defen-

dida aqui, precisa ser entendida como parte e efeito da complexa 

arquitetura do multilateralismo em ascensão (Fawcett, 1995).

Integração regional é um termo frequente em publicações 

científicas, mas conceitualmente nebuloso. Há pouco consenso 

entre os especialistas. Isso ocorre, primeiro, porque há defini-

ções variadas vindas de diferentes campos disciplinares, como 

Economia, Relações Internacionais e Geografia. Segundo, porque 

mesmo dentro das Relações Internacionais — onde o termo 

foi mais aprofundado — já havia, desde os anos 1950, grande 

discordância entre as linhas de pensamento. Alguns autores 

entendem a integração regional como um processo baseado na 

criação de uma organização, associação regional ou instituição 

política comum (Yann, 2014).

Outros autores interpretam a integração para além da coo-

peração entre nações, enfatizando seu objetivo: a criação de 

uma nova entidade política, o Estado Federal. Nesse modelo, 

haveria transferência gradual de soberania dos territórios indi-

viduais para uma instituição supranacional (Haas, 1958). Por fim, 

um grupo desenvolveu uma abordagem focada na racionalidade 

dos Estados e nas negociações resultantes da interação entre 

esses atores. Isso levaria à fundação de instituições interna-

cionais que aprofundam as relações de cooperação (Hoffmann, 

1990; Moravcik, 1993).

Atómica (Euratom), criando-se um mercado comum. O Parlamento 

Europeu foi criado em 1958 e a UE foi oficialmente estabelecida em 

1992 com o Tratado de Maastricht, consolidando a união económica, 

monetária e política que hoje abrange 27 países.
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No campo da Economia, há maior consenso. Admite-se, 

em geral, que a integração regional ocorre quando vários países 

constituem (ou trabalham cooperativamente para constituir) 

um espaço econômico comum. Isso se dá por meio de planeja-

mento, alinhamento de interesses de mercado e ações empre-

sariais, além da assinatura de acordos regionais internacionais. 

Nessa visão, a integração regional implica níveis cada vez mais 

elevados de cooperação econômica e, eventualmente, transfe-

rências de soberania. O objetivo é alcançar um espaço de unifi-

cação política (Yann, 2014). 

Na visão da Economia, a integração regional está fortemente 

relacionada à ideia de integração econômica. Esta pode ser des-

crita por cinco fases evolutivas tradicionais. A primeira fase é 

a criação de uma zona de livre comércio, que elimina barreiras 

comerciais de bens e serviços entre países, mantendo a auto-

nomia administrativa em suas políticas comerciais. A segunda 

fase é a adoção da união aduaneira, que implica livre circula-

ção de bens e serviços com uma tarifa externa comum. Isso é 

estabelecido por meio de uma política comercial uniformizada 

entre os membros. A terceira fase é uma das mais sofisticadas: o 

mercado comum. Ele abole restrições tanto ao fluxo de produtos 

quanto aos elementos produtivos (trabalho e capital). A quarta 

fase é a união econômica, que supera restrições sobre investi-

mentos e alinha políticas econômicas nacionais. Isso assegura 

um ambiente mais integrado e harmonioso entre os membros. 

Por fim, a quinta fase é a integração econômica total. Ela suben-

tende a adoção de uma política monetária e fiscal comum, 

além da instituição de uma autoridade supranacional. Essa 

autoridade estabelece medidas votadas por todos os membros 

(Tavares, 2012).

No entanto, pautar a integração regional apenas pelo viés 

econômico é adotar uma visão unidimensional para um tema 

de plural abrangência. Existem inúmeros outros processos pelos 

quais a integração pode ser pautada, como: criação de infraes-

trutura transnacional, fomento de um projeto comum de segu-

rança regional, abolição de tarifas, harmonização de regulamen-



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
182

tações de produtos e estabilização de taxas de câmbio (Krapohl, 

2017). Em suma, a integração regional refere-se a como unidades 

nacionais autônomas constroem ou transferem poder decisó-

rio a uma nova organização de nível internacional mais elevado. 

Esse processo é mediado por instâncias nacionais soberanas de 

distintas nacionalidades. O objetivo final é estabelecer termos 

comuns em aspectos políticos, legais, econômicos, sociais e ins-

titucionais (Tavares, 2012).

No início, em 1950, abordagens teóricas interpretavam a 

integração regional como uma ferramenta de auxílio para um 

mercado econômico mais eficiente, devido à sua forte associação 

ao estabelecimento de áreas de livre comércio e uniões aduanei-

ras. A partir de 1960, as percepções foram sendo ampliadas para 

o entendimento de que a integração regional era também um 

instrumento resolutivo de questões estruturais e abrangentes 

dentro das relações internacionais (Pomerlyan; Belitski, 2023). E 

a partir daí, entre 1980 à 1990, uma nova onda de regionalismo 

foi se consolidando no resto mundo de forma distinta quanti-

tativa e qualitativa, em relação à célebre experiência europeia, 

determinando que a integração regional é um processo endó-

geno, e por sua vez, multifacetado, variando de acordo com o 

contexto regional histórico, político e socioeconômico onde é 

implementada (Tavares, 2012).

Uma vez que os marcos teóricos tradicionais que funda-

mentam o conceito de integração regional partem da consoli-

dação da UE, indagamo-nos se tal conceito traz efetiva conso-

nância ou serve de modelo conceitual para as dinâmicas atuais 

que visamos abordar, a partir do processo de integração entre os 

países do Sul Global, especificamente da ALC, tendo como pano 

de fundo, a relação com a China. Por isso, escolhemos divergir de 

tal conceito e trazer a ideia autoral de integração transnacional, 

entendendo que no Sul Global, a política de integração regio-

nal é também uma resposta política que deriva do pensamento 

crítico sobre os impactos da globalização desigual e do histórico 

de colonização, dominação e exploração imposta pelos países 

hegemônicos ocidentais ao Sul Global. 	
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Nossa premissa se apoia na visão de que os variados pro-

cessos de integração em ascensão no Sul Global são um fenô-

meno significativo na política internacional e nas dinâmicas 

territoriais globais. Caracterizam-se por lógicas cada vez mais 

mundializadas, híbridas e transescalares. São demarcados pela 

sobreposição das esferas local, regional e global, além das asso-

ciações entre atores estatais, privados e não estatais. Esses 

atores passam a interagir em fluxos transnacionais competiti-

vos ou complementares entre países, blocos e regiões.

Esse novo repertório de experiências regionais que nasce 

no Sul Global demarca uma importante mudança. Ele revela 

que, para além dos aspectos econômicos, as novas formas de 

cooperação e acordos transnacionais se baseiam no compar-

tilhamento de uma identidade universal ou pauta coletiva. E 

também podem surgir como estratégia de luta por reformas no 

sistema internacional e salvaguarda das soberanias territoriais 

contra poderes hegemônicos (Fawcett, 2017). Assim, a integra-

ção regional demonstra estar além de acordos comerciais. Ela 

expressa o desejo dos países de viver juntos da melhor forma 

possível. Em nossa opinião, falar em integração regional é falar 

de um processo não redutível à lógica econômica. É um processo 

que indica a ascensão e reafirma a consciência sobre a constru-

ção conjunta de uma Comunidade de Destino Compartilhado 

para a Humanidade.

É certo que a integração e a cooperação comercial-econô-

mica tem um efeito potente e em larga escala sob a economia, a 

partir da expansão de negócios e mercados, resultando em uma 

maior acumulação de capital, mas fatores geopolíticos como a 

mudança da ordem global e a necessidade de fortalecimento de 

blocos em meio às influências e instabilidades externas, cons-

tituem um fator mais determinante para o estabelecimento da 

integração regional, como foi o próprio caso da UE (Butorina; 

Borko, 2021) e como é o atual fortalecimento do Sul Global revela.

A partir da crítica pontuada por especialistas dos arranjos 

espaciais transnacionais que derivam da mundialização (e em 

seu último estágio, da globalização), a questão da integração 
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regional não chega a ser incompatível, mas enfrenta um apa-

rente paradoxo com esse processo, pois a globalização é respon-

sável pela expansão das escalas de trocas e ocasiona a difusão 

de bens e práticas em todo o mundo de forma desigual, impac-

tando na dissolução de uma hierarquia espacial rígida, uma 

vez que nas reais dinâmicas mundiais, todas as escalas (local, 

nacional, regional e transnacional) acabam dialogando entre si 

(Sassen, 1990; Dollfus, 2007). Diante dessas dinâmicas, a questão 

da contiguidade territorial é um critério posto em xeque como 

parâmetro definidor de uma integração regional (Thompson, 

1973), ainda mais quando lembra-se que muitos territórios na 

própria ALC ainda estão vinculados às nações ocidentais por 

meio de acordos ultramarinos ou pela British Commonwealth65 

(Mansfield; Milner, 1999). 

Assim alinhamos nossa definição de integração regional 

ao entendimento do caráter dinâmico e variável que os limites 

regionais podem ter, uma vez que se tratam de noções social-

mente e politicamente construídas, analisando a importância 

dos múltiplos atores que influenciam esse processo, desde o 

Estado aos grupos sociais e até atores empresariais que ganham 

notoriedade através do processo de transnacionalização por 

meio de um conjunto complexo de serviços, práticas e acordos 

internacionais, transnacionais, domésticos e subnacionais.

A ênfase no termo “integração transnacional” parte de uma 

reflexão crítica sobre a multiplicidade de escalas que as dinâmi-

cas atuais agregam em um mundo globalizado. Diante disso, a 

execução de um GPIIT impacta diretamente a integração regio-

nal, mas também pode gerar efeitos de transbordamento para 

outros continentes. Esses exemplos ficam claros ao observar as 

65	 A Commonwealth foi criada a partir da dissolução do Império Britânico, 

tendo como membros, as ex-colônias britânicas que conquistaram 

diversos graus de autogoverno. As raízes da associação estão no 

conceito de Domínios Britânicos — nações com autogoverno, mas 

ainda sob a Coroa Britânica — que evoluíram para uma parceria 

independente e igualitária após a Segunda Guerra Mundial, com a 

Declaração de Londres de 1949 marcando a mudança da lealdade à 

Coroa para o Chefe simbólico da Commonwealth, permitindo que as 

repúblicas permanecessem membros.
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dinâmicas dos projetos de corredores econômicos, logísticos e de 

mobilidade humana das Novas Rotas da Seda. Ou, por exemplo, 

pela expectativa criada em torno do aprofundamento da relação 

comercial Brasil-Pacífico, a partir da sinalização da execução 

das RISA. Diante desses exemplos, afirmamos que é necessário 

abordar a integração como um processo transnacional.

Portanto, a partir dessa revisão teórica ampliada, enten-

de-se que a ascensão de organizações multilaterais tem papel 

fundamental no planejamento e concretização de GPIIT. Isso é 

especialmente relevante na ALC, onde a concertação política e 

a capacidade de execução desse tipo de projeto ainda são inci-

pientes e desafiadoras. Por meio dessa discussão embrionária, 

esperamos encontrar novas formas de retomar o papel polí-

tico do projeto paisagístico em meio à tendência ascendente 

de projetos infraestruturais. Buscamos resgatar o papel do 

arquiteto e urbanista como designer paisagístico não apenas 

dos espaços urbanos, mas também dos territórios híbridos 

urbano-rurais e das fronteiras pouco habitadas. Ao defender a 

inserção do arquiteto em projetos infraestruturais, argumenta-

mos que a capacidade de conciliar macro e microescala é uma 

tarefa específica dos desafios desse profissional. Sua atuação 

resulta de uma visão atenta e cuidadosa em relação ao trata-

mento do espaço público. 

Como consequência, parte da vocação do arquiteto é esta-

belecer a confluência entre sistemas infraestruturais e paisa-

gem, associada ao máximo aproveitamento de recursos ecos-

sistêmicos em prol do desenvolvimento territorial susten-

tável. É especificamente pela colaboração entre paisagismo, 

planejamento urbano e engenharia que projetos complexos e 

de larga escala podem se tornar referências de integração entre 

natureza, infraestrutura, paisagem e ambientes promotores de 

saúde e recreação humana.
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Parte II
Analisando a  

América Latina

A 
partir de agora, nosso debate estará mais 

direcionado para os questionamentos 

acerca da influência, dos impactos e 

dos possíveis desdobramentos provenientes da 

relação entre China e ALC. Mas para introduzir 

essa temática, surge antes de tudo o seguinte 

questionamento: o que une a ALC à RPC? 

Os primeiros indícios históricos da relação entre China 

e ALC remontam a 1573. Quando o principal canal de trans-

porte entre Europa e China mudou a categoria de sua rota, 

deixando de terrestre e passando a ser por mar. Produtos chi-

neses como seda e porcelana passaram a ser transportados 

por uma Rota da Seda marítima comercial. Assim, os primei-

ros laços econômicos e culturais indiretos foram estabeleci-

dos entre comunidades chinesas e latinas. Isso ocorreu por 

meio do fluxo comercial entre Manila (Filipinas) e Acapulco 

(México), do século XVI ao início do século XIX. Foi assim que 

as Américas e a China começaram, sutilmente, suas trocas de 

bens e cultura (Jie, 2018).

Mais tarde, no século XIX, a China, ainda sob a dinastia Qing 

(1644-1912) e, depois, como República, passou a estabelecer laços 

diplomáticos com a ALC. Entre 1800 e 1875, como reflexo de um 

complexo processo produtivo, a abolição da escravatura levou os 

países latino-americanos a buscar nova mão de obra. Isso mobi-

lizou processos migratórios em massa, que culminaram com 

a vinda dos primeiros chineses à ALC (Dong, 2021). No Brasil, 
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em 1812, centenas de trabalhadores chineses foram trazidos de 

Macau a pedido de Dom João. Eles trabalharam em uma planta-

ção de chá no Rio de Janeiro. Posteriormente, em 1855, muitos 

vieram para trabalhar na construção da Estrada de Ferro Central 

do Brasil, no auge da expansão da economia cafeeira (Lee, 2018).

Hoje, ainda são os fluxos comerciais, mas para além disso, 

existe a cultura, as ideologias, políticas públicas desenvolvi-

mentistas e os intercâmbios de pessoas que continuam influen-

ciando mutuamente e aproximando da região latino-americana 

à China. Por isso, abriremos a PARTE II dessa tese, com a apre-

sentação de uma linha do tempo dos principais acontecimentos 

geopolíticos e plataformas/mecanismos de planejamento e coo-

peração conjunta que moldaram o aprofundamento da relação 

sino-brasileira até a contemporaneidade66

66	 Esse produto gráfico é resultado de parte dos trabalhos artísticos 

expostos no evento da EXPO CHINA. Disponível em: https://expochina.

cartografia.org/expo_05_temporalidades_sino_comunistas/. Acesso 

22 set. 2025. 
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Figura 33-A - Linha do tempo China-Brasil (parte I).

Fonte: Bitencourt (2022).
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Figura 33-B - Linha do tempo China-Brasil (parte I).

Fonte: Bitencourt (2022).
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Figura 34-A - Linha do tempo China-Brasil (parte II). 

Fonte: Bitencourt (2022).
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Figura 34-B - Linha do tempo China-Brasil (parte II). 

Fonte: Bitencourt (2022).
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Figura 35 - Linha do tempo China-Brasil (parte III).

Fonte: Bitencourt (2022).
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11
O DESENVOLVIMENTO FERROVIÁRIO 

NA ALC ENTRE OS SÉCULOS XIX E XX 

NO FIM DO SÉCULO XIX, O INTERESSE GEOECONÔMICO  

imperialista na ALC resultou na transferência da tecnologia fer-

roviária aos países recém-independentes da região, sob o lema 

da modernidade e do progresso nas ex-colônias ocidentais. 

Nesse período, a ALC expressou um dos maiores crescimentos 

econômicos em comparação aos demais continentes do mundo 

(Herranz-Loncán, 2011). Isso se deveu ao grande fluxo de inves-

timentos estrangeiros que visavam sustentar o comércio colo-

nial. Tais investimentos majoritariamente se caracterizaram por 

aportes nos setores infraestruturais e industriais, sendo as fer-

rovias, o elemento receptor principal desses fluxos financeiros. 

De modo geral, esses investimentos estrangeiros moldaram o 

crescimento da região. Estabeleceram novos padrões de distri-

buição de renda e desencadearam contradições político-econô-

micas nas esferas nacional e regional. Isso gerou cenários com-

plexos, ambivalentes e desiguais, pois o boom do capital estran-

geiro favoreceu países vinculados à exploração mineral, como: 

Argentina, México, Brasil, Chile e Uruguai (Taylor, 2003).

No início do século XX, a expansão ferroviária já se caracte-

rizava por uma ocupação territorial desigual e fragmentada. Esse 

processo beneficiava principalmente a produção primário-expor-

tadora e o tráfego logístico de insumos para o mercado europeu. 

Isso reproduzia os padrões mercantis extrativistas do período 
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colonial (Santamaría García, 2022). O fato de a maioria das linhas 

férreas ser controlada por empresas estrangeiras (especial-

mente inglesas) ou por estatais financiadas por capital externo 

(Lewis, 1983) minava as possibilidades de a infraestrutura ferro-

viária desempenhar papel soberano. Por sua vez, essa estrutura 

sistêmica impedia que as ferrovias construídas atendessem às 

demandas domésticas das novas nações latino-americanas.

Posteriormente, o conjunto simbólico-ideológico que o rodo-

viarismo suscitou no mundo, começou a repercutir com força 

também na ALC por volta de 1920 a 1930, como consequência da 

2ª Revolução Industrial. Assim, a ascensão da indústria automo-

bilística e os impactos geopolíticos da recessão mundial de 1930 

marcaram um período de inversão: investimentos ferroviários 

foram redirecionados para o setor rodoviário. Somado a tudo 

isso, a crescente narrativa acerca das vantagens operacionais 

das rodovias e o apelo em termos do status social, conforto e fle-

xibilidade que o automóvel suscitava, passou a eclipsar o desen-

volvimento ferroviário na modernidade. Logo, até os planos de 

desenvolvimento nacional latino-americanos passaram a utili-

zar a nova “fórmula mágica” do rodoviarismo, dita mais eficiente 

e econômica para o transporte de massa, tido como um instru-

mento indutor da almejada integração territorial nacional (De 

Paula, 2010). Assim, as décadas de 1950 a 1960 demarcaram não 

só a era do rodoviarismo, mas também o auge e o início do declí-

nio do sistema em muitos países sul-americanos.

Daí para frente o sucateamento ferroviário foi generali-

zado. Cerca de um quarto das ferrovias construídas entre 1945 

e 2006 na América do Sul foram desativadas, resultando no 

encerramento de várias linhas de passageiros (Nunes, 2007). Em 

seguida, a agenda neoliberal dos anos 1990, desencadeada pela 

adesão tácita às premissas do Consenso de Washington (1989) na 

maior parte da ALC, trouxe uma onda de privatização dos bens 

estatizados, incluindo as ferrovias. Na esteira desses eventos, o 

impacto atual é o déficit de um transporte de massa sustentável 

por modal ferroviário, além da estagnação do projeto de integra-

ção e conectividade regional latino-americano. 
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Levantamos aqui essa questão para enfatizar que a pro-

funda e histórica crise latino-americana é antes de tudo, uma 

crise de desenvolvimento inacabado e de carência no que 

se refere a um planejamento territorial capaz de concretizar 

grandes projetos infraestruturais de longo prazo. No entanto, a 

precariedade infraestrutural que assola a ALC não é exclusiva 

desse continente. Ela afeta sobretudo todo o Sul Global. 

Figura 36 - Mapa da distribuição de ferrovias no mundo.

Fonte: Elaboração autoral com suporte técnico de Marília Pimenta (2025).

Ao comparar a disponibilidade de infraestrutura urbana 

entre Norte e Sul Global, nota-se que 16% da população do Norte 

Global — em 45 países — tem acesso a tanta infraestrutura 

quanto os 114 países do Sul Global, que abrigam 74% da popu-

lação. Esta área considerada ainda em desenvolvimento ainda 

enfrenta distribuição menos equitativa desse escasso recurso. Em 

suma, 90% da população mundial está abaixo do nível médio de 

acesso à infraestrutura padrão no Norte Global (Zhou et al., 2022). 

Abaixo trazemos o mapeamento da distribuição das ferrovias no 

mundo, para enfatizar esse argumento. As imagens (Figura 36 a 

38) demonstram claramente a lacuna no aporte ferroviário nos 

países do Sul Global, com a específica exceção da China. 
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Figura 37 - Mapa da distribuição de ferrovias no mundo por 

velocidade máxima.

Fonte: Elaboração autoral com suporte técnico de Marília Pimenta (2025).

Figura 38 - Distribuição de ferrovias por continente /  

velocidade máxima.

Fonte: Elaboração autoral com suporte técnico de Marília Pimenta (2025).

Segundo dados do International Rail Journal (IRJ) até 2019, 85% 

dos projetos de conectividade em desenvolvimento no mundo 

estão em países de baixa e média renda. Desses, 50% localizam-
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-se na Ásia, com a China como agente dominante na constru-

ção das linhas. A distribuição é: 37% das linhas para ferrovias 

pesadas, 61% para alta velocidade, 66% para metrô e 21% para 

linhas leves.

Em relação aos demais continentes, a África tem desta-

que como o continente com segundo maior número de linhas 

ferroviárias pesadas em construção (13%). A maioria dos pro-

jetos (56%) é de linhas mistas, tendo o transporte de cargas 

como principal impulsionador. Já a Europa não apresenta 

grandes avanços em novos projetos sobre trilhos (apenas 6,8% 

do total global). No entanto, mantém-se como agente plane-

jador de destaque em projetos de TAV e Veículo Leve sobre 

Trilhos (VLT), representando respectivamente 58% e 26% dos 

trilhos planejados no mundo. Em relação à América do Sul, 

embora apresente um baixo percentual de projetos de trans-

porte ferroviário pesado (8% do total mundial), há expec-

tativas de que essa participação dobre em breve. Em geral, 

nota-se na região o baixo desempenho do transporte sobre 

trilhos planejados ou em construção em ambientes urbanos, 

representando apenas 5% do total mundial (UIC, 2019).

Mesmo diante desse cenário desolador, nossa hipótese é 

que a ALC encontra uma grande janela de oportunidade. Isso 

se deve à ascendente tendência mundial que imbrica multila-

teralismo, integração econômica e interconectividade trans-

nacional na Ásia, por meio de grandes projetos de infraes-

trutura e estratégias de cooperação geoeconômica, como 

forma de superar os grandes desafios globais. Diante disso, 

ousamos dizer que a integração latino-americana poderia 

encontrar novas formas de desdobramentos via financiamen-

tos e acordos de projetos de benefício mútuo em parceria com 

a China. Diante disso, ousamos dizer que a integração lati-

no-americana poderia encontrar novos desdobramentos via 

financiamentos e acordos de projetos de benefício mútuo em 

parceria com a China.
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12
ATUAL CENÁRIO DE PROJETOS DE 

INTEGRAÇÃO SUL-AMERICANA

AO MENCIONAR A INFLUÊNCIA HISTÓRICA E O ATUAL CENÁRIO 

das (Antigas e Novas) Rotas da Seda na Eurásia, não podemos 

deixar de citar que a América do Sul foi marcada por uma rota 

ancestral: o Qhapaq Ñan. Essa rota tem cerca de 30.000 km de 

extensão e se estende pelos atuais territórios do Peru67, Chile, 

Equador, Colômbia, Bolívia e Argentina. O Qhapaq Ñan é um 

conjunto de rotas pré-coloniais, reconhecido como patrimônio 

cultural da humanidade desde 2014. Foi utilizado ao longo de 

vários séculos por caravanas, viajantes, mensageiros, exércitos 

e grupos populacionais da civilização andina (UNESCO, 2014b).

A partir do Peru, essa rota permitiu a conexão entre os 

Oceanos Atlântico e Pacífico, chegando ao Brasil através do 

“Caminho Peabiru” que cortava os atuais estados de Mato 

Grosso do Sul, Paraná e São Paulo, com ramais para Santa Cata-

rina. Especificamente, o “Caminho Peabiru” foi construído pelos 

67	 Destaca-se que desde 2001, o Ministério da Cultura do Peru é 

responsável pela identificação, registro, pesquisa, conservação, uso 

social e valorização das manifestações culturais vinculadas à Trilha 

Inca em todo o país, a partir do “Projeto Qhapaq Ñan” que ajuda a 

promover o reconhecimento da engenharia ancestral e a conservação 

de monumentos e sítios arqueológicos que estão em meio à da 

paisagem natural e comunidades ao longo dessa rota. Há um esforço 

unificador de caráter nacional por parte do Governo do Peru em 

pesquisar e valorizar essa rota que é o maior monumento cultural 

pré-hispânico da América do Sul (Ministério de la Cultura, 2020).
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povos indígenas ameríndios das etnias guaranis, kaingang e 

xetá. Eles percorriam esse caminho principalmente em decor-

rência de rituais religiosos, acreditando que chegariam à morada 

dos deuses, em uma jornada conhecida como o “Caminho da 

Terra Sem Mal”, sob a orientação da Via Láctea (Caminhos do 

Peabiru, s/d). O trajeto também tinha outras serventias e usos, 

como a busca por alimentos, migrações periódicas, expansão de 

tribos, para fins de disputa (guerra) e como meio de comuni-

cação e acesso entre as aldeias. Acima de tudo isso, atravessar 

o caminho também era entendido como um símbolo de honra 

entre os indígenas.

Posteriormente, a chegada dos colonizadores espanhóis, 

portugueses e jesuítas promoveu a exploração de minerais pre-

ciosos nos Andes e o uso da estrutura básica desse caminho 

passou a ser utilizada, eventualmente, para o escoamento de 

minérios até a costa. Hoje, essas rotas são percorridas por turis-

tas e aventureiros, mas ainda há pouco conhecimento histórico, 

baixa difusão desse patrimônio cultural e consequentemente, 

pouco aproveitamento do potencial turístico dessa rota. Assim, 

resgatar a memória de que já houve rotas de conexão bi-oceâni-

cas no território da América do Sul e evidenciar a contribuição 

de nossos antepassados nativos indígenas é uma forma com-

bater o apagamento histórico dos povos originários e valorizar 

nossos próprios feitos infraestruturais ancestrais em termos de 

integração territorial. 

Dando um salto temporal para a história mais recente, 

podemos evidenciar que a questão da integração na ALC traz o 

peso de uma pauta histórica que surge desde a 1ª Conferência 

de Nações Americanas, quando no Congresso do Panamá (1826), 

a primeira menção à unificação continental latino-americana 

foi proposta por Simon Bolívar. Gradualmente, como resultado 

da concertação política regional, instituições de cooperação 

e integração econômica68 foram surgindo na ALC. Entre elas: 

68	 Comissão Econômica para América Latina e Caribe (CEPAL); 

Associação Latino-Americana de Livre Comércio (ALALC); Associação 

Latino-Americana de Integração (ALAD); Mercado Comum Centro-
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CEPAL (1948); ALALC (1960), transformada na ALAD (1980); MCCA 

(1960); Pacto Andino (1969), atualmente chamado de Comuni-

dade Andina (CAN); CARICOM (1970); Mercado Comum do Sul-

-Mercosul (1991); e por fim, a UNASUL (2008) e seu respectivo 

braço direito, o COSIPLAN, criado em substituição ao Comitê de 

Direção Executiva da IIRSA, até então o único projeto de integra-

ção via conectividade física-infraestrutural proposto na América 

do Sul.

Desse modo, nota-se que noções ideológicas e planos estra-

tégicos de integração latino-americana foram elaboradas, mas na 

prática, a baixa efetividade e exequibilidade dos projetos deixa 

a desejar, criando uma realidade onde o índice de participação 

do comércio intrarregional sul-americano alcança somente 15%. 

Perdendo para a Europa (82%), Ásia (58%) e América do Norte 

(40%), ficando à frente apenas da África (13%) e Oceania (4%) 

(MPO, 2025). Essa situação se explica por obstáculos ainda vigen-

tes: barreiras tarifárias e não tarifárias que persistem apesar dos 

acordos formais; déficit crônico de investimento e capacidade 

de execução de projetos de infraestrutura; desalinhamento 

regulatório; ausência de instituições supranacionais fortes; e 

oscilações políticas que inviabilizam iniciativas de longo prazo. 

Esse cenário tem limitado a capacidade da região em coorde-

nar, competir e alcançar maiores escalas de influência. Assim, 

mesmo com inúmeros acordos comerciais, a pouca eficiência da 

coordenação impede avanços reais (CELAC, 2024).

Sem contar que o contexto abordado foi agravado nos anos 

de presidência de Jair Bolsonaro (2019-2023), que acarretou tanto 

no desmonte generalizado de políticas públicas no Brasil, quanto 

ausência de um planejamento regional específico, causando um 

agravamento de questões já críticas para a região, como a frag-

mentação socioeconômica, física e cultural. O pico desse des-

Americano (MCCA); Comunidade e Mercado Comum do Caribe 

(CARICOM); Mercado Comum do Sul (Mercosul); da União de Nações 

Sul-Americanas (UNASUL); Conselho Sul-Americano de Infraestrutura 

e Planejamento (COSIPLAN) e Integração da Infraestrutura Regional 

Sul-Americana (IIRSA).
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monte aconteceu com o fechamento da UNASUL em 2019, o que 

causou por sua vez a suspensão das reuniões do COSIPLAN. 

Apenas recentemente, a capacidade de liderança brasileira 

no processo de integração sul-americana vem sendo recupe-

rada através da figura altamente diplomática do Presidente Luís 

Inácio Lula da Silva. Desde 2023, em seu terceiro mandato de 

presidência, Lula tem realizado ações concretas para estimular a 

abertura de diálogos e a formulação de projetos conjuntos entre 

os líderes da América do Sul. O exemplo disso foi o evento da 

reunião de Presidentes da América do Sul, realizada em Brasília, 

no dia 30 de maio de 2023. Nela reafirmou-se o compromisso 

conjunto dos países da região em trabalhar no aperfeiçoamento 

da infraestrutura logística regional. 

O encontro foi coordenado pelo Ministério das Relações 

Exteriores (MRE), a Agência Brasileira de Cooperação (ABC), a 

Fundação Alexandre de Gusmão (FUNAG) e o Instituto de Pes-

quisa Econômica Aplicada (IPEA). A partir do encontro, foi esta-

belecido um “Mapa do Caminho para a integração da América 

do Sul”. Ele visa debater: critérios para identificar projetos prio-

ritários; desafios para financiamento e capacitação; aspectos 

operacionais e regulatórios; e a promoção da inclusão social e 

sustentabilidade da infraestrutura na região (Barros, 2024).

Atualmente, o Ministério do Planejamento e Orçamento 

(MPO) retoma a pauta da integração latino-americana por meio 

do projeto RISA69, que resulta da consulta aos 11 estados brasi-

leiros que fazem fronteira com os países da América do Sul. O 

69	 Rota 1 - Ilha das Guianas inclui integralmente os estados de Amapá 

e Roraima e partes do território do Amazonas e do Pará, articulada 

com a Guiana, a Guiana Francesa, o Suriname e a Venezuela; Rota 

2 - Multimodal Manta-Manaus: contempla inteiramente o estado 

Amazonas e partes dos territórios de Roraima, Pará e Amapá, 

interligada principalmente por via fluvial à Colômbia, Peru e Equador; 

Rota 3 - Quadrante Rondon: formado pelos estados do Acre e Rondônia 

e por toda a porção oeste de Mato Grosso, conectada com Bolívia e 

Peru; Rota de Capricórnio 4 - contempla desde os estados de Mato 

Grosso do Sul, Paraná e Santa Catarina, ligada, por múltiplas vias, 

a Paraguai, Argentina e Chile; e Rota 5 - Porto Alegre-Coquimbo: 

abrange o Rio Grande do Sul, se integra à Argentina, Uruguai e Chile 

(Agência Gov, 2024).
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propósito é incentivar o diálogo e a negociação de projetos de 

conectividade que reforcem fluxos comerciais e laços culturais 

na região. Dentre as 35.119 propostas de propostas do Novo 

PAC, 190 estão vinculadas ao RISA. Acerca do financiamento, 

além dos recursos orçamentários dos cofres públicos (US$3 

bilhões do BNDES), o BID, CAF e Fonplata já disponibilizaram 

US$7 bilhões (MPO, 2024a). A proposta do RISA se fundamenta 

no fato de que na última década, o deslocamento dos polos 

de produção e índices de exportações foram mais significati-

vos nos Estados do interior do Brasil do que nos Estados litorâ-

neos, reforçando a pauta pela interiorização do país através de 

aportes infraestruturais.

Figura 39 - Mapa do projeto Rotas de Integração 

 Sul-Americanas (RISA). 

Fonte: MPO; FUNAG; IPEA (2024). 
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Em termos gerais, projeto se destaca em promover o diálogo 

transversal e interministeriais70, ressignificando os papéis regio-

nais centrais de instituições nacionais: as Superintendências de 

Desenvolvimento Nordeste (Sudene), da Amazônia (Sudam) e 

do Centro-Oeste (Sudeco). Além de estabelecer parcerias entre 

agentes privados como garantia de maior impacto, assertivi-

dade e estabilidade na execução à longo prazo dos projetos em 

meio às possíveis futuras instabilidades políticas.

O RISA é guiado por políticas nacionais, como a Estraté-

gia Nacional de Longo Prazo Brasil 2050 (Estratégia Brasil 2050); 

Planos Plurianuais (PPA) e Lei Orçamentária Anual (LOA). E ainda 

há consulta e alinhamento dos projetos junto ao Ministérios dos 

Povos Indígenas (MPI), do Meio Ambiente e Mudança Climática 

(MMA), do Turismo (MTur) e das Mulheres, como estratégia para 

garantir a implementação democrática desse plano de escala 

nacional e regional, de forma a minimizar as externalidades 

socioambientais e patrimoniais, além de promover a inclusão 

dos povos originários (MPO, 2025).

O RISA também se integra ao projeto Rotas de Integração 

Nacional (RIN)71, promovido pelo Ministério da Integração e do 

Desenvolvimento Regional (MIDR), mediante a perspectiva de 

70	 Ministério da Integração e Desenvolvimento Regional (MIDR), a 

Agência Brasileira de Promoção de Exportações e Investimentos 

(ApexBrasil), o Ministério da Indústria, Comércio e Serviços (MDIC), 

o Ministério de Portos e Aeroportos (MPOR), o Ministério dos 

Transportes (MTrans) e a Casa Civil.

71	 O projeto RIN articula redes de arranjos produtivos locais associadas 

a cadeias produtivas estratégicas capazes de promover a inclusão 

produtiva e o desenvolvimento sustentável das regiões brasileiras 

priorizadas pela Política Nacional de Desenvolvimento Regional 

(PNDR). As rotas contempladas pelo RIN buscam promover a 

coordenação de ações públicas e privadas em polos selecionados, 

mediante o compartilhamento de informações e o aproveitamento 

de sinergias coletivas a fim de propiciar a inovação, a diferenciação, 

a competitividade e a sustentabilidade dos empreendimentos 

associados, contribuindo, assim, para a inclusão produtiva, inovação 

e o desenvolvimento regional. Dentre as rotas, destacam-se: a rota do 

açaí; rota da biodiversidade; rota do cacau; rota do cordeiro; rota da 

economia circular; rota da floricultura; rota do leite; rota do mel; rota 

do pescado; rota do Tecnologia da Informação (TIC) e por fim, a rota da 

moda (Ministério da Integração e do Desenvolvimento Regional, s/d).
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articular sinergias socioeconômicas e cadeias produtivas, asso-

ciando vocações e interesses locais em âmbito nacional, regional 

sul-americano e até global, considerando a infraestrutura física 

e digital existente ou ainda carente. Dessa maneira, engloba-se o 

plano dos projetos das RISA à uma já existente rede de arranjos 

territoriais produtivos que precisam ser estar bem conectados 

às cadeias de suprimentos nacionais, a fim de garantir susten-

tabilidade na produção e a aproveitamento de oportunidades de 

trabalho, renda e acesso a serviços e infraestrutura básica para 

populações que ficaram à margem do processo de urbanização, 

nas áreas mais interiorizadas do Brasil.

Ademais, a complementaridade entre RISA e RIN está 

amparada pela visão da NIB. O objetivo é diminuir disparida-

des socioeconômicas conciliando inovação a circuitos produti-

vos em cadeias de maior valor agregado. Isso aproveita de forma 

inteligente os abundantes recursos e produções locais brasilei-

ras, para alavancar competitividade e complexidade industrial 

em escala regional (MIDR, 2024).

Por meio dessa lógica, o RISA propõe uma maior integração 

da dinâmica territorial na ALC, tendo como foco o suprimento 

infraestrutural entre as novas centralidades brasileiras e áreas 

de fronteira, com destaque para as cidades-polo, “cidades inter-

mediadoras”, das Zonas de Processamento de Exportação (ZPE)72. 

Evidencia-se também a promessa de implementar um “Obser-

vatório Regional de Infraestrutura” através do RISA (Secretaria 

de Articulação Institucional, 2025). O que pode configurar um 

dos pilares para maior transparência e clareza na gestão coorde-

nada dos projetos regionais, além de um instrumento promotor 

72	 As ZPE são áreas de livre comércio com o exterior, destinadas à 

instalação de empresas voltadas à produção de bens e serviços para 

exportação. Instituídas inicialmente pelo Decreto-Lei nº 2.452/1988 

e atualmente regidas pela Lei nº 11.508/2007, essas zonas oferecem 

tratamento tributário, cambial e administrativo diferenciado. O 

regime busca atrair investimentos nacionais e estrangeiros, aumentar 

a competitividade das exportações brasileiras, gerar empregos, 

promover o desenvolvimento regional e estimular a inovação 

tecnológica. Disponível em: https://www.gov.br/mdic/pt-br/assuntos/

zpe/guias/normas-das-zpe/guia.pdf. Acesso 11 de outubro de 2015. 
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da coesão política, do debate democrático e do alinhamento de 

expectativas entre as partes envolvidas. 

Um detalhe final é que certamente a abertura do porto 

de Chancay, no Peru. O projeto é financiado e construído pela 

China, além de ser um fator externo que aumenta a expectativa 

em torno do RISA. O porto de Chancay integra a pasta de proje-

tos da BRI, especialmente a Rota da Seda Marítima do Século XXI 

(Xinhua, 2024f) e tem previsão de ser um grande escoadouro das 

exportações latino-americanas para a China, via Pacífico (Global 

Times, 2024). O projeto vai encurtar em um terço, o tempo médio 

de translado que as mercadorias levam para chegar do conti-

nente Americano ao Oriente, via Oceano Atlântico (BBC, 2024). 

Ao mesmo tempo, irá contribuir para o contexto de maior inte-

gração regional e aproximação com o principal parceiro comer-

cial da ALC, a China. 

Figura 40 - Mapa azimutal com destaque para rotas de conexão 

estratégicas até a China a partir de Cuiabá, no Brasil.

Fonte: Boletín FAL CEPAL (2022).
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No entanto, a crítica ao RISA recai sobre a prioridade em 

projetos para fluxo de cargas, negligenciando o transporte de 

passageiros. Isso suprime uma iniciativa que poderia catali-

sar transformações mais profundas no tecido socioeconômico 

brasileiro, por meio da promoção de intercâmbios de capitais 

humanos e culturais entre os países sul-americanos. Além disso, 

por certo tempo, a premissa de interiorização da infraestrutura 

evidenciou um olhar limitado. As propostas de intervenção res-

tringiam-se aos estados de fronteira, conforme expresso em 

relatórios anteriores (MPO, 2023; MPO, 2024).

Porém, o relatório de 2025 traz um esforço preliminar de 

reavaliar esse aspecto. Ele pontua que as 16 unidades federati-

vas não-fronteiriças mantêm relações comerciais mais intensas 

com a América do Sul do que os próprios 11 estados de fronteira. 

Além dissoo mosaico dos territórios não-fronteiriços concentra 

os maiores índices de urbanização e densidade demográfica do 

país. Ou seja, os estados brasileiros não-fronteiriços também pre-

cisam ser considerados e avaliados de acordo com sua compatibi-

lidade produtiva dentro desse plano de integração nacional. Espe-

cialmente porque trazem um peso inigualável na configuração do 

PIB e nos demais índices relativos ao território nacional. 

Assim, o atual relatório passa abordar para além da questão 

da interiorização, trazendo mais ênfase para a questão da bio-

ceanidade como fator vital para o posicionamento geoestra-

tégico do Brasil na América do Sul e no mundo. (MPO, 2025). 

Porém, cabe refletir sobre as condições qualitativas dessa pro-

posta. Afinal o esforço para promover uma integração infraes-

trutural, deveria ser pautada por fatores ligados às necessidades 

humanas, como a mobilidade de pessoas. O exemplo chinês, 

demonstra o grande diferencial que é o usufruto integral das 

infraestruturas de conectividade como indutoras de ocupação e 

interiorização do espaço nacional, tanto voltadas para o âmbito 

da mobilidade humana quanto para as necessidades logísti-

cas. A infraestrutura que responde para além das necessidades 

logísticas é capaz ressignificar dinâmicas territoriais, gerando 

um salto de transformação qualitativa no território. 
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Certamente, pensar a mobilidade humana complexifica a 

execução de qualquer projeto. No entanto, esse deveria ser o 

fator prioritário no plano de desenvolvimento nacional brasi-

leiro. Pensar o território brasileiro em sua forma integral e de 

maneira holística deve ser uma premissa básica para promoção 

de resultados concretos na diminuição das disparidades intrar-

regionais. Afinal, um país que visa ser o condutor de uma inte-

gração regional, deveria pelo menos já ter vencido — ou estar 

tentando vencer o dilema da sua própria unificação nacional — 

seja por meio da renovação das redes multimodais desativadas 

ou por meio da construção de novos eixos de conectividades 

que preencham as lacunas em termos de mobilidade humana. 
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13
A INFLUÊNCIA CHINESA NA VIRADA 

INFRAESTRUTURAL LATINO-

AMERICANA

A GUINADA DOS INVESTIMENTOS CHINESES NA ALC MUDOU 

desde a entrada do país asiático na Organização Mundial do 

Comércio (OMC) em 2001. Na realidade, esse evento mudou as 

relações comerciais da China com todo o mundo. Apesar das 

distâncias geográficas consideráveis entre os dois continentes, a 

China vem gradualmente consolidando-se como uma das prin-

cipais investidoras estrangeiras na ALC. Ela investe em setores 

como eletricidade, energias renováveis, telecomunicações, veí-

culos de baixa emissão de carbono e infraestrutura (Lopes Filho 

et al., 2022). Além de ser a principal destinatária das exportações 

sul-americanas. 
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Figura 41 - Evolução das exportações brasileiras de 200-2021.

Fonte: Boletín FAL-CEPAL (2022).

Entre 2000 a 2022, as trocas comerciais entre a região e 

a China foram multiplicadas por 35, enquanto o comércio 

total da região com o resto do mundo apenas foi multiplicado 

por 4. Segundo a Red ALC-China, de 2005 a 2022, os investi-

mentos chineses em infraestrutura na ALC totalizaram cerca 

de 228 projetos. Desses, 77 foram no setor de energia (48 em 

renováveis — hidrelétricas, solares e eólicas; 27 em fósseis; 

1 nuclear); 13 em telecomunicações; 90 em transporte; e 48 

em outras categorias (Peters, 2023). A expansão do mercado 

chinês e o escoamento de mercadorias entre a China e a ALC 

revelam um processo de alta complementaridade, porém 

ainda assimétrico. É pautado por interesses comuns: a região 

tem carência histórica em infraestrutura, e a China possui 

excedente produtivo em capacidade de construção, muitas 

vezes suprindo essa lacuna na ALC.

Isto é, se a primeira década (2000-2010) demarcou o boom 

das commodities, com altas taxas de crescimento e superávit 

comercial, a segunda década (2010-2020) mostrou perda de dina-

mismo econômico regional. Isso se deve à manutenção da ALC 

no mesmo patamar da divisão internacional do trabalho e ao 

seu caráter primário-exportador. Esse período de 20 anos não 

testemunhou grandes melhorias na sofisticação tecnológica 
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do tecido produtivo, havendo uma deterioração nos termos de 

troca entre China e ALC (Marques; Campos, 2020).

Assim, os países latino-americanos e caribenhos continuam 

sendo majoritariamente reconhecidos pela venda de commodities 

para a China, com destaque para soja, petróleo cru, minério de 

cobre e de ferro. O Brasil é um grande exportador de soja, minério 

de ferro e seus concentrados e óleos brutos de petróleo ou de 

minerais betuminosos (IPEA, 2023). Em 2024, o Brasil exportou 

um total de US$ 337 bilhões. Desses, US$ 37 bilhões (11%) foram 

destinados aos países sul-americanos. Do total exportado para 

a China, apenas 2% foram produtos de maior valor agregado; 

o restante foi classificado como commodities. Em contraste, 85% 

dos produtos exportados para a América do Sul são da indústria 

de transformação. Isso reafirma a oportunidade de o Brasil for-

talecer a cadeia de valor regional e retomar a industrialização 

por meio do comércio intraregional. Afinal, as exportações para 

outros continentes, especialmente China, ainda se concentram 

em commodities (Amaral, 2025).

Diante desse panorama, é certo que a China alavanca seus 

objetivos nacionais — provisão alimentar, insumos industriais e 

desenvolvimento urbano — por meio do alto fluxo de commodities 

importadas da ALC. Essa demanda incide diretamente na agro-

pecuária e mineração brasileiras, essenciais para a economia. 

No entanto, esses setores deveriam passar por reformas mais 

profundas para elevar o valor agregado e incorporar tecnologia 

de ponta. Por isso, em termos estratégicos, vale mencionar que 

o Brasil vem tentando mudar esse cenário desigual por meio da 

NIB (Silva; Alckmin, 2023).

Abrimos um parêntese para explicar os objetivos dessa 

política industrial lançada pelo Ministério do Desenvolvimento, 

Indústria, Comércio e Serviços (MDIC) em 2024. A pretensão 

da NIB é instaurar até 2033 uma indústria mais verde, aberta 

à exportação e à inovação. Para isso, busca-se: criar cadeias 

agroindustriais sustentáveis e digitais; fortalecer o complexo 

industrial da saúde; fornecer infraestrutura, saneamento, 

moradia e mobilidade sustentáveis (reduzindo em 20% o tempo 
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de deslocamento casa-trabalho e aumentando em 25% o aden-

samento produtivo no transporte público sustentável); assegu-

rar a transformação digital da indústria e triplicar a participação 

nacional em novas tecnologias; fomentar a bioeconomia, a des-

carbonização e a transição energética; e incorporar tecnologias 

de interesse para a soberania e defesa nacionais (Ministério da 

Fazenda, s/d).

Enfatiza-se que as deficiências industriais e a inércia da 

região na divisão internacional do trabalho não podem ser inter-

pretadas por justificativas simplistas. A relação China-Brasil não 

é causa/efeito dessa conjuntura. Tal contexto é muito mais com-

plexo e recai sobre diversos fatores internos históricos e polí-

ticos da formação da ALC. A região foi e ainda é marcada por 

um cenário de fraca governança, desigualdade socioeconômica, 

a elevada precarização e informalidade dos trabalhadores, além 

dos altos juros para os setores empreendedores e empresariais. 

Fora a fragmentação regional entre os parceiros fronteiriços que 

vivenciam uma troca de comércio, dinheiro e conhecimento 

dentro da própria ALC que não chega nem a ⅕ dentro da região 

(O’Neil, 2022). 

Até 2030, a ALC precisa investir mais de 2.220.736 milhões 

de dólares nos setores de água e saneamento, energia, trans-

porte e telecomunicações para expandir e manter a infraestru-

tura necessária para cumprir os ODS. Desse total, 59% deve ser 

destinado a novas infraestruturas e 41% à manutenção e repo-

sição de ativos no fim da vida útil. Assim, a região precisaria de 

um investimento anual de pelo menos 3,12% do PIB regional até 

2030. A análise setorial revela que a redução da lacuna de acesso 

e a manutenção de ativos é mais crítica no transporte. Esse setor 

carece de investimento anual de 1,4% do PIB regional para estra-

das, aeroportos e transporte público. Os demais setores deman-

dam entre 0,4% e 0,8% do PIB (Brichetti et al., 2021).

Avaliando as necessidades por ODS, 47% dos investimentos 

deveriam ir para a ODS-9 (infraestrutura resiliente, industriali-

zação sustentável e inovação); 26% para a ODS-7 (energia aces-

sível e sustentável); 17% para a ODS-6 (água e saneamento); e 
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10% para transporte público urbano de massa, visando a ODS-11 

(cidades sustentáveis). Somado a isso, não podemos deixar de 

lado o complexo processo histórico da ALC, marcada por um 

projeto civilizacional colonizatório, que implicou a atual fragili-

dade das instituições nacionais e supranacionais da região. Por 

isso, embora a maioria dos países da ALC tenham conquistado 

sua independência entre 1808 e 1826, a formação dos Estados 

continuou a ser questionada devido à incapacidade de real auto-

nomia, controle e gestão soberana dos territórios nacionais. Isto 

é, o desligamento da relação colonial com as coroas portuguesa 

e espanhola ocorreu no papel, mas na prática manteve-se a 

lógica econômica primária-exportadora (Cáceres, 2024). 

Na sequência histórica moderna, a ALC passou por uma 

industrialização tardia e prematuramente interrompida. Isso 

ocorreu por força da ideologia neoliberal do Norte Global, impli-

cando políticas de desmantelamento dos aparatos industriais 

nacionais — especialmente os estatais, como as ferrovias. A 

crise da dívida externa de 1982 agravou esse quadro, difundindo 

a mentalidade neoliberal em torno de privatizações, redução de 

barreiras alfandegárias e flexibilização (precarização) do traba-

lho (Rosenmann, s/d).

Para além da influência da financeirização, que enfra-

queceu a região socioeconomicamente por não gerar riqueza 

material e impedir o avanço no cenário competitivo mundial, 

a região sofreu e ainda sofre intromissões geopolíticas intro-

missões norte-americanas por meio de tentativas de golpes 

de estado, sanções e guerras híbridas (Penido; Stédile, 2021). 

Diante desse contexto, os desafios estruturais são múltiplos e 

atingem a região de forma desigual. Destacam-se a má distri-

buição de renda e terras, o acesso limitado à educação, saúde e 

oportunidades, além das desigualdades de gênero, raça, etnia e 

entre áreas urbanas e rurais. Isso contribui para que a ALC seja 

reconhecida como uma das regiões mais desiguais do mundo 

(WEF, 2016).

Assim, integração, planejamento, desenvolvimento susten-

tável e sofisticação tecnológica industrial tornaram-se proje-
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tos de difícil implementação na ALC. Isso é especialmente evi-

dente quando comparada a outros países e continentes. Pois, 

enquanto a ALC passava por desindustrialização prematura, a 

China e o Sudeste Asiático adentravam um radical processo de 

industrialização. Esses países adotaram estratégias de enge-

nharia reversa e aumentaram sua participação nas exportações 

mundiais de manufaturados, mesmo com uma produção inicial 

caracterizada pela baixa tecnologia (Oreiro, 2025).

Para evidenciar isso, apresentamos o ranking do ICE. A 

análise comparativa histórica mostra o ICE de países da ALC 

em relação a países asiáticos antes considerados subdesenvol-

vidos, hoje emergentes de rápido crescimento (China, Coreia 

do Sul, Índia, Singapura, Vietnã, Filipinas, Camboja, Tailândia, 

Malásia e Indonésia). Na América do Sul, o declínio foi comum 

a toda região, sendo o brasileiro o mais drástico. O país liderava 

o ranking do ICE entre seus parceiros regionais em 1995. Em 28 

anos (1995-2023), caiu 64 posições: da 29ª para a 93ª.

O contexto por trás desse gráfico (Figura 42) é explicado 

pelo “milagre asiático” empreendido no período após o fim 

da II Guerra Mundial (1950-1970). Nesse período, os países do 

leste asiático investiram massivamente no aprimoramento 

industrial e em investimentos nos setores de educação e tec-

nologia. Esse contexto alavancou estratégias de engenharia 

reversa na produção de bens manufaturados, além de políti-

cas públicas basilares para o florescimento de um ambiente 

político estável, inovador e propício aos negócios (Gala, 2025). 

Assim, nos últimos 30 anos, as economias asiáticas foram 

adquirindo cada vez maior espaço nas cadeias de valor agre-

gado de bens exportados, revelando uma tendência de cons-

tante crescimento de seus respectivos índices (ICEs). Na ALC, 

poucos países elevaram seu patamar. A maioria manteve-se 

em estagnação ou declínio, devido à ausência de políticas 

públicas coordenadas para esse fim.
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Figura 42 - Gráfico adaptado pela autora acerca do ICE dos países 

da ALC + China e Sudeste Asiático 1995 a 2021.

Fonte: Adaptado de Harvard Growth Lab (2024).

Entre as divergências entre a ALC e as economias emergen-

tes do Sudeste Asiático, as disparidades em complexidade e ino-

vação industrial-tecnológica revelam-se no regime de comércio 

e na administração macroeconômica. No processo latino-ame-

ricano, o câmbio atuou como instrumento de populismo econô-

mico e estabilização, com consequências devastadoras para a 

indústria local. Houve dependência de multinacionais, substi-

tuição de importações voltada ao mercado interno, excesso de 

protecionismo e quase nenhum incentivo para mudar a reali-

dade de países exportadores de especialização produtiva, dadas 
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as riquezas naturais abundantes. Já o Leste Asiático, por meio 

de política macro, impulsionou seu mercado com crescimento 

liderado por exportações (export-led growth). Houve estímulos 

permanentes à manufatura, câmbio real competitivo e apoio 

direcionado à sofisticação do setor de comercializáveis para 

mercadorias não commodities (Gala, 2019).

A que grande armadilha que envolve a ALC se expressa na 

continuidade de uma política majoritariamente voltada para 

exportação baseada em matérias primas de baixo valor agre-

gado. Embora, constituam recursos naturais fundamentais para 

cadeias produtivas globais de alta tecnologia, como a produção 

de baterias, carros elétricos, computadores, celulares e máqui-

nas de última geração. Portanto, a gestão dos abundantes recur-

sos e reservas naturais da ALC representa, simultaneamente, 

nossa principal vantagem geopolítica e um dos nossos maiores 

desafios estruturais. Isso porque tais recursos vêm sendo trata-

dos, em escala regional, por meio de um planejamento geoeco-

nômico frágil e estratégias de visão de curto prazo. Na prática, 

essa abordagem tem servido para perpetuar a dependência neo-

-extrativista, mantendo nossa região cativa a um ciclo vicioso de 

subdesenvolvimento.

Nesse sentido, há urgência na criação de uma política 

regional latino-americana que se comprometa com a reformu-

lação dos preços dos recursos naturais explorados, levando em 

consideração as reservas naturais ainda existentes, a taxa de 

esgotamento mundial, as novas tendências de consumo global 

tecnológico e do desenvolvimento sustentável-inteligente. 

Atualmente, os produtos de alto valor agregado relacionados à 

indústria tecnológica 4.0 são totalmente refém da extração das 

matérias-primas mais abundantes na América Latina. De forma 

que, é necessário fazer valer a “economia real” nessa política de 

troca, ao invés aceitar o consenso imposto pelas hegemonias 

econômicas e mercados financeiros (Bruckmann, 2011).

Destacamos ainda que os países da ALC detêm 21% da 

superfície de bosques naturais do planeta. Só a América do Sul 

tem mais de 40% da biodiversidade da Terra. A área florestal na 
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ALC é de 940 milhões de hectares, o que representa 23% das flo-

restas mundiais (FRA, 2020). A ALC dispõe de cerca de 30% do 

total dos recursos hídricos do mundo (PNUD, 2010)73. Quanto 

aos minérios, a ALC possui 65% das reservas mundiais de lítio74, 

42% de prata, 38% de cobre, 33% de estanho, 21% de ferro, 18% 

de bauxita e 14% de níquel. Isso faz com que 13 países da ALC 

estejam entre os 15 maiores supridores desses recursos minerais 

do mundo. Quanto às reservas petrolíferas, a região se destaca 

por ser a responsável por ⅓ da produção mundial de bioetanol, 

cerca de 25% de biocombustíveis e 13% do petróleo (Notas da 

CEPAL, 2012). Atualmente, a ALC é responsável por cerca de 14% 

da produção agrícola global e 23% das exportações de commodi-

ties agrícolas e pesqueiras (FAO, 2019). Só o Brasil possui a maior 

reserva de água potável do mundo (12% do total disponível no 

planeta) e a maior reserva de Nióbio (98%), minério utilizado na 

indústria aeroespacial e construtiva, devido à sua importância 

na constituição do aço (Vasconcelos, 2019). 

Tais dados explicam o histórico processo exploratório na 

região, a sucessão de disputas geopolíticas por recursos estra-

tégicos na ALC, e o interesse dos poderes hegemônicos em 

manter a região em situação de subdesenvolvimento e preca-

riedade infraestrutural. Por isso, é urgente vislumbrar esses ele-

mentos naturais para além de commodities, mas como moeda 

de dentro das engrenagens de poderes mundiais. É necessário 

reivindicar acordos mais justos e benéficos, a partir de nossas 

vantagens geoestratégicas. Nossos recursos devem ser agentes 

centrais e catalisadores da mudança desejada, em prol do 

73	 Apesar disso, a infraestrutura para tratamento de água alcança 

apenas 35% das águas utilizadas e, na prática, apenas 20% é tratada 

efetivamente (UNEP, 2016).

74	 Há uma importância estratégica do Lítio no que se refere ao uso na 

indústria de baterias de recarregáveis de dispositivos eletrônicos 

portáteis e especialmente, na produção de veículos elétricos. 

Evidencia-se que o consumo do lítio aumentou 94 vezes em apenas 

10 anos a partir da pauta da transição energética global. Portanto, a 

disputa pelo minério, assim como pela água como principal recurso 

hidro energético, se acirra na América Latina, a principal detentora de 

tais recursos (BRUCKMANN, 2011).
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desenvolvimento infraestrutural, econômico, social e científico-

tecnológico na ALC. 

Por isso, é urgente para os países latino-americanos pro-

moverem um maior entendimento mútuo a fim de estabelecer 

padrões comuns para o investimento estrangeiro, particular-

mente em setores estratégicos como infraestrutura, energia e 

sistemas digitais. Precisamos avançar na construção de insti-

tuições regionais que defendam os interesses territoriais, pro-

movam transparência e defendam os direitos ambientais, cultu-

rais e humanos da região, contribuindo para o alcance de metas 

coletivas conjuntas à curto, médio e longo prazo. Outra alterna-

tiva que a ALC pode utilizar para vencer tais desafios internos, 

é aproveitar a janela de oportunidade frente à tendência global 

de favorecimento ao desenvolvimento sustentável. Perspectiva 

que pode ocorrer por meio de investimentos externos em novos 

setores estratégicos com alto potencial para criar cadeias de 

valor regionais lucrativas.

Dentre esses setores, destacam-se: fontes de energia reno-

váveis ​não convencionais (gestão sustentável da água, uso do 

lítio mediante a produção com valor agregado); eletro-mobili-

dade urbana; transformação digital para automação industrial, 

visando a sofisticação industrial dos serviços e produtos expor-

tados; produção de serviços de saúde (indústria farmacêutica 

e dispositivos médicos); bioeconomia vinculada à agricultura 

sustentável e bioindustrialização; adoção da economia circu-

lar; e mercados ligados ao turismo sustentável e à sociedade do 

cuidado (CEPAL, 2023; ECLAC, 2024).
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14
RASTREANDO A RELAÇÃO DA 

REPÚBLICA POPULAR DA CHINA-ALC

DESDE A FUNDAÇÃO DA RPC (1º DE OUTUBRO DE 1949), A CHINA 

tem buscado estabelecer relações diplomáticas com países da 

ALC, apesar da obstrução dos EUA. Nos anos 1970, a defesa a 

favor da soberania política nos países da ALC foi uma pauta que 

se fortaleceu ainda mais com o apoio advindo por parte da China. 

O país passou a lutar contra interferências externas de poderes 

hegemônicos em países em desenvolvimento e pela melhoria 

dos diálogos diplomáticos com os países ALC. Nesse sentido, o 

primeiro-ministro chinês Zhou Enlai (1898-1976) propôs a con-

dução diplomática em nível interpessoal, por meio do que hoje é 

entendido como “People-to-People Exchange”. Tal conceito ainda é 

muito utilizado pelo presidente Xi Jinping (2013-presente), inclu-

sive como parte dos acordos dos projetos da BRI, trazendo ênfase 

para benefícios diretos ao capital humano dos países parceiros, 

vantagens indiretas dos projetos de cooperação e acima de tudo, 

a busca pela compreensão mútua entre os povos do mundo.

Visamos destacar neste subcapítulo o levantamento e a 

identificação do nível de cooperação bilateral que os países 

latino-americanos e caribenhos têm com a China. Segundo 

Xiang Haoyu (2023), as diretrizes estabelecidas no 20º Con-

gresso Nacional do PCCh confirmam que a China está com-

prometida em desenvolver a cooperação amigável com base 

no conceito de parceria. Esse termo contemporâneo vem para 
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substituir a ideia de “aliança”que foi disseminada no pós-

-guerra fria (mundo bipolar) e atualizar a convenção de novos 

valores que regem um mundo multipolar. No entanto, mesmo 

que o termo “parceria” seja mainstream ao campo das relações 

internacionais e ao mundo globalizado, ele não deixa de incor-

porar em sua essência, princípios mais antigos da diplomacia 

com características chinesas, retomando ideais presentes no 

Espírito de Bandung e suas principais concepções ideológicas, 

como o “Não-Alinhamento”75 e os “Cinco Princípios de Coexis-

tência Pacífica de 1955”76. 

A primeira relação de parceria oficial ocorreu com o Brasil 

em 1993. Desde de lá, a China aumentou e aprimorou suas 

formas de parcerias com cerca de 100 países e 10 regiões ou orga-

nizações regionais, incluindo a UE, a União Africana, a ASEAN e 

a Liga dos Estados Árabes. Confirmando que o estabelecimento 

de parcerias independe de ideologia, sistema político, proximi-

dade geográfica ou capacidade produtiva-econômica. Tal fato 

demonstra que a China respeita e enxerga todos os países no 

mesmo patamar, estando aberta ao diálogo com qualquer um 

deles, independentemente de suas diferenças políticas ou socio-

culturais. 

75	 Foi uma postura de política externa, consolidada no contexto da 

Guerra Fria, em que nações se recusaram a integrar blocos militares 

ou ideológicos liderados por superpotências (EUA e URSS). O objetivo 

foi garantir soberania, autonomia e independência nas relações 

internacionais, focando no desenvolvimento e evitando conflitos 

externos. O Não-Alinhamento é formalizado pelo Movimento dos 

Não-Alinhados (MNA) em 1961, inicialmente por líderes como Josip 

Broz Tito (Iugoslávia), Gamal Abdel Nasser (Egito) e Jawaharlal 

Nehru (Índia).

76	 Os Cinco Princípios da Coexistência Pacífica, também conhecidos como 

“Tratado de Panchsheel: Não Interferência nos Assuntos Internos de 

Outros e Respeito pela Integridade e Soberania da Unidade Territorial 

uns dos Outros” são um conjunto de princípios que buscam orientar a 

relação entre os governos de estados soberanos. Surgiu formalmente 

por meio de um tratado entre a República Popular da China e a 

República Índia em 1954 para resolver questões fronteiriças relativas 

a Xizang (também conhecida como Região Autônoma do Tibete). 

Dentre eles; respeito mútuo pela integridade territorial e soberania; 

não-agressão mútua; não-intervenção nos assuntos internos de 

terceiros Estado; igualdade e benefício mútuo e coexistência pacífica.
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Isto dito, além dos parceiros serem inúmeros, há flexibili-

dade e autonomia dentro dessa relação, reforçando que se trata 

de uma construção conjunta, consensual e unicamente estabe-

lecida a partir de cada relação bilateral. Logo, existem mais de 20 

tipos de classificações de relações de parcerias promovidas pela 

China (tabela 02) (Li; Ye, 2019). Essas variações ocorrem porque 

são adotados termos de primeiro nível, como: estratégia, coope-

ração e amizade. E termos de segundo nível, como: abrangente, 

total, global, novo e inovador (Xiang, 2023). Segundo alguns estu-

diosos, para facilitar a apreensão, é possível elencar os 5 prin-

cipais tipos de categorias de parcerias, devido ao fato de estas 

serem as mais utilizadas no mundo afora (tabela 01). 

Tabela 01 - Os cinco tipos de parcerias estratégicas mais comuns 

estabelecidas entre os parceiros mundiais da China.

Tipo de parceria Definições

Parceria cooperativa Fortalecimento da cooperação em questões 

bilaterais, com base no respeito mútuo e bene-

fício mútuo

Parceria cooperativa 

abrangente

Demanda um histórico de trocas de alto nível, 

somado ao aprofundamento de acordos em 

níveis distintos e na busca pelo constante 

entendimento mútuo.

Parceria estratégica Coordenação conjunta em assuntos regionais 

e internacionais, incluindo assuntos militares. 

É a mais comum nas relações internacionais 

atuais, e também é o tipo de parceria mais 

numeroso com a China

Parceria estratégica 

abrangente

Busca total pela cooperação e desenvolvi-

mento em assuntos regionais e internacionais

Parceria cooperativa 

estratégica abran-

gente

Considerado um dos mais altos níveis de rela-

ções bilaterais com a China. Envolve a busca 

total de cooperação e desenvolvimento

Fonte: Ding (2023). 
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Tabela 02 - Lista completa de todos os tipos de parcerias 

estratégicas existentes.

Tipo de parceria (tradução português) Versão original em 

mandarim

  1. Parceria Estratégica Abrangente de Coorde-

nação

全面战略协作伙伴关系

  2. Parceria Cooperativa Estratégica All-Weather 全天候战略合作伙伴关系
  3. Parceria Estratégica Global 全面战略合作伙伴关系
  4. Parceria Estratégica Global Abrangente para 

o Séc. XXI

面向21世纪全球全面战
略合作伙伴关系

  5. Parceria Cooperativa Estratégica Abran-

gente

全面战略合作伙伴关系

  6. Parceria Estratégica Abrangente 全面战略合作伙伴关系
  7. Parceria Estratégica Mutuamente Benéfica 互利战略合作伙伴关 
  8. Parceria Estratégica Inovadora 创新战略合作伙伴关系
  9. Parceria Estratégica de Coordenação 战略协作伙伴关系
10. Parceria Cooperativa Estratégica 战略合作伙伴关系
11. Parceria Estratégica 战略合作伙伴关系
12. Cooperação Estratégica 战略合作
13. Parceria de Desenvolvimento Mais Próxima 更加紧密的发展伙伴关系

14. Parceria Completa de Amizade e Coopera-

ção

全面友好合作伙伴关系

15. Parceria Abrangente de Amizade e Coope-

ração

全面友好合作伙伴关系

16. Parceria Completa de Cooperação 全面合作伙伴关系
17. Parceria Cooperativa Abrangente/Parceria 

Abrangente de Cooperação

全面合作伙伴关系/全面
合作伙伴关

18. Parceria Cooperativa Importante 重要合作伙伴关系
19. Parceria de Amizade e Cooperação ou Par-

ceria Amigável e Cooperativa/Parceria Coo-

perativa Amigável

友好​​合作伙伴关系/友好
合作伙伴关系/友好合作
伙伴关系

20. Parceria de Amizade ou Parceria Amigável 

para Desenvolvimento Comum

友好伙伴关系/共同发展
的友好伙伴关

21. Parceria amigável e cooperativa de longo 

prazo

长期友好合作伙伴关系伙
伴关系

22. Cooperação abrangente 全面合作
23. Parceria de boa vizinhança e confiança 

mútua

睦邻互信伙伴关系 

24. Nova parceria 新型伙伴关系
Fonte: Li eYe (2019).



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
222

Considerando que a ALC é uma região composta por 33 

territórios soberanos e 8 territórios não autônomos77, o levan-

tamento realizado por nós, priorizou os países soberanos, os 

quais, também conformam a Comunidade dos Estados Latino-

-Americanos e Caribenhos (CELAC). A CELAC é um bloco regional 

intergovernamental de estados latino-americanos e caribenhos 

que surgiu em 2011 sob o intuito de fomentar maior integra-

ção, cooperação e concertação política na ALC, além de estimu-

lar o desenvolvimento mútuo em áreas estratégicas, como por 

exemplo: desenvolvimento social, educação, desarmamento 

nuclear, agricultura familiar, cultura, finanças, energia, meio 

ambiente, e entre outros (CELAC, s/d). Mais importante que isso, 

a CELAC abriu um novo precedente histórico na ALC, no que se 

refere à tomada de decisão e ao planejamento/execução de pro-

jetos não mais atrelados aos poderes hegemônicos (Inglaterra e 

EUA), em uma clara ruptura com o pan-americanismo78, a Dou-

trina Monroe e outras racionalidades que por tantas décadas 

subjugaram a ALC à América do Norte e ao Imperialismo inglês.

Os acordos China-CELAC transcendem as iniciativas bila-

terais, abrangendo relações paradiplomáticas79 em múltiplos 

77	 Em 14 de dezembro de 1960, a Resolução 1514 (XV) da Assembleia 

Geral da ONU abriu o caminho para a descolonização de dezenas de 

territórios no mundo. Porém, ainda hoje existem dezessete territórios 

não-autônomos e a maior parte deles situa-se no mar do Caribe. 

Dentre eles, as Ilhas Falkland/Ilhas Malvinas, Anguilla, Montserrat, 

Ilhas Turcas, Ilhas Cayman, Ilhas Virgens Britânicas e Bermuda são 

denominados Territórios Ultramarinos Britânicos (British Overseas 

Territories), sendo as Ilhas Virgens Americanas e Porto Rico territórios 

intitulados como não incorporado aos EUA. No caso de São Martinho 

(parte norte da ilha), São Bartolomeu, Guadalupe, Martinica e 

Guiana Francesa são territórios denominados como departamentos 

ultramarinos franceses (départements d’outre-mer), enquanto os 

territórios neerlandeses ultramarinos (Nederlandse Overzeese Rijksdelen) 

são os Países Baixos Caribenhos, havendo uma ressalva para Aruba, 

Curaçao, São Martinho (parte sul da ilha) que são países insulares, 

considerados dependências autônomas do Reino dos Países Baixos.

78	 A menção aqui feita ao pan-americanismo se trata de sua versão 

revisitada pela Organização dos Estados Americanos (OEA).

79	 Termo concebido entre 1986-1990 pelos professores Ivo Duchacek e 

Panayotis Soldatos. O conceito de diplomacia representa um processo 

de diálogo entre países, caracterizando-se como um instrumento da 

política externa de um Estado com base em seu interesse nacional, 
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níveis: nacional, estadual, municipal e até interpessoal. Dessa 

forma, optou-se por catalogar a situação oficial dessas relações. 

O levantamento de dados inclui: a data de reconhecimento 

diplomático da RPC pelos países da ALC, os tipos de parceria 

estabelecidos, o status em relação à Iniciativa do Cinturão e 

Rota (BRI) e a respectiva data de assinatura do Memorando de 

Entendimento (MoU). Ressalta-se que os dados foram majori-

tariamente coletados a partir dos sites oficiais das Embaixada 

Chinesas nos respectivos países da ALC, do site oficial da BRI 

(Belt and Road Portal)80 e, em alguns casos, em sites de governos 

ou midiáticos. As tabelas a seguir estão seguem as subdivisões 

regionais da ALC e por fim, um diagrama autoral sintetiza grafi-

camente esse levantamento de dados. 

Por fim, enfatiza-se que o reconhecimento da RPC se carac-

terizou como um processo gradual na ALC, que até hoje segue 

sendo lapidado. Esse reconhecimento também significa um 

apoio imediato e incondicional ao princípio de “Uma China Só” 

(Heping, 2025). Em síntese, tal princípio declara a existência de 

uma única China, representada pela RPC, da qual fazem parte os 

territórios do Tibete, Xinjiang, Hong Kong, Macau e Taiwan.

sendo uma técnica de negociação conduzida preferencialmente por um 

diplomata ou por entidades nacionais. Assim, o termo paradiplomacia 

trata-se de um neologismo porque refere-se à junção da expressão 

grega “para” (cujos significados podem ser: assistente, próximo, 

subsidiário e lateral), representando uma política subnacional de 

vertente pública, cujo representante é o “para-diplomata”, ou seja, um 

ator subnacional (ou ator infra/subestatal), o qual consegue articular, 

complementar ou até desafiar as ações e políticas centrais do Estado 

por meio da negociação direta com atores internacionais. Pode-se 

considerar como atores subnacionais: cidades, municípios, estados 

federados, províncias, departamentos, regiões, cantões, condados, 

conselhos distritais, comunidades autônomas ou entes políticos 

circunscritos ao crivo jurídico dos Estados (Junqueira, 2017).

80	 Disponível em: https://eng.yidaiyilu.gov.cn/list/c/gbjg. Acesso em: 08 

de set. 2025. 
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Tabela 03 - Levantamento das datas de estabelecimento  

do vínculo diplomático com a RPC, datas de adesão à BRI e  

tipo da parceria de cooperação estabelecida entre os países 

caribenhos e a China.

Caribe
Reconheci-

mento da RPC
BRI Tipo de parceria com a RPC

Cuba 1960 (Minis-

try of Foreign 

Affairs PRC, 

2022)

2019 bons amigos, bons camara-

das e bons irmãos (Hernán-

dez, 2022)

Dominica 2004 2018 relação diplomática conven-

cional (Jingxi, 2024)

República 

Dominicana

2018 (Minis-

try of Foreign 

Affairs PRC, 

2018)

2018 relação diplomática conven-

cional (Ministry of Foreign 

Affairs PRC, 2025)

Haiti x x reconhece a Taiwan (Office 

of the President RoC Taiwan, 

2025a)

São Vincente 

e Granadinas

x x reconhece Taiwan (駐聖文森
國大使館, 2018)

São Cristóvão 

e Neves

x x reconhece Taiwan (駐聖克里
斯多福及尼維斯大使館, 2015)

Santa Lúcia81 x x reconhece Taiwan (IDIA, 

2021)

Trindade e 

Tobago

1974 

(Williams, 

1974)

2018 parceria cooperativa abran-

gente de respeito mútuo, 

igualdade, benefício e 

desenvolvimento comum

Fonte: Elaborado pela autora (2024) a partir de fontes variadas.

81	 Santa Lúcia alternou entre Pequim e Taipé, escolhendo Taiwan em 

1984 — a primeira vez que o país estabeleceu relações diplomáticas 

com qualquer um deles — depois mudando para a China em 1997 e 

retornando para Taiwan em 2007 (Ni; Sequeira, 2023).
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Tabela 04 - Levantamento das datas de estabelecimento do 

vínculo diplomático com a RPC, datas de adesão à BRI e tipo da 

parceria de cooperação estabelecida entre os países da América 

Central e a China. 

América 

Central
 BRI Outras cooperações (ano)

Antígua e 

Barbuda

1983 (Chinese 

Embassy in 

Antigua and 

Barbuda, 2023)

2018 amizade profunda, con-

fiança, respeito e coope-

ração mutuamente bené-

fica (Ministry of Foreign 

Affairs PRC, 2024)

Bahamas 1997 (Xinhua News 

Agency, 2023)

x igualdade, respeito mútuo 

e cooperação vantajosa 

(Yan, 2024)

Barbados 1977 (Embassy of 

the PRC, 2025)

2019 trocas de alto nível 

e relação estratégica 

(Deane, 2024)

Belize82 x x reconhece a República 

da China (Taiwan) desde 

1989

Costa Rica 2007 (Ministry of 

Commerce of PRC, 

s/d)

2018 relação diplomática con-

vencional 

El Salvador 2018 2018 relação diplomática con-

vencional (CGTN, 2023a)

Jamaica 1972 (Embassy of 

the PRC in Jamaica, 

2023)

2018 parceria estratégica 

(Xinhua, 2024e)

Grenada 2005 2018 relação diplomática con-

vencional (Embassy of 

the PRC in Grenada, 2023; 

Wei, 2022)

82	 Belize estabeleceu laços diplomáticos com a RPC entre 1987-1989, 

mas quando passou a reconhecer Taiwan, Pequim encerrou as suas 

relações com Belmopan. Atualmente, Belize ainda adere à política 

de “Uma China” reconhecendo apenas ROC (Taiwan) como único e 

legítimo governo chinês (Government Of Belize Press Office, 2023).
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Guatemala x x reconhece a República da 

China (Taiwan) (Office of 

the President Republic of 

China Taiwan, 2025b)

Honduras 2023 2023 relação diplomática con-

vencional (CGTN, 2023b; 

2024b)

México 1972 x parceria estratégica 

abrangente (2013) (SRE, 

2009) 

Nicarágua 2021 (CGTN, 2022b) 2022 parceria estratégica (2023) 

(Xinhua, 2023f)

Panamá 2017 (Xinhua, 

2017a)

2017 relação diplomática con-

vencional (Deng, 2019)

Fonte: Elaborado pela autora (2024) a partir de fontes variadas.

Tabela 05 - Levantamento das datas de estabelecimento do 

vínculo diplomático com a RPC, datas de adesão à BRI e tipo da 

parceria de cooperação estabelecida entre os países da América 

do Sul e a China.

América 

do Sul

Reconheci-

mento da 

RPC 

BRI Outras cooperações (ano)

Argentina 1972 2022 parceria estratégica abrangente 

(2014) (Fermín Koop, 2022) 

Bolívia 1985 2018 parceria estratégica abrangente 

(2018) (Ministry of Foreign Affairs 

PRC, 2025)

Brasil 1974 x parceria estratégica abrangente 

(2014) (MRE, 2023)

Colômbia 1980 x parceria estratégica (2023) (Lee; 

Woo,2023)

Chile 1970  2018 parceria estratégica abrangente 

(2016) (Ellis, 2023; Barlett, 2024)



227Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

Equador 1980 2018 parceria estratégica abrangente 

(2016) (CGTN, 2018; Xinhua, 2016)

Guiana 1972 2019 Parceria estratégica mutuamente 

benéfica (2023) (Khalid, 2023; 

Embassy of the Cooperative Repub-

lic of Guyana Beijing s/d; Permanent 

Mission of the People’s Republic of 

China to the UN, 2025)

Paraguai x x reconhece a República da China 

(Taiwan) desde 1957 (Rodriguez, 

2024)

Peru 1971 2019 Parceria cooperativa abrangente 

(2013) (Xinhua, 2019a; Ministry of 

Foreign Affairs PRC, 2025)

Suriname 1976 2018 Parceria estratégica cooperativa 

(2019) (Xinhua, 2019b; Shaohua, 

2021)

Uruguai 1988 2018 Parceria cooperativa abrangente 

(2023) (Embassy of the PRC in the 

USA, 2023; IDCPC, 2025)

Venezuela 1974 2018 Parceria cooperativa estratégica all-

-weather83 (2023) (Xinhua, 2023g)

Fonte: Elaborado pela autora (2024) a partir de fontes variadas.

83	 A relação China-Venezuela all-weather é a demonstração de uma 

relação bilateral resistente ao teste das mudanças na conjuntura 

internacional e uma espécie de amizade “iron core” baseada em um 

alto grau de confiança mútua política e sentimentos amigáveis, o 

que não só significa que os dois lados têm uma cooperação ampla 

e aprofundada em vários campos, mas também que se apoiam 

mutuamente em assuntos internacionais e regionais.
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Figura 43 - Levantamento das parcerias estratégicas entre os 

países da ALC e a RPC.

Fonte: Elaborado pela autora (2025) a partir de fontes variadas.
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15
CARTOGRAFIA DOS INVESTIMENTOS 

CHINESES EM PROJETOS DE 

TRANSPORTE SOBRE TRILHOS NA ALC 

NO SÉCULO XXI

A PARTIR DESTE PONTO, O FOCO RETORNA À ALC PARA 

apresentar a cartografia dos investimentos chineses em projetos 

de transporte sobre trilhos na região ao longo do século XXI. As 

referências que compõem este banco de dados são de origens 

diversas: plataformas84 especializadas em Investimento Estran-

geiro Direto (IED) chinês, livros, artigos acadêmicos e fontes 

midiáticas. Essa pluralidade de fontes foi necessária para pro-

mover a dupla verificação das informações e a construção de 

uma base de dados própria. O levantamento resultou na iden-

tificação de 44 projetos de transporte sobre trilhos, distribuídos 

em 12 países da ALC. 

Destaca-se que grande parte dos dados provém da plata-

forma Aiddata William & Mary’s Global Research Institute85, um 

laboratório internacional de pesquisa que disponibiliza um 

banco de dados com cerca de 20 mil projetos financiados por 

subsídios, empréstimos e IED chineses entre 2000 e 2021, em 165 

84	 As seguintes fontes também foram acessadas: Regional Repository 

of Chinese Investments in Latin America por Millennium Nucleus on the 

Impacts of China in Latin America and the Caribbean (ICLAC) e Inter-

American Dialogue. Disponível em: https://china-latam.iclac.cl/

InvestmentCountry. Acesso 30 dez. 2024.

85	 Disponível em: https://china.aiddata.org/. Acesso 30 dez. 2024.
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países de baixa e média renda. Diante do amplo resultado forne-

cido pela plataforma, foram aplicados filtros de recorte geográ-

fico (ALC), tipologia do projeto (Transporte e Armazenamento) e 

palavras-chave (ferrovia, trilho, metrô, trem), obtendo-se, assim, 

os projetos de interesse. 

No entanto, nem todas as informações necessárias estavam 

disponíveis nessa plataforma. Para um levantamento mais 

amplo e aprofundado dos detalhes específicos de cada projeto, 

foi necessário consultar sites de notícias ferroviárias interna-

cionais, portais de empresas logísticas chinesas e latino-ame-

ricanas, sites das embaixadas chinesas na ALC e demais fontes 

governamentais e institucionais dos países da região e da RPC.

Metodologicamente, essa parte da pesquisa passou por 

quatro etapas distintas, a primeira se pautou na construção 

de uma base de dados (Figura 45) a partir de uma planilha do 

excel, na qual, oito categorias de interesse da investigação cien-

tífica foram estruturadas. Dentre elas: as datas (linha do tempo) 

da execução do projeto (2000-2024); tipologia do modal; status 

do projeto; meio de mobilidade; tipologia (escopo) do projeto; 

modalidade de gestão financeira; vínculo a plano de desenvolvi-

mento e transferência tecnológica (Figura 44). A segunda etapa 

consistiu na busca por dados detalhados e específicos, assim 

como a verificação das informações de interesse investigativo, 

necessárias para o preenchimento de todas as características 

relativas aos projetos levantados no banco de dados (Figura 45). 

A terceira etapa direcionada à transcrição das informa-

ções de cada projeto para suas respectivas fichas catalográficas 

(Figura 47). Esta etapa também incluiu o mapeamento georrefe-

renciado dos projetos para a construção de uma base cartográ-

fica autoral. Isso permitiu apresentar os projetos em suas varia-

das escalas geográficas, desde o contexto regional da ALC até o 

âmbito local, com uma visão detalhada da área de intervenção. 

Tal procedimento foi essencial para trazer uma visualização 

global da cartografia realizada (figura 46), com a possibilidade de 

conduzir a leitura visual para as camadas ampliadas da visuali-

zação do projeto por meio da ficha catalográfica.
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Figura 44 - Categorias de interesse científico relativas ao banco de 

dados dos projetos sobre trilhos financiados pela China na ALC.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Figura 45 - Banco de dados (planilha do excel) dos projetos.

Fonte: Elaboração autoral (2024).
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Figura 46 - Mapeamento georreferenciado dos projetos sobre 

trilhos financiados pela China na ALC.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Ao todo, foram identificados 44 projetos em 12 países 

da ALC, tendo sido produzido o respectivo número de fichas 

catalográficas (Figura 47). Ressalta-se que três fichas cata-

lográficas não incluíram mapeamento georreferenciado 

devido a fatores como a indisponibilidade de informa-

ções sobre o traçado ou nome da ferrovia, ou por se tratar 

de projetos de treinamento profissional, sem intervenção  

territorial direta.

Figura 47 - Banco de dados de fichas catalográficas  

produzidas.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Por fim, a quarta etapa dedicou-se à análise dos dados a 

partir do princípio da visualização da informação. Por meio 

da criação de diagramas e esquemas gráficos autorais, bus-

cou-se transformar o extenso banco de dados em representa-

ções visuais de fácil compreensão, priorizando a democrati-
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zação do acesso ao conhecimento acadêmico. Com o apoio de 

softwares de design gráfico (Flourish e Adobe Photoshop), cada 

categoria de interesse científico foi sintetizada individual-

mente em um diagrama, cujo conjunto oferece o panorama 

geral da pesquisa.

Admite-se que a pesquisa realizada não pretende esgotar 

a temática abordada somente a partir desse trabalho, pois 

ainda se entende que a cartografia iniciada é dinâmica e 

pode ter deixado escapar alguns projetos menos relevantes, 

havendo também necessidade de atualização dos dados, con-

forme surgirem mais projetos ao longo do tempo. Essa pos-

sível lacuna do conhecimento apresentada se dá por vários 

motivos: o recorte territorial demasiado amplo desta pes-

quisa; a escolha de verificar os dados em múltiplas fontes 

disponíveis; a dificuldade na obtenção de dados primários a 

partir de fontes chinesas; e também as barreiras linguísticas, 

culturais e geográficas que se impõem a uma pesquisa que 

visa abordar a RPC. 

Portanto, o banco de dados aqui apresentado não deve 

ser considerado como uma totalidade quantitativa, mas 

sim como uma expressão significativa das iniciativas chi-

nesas que emergiram na ALC desde o início do século XXI. 

O esforço desta tese concentrou-se em avaliar os impactos 

e os possíveis desdobramentos gerais deste recorte especí-

fico de pesquisa. Diante do desafio persistente, reafirma-se 

a intenção de dar continuidade à pesquisa e à catalogação 

em trabalhos futuros. O avanço fundamental desta etapa 

reside na consolidação dos procedimentos metodológicos, 

na definição das categorias de análise, na tentativa de preen-

chimento máximo do banco de dados e no mapeamento 

georreferenciado das iniciativas, cujos mapas constituem  

produção intelectual autoral. Nesse sentido, o resultado 

da pesquisa pode ser considerado autêntico por oferecer 

uma análise integral, que percorre o âmbito descritivo-ca-
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talográfico até alcançar uma síntese analítico-diagramática,  

com o objetivo de estabelecer uma base de dados inédita 

sobre a temática.

15.1. Argentina

Segundo Guillermo Fiad, presidente da Trenes Argenti-

nos Infraestructura (ADIF), não há comparação quanto a mag-

nitude dos investimentos chineses direcionados para pro-

jetos de infraestrutura na Argentina nos últimos 50 anos. 

Pois, pelo menos 70% do financiamento necessário para 

renovar as ferrovias argentinas têm sido de origem chinesa 

(Xinhua, 2018a). Além do financiamento, a China ainda 

fornece material rodante e know-how a partir de transferên-

cias técnicas e tecnológicas. Mediante nosso levantamento, 

a Argentina conta com 8 projetos em parceria com a China, 

direcionados à provisão de equipamentos ferroviários.  

Dentre eles, destacam-se: a renovação com fornecimento 

de novos vagões (linha A do metrô de Buenos Aires), a rea-

bilitação ferroviária para transporte de passageiros e 

carga do Ferrocarril General San Martín (FCGSM); a aquisi-

ção de nova frota de vagões e locomotivas para as seguin-

tes ferrovias de transporte de cargas: Belgrano Cargas, 

San Martin Cargas, e o projeto de reabilitação ferroviária  

do Corredor Norte Patagônico. Para transporte de pessoas, 

destacam-se a modernização a partir da aquisição de novos 

trens de passageiros para as linhas de trens Sarmiento, 

Mitre e Rocca, além da linha Belgrano Sul e Urquiza e Trem 

da Costa. Por fim, o Tren Solar de la Quebrada também é  

um projeto inédito de trem turístico movido a energia reno-

vável elétrica.
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Figura 48 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos na Argentina.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

15.1.1 Ferrovia General San Martin 

O primeiro acordo argentino ocorreu entre 2007 a 2013, 

quando o Ministério da Economia e Produção da Argentina 

assinou um contrato de empréstimo com o Industrial and 

Commercial Bank of China (ICBC), o Banco ABN AMRO e o Agri-

cultural Bank of China para adquirir suprimentos ferroviários  

(vagões de passageiros, peças de reposição, ferramen-

tas, serviços e treinamento técnico) para a renovação  

ferroviária da FCGSM. 
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Figura 49 - Ficha catalográfica da Ferrovia General San Martin. 

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

O recurso financeiro se deu através de um empréstimo 

com objetivo o financiar o serviço terceirizado de fabricação 

dos equipamentos ferroviários pelas empreiteiras chinesas 

China South Locomotive & Rolling Stock Corporation Limited (CSR); 

CRRC Qingdao Sifang (subsidiária da CRRC) e Shanghai Golden 
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Source International Economic and Trade Development Co. Ltd.. As 

empresas chinesas foram responsáveis pela implementação do 

projeto por meio de contrato firmado com o Ministério do Pla-

nejamento Federal, Investimento Público e Serviços da Repú-

blica da Argentina.

O projeto também se destaca pela transferência de 

conhecimento técnico por meio de treinamentos promovi-

dos pelas empresas chinesas direcionado aos funcionários 

da ferrovia San Martin. Nessa época, as melhorias foram 

pontuais no trecho ferroviário da estação de Retiro até a 

estação José C. Paz. Posteriormente, de 2010 a 2014, a mesma 

ferrovia também foi contemplada com mais auxílios, dessa 

vez, fornecidos pelo China Eximbank a fim de fornecer de  

24 locomotivas a diesel e 160 vagões de passageiros prove-

nientes da CSR.

15.1.2 Ferrovias San Martin Carga e Belgrano Carga 

Entre 2016 e 2017, a CRRC Meishan foi responsável por 

enviar um total de 850 novos vagões destinados ao trans-

porte de carga das ferrovias Belgrano Cargo e San Martín 

Cargo (CRRC, 2016; Barrow, 2017). Essa ação decorria de um 

contrato em tramitação entre 2012 e 2016, envolvendo o 

Ministério da Economia e Finanças Públicas e o Ministério do 

Interior e Transportes da Argentina, e as empreiteiras chine-

sas China Railway Construction Corporation (CRCC), China 

Machinery Engineering Corporation (CMEC) e CRRC Qishuyan 

(subsidiária da CRRC). O contrato previa a reabilitação da 

malha ferroviária e o envio de novos vagões para a Ferrovia  

Belgrano Cargas.
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O projeto ainda está em implementação. Segundo a 

CMEC, subsidiária da Sinomach, a Fase I da renovação da fer-

rovia Belgrano Cargas foi concluída em 2023, com a recupe-

ração de 1.600 km de trilhos. A empresa já reporta melhoria 

na velocidade, redução de custos e ganho de competitividade 

logística para o transporte de cargas na Argentina, majorita-

riamente composto por produtos agrícolas (Sinomach, 2021). 

O projeto envolve ainda a aquisição de 1.000 vagões e 30 loco-

motivas e faz parte do planejamento e macro-objetivos do 

Estado Argentino em relação ao transporte, descritos no Plan 

de Modernización del Transporte Ferroviario (Ministério do Trans-

porte, 2021).

Em 2020, um MoU resultante do aprofundamento 

da cooperação bilateral estabeleceu novos acordos entre 

o Governo da Argentina e as empresas chinesas: CRCC, 

CMEC, CRRC e Yutong. O acordo visa garantir que a linha 

San Martin será o maior projeto binacional com um inves-

timento de mais de US$ 2.603 ​​bilhões, focados na reabilita-

ção de 1.813 km de ferrovias nos distritos de Buenos Aires, 

Santa Fé, San Luis, Córdoba e Mendoza. Enquanto a ferrovia 

Belgrano Cargo contará com um investimento de US$816.7 

milhões para reforma de 911 km de trilhos que beneficia-

rão diretamente as províncias de Jujuy, Salta, Tucumán,  

Córdoba, San Luis, Santa Fé, Buenos Aires, e Catamarca. Esti-

ma-se que ambas as ferrovias, por sua relevância estratégica, 

possam gerar cerca de 23 mil empregos diretos e conectar as 

províncias de alta produtividade agrícola do noroeste e oeste 

argentino aos portos de Buenos Aires e Rosário, no leste do 

país (Xinhua, 2020).
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Figura 50 - Ficha catalográfica das Ferrovias San Martin Carga e 

Belgrano Carga.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

15.1.3 MoU para renovação de ferrovias 

No âmbito da parceria estratégica abrangente vigente entre 

Argentina e China desde 2014, uma reunião diplomática para 

o aprofundamento da cooperação bilateral, realizada em 2020, 

resultou na assinatura de um MoU entre o governo argentino e as 

empresas chinesas CRCC, CMEC, CRRC e Yutong. Os novos com-
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promissos preveem um aporte de US$ 4,695 bilhões para a revita-

lização e reabilitação de linhas de carga e passageiros. O foco é a 

incorporação de material circulante elétrico em substituição aos 

trens a diesel, modernizando projetos já em andamento.

Figura 51 - Ficha catalográfica das linhas Sarmiento, Urquiza e 

Belgrano Sul.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

A China também contribuiu para a modernização das linhas 

ferroviárias San Martín, General Urquiza Cargas e Belgrano Cargas, 

por meio da aquisição de 107 locomotivas de fabricação chinesa 
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para as três linhas. Até o momento, 97 locomotivas chegaram ao 

porto de Buenos Aires, juntamente com 3.500 vagões fabricados 

pela empresa ferroviária chinesa CRRC (Xinhua, 2018b) (Figura 

51). Especificamente as linhas Belgrano, Sarmiento e a linha do 

Trem de la Costa (que faz conexão com a linha Mitre) serão con-

templadas com com projeto de eletrificação das linhas. 

Figura 52 - Ficha catalográfica do Trem de la Costa.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

O Trem de la Costa (Figura 52) também passou por reformas 

em suas estações, incluindo reparos em pisos e escadas rolan-
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tes, instalação de novos elevadores para garantir acessibilidade 

universal, e modernização da iluminação e sinalização com LED. 

Foram realizadas, ainda, reformas em banheiros e bilheterias, 

visando melhorar as condições de trabalho e de uso para funcio-

nários e passageiros (Ministério da Economia, 2021).

Figura 53 - Ficha catalográfica do Corredor Norte Patagônico.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Integra também essa carteira de investimentos do refe-

rido MoU o projeto de renovação do Corredor Norte Patagônico 

(Figura 53), aprovado pela Resolução 408/2022. O projeto prevê 
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suporte infraestrutural ferroviário para construção e manu-

tenção de trilhos, implantação de sinalização, pátios ferroviá-

rios e inclusão de desvios no trecho entre Bahía Blanca e Añelo 

(Neuquén), inserido na Ferrovia General Roca. 

A iniciativa está alinhada ao Plano de Modernização do 

Transporte Ferroviário e visa facilitar a exploração de hidrocar-

bonetos em Vaca Muerta, além de promover o desenvolvimento 

regional e melhorar a conectividade ferroviária de passageiros 

entre províncias e cidades. A coordenação do projeto envolve as 

províncias de Río Negro e Neuquén, em diálogo com as necessi-

dades das jurisdições locais e do governo nacional. Destaca-se a 

criação da Unidade de Coordenação do Projeto Patagônia Norte, 

responsável por planejar, supervisionar e monitorar as ações 

relacionadas à iniciativa. As obras, executadas pela ADIF, envol-

vem investimento superior a US$ 900 milhões, financiado pela 

CMEC em conjunto com fontes privadas e públicas (Ministerio 

de Economía, 2022).

15.1.3.1 Plan de Modernización del Transporte Ferroviario

Todos os projetos vinculados ao mencionado Mou de 2020 

têm em comum o vínculo ao Plan de Modernización del Trans-

porte Ferroviario lançado em dezembro de 2020 pelo governo da 

Argentina. O plano congrega um conjunto de políticas e pro-

gramas para as áreas de transporte, infraestrutura, produção, 

saúde, emprego, habitação e educação voltados especialmente 

para as províncias do norte do país. Segundo o Ministério 

de Transporte da Argentina (2021), já foram investidos mais 

de $ 38,9 bilhões (de pesos argentinos) para a modernização 

do transporte ferroviário de passageiros e de carga, a fim de 

reduzir o tempo de deslocamento humano, reconectar locali-

dades, aumentar a capacidade de transporte de carga e reduzir 

o custo logístico.

O objetivo é impulsionar as economias regionais por 

meio da abordagem multimodal entre o transporte ferroviá-

rio a outras modalidades. Em geral, avanços já foram registra-

dos a partir da reforma de 1300 km da Ferrovia Belgrano, 275 
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km de demais ferrovias e a renovação de 210 km da ferrovia 

Urquiza Cargas. Esta última é uma linha estratégica para o 

fluxo de cargas no Mercosul e para a reativação da conexão 

ferroviária entre Brasil e Argentina, por meio da reabilitação 

do ramal Paso de los Libres, no eixo da Ponte Internacional 

(América Economia, 2023)86. Logo, a modernização empreen-

dida pelo Plan de Modernización del Transporte Ferroviario refle-

tiu no efetivo aumento da capacidade de transporte de cargas, 

que registrou um crescimento de 57% de toneladas transpor-

tadas entre 2019 a 2021. 

Em 2023, a Trenes Argentinos Cargas (TAC) transportou 8 

milhões de toneladas de produtos oriundos dos principais 

centros regionais do país. Esse volume histórico consolidou a 

posição da estatal como a maior operadora ferroviária argen-

tina, com 35% de participação de mercado (Ministerio de Econo-

mía, 2023).

Com foco também nos deslocamentos de passageiros, o 

governo argentino realizou investimentos significativos em 

renovação de vias, reabilitação de estações, passagens de nível 

e viadutos. Como resultado, cerca de 800 mil pessoas na Área 

Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) passaram a ter acesso 

diário ao transporte ferroviário (Ministério do Transporte, 2021). 

Considerando-se ainda a reativação de conexões em províncias 

do interior, cujos sistemas estavam desativados há décadas, o 

número total de beneficiados ultrapassa 1 milhão de pessoas 

(Cayón, 2023).

15.1.4 Metrô de Buenos Aires (linha A)

No setor metroviário, a Argentina destaca-se por ter sido o 

primeiro país na América Latina a aderir a inovadora tecnolo-

gia chinesa no sistema de transporte metroviário subterrâneo. 

86	 Por ser uma ferrovia de importância na integração regional, 

há investimentos não reembolsáveis no valor de US$29,8 

milhões pelo Fundo para a Convergência Estrutural do Mercosul 

(Focem) e restante US$15, 2 milhões pelo governo argentino  

(Europa Press, 2023).
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O projeto de renovação da linha A do metrô de Buenos Aires 

passou a utilizar um sistema de vagões mais inteligente, con-

fortável e seguro para o cotidiano urbano atual, substituindo a 

frota de vagões de madeira originalmente de fabricação belga, 

que apesar de carregarem uma nostalgia dos tempos de glória 

do setor ferroviário argentino, já possuíam quase 100 anos de 

uso, pertencendo ao século passado. 

Nesse projeto, foram identificados 6 aportes financeiros, 

com diferentes cronogramas, modalidades de investimentos, 

contratos e atores financeiros distintos, todos convergindo para 

o mesmo objetivo: a aquisição de material rodante para linha A 

do metrô de Buenos Aires87. O primeiro aporte financeiro, entre 

2010 a 2013, consistiu em um empréstimo sindicado envolvendo 

os bancos estatais CITIC Bank, China Construction Bank (CCB) e 

CMB Wing Lung Bank (sede em Hong Kong), destinado ao forne-

cimento de 279 vagões para a linha A. 

A formalização do acordo envolveu pelo lado argentino: 

a então Secretaria de Transportes do Ministério Federal do 

Planejamento, Serviços de Investimento Público da Argentina 

(atual Secretaria de Obras Públicas) e o Ministério da Econo-

mia. As empresas chinesas responsáveis pelo fornecimento 

dos equipamentos ferroviários negociados foram: China CITIC 

International Cooperation Corporation Limited (CITICICC), com 

suporte da China Northern Locomotive & Rolling Stock Industry 

(CNR) e China Railway First Group (CRFG)88. Ainda entre 2011 a 

2013, o ICBC passou a contribuir diretamente para o financia-

mento do projeto.

87	 Disponível em: https://china.aiddata.org/projects/91149/; https://china.

aiddata.org/projects/41096/; https://china.aiddata.org/projects/54745/; 

https://china.aiddata.org/projects/88199/ ; https://china.aiddata.org/

projects/91148/ ; https://china.aiddata.org/projects/54755/. Acesso em: 

28 junho 2024.

88	 A China Railway First Group (CRFG), é um membro importante da 

China Railway Group Limited (CREC) nas empresas da Fortune Global 

500. Disponível em: https://www.linkedin.com/company/china-

railway-first-group-co-ltd-/. Acesso 28 de junho de 2024 
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Figura 54 - Ficha catalográfica da linha A do metrô de Buenos Aires.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

No mesmo período, registrou-se um aporte relativamente 

inespecífico, mas que supomos estar vinculado ao mesmo 

projeto, por se tratar da compra de equipamentos para linhas 

de metrô da Cidade Autônoma de Buenos Aires, contem-

plando carros, peças de reposição e ferramentas para trens 
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de longa distância (com aquisição de 20 locomotivas diesel e 

220 vagões de longa distância). O acordo foi coordenado pelo 

Ministério da Economia e Departamento de Planejamento da 

Argentina, em contrato com as referidas empresas chinesas 

por meio de um crédito ao comprador de exportação ofere-

cido pelos bancos estatais chineses: China Development Bank 

(CDB) e CITIC89.

Em 2013, a Câmara Municipal sancionou a Lei nº 4.709, 

que declarou de interesse público o investimento de capital 

para aquisição de material rodante para a linha A do metrô, 

visando garantir a correta prestação do serviço junto aos par-

ceiros chineses. Por meio dessa lei, foi autorizado a contrata-

ção de empréstimo financeiro junto ao China Eximbank. Assim, 

Subterráneos de Buenos Aires de Sociedad del Estado e CITIC assi-

naram um contrato em 24 de maio de 2013 para a produção, 

comissionamento, peças de reposição e manutenção dos 

vagões do metrô.

15.1.5 Tren Solar de La Quebrada 

Em maio de 2022, foi firmado um acordo para o forneci-

mento de dois trens leves sobre trilhos de nova energia, produ-

zidos pela CRRC Tangshan (subsidiária da CRRC). As composi-

ções foram entregues na província de Jujuy em junho de 2023. O 

design e a estética dos trens foram baseados nas características 

paisagísticas do sítio da Quebrada de Humahuaca (Patrimônio 

Mundial da UNESCO). As composições contam com sistemas 

inteligentes (reconhecimento facial, partida remota, detecção 

automática e ajustes inteligentes de temperatura, além de um 

terminal interativo com consulta de rotas, horários, mapas de 

89	 Segundo o Bank of China: “O crédito ao comprador de exportação é um 

instrumento de financiamento de médio e longo prazo fornecido pelo 

banco do exportador e apoiado pelo governo de origem do exportador 

ao importador ou aos seus bancos, com o objetivo de promover a 

exportação de bens de capital e serviços, como produtos mecânicos 

e elétricos de origem local, equipamentos completos e projetos de 

engenharia contratados no exterior”.
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plataformas e layouts de vagões) e janelas ultra-angulares que 

permitem vistas panorâmicas, valorizando a contemplação da 

área cênica da província de Jujuy. 

O projeto é um marco inédito na exportação de trens chi-

neses totalmente movidos a bateria de lítio, se trata do primeiro 

trem solar da ALC. A iniciativa visa impulsionar o turismo nacio-

nal e internacional na região de Jujuy, por meio de uma coope-

ração sino-argentina pautada nos princípios da economia verde 

(Zhang, 2023a; 2023b). O trem solar funciona a partir da capta-

ção de energia solar por painéis instalados, que é armazenada 

em baterias de lítio integradas à composição. Essa tecnologia 

permite recarga completa em apenas 25 minutos, conferindo 

autonomia para percorrer 120 km.

O trem aproveita os recursos solares e o lítio (ambos pre-

sentes em abundância na região) e desponta como um projeto 

inédito que reflete o compromisso de políticas de desenvolvi-

mento econômico sustentável local da província argentina, o 

comprimento das metas nacionais de emissão de baixo carbono. 

A iniciativa também evidencia as premissas de design da CRRC, 

voltadas à promoção de deslocamentos sustentáveis, confortá-

veis e seguros (CRRC, 2023; SASAC, 2024).

 O trajeto do trem percorre 43 km da sublinha ferroviária 

Belgrano C, em uma curta viagem que percorre as estações de 

Volcán, Tumbaya, Purmamarca, Maimará y Tilcara. Mais impor-

tante ainda, é que o projeto está vinculado a uma proposta 

nacional mais ampla de revitalização de 300 km de linhas fer-

roviárias na província, com objetivo de conectar duas áreas da 

San Salvador e La Quiaca, estabelecendo assim, um possível 

eixo de integração regional entre o sistema ferroviário argen-

tino e boliviano, pois La Quiaca faz fronteira com a Bolívia (Ins-

penet, 2023).
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Figura 55 - Compilado de imagens do Tren Solar de La Quebrada.

Fonte: Sasac (2025) e Brum (2025). 

A iniciativa insere-se no âmbito paradiplomático: a pro-

víncia de Jujuy conduziu diretamente as negociações com as 

empresas chinesas, contando posteriormente com o apoio 

técnico e burocrático do Governo Nacional. A Secretaria Nacio-

nal de Transporte e o Ministério da Economia assinaram acordos 

e decretos, como o Decreto Acordo nº 225/2024, que descentra-
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lizaram poderes e conferiram maior autonomia e responsabi-

lidade à província para o planejamento, coordenação e imple-

mentação do novo sistema de mobilidade turística (Governo da 

Argentina, 2024).

Figura 56 - Ficha catalográfica do Tren Solar de La Quebrada.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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15.2. Brasil

No âmbito da parceria Brasil-China, destaca-se o fato de 

que o Brasil foi o primeiro país no mundo a estabelecer con-

juntamente um status de parceria estratégica com a China, 

em 1993. Desde 2009, a China se tornou a maior parceira 

comercial do Brasil, marcando uma mudança histórica ao des-

bancar a posição ocupada pelos norte-americanos por mais 

de oito décadas (Lavoratti, 2009). De acordo com o Conselho 

Empresarial Brasil-China, nos últimos 14 anos, a China foi 

um dos principais investidores estrangeiros no Brasil, intro-

duzindo 176 empreendimentos, com aporte financeiro de US 

$66,1 bilhões. Apenas em 2019, o investimento chinês cresceu 

117%, sendo referente a US $7,3 bilhões, dos quais, 15% foi 

destinado às obras de infraestrutura. Ademais, o Brasil é o 

campeão de investimentos chineses em relação aos demais 

países da América do Sul, recebendo 47% do estoque total 

(Cariello, 2021).

Desde o retorno do presidente Lula ao poder em 2023, 

observa-se um novo aprofundamento da parceria Brasil-

-China. Exemplo disso é o Comunicado Conjunto entre a 

República Federativa do Brasil e a República Popular da 

China sobre o “Aprofundamento de sua Parceria Estraté-

gica Global”, estabelecido na última visita do Presidente 

Lula à Pequim e divulgado em 14 de abril de 2023. O docu-

mento prevê investimentos e cooperação conjunta na 

área de infraestrutura de transportes, inclusive ferrovias, 

além de se comprometer no contínuo desenvolvimento  

econômico, social e sustentável. Menciona, ainda, a expansão 

da cooperação em planejamento e projetos urbanos, com a 

possibilidade de assinatura de um Memorando de Entendi-

mento sobre o Fortalecimento da Cooperação em Desenvolvi-

mento Urbano (MRE, 2023).
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Figura 57 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos no Brasil.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

Acerca do levantamento realizado, o Brasil destaca-se 

por apresentar a maior quantidade de projetos identifica-

dos (onze no total). Entre eles, dois encontram-se suspen-

sos: a ferrovia Ferrogrão e a construção do monotrilho de 

Salvador. Cinco projetos estão em andamento: a construção 

da Ferrovia Integração Oeste-Leste (FIOL), o fornecimento da 

frota skyrails da Build Your Dreams (BYD) para o monotrilho 

de São Paulo, projeto da reforma dos trilhos e fornecimento 

de vagões para o Trem Intercidades SP-Campinas. Há, ainda, 

três projetos de aquisição de vagões: dois projetos metro-

viários, respectivamente para as cidades de Belo Horizonte 

e São Paulo e o fornecimento de trens de passageiros para 

as ferrovias EFVM e EFC. Por fim, há dois projetos que estão 

em sinalização de interesse: a ferrovia Paraense (FEPASA) e 

a ferrovia Bioceânica. Não foram identificadas evidências 

de processos de transferência de tecnologia nos projetos  

analisados no Brasil.
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15.2.1 Ferrovia Integração Oeste-Leste (FIOL)

Em 2021, a Infra Week viabilizou a transferência de 28 ativos 

públicos à iniciativa privada por meio de um leilão coordenado 

pelo Ministério da Infraestrutura (Minfra) e pela Agência Nacio-

nal de Transportes Terrestres (ANTT). O evento resultou na con-

cessão do Trecho 1 da FIOL à empresa privada BAMIN86 por 35 

anos — cinco destinados à construção e 30 à operação — com 

outorga no valor de R$ 37,73 milhões (Infra Week, 2021). 

A FIOL tem o objetivo de se tornar um grande corredor 

logístico, com 1.527 km de extensão. Seu traçado origina-se 

em Figueirópolis (TO), no entroncamento com a Ferrovia Nor-

te-Sul (FNS), e visa escoar minério de ferro extraído do sul 

da Bahia e grãos produzidos no oeste baiano para o mercado 

externo, por meio dos terminais do Complexo Portuário Porto 

Sul, localizado em Aritaguá, município de Ilhéus. Outras 

cargas que devem passar pelo corredor logístico incluem ali-

mentos processados, cimento, combustíveis, soja em grão, 

farelo de soja, manufaturados, petroquímicos e outros mine-

rais (MINFRA, 2023).

A conclusão da obra está prevista para 2027 e dentre seus 

objetivos, estão: estabelecimento de alternativas mais eco-

nômicas para os fluxos de carga de longa distância; favoreci-

mento da multimodalidade a partir da alternativa de escoa-

mento logístico por meio do terminal portuário de Ilhéus/BA 

(Porto Sul - Complexo Logístico Intermodal Portuário)90; inter-

ligação à malha ferroviária brasileira e o incentivo à inves-

90	 A Bamin também é responsável pela construção do Porto Sul, 

em Ilhéus, um terminal de águas profundas, que poderá receber 

navios com capacidade de até 250 mil toneladas e é projetado 

para movimentar até 42 milhões de toneladas anuais. A empresa 

utilizará 60% da capacidade operacional do terminal marítimo, 

disponibilizando 40% para outras cargas, como do agronegócio e de 

outras mineradoras. É certo que quando o corredor logístico Ferrovia-

Porto Sul estiver concluído em 2027, o estado da Bahia será um novo 

vetor de desenvolvimento econômico e poderá ocupar uma nova 

dimensão na economia nacional, com destaque para a potencialização 

das cadeias produtivas do agronegócio e da mineração instaladas ao 

longo do caminho (Revista Ferroviária, 2023). 
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timentos em processos produtivos modernos. Os benefícios 

esperados incluem a redução dos custos de transporte de 

grãos, álcool e minérios, bem como o aumento da produção 

agroindustrial na região, impulsionado por melhores condi-

ções de acesso aos mercados nacional e internacional. Esti-

ma-se, ainda, uma redução de 86% nas emissões de gases de 

efeito estufa (INFRA S.A., s/d).

 A FIOL foi planejada nacionalmente em três etapas (tabela 

06). Dois trechos ainda estão sob administração federal, a cargo 

da VALEC, uma empresa pública, vinculada ao Ministério da 

Infraestrutura desde 2008 (ANTT, 2024). Em 2020, dois trechos da 

FIOL foram incluídos no Programa de Parceria e Investimentos 

(PPI)91 no mandato do ex-presidente Jair Bolsonaro (2019-2022), 

por meio do decreto nº 10.392/2020 (Brasil, 2020). Em 2023, a FIOL 

foi incluída na retomada da terceira versão do Programa Acele-

ração do Crescimento (PAC)92 mediante o terceiro mandato do 

presidente Lula (Casa Civil, 2023). 

91	 Em resposta à conjuntura de investimento público em 

infraestrutura deficiente no Brasil, criou-se através de medida 

provisória (727/2016) o PPI em 2016, na gestão governamental 

do presidente interino Michel Temer. Assim, o mecanismo visa 

eliminar os entraves burocráticos e excesso de interferências do 

Estado que “atrapalham” as concessões de ferrovias, rodovias, 

além da desestatização de portos e aeroportos. A partir de 

então, as concessões ferroviárias passaram a ser renovadas, 

avançando no planejamento e execução dos projetos ferroviários 

por meio de acordos atrativos aos investidores internacionais 

e à iniciativa privada. Mas além de facilitar concessões, o 

PPI se comportou como uma plataforma para proposição  

de privatização de bens públicos nacionais, desde parques nacionais 

até tentativas de liquidação de empresas de controle estatal, 

como foi o caso do Centro de Excelência em Tecnologia Eletrônica 

Avançada (CEITEC), Eletrobras e Correios (Agência Senado, 2016; 

Agência Estado, 2021).

92	 O PAC é um programa de incentivo à PPPs mediante investimentos 

federais diretos, concessões com participação do Governo Federal 

ou de estados e municípios. Além de obras de infraestrutura, 

estão previstas obras de interesse social, energia renovável, 

sustentabilidade, abastecimento de água, inclusão digital e outras 

áreas estratégicas para o país, mediante um investimento de R$1,7 

trilhão (Planalto, 2024). 
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Tabela 06 - Especificação dos trechos e respectivo status da 

construção da FIOL.

Trecho I Ilhéus/ BA- Caetité/BA, com extensão de 537 km, com 

mais de 75% de execução física da obra. Esse trecho foi 

qualificado para subconcessão na primeira reunião do 

Conselho do PPI, em 13 de setembro de 2016, e foi objeto 

do leilão realizado no dia 8 de abril de 2021 na B3, vencido 

pela empresa Bamin- Bahia Mineração S.A.

Trecho II Caetité/ BA- Barreiras/BA, com extensão de 485 km e 

iniciou 2024 com 65,8% das obras concluídas

Trecho 

III

Barreiras/ BA- Figueirópolis/TO, com extensão aproxi-

mada de 505 km, em fase de revisão de estudos e projetos, 

conta com Licença Prévia emitida pelo IBAMA.

Fonte: Adaptado de ANTT (2023) e INFRA S. A. (2024).

Em 2023, a BAMIN ferrovias anunciou o consórcio a cargo do 

design, construção e demais obras de infraestrutura relativas ao 

Lote 1F (trecho de 127 km) da FIOL, que passa pelos municípios 

de Ilhéus, Uruçuca, Ubaitaba, Gongogi, Itagibá, Aurelino Leal e 

Aiquara. As obras do trecho receberão o investimento de R$1,1 

bilhão da Bahia Ferrovias S.A. (Bafer), e serão executadas pelo 

Consórcio TCR-10, formado pela empresa brasileira Tiisa e pela 

chinesa China Railway Engineering Group n.10 (CREC-10). O prazo 

para construção é de 36 meses. Durante esse período, estima-se 

a geração de cerca de 1.200 postos de trabalho, com contratações 

graduais ao longo do traçado ferroviário (Revista Ferroviária, 2023).

Vale salientar que os resultados da parceria Bahia-China 

podem ser rastreados desde muito antes, destacando-se o papel 

paradiplomático articulador da Agência de Fomento do Estado 

da Bahia (Desenbahia)93 e das iniciativas do governador da Bahia 

93	 Desenbahia é uma instituição financeira vinculada à Secretaria da 

Fazenda do Estado da Bahia. É uma sociedade de economia mista, 

integrante da estrutura da administração pública indireta do Estado 

da Bahia, pessoa jurídica de direito privado com sede em Salvador, 

constituída sob a forma de sociedade anônima de capital fechado e 

transformada em agência de fomento com o objetivo de promover o 

desenvolvimento econômico e social da Bahia através da concessão do 

crédito. Instalada oficialmente a 17 de setembro de 2001, a instituição 

tem se mantido atenta aos grandes projetos que possam contribuir para 

o desenvolvimento socioeconômico do estado. O foco está fortemente 
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Rui Costa (2015-2023). Seu governo dedicou-se ao estreitamento 

de laços diplomáticos e cooperações com a RPC ao longo dos 

anos, acordos econômicos de interesse mútuo e parcerias de 

investimentos no desenvolvimento social e industrial destina-

dos ao estado. 

Figura 58 - Ficha catalográfica da FIOL.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

dirigido ao financiamento das pequenas e médias empresas, e ao 

microcrédito (Revista Desenbahia, 2012; Desenbahia, 2024).
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Por isso, enfatiza-se que o cultivo de uma relação próxima 

entre o Estado da Bahia e Pequim (fortemente desenhada pelas 

negociações conduzidas pelo governador Rui Costa) configura 

um contexto catalisador para o desdobramento de projetos no 

estado. Apresenta-se, portanto, a Tabela 11, que evidencia o 

contexto de compromissos de longa data. Tais acordos contri-

buíram para o anúncio inédito da primeira parceria ferroviá-

ria da CREC-10 no Brasil — marco que representa também a 

primeira vez que a empresa chinesa venceu uma licitação no 

país para construção de um projeto ferroviário (Diário do Povo 

Online, 2023).

Tabela 07 - Linha do tempo dos acordos e parcerias estabelecidos 

entre o Estado da Bahia e a China.

Ano Linha do tempo dos acordos Bahia-China

2008 “Em busca de negócios com a China” (Desenbahia, 2008)

2009
“Seminário na Desenbahia analisou comércio entre Bahia e 

China” (Desenbahia, 2009)

2011

Bahia e China discutem investimentos nas áreas da indústria 

e agronegócio, resultando na assinatura de um protocolo de 

intenções com a empresa Chongqing Red Dragonfly Oil Co. para 

implantação de parque industrial no município de Barreiras 

(Desenbahia, 2011a)

Desenbahia recebe delegação do grupo empresarial de Chon-

gqing que vai se instalar no estado e promete investimentos 

de R$4 bilhões no município de Barreiras mediante instalação 

de fábrica de óleo vegetal (Desenbahia, 2011b; 2011c)

2016 “Grupo chinês vai investir na construção e operação do Porto 

Sul e Fiol” (Desenbahia, 2016) e também para desenvolvi-

mento do projeto do Monotrilho em Salvador (ANP Trilhos, 

2016)

2017

Governo assina memorando de cooperação entre a Tianjin 

Free Trade Zone (FTZ) e a ZPE de Ilhéus, com cinco empresas 

chinesas e a Bahia Mineração (Bamin) para financiamento do 

projeto do Porto Sul, da Fiol e da mina de Pedra de Ferro (Casa 

Civil Bahia, 2017)

Empresa baiana, da região de Itapetinga, no centro sul baiano, 

fechou o primeiro contrato para exportar 250 toneladas de 

carne bovina para Hong Kong, na China
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2019

Assinatura de MoU entre o Governo do Estado da Bahia e a 

empresa chinesa Easteel, com investimento de U$ 7 bilhões 

para implantação de um projeto de desenvolvimento que 

deve gerar mais de 30 mil empregos diretos. Há sinalização 

de interesse na licitação para construção da Ponte Salvador 

Itaparica e execução do Sistema Viário Oeste (SVO). (SEPLAN 

Bahia, 2019)

2019 BYD recebe permissão para construir a Fase 1 do projeto 

SkyRail de Salvador. Uma cerimônia de assinatura ocorreu na 

Estação Calçada, a primeira estação ferroviária de Salvador 

(BYD, 2019)

2020 “Governador Rui Costa anuncia acordo com empresa chinesa 

para testagem de vacina contra Covid-19 na Bahia” (G1 Bahia, 

2020)

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

15.2.2 Projeto do VLT/Monotrilho do subúrbio em 

Salvador

Diante da explicitada aproximação entre o governo da 

Bahia e a China, aborda-se o caso do projeto do VLT/Monotri-

lho do subúrbio de Salvador. A obra, de iniciativa do Governo do 

Estado, visava ampliar o sistema estruturante de mobilidade na 

Região Metropolitana de Salvador (RMS). O contrato do projeto 

foi formalizado em 2019 pela Secretaria de Desenvolvimento 

Urbano (SEDUR), porém rompido em agosto de 2023 (Bahia Notí-

cias, 2023; G1, 2023).94 Desde 2016, a Companhia de Transportes 

do Estado da Bahia (CTB) já havia publicado o edital n.º 02/2016 

“para contratação de empresa para realização de estudos de 

alternativas operacionais para a implantação da Linha de 

Veículo Leve sobre Trilhos do Subúrbio Ferroviário de Salvador, 

em 22/10/2016” (Radar PPP, 2019). 

94	 Desde 2018, o Tribunal de Contas da Bahia já havia aprovado uma 

medida cautelar que determinava a suspensão imediata dos efeitos da 

concorrência pública, realizada pelo governo do estado em 2016. No 

entanto, por causa de uma liminar concedida à época pelo Tribunal 

de Justiça da Bahia (TJ-BA), a administração estadual seguiu com os 

procedimentos e assinou, em 2019, o contrato com a concessionária 

Skyrail, para a implantação do modal. Em agosto de 2023, o Estado 

decidiu romper o contrato com a empresa (Revista Ferroviária, 2024). 
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Diante disso, por meio do contrato n.º 001/2017 — que 

sofreu ratificações até 2018 —o projeto foi estruturado pela 

Bahia Investe como uma Parceria Público-Privada (PPP). A mode-

lagem consistia na “prestação de serviço de consultoria e asses-

soria visando a modelagem técnica e econômico-financeira do 

Projeto de Concessão Patrocinada do Sistema Viário Leve sobre 

Trilhos - VLT do Subúrbio” (Radar PPP, 2019). A concessão envol-

via o estado da Bahia e o Consórcio Skyrail Concessionária da 

Bahia, composto pelas empresas BYD Brasil e Metrogreen, res-

ponsáveis pela implantação e operação do sistema. O contrato 

previa, inicialmente, investimento total de R$ 2,8 bilhões, dos 

quais R$ 1,5 bilhão destinavam-se à fase inicial.

A proposta do monotrilho visava substituir o precário e 

saturado sistema de trem que percorria a linha da Estação da 

Calçada até Paripe, no Subúrbio Ferroviário de Salvador, conec-

tando o bairro do Comércio à ilha de São João, no município de 

Simões Filho — ambos na RMS. Quando anunciado, o projeto 

prometia oferecer um transporte de massa sustentável, uma vez 

que o monotrilho se moveria por propulsão elétrica, sem emitir 

gases do efeito estufa. 

Outra promessa era a capacidade de absorver as altas 

demandas urbanas por mobilidade, saturadas pelo elevado 

índice de urbanização e motorização individual na RMS. Previa-

-se, ainda, a integração com serviços de transporte complemen-

tares, como a conexão à linha de metrô de Salvador (IPEA, 2021).

Segundo a SEDUR, o VLT do Subúrbio ou Monotrilho (23,3 

km de extensão) aliaria sustentabilidade, agilidade e segurança. 

O projeto previa operação com baixos níveis de ruído, vagões 

climatizados e janelas de vidro que garantiriam ampla visão da 

Baía de Todos os Santos, um atrativo turístico-paisagístico adi-

cional. O plano contemplava 25 paradas próximas a áreas resi-

denciais e plataformas elevadas na maior parte do trajeto, sem 

interferir nas vias existentes. A proposta visava facilitar o acesso 

da população a ambos os lados da linha e reintegrar comunida-

des até então separadas pelo traçado do antigo trem.
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Figura 59 - Ficha catalográfica do VLT de Salvador  

com traçado atual do projeto, incluindo as novas ampliações 

propostas no ano de 2025.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

Quanto à capacidade de transporte, o projeto garantiria o 

fluxo diário de 172 mil passageiros por meio de 28 trens, com 

capacidade para transportar 600 passageiros. A previsão para 

a entrega do projeto estava para o segundo semestre de 2024, 

mas, por se tratar de uma obra de grande escala, algumas etapas 
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poderiam ser inauguradas ainda no ano de 2023, pois seriam 

gradualmente construídas (SEDUR, s/d).

Em 2020, a BYD realizou um evento online que reuniu Rui 

Costa, Governador da Bahia; João Leão, Vice-Governador da Bahia; 

e Shao Yingjun, Ministra de Assuntos Comerciais da Embaixada 

Chinesa, a fim celebrar a saída dos primeiros vagões da linha 

de produção da fábrica em Shenzhen. Segundo a BYD, o projeto 

recebia destaque como a primeira linha SkyRail do mundo a ser 

parcialmente construída acima do mar (BYD, 2021a).

Até abril de 2021, o projeto mantinha andamento estável, 

com notícias sobre os testes da composição fabricada pela BYD 

na China e previsão de envio dos trens ao Brasil para janeiro 

de 2022 (Metrô CPTM, 2021). No entanto, apesar do sucesso 

inicial da parceria, algumas intercorrências pressionaram pelo 

rompimento do contrato entre o Estado da Bahia e a empresa 

chinesa. Dentre as problemáticas, podem-se citar: alterações e 

revisões no traçado do projeto; atraso na entrega dos equipa-

mentos ferroviários devido à pandemia de COVID-19; e impacto 

financeiro com aumento dos valores dos insumos. Esse contexto 

levou a BYD a demandar reajuste no valor total do projeto — um 

aumento de 246% em relação ao preço inicialmente acordado, 

resultando em novo montante de R$ 5,2 bilhões (G1, 2023).

Após o ocorrido, o Tribunal de Contas do Estado da Bahia 

(TCE-BA) declarou 14 irregularidades no processo licitatório 

referente ao edital de 2017. Foram detectadas questões como: 

sobrepreço nos valores de serviços acima da média de mercado; 

falta de licença ou diretriz para licenciamento ambiental; incon-

sistências no cálculo dos investimentos na obra e nos preços 

de referência da licitação; erros no anteprojeto de engenharia; 

e uso de fundamentação jurídica frágil para autorizar o meca-

nismo de PPP (Jornal Correio, 2023).

Em dezembro de 2023, uma nova licitação foi proposta 

com previsão de conclusão da obra em 2027. Porém, em 2024, o 

TCE-BA determinou novamente a suspensão do processo licita-

tório. Nesse contexto, a paralisia política em relação ao assunto, 

a ausência de planejamento a longo prazo ou mesmo a falta de 
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uma estratégia tática para remediar os contratempos inespera-

dos fizeram com que a sociedade fosse a mais afetada. Desde 

2021, o antigo trem de subúrbio foi desativado e desmontado 

para dar início às obras. Com isso, a população tem sofrido com 

limitações na mobilidade e com opções de locomoção mais 

caras, como o transporte por ônibus ou micro-ônibus (Revista 

Ferroviária, 2024).

Atualmente, novos contratos para ampliação do trecho do 

VLT em Salvador foram assinados pelo governador da Bahia, 

Jerônimo Rodrigues (PT). As obras serão garantidas por meio do 

Orçamento Geral da União, com contrapartida estadual, espe-

cificamente via Novo PAC. O projeto terá 36 km de trilhos, 34 

paradas e previsão de atender cerca de 100 mil passageiros por 

dia, com investimento total estimado em R$5 bilhões. A previsão 

é de que os primeiros testes com o modal tenham início em 2026 

e a inauguração total ocorra em 2028. Em julho, foi oficializada a 

compra de 40 trens elétricos por meio de acordo com o governo 

do Mato Grosso, garantindo ao estado da Bahia uma economia 

de aproximadamente 37,5% na aquisição de cada VLT (G1 Bahia, 

2025; Lima, 2025).

Segundo o governo da Bahia, entre as tecnologias previs-

tas para o VLT de Salvador, estão: Wi-Fi gratuito em 35 pontos 

da linha, catracas com sistema de bilhetagem automática, 

fibra óptica exclusiva para integrar o VLT ao metrô, câmeras 

de vigilância com IA e painéis digitais com informações em 

tempo real. Todo o sistema poderá ser operado remotamente, 

garantindo mais eficiência, segurança e conforto aos usuários 

(Governo da Bahia, 2025). Apesar do fracasso pontual desse 

projeto em parceria com a BYD, demais iniciativas atreladas à 

empresa chinesa no Brasil seguem estáveis e em andamento. 

Destacam-se a chegada do monotrilho Skyrail da Linha 17-Ouro 

do Metrô de São Paulo ao Porto de Santos (BYD, 2024) e a aquisi-

ção da antiga fábrica da Ford no complexo industrial de Cama-

çari (Bahia), para produção de carros elétricos em escala nacio-

nal (BYD, 2023).
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15.2.3 Metrô de Belo Horizonte

Em maio de 2024, o Governo de Minas Gerais anunciou 

a aquisição de 24 novos trens para o projeto de expansão do 

metrô de Belo Horizonte (linhas 1 e 2). A compra será rea-

lizada pela concessionária Metrô BH (Grupo Comporte), que 

está no primeiro ano dos 30 de concessão do sistema metro-

viário, sendo responsável também pela operação, moderni-

zação e ampliação da rede na Região Metropolitana de Belo 

Horizonte (RMBH). 

Além desse projeto, a Metrô BH já foi responsável por melho-

rias na infraestrutura dos trens, aprimorando a disponibilidade 

de internet Wi-fi, fornecimento de sistema de bilhetagem digital 

nas estações e realização de projetos de reformas em estações, 

renovação em vias permanentes e da rede aérea do sistema da 

linha 1. A iniciativa também tem ação conjunta coordenada pela 

Secretaria de Estado de Infraestrutura, Mobilidade e Parcerias 

(Seinfra), Estado de Planejamento e Gestão (Seplag). A nova frota 

de vagões já está sendo produzida pela empresa chinesa CRRC 

Changchun Railway Vehicles, subsidiária líder da CRRC — a maior 

fabricante de material rodante do mundo. A previsão é que os 

vagões sejam entregues no primeiro semestre de 2026 (Seinfra 

MG, 2024).

Sobre as especificidades técnicas dos equipamentos enco-

mendados, ressalta-se a tecnologia de Operação Automática do 

Trem (OTA). O sistema garante maior regularidade e conforto 

nas viagens, praticidade com uso de monitores digitais para 

informações de bordo, economia no consumo de energia e auto-

mação de determinados processos. Os novos carros chineses 

vão substituir os trens da Série 900 da década de 1980 (Metrô 

BH, 2024).

As obras da Linha 2 chegaram a ser iniciadas em 1998, 

mas foram paralisadas em 2004 por falta de recursos, aguar-

dando conclusão desde então (CBTU, 2010). Recentemente, 

em outubro de 2023, foram iniciados os procedimentos para 

viabilização da linha 2, que integrará a atual linha 1 até o 



265Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

bairro Barreiro. A primeira etapa foi a elaboração dos estudos 

ambientais e atualmente a documentação está em fase de 

análise. Já existe um novo traçado previsto que terá 10,5 km 

de extensão, providos com as seguintes novas 7 estações: 

Nova Suíça, Amazonas, Nova Gameleira, Nova Cintra, Vista 

Alegre, Ferrugem e Barreiro. Quando concluído, estima-se que 

mais de 50 mil usuários irão utilizar a nova linha diariamente 

(Metrô CPTM, 2024). 

Acerca dos custos, há previsão de serem investidos R$3,7 

bilhões em melhorias gerais e no específico projeto de expan-

são metroviária de Belo Horizonte, ao longo da duração do 

contrato de concessão do Metrô BHDesse total, R$ 2,8 bilhões 

provêm do governo federal e cerca de R$ 440 milhões são 

oriundos do Termo de Reparação assinado pelo Governo de 

Minas, Ministério Público de Minas Gerais (MPMG), Minis-

tério Público Federal (MPF) e Defensoria Pública de Minas 

Gerais (DPMG) com a mineradora Vale S.A. O acordo decorre 

do desastre-crime do rompimento da barragem de Brumadi-

nho, que vitimou 272 pessoas e provocou uma série de danos 

sociais, econômicos e ambientais ao estado de Minas Gerais e 

ao Brasil (Seinfra, 2024).

O metrô de Belo Horizonte foi inaugurado em 1986 e não 

passa por obras desde 2002. Atualmente há 19 estações em uma 

extensão de 28,2 km, entre as estações Vilarinho, na Região de 

Venda Nova, e Eldorado, em Contagem (RMBH). De acordo com a 

CBTU, 210 mil passageiros são beneficiados por dia. No entanto, 

segundo a Secretaria de Estado de Transportes e Obras Públi-

cas (Setop), se as quatro linhas estivessem em funcionamento, 

esse número passaria para 1,9 milhão de pessoas até 2045, e as 

composições percorreriam 67,7 km. Outro ponto que agrava o 

cenário de pouca eficiência e acessibilidade econômica do metrô 

na capital é o preço da passagem. Desde 2019, o bilhete passou 

de R$1,80 para o atual valor R$5,50, acumulando um reajuste de 

205% (MG1, 2019; Meier, 2024).
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Figura 60 - Ficha catalográfica do plano de metrô de  

Belo Horizonte.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

Como adendo, vale mencionar que o plano de expansão do 

metrô nunca saiu do papel em sua totalidade. Entre 1975 e 1977, 

a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), 

vinculada ao Ministério dos Transportes, elaborou o “Estudo do 

trem de subúrbio da região metropolitana de Belo Horizonte” 

(CBTU, 2010). O plano de transporte metroviário previa a amplia-
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ção da rede até a Região da Pampulha, atendendo a Universidade 

Federal de Minas Gerais (UFMG) e o Aeroporto da Pampulha, 

além da região da Savassi. Posteriormente, o projeto foi revisado 

e reduzido pela CBTU na década de 1990. A proposta original, 

contudo, visava solucionar a falta de interligação e garantir a 

conectividade dos entroncamentos ferroviários entre Norte-Sul 

e Leste-Oeste do Brasil, que convergem justamente para a cen-

tralidade da RMBH.

Diante do estrangulamento e da capacidade limitada de 

mobilidade ferroviária integrada, a GEIPOT desenvolveu um 

projeto para atender tanto à demanda do transporte de carga, 

quanto à demanda por mobilidade de passageiros. A partir 

dessa carência, a melhor solução seria a duplicação e segrega-

ção das linhas férreas, a eliminação de passagens de nível no 

meio urbano e a implementação de um sistema metroviário 

em áreas direta e indiretamente providas com linhas da Rede 

Ferroviária Federal, Sociedade Anônima (RFFSA). O objetivo 

geral era melhorar a mobilidade urbana na RMBH, garantir 

maior qualidade e quantidade de oferta de transporte sobre 

trilhos e reduzir a poluição sonora e atmosférica. A ideia 

inicial previa uma ligação Betim-Matadouro, com um ramal 

para o Barreiro, totalizando 57,5 km de plataforma ferroviá-

ria em faixa totalmente vedada, contando com transposições 

inferiores e superiores para veículos e pedestres. Foram pre-

vistas 22 estações, 25 trens-unidade elétricos, oficinas, pátios, 

terminais de integração intermodal, instalações de apoio, 

além dos sistemas de energia, supervisão, controle e teleco-

municações (GEIPOT, 1980).

15.2.4. Metrô de São Paulo (Linha 17- Ouro)

O projeto do monotrilho de São Paulo se trata de uma obra 

que foi retomada em setembro de 2023, e cuja conclusão está 

prevista para junho de 2026. No entanto, esse projeto tem um 

histórico de adiamentos e já vinha sendo planejado original-

mente como solução da demanda por mobilidade de pessoas 

para o evento da Copa do Mundo FIFA de 2014, sediada no Brasil. 
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Assim, depois de ficar parada por muito tempo, a obra tomou 

novo fôlego quando em maio de 2020 foram assinados contratos 

entre o Governo de São Paulo e a BYD para produção e forneci-

mento de vagões para a Linha 17- Ouro do Metrô de São Paulo, 

mediante o investimento de US$ 1 bilhão. A futura rota pretende 

aliviar o tráfego rodoviário e fornecer uma conexão direta, rápida 

e sustentável entre áreas centrais da capital paulista até o Aero-

porto de Congonhas, beneficiando cerca de 100 mil pessoas dia-

riamente (BYD, 2020).

Em 2022, o primeiro veículo SkyRail que atenderá a Linha 

17 do Metrô de São Paulo (Linha Ouro), desenvolvido pela 

BYD, saiu da linha de produção na cidade de Guang’an, na 

província de Sichuan. O evento online foi celebrado com a 

presença do governador de São Paulo, João Dória, secretário 

de Transportes Metropolitanos de São Paulo; Silvani Pereira, 

presidente do Metrô de São Paulo; Ministro Jin Hongjun, 

Encarregado de Negócios da Embaixada da China no Brasil; 

Stella Li, vice-presidente executiva da BYD e CEO da BYD  

Américas (BYD, 2022).

Posteriormente, em 2024, o primeiro trem da Linha 

17-Ouro do Metrô já anunciava seu envio ao Brasil, che-

gando ao Porto de Santos em julho do mesmo ano (BYD, 

2024). De modo geral, o estado de São Paulo serviu como 

principal porta de entrada para a BYD no Brasil. A empresa 

instalou suas primeiras fábricas no país em Campinas (SP): 

em 2015, inaugurou a primeira unidade de montagem de 

ônibus 100% elétricos; em 2017, abriu a segunda fábrica na 

mesma cidade, desta vez com foco na produção de módulos  

fotovoltaicos (BYD, 2021b).
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Figura 61 - Ficha catalográfica do Metrô de São Paulo (Linha 17- Ouro).

Fonte: Elaboração autoral (2025).

15.2.5 Trem Intercidades (TIC) Eixo Norte

Com embalo do programa SP Nos Trilhos (SPI, 2024a)95, o 

governador Tarcísio de Freitas aprovou formalmente, em maio 

95	 O programa SP nos trilhos é uma iniciativa estadual mobilizada pela 

Secretaria de Parcerias em Investimentos (SPI) que reúne mais de 40 

projetos direcionados para a requalificação de transporte de cargas 

e passageiros por ferrovias, com destaque para o projeto dos Trens 

Intercidades (TIC), veículo leve sobre trilho (VLT), trens urbanos e metrô. 
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de 2024, contrato de US$ 2,7 bilhões para a concessão de três 

linhas ferroviárias por 30 anos. O consórcio sino-brasileiro C2 

Mobilidade Sobre Trilhos, vencedor da licitação realizada em 

fevereiro do mesmo ano, será responsável pela operação. O con-

sórcio, formado pela brasileira Comporte Participações (60%) e 

pela chinesa CRRC Hong Kong (40%), será responsável pela cons-

trução da linha Eixo Norte. O traçado, com 101 km de extensão, 

conectará a capital paulista a Campinas, a terceira maior cidade 

do estado, via Jundiaí (CPTM, 2024).

A linha TIC SP-Campinas promete oferecer um serviço de 

mobilidade expressa. Ou seja, um trem de média velocidade 

(140km/h), algo inédito no Brasil, e uma tarifa média de R$50,00 

por bilhete. Além da redução no tempo de viagem (pouco mais 

de 1h entre as duas cidades) estaria garantido, assim como a 

sustentabilidade por meio do modal ferroviário, capaz de trazer 

tanto benefício da redução de poluição por gases do efeito estufa 

quanto a mobilidade no quesito do transporte de massa (SPI, 

2024b; SPI, s/d). O consórcio compromete-se ainda com a cons-

trução/requalificação e operação de outras duas linhas: a nova 

linha do Trem Intermetropolitano (TIM), com 44 km entre Cam-

pinas e Jundiaí; e a requalificação da Linha 7-Rubi (57 km), que 

liga Jundiaí a São Paulo e era previamente operada pela Compa-

nhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM).

O projeto encontra-se em fase de planejamento preliminar 

desde 2024. As próximas etapas incluem: apresentação de planos 

de financiamento, reassentamento e transição operacional, 

visando ao início da construção em junho de 2026. A estimativa 

de conclusão da linha expressa SP-Campinas é 2030, seguida de 

um ano de testes, o que posterga a inauguração oficial para 2032. 

Já as obras da TIM têm previsão de conclusão para 2029. Enquanto 

	 Ao todo, os projetos estão estimados em R$194 bilhões destinados às 

intervenções em mais de 1 mil km de extensão de trilhos. Já existem 9 

projetos qualificados, dentre eles: TIC Eixo Norte (São Paulo/Campinas); 

TIC Eixo Oeste (São Paulo/Sorocaba), TIC Eixo Leste (São Paulo/São José 

dos Campos), TIC Eixo Sul (São Paulo/Santos), as linhas 10 e 14 (ABC 

Leste), 11, 12, 13 (Alto Tietê) de trens urbanos, as linhas 19 e 20 de 

metrô, e os VLTs de Campinas e Sorocaba (SPI, 2024a).
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isso, a Linha 7-Rubi poderá manter-se em operação durante a exe-

cução das obras (Bovenizer, 2024; Plataforma do PPI-SP, s/d).

Figura 62 - Ficha catalográfica do Trem Intercidades (TIC) Eixo Norte. 

Fonte: Elaboração autoral (2025).

15.2.6 Metrô em São Paulo (Linha 13 - Jade) 

Após licitação internacional, o contrato foi assinado em 2017 

para a fabricação e envio de oito trens (série 2500) para a Linha 

13-Jade. O consórcio vencedor foi formado pela CRRC Qingdao 
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Sifang e pela filial brasileira da empresa espanhola Temoinsa. 

A linha 13-Jade é operada pela CPTM, realizando atualmente a 

conexão do sistema metroferroviário a partir da estação Enge-

nheiro Goulart até o Aeroporto de Guarulhos na capital paulista. 

A CPTM tem outros planos para a Linha 13-Jade, como a exten-

são para um ramal que atenderá a região de Bonsucesso, após 

o Aeroporto de Guarulhos, seguindo em direção ao bairro da 

Mooca, na Zona Leste.

Figura 63 - Ficha catalográfica do metrô da Linha 13 - Jade.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 
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Esse é o plano de longo prazo da linha, que não levará os 

passageiros até o centro da capital. Em outras palavras, o aero-

porto não é o objetivo principal da linha, mas sim a criação de 

um novo vetor de deslocamento para atender passageiros de 

outras regiões (Meier, 2018, 2019) (Meier, 2018, 2019). Os trens, 

completamente importados, começaram a chegar entre 2019 e 

2020. Diferenciam-se no design de interiores pela presença de 

bagageiros sobre os assentos e entre as passagens dos vagões, 

além de contarem com mapa dinâmico de estações, botão de 

abertura das portas e reconhecimento biométrico automático 

do maquinista (Metrô CPTM, 2019). O consórcio vencedor apre-

sentou a proposta mais vantajosa economicamente (R$ 316,7 

milhões), em comparação aos demais concorrentes (CAF96 e 

Rotem). A aquisição da frota está sendo financiada com recursos 

do Banco Europeu de Investimento (EIB), que disponibilizou € 85 

milhões ao Governo do Estado de São Paulo (SPI, 2019).

15.2.7 Estrada de Ferro Vitória-Minas (EFVM) e Estrada 

de Ferro Carajás (EFC) 

Em 2022, um contrato foi assinado entre a Vale e a fabricante 

chinesa CRRC Sifang para a produção e envio de 62 carros de 

passageiros que irão agregar as frotas da Estrada de Ferro Vitória 

a Minas (EFVM) e da Estrada de Ferro Carajás (EFC). Segundo a 

Vale, a expectativa é que os novos trens entrem em operação em 

2024 e 2026, respectivamente. Em relação a EFVM, a nova frota 

encomendada visa suprir a nova demanda surgida com o atual 

aumento da oferta diária de trens de passageiros nos meses de 

férias, havendo intuito de atender a projeção da concessionária 

de transportar 1.075.125 passageiros por ano a partir de 2025. 

96	 Corporação Andina de Fomento, também identificada como Banco de 

Desenvolvimento da América Latina e Caribe.
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Figura 64 - Ficha catalográfica da EFVM e EFC.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Para a EFC, o transporte de passageiros que atualmente 

ocorre em dias intercalados, passará a ser diário com o termo 

aditivo da renovação do contrato de concessão. Assim, o 

aumento da capacidade de transporte de passageiros é uma 

conformidade exigida pelo contrato de renovação antecipada 

das ferrovias que a Vale assinou no fim de 2020 por meio do PPI. 

A Vale não informou dados específicos sobre a quantidade de 

trens alocados especificamente para cada uma das linhas ferro-

viárias (Revista Ferroviária, 2022).
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15.2.8 Ferrovia Paraense (FEPASA)

Em abril de 2023, durante a agenda do presidente Lula 

em Pequim, o governador do Pará, Helder Barbalho; o presi-

dente adjunto da CCCC, a maior construtora da China e con-

troladora da brasileira Concremat, Sun Liqiang; e o vice-pre-

sidente executivo de Assuntos Corporativos e Institucionais 

da Vale, Alexandre Silva D’Ambrosio, assinaram um MoU. 

O documento afirma a intenção de financiamento chinês 

no valor de R$ 10 bilhões para implementação da nova fer-

rovia. Prevê, ainda, a construção de futuras conectividades 

na região Norte, abrangendo os municípios de Barcarena, 

Marabá e Santana do Araguaia, no Pará, além da integração 

com a Ferrovia Norte-Sul (FNS), alcançando Açailândia (MA),  

no Nordeste (SECOM, 2023).

Os atuais desdobramentos são reflexo de acordos e diá-

logos promovidos em 2019, quando foi assinado protocolo de 

intenções para estudos de viabilidade econômica visando à 

implantação da Ferrovia Pará pela CCCC. Na ocasião, a empresa 

sinalizou compromisso de investimento de R$ 7 bilhões (Vila-

rins, 2019). A parceria vinha sendo promovida desde então 

pelo governador Helder Barbalho, enfatizando a relação para-

diplomática estabelecida diretamente entre o estado do Pará 

e a empresa chinesa.

De acordo com o Relatório de Impacto Ambiental (RIMA), 

o empreendimento terá extensão de 1.319 km, abrangendo 

23 municípios. A linha férrea integrará o Complexo Logístico 

Industrial-Portuário de Vila do Conde, atravessando regiões 

de cadeias produtivas do norte ao sul do estado. Passará por 

Paragominas (produtor de bauxita e alumina) e Rondon do 

Pará (produtor de soja). Mais ao sul, seguirá de Marabá até 

Santana do Araguaia, também produtores de soja. A pretensão 

é criar um corredor logístico ferroviário-hidroviário voltado 

ao transporte de recursos siderúrgicos, minerais e agrícolas 

do norte do país.
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Figura 65 - Ficha catalográfica da FEPASA.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

O projeto está sendo concebido, a priori, para o trans-

porte de cargas. Visa dinamizar a economia regional e nacio-

nal, reduzir o tráfego nas estradas estaduais e os custos com 

manutenção de frotas rodoviárias, posicionando a ferrovia 

como dispositivo central para o escoamento da produção. De 

acordo com o RIMA, as adaptações para expandir as operações 

ao transporte de passageiros seriam possíveis, avaliando-se 
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que a frota de vagões e locomotivas poderia ser incremen-

tada ao longo do tempo, conforme as fases de implantação 

(SEDEME, 2017).

Na realidade, o projeto da FEPASA vem sendo concebido desde 

2017 como alternativa logística à ferrovia Ferrogrão (Máximo, 2017). 

Sua aprovação por meio do PPI facilitou tanto a reunião de pos-

síveis investidores quanto o avanço do EIA-Rima, realizado pela 

Secretaria de Estado de Desenvolvimento Econômico, Mineração 

e Energia do Pará (SEDEME), em ação conjunta com a Secretaria de 

Transportes (SeTran) (Transporte Moderno, 2017).

Em 2021, a SEDEME solicitou licença prévia para realização 

de audiências públicas e recebimento de contribuições para a 

definição do projeto. O foco é a construção do tronco principal, 

com 515 km de extensão, que passará pelos municípios de Abae-

tetuba, Acará, Barcarena, Moju, Tailândia, Abel Figueiredo, Dom 

Eliseu, Ipixuna do Pará, Paragominas, Rondon do Pará, Tomé-Açu 

e Bom Jesus do Tocantins (SEDEME, 2021).

A China, e outros países, já demonstraram grande interesse 

nos projetos situados no “Arco Norte”97 no estado do Pará (Bernar-

des, 2025). A lógica econômica do escoamento das exportações 

pela rota norte-nordeste, com destino aos portos de Itaqui e ao 

futuro Porto São Luís98, oferece proximidade ao Canal do Panamá, 

97	 O Arco Norte se trata de um plano de estratégia logística que integra 

áreas portuárias, ferrovias, portos secos e terminais logísticos dos 

estados do Amapá, Amazonas, Pará, Rondônia e Maranhão. O Arco 

Norte tem foco no escoamento da cadeia produtiva de setores da 

mineração e do agronegócio via região norte/nordeste para fins de 

vantagens de exportação para os mercados internacionais (Centro de 

Estudos e Debates Estratégicos, 2016). 

98	 Desde 2013, o projeto do Porto São Luís, de caráter privado, 

começou a sair do papel a partir do investimento CCCC, que detém 

51% de participação no negócio (os restantes 49% são divididos 

entre a Walter Torre - 24%, a Lyon Capital - 20% e minoritários 

executivos - 6%). O investimento total é da ordem de R$2 bilhões, 

sendo 70% financiado pelo ICBC. A implementação do Porto São 

Luís pela CCCC finca os pés da companhia em seu primeiro ativo 

logístico-infraestrutural no Brasil e a empresa ainda avalia investir 

em outros portos, ferrovias e rodovias brasileiras (SINDIFERRO, 

2018). Com destaque para o projeto conduzido pela CCCC e a China 

Railway 20th Bureau Group Co., Ltd. - CRCC 20) para planejamento 

e construção da Ponte Salvador-Itaparica, na Bahia. Disponível 
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tornando o percurso 23% menor em comparação ao trajeto até o 

porto de Santos. Isso reduz tempo de viagem e custos logísticos 

para os mercados internacionais, especialmente o asiático (O 

Globo, 2016). Além disso, a FEPASA vem se consolidando como 

alternativa ao projeto da Ferrogrão, que enfrenta forte resistên-

cia e críticas devido a questões ambientais.

15.2.9 Ferrogrão EF-170

Atualmente, o estado do Pará conta com duas ferrovias 

em operação: a Estrada de Ferro Carajás (EFC) e a Ferrovia 

Norte-Sul (FNS), operadas, respectivamente, pelas empresas 

privadas brasileiras Vale S.A. e VLI Logística. Além de duas 

iniciativas ferroviárias de greenfield: FEPASA e a Ferrogrão (EF-

170), sendo a segunda, coordenada pelo governo federal e ava-

liada para fins de concessão/operação pela iniciativa privada. 

Isto dito, o projeto da Ferrogrão (933 km de extensão) surgiu 

em 2012 mediante o lançamento do Programa de Investimen-

tos em Logística (PIL)99 coordenado pelo governo federal. Seu 

objetivo é aumentar a competitividade nacional, reduzindo 

em 30% os custos logísticos e consolidando o corredor de 

exportação brasileiro pelo Arco Norte. A iniciativa visa pro-

mover a exportação de commodities brasileiras para a China 

e demais países asiáticos. Assim, o escoamento da produção 

partiria pela rodovia BR-163 até alcançar a futura ferrovia 

(ANTT, s/d).

em: https://pontesalvadoritaparica.com.br/ . Acesso 05 de  

agosto de 2024.

99	 O Programa de Investimento em Logística (PIL) foi lançado durante 

a primeira gestão (2011-2014) da presidenta Dilma Rousseff e tinha 

como objetivo ampliar a infraestrutura e a logística referentes 

à movimentação de cargas no Brasil, abarcando investimentos 

sob a modalidade de PPPs para melhorias infraestruturais em 

portos, aeroportos, rodovias e ferrovias. Segundo Roberto Mauro 

Da Silva Fernandes (2019), a conjuntura de conflitivas relações 

políticas, econômicas e ideológicas no Brasil, entre os anos de 

2013 e 2016, influenciou e colocou fim a esse projeto de caráter 

neodesenvolvimentista (Fernandes, 2019). 
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Os estudos preliminares foram desenhados pelo grupo 

denominado “Pirarara” formado pelas empresas: Amaggi - grupo 

pertencente do ex-ministro da Agricultura, Pecuária e Abasteci-

mento (2016-2019), Blairo Maggi - ADM, Bunge, Cargill, Dreyfus 

e Estação da Luz Participações (EDLP) (CTLOG, 2018). Em 2014, 

o Ministério dos Transportes publicou o Edital de Chamamento 

Público de Estudos nº 11/2014 para elaboração de estudos de 

viabilidade técnica da Ferrogrão. Em 2015, a primeira versão do 

estudo elaborado pela Estação da Luz Participações (EDLP) foi 

apresentada e entregue no ano de 2016. 

Ainda em 2016, por meio do PPI, o então presidente inte-

rino Michel Temer (2016-2018) anunciou o leilão da Ferrogrão 

para 2017. A medida integrava um pacote de concessão de 

mais de trinta ativos infraestruturais nacionais, incluindo fer-

rovias, aeroportos, rodovias, minas, hidrelétricas e empresas 

públicas de energia, água e saneamento, à iniciativa privada 

(Craide; Peduzzi, 2016). Assim, desde 2017, já constavam reali-

zados o Estudo de Viabilidade Técnica, Econômica e Ambiental 

(EVTEA) preliminar pela Estação da Luz Participações (EDLP), 

além de terem sido realizadas audiências públicas conforme 

exigência do processo licitatório. Vale enfatizar que o traçado 

definido até então ainda pode receber alterações a depen-

der do licitante vencedor e demais exigências específicas  

da obra (ANTT, s/d).

Diante do anúncio de abertura dos ativos públicos a 

investimentos estrangeiros, a CCCC sinalizou interesse em 

participar do leilão da Ferrogrão. À época, a empresa também 

já demonstrava interesse em outros projetos, como a FIOL, 

a FNS e o Porto São Luís (MA). Durante a visita do governa-

dor de Mato Grosso, Pedro Taques (PSDB), à China em 2017, 

o investimento na Ferrogrão foi discutido com dirigentes da 

empresa chinesa. No entanto, sem o lançamento do edital 

de licitação, não foi possível demais avanços por parte dos  

parceiros chineses.
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Figura 66 - Ficha catalográfica da Ferrogrão EF-170.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

O diálogo com potenciais parceiros internacionais 

avançou até 2020, quando ocorreu a mostra itinerante online 

organizada pelo PPI. O evento reuniu onze construtoras inte-

ressadas no projeto: as chinesas CCCC e Crec-10; a japonesa 

Sumitomo; as espanholas Acciona e Sacyr; a italiana Salini 

Impregilo; e as brasileiras Grupo CCR, EcoRodovias, Pátria 

Investimentos e Hidrovias do Brasil (Abdenur; Santoro; Folly, 

2021). Em relação ao cronograma de execução da Ferrogrão, a 
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previsão era de início das obras em 2019, com prazo para con-

clusão em até cinco anos.

No entanto, atualmente o projeto ainda se encontra em 

análise pelo Tribunal de Contas da União (TCU), tendo tido seu pro-

cesso licitatório paralisado desde maio de 2024 pelo Supremo Tri-

bunal Federal (STF). A paralisação decorre de ação protocolada pelo 

Partido Socialismo e Liberdade (PSOL), que questiona o descumpri-

mento de medidas ambientais após a publicação da Lei 13.452/2017 

(Brasil, 2017). A referida lei alterou os limites do Parque Nacional do 

Jamanxim (PA), permitindo a passagem da ferrovia ao longo de 53 

km em área de preservação ambiental (Poder 360, 2024). 

Enquanto isso, no bastidor do cenário político nacional, o 

ministro do Transporte Renan Filho e o ministro da Casa Civil Rui 

Costa do governo de Lula, tentam em vão destravar o andamento 

do projeto, justificando que a ferrovia tem a intenção de ser reali-

zada dentro das condições de sustentabilidade ambiental estabele-

cidas internacionalmente (ABTC, 2023; Relatório Reservado, 2024).

O plano original da ferrovia prevê que seu traçado cruze 48 

territórios indígenas e áreas de proteção ambiental. Especialis-

tas apontam possíveis impactos, como: aumento do desmata-

mento para abertura de novas áreas produtivas; eliminação de 

remanescentes florestais; aumento do uso e contaminação de 

recursos hídricos superficiais e subterrâneos; intensificação do 

uso de fertilizantes; e aumento da concentração fundiária (Mapa 

dos Conflitos, 2019).

Por isso, o MPF alerta ainda que a área no entorno da ferro-

via é historicamente marcada por conflitos ambientais e fundiá-

rios, além de já ter sido afetada por outros empreendimentos, 

como a BR-163. Todo esse contexto reforça a importância quanto 

ao desenvolvimento de um RIMA mais sólido, conduzido com 

consultas públicas mais responsáveis junto às comunidades tra-

dicionais que serão atingidas. Mesmo com os entraves mencio-

nados, o Novo PAC já listou a ferrovia dentre os projetos priori-

tários para execução no governo do presidente Lula, porém sem 

mais especificações quanto aos prazos, planejamento ou quantia 

específica alocada para o projeto (Carneiro, Martins, 2023).
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Por fim, considera-se que a primeira versão do EVTEA foi 

encaminhada em 2015 — há quase dez anos. O estudo de via-

bilidade econômica, à época, orçou a ferrovia em cerca de R$ 12 

bilhões, tornando necessário um reajuste financeiro para refle-

tir as condições atuais de viabilidade da obra, bem como nova 

verificação das condições locais do terreno. Estima-se que o rea-

juste orçamentário poderia elevar o custo para R$ 30 bilhões, 

caso novos estudos e verificações in loco sejam realizados. 

Segundo o Secretário-Executivo do Ministério dos Transportes, 

George Santoro, esse processo poderia demandar mais dez anos 

(Reuters, 2023), mantendo o projeto em um cenário de intenções 

incertas e controversas.

15.2.10 Ferrovia Bioceânica

A ferrovia bioceânica contou com a realização de um estudo 

de viabilidade técnica produzido pela China Railway Eryuan Engi-

neering Group (CREEC) em 2017. No entanto, por diversos motivos, 

o projeto ficou suspenso por anos até recentes desdobramen-

tos ocorridos no meio do ano de 2025, a partir da assinatura de 

memorandos conjuntos entre Brasil e China. Atualmente, a Infra 

S.A., vinculada ao Ministério dos Transportes, e a China Railway 

Economic and Planning Research Institute) estão comprometidas 

com a produção de estudos sobre sistema de transporte inte-

grado no país para viabilização de um corredor ferroviário bio-

ceânico Brasil-Peru (MPO, 2025).

No Brasil, o projeto ficou conhecido como Ferrovia Transcon-

tinental ou Transoceânica (EF-354). Na China, o projeto se intitula 
生物海洋铁路 (shēngwù hǎiyáng tiělù), cuja tradução literal é: Ferro-

via de Dois Oceanos, uma vez que a ferrovia promoveria o acesso 

tanto ao Oceano Atlântico quanto ao Oceano Pacífico. A proposta 

consiste na criação de um corredor logístico-ferroviário-portuá-

rio para promover a interconectividade entre o Brasil e demais 

países da América do Sul. O projeto visa o transporte de cargas 

em direção à China, gerando redução tanto no tempo quanto nos 

custos logísticos. O objetivo principal é a melhoria das cadeias 

de valor inter-regionais sul-americanas por meio de um projeto 
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de conectividade infraestrutural inédito (Niu, 2018). Desde sua 

concepção inicial, o projeto não prevê o transporte ferroviário de 

passageiros, negligenciando o aspecto da mobilidade de pessoas. 

Além disso, o projeto da Bioceânica sempre esteve dependente da 

execução de outras ferrovias nacionais brasileiras: a FIOL e a Fer-

rovia de Integração do Centro-Oeste (FICO), que liga Campinorte 

(GO) a Vilhena (RO), com extensão estimada em 1.641 km. 

A Ferrovia Transcontinental foi planejada para ter aproxi-

madamente 4.900 km de extensão, iniciando no Porto do Açu, 

no litoral do estado do Rio de Janeiro, em direção à localidade de 

Boqueirão da Esperança, no estado do Acre, próxima à fronteira 

entre Brasil e Peru. No Peru, planeja-se que a ferrovia chegue até 

o porto de Bayóvar. 

Oficialmente, a iniciativa da Ferrovia Bioceânica surgiu em 

2008, a partir da inclusão da ferrovia FICO no Plano Nacional de 

Viação, em 17 de setembro de 2008, pela Lei 11.772100. De acordo 

com esse cronograma inicial, a previsão era de que a obra fosse 

concluída e as operações ferroviárias se iniciassem em 2017. O 

financiamento viria da segunda edição do Programa de Acele-

ração do Crescimento (PAC 2), lançada em 2010 (DNIT, 2015) sob 

a responsabilidade da Valec (atual Infra S.A.). No entanto, foi 

apenas em 2012 que se incluiu oficialmente o trecho da ferrovia 

entre Campinorte (GO) e Lucas do Rio Verde (MT) na primeira 

etapa do PIL do Governo Federal (Faria; Gomes, 2017). 

Em 2014, com a visita do presidente chinês Xi Jinping ao 

Brasil, 56 acordos bilaterais foram firmados e assinados 32 

instrumentos de cooperação, abrangendo as áreas de tecnolo-

gia, telecomunicações, sensoriamento remoto, defesa, energia 

e educação (Casa Civil, 2014)101. Dessa a extensa lista, desta-

100	 Disponível em: https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-

2010/2008/lei/l11772.htm Acesso: 11/08/ 2024

101	 Nesse encontro, outros acordos também foram definidos entre 

Brasil e China, como a compra de 60 jatos e aeronaves da Embraer 

pela China e a parceria entre Petrobras e a chinesa State Grid para 

construção das linhas de transmissão de alta tensão na Hidrelétrica 

de Belo Monte. Desde 2017, as linhas de transmissão da Belo Monte 

(Linhão de Belo Monte) estão operando e cortam 14 estados brasileiros 

por quase 2000 km de extensão, levando energia de corrente contínua 
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cam-se: o MoU sobre Cooperação Ferroviária entre o Ministério 

de Transportes do Brasil e a Comissão Nacional de Desenvol-

vimento e Reforma da China (CNDC); o MoU para cooperação 

no setor de infraestrutura entre o Banco Nacional do Desen-

volvimento (BNDES) e o Banco de Desenvolvimento da China 

(CDB); e o MoU sobre projetos de mútuo interesse eventual-

mente identificados pelas partes entre o BNDES e a Corporação 

de Investimento da China. 

No evento, os dois chefes de Estado destacaram a coope-

ração na construção de uma rede de infraestrutura susten-

tável e integrada na América do Sul por meio de investimen-

tos em transporte e logística, nas cadeias de suprimento agrí-

cola, mineral, energético, industrial, de tecnologia de ponta, de 

ciência e inovação, e em atividades de P&D para aprimoramento 

de conhecimento e inovação, além dos setores da Tecnologias da 

Informação e das Comunicações (TIC).

As agências governamentais brasileiras explicitaram a 

abertura à participação de investidores do setor privado nacio-

nal e internacional em licitações de projetos ferroviários, espe-

cialmente no trecho de Lucas do Rio Verde e Campinorte, rela-

cionado ao projeto da Ferrovia Bioceânica. Em 2014, os presi-

dentes Xi Jinping (RPC), Dilma Rousseff (Brasil) e o presidente 

Humala (Peru), reuniram-se em Brasília para discutir os planos 

para a ferrovia transoceânica, consolidando a “Declaração sobre 

a Cooperação da Ferrovia Transcontinental entre a China, Brasil 

de ultra-alta tensão (± 800kV) gerada a partir da usina de Belo Monte 

(PA), no Norte do Brasil, até o Rio de Janeiro, no Sudeste. Trata-se 

da maior transmissora de corrente contínua da América Latinado 

construída pela State Grid Brazil Power Participações S.A., SEPCO1, e 

empresas brasileiras sócia-operantes Furnas e Eletronorte. A obra 

integrou o PAC e “Agora, é Avançar Parcerias”do Governo Federal com 

financiamento do BNDES. Dentre os aspectos positivos do projeto, 

destaca-se a geração de 27 mil empregos durante sua execução e 

benefícios trazidos para as comunidades isoladas ou de baixa renda, 

por meio do fornecimento de energia elétrica. A tecnologia chinesa 

de ponta se destaca pela máxima redução na perda de energia e pela 

capacidade de percorrer longas distâncias. Além disso, pode-se dizer 

que usa uma energia mais “limpa” porque a obtenção de energia não 

vem de termelétrica ou indústrias com base nos combustíveis fósseis, 

mas de uma hidrelétrica (Casa Civil, 2014; Secretaria-Geral, 2017). 
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e Peru”102. O documento firmado pelos três líderes oficializou a 

elaboração de um estudo de viabilidade, incluindo um plano 

de ação acerca das aberturas de vias, estratégias de financia-

mento de recursos, definição do prazo do projeto, assim como 

das visitas técnicas necessárias (Xinhua, 2014). 

Em 2015, a CREEC foi responsável pela elaboração do estudo 

de viabilidade técnica e econômica. O estudo foi entregue e 

apresentado em audiência pública na Comissão de Serviços 

de Infraestrutura do Senado em 2017. Nesse evento, a CREEC 

atestou que a construção era viável, apesar dos desafios dos 

condicionantes topográficos e ambientais, e apesar da desistên-

cia momentânea do projeto por parte do Peru.

Segundo Bi Qiang, engenheiro da CREEC, a melhor solução 

seria a criação de uma empresa estatal, na modalidade joint 

venture ou um fundo de investimentos conjunto entre Brasil-

-China. O investimento conjunto alavancaria a construção da 

ferrovia, que poderia ser segmentada em três etapas: a primeira 

focada na conclusão da FIOL, comunicando o Centro-Oeste e o 

Oceano Atlântico; depois, na segunda etapa, o objetivo seria levar 

a ferrovia de Campinorte (GO) a Porto Velho (RO); e, por fim, che-

gando ao Acre. Após a conclusão do trecho brasileiro e a obtenção 

de retorno financeiro, o trabalho a partir daí seria estimular o Peru 

a aceitar a finalização da obra (Agência Senado, 2017a).

No entanto, os planos já vinham perdendo força desde 2016, 

devido às mudanças nos contextos políticos de ambos os países 

latino-americanos. No Peru, o então novo presidente Pedro Pablo 

Kuczynski (2016-2018), de centro-direita, havia subido ao poder 

enquanto o Brasil sofreu o impacto do impeachment da presi-

dente Dilma Rousseff (2012-2016).

A partir daí o novo posicionamento do governo do interino 

Michel Temer não demonstrou o mesmo nível de interesse no 

projeto, chegando inclusive a retirar o projeto do novo PPI (Hira-

tuka, 2018), o que criou um novo desafio: o financiamento do 

projeto. Somado a isso, intensificaram-se as críticas à obra por 

102	 中国－巴西－秘鲁关于开展两洋铁路合作的声明 (zhōngguó-bāxī-bìlǔ guānyú 

kāizhǎn liǎng yáng tiělù hézuò de shēngmíng)
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parte de grupos da sociedade civil e de ambientalistas103 uma vez 

que a ferrovia atravessaria áreas de reservas indígenas e áreas 

de elevada biodiversidade natural, cruzando os biomas brasilei-

ros da mata atlântica, cerrado, pantanal e floresta amazônica.

Figura 67 - Ficha catalográfica da Ferrovia Bioceânica.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

103	 Dentre os atores contrários ao projeto, podemos citar: Nature 

Conservancy; Instituto del Bien Común; GRMMRU; Greenpeace; 

SALSA (Society for the Anthropology of Lowland South America); 

Conservação Internacional e Survival International; Friends of the 

Earth Peru; SOS Amazônia. Além dos grupos indígenas: Kaxinawá; 

Nawa e a Organização Índígena Acreana OPIN.
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Além disso, havia também o desafio de atravessar a 

região andina caracterizada por suas altas altitudes. Essas 

questões geraram grande dissenso quanto à definição do 

traçado da ferrovia, o que resultou na indefinição do custo 

exato da obra que poderia variar de R$40 bilhões a R$70 

bilhões (Agência Senado, 2017b; Hiratuka, 2018). Assim, 

o debate passou a se concentrar em torno dos riscos e 

impactos socioambientais, como: desflorestamento, con-

flitos de terras e aumento da vulnerabilidade social para as  

comunidades indígenas, o que contribuiu para a formação de 

uma opinião pública descrente na viabilidade de um projeto 

magnitude.

Assim, a Ferrovia Bioceânica foi perdendo fôlego, apesar de 

abordar questões urgentes e multifacetadas quanto ao desenvol-

vimento e integração regional do continente sul-americano, as 

vantagens econômicas nas trocas comerciais, a oportunidade de 

desenvolvimento de áreas remotas do interior do Brasil, melho-

ria nas cadeias produtivas e nos arranjos produtivos locais e 

ampliação da competitividade dos países envolvidos. Mas como 

já evidenciado, a proposta de integração sul-americana e a fer-

rovia Bioceânica (Rota Brasil-Peru-China) vem sendo retomada 

por meio do projeto RISA.

15.2.10.1 Antecedentes da Ferrovia Bioceânica

A primeira proposta de um corredor bioceânico no Brasil 

surgiu na década de 1970, formulado pelo engenheiro, profes-

sor universitário e deputado federal Vasco de Azevedo Neto 

(1916-2010)104. Com base em sua teoria pioneira intitulada 

“Linhas de Menor Resistência”105, Vasco de Azevedo sugeriu 

104	 Criador do Departamento de Transportes da Escola Politécnica e 

professor emérito da UFBA, Vasco Neto passou a vida defendendo o 

fortalecimento do sistema ferroviário como opção para impulsionar o 

setor econômico do Brasil (Site da Logística, s/d). 

105	 A teoria das “Linhas de Menor Resistência” foi desenvolvida para o 

campo do planejamento de transportes, e se baseia na formulação 

de critérios para implantação dos investimentos de transporte, 

escolhas de tráfegos e rotas ferroviárias conciliando desde a maior 
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o traçado da Ferrovia Transulamericana, com cerca de 6 mil 

km de extensão, conectando o complexo portuário da Baía de 

Todos os Santos ao porto peruano de Bayovar. As ideias cen-

trais dessa proposta inovadora foram retomadas em 2009 pelo 

Departamento de Estradas e Rodagens, a partir da elaboração 

do Estudo de pré-viabilidade da construção da FIOL (Site da 

Logística, s/d). 

Posteriormente, o debate sobre a integração físico-espacial 

na região do Cone-Sul ganhou força com a proposta de Integra-

ção da Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA), lançada 

durante a I Reunião de Presidentes da América do Sul, em Bra-

sília, no ano de 2000, convocada pelo presidente Fernando Hen-

rique Cardoso (1995-2003). A IIRSA foi um mecanismo institu-

cional de coordenação de ações intergovernamentais formu-

lado por doze países sul-americanos (Brasil, Argentina, Bolívia, 

Colômbia, Chile, Venezuela, Uruguai, Suriname, Peru, Paraguai, 

Guiana Francesa e Equador).

 A partir de uma agenda comum para promoção de proje-

tos de integração nos setores de infraestrutura de transporte, 

energia e comunicações, o projeto se estruturava por meio da 

criação de dez Eixos de Integração e Desenvolvimento (EID), 

divididos mediante suas diferenças regionais e potenciais 

dinâmicas de integração possibilitadas por grandes obras de 

infraestrutura. Os dez eixos pensados foram: Eixo Andino, 

Eixo Andino do Sul, Eixo Capricórnio, Eixo Hidrovia Paraguai-

-Paraná, Eixo Amazonas, Eixo Escudo Guianês, Eixo do Sul, 

Eixo Interoceânico Central, Eixo Peru-Brasil-Bolívia e Eixo 

Mercosul-Chile.

Entretanto, é importante mencionar que a ideia da IIRSA foi 

originalmente fomentada na cúpula da Organização dos Estados 

Americanos (OEA) em Santiago do Chile, em 1998. E desde seu 

início, a proposta refletia os interesses norte-americanos quanto 

à organização e controle territorial sul-americano por meio da 

facilidade de implantação à minimização dos ônus à sua exploração 

comercial (Superintendência de Estudos Econômicos e Sociais da 

Bahia, 2003; Azevedo, 2018). 
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Área de Livre Comércio das Américas (ALCA). O financiamento 

foi estruturado incluindo a participação do Banco de Desenvol-

vimento (BID), do Río de la Plata Basin Financial Development Fund 

(FONPLATA) e da Corporação Andina de Fomento (CAF) - Develo-

pment Bank for Latin America. 

No início do século XXI, forças políticas mais progres-

sistas ascenderam em toda a América Latina, promovendo 

melhorias sociais, crescimento econômico e maior autonomia 

política em todo o bloco. Tal contexto de soberania regional 

criou as bases para o cancelamento da ALCA na Cúpula das 

Américas em Mar del Plata, em novembro de 2005 e a agenda 

da IIRSA passou a ser conduzida prioritariamente pelos países 

sul-americanos

Embora os projetos do IIRSA não tenham sido substan-

cialmente alterados, na realidade seu escopo foi aumentado, 

mantendo-se a lógica exportadora de commodities como base 

do financiamento da iniciativa, sem modificar a problemática 

questão da dependência econômica regional. Assim, após vinte 

anos da proposta, dos 562 projetos idealizados, cerca de 160 

foram concluídos, sendo muitos deles motivo de conflitos ter-

ritoriais envolvendo questões sensíveis ao meio ambiente e às 

comunidades tradicionais, como camponesas, indígenas e qui-

lombolas (Peregalli; Panez; Aguiar, 2020).

Diante disso, entre os motivos para o fracasso do ambicioso 

projeto, podem ser apontados: a ineficiência do modelo de finan-

ciamento baseado nas organizações internacionais citadas; a 

insuficiência da contribuição financeira baseada nas exporta-

ções de commodities e, por fim, a ausência de centros decisórios 

políticos fortes nos países da América do Sul (Barros; Ramos, 

2013). Assim, de forma irônica, a estratégia de financiamento da 

iniciativa tornou-se justamente a principal razão pela inexistên-

cia de resultados efetivos.
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Figura 68 - Mapa dos 10 Eixos de Integração e Desenvolvimento 

propostos pelo IIRSA.

Fonte: Adaptado de Aguiar (2017). 

Ainda assim, a IIRSA foi marcada pelo protagonismo brasi-

leiro, especialmente quando o programa passa a ser coordenado 

pelo COSIPLAN da UNASUL em 2009. Isso enquadrou o projeto 

em patamares mais alinhados aos interesses das nações envol-

vidas. A atuação do BNDES também ajudou a consolidar a IIRSA, 

pois financiou projetos de infraestrutura de integração regional, 

além de operar como um mecanismo de internacionalização 

de empresas brasileiras na América do Sul, como: Odebrecht, 

Camargo Corrêa e Andrade Gutierrez (Aguiar, 2017). Outro eixo 

de investimento se deu através do PAC, instrumento responsá-

vel por reativar a presença do Estado como agente condutor do 

desenvolvimento nesse período (Barros; Ramos, 2013).

15.2.11. Metrô do Rio de Janeiro

Para os Jogos Olímpicos de 2016, sediados no Rio Janeiro, a 

CRRC Changchun Railway Vehicles Co. forneceu 15 trens de metrô, 
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totalizando 90 vagões para o sistema de mobilidade metroviária 

da cidade, especificamente para à linha 4, que vai da Vila Olím-

pica ao centro de jogos em Copacabana. Os novos trens garanti-

ram a capacidade de transporte de até 300.000 passageiros por 

dia e redução do tráfego rodoviário em pelo menos dois mil veí-

culos durante os horários de pico (Yole Group, 2016). O contrato 

do projeto foi assinado entre a MetroBarra do Brasil e a empresa 

chinesa para financiar esse e demais projetos infraestruturais 

relativos aos jogos olímpicos no Rio de Janeiro. 

Figura 69 - Ficha catalográfica da linha 4 do metrô do RJ.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 
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O acordo contou com o apoio inédito de supervisão prévia 

das operações por uma equipe técnica de 60 profissionais chi-

neses. Além de ter sido a primeira vez que a CRRC atuou no 

fornecimento de equipamentos ferroviários para um evento 

olímpico mundial. Na época, o Brasil recebeu um empréstimo 

de US$12 bilhões do Banco Mundial (China Daily, 2016) e a 

CRRC assinou contratos para produzir 204 trens de metrô e 400 

unidades de trens motorizados representando um upgrade 

de 82% do transporte ferroviário urbano do Rio de Janeiro  

(ECNS, 2015). 

Além disso, a empresa chinesa já havia contribuído ante-

riormente com o fornecimento de material rodante para trans-

porte público metroviário entre a estação central do Rio e o 

Estádio do Maracanã durante a Copa do Mundo da FIFA de 2014. 

O propósito foi aliviar o congestionamento de tráfego urbano 

por meio do aporte de trens para as linhas 1 e 2 do metrô da 

cidade, o que resultou em um total de 114 trens (Jin Haixing; 

Ding Luyang, 2014).106 

15.3 Chile

O Chile destaca-se por ter sido o primeiro país da América 

do Sul a estabelecer laços diplomáticos com a RPC, em 1970. Em 

2006, entrou em vigor o Free Trade Agreement (FTA) entre Chile 

e China, modernizado em 2017. No ano seguinte, em 2018, o 

Chile aderiu à BRI. Esses marcos impulsionaram o aumento do 

IED chinês no país. Apesar dessa sólida relação, os investimen-

tos chineses no Chile podem ser considerados um fenômeno 

relativamente recente e pontual em comparação a outros 

países da ALC, além de apresentarem volume ainda reduzido. 

Mesmo diante da diversificação dos investimentos nos setores 

de energia renovável, infraestrutura, mineração, distribuição e 

106	 Destaca-se que essa iniciativa não entrou para o banco de dados 

porque esse projeto não foi identificado na época do levantamento 

realizado.
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agronegócio, a parceria ainda se limita a fomentar mão de obra 

pouco qualificada. Não se observam, até o momento, acordos 

significativos de transferência tecnológica (Serrano-Moreno; 

Sáez, 2025).

Essa tendência geral também se manifesta no setor de 

transporte sobre trilhos. Foram identificados apenas cinco pro-

jetos em parceria entre China e Chile, a maioria classificada 

como fornecimento de vagões e trens de última geração. Des-

taca-se o projeto inédito do HSR Santiago-Chillán, até então o 

primeiro TAV da América do Sul. Em nenhum dos projetos de 

transporte sobre trilhos identificados no Chile foi detectado 

qualquer acordo de transferência tecnológica ou de conheci-

mento técnico. 

Figura 70 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos no Chile.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 
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15.3.1 Linhas Biotren, Corto Laja e Victoria–Temuco

A primeira parceria estabelecida com a China foi a 

importação de 13 EMUs, realizada entre 2018 e 2020. O 

acordo tinha como objetivo renovar a frota de vagões para o 

serviço ferroviário de passageiros nas linhas Biotren, Corto 

Laja e Victoria–Temuco, operadas pela Ferrocarriles del 

Suroeste (Fesur). Em 2018, a Empresa de los Ferrocarriles del 

Estado (EFE), em conjunto com o Ministério dos Transportes  

e Telecomunicações (MTT), abriu uma licitação interna-

cional. A empresa chinesa CRRC Sifang consagrou-se ven-

cedora, com uma proposta de US$ 77 milhões. O contrato 

previa o fornecimento de 10 EMUs para as linhas Biotren e 

Corto Laja, e 3 Diesel Multiple Units (DMU) para o trecho entre  

Victoria e Temuco.

As novas unidades destacam-se pela maior capacidade 

de transporte de passageiros. São mais silenciosas, mais 

leves e consomem menos energia em comparação com a 

frota antiga, além de garantirem maior segurança em caso 

de acidentes ou colisão. O acordo também incluiu o forne-

cimento de um simulador de treinamento para motoris-

tas, peças de reposição e um transportador de veículos para 

uso em depósitos.A entrega da frota estava programada 

para março de 2020, com previsão de entrada em opera-

ção ainda no mesmo ano (Railway Gazette International; 

Burroughs, 2018). Nessa época, o presidente da EFE, Pedro 

Pablo Errázuriz, já anunciava que a iniciativa de renovação  

representava o primeiro passo para um ambicioso projeto 

de reconstrução ferroviária no Chile, em alusão ao Plano 

Nacional Chile sobre Rieles e ao Plan Nacional de Desarrollo  

Ferroviário 2022-2026.
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Figura 71 - Ficha catalográfica das linhas Biotren, Corto Laja e 

Victoria–Temuco.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Entre 2019 e 2021, a mobilização política das agências gover-

namentais resultou na oficialização de uma ampliação do con-

trato. O número de EMUs foi alterado para 15, mantendo-se as 

mesmas linhas já mencionadas, situadas nas regiões de Biobío e 

La Araucanía, no sul do Chile. O financiamento da frota evoluiu 

para um consórcio entre as empresas CRRC Sifang e Temoinsa, 

garantindo um investimento final de US$ 87 milhões (Xinhua, 

2021c; Railway Gazette, 2021).
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15.3.2 HSR Santiago-Chillán

Cumprindo as promessas de renovação ferroviária, o Minis-

tério dos Transportes e Telecomunicações (MTT) e a EFE condu-

ziram, entre 2020 e 2024, um investimento de US$ 70 milhões 

na revitalização da linha Santiago-Chillán. O projeto contempla 

uma nova frota de trens elétricos e de combustão dupla, deno-

minados Bi-mode Multiple Unit (BMU), produzidos pela empresa 

chinesa CRRC Sifang (SASAC, 2024).

A linha Santiago-Chillán é o único serviço de trem de longa 

distância do país atualmente em operação regular. Sua renova-

ção representa um marco inédito: trata-se da primeira importa-

ção de trens de alta velocidade (TAV) fabricados na China para a 

América do Sul. O revitalizado serviço de transporte de passagei-

ros poderá atingir a velocidade máxima de 160 km/h. A promessa 

é trazer mais rapidez e eficiência, suprindo a crescente demanda 

em quatro regiões metropolitanas (Santiago, O’Higgins, Maule e 

Ñuble). O trajeto até Chillán, localizada cerca de 400 km ao sul de 

Santiago, terá duração de 3 horas e 40 minutos, reduzindo em 80 

minutos o tempo anteriormente gasto (Gobierno de Chile, 2023).

Em janeiro de 2024, a linha começou a operar no trecho 

entre Santiago e a cidade de Curicó, com viagem de aproxima-

damente 2 horas. A projeção é transportar 800 mil passageiros 

anualmente quando o sistema estiver operando em plena capa-

cidade (Fundación Imagen de Chile, 2025). Esse novo serviço 

integra o plano nacional Trenes para Chile, uma ambiciosa polí-

tica pública que busca modernizar a malha ferroviária do país, 

melhorar a conectividade e tornar a viagem de trem novamente 

uma opção confortável, rápida e sustentável para a população.

 Segundo o ministro do MTT, Juan Carlos Muñoz:

O Chile está mais uma vez na vanguarda do transporte, com 

trens iguais aos usados ​​na Europa e em outros lugares do 

mundo. Estamos tomando medidas concretas para conectar 

nossas cidades e nossas regiões. Estamos fornecendo às 

pessoas melhores maneiras de viajar, com um alto padrão 

de qualidade, o que vai melhorar o bem-estar e a qualidade 



297Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

de vida. Garantir que nosso país tenha uma ampla rede 

ferroviária é um desejo transversal e histórico que o governo 

do presidente Gabriel Boric assumiu como um compromisso. 

Estamos avançando para cumprir esse compromisso, como 

estamos demonstrando hoje (Railway International, 2024).

Figura 72 - Ficha catalográfica da linha HSR Santiago-Chillán.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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15.3.2.1 Plano de Mobilidade Trenes para Chile

O plano Trenes para Chile é uma iniciativa articulada pela 

EFE e liderada pelo Ministério de Transportes e Comunicações. 

Surgido no governo do presidente Gabriel Boric, o plano visa 

impulsionar o avanço, a recuperação e o crescimento dos servi-

ços de trens de passageiros e de carga em diferentes regiões do 

país. Há um foco prioritário no modal ferroviário devido ao seu 

caráter sustentável, eficiente e seguro.

Dentre os projetos contemplados pelo plano, destacam-se: 

trem Valparaíso-Santiago (172 km) - cujo estudo abrangente está 

em processo de licitação; trem entre Melipilla e Santiago - com 

obras já estão adjudicadas; extensão do trem Limache-Puerto 

para Quillota e La Calera, trem Santiago-Batuco, extensão do 

serviço Biotren para Lota, ampliação da capacidade da Linha 2 

do Biotren até Coronel e vários outros. 

O plano também prevê a recuperação de trens turísticos 

situados em rotas patrimoniais. São exemplos o trem Arica-Po-

conchile no Vale Lluta, o trem Santiago-San Antonio e o trem a 

vapor do Museu Ferroviário Pablo Neruda em Temuco (Gobierno 

de Chile, s/d). Foi por influência desse plano que os novos trens 

chineses dos projetos aqui descritos foram adquiridos. Destaca-

-se o exemplo do HSR Santiago-Chillán, o trem mais moderno 

da América do Sul e atualmente o único serviço de longa distân-

cia e alta velocidade em operação no país.

O plano demonstra avanços na criação de novas conecti-

vidades entre as regiões remotas e os centros urbanos chile-

nos. Há programas adequados à realidade cultural e às carên-

cias socioeconômicas locais. Um exemplo é a iniciativa “30/30 

Trenes de Cercanía”, que visa reaproveitar trilhos já exis-

tentes para restaurar serviços de transporte a cidades loca-

lizadas a aproximadamente 30 minutos ou 30 quilômetros 

dos centros urbanos, garantindo acesso a serviços básicos 

de educação, saúde e emprego. Outra iniciativa é o “Trenes 

Culturales”, lançado pelo Ministério da Cultura e organizado  

pelos municípios, que promove passeios para músicos, 



299Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

artistas e criadores que utilizam esse meio de transporte  

(Mellado, 2024).

15.3.3 Metrô de Santiago (linha 7) 

Em 2021, a CRRC venceu a licitação para a abertura do 

trecho 1 da Linha 7 do Metrô de Santiago. O projeto envolve um 

investimento total de US$ 2,528 bilhões, configurando-se como 

um dos maiores empreendimentos metroviários realizados nos 

últimos anos no Chile. Para a execução da obra, a China Railway 

Tunnel Group foi contratada para realizar a perfuração de túnel 

blindado. A tecnologia utilizada, denominada TBM (Tunnel Boring 

Method), nunca havia sido empregada por uma empresa chinesa 

na América do Sul. A máquina escavou cerca de 6 km da futura 

linha 7 do sistema subterrâneo.

Dentre as vantagens do método TBM, destacam-se: a alta 

velocidade de escavação, a adaptabilidade a diferentes tipos de 

solo ou faixas geológicas, a forte capacidade de giro e o mínimo 

impacto sobre o transporte terrestre e a vida residencial (Seetao, 

2024; Xinhua Silk Road, 2022). De acordo com a Santiago Metro 

Company, a Linha 7 terá 26 km de extensão e atenderá os distri-

tos de Cerro Navia, Renca, Quinta Normal, Santiago, Providencia, 

Vitacura e Las Condes. A conclusão está prevista para 2028. Com 

a nova linha, espera-se que o tempo de viagem entre as duas 

extremidades seja reduzido para 40 minutos, uma diminuição 

de 54% em relação ao tempo atual.

Quando concluída, a rede do Metrô de Santiago alcançará 

174 km de extensão e contará com 162 estações. O sistema for-

necerá serviços de transporte rápidos e convenientes para mais 

de 1,6 milhão de residentes, tornando-se o maior da América do 

Sul, superando inclusive a rede do Metrô de São Paulo (Railway 

Technology, 2024).
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Figura 73 - Ficha catalográfica da linha 7 do metrô de Santiago.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

15.3.4 Linha Rancagua-Estação Central de Santiago

Entre 2021 e 2024, o Ministério dos Transportes e Teleco-

municações (MTT) e a EFE conduziram uma nova licitação. A 

empresa CRRC Sifang sagrou-se novamente vencedora, com 

um investimento de aproximadamente US$ 17,5 milhões para a 

aquisição de mais três trens. Essas novas unidades se juntarão 

aos seis já em serviço na linha Rancagua-Santiago, totalizando 

nove trens elétricos fornecidos pela empresa chinesa.
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Figura 74 - Ficha catalográfica da linha Rancagua-Estación Central 

de Santiago.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Em 2023, a linha transportou mais de 7,5 milhões de passa-

geiros. O número representa um aumento de 24% em comparação 

ao ano anterior, demonstrando que a nova frota vem atendendo à 

demanda de mobilidade urbana existente. Apesar desse resultado 

positivo, aumentar ainda mais esse contingente de passageiros 

continua sendo uma das principais metas do governo de Gabriel 

Boric. As novas unidades são capazes de transportar cerca de 800 

passageiros e circular a uma velocidade máxima de 140 km/h.. 



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
302

Além disso, contam com dispositivos de segurança anticolisão 

para proteger passageiros e tripulação (Gobierno de Chile, 2022).

15.3.5 Linhas Alameda-Melipilla e Quinta Normal-Batuco

Em 2023, a EFE selecionou um consórcio formado pela Grupo 

Systra107 e pela Zañartu para apoiar a construção das duas linhas 

de trem suburbanas de Santiago. A Zañartu é uma empresa 

chilena de engenharia especializada em engenharia civil, e a par-

ticipação no consórcio foi dividida em 50% para cada uma das 

empresas. O Ministro dos Transportes e Telecomunicações anun-

ciou que a CRRC Sifang e a Temoinsa ganharam o contrato para 

o fornecimento de 32 EMUs de passageiros. As unidades serão 

entregues a partir de 2026 (Railway Pro, 2018; China Daily, 2023).

O valor total do contrato é de US$ 171,36 milhões. Desse 

montante, US$ 117,8 milhões serão destinados à aquisição de 

22 trens para a ligação Alameda-Melipilla. Trata-se de uma linha 

ferroviária de passageiros, de via dupla, com 61 km de exten-

são planejada, localizada a sudoeste de Santiago. Os US$ 53,5 

milhões restantes serão aplicados na compra de 10 trens elétri-

cos para a linha Quinta Normal-Batuco, que terá 27 km de exten-

são e se localiza a noroeste da capital chilena (Preston, 2023).

A aquisição dos novos trens urbanos representa o maior 

contrato individual de material rodante dos últimos 140 anos, 

desde a fundação da EFE Trenes de Chile, em 1884. O objetivo da 

modernização é triplicar o número de passageiros ferroviários, 

com a expectativa de alcançar 150 milhões até 2027. Para a linha 

de Melipilla, a empresa estima que 57 milhões de passageiros 

utilizarão os serviços de trem. Já a linha de Batuco deverá receber 

35 milhões de passageiros adicionais. A iniciativa está alinhada 

à missão do presidente Gabriel Boric de fornecer serviços ferro-

viários modernos e promover o transporte público sustentável, 

integrando o plano nacional de mobilidade Chile sobre Rieles.

107	 A empresa global que ficou conhecida como Grupo SYSTRA foi criada 

em 1957, quando a SNCF, a companhia ferroviária nacional da França, 

estabeleceu a empresa de projeto e construção ferroviária SOFRERAIL 

para desenvolver soluções ferroviárias fora da França.
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Figura 75 - Ficha catalográfica das linhas Alameda-Melipilla e 

Quinta Normal-Batuco.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

15.3.5.1 Plano Nacional Chile sobre Rieles e Plan Nacional de 

Desarrollo Ferroviario 2022-2026

Em 2019, o presidente Sebastián Piñera (2018-2022) apre-

sentou a maior estratégia de investimento ferroviário de longo 

prazo já realizada no Chile. O plano contabilizou um total de 

US$ 5 bilhões direcionados à modernização do setor infraestru-
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tural e ferroviário. Intitulado Chile sobre Rieles, o plano estabele-

ceu como principais metas: triplicar o número de passageiros 

transportados; ter, pela primeira vez na história, toda a frota de 

novos trens de passageiros espalhados pelo país; dobrar a carga 

transportada; e consolidar a EFE como uma empresa financeira-

mente sustentável (MTT, 2019a).

O plano, coordenado pelo Ministério de Transportes y Telecomu-

nicaciones (MTT), incluiu 27 projetos para o transporte ferroviário 

seguro e sustentável, abrangendo tanto passageiros quanto cargas. 

A iniciativa visa contribuir para o desenvolvimento das comunida-

des locais e para a integração das dez regiões cortadas pelas fer-

rovias da EFE. A estratégia teve origem há dez anos, quando a EFE 

passou a reorientar seus serviços para satisfazer as necessidades 

de mobilidade urbana e suburbana do Chile (MTT, 2019b).

Atualmente, esses planos têm sequência por meio do Plan 

Nacional de Desarrollo Ferroviario 2022-2026, lançado em junho de 

2022, durante o mandato do presidente Gabriel Boric (2022-pre-

sente). A meta é triplicar o número de passageiros, de 50 milhões 

para 150 milhões até 2026, tornando o trem a espinha dorsal da 

mobilidade sustentável do país.

Segundo o governo chileno, estão em execução 11 projetos, 

que entrarão em operação em 2026 ou começarão a funcionar 

ainda em 2024 (SEP, 2022a; 2022b). Dentre os projetos em anda-

mento, destacam-se: trem Melipilla-Estação Central de Santiago 

(ou Melitren); linha Batuco-Quinta Normal; ampliação do trem 

Nos-Estação Central; Estação Valência de Quilpué; renovação da 

Estação Central Rancagua; substituição do Ramal Talca-Consti-

tución; plataforma logística ferroviária de Barrancas e extensão 

do Metrô Valparaíso-Quillota-La Calera.

15.4 Colômbia

Historicamente a Colômbia é caracterizada como uma forte 

aliada político-militar norte-americana. No âmbito latino-ameri-

cano, a Colômbia foi até agora a única sócia global da Organização 

do Tratado do Atlântico Norte (OTAN). Uma situação que durou 
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de 2013 a 2025108 (Santiago, 2025; Poder 360, 2025). Esse alinha-

mento histórico explica por que a aproximação com a China 

ocorreu apenas tardiamente. Foi preciso a influência do atual pre-

sidente colombiano, Gustavo Petro (2022-presente), para que as 

inseguranças político-ideológicas fossem postas de lado em favor 

de interesses mútuos e acordos pragmáticos entre Colômbia e 

China. Um marco desse novo momento foi a recente entrada do 

país na Iniciativa Cinturão e Rota (BRI), em 2025 (Xinhua, 2025e). 

Como resultado, os investimentos no setor de infraestrutura têm 

se consolidado como a área mais significativa e de maior visibili-

dade da crescente presença chinesa na Colômbia (Ellis, 2020).

Figura 76 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos na Colômbia.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

108	 Em retrospectiva, em 2013, a Colômbia assinou com a OTAN um 

Acordo de Cooperação e Segurança da Informação, o qual, tinha como 

objetivo o compartilhamento de informações do governo colombiano. 

Em 2017, foi assinado o Programa Individual de Parceria e Cooperação 

(IPCP), que eleva a Colômbia ao status de sócio global da OTAN. Em 

seguida, o Programa de Parceria Personalizada (ITPP) foi assinado em 

2021, estabelecendo a exigência da Colômbia em ceder informações 

internas do combate ao tráfico de drogas, além do uso de estruturas 

militares (Santiago, 2025).
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Embora grande parte dos projetos infraestruturais em par-

ceria com a China tenham fracassado ou sofrido percalços em 

suas execuções, desde 2019, tem havido mais viabilidade para 

projetos conjuntos. Dito isso, foram catalogados um total de 

quatro projetos, um deles foi caracterizado como sinalização de 

interesse, enquanto outros três estão em implementação. Dos 

que estão em andamento, dois são projetos metroviários para 

a cidade Bogotá e um deles se trata do fornecimento de novos 

vagões para o Projeto de Franquia de Bonde da Colômbia Oci-

dental (WCTFP).

15.4.1 Corredor Interoceânico da Colômbia

Em 2011, durante o governo de Juan Manuel Santos 

(2010-2018), surgiram planos para a construção de um 

canal seco na Colômbia, como alternativa ao Canal do 

Panamá. A proposta consistia em uma nova conexão ferro-

viária de 220 km entre dois novos portos: um na costa do 

Pacífico (Porto de Buenaventura) e outro na costa do Atlân-

tico, na cidade de Cartagena. O objetivo era criar uma saída  

direta e mais rápida para as trocas comerciais entre a ALC 

e a China, sem a necessidade de utilizar o Canal do Panamá 

(Railway Technology, 2011).

O plano consolidou-se em 2017, com a sinalização de 

interesse da China Development Bank (CDB) em investir US$ 7,6 

bilhões no projeto. As empresas chinesas Power China e China 

Railway Group participaram do processo de licitação. No entanto, 

o projeto não avançou e sequer teve seus estudos de viabilidade 

técnica desenvolvidos. O principal motivo foi o escândalo de 

corrupção envolvendo a empreiteira brasileira Odebrecht, que 

era a principal concorrente no procedimento licitatório (Ellis, 

2020; Gustini, 2011; Otis, 2016).
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Figura 77 - Ficha catalográfica do Corredor Interoceânico da 

Colômbia linha 1 do metrô de Bogotá

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Atualmente, observa-se uma retomada do diálogo entre 

Colômbia e China sobre a importância de consolidar um projeto 

dessa magnitude. Desta vez, há menção à possibilidade de 

implementar um Corredor Interoceânico de 200 km, conectando 

a cidade de Turbo (costa Atlântica) a Cupica (costa do Pacífico). 

A obra está orçada em 33 bilhões de pesos colombianos para a 

ferrovia, somados a 21 bilhões de pesos para a construção dos 

dois portos.
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O governo colombiano, por meio da Unidad de Planeación de 

Infraestructura de Transporte (UPIT) e da Gobernación del Chocó, está 

trabalhando no estudo de pré-viabilidade técnica do projeto. 

Há expectativa de que os resultados sejam publicados em 2025 

(UPIT, 2024; Araújo, 2023; Detyoni, 2024).

15.4.2 Metrô de Bogotá (Linha 1)

A construção da Linha 1 do Metrô de Bogotá tem se conso-

lidado como um caso de sucesso na parceria Colômbia-China. 

O consórcio vencedor da licitação internacional, realizada em 

2019, foi o Apca Transmimetro. O consórcio é formado por duas 

empresas chinesas: a China Harbor Engineering Company (CHEC), 

que detém 85% de participação no projeto, e a Xian Rail Trans-

portation Group Company, responsável pelos 15% restantes. As 

empresas subcontratadas incluem a CRRC Changchun do Brasil 

Railway Equipamentos e Serviços e a Bombardier Transportation 

España. O contrato terá duração de 28 anos, incluindo um acordo 

de 20 anos para operação e manutenção da linha.

O projeto adota o modelo de acordo denominado Design 

Finance Build Operate Maintain Transfer (DFBOMT). A Linha 1 é 

caracterizada como um sistema de transporte rápido de massa 

(Mass Rapid Transport - MRT) e será construída sobre uma estru-

tura elevada de 13,5 metros de altura. Trata-se do maior projeto 

de infraestrutura já realizado na Colômbia, com um custo total 

estimado entre US$ 4 bilhões e US$ 5 bilhões.

Em relação ao financiamento, o governo colombiano é respon-

sável por 70% dos investimentos, por meio de instituições nacio-

nais e bancos privados, como o Bancolombia e o Banco Bilbao Vizcaya 

Argentaria (BBVA). Os bancos chineses China Development Bank (CDB) 

e o Industrial and Commercial Bank of China (ICBC) contribuem com 

um aporte financeiro de US$ 44,64 milhões cada um. Instituições 

multilaterais também participam do financiamento: o International 

Bank for Reconstruction and Development (IBRD), vinculado ao Banco 

Mundial, comprometeu-se com um crédito de US$ 600 milhões; o 

European Investment Bank (EIB) oferece US$ 480 milhões; e o Inter-A-

merican Development Bank (IDB) contribui com US$ 600 milhões.
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Figura 78 - Ficha catalográfica da linha 1 do metrô de Bogotá.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

A conclusão da obra e o início da operação estão previstos 

para 2028. A linha contará com cerca de 16 estações ao longo de 

24 km de extensão, atendendo o corredor da Caracas, na zona 

sudoeste de Bogotá, onde a demanda por transporte público é 

mais intensa. O projeto arquitetônico das estações prioriza o uso 

de luz e ventilação naturais e será construído com estrutura resis-

tente a terremotos. A frota será composta por trens totalmente 

elétricos, fornecidos pela CRRC Changchun109 (Briginshaw, 2019).

109	 Como fornecedora exclusiva do projeto, a CRRC Changchun fornecerá 



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
310

15.4.3 Metrô de Bogotá (Linha 2)

Em maio de 2023, a prefeita de Bogotá, Claudia López (2019-

2023), anunciou a abertura do concurso público de licitação inter-

nacional para a construção da Linha 2 do Metrô de Bogotá. 

Figura 79 - Ficha catalográfica da linha 2 do metrô de Bogotá.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

30 trens não tripulados do mais alto nível de automação (GOA4) para 

a Linha 1 do Metrô. Com este acordo, a empresa terá se comprometido 

em exportar cerca de 1.200 trens para clientes na América do Sul até 

então (Marray, 2020).
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O contrato de concessão terá duração de 20 a 30 anos para 

a empresa vencedora. Está previsto que a Linha 2 terá 15,8 km 

de extensão. O trajeto começará na Calle 72, junto ao terminal 

oeste da Linha 1, e seguirá para o sul até o distrito de Suba. A 

linha será quase toda subterrânea e contará com 23 trens circu-

lando entre 11 estações.

Cerca de 70% do custo total do projeto (estimado em 

US$8,4 bilhões) será financiado pelo governo da Colômbia e 

por meio da ajuda de empréstimos concedidos pelos bancos 

internacionais BID e CAF (Rogers, 2023). O processo de licita-

ção está em andamento e recebeu a candidatura de quatro 

grupos internacionais, dentre os quais, três têm presença de 

empresas chinesas. 

Os quatro grupos e suas respectivas associações (consór-

cios) são: Apca Metro Línea 2 Bogotá - formado por um con-

sórcio estrangeiro misto composto pela empresa de origem 

portuguesa Mota Engil Colômbia e a chinesa CRRC Hong Kong, 

filial colombiana; Apca Metro Línea 2 - formado por um con-

sórcio estrangeiro composto apenas pelas empresas chinesas 

China Harbour Engineering Company Limited (CHEC) e Xi’an Rail 

Transportation Group Company; Apca Bogotá Metro 2 - também 

formado por um consórcio estrangeiro composto apenas 

pelas empresas chinesas China Railway Construction Electrifica-

tion Bureau Group (subsidiária da CRCC) e o grupo Unión L2 

Bogotá Metro Rail (composto por Sacyr Concesiones Colombia 

Participados II S.A.S, Acciona Concesiones S.L. e CAF Investment 

Projects S.A). 

O grupo internacional vencedor além de ser responsável 

pelo design e pela construção do projeto metroferroviário, mas 

também terá de contribuir com capital direcionado ao finan-

ciamento do projeto com cerca de US$1.400 milhões (Delvasto, 

2023; World Bank Group, 2018).
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15.4.4 Projeto de Franquia de Bonde da Colômbia 

Ocidental (WCTFP)

Outro projeto na categoria de transporte sobre trilhos que 

fortalece a cooperação bilateral entre China e Colômbia é o 

Western Colombia Tram Franchise Project (WCTFP), um sistema 

de bondes para o oeste do país. A iniciativa teve início em 

2020, quando a China Civil Engineering Construction Corpora-

tion (CCECC), subsidiária da CRCC, assinou com o governo 

colombiano o acordo de financiamento para o projeto.  

Trata-se do primeiro bonde de tração 100% elétrico do país 

(CRCC, 2022).

A CCECC uniu forças com outras empresas chinesas 

para obter vantagens complementares e multiplicar seus 

recursos financeiros, com o objetivo de vencer o concurso de 

licitação lançado em 2019. As demais empresas do consór-

cio são: Railway 19th Bureau Group, China Railway Construction  

Electrification Bureau Group, CRRC Changchun e CRRC Changke 

(Seetao, 2022).

O contrato do WCTFP é uma PPP com duração de 26 

anos. O cronograma prevê 18 meses para preparação, 30 

meses para construção e 6 meses para testes operacionais. 

O contrato abrange design, financiamento (com participa-

ção do People’s Bank of China), construção, operação, manu-

tenção e entrega dos bondes elétricos para uma via dupla 

de aproximadamente 40 km. A rota contará com 17 estações 

e conectará a capital Bogotá aos municípios de Facatativá, 

Madrid, Mosquera e Funza, na província de Cundinamarca. 

A inauguração estava originalmente marcada para 2024,  

mas, devido à pandemia, foi postergada para 2026. Estima-se 

que o sistema transportará cerca de 130 mil pessoas por dia 

(Artymiuk, 2023).
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Figura 80 - Ficha catalográfica do WCTFP.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

15.4.4.1 Plan de Movilidad Sostenible y Segura para 

Bogotá 2035, Plan Maestro Ferroviario (PMF) e Plano de 

Desenvolvimento Nacional 2022-2026 

Vale ressaltar que o projeto metroviário de Bogotá faz parte 

do Plano Diretor de Mobilidade Sustentável para Bogotá 2035 

(Plan de Movilidad Sostenible y Segura). O plano se caracteriza por 

uma visão de mobilidade multimodal integrada e sustentável. O 

objetivo é equipar Bogotá com um moderno sistema de trans-
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porte público composto por cinco linhas de metrô, sete teleféri-

cos, dois sistemas de bonde, corredores verdes, o primeiro bonde 

elétrico regional e suburbano da Colômbia (Western Commuter ou 

bonde elétrico WCTFP), além de uma frota de transporte público 

de ônibus elétricos (Riviera, 2023). 

A meta é adequar 77% dos traslados urbanos a um modelo 

de sustentabilidade apoiado pela oferta abrangente de trans-

porte público, pela caminhabilidade e por uma rede de infraes-

trutura cicloviária compartilhada (Wrojas, 2023).

Os projetos de construção do metrô de Bogotá são geren-

ciados pela Empresa Metrô de Bogotá (EMB) em conjunto com 

a administração municipal. A iniciativa também integra um 

esforço nacional mais amplo de reativação, renovação e desen-

volvimento do negligenciado setor ferroviário colombiano, por 

meio do Plan Maestro Ferroviario (PMF).

O PMF visa reativar cerca de 73% das linhas férreas abando-

nadas no país, o que equivale a aproximadamente 3.500 km. A 

recuperação dessa malha trará benefícios econômicos por meio 

de um transporte logístico mais interligado, competitivo e barato, 

conectando centros urbanos e regiões produtivas. Além disso, 

promoverá melhorias sociais ao focar também no transporte de 

pessoas (Held, 2022). Lançado em 2020, ainda no governo do pre-

sidente Iván Duque Márquez (2018-2022), o PMF foi elaborado em 

conjunto pelo Vice-Ministério de Infraestrutura com a Agência 

Nacional de Infraestrutura (ANI), o Instituto Nacional de Vias 

(INVÍAS) e a Secretaria Nacional de Planejamento (Full Avante 

News, 2020). O Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) 

e outras agências internacionais apoiaram a elaboração de rela-

tórios técnicos para diagnosticar a ausência de planejamento no 

setor ferroviário colombiano.

Ao final, as agências parceiras propuseram uma estraté-

gia de ação estruturada em cinco áreas: institucional, regula-

ção, regulamentação, cenários financeiros e planejamento do 

projeto. O documento estabelece diretrizes técnicas, regula-

tórias e normativas para aprimorar a gestão e o planejamento 

institucional. Buscam-se oportunidades mais diversificadas de 
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financiamento, com ênfase no estímulo à participação do setor 

privado em projetos de interesse público, contribuindo para o 

desenvolvimento econômico-social do país por meio de infraes-

truturas de conectividade (Full Avante News, 2020).

Na gestão de Gustavo Petro, essa visão tem sido mantida 

e colocada em prática por meio do Plano de Desenvolvimento 

Nacional 2022-2026 (Departamento Nacional de Planea-

ción, 2023). O plano visa promover o transporte ferroviário e 

fluvial a partir da execução de projetos intermodais, geridos 

por meio de um ordenamento territorial sensível à água e 

de iniciativas de estruturas produtivas em prol do desen-

volvimento sustentável. O documento prevê a ampliação da 

malha ferroviária colombiana até 2050, garantindo também 

um caminho mais efetivo para a descarbonização. A princípio, 

seis redes ferroviárias estratégicas têm recebido destaque nos 

planos do governo, demandando investimentos da ordem de  

US$ 7,6 bilhões.

Dentre as iniciativas, podemos citar as renovações das fer-

rovias: conexão ferroviária La Dorada-Chiriguana; corredor fer-

roviário Bogotá-central; conexão ferroviária Bogotá-Belencito; 

ferrovia Antioquia; trem Pacífico; trem Catatumbo; e trens de 

Cercanías (BNAmericas, 2023). Mas o documento oficial ainda 

faz menção às ferrovias de impacto regional que também devem 

ser revitalizadas: linhas ferroviárias Medellín-Urabá; conexão 

Golfo de Urabá-Puerto de Buenaventura; trem La Caro-Barran-

cabermeja; trem Facatativá-Girardot; corredores ferroviários de 

conexão internacionais e trens suburbanos; trem do Rio; trem 

do Caribe; Regiotram del Norte; e trem do Eixo do Café (Departa-

mento Nacional de Planeación, 2023, p. 445).

15.5 Costa Rica

A Costa Rica destaca-se como o primeiro país da América 

Central a estabelecer laços diplomáticos com a China, em 2007. 

Logo após o compromisso com a “Política de Uma China”, uma 
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série de projetos de infraestrutura foi incentivada por empresas 

chinesas, incluindo a construção de um estádio, melhorias rodo-

viárias e a implantação de uma refinaria. No entanto, as regu-

lamentações costarriquenhas impuseram dificuldades à execu-

ção da maior parte desses projetos, que acabaram cancelados ou 

entregues com atraso.

Desde 2011, vigora um Tratado de Livre-Comércio (FTA) 

entre China e Costa Rica. Apesar disso, o fluxo comercial entre os 

dois países apresenta um desequilíbrio significativo. O mercado 

doméstico costarriquenho está altamente exposto aos produtos 

chineses, enquanto a produção local encontra dificuldades para 

penetrar no mercado chinês.

Além do desequilíbrio comercial, os empréstimos e inves-

timentos chineses na Costa Rica são relativamente limitados. 

Apesar da boa reputação, da governança estável e da segu-

rança jurídica oferecidas pelo país, poucas empresas chine-

sas têm investido na Costa Rica. A rede China-América Latina, 

uma das fontes acadêmicas mais confiáveis sobre projetos 

chineses na região, registrou apenas quatro investimentos 

de empresas sediadas na RPC no país, totalizando US$ 193 

milhões (Ellis, 2023). É possível que devido a esse contexto, 

foram identificados apenas dois projetos concluídos na cate-

goria de transporte sobre trilhos. O primeiro se trata de um 

curso de treinamento. Ou seja, se resume apenas a transfe-

rência de conhecimento, enquanto que o outro se trata do for-

necimento de trens de passageiros para a Grande Área Metro-

politana (GAM)110 da Costa Rica.

110	 A GAM é a principal aglomeração urbana e economicamente ativa 

da Costa Rica, e inclui as conurbações das quatro maiores cidades 

do país (San José, Alajuela, Cartago e Heredia), todas localizadas no 

Planalto Central. A GAM possui quase 3 milhões de habitantes (cerca 

de 60% da população total) em área de 44,62 km² (pouco mais de 4% 

do território nacional) (INEC, 2011).
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Figura 81 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos na Costa Rica.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

15.5.1 Treinamento em sistema ferroviário para o 

Departamento de Ferrovias e o Ministério de Obras 

Públicas e Transporte da Costa Rica

Na Costa Rica, realizou-se uma iniciativa de transferência 

de conhecimento técnico e tecnológico no setor ferroviário. Tra-

tou-se do curso oferecido pela CREEC, em parceria com a insti-

tuição nacional Academy for International Business Officials (AIBO) 

da Costa Rica. O treinamento em modernização do sistema fer-

roviário foi realizado em 2019 por iniciativa do Ministério do 

Comércio da China. O objetivo era impulsionar o desenvolvi-

mento sustentável e atender às necessidades reais do governo 

da Costa Rica. Para isso, foram oferecidas instruções sobre tec-

nologia avançada e compartilhada a experiência chinesa em 

construção e gestão ferroviária. O curso teve duração de 15 dias, 

atendendo 45 funcionários de 10 departamentos, incluindo o 
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Departamento de Ferrovias e o Ministério de Obras Públicas e 

Transporte da Costa Rica111.

Figura 82 - Ficha catalográfica do projeto de treinamento em 

sistema ferroviário para o Departamento de Ferrovias e o 

Ministério de Obras Públicas e Transporte da Costa Rica.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

15.5.2 Trem elétrico da Grande Área Metropolitana (GAM) 

da Costa Rica 

No ano de 2020, o Instituto Costarriquenho de Trens 

(INCOFER) aprovou a aquisição de oito novos trens DMU interur-

banos de passageiros. A negociação foi realizada nos termos do 

artigo 19 do Regulamento do Regime Especial de Contratações 

Administrativas (Lei 9.366). A empresa vencedora da licitação foi 

111	 Disponível em: https://china.aiddata.org/projects/89765/ . Acesso 21 

de julho de 2024. 
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a chinesa CRRC Qingdao Sifang. O contrato abrangeu a produ-

ção dos equipamentos ferroviários, manutenção, reposição das 

peças e treinamento das equipes técnicas ferroviárias. O inves-

timento do governo nacional foi de aproximadamente US$32.6 

milhões (Alvarado, s/d). 

O projeto de renovação também contou com interven-

ções em mais de 10 km de ferrovias, além de manutenções 

preventivas e corretivas realizadas pela própria INCOFER 

para garantir a adequada prestação dos serviços com a nova 

frota (TCRN, 2020). As novas unidades entraram em opera-

ção no início de 2021, servindo ao deslocamento na Grande 

Área Metropolitana (GAM). Os trens oferecem alto padrão de 

conforto e tecnologia, com ar-condicionado, assentos prefe-

renciais, sistema de áudio, telas informativas e espaço para 

cadeiras de rodas. Contam também com componentes ino-

vadores que reduzem o ruído interno e externo, garantindo 

conforto sonoro aos passageiros. A nova frota tem capaci-

dade para 372 passageiros, o dobro da capacidade dos vagões  

antigos (Zúñiga, 2020).

O projeto do Tren Eléctrico del GAM prevê a criação de cinco 

linhas. As linhas 1 (Paraíso-Atlântico), 2 (Atlântico-Alajuela) 

e 3 (Atlântico-Ciruelas) operarão de forma independente em 

um circuito contínuo na seção oeste da rede, melhorando a 

conectividade entre San José, Heredia e Alajuela. As linhas 4 

(Alajuela-Ciruelas) e 5 (Ciruelas-El Coyol) são extensões das 

linhas 2 e 3, respectivamente. Elas utilizarão o direito de pas-

sagem da INCOFER para conectar-se às linhas suburbanas em 

Alajuela, estendendo o serviço à área de Coyol, uma região em 

contínua expansão.

O projeto ganhou impulso nos últimos anos da administra-

ção do ex-presidente Carlos Alvarado (2018-2022). Há promessas 

de lançamento de uma licitação preliminar para um modelo de 

concessão, no qual o setor privado poderá ser responsável pelo 

design, construção e operação da linha, desde que registrado no 

Sistema Integrado de Compras Públicas (SICOP) (MPNPE, 2019). 

Em 2020, a ministra de Planejamento, Pilar Garrido, anunciou 
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que a construção das rotas ferroviárias teria início dentro de 

cinco anos (García, 2020).

Em 2020, a INCOFER propôs-se a reconstruir a rede ferro-

viária de 353 km, amplamente desativada desde a década de 

1990. O governo apresentou propostas baseadas no transporte 

sobre trilhos, comprometendo-se com a construção e opera-

ção de um trem elétrico nos 73 km de ferrovia situados no 

Vale Central. O projeto cruzará a GAM, passando por Paraíso 

de Cartago, San José, Heredia e Alajuela. Contará com 46 esta-

ções, sendo 11 hubs intermodais com conexão direta a termi-

nais de ônibus, táxi e sistemas de bicicletas compartilhadas 

(Buchanan, 2021).

O projeto coordenado no governo de Alvarado, tem um 

custo total estimado em cerca de US$1,554 bilhão. Desses, 

US$550 milhões serão financiados pelo Central American Bank for 

Economic Integration (CABEI)112 e pelo Green Climate Fund. O res-

tante prevê financiamento pelo EIB e empresas do setor privado 

(CABEI, s/d; MAECI, 2024). O projeto é uma iniciativa ponta 

de lança para a meta de descarbonização total da Costa Rica, 

promovida pelo Plano Nacional de Descarbonização da Costa 

Rica (INCOFER, 2020).

112	 O CABEI foi fundado em 1960. É uma instituição financeira 

multilateral internacional de desenvolvimento de projetos focados 

na redução da pobreza e da desigualdade; com fortalecimento 

da integração regional e a inserção competitiva de seus países 

membros na economia global. O CABEI abrange 15 países, 

categorizados como membros fundadores (Guatemala, El 

Salvador, Honduras, Nicarágua, Costa Rica), membros regionais 

não-fundadores (República Dominicana, Belize, Panamá) e 

membros não-regionais (México, República da China - Taiwan, 

Argentina, Colômbia, Espanha, Cuba, Coréia do Sul (República da 

Coréia). O CABEI programou investimentos significativos no setor 

de transporte ferroviário, incluindo projetos como a ferrovia de 

carga do Atlântico (TELCA) na Costa Rica, a ferrovia do Pacífico em 

El Salvador e a ferrovia transoceânica na Guatemala. Disponível 

em: https://www.bcie.org/en/. Acesso 21 de julho de 2024.
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Figura 83 - Ficha catalográfica do trem elétrico da GAM.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

15.5.2.1 Plano Nacional de Descarbonização da Costa Rica

Atualmente, os trens costarriquenhos são movidos a diesel. 

No entanto, instituições nacionais como o INCOFER, o Ministério 

de Obras Públicas e Transporte, o Ministério do Meio Ambiente 

e Energia e a equipe da Direção de Mudanças Climáticas têm 

mobilizado planos para promover o transporte ferroviário 

público sustentável. A estratégia adota uma abordagem inter-
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modal como caminho para atingir a meta de descarbonização 

total do país até 2050, conforme delineado pelo Plano Nacional 

de Descarbonização da Costa Rica113 (Gobierno de Costa Rica, 

2019; Rodríguez, 2021).

Além do trem elétrico da GAM, há também o projeto de 

Trem Elétrico de Carga de Limón (TELCA), cujo serviço logístico 

atenderia os trechos ferroviários entre Limón-Río Frío e entre 

Limón-Valle de la Estrella. O projeto visa explorar a viabilidade 

de um novo trecho entre Río Frío e Bajos de Chilamate, conec-

tando regiões produtoras ao principal porto de contêineres do 

Caribe. A ferrovia transportaria mercadorias como abacaxis, café 

e instrumentos médicos, a partir de uma futura ligação prevista 

com a Nicarágua (Zúñiga, 2020a). 

Até o momento, apenas um projeto ferroviário foi efeti-

vamente estabelecido entre Costa Rica e China, alinhando os 

objetivos costarriquenhos ao enfoque da sustentabilidade pro-

movido pela Iniciativa Cinturão e Rota (BRI). A parceria China-

-Costa Rica possivelmente ainda reserva novos desdobramen-

tos. Vale lembrar que a cooperação conjunta entre os dois países 

no desenvolvimento de planos nacionais com foco em mobili-

dade urbana não é novidade. Em 2014, a China já havia contri-

buído com aportes financeiros para a elaboração do Programa de 

Transporte de Infraestrutura (PTI)114 pelo governo da Costa Rica, 

113	 Para atingir a descarbonização, o plano se baseia em dez eixos 

estratégicos: 1. Mobilidade sustentável e transporte público; 2. 

Transporte leve com emissão zero carbono; 3. Transporte de carga 

eficiente; 4. Energia renovável a custo competitivo; 5. Setor industrial 

sustentável; 6. Setor construtivo sustentável; 7. Gestão integral de 

reciclagem de resíduos; 8. Sistemas agroalimentares sustentáveis; 

9. Modelo agropecuário sustentável e 10. Soluções baseadas na 

Natureza (SbN). Os eixos são complementados por oito estratégias 

transversais: 1. Reforma institucional integral; 2. Reforma fiscal 

verde; 3. Financiamento e atração de investimentos; 4. Digitalização 

e economia baseada no conhecimento; 5. Transição laboral justa; 6. 

Inclusão, direitos humanos, igualdade de gênero; 7. Transparência, 

métrica e Open Data e 8. Educação e cultura. Disponível em: https://

cambioclimatico.minae.go.cr/plan-nacional-de-descarbonizacion/. 

Acesso 20 de julho de 2024. 

114	 O PTI foi um plano que só veio a ser implementado em 2020. Buscou 

reparar/pavimentar até 110 km da rede rodoviária nacional, ampliar 
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com US$ 50 milhões provenientes do Banco Popular da China, 

via CLAI-FUND

15.6 Cuba

Cuba destaca-se por ter sido o primeiro país da ALC a esta-

belecer laços diplomáticos com a RPC em 1960. Desde a assina-

tura da BRI, em 2018, e da Belt and Road Energy Partnership, em 

2021, a China vem financiando projetos infraestruturais em 

Cuba. Os investimentos abrangem setores como: portos, teleco-

municações, agricultura, turismo, biotecnologia e energia reno-

vável, com especial ênfase para parques solares115 (Sherwood, 

2025). 

Em particular, a Health Silk Road e a Digital Silk Road têm 

fomentado a cooperação bilateral em indústrias estratégicas, 

incluindo eletrônica, têxtil, energia, agricultura, informação, 

engenharia genética, medicina e saúde. As revoluções socialis-

tas realizadas em ambos os países criaram as bases para um 

processo de mútuo aprendizado e interações cooperativas de 

longa data. Esse espelhamento histórico manifesta-se em diver-

sas escalas e áreas, especialmente na política externa, na cons-

trução ideológica e nos rumos da ciência e tecnologia (China 

Briefing, 2022).

Cuba também se destaca por ter sido o primeiro país a firmar 

formalmente um projeto de parceria com a China no âmbito do 

51 km de estradas e construir/reparar 19 pontes e quase 400m de 

quebra-mar em portos. Esperava-se que essas medidas ajudassem a 

reduzir as operações de veículos em 7% e o tempo de viagem em 28%. 

Também foi destinado a diminuir os custos operacionais dos veículos 

e aumentar a segurança das estradas e portos. O PTI faz parte do Plano 

Nacional de Transporte 2011-2035 (Plano Nacional de Transporte 2011-

2035) para promover a melhoria das infraestruturas na Costa Rica. 

Disponível em: https://china.aiddata.org/projects/85322/. Acesso 21 

de julho de 2024.

115	 Há o intuito modernizar a rede elétrica do país com a implantação 

de 55 parques solares em 2025 e outros 37 até 2028, garantindo o fim 

dos colapsos energéticos, uma maior sustentabilidade e estabilidade 

quanto ao acesso à energia.
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transporte sobre trilhos. Em termos quantitativos, porém, foram 

catalogadas apenas duas iniciativas: uma para trens de carga 

(em ferrovia não identificada) e outra para trens de passageiros.

Figura 84 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos em Cuba.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

15.6.1 Aquisição de 12 locomotivas para ferrovias de carga

O primeiro projeto ferroviário em parceria entre China e 

Cuba foi firmado em 2004, durante a visita do presidente chinês 

Hu Jintao ao país. Nessa oportunidade, firmou-se um contrato 

entre o governo cubano e a banco de fomento China Eximbank, 

por meio de um acordo de crédito preferencial ao comprador no 

valor de US$15 milhões116.

116	 O crédito preferencial do comprador PBC é um instrumento financeiro 

usado apenas pelo China Eximbank. Disponível em: https://china.

aiddata.org/projects/69678/.Acesso 21 de julho de 2024.
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Figura 85 - Ficha catalográfica do projeto de aquisição de 12 

locomotivas para ferrovias de carga para Cuba.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

O projeto foi consolidado em 2006, quando o pedido para 

aquisição de doze locomotivas diesel elétricos DF7G-C chegou a 

Havana. A frota ferroviária foi produzida pela empresa chinesa 

CNR, representando o primeiro envio chinês desse tipo de equi-

pamento para a ALC. Ao que indicam as informações disponí-

veis, as locomotivas foram destinadas ao transporte ferroviário 

de carga, com o objetivo de substituir a deteriorada frota cubana. 

Como não foram encontrados dados detalhados sobre qual linha 

férrea recebeu essa nova frota, não há ficha catalográfica a ser 

apresentada117.

117	 Disponível em: https://china.aiddata.org/projects/69678/.Acesso 21 de 

julho de 2024.
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15.6.2 Linha Havana-Santiago

Em 2016, o China Eximbank e o governo cubano assinaram 

outro acordo de crédito no valor de US$150 milhões, para aqui-

sição de 240 vagões ferroviários de passageiros, a ser pago à 

agência financiadora ao longo de 15 anos. Foi a primeira vez, 

em 44 anos que Cuba renovou seus vagões ferroviários de pas-

sageiros. A China National Machinery Import and Export Corporation 

(CMC) e a China General Technology (administrada pela SASAC) 

foram responsáveis ​​pela implementação do projeto, enquanto 

a produção dos equipamentos ferroviários ficou por conta da 

CRRC Tangshan. 

Em 2019, o primeiro lote composto por 80 vagões ferroviá-

rios, foi entregue e, dois meses depous, colocado em operação 

pela primeira vez. A atual frota opera no percurso de 860 km 

que liga Havana a Santiago de Cuba, uma viagem com duração 

de 14 horas. Ainda está previsto que a linha seja estendida até 

Guantánamo, no extremo leste da ilha, o que também permi-

tiria a retomada da operação do trecho ferroviário Havana-

-Holguín, abandonado desde 2006 (Xinhua, 2019c). 

Os trens importados da China atendem aos padrões inter-

nacionais, trazendo conforto e a redução no tempo de viagem 

entre as duas cidades mais populosas do país, com bilhetes 

de viagem financeiramente acessíveis (Gillete, 2019). Embora 

originalmente estivesse previsto o envio de 240 vagões, que 

chegariam a Havana em lotes de 80 unidades por ano, não 

foram encontradas evidências de que novos lotes ferroviá-

rios tenham sido entregues após a primeira remessa identi-

ficada118. 

Antes desse acordo, Cuba adquiria vagões de segunda mão 

que operavam em estado deteriorado há décadas. Atualmente, 

por meio da parceria com a China e de outros acordos de reabi-

litação ferroviária — como o Programa de Recuperação e Desen-

volvimento do Meio de Transporte Ferroviário, realizado em coo-

118	 Disponível em: https://china.aiddata.org/projects/54791/. Acesso 21 

de julho de 2024.
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peração com a Rússia — o Ministério dos Transportes cubano 

tem implementado a reabilitação de 4.200 km de trilhos antigos 

da malha ferroviária e renovado diversas estações ferroviárias 

(Railway Technology, 2019). 

Figura 86 - Ficha catalográfica da linha Havana-Santiago de Cuba.

 Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Figura 87 - Novos trens em funcionamento na Estação Ferroviária 

Central de Havana. 

Fonte: Xinhua (2019).

Abre-se um parêntese para mencionar que, no âmbito da 

parceria com a Rússia, desde 2019 o governo cubano, por meio 

da Ferrocarriles de Cuba (FCC), e a estatal russa Russian Railways 

Holding (RZD) assinaram um acordo para modernização das fer-

rovias cubanas. O contrato prevê a reconstrução e modernização 

de mais de 1000 km de linhas ferroviárias e de 357 estruturas 

associadas, incluindo a instalação de novos sistemas de sinali-

zação em estações e passagens de nível, além da construção de 

um Centro Integrado de Controle de Tráfego.

O projeto conjunto entre Cuba e Rússia visa melhorar a 

logística do transporte ferroviário cubano, garantindo maior 

velocidade operacional, assim como maior capacidade de trans-

porte de carga e passageiros. A RZD International também for-

necerá materiais, máquinas e equipamentos de construção 

e de via necessários à execução das obras, além de cursos de 

treinamento em tecnologias ferroviárias avançadas e recicla-

gem do conhecimento de cerca de 600 especialistas ferroviários 

cubanos. A duração estimada do projeto é de 10 anos e o custo 

estimado do projeto é de €1,9 bilhão (RZD Internacional, 2019)119.

119	 O acordo foi consolidado durante a visita oficial do Primeiro Ministro 

da Federação Russa, Dmitry Medvedev, a Cuba (Cuba Business 

Report, 2019). O documento foi assinado pelo Diretor Geral da RZD 

Internacional Sergey Pavlov e pelo Diretor Geral de Ferrovias de Cuba 

Eduardo Hernandés Béserra.
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15.6.2.1 Lineamientos de la Política Económica y Social del 

Partido y la Revolución, Conceptualización del Modelo Económico 

y Social Cubano de Desarrollo Socialista e Plano Nacional de 

Desenvolvimento Econômico e Social 2030

A renovação da malha ferroviária cubana vem tomando 

força de ação no território por influência do planejamento ter-

ritorial e por meio das diretrizes nacionais que visam instaurar 

um processo de reorganização econômica e institucional conhe-

cido como o “processo de atualização do modelo econômico”. 

Esse processo vem sendo disseminado desde 2011, quando o 

governo lançou as diretrizes de reforma socioeconômica a partir 

do documento Lineamientos de la Política Económica y Social del 

Partido y la Revolución (PCC, 2011). Desde então, outros documen-

tos como a Conceptualización del Modelo Económico y Social Cubano 

de Desarrollo Socialista (Comité Central del Partido Comunista de 

Cuba, 2021) e o Plano Nacional de Desenvolvimento Econômico 

e Social 2030 (PNDES 2030), elaborado pelo Ministério de Econo-

mia e Planejamento em 2019, compõem um conjunto de planos 

voltados à construção de um modelo de “socialismo mais prós-

pero e sustentável”. 

De modo geral, entre as prioridades desses planos estão: 

a reformulação do setor público por meio da separação das 

funções estatais e corporativas; o fortalecimento da política 

macroeconômica; promoção de novos arranjos de gestão dentro 

do setor não-estatal; o aumento do emprego nesse setor; a pos-

sibilidade de transferência de ativos estatais para cooperativas; 

arrendamento de instalações estatais; o acesso universal aos 

serviços sociais básicos, como a saúde e a educação; o incen-

tivo ao investimento estrangeiro como uma importante fonte de 

financiamento e transferência tecnológica. Esse último objetivo 

aparece claramente aplicado nos acordos de financiamento dos 

projetos ferroviários já mencionados, como pudemos notar no 

caso da parceria Rússia-Cuba (UN Cuba, s/d).
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15.7. México

Os EUA sempre exerceram uma forte esfera de influência 

nas relações internacionais e econômicas mexicanas, sendo 

ainda o principal parceiro econômico do México. No entanto, 

esse cenário vem sendo gradualmente substituído por uma 

“nova relação triangular” (Peters, 2025), baseada no fato de que 

a China também vem investindo no México nas últimas duas 

décadas. Nesse período, o país asiático tem se inserindo terri-

torial e economicamente no México, especialmente por meio 

da implantação de fábricas chinesas voltadas à produção de 

manufaturas (equipamentos eletrônicos e automotores), além 

da ampliação de oferta de bens de consumo que alcançam o 

mercado norte-americano devido à situação fronteiriça. 

Figura 88 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos no México.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

Assim, mesmo não fazendo parte da BRI ou do AIIB, o 

México vem desenvolvendo sólidos laços de cooperação com 

o a China, incluindo investimentos em projetos (de portos e 
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aeroportos), além do incentivo a intercâmbios e trocas cul-

turais. Específicamente no que se refere aos projetos de 

transporte sobre trilhos, desde o fracasso do plano do HSR 

Querétaro-Ciudad de México pode-se dizer que se instaurou 

uma atmosfera de insegurança. No entanto, tal contexto está 

sendo revertido pelo recente sucesso da participação chinesa 

na execução do metrô da Cidade do México (linha 1) e do  

HSR trem Maia.

15.7.1 HSR Querétaro-Cidade do México 

O primeiro plano ferroviário estabelecido entre México e 

China surgiu em 2014, por meio da primeira proposta para imple-

mentação de uma ferrovia de HSR entre Querétaro e Ciudad de 

México. Esse plano foi anunciado em 2012, logo no segundo dia 

de mandato do ex-presidente Enrique Peña Nieto (2012-2018), 

como uma promessa de governo que finalmente executaria uma 

iniciativa idealizada em circunstâncias anteriores no México 

(SYSTRA, s/d)120. O edital da licitação internacional foi publicado 

pela Secretaría de Comunicaciones y Transportes (SCT) em 2014, com 

previsão de que o projeto entrasse em operação no final de 2017. 

O sistema teria capacidade para transportar 23 mil passageiros 

por dia ao longo de 210 km entre as duas cidades, a uma veloci-

dade máxima de 300 km/h. 

A obra também garantiria a redução de tempo de viagem e 

traria benefícios ecológicos, como a diminuição de emissões de 

CO₂. Além disso, contribuiria para a aceleração da economia por 

meio da construção e operação de uma nova infraestrutura de 

120	 A primeira proposta de HSR no México surgiu em 2002, quando o 

Governo do México, especificamente o Ministério das Comunicações 

e Transportes do México e a SYSTRA começaram a trabalhar juntos 

nos termos de licitação para o projeto de um TAV entre a Cidade do 

México e Guadalajara, o qual, seria lançado em 2005. O projeto tinha 

pretensão de criar uma via dupla que operasse a velocidade de 300 

km/h, reduzindo o tempo de viagem entre a Cidade do México e 

Guadalajara para 2 horas. Além de atender as cidades de Querétaro 

e Irapuato. No total, estimava-se que 28 milhões de pessoas seriam 

beneficiadas com um serviço mais rápido e seguro e as tarifas seriam 

comparáveis ​​às de ônibus de luxo (SYSTRA, s/d).



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
332

mobilidade. Estimava-se, ainda, a geração de 20 mil empregos 

diretos e 41 mil indiretos (SCT, 2014a; 2023). 

Apenas um grupo participou da licitação e consagrou-

-se vencedor. Tratava-se de um consórcio formado pela CRRC 

em parceria com as empresas mexicanas Constructora y Edi-

ficadora GIA, Prodemex, GHP Infraestructura Mexicana e TEYA, 

esta última integrante do Grupo Higa. Pelo acordo, as empre-

sas mexicanas seriam responsáveis pela maior parte da cons-

trução civil e pelas relações públicas locais. Já a CRRC ficaria 

encarregada do design, do fornecimento dos requisitos téc-

nicos e tecnológicos do projeto, incluindo os trens e vagões 

(Peters, 2018).

O orçamento foi estimado em US$ 3.8 bilhões. O financia-

mento seria concedido pelo China EximBank, responsável por 

85% do valor. Os 15% restantes seriam cobertos pela receita 

gerada com a venda de bilhetes ao longo dos primeiros cinco 

anos de operação do trem (Leiva, 2019). No entanto, o con-

curso foi interrompido em dois momentos. A primeira inter-

rupção ocorreu apenas três dias após a publicação do edital, 

quando o governo revogou a licitação. Uma nota oficial anun-

ciou que um novo procedimento seria realizado em prol de 

maior transparência e legitimidade (SCT, 2014b). A polêmica 

foi motivada por um escândalo de corrupção envolvendo 

o Grupo Higa e a família do presidente Enrique Peña Nieto 

(Railway Pro, 2015).

Em 2015, o processo de licitação foi reaberto. Inicialmente, 

estipulou-se que o Grupo Higa e o mesmo consórcio não pode-

riam participar novamente. Posteriormente, no entanto, a SCT 

permitiu a participação de todas as empresas (Railway Pro, 2015). 

O cancelamento do projeto causou desconforto e desordem nas 

relações bilaterais entre China e México. Tornou-se necessária 

uma compensação do governo mexicano à CRRC, no valor de 

US$ 161 milhões (Rogers, 2015). 
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Figura 89 - Ficha catalográfica da linha de HSR Querétaro-Cidade 

do México.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

A empresa chinesa já havia investido US$ 60 milhões no 

projeto e dedicado esforços significativos ao desenvolvimento 

do design, além de ter enviado centenas de trabalhadores e dele-

gações ao México. A necessidade de compensação foi reforçada 

por um comunicado formal da Comissão Nacional de Desen-

volvimento e Reforma da China (NDRC). O documento exigia 

“proteger os direitos legítimos das empresas chinesas e adotar 
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medidas ativas para promover a cooperação pragmática entre os 

dois países” (Peters, 2018).

15.7.1.1 Desdobramentos atuais: Trem México-Querétaro-León-

Aguascalientes

Desde 2020, os planos para a ferrovia Querétaro-Ciudad de 

México foram incluídos no pacote de investimentos a ser desen-

volvido com o setor privado durante o mandato do presidente 

Andrés Manuel López Obrador (2018-2024), também conhecido 

como AMLO. Em 2023, o projeto passou por revisões e adapta-

ções que viabilizassem sua efetiva execução. 

Dessa vez, não há indícios de que empresas chinesas estão 

envolvidas no processo. Por parte do governo mexicano, não há 

prioridade na construção de uma ferrovia de alta velocidade. 

Pois, avalia-se que um trem suburbano focado na mobilidade 

de passageiros seria uma solução adequada para atender à alta 

demanda social por transporte. A medida também ajudaria a 

resolver o congestionamento e a saturação da rodovia México-

-Querétaro, além de contribuir para o equilíbrio das finanças 

públicas.

Na prática, o projeto agora intitulado Trem México-Queré-

taro-León-Aguascalientes, foi incluído por meio de um decreto 

submetido por AMLO em novembro de 2023. O decreto decla-

rou o sistema ferroviário mexicano como área prioritária para o 

desenvolvimento nacional, estabelecendo incentivos e diretri-

zes para a criação de sete novas rotas de trens de passageiros (El 

Financiero, 2023; 2024). 

Além disso, discussões sobre as possibilidades de imple-

mentação do projeto já estão em andamento entre o governo e 

a empresa Canadian Pacific Kansas City (CPKC). A companhia, que 

já opera vias férreas de carga no México, está agora responsável 

pela elaboração de um plano inicial de gestão, custo e financia-

mento do projeto (Mexico News Daily, 2023). Duas possibilida-

des estão sendo analisadas para a execução do trem suburbano 

México-Querétaro. A primeira é uma solução de ferrovia mista, 

alternativa que demandaria o incremento e a modernização 
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do sistema ferroviário existente. A segunda opção consistiria 

na aquisição da faixa de domínio que contemplava a proposta 

do trem de alta velocidade (TAV) fomentada na gestão anterior 

(Estrella, 2024).

15.7.2 Primeiro trecho do HSR Trem Maia

Anunciado em 2018, no início do mandato do presi-

dente AMLO, o Trem Maia integra o Plano Nacional de Desen-

volvimento para 2019-2024 do México (Gobierno de México, 

2019). Trata-se de um projeto de ferrovia intermunicipal de 

alta velocidade, com 1.554 km de extensão, que margeia as 

duas costas da Península de Yucatán por meio de um corre-

dor transístmico. O trajeto se inicia em Palenque, no estado 

do Chiapas, segue em direção nordeste até Cancún, em Quin-

tana Roo, e conecta as principais cidades da região: Cancún, 

Playa del Carmen, Tulum e Mérida. A ferrovia atravessa 

cinco estados do sudeste mexicano: Campeche, Tabasco, 

Quintana Roo, Chiapas e Yucatán. Além disso, passa por 23 

pueblos mágicos121, localizados próximos a sítios arqueológicos  

e áreas naturais.

O nome original do projeto é Tsíimin-K’áak, que significa 

“cavalo de fogo” em dialeto maia. A iniciativa é liderada pelo 

Fundo Nacional de Promoção do Turismo do México (FONATUR), 

em conjunto com diversas secretarias do governo do México, 

como: Secretaría de Hacienda y Crédito Público (SHCP); Secretaría 

de Medio Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT); Secretaría 

121	 Um pueblo mágico é uma cidade que possui atributos simbólicos, 

lendas, história, fatos transcendentes, cotidiano e manifestações 

socioculturais, que representam uma grande oportunidade de 

aproveitamento turístico. Essa caracterização foi criada em 2001 

pelo programa de desenvolvimento turístico da Secretaría de Turismo 

(SECTUR), visando contribuir na valorização, proteção e manutenção 

do conjunto de territórios e populações mexicanas que preservam 

o imaginário coletivo nacional e sustentam as tradições seculares e 

ancestrais. O programa visa a conservação da cultura e história local, 

além da promoção de renda e novas oportunidades de trabalho para 

aqueles que são reconhecidos como os guardiões da riqueza cultural 

e histórica local. Atualmente existem 132 pueblos mágicos no México 

(SECTUR, 2020). 
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de Cominucaciones y Transportes (SCT) e a Agencia Reguladora de 

Transporte Ferroviario (ARTF), Secretaría de Turismo; Secretaría de 

Bienestar; Secretaría de la Defensa Nacional (SEDENA); Secretaría de 

Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU).

O projeto conta com parcerias do setor privado, contratadas 

por meio de licitações internacionais e consórcios entre empre-

sas estrangeiras e nacionais. Universidades e organizações 

internacionais também foram contratadas para trabalhar junto 

ao Estado mexicano no desenvolvimento de estudos de design, 

viabilidade técnica e planejamento. Dentre essas instituições, 

destacam-se: Instituto Nacional de Antropología y Historia; Instituto 

Politécnico Nacional (IPN); Universidad Autónoma de México (UNAM); 

United National Office for Project Service (UNOPS) e o Programa das 

Nações Unidas para Assentamentos Humanos (ONU HABITAT) 

(Clifford Chance, 2020).

O objetivo do Trem Maia é impulsionar o planejamento 

urbano regional, desenvolvimento sustentável, turismo e eco-

nomia local através da nova infraestrutura de conectividade. O 

sistema do trem é híbrido, combinando diesel com baixo teor de 

enxofre e energia elétrica. Os trens atingirão velocidade máxima 

de 160 km/h, com tecnologia de ponta, garantindo redução do 

tempo de viagem. A qualidade de vida local será beneficiada por 

de viagens mais eficientes e tarifas mais acessível para os mora-

dores locais, em comparação com os valores pagos pelos visitan-

tes estrangeiros (Tren Maya, 2024)122.

Os trilhos terão uso misto, o que permitirá ampliar os bene-

fícios econômicos e sociais por meio do escoamento da produ-

ção agrícola e local da região (Fuentes, 2018). A rota é composta 

por setet trechos123, contando com 20 estações e 14 paradas 

122	 Existem 4 modalidades de preços para os bilhetes do Trem Maia, 

respectivamente: 1) preços internacionais: para indivíduos não 

mexicanos; 2) preço nacional: para todos os mexicanos com 

identificação oficial; 3) preço local: para moradores ao longo da rota 

do Trem Maia com identificação oficial e 4) preço especial: para 

estudantes, professores, idosos e indivíduos com deficiências (Tren 

Maya, 2024).

123	 O primeiro trecho: Palenque-Escárcega (227 km); segundo trecho: 

Escárcega-Calkiní (219 km); terceiro trecho: Calkiní-zamal (157 km); 
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estrategicamente posicionadas nas principais atrações his-

tórico-turísticas que preservam o legado da civilização maia. 

As obras tiveram início em 2020, e o primeiro trecho foi inau-

gurado em dezembro de 2023. Estima-se que o projeto estará 

completamente operacional em setembro de 2024 (Trains Staff, 

2024). 

Quanto ao financiamento inicial, previa-se que o Trem Maia 

teria um investimento misto, majoritariamente privado (90%), 

com aporte estatal mínimo de 10% (Yucatán Times, 2019; Dialo-

gue Earth, 2020). Na prática, porém, o Estado (especificamente 

o FONATUR) acabou se tornando o grande e único financiador, 

gestor e controlador desse megaprojeto. Os recursos foram pro-

vidos via impostos turísticos regionais, uma estratégia intencio-

nal para garantir que a infraestrutura férrea fosse verdadeira-

mente pública e soberana.

O projeto recebeu críticas de grupos ambientalistas e 

líderes indígenas, apesar do compromisso do governo federal 

com medidas de compensação. Entre as ações previstas estão: 

a implantação de travessias de fauna e a proposta holística de 

regeneração ecológica-social por meio do programa “Sembrando 

Vida: programa de comunidades sustenables”. A iniciativa tem foco 

múltiplo: recuperação ambiental com reflorestamento e redução 

da degradação, além de estímulo socioeconômico pela diminui-

ção da pobreza em áreas rurais. O alinhamento entre produção 

agrícola sustentável, promoção da autossuficiência alimentar 

e reativação do tecido social local é visto como solução-chave 

para integrar os arranjos produtivos regionais (Secretaría de Bie-

nestar, 2020). 

quarto trecho: Izamal-Cancún (239 km); quinto trecho: Cancún-Tulum 

(111 km); sexto trecho: Tulum-Chetumal (256 km) e sétimo trecho: 

Chetumal-Escárcega (256 km). Disponível em: https://rutatrenmaya.

com/. Acesso em 25 de julho de 2024. 
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Figura 90 - Ficha catalográfica da linha de HSR Trem Maia.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Apesar das medidas, organizações ambientais enfatizam 

os impactos negativos do projeto. A ferrovia cruza uma área 

de floresta nativa de grande valor ecológico, causando des-

matamento estimado em 2,5 milhões de hectares de selvas 

úmidas e secas. Os impactos incluem perda de habitat, frag-

mentação de ecossistemas, atropelamento e bloqueio de pas-

sagens para a vida selvagem. Há também ameaças ao maior 
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sistema de cavernas e aquíferos do mundo, localizado nos 

estados de Yucatán, Campeche e Quintana Roo (Sputnik, 2019; 

Linares et al., 2022). 

A organização não governamental CEMDA alega que a obra 

já gera conflitos fundiários em 53% dos terrenos ao longo da 

rota. Há ainda preocupações específicas em Calakmul quanto 

à possível escassez de água e ao acúmulo de resíduos sólidos, 

uma vez que a região não conta com serviço de coleta de lixo. O 

risco se estende às zonas de preservação ambiental e histórica e 

aos sítios arqueológicos, que poderão sofrer com uma escalada 

turística sem precedentes (CEMDA, s.d.).

Por esses motivos, o projeto chegou a ser temporariamente 

paralisado devido aos impactos ambientais, especialmente em 

áreas próximas a cavernas de calcário e aquíferos. A decisão de 

transferir a supervisão e o controle absoluto do Trem Maia para 

a Secretaría de la Defensa Nacional (SEDENA) também gerou polê-

mica. Se, por um lado, a medida garante a soberania nacional 

sobre a infraestrutura pública e assegura sua defesa por forças 

armadas em caso de crises internas ou geopolíticas, por outro, 

há inquietação popular devido à histórica falta de transparência 

financeira da instituição militar no México (BBC, 2022; Riviera 

Maya News, 2024). 

O custo do projeto sofreu um aumento de 208% em relação 

à previsão inicial, alcançando atualmente cerca de US$28,5 

bilhões (de la Rosa, 2023; González Díaz, 2023). Quanto aos 

principais consórcios contratados, a construção dos trens 

(modelo X’trapolis) ficou a cargo do consórcio formado pela 

Alstom Transport Mexico, Bombardier Transportation México, 

Gami Ingeniera e Instalaciones e Construcciones Urales Procesos 

Industriales (Alstom, 2021). Para a construção dos 60,3 km de 

trilhos duplos eletrificados para o trecho cinco, entre Playa 

del Carmen e Tulum, foram contratadas a empresa espanhola 

Acciona e o conglomerado mexicano Grupo México foram con-

tratados, além do grupo da consultoria Typsa, especialista em 

suporte técnico e serviços de gerenciamento de projetos e 
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construção. As empresas Renfe, Ineco, Inecomex e DB Enginee-

ring & Consulting foram contratadas para consultoria operacio-

nal e supervisão do projeto.

Em relação à parceria com a China, o consórcio entre a 

empresa chinesa CCCC e a Mota-Engil México foi responsável 

pela construção dos dormentes e pela colocação dos trilhos no 

primeiro trecho do Trem Maia. A operação foi facilitada pela 

existência, desde 2021, de uma fábrica da CCCC no México, o 

que contribuiu para a criação de oportunidades de emprego e 

especialização de mão-de-obra local. Os trabalhadores mexica-

nos puderam aprender técnicas de produção 100% chinesas com 

uma empresa referência no mercado internacional. Atualmente, 

75% dos postos de trabalho na fábrica são ocupados por mexica-

nos (CGTN, 2022c).

A presença da CCCC no território mexicano foi essencial 

para o fornecimento de tecnologia de ponta na fabricação local 

do meterial rodante do Trem Maia, garantindo maior sustenta-

bilidade ao projeto ao evitar a importação dos equipamentos da 

China. A iniciativa também contribuiu para reverter a precária 

condição socioeconômica local: nos estados de Chiapas, Cam-

peche, Tabasco, Yucatán e Quintana Roo, 7,3 milhões de pessoas 

vivem em situação de pobreza, das quais 30% em extrema 

pobreza (CGTN, 2022d).

15.7.3 Metrô da Cidade do México (Linha 1)

A Linha 1 do metrô do México é a mais antiga e movimen-

tada da capital. Seu trajeto liga Pantitlán, na zona leste, até 

Observatorio, na zona oeste. A linha tem 18,83 km de extensão e 

conta com 20 estações, tendo sido inaugurada em etapas entre 

1969 e 1984. Atualmente, transporta mais de 1 milhão de passa-

geiros por dia (CRRC, 2023). Em 2020, durante a gestão de Claudia 

Sheinbaum — então prefeita da cidade e atualmente presidente 

do México — foi lançado um processo de licitação internacional 

para a modernização da linha. O procedimento contou com a 

assessoria do Escritório das Nações Unidas para Serviços de Pro-
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jetos (UNOPS) e envolveu um investimento municipal de aproxi-

madamente US$ 2 bilhões (Mares, 2023).

O consórcio vencedor foi formado pelas empresas chine-

sas CRRC e CRRC Zhuzhou, em parceria com outras 24 empre-

sas de nacionalidades espanhola, francesa, mexicana e alemã. 

O grupo ficou responsável pela modernização das estações, 

linhas ferroviárias, dormentes, substituição de lastro, drena-

gem e fiação. O contrato estabelece uma concessão o tipo PPP 

com duração de 19 anos. Desse total, quatro anos foram des-

tinados à execução da reforma, seguidos por 15 anos de ope-

ração, com término previsto para 2039 (Metro Report Interna-

tional, 2022).

Este foi o primeiro projeto system+ da CRRC no exterior. O 

contrato incluiu a entrega de 15 trens, totalizando 135 vagões, 

além do serviço de renovação dos sistemas de sinalização, 

comunicação de veículos existentes, linhas e sistemas ele-

tromecânicos e toda a manutenção do sistema metroviário. 

Para viabilizar a execução do projeto, a CRRC construiu uma 

fábrica no México. A iniciativa impulsionou o desenvolvi-

mento e o fortalecimento da cadeia de valor da indústria e da  

economia local. 

A empresa também garantiu maior sustentabilidade no 

ciclo de produção dos equipamentos de transporte ferroviá-

rio, promoveu trocas comerciais com 100 fornecedores locais, 

gerou cerca de 1.500 oportunidades de emprego e capaci-

tou mais de 300 técnicos mexicanos. Dessa forma, o projeto 

adquiriu um caráter efetivo de transferência de conheci-

mento técnico e tecnológico. Esse conjunto de fatores conso-

lidou a iniciativa como um dos Top 10 Global Classic PPP Pro-

jects do Programa da ONU para o Desenvolvimento em 2022  

(CRRC, 2023).
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Figura 91 - Ficha catalográfica da linha 1 do metrô da  

Cidade do México.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Os novos vagões de passageiros operam a uma velocidade 

máxima de 80 km/h e têm capacidade para até 2.252 passagei-

ros. São equipados com tecnologia de ponta, incluindo rodas de 

borracha que reduzem o ruído e o consumo de energia durante 

a operação, ao mesmo tempo em que se adaptam às condições 

locais do terreno. Essas características permitem um aumento 

de 35% na capacidade de transporte, e redução equivalente 

quanto ao consumo de energia. A Linha 1 do Metrô da Cidade do 
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México entrou em operação em outubro de 2023, marcando um 

importante avanço na cooperação entre China e México (Global 

Times, 2023).

15.8. Nicarágua

As relações diplomáticas entre Nicarágua e China foram 

restabelecidas em 2021 pelo presidente Daniel Ortega. Desde 

então, destacam-se empréstimos chineses voltados para pro-

jetos de infraestrutura em diversas áreas. Entre as iniciativas 

estão a construção do Aeroporto Internacional de Punta Huete, 

acordos e concessão de território para implementação de 

plantas de energia solar, áreas para armazenamento de gás e 

projetos destinados à mineração. Há também investimentos em 

trens, estradas, uma nova rota marítima comercial e projetos 

habitacionais para comunidades carentes (Dialogue Earth, 2024).

Em 2023, um Tratado de Livre-Comércio (FTA) fortaleceu 

ainda mais os laços econômicos bilaterais entre China e Nicará-

gua. Apesar desse avanço, os Estados Unidos ainda seguem como 

o principal parceiro econômico do país da América Central. Os 

ganhos econômicos provenientes da cooperação com a China 

ainda são incipientes, especialmente quando comparados ao 

histórico de trinta anos de investimentos taiwaneses em edu-

cação e infraestrutura, com destaque para projetos rodoviários 

(Vílchez, 2024).

Especificamente em relação aos projetos de transporte 

sobre trilhos, foram identificadas duas iniciativas entre Nica-

rágua e China, ambas classificadas como “sinalização de inte-

resse”. Diante desse estágio preliminar, as informações dispo-

níveis sobre os projetos ainda são limitadas. Por essa razão, 

apresentaremos uma descrição conjunta das duas propostas: 

o HSR Manágua-Corinto-Bluefields e o HSR Manágua-Masaya-

-Granada.
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Figura 92 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos na Nicarágua.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

15.8.1 HSR Manágua-Masaya-Granada e HSR Manágua-

Corinto-Bluefields

Em 2023, no âmbito do fórum da BRI, a delegação nicara-

guense avançou em negociações estratégicas com empresas 

estatais chinesas. A comitiva foi liderada pelo Ministério dos 

Transportes e Infraestrutura (MTI), em conjunto com o Instituto 

Regulador de Transportes do Município de Manágua (IRTRAMMA) 

e o embaixador da Nicarágua na China, Michael Campbell Como 

resultado, os interesses mútuos foram formalizados por meio da 

assinatura conjunta de dois MoU. Os acordos contemplam sete 

projetos de infraestrutura nas áreas energética, aeroportuária, 

logística e de transporte público. Entre as iniciativas, destacam-

-se a elaboração de dois estudos de viabilidade para ferrovias de 

alta velocidade: o HSR Manágua-Masaya-Granada (Bnamericas, 

2024) e o HSR Manágua-Corinto-Bluefields.

Especificamente no setor ferroviário, está prevista a ela-

boração de um estudo de viabilidade para o HSR Manágua-Ma-
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saya-Granada. Para o HSR Manágua-Corinto-Bluefields, além do 

estudo de viabilidade, será formulado um plano diretor (master-

plan). Ambos os projetos estão sendo articulados com a empresa 

chinesa CCECC e resultam de visitas diplomáticas realizadas por 

líderes dos dois países, com sinalização de interesse conjunto 

para sua implementação. Os planos foram oficialmente anun-

ciados em 2023. À princípio, as informações disponíveis ainda 

são limitadas. Sabe-se, no entanto, que está sendo estudada 

a possibilidade de um HSR Manágua-Corinto-Bluefields, con-

cebido como um projeto de conexão ferroviária interoceânica 

com cerca de 500 km de extensão. A ferrovia conectaria a capital 

Manágua ao principal porto do Pacífico, em Corinto, e à principal 

cidade do sul do Caribe, Bluefields, por meio de uma rota cross 

country (Nica Biz, 2023; Ellis, 2023; Swiss Info, 2023; Rivera, 2023).

Figura 93 - Ficha catalográfica do HSR Manágua-Masaya-Granada.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Os custos e maiores especificidades dos projetos ferro-

viários não foram divulgados pelas empresas chinesas, uma 

vez que os estudos de viabilidade técnica e construtiva, assim 

como os estudos de impacto ambiental e social, estão em anda-

mento. Apesar da falta de detalhes, as projeções indicam que 

os planos ferroviários terão impacto positivo e significativo para 

o desenvolvimento demográfico do país. Espera-se também 

maior eficiência no transporte logístico de mercadorias e na 

mobilidade urbana de passageiros, além do estímulo ao turismo  

regional (南美侨报网, 2023; 蔚蓝轨迹Rail, 2023). 

Figura 94 - Ficha catalográfica do HSR Manágua-Corinto-Bluefields.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 
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15.9 Panamá

O posicionamento geográfico do Panamá é estrategi-

camente potencializado pela existência do canal, que além 

de permitir a conexão entre os oceanos Pacífico e Atlântico, 

garante o fluxo de cerca de 5% a 6% do comércio marítimo 

global (IMF, 2024). Cerca de 70% da carga que transita pelo canal 

do Panamá tem como destino ou procedência, os portos dos 

EUA, enquanto que cerca de 20% do tráfego logístico do canal 

está vinculado à Ásia (Mouynes, 2025). Em 2016, o Panamá 

inaugurou a expansão de seu canal. Um ano depois, em 2017, o 

país estabeleceu relações diplomáticas com a China, rompendo 

com o histórico padrão de alinhamento da América Central à 

Taiwan. Esse marco geopolítico deu origem à formalização de 

dezenove acordos de cooperação sino-panamenhas nas áreas 

de comércio, infraestrutura, bancos, turismo e outras (Moreno, 

2018). A aproximação diplomática aumentou o fluxo comercial 

e os investimentos chineses no país. 

Nos últimos anos, a China tem demonstrado crescente 

interesse no Panamá e especificamente nessa rota artificial 

que é uma das mais importantes do mundo. O país asiático tor-

nou-se o segundo maior usuário do canal e o maior fornecedor 

da Zona Franca de Colón (ZFC), localizada na costa caribenha 

do Panamá, próxima à foz norte do canal. A China já executou 

projetos ligados à infraestrutura portuária, com destaque para 

o envolvimento no Terminal de Contêineres de Colón, no Ter-

minal de Cruzeiros Amador e em outras obras de pontes estra-

tégicas (Barria, s/d; Berg et al., 2025; Murphy; Horton; Rivault, 

2025). No âmbito ferroviário, cabe destacar a sinalização de 

interesse na construção de uma ferrovia de alta velocidade 

entre a Cidade do Panamá e David, projeto que atualmente se 

encontra suspenso.
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Figura 95 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos no Panamá.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

15.9.1 HSR Cidade do Panamá-Cidade de David

Atualmente, a parceria Panamá-China conta apenas com 

um projeto, que não avançou da etapa de estudo de viabilidade: 

o Estudio de Factibilidad del Proyecto Ferroviario Panamá-David. A ini-

ciativa é considerada como um projeto suspenso, especialmente 

diante da saída do Panamá da BRI e subsequente escalada de 

pressões norte-americanas no território panamenho. 

O projeto teve início em 2017, com a assinatura de um 

Memorando de Entendimento (MoU) entre os governos do 

Panamá e da China. O acordo, intitulado Acuerdo de Cooperación 

entre El Ministerio de relaciones Exteriores de la República de Panamá 

y el Ministerio de Comercio de la República Popular China para la reali-

zación de estudios de factibilidad de proyectos ferroviarios en la Repú-

blica de Panamá, previa a realização de um estudo de viabilidade 

para construção do TAV (máx.160 km/h) destinado ao transporte 

de carga e de passageiros.



349Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

A China Railway Design Corporation (CDRC) foi contratada 

para realizar o plano, em coordenação com a Sociedade Pana-

menha de Engenheiros e Arquitetos (SPIA), a Universidade Tec-

nológica do Panamá, a Universidade do Panamá, o Ministério da 

Habitação e Planejamento Territorial, a Companhia de Trans-

missão Elétrica e o Metrô do Panamá. Para isso, o governo chinês 

concedeu um subsídio não reembolsável de RMB 99 milhões 

para viabilizar os estudos124. 

O projeto do TAV prometia foco no transporte de passagei-

ros, seria composto por 8 vagões e teria 21 paradas ao longo de 

um trecho de 391,3 km. Estavam previstas vinte e duas estações 

de passageiros, começando no Panamá Pacífico (Ciudad Futuro), 

cruzando o Panamá Ocidental (La Chorrera, Capira, Chame, San 

Carlos), as províncias de Coclé e Veraguas (Santiago, Soná, Puerto 

Vidal) e depois Tolé, Cerrillos, San Lorenzo até chegar à cidade de 

David, província de Chiriquí, fornecendo nesse percurso cinco 

depósitos logísticos de carga (GCR Staff, 2019). A viagem entre a 

Cidade do Panamá e a Cidade de David seria reduzida para duas 

horas e meia (La Gaceta-Panamá, 2019). 

Em setembro de 2018, o estudo de viabilidade estava 80% 

concluído. Os resultados foram entregues e anunciados em 2019 

pelo então presidente do Panamá Juan Carlos Varela (2014-2019). 

Em seu discurso, Varela enfatizou a viabilidade econômica e a 

rentabilidade social do projeto, destacando seu potencial para 

melhorar a eficiência dos serviços públicos, a mobilidade dos 

cidadãos e a valorização de propriedades públicas e privadas. O 

projeto também incentivaria o turismo e elevaria a importância 

estratégica da rota marítima do Canal do Panamá e seus res-

pectivos centros logísticos (Ministerio de Relaciones Exteriores, 

2019). 

O projeto seria de suma importância para o Panamá, um 

país que possui rede ferroviária para passageiros, contando 

apenas uma linha transcontinental destinada ao transporte de 

cargas na zona do canal do Panamá. Destaca-se que dependendo 

124	 Disponível em: https://china.aiddata.org/projects/54938/. Acesso em 

07 de agosto de 2024. 
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da condução da política internacional, o projeto tinha potencial 

para ser qualificado como uma ferrovia de integração regional, 

uma vez que a cidade de David está localizada a apenas 50 km 

da fronteira com a Costa Rica. Além disso, a iniciativa tinha 

potencial de viabilizar a criação de 2,9 mil empregos permanen-

tes e 6 mil temporários, voltados para a construção, operação e 

manutenção da linha. 

Figura 96 - Ficha catalográfica do HSR Cidade do Panamá-David.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

Apesar da pouca clareza quanto à execução do projeto, 

as estimativas de tempo e custo providas pelo estudo de via-
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bilidade realizado na época, giravam em torno de US$4,1 a 5,5 

bilhões e o cronograma trazia uma previsão de 6 anos para as 

etapas de construção até a conclusão total do projeto. Apesar 

da atual indefinição quanto à execução do projeto, o estudo de 

viabilidade realizado na época forneceu estimativas concretas. 

Os custos totais giravam entre US$ 4,1 bilhões e US$ 5,5 bilhões, 

com um cronograma que previa seis anos para a conclusão de 

todas as etapas de construção. A proposta ferroviária estava 

enquadrada no âmbito da BRI e tinha a pretensão de, no futuro, 

criar uma ferrovia internacional a partir da potencial conexão 

com a Costa Rica, reforçando a conectividade e a integração 

regional (Belt and Road Portal, 2018).

15.10 Peru

A crescente presença de empresas chinesas no Peru foi veri-

ficada em uma análise dos últimos trinta anos (1992 a 2022). O 

levantamento identificou 208 empresas chinesas em operação, 

estando 186 registradas localmente e 22 atuando sob licenças 

estrangeiras. Até 2022, 81% dessas empresas encontravam-se 

ativas em 16 setores-chaves da economia peruana, como mine-

ração, construção, comércio e fornecimento de energia elétrica 

(CECHAP, 2025). 

A mineração ocupa posição de destaque, respondendo 

por 47% do total de IED chinês no Peru. Esse percentual revela 

o interesse geoestratégico do país asiático em garantir mine-

rais essenciais para suas indústrias em processo de transição 

para a descarbonização. O setor energético representa 33% dos 

investimentos chineses, voltados para geração e distribuição 

de eletricidade. Destacam-se aquisições de grandes empresas 

peruanas por estatais chinesas, como a compra da Luz del Sur 

e da Enel Perú.
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Figura 97 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chinesesem transporte sobre trilhos no Peru.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

O setor de petróleo e gás responde por 10%, dos investimen-

tos chineses, enquanto pesca e as finanças resultam em 4% e 

2%, respectivamente. Os investimentos em infraestrutura tota-

lizam 5% com destaque para a recente inauguração do Porto de 

Chancay, construído pela COSCO Shipping Ports em parceria com 

a Volcan Compañía Minera (Martínez, 2025). 

O Porto de Chancay se trata do porto de maior profundidade 

da costa do Pacífico e exemplo de infraestrutura inteligente e 

eficiente. Equipado com guindastes elétricos não tripulados, sua 

capacidade de carga —18.000 a 24.000 contêineres— promete 

transformar as rotas comerciais globais ao longo do Pacífico. 

Estima-se que o novo terminal possa reduzir o tempo de trans-

porte de mercadorias de 35 para cerca de 20 dias, diminuindo 

os custos logísticos em mais de 20% nas trocas comerciais entre 

China e América do Sul (Yin, 2025; Xinhua, 2024g). No âmbito do 

transporte sobre trilhos, a parceria entre China e Peru inclui o 
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projeto Trem Lima-Ica (Tren de Cercanías). O estudo de viabilidade 

foi concluído, mas o processo de licitação e a definição do con-

sórcio responsável ainda estão em andamento

15.10. 1 HSR Lima-Ica (Tren de Cercanías)

Em 2019, o Ministério de Transportes e Comunicações (MTC) 

estabeleceu um contrato de US$ 12,3 milhões com o consórcio do 

HSR Lima-Ica. O grupo, formado pela China Railway, CREEC Peru, 

Viturbio Engenharia e Fynsa Engenheiros, ficou responsável pela 

elaboração do estudo de pré-investimento em nível de perfil do 

Tren de Cercanías. O prazo estipulado para a entrega do estudo foi 

de 270 dias. Após revisão, uma nova aprovação estava prevista 

2020. Em 2021, o documento passou a ser coordenado pela ProIn-

versión125, com o objetivo de iniciar o processo licitatório de ini-

ciativa estatal co-financiada, por meio de uma PPP (Peters, 2019).

No entanto, com a pandemia, os planos foram postergados 

e passaram por uma longa pausa até o ano de 2022. O governo 

justificouque os estudos de viabilidade estavam sendo reto-

mados com foco na máxima incorporação de tecnologia possí-

vel, a fim de garantir sustentabilidade e eficiência da ferrovia 

(La República, 2019; Nolasco, 2024). Então, em julho de 2024 foi 

anunciado na plataforma oficial do governo peruano que dois 

projetos tiveram seus estudos de viabilidade aprovados: a fer-

rovia do Trem Lima-Ica e San Juan de Marcona-Andahuaylas. 

Segundo o MTC do Peru, a linha Lima-Ica terá uma extensão de 

aproximadamente 280 km e contará com 15 estações. As esta-

ções estarão localizadas nas seguintes cidades: Villa el Salva-

dor, Lurín, Chilca, Punta Negra, Ásia, Mala, Cerro Azul, Cañete, 

Chincha Alta, Chincha Baja, Guadalupe, Pisco, Aeroporto de 

Pisco, Paracas e Ica. 

125	 A ProInversion (Agencia de Promoción de la Inversión Privada) é uma agência 

de investimentos do Peru, que busca atrair investimentos estrangeiros, 

principalmente em projetos de infraestrutura de interesse nacional 

e público, por meio de modalidade de PPP, alavancando projetos em 

ativos e a realização de obras financiadas por arrecadação de imposto 

público. Disponível: https://www.gob.pe/proinversion. Acesso em 29 

de julho de 2024. 
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O custo do projeto, inicialmente avaliado em mais de 

US$3 bilhões em 2019, foi ratificado em US$6,5 bilhões em 2024 

(MTC, 2024). O governo prevê que as obras do trem suburbano 

Lima-Ica tenham início no primeiro semestre de 2026 e sejam 

concluídas em 2032. Atualmente, estão pendentes: a elabora-

ção de fichas técnicas, a seleção das empresas responsáveis 

pela execução da obra e a definição da empresa responsável 

pela manutenção da malha, por meio de uma concessão de 40 

anos (El Peruano, 2024).

Figura 98 - Ficha catalográfica do HSR Lima-Ica.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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O objetivo principal do projeto é garantir a mobilidade de 

passageiros, beneficiando cerca de 10 milhões de pessoas na 

região por meio de um translado Lima-Ica mais eficiente, além 

de estimular o transporte logístico de carga inter-regional (MTC, 

2019). As cidades de Barranco, Cañete, Chincha foram incluídas 

no traçado devido à sua densidade demográfica relativamente 

alta126 e à consequente demanda por mobilidade urbana. Outras 

metas incluem: a diminuição do número de acidentes rodoviá-

rios e congestionamentos, além da redução das horas em deslo-

camentos urbanos e emissão de gases de efeito estufa. 

O transporte de carga visa, ainda, encorajar o escoamento da 

produção agrícola da região de Ica para os mercados da capital, 

Lima. Quanto à abordagem multimodal e logística, há a intenção de 

que a linha de trem — tanto de passageiros quanto de carga — se 

conecte ao sistema de metrô de Lima-Callao e aos terminais logís-

tico-portuários de Callao e Geral San Martín, em Pisco (CLA, 2019). 

Embora a construção e os processos licitatórios do Trem 

Lima-Ica ainda não tenham ocorrido, a proposta ferroviária já 

demonstra seu espírito de competição em escala regional. O 

governo peruano anunciou que o trem de alta velocidade atin-

girá 200 km/h, superando em 40 km/h o Trem Maia (México) e o 

HSR Santiago-Chillán (Chile), que alcançam 160 km/h. A velo-

cidade representaria uma redução de metade do tempo atual-

mente gasto no translado rodoviário no Peru (Nolasco, 2024).

15.10.1.1 Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario e Plano 

Nacional de Infraestrutura para a Competitividade (PNIC)

Antes da formalização de qualquer contrato, a execução de 

projetos ferroviários no Peru foi declarada como interesse nacio-

nal por meio da resolução ministerial n° 396-2016 do MTC, publi-

cada em 2016. Posteriormente, com a aprovação da lei nº 1.780-

2017, implementou-se o Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario (MTC, 

126	 Segundo as estatísticas do Instituto Nacional de Estatística e 

Informática (INEI), Barranca tem apenas 160 mil habitantes, em 

comparação com Cañete que tem 230 mil habitantes, 217 mil 

habitantes em Chincha e 362 mil habitantes em Ica.
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2016). Em síntese, o plano estabelecia as diretrizes políticas e as 

estratégias de desenvolvimento do sistema ferroviário a médio e 

longo prazo. Seu objetivo era oferecer serviços ferroviários com-

petitivos e de qualidade, impulsionando o desenvolvimento sus-

tentável por meio da integração e complementaridade da infraes-

trutura, a partir de uma abordagem multimodal. O documento já 

identificava os principais projetos ferroviários do tipo greenfield 

a serem implementados no país, bem como as linhas prioritárias 

para processos de reforma e modernização, incluindo o projeto 

da linha suburbana do Trem Lima-Ica (MTC, 2023).

Desde o mandato do presidente Martín Vizcarra (2018-2020), 

tem havido um incentivo mais concreto à reabilitação do sistema 

de transporte ferroviário. Em 2019, o Peru lançou o Plano Nacio-

nal de Infraestrutura para a Competitividade (PNIC), que busca 

preencher a lacuna de iniciativas no setor por meio de um pla-

nejamento de longo prazo, com vigência de 2019 a 2038 e inves-

timento total no valor de US$110 bilhões. O plano abrange diver-

sos setores de infraestrutura e tem estratégias para as seguintes 

instâncias: transporte (44%), saneamento (20%), saúde (16%), 

água (9%), telecomunicações (6%), hidráulica (4%), eletricidade 

(2%) e educação (2%). Dentro do PNIC, o governo peruano prio-

rizou 52 projetos de infraestrutura, totalizando US$28,5 bilhões 

de investimentos, com meta de conclusão até 2025 (Ministério 

da Economia e Finanças, 2019). 

Diante desse cenário, o Peru busca investimentos robus-

tos em infraestrutura, utilizando uma variedade de mecanis-

mos para garantir a continuidade nas execuções dos projetos. 

Entre eles, destacam-se obras públicas tradicionais, PPPs, o 

mecanismo inovador “Obras por Impuestos (OxI)”127 e acordos de 

127	 Criado no Peru em 2008, o programa “Obras por Impostos” é uma 

abordagem inovadora para acelerar o investimento em infraestrutura. 

Ele permite que empresas privadas “paguem” seus impostos de 

renda antecipadamente por meio da execução de projetos de obras 

públicas. Ao aceitar projetos de infraestrutura em substituição a 

impostos futuros, governos nacionais, regionais e locais podem 

evitar a mobilização de recursos públicos e reduzir a carga sobre os 

orçamentos governamentais, uma vez que o setor privado assume 

os custos iniciais e a gestão de novos projetos de infraestrutura. 
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“Governança entre Governo” (Government to Government - G2G). O 

Peru utiliza PPPs em vários projetos, desde construção de obras 

até a operação e manutenção de bens, por meio de contratos 

que geralmente se baseiam na reversão da propriedade privada 

para o controle do governo ao final da concessão (ITA, 2023).

15.11 Uruguai

Em termos gerais, as relações econômicas entre a China e 

o Uruguai vêm ganhando impulso renovado, com forte cresci-

mento comercial pela expansão da cooperação diplomática entre 

os países após a entrada do Uruguai à BRI. Os investimentos chi-

neses ainda são relativamente modestos, mas há expectativas 

de aprofundar a cooperação em setores de alto valor agregado 

e emergentes da economia verde, como agricultura inteligente, 

energia limpa e infraestrutura digital. Nesse contexto, a China 

demonstra forte interesse em garantir cadeias de suprimentos 

agrícolas de longo prazo, razão pela qual tem investido em agro-

tecnologia e processamento de alimentos no Uruguai. 

O fato do Uruguai é líder regional em energia limpa, fator 

que tem contribuído para atrair empresas chinesas para o setor, 

especialmente no que se refere à produção de energia solar e 

hidrogênio verde, além da construção de parques eólicos. Entre os 

exemplos destacam-se os casos do plano da usina de hidrogênio 

verde em Paysandú e o projeto da rede de transmissão de 500 kV 

China-Uruguai. Sendo este último considerado o maior projeto 

de infraestrutura concedido a uma empresa chinesa no Uruguai, 

desde o estabelecimento das relações diplomáticas entre os dois 

países. O Uruguai desempenha um papel vital como provedor 

de importantes matérias-primas e produtos alimentícios para 

O sucesso do mecanismo deriva de sua capacidade de alinhar os 

incentivos dos setores público e privado para projetos de melhor 

qualidade e uso mais eficiente dos recursos. O programa “Obras por 

Impostos” tem grande potencial para ser replicado em outros países de 

mercados emergentes com obstáculos semelhantes ao investimento 

em infraestrutura (Ponce, 2018).
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a China. Em contrapartida, os produtos chineses ingressam no 

mercado uruguaio na forma de manufaturados, equipamentos 

elétricos, máquinas, aparelhos mecânicos, máquinas, veículos, 

peças e artigos de plástico, revelando uma complementaridade 

estrutural entre as duas economias (Shang, 2025).

Quanto aos projetos sobre trilhos, foi identificado apenas 

uma iniciativa no âmbito China-Uruguai: a Ferrovia Central do 

Uruguai. Para os fins deste levantamento, foi classificado como 

suspenso, uma vez que as empresas chinesas optaram por não 

finalizar o processo licitatório. A ferrovia acabou sendo concluída 

por um consórcio formado por outras empresas estrangeiras.

Figura 99 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos no Uruguai.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

15.11.1 Ferrovia Central do Uruguai

Entre 2017 a 2018, as empresas chinesas CMEC e Shandong 

High Speed ​​Group (SHSG) avaliaram a participação em um projeto 

de PPP para a reabilitação e construção da ferrovia Central do 

Uruguai. O traçado previsto abrangeria 273 km de extensão, 
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conectando a capital de Montevidéu à cidade de Paso de los 

Toros. A ferrovia cruzaria zonas industriais e ofereceria acesso a 

uma enorme fábrica de celulose, em construção no país por uma 

empresa sediada na Finlândia. Em 2019, as empresas chinesas 

chegaram a se registrar como participantes do processo licita-

tório, juntamente com os consórcios Acciona e Grupo Vía Central 

(Railway Pro, 2019). No entanto, a CMEC e a SHSG optaram por se 

retirar da licitação após exigirem, sem sucesso, garantias finan-

ceiras do Estado uruguaio em relação ao projeto (Ellis, 2021).

Figura 100 - Ficha catalográfica da ferrovia Central Uruguai.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Apesar da desistência chinesa, o projeto seguiu sendo 

impulsionado pelo Ministério de Transportes e Obras Públi-

cas do Uruguai, como parte do plano de infraestrutura do 

governo para promover o transporte ferroviário de cargas. 

A ferrovia Central representa um forte atrativo financeiro 

devido ao seu potencial produtivo exportador, uma vez que 

sua principal função é o escoamento de cargas do interior 

do país ao porto em Montevidéu. O projeto também previa 

a construção de trilhos laterais para tráfego de passageiros, 

além de vias dedicadas a conexões industriais e logísticas  

(Railway Technology, 2019)

Quando o processo licitatório estava em andamento, em 

2019, o custo da obra foi estimado entre US$823 milhões a US$1 

bilhão, com previsão de conclusão para 2022. Com a saída do 

grupo chinês, o consórcio vencedor da licitação foi o Grupo Vía 

Central, formado pelas seguintes empresas: a espanhola SACYR, 

as uruguaias Saceem e Berkes, e a francesa NGE, quarta maior 

empresa construtora do país. O grupo ficou responsável pelo 

financiamento, design, construção e manutenção da ferrovia. O 

plano envolveu renovação da via — incluindo trilhos, dormentes 

e lastro, originalmente datados do século XIX — além da melho-

ria do sistema de sinalização e das passagens de nível ao longo 

da rota (SACYR, s/d). 

A ferrovia Central do Uruguai foi inaugurada em 2024, 

com uma extensão de 264 km entre as cidades previstas na 

rota. Segundo a NGE, trata-se do maior projeto de infraestru-

tura já concluído na história do Uruguai, com investimento 

total de US$1,2 bilhão. Os recursos foram provenientes de 

parceiros financeiros dos mais variados países e instituições, 

incluindo IDB Invest, CAF (e seu respectivo fundo CAF-As-

set Management), Sumitomo Mitsui Banking Corporation, Intesa 

Sanpaolo S.P.A, Allianz GI e, finalmente, Global Infrastructure 

Partners (GIP) (NGE, 2024). 
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15.12 Venezuela

Historicamente, a relação econômica entre China e 

Venezuela tem sido marcada pelo setor energético. Inicial-

mente sso se devia à forte dependência chinesa em relação 

ao petróleo durante os anos 1990 e início do século XXI — 

em 2006, por exemplo, 22% da matriz energética chinesa era 

baseada no consumo de petróleo. Do lado venezuelano, havia 

o interesse reduzir a dependência dos EUA como importador 

de petróleo e estabelecer acordos de desenvolvimento mútuo 

com a potência asiática em ascensão (Vadell, 2007). Com o ali-

nhamento político (socialista) entre os dois países, a parceria 

atualmente, se traduz mais em uma agenda de trabalho inter-

partidária pautada por acordos produtivos, do que em rela-

ções baseadas em empréstimos — estratégia que foi comum à 

época da criação do Fundo Conjunto China-Venezuela (FCCV) 

(Moliero, 2025)

Os governos de ambos os países estão engajados em mais 

de 600 acordos bilaterais planejados para 2025. Os recentes 

acordos de cooperação diferenciam-se pelo foco nas pessoas, 

em detrimento de interesses corporativos. As iniciativas 

incluem transferências de tecnologia em saúde pública, cons-

trução de hospitais especializados e concessão de bolsas de 

estudo para venezuelanos em universidades chinesas, abran-

gendo áreas como ciência e tecnologia. Promove-se a moder-

nização da infraestrutura petrolífera, o inventivo a investi-

mentos e o desenvolvimento agrícola, além da criação de um 

fundo binacional para financiar projetos de tecnologia agrí-

cola e telecomunicações 5G. Os dois países empenham-se na 

construção e legitimação do Sul Global como um modelo autô-

nomo e original de desenvolvimento soberano. Além de com-

partilhar o objetivo comum de combater a hegemonia global e 

as sanções internacionais por meio do fortalecimento de uma 

nova ordem multipolar, baseada nos princípios de soberania 

território-digital e benefício mútuo (TeleSur, 2025).
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Também há sólidos investimentos nos setores de infraes-

trutura e telecomunicações, baseados na concessão de 

empréstimos e financiamento direto. Um exemplo é o projeto 

do satélite VENESAT-1, que trouxe autonomia às redes de 

telecomunicações venezuelanas e ampliou o acesso e uso de 

computadores e outros equipamentos de tecnologia chinesa 

no país. No entanto, a relação bilateral ainda enfrenta desa-

fios. Entre eles, destacam-se: o baixo volume de transações 

comerciais das exportações venezuelanas para a China, a 

grande quantidade de projetos infraestruturais concebidos 

por meio do FCCV que não foram devidamente concluídos e o 

frágil desempenho de ambas as partes em respeitar, fiscalizar 

e aplicar leis e critérios ambientais na execução dos grandes 

empreendimentos financiados pela China na Venezuela 

(Pontes; Póvoas; Rodriguez, 2023).

Dentre as iniciativas no setor de transporte sobre trilhos, 

destaca-se a ferrovia de alta velocidade Tinaco-Anaco. O projeto 

previa a construção de uma ferrovia de alta velocidade, com 

promessas de transferência tecnológica por meio da implemen-

tação de fábricas de gestão mista na Venezuela. No entanto, 

devido a complexos desdobramentos, a iniciativa foi suspensa, 

deixando a obra inacabada.

Outros três projetos referem-se ao financiamento de 

obras em sistemas metroviários venezuelanos, cuja execução 

ficou a cargo de empresas e instituições nacionais. Diferen-

temente dos demais casos catalogados, essas inciativas não 

envolvem fornecimento de equipamento, prestação de servi-

ços, construção ou reabilitação por empresas chinesas. Trata-

-se exclusivamente de acordos financeiros viabilizados pelo 

FCCV, com contribuições do CDB e do Fondo para o Desarrollo 

Nacional (FONDEN)128.

128	 Disponível em: https://china.aiddata.org/projects/37289/. Acesso em 

30 de julho de 2024.
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Figura 101 - Mapa da situação dos projetos de investimentos 

chineses em transporte sobre trilhos na Venezuela.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

15.12.1 HSR Tinaco-Anaco

O projeto do HSR Tinaco-Anaco foi concebido pelo Ministe-

rio del Poder Popular para Obras Públicas y Vivienda (MPPOPV) e pelo 

Instituto Ferroviário do Estado (IFE), com financiamento garantido 

pelo banco chinês CDB, por meio do FCCV. Posteriormente, China e 

Venezuela firmaram uma joint-venture com investimento de US$7,5 

bilhões para a construção da linha ferroviária Tinaco-Anaco. Na 

época, ficou estabelecido que a empresa chinesa CREEC teria uma 

participação de 40% no projeto, enquanto os 60% restantes seriam 

detidos pelo Estado venezuelano (Railway Technology, 2013). 

As obras do HSR Tinaco-Anaco iniciaram em 2009, com previ-

são de conclusão para o ano de 2012. O objetivo principal era conec-

tar o país de leste a oeste, atravessando as planícies interioranas. 

A escolha da rota buscava evitar o eixo norte-litoral, onde tradicio-

nalmente se concentram a população, a indústria e, consequente-

mente, as principais estradas. A ferrovia foi projetada para ser ele-

trificada e operar com velocidade máxima de 220 km/h (Niu, 2018). 

Com 472 km de extensão, o traçado cruzaria os seguintes estados: 

Guárico, Aragua, Cojedes e Anzoátegui. Passaria ainda pelos muni-
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cípios de Tinaco, El Pao, Dos Caminos, El Sombrero, Chaguaramas, 

Valle de la Pecua, Tucupido, Zaraza, Aragua de Barcelona e Anaco.

O objetivo da ferrovia era incentivar a criação de um novo 

polo de desenvolvimento regional na área remota por onde pas-

saria. Pretendia-se estimular atividades econômicas, sociais e 

produtivas, com ênfase no setor agrícola, contribuindo para a 

segurança alimentar em regiões subdesenvolvidas do interior 

venezuelano (Segovia, 2021). Com exceção dos empreendimen-

tos ligados à exploração de petróleo, tratava-se de um projeto 

inédito de mega-infraestrutura pública nacional. A iniciativa 

ganhou destaque por ser o primeiro projeto de construção de 

uma ferrovia de alta velocidade na América Latina e Caribe assi-

nado por empresas chinesas, além de ser o mais caro plano do 

gênero até então (Niu, 2018).

O potencial da iniciativa residia no combate ao desenvolvi-

mento regional desigual, na impulsão da economia dos quatro 

estados atravessados pela ferrovia e na provisão de mais opor-

tunidades de mobilidade territorial — tanto para cargas quanto 

para pessoas — por meio do transporte ferroviário a preços soli-

dários. Havia ainda a expectativa de acordos de transferência 

tecnológica, que não chegaram a se concretizar, por meio da ins-

talação de fábricas de gestão mista em solo venezuelano para a 

produção de vagões, dormentes e trilhos (Segovia, 2021).

O projeto também contava com o comprometimento do IFE 

de garantir o bem-estar das comunidades durante a construção. 

Além do atendimento às necessidades territoriais das populações 

adjacentes à ferrovia seria prioridade, com a previsão de constru-

ção de equipamentos públicos e projetos habitacionais. Espera-

va-se ainda que a mobilização gerada pela obra criasse empregos 

diretos e indiretos, além de possibilitar a capacitação de profissio-

nais venezuelanos em técnicas de produção chinesas.

Apesar da entrada de recursos, a obra foi interrompida pela 

primeira vez em janeiro de 2011. Entre os principais fatores que 

explicam o fracasso do projeto, destacam-se: a baixa credibili-

dade e grande desconfiança política decorrentes da ausência de 

um processo licitatório internacional — o que também reduziu 
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sua viabilidade comercial — além do fator da localização esco-

lhida para implantação da ferrovia. 

De acordo com a experiência doméstica chinesa acerca do 

planejamento e execução de trens de alta velocidade, os casos de 

sucesso de implementação de HSR demonstram que a dependên-

cia da linha férrea às densas áreas metropolitanas e urbanizadas 

é essencial. Tais condições garantem o fornecimento estável de 

eletricidade e a alta rotatividade de passageiros, fatores cruciais 

para o retorno do investimento e o equilíbrio orçamentário do 

projeto. Essas condições não existiam na Venezuela (Niu, 2018).

Figura 102 - Ficha catalográfica da HSR Tinaco-Anaco.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Outro ponto crucial foi o contexto econômico. A partir de 

2009, a crise internacional desvalorizou o preço do petróleo na 

América Latina e Caribe, levando a Venezuela a uma grave ins-

tabilidade econômica. O país registrou uma contração de 1,8%, 

a maior taxa da região, em um cenário de déficit fiscal genera-

lizado (CEPAL, 2009). Além disso, o projeto já enfrentava confli-

tos relacionados a violações das regulamentações trabalhistas e 

ambientais venezuelanas (Segovia, 2021).

Em 2013, em meio à profunda crise política e econômica, a 

Venezuela acumulava dívidas com o pagamento de trabalhado-

res chineses e com a própria China, no valor de US$ 400 milhões. 

A situação não se reverteu nos anos seguintes. Em 2015, os 

diretores chineses deixaram o país, abandonando canteiros de 

obras inacabados e fábricas, que posteriormente foram saquea-

dos pela população local (Goodman, 2016). A CREEC executou 

apenas 31% do previsto, e o esperado acordo de transferência 

tecnológica jamais se concretizou (Segovia, 2021).

Considerando que esta foi a primeira tentativa chinesa de 

construir um grande projeto de infraestrutura ferroviária de 

alta velocidade na América Latina, pode-se afirmar que o pouco 

êxito dessa iniciativa garantiu aprendizados significativos para 

a China. A partir dessa experiência, o país passou a considerar 

parcerias menos ambiciosas e projetos de menor escala, porém 

mais exequíveis, além de adotar o convencional processo licita-

tório público, respaldado pela estrutura financeira e econômica 

internacional. As empresas chinesas também passaram a prio-

rizar o entendimento mais profundo e a adequação às distintas 

regulamentações locais, em vez de apostar excessivamente nos 

laços político-ideológicos.

15.12.1.1 Plano Socialista Nacional de Desenvolvimento 

Ferroviário 2006-2030 

Há um contexto antecedente e fundamental ao desdobra-

mento do projeto do HSR Tinaco-Anaco. Trata-se do Plano Nacio-

nal Socialista de Desenvolvimento Ferroviário 2006-2030, carac-

terizado por um abrangente plano de mobilidade, cuja meta era 



367Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

construir mais de 13.665 km de ferrovias até 2030 na Venezuela, 

e criar capacidade para transportar 240 milhões de pessoas por 

ano. O plano tinha como objetivo central a integração ferroviária 

de todo o território venezuelano, para além da oferta do trans-

porte logístico e o amplo crescimento econômico-social nas 

áreas de entorno das linhas de trem. 

Segundo o presidente na época, Hugo Chávez (1999-2013): 

“A ferrovia está conquistando território, é um transformador 

socialista. Não podemos nos limitar a construir a linha, montar 

a ferrovia e alongá-la, mas antes essa obra serve para transfor-

mar integralmente o que margeia a linha férrea” (PSUV, 2010). 

O projeto do HSR Tinaco-Anaco estava incluído nessa pasta e 

tinha pretensão de conectar com (o ainda inacabado) Ferrocarril 

del Centro, de forma a constar na lista das 15 ferrovias prioritá-

rias dentro desse plano nacional de longo prazo.

Figura 103 - Plano Socialista Nacional de Desenvolvimento 

Ferroviário 2006-2030. 

Fonte: Ministerio del Poder Poder Popular para Transporte Terrestre (2013).
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15.12.2 Metrô de Maracaibo

Em 2007, o FCCV garantiu o financiamento do metrô de 

Maracaibo, também conhecido como “metrô del sol amado”. 

Figura 104 - Ficha catalográfica da linha 1 do metrô  

de Maracaibo.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

A linha 1 do sistema tem trajeto entre as estações de La 

Vanega e El Varillal. O metrô operante parcialmente desde 2006, 

tendo sua última estação sido inaugurada em 2009. A agência 

responsável pela implementação do projeto foi o Ministério de 
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Transporte e Obras Públicas da Venezuela. Até 2014, a segunda 

etapa do metrô estava em construção, incluindo cinco novas 

estações, todas subterrâneas129.

Em 2022, foram inauguradas mais de 12 rotas. Entre os des-

tinos estão: Aeroporto, Bachaquero, 5 de Julio, Bella Vista, Cir-

cunvalación 2 e 3, La Cañada, Delicias, Domitila Flores, El Moján, 

La Médica, El Venado, Quisiro-Los Puertos, Los Puertos-Cabimas, 

Los Ports-Maracaibo (Pérez, 2022). Até 2023, o metrô ainda estava 

inaugurando obras complementares com incorporação de novas 

rotas na região de Zulian, com destaque para o lançamento do 

serviço La Cañada-Plaza de Toros (MPPTT, 2023).

15.12.3 Metrô de Valencia 

O FCCV também contribuiu para a construção do metrô 

de Valência. Embora não seja possível precisar a data quando 

o financiamento foi estabelecido, sabe-se que a linha 1 do 

metrô foi concluída em 2006, começando a operar em 2007. A 

implantação do projeto esteve a cargo do Ministério de Trans-

porte e Obras Públicas da Venezuela. Atualmente, o metrô 

conta com 4 linhas, totalizando 25 km de extensão e 31 esta-

ções130. Em 2019, uma delegação do CDB reuniu-se com a dire-

toria do Metrô de Valência para discutir a disponibilidade de 

recursos para novos acordos de financiamento. A reunião foi 

motivada pelo fato de que, até então, apenas a linha 1 havia 

sido concluída, e a linha 2 encontrava-se parcialmente finali-

zada. As obras das linhas 3 e 4, embora já planejadas, ainda 

aguardavam execução (Marin, 2018).

129	 Disponível: https://china.aiddata.org/projects/58791/. Acesso em 30 

de julho de 2024.

130	 Disponível: https://china.aiddata.org/projects/58788/. Acesso em 30 

de julho de 2024.
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Figura 105 - Ficha catalográfica da linha 1 do metrô de Valência.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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15.12.4 Metrô de Los Teques e Caracas 

Figura 106 - Ficha catalográfica da linha 2 e linha 4 do metrô de 

Los Teques-Caracas.

Fonte: Elaboração autoral (2025). 

Outro projeto com modelo de investimento similar é o 

sistema de metrô de Los Tesques e Caracas. Em 2011, o governo 

venezuelano destinou US$ 255,7 milhões para finalizar a imple-

mentação das linhas dos metrôs de Caracas e Los Teques (linha 

2). Os recursos foram provenientes dos US$ 2 bilhões disponí-
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veis no FCCV, e a coordenação ficou a cargo doBanco de Desarrollo 

Económico y Social de Venezuela (BANDES). Os dois sistemas têm 

extensões de 12 km (Caracas) e 11,2 km (Los Teques). Embora 

operem de forma independente em cada localidade, há uma 

conexão integrada e direta entre Los Teques e a capital, Caracas. 

Ambos os projetos foram inaugurados em 2015 — a linha 2 do 

Metrô de Los Teques e a linha 5 do Metrô de Caracas. Atual-

mente, os dois sistemas são operados pela mesma empresa, o 

Metrô de Caracas131.

131	 Disponível em: https://china.aiddata.org/projects/37289/ Acesso 08 de 

agosto de 2024.
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16
ANÁLISE DA CARTOGRAFIA DOS 

INVESTIMENTOS CHINESES EM 

PROJETOS DE TRANSPORTE SOBRE 

TRILHOS NA ALC NO SÉCULO XXI

COMO JÁ MENCIONADO, A ANÁLISE PARTIU DE UM PRINCÍPIO 

de visualização de dados, que por sua vez dependeu do exer-

cício criativo de elaboração de diagramas e esquemas gráficos 

autorais. Esses recursos foram construídos com apoio de sof-

twares de design gráfico, como a plataforma Flourish e o Adobe 

Photoshop. Buscamos, assim, transformar o complexo e extenso 

banco de dados em visualizações gráficas de fácil entendimento, 

priorizando a democratização do acesso ao conhecimento aca-

dêmico-intelectual. As categorias de interesse científico retra-

tam cada eixo de análise da pesquisa. 

A coleção de diagramas apresentados sintetiza o panorama 

geral dos dados e da análise científica realizada. Dentre os dia-

gramas produzidos, destacam-se: 1) Linha do tempo e mapea-

mento estimativo de custo dos projetos; 2) Status dos projetos 

de transporte sobre trilhos; 3) Tipologia do modal e respectivos 

meios de mobilidade; 4) Modalidades de gestão financeira e 

escopo projetual pretendido; 5) Presença de acordos de transfe-

rência tecnológica; e 6) Análise quantitativa dos projetos vincu-

lados a planos nacionais de desenvolvimento e/ou estratégias 

de mobilidade urbana.
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16. 1 Linha do tempo e mapeamento da 

estimativa de custo

A linha do tempo identifica os detalhes técnicos indi-

viduais de cada um dos 44 projetos catalogados, indicando 

quando foram estabelecidos (cronologia), qual projeto (título) 

e em qual país (localidade e georreferenciamento). Dentre os 

países latino-americanos e caribenhos, apenas foram encon-

trados projetos em doze países, dentre eles: Argentina, Brasil, 

Colômbia, Cuba, Chile, México, Nicarágua, Panamá, Peru, 

Uruguai e Venezuela. 

Para a definição da duração do planejamento e/ou exe-

cução de cada projeto, adotou-se como critério a data de for-

malização de um contrato, o estabelecimento de um MoU ou a 

participação em processo de licitação/ consórcio internacional 

no qual empresas chinesas tenham sido contratadas ou mani-

festado interesse. O período considerado estende-se até a data 

de entrega dos equipamentos ferroviários adquiridos ou a con-

clusão da obra, marcada pela inauguração da infraestrutura de 

transporte sobre trilhos. As estimativas de custo foram obtidas 

a partir das fontes utilizadas e estão descritas ao longo da carto-

grafia que foi apresentada.

Por meio do diagrama da linha do tempo, pode-se perceber 

que o primeiro projeto efetivamente acordado foi entre Cuba e 

China em 2004. De modo geral, a incidência de projetos, dentro 

da amostra de países analisados, foi relativamente espaçada 

entre 2004 e 2016, com a presença de um a dois projetos por 

ano. A partir de 2017, o número de projetos estabelecidos anual-

mente aumentou para três. Nos anos seguintes, observou-se um 

salto quantitativo, especialmente nos anos de 2019 (5 projetos), 

2020 (8 projetos) e 2023 (6 projetos). 

Para quase todos os projetos foi possível encontrar as datas 

exatas de conclusão das obras ou do término do acordo de 

financiamento. Houve, no entanto, casos em que a data de início 

ou conclusão não foi divulgada nas fontes verificadas, como 
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ocorreu com dois projetos na Venezuela: o financiamento dos 

metrôs de Valência e Maracaibo.

Alguns projetos encontram-se atualmente em implemen-

tação, porém, com previsão de conclusão em futuro próximo 

ainda não divulgado. É o caso de determinadas iniciativas na 

Argentina, Costa Rica e Nicarágua. Foram identificados dois pro-

jetos com previsões de conclusão mais tardias: o Trem Interci-

dades Eixo Norte (Brasil) e o HSR Lima-Ica (Peru), ambos com 

término estimado para 2032. Por esse motivo, a linha do tempo 

estende-se até essa data. Outros projetos carregam incerteza 

quanto à sua efetiva implementação pela indiscponibilidade de 

informação ou por estarem pausados. Esses casos são especí-

ficos e respectivamente relativos aos cenários de dois países: 

Venezuela e Brasil.

No caso venezuelano, informações precisas sobre as datas 

de conclusão dos projetos não foram encontradas. Enquanto no 

contexto brasileiro, os planos e estudos de viabilidade técnica 

realizados foram pausados, mesmo depois de terem recebido 

sinalização favorável de financiamento por parte de stakeholders 

chineses. São projetos que enfrentam conflitos ambientais ou 

sofrem com instabilidades no cenário político-econômico nacio-

nal, estando dependentes de decisões judiciais para que sua 

execução seja destravada. 

Nesses casos incertos, aplicamos um efeito de desfoque na 

barra horizontal que representa a duração do projeto na linha do 

tempo, justamente para indicar essa indefinição quanto à data 

de conclusão.
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Figura 107- Linha tempo dos projetos em transporte sobre trilhos 

na ALC em parceria com a China.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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16.2 Status dos projetos de transporte sobre 

trilhos

Acerca do status dos projetos obteve-se como resultado que 18 

projetos (40,90%) estão em implementação, 17 projetos (38,63%) já 

foram concluídos, 3 projetos (6,81%) foram classificados em situa-

ção de sinalização de interesse por parte de stakeholders chineses 

e 6 projetos (13,63%) estão oficialmente suspensos. O diagrama 

também informa a porcentagem relativa ao status geral dos pro-

jetos existentes em cada país latino-americano e caribenho, onde 

foi identificado algum projeto de parceria com a China. Assim, de 

modo geral, 35 projetos (praticamente 80% do total) estão concluí-

dos ou em vias de conclusão. Os 9 projetos restantes, correspon-

dentes a aproximadamente 20%, encontram-se suspensos ou em 

estágio inicial de negociação e sinalização de interesse.

Figura 108- Diagrama do status da execução dos projetos 

em transporte sobre trilhos em parceria entre China e ALC 

distribuídos em cada país.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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16.3 Tipologia do modal e respectivos meios 

de mobilidade

O termo “transporte sobre trilhos” abrange uma diversi-

dade de tipologias de modais. Por isso, buscou-se identificar 

quais tipologias e meios de mobilidade estavam associadas aos 

projetos. Diante disso, há 21 projetos ferroviários (47,72%); 11 

projetos metroviários (25%); 8 projetos de trens de alta veloci-

dade (18,18%); 2 projetos de monotrilho (4,54%) e 2 projetos de 

VLT (4,54%). Também foi avaliado se o transporte sobre trilhos 

se destinava ao transporte logístico, à mobilidade humana 

(transporte de massa) ou à ambos os fluxos (carga e pessoas), 

o que caracteriza uma via mista. Os resultados indicam que 26 

projetos (59,09%) são exclusivamente para o fluxo de passagei-

ros, enquanto 10 projetos (22,72%) são de vias mistas. Assim, 36 

projetos (78,56%) contemplam total ou parcialmente a mobili-

dade de pessoas. Os 7 projetos restantes (15,90%) destinam-se 

apenas ao transporte de carga, atendendo prioritariamente a 

interesses logísticos.

Figura 109- Diagrama aluvial da tipologia do modal e respectivos 

meios de mobilidade.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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16.4 Modalidades de acordo projetual e gestão 

financeira

Figura 110 - Diagrama aluvial entre modalidades da gestão 

financeira dos acordos e as modalidades dos projetos

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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Dentre as modalidades de acordos projetuais estabelecidos 

entre China e os países da ALC, foram encontrados os seguintes 

tipos: 15 contratos de licitação e consórcio (34,09%); 4 contratos 

de crédito bancário (9,09%); 15 contratos de MoU (34,09%); 6 con-

tratos de licitação, consórcio e PPP (13,63%); e 4 contratos basea-

dos em joint fund (9,09%), que se destaca por ser o caso isolado 

entre China e Venezuela. 

Quanto às modalidades dos escopos dos projetos, estas 

variaram entre quatro categorias principais: reforma ou cons-

trução de via; treinamento profissional; estudo de viabilidade 

e fornecimento de vagões. Essas categorias frequentemente se 

combinam, resultando na seguinte distribuição: 16 projetos de 

fornecimento de vagão (36,36%); 8 projetos de reforma/constru-

ção de via (18,18%); 7 projetos de estudo de viabilidade (15,90%); 

7 projetos de fornecimento de vagão e reforma/construção de 

via (15,90%); 1 projeto de treinamento profissional e forneci-

mento de vagão (2,27%); 1 projeto de treinamento profissional 

(2,27%) e 1 projeto de treinamento profissional e reforma/cons-

trução de via (2,27%).

16. 5 Acordos de transferência tecnológica

A transferência tecnológica é uma das principais vias para 

o desenvolvimento sustentável e tecnológico em países emer-

gentes. O caso chinês de aperfeiçoamento da tecnologia de trens 

de alta velocidade (HSR) é um dos exemplos mais bem-sucedi-

dos de inovação industrial tecnológica (Gala; Ferreira, 2021). Por 

essa razão, propusemos identificar se os projetos levantados na 

ALC foram pautados por acordos de transferência tecnológica. 

Afinal, consideramos esse critério estratégico para o efetivo 

estabelecimento de relações de cooperação ganha-ganha (win-

win). No entanto, 35 dos projetos (79,54%) não fazem qualquer 

menção a acordos de transferência tecnológica ou benefícios 

similares. Apenas 8 projetos (18,18%), todos efetivamente con-

cluídos, foram caracterizados por algum tipo de acordo de trans-
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ferência tecnológica ou acordos mais amplos, como por exemplo: 

implantação de indústrias em territórios nacionais; a aquisição 

de vagões de trens combinado à assistência profissional técnica 

chinesa; e treinamento dos profissionais latino-americanos do 

setor ferroviário.

Figura 111 - Diagrama dos acordos de transferência tecnológica e/

ou conhecimento técnico entre China-ALC.

Fonte: Elaboração autoral (2025).

16. 6 Projetos vinculados a planos nacionais 

de desenvolvimento e mobilidade

Com o objetivo de identificar as vantagens mútuas para o 

desenvolvimento regional latino-americano e caribenho em par-

ceria com a China, buscamos avaliar quantos projetos estavam 

vinculados a planos nacionais de desenvolvimento e/ou mobi-

lidade dos países da ALC. Os resultados indicam que 33 proje-
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tos (75% do total) estão associados a planos de desenvolvimento 

nacional, planos de mobilidade sustentável ou planos de moder-

nização do setor ferroviário em diferentes escalas administrati-

vas — internacional, nacional, regional, estadual, metropolitana, 

municipal.  Os 11 projetos restantes (25%) não fazem menção a 

planos de desenvolvimento. 

Conclui-se, portanto, que a presença chinesa contribui ati-

vamente para o fomento dos objetivos nacionais e para a exe-

cução de projetos de infraestrutura no âmbito do transporte 

sobre trilhos. Essa atuação está distribuída em múltiplas escalas 

governamentais nos países e cidades da ALC, sendo identificado 

respectivamente: 5% em escala internacional, 39% em escala 

nacional, 16% em escala regional, 9% em escala estadual, 11% 

em escala municipal.

Figura 112 - Diagrama dos projetos em parceria com a China 

e vinculados aos planos nacionais de desenvolvimento e 

mobilidade na ALC.

Fonte: Elaboração autoral (2025).
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17
CONCLUSÃO

DIANTE DO CONTEXTO DE CRESCENTE ASCENSÃO CHINESA 

como uma potência comercial, industrial e tecnológica, esta 

tese partiu do questionamento sobre os impactos da parceria 

China-América Latina. A investigação concentrou-se no pla-

nejamento territorial sustentável, na elaboração de planos de 

desenvolvimento nacional e na capacidade de execução de pro-

jetos de conectividade sobre trilhos. Considerando que a China 

vem alcançando resultados sem precedentes na sofisticação de 

sua malha ferroviária de alta velocidade, indagamos: até que 

ponto esse know-how chinês pode servir de modelo inspira-

cional ao ordenamento urbano no Sul Global? Ou estaria ele 

efetivamente promovendo um desenvolvimento territorial de 

maior qualidade? Tais questões ganham relevância diante da 

crescente tendência de rotas de integração transnacionais que 

emergem a partir da China, por meio do projeto das Novas Rotas 

da Seda (BRI). A iniciativa carrega como mote o desenvolvimento 

humano compartilhado no contexto mundial, com ênfase na 

superação histórica das desigualdades infraestruturais enfren-

tadas pelo Sul Global.

Ancorada na experiência territorial-acadêmica da Expedi-

ção China e no subsequente trabalho de catalogação e análise 

— realizado por meio de cartografia georreferenciada original 

e amparado por diferentes níveis de representação e visualiza-

ção — pode-se afirmar que a pesquisa obteve respostas concre-



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
384

tas para suas perguntas. Além disso, proporcionou um processo 

de compreensão teórica aprofundada das particularidades do 

modelo de desenvolvimento chinês e a formulação do conceito 

inédito de Grandes Projetos de Infraestrutura e Integração Trans-

nacional (GPIIT).

Diante da lacuna teórica compartilhada entre os campos 

do Planejamento Territorial, da Arquitetura e Urbanismo e dos 

Projetos de Infraestrutura, propomos este marco teórico-analí-

tico que se desloca dos pressupostos científicos eurocêntricos a 

partir de uma compreensão renovada das transformações ter-

ritoriais contemporâneas em curso no Sul Global. Por isso, os 

dados levantados focam nas particularidades, potencialidades e 

gargalos em âmbito regional, centralizando as análises e inter-

pretações críticas a partir das experiências locais do território 

latino-americano.

Para lançar mão do conceito de GPIIT como uma visão par-

ticularizada dos processos de integração físico-digital contem-

porâneos, foi essencial articular a interdisciplinaridade entre 

distintos campos de conhecimento — como a Geopolítica, a Eco-

nomia Política e as Relações Internacionais. Ao incorporarmos o 

debate sobre multilateralismo, Cooperação Sul-Sul (CSS) e demais 

conceitos particulares à realidade chinesa, pudemos dimensio-

nar a origem e os beneficiários dos processos que vêm promo-

vendo a reconfiguração espacial e institucional do Sul Global. À 

luz do conceito de GPIIT, supera-se a lógica unidimensional, ora 

associada aos “Grandes Projetos Urbanos” (GPU), ora vinculada 

aos corredores logísticos que servem a interesses econômicos 

isolados. Quando falamos em GPIIT, tratamos especificamente 

da síntese desses dois conceitos, abraçando uma visão holística 

de planejamento. 

Essa visão abarca, para além das macroescalas geográfi-

cas, as questões multidimensionais que entrelaçam o projeto 

arquitetônico-urbanístico com a abordagem da infraestrutura 

como elemento integrativo-ordenador da paisagem contempo-

rânea. Consolida-se, assim, um tipo específico de projeto que 

não só instrumentaliza a mobilidade humana entre diferentes 



385Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

países, fortalecendo trocas culturais e vantagens compartilha-

das socioeconômicas. Ele também desperta reconfigurações de 

poderes e novas conjunturas geopolíticas em escala mundial.

A emergência desse termo justifica-se pela carência e 

urgência de planos e projetos nacionais que estejam à altura 

da escala geográfica continental do Brasil e de seu papel ins-

titucional como liderança regional da América do Sul e Latina 

O conceito de GPIIT nasce, portanto, da teoria crítica baseada 

em uma leitura da realidade comum ao Sul Global. Configura-

-se por camadas de escalas independentes e combinadas, que 

ampliam as possibilidades dos desenhos de programas e ações 

de desenvolvimento urbano em nível nacional, regional e inter-

nacional. Sua solução vislumbra ser de ordem prática, revelan-

do-se por meio da ambição projetual multidimensional e mul-

tidisciplinar. E traduz-se em um instrumento de planejamento 

que visa instaurar projetos indutores de padrões sustentáveis 

de desenvolvimento urbano compartilhado. Tomando proveito 

da capacidade infraestrutural, para impulsionar a articulação e 

a interdependência material e humana entre territórios, valori-

zando sinergias existentes ou pensando em formas possíveis de 

estimulá-las.	

Dentre os resultados práticos, a pesquisa demonstrou que 

a atuação da China na ALC, materializada em 44 projetos de 

transporte sobre trilhos, configura uma retomada sutil, porém 

significativa, do modal ferroviário na região. Outro ponto rele-

vante é que, para além do aporte financeiro, evidencia-se o 

compromisso chinês com uma modernização orientada pela 

mobilidade verde, de massa e centrada nas pessoas. Destaca-

-se também o notável alinhamento dessas iniciativas aos planos 

nacionais de desenvolvimento dos países parceiros. 

Entretanto, a análise também revela desafios estruturais 

que persistem na relação sino-latino-americana. A baixa inci-

dência de acordos de transferência tecnológica (apenas 18,18%) 

expõe uma fragilidade que compromete o potencial transforma-

dor dessa cooperação. Esse quadro mantém a ALC em posição 

de dependência tecnológica e limita o salto qualitativo para 
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uma industrialização de maior valor agregado. Além disso, a 

aproximação China-ALC ainda é tímida se comparada à dinâ-

mica chinesa em outros continentes emergentes, a exemplo da 

África. 

Ao considerar os obstáculos internos regionais, constata-

-se que não existem iniciativas integracionistas na ALC sendo 

propostas ou promovidas soberanamente por países da região. 

A exceção fica por conta do projeto brasileiro Rotas de Integra-

ção Sul-Americanas (RISA). Os projetos catalogados revelam-se 

pontuais e insuficientemente articulados em âmbito regional, 

expondo a fragmentação territorial e política da região, além da 

incipiente visão de cooperação mútua e união regional entre os 

povos latino-americanos e caribenhos. 

Em termos de processo de integração, a ALC tem a oportu-

nidade de observar e aprender com os mecanismos de coopera-

ção, especialmente a partir da experiência da ASEAN. O exemplo 

asiático demonstra que não é obrigatória uma estrutura insti-

tucional supranacional robusta — como a do modelo europeu 

— para promover a integração regional. A ASEAN avança a partir 

de consensos, acordos práticos de cooperação e planos pragmá-

ticos de ação plurianuais. Essa abordagem fomenta uma arqui-

tetura institucional pautada na coesão territorial e na existência 

de bancos de investimentos multilaterais, cujo intuito é preen-

cher a lacuna de financiamento do desenvolvimento estrutural 

de países com economias emergentes 

Mais que isso, a ASEAN incorpora o princípio da conecti-

vidade e aproximação física, institucional e regulatória entre 

seus membros. Operacionaliza estratégias sustentadas pelo ali-

nhamento político e entendimento mútuo — elemento precisa-

mente ausente no processo de integração na ALC. Ademais, a 

região já está equipada com arranjos institucionais suficientes, 

como Mercosul, BRICS, NDB e o próprio projeto RISA. Essas ins-

tâncias atuam como plataformas de diálogo aberto, mas deman-

dam coesão política, postura mais assertiva em questões de 

soberania territorial e papel mais proativo na construção de um 

mundo multipolar.



387Gabriela Campelo Aragão Bitencourt

Diante do exposto, conclui-se que, embora a parceria Chi-

na-ALC no setor de transporte sobre trilhos seja promissora 

e dinâmica, seu pleno potencial permanece condicionado à 

superação de dois obstáculos fundamentais. Primeiro, a capa-

cidade da ALC de negociar e absorver conhecimento técnico 

e tecnológico, transformando o investimento chinês em vetor 

de desenvolvimento endógeno e soberano. Segundo, a necessi-

dade de os países latino-americanos e caribenhos superarem 

sua histórica fragmentação para conceber e executar projetos 

de integração transnacional. Afinal, o futuro da integração na 

ALC não reside apenas na chegada de novos investimentos, 

mas na capacidade regional de se posicionar como protago-

nista ativa na construção de um mundo multipolar, onde o 

desenvolvimento compartilhado seja, de fato, construção con-

junta e não promessa unilateral.

Reconhecem-se as limitações da pesquisa, especialmente 

no que tange à abrangência da catalogação, uma vez que não 

se pretendeu cobrir a totalidade das intervenções existentes. 

O banco de dados construído teve como objetivo apresentar a 

expressividade do que foi possível catalogar dentro do limite 

temporal disponível para uma pesquisa de doutorado. Com-

preende-se, portanto, o potencial para maior precisão e expan-

são do recorte investigativo. 

O conceito de GPIIT foi apresentado nesta tese de forma 

ainda embrionária. Cabe, portanto, aprofundar esse debate 

teórico, entrando nas especificações em termos de diretrizes 

e exemplos práticos que dialogam com o conceito. Ou seja, é 

necessário operacionalizar sua abordagem teórica para que haja 

desdobramentos para sua aplicação no mundo real.

Nesse sentido, tais lacunas constituem as possibilida-

des de desdobramentos futuros da pesquisa, uma vez que o 

interesse nessa temática não se esgota aqui. Ademais, o pro-

cedimento metodológico-cartográfico (ficha catalográfica e 

visualização diagramática), criado para explorar os projetos 

de transporte sobre trilhos, mostrou-se consistente. Ele con-

solida um protocolo de pesquisa científica com potencial de 



FERROVIAS DO SÉCULO XXI: investimento chinês na América Latina colaborando com o 

desenvolvimento territorial no Sul Global
388

replicabilidade em outros contextos e categorias de projetos 

infraestruturais. 

Dessa forma, dando continuidade aos contextos territo-

riais diversos que se apresentam diante do conceito de GPIIT, 

já é possível especular futuras indicações de pesquisa. Elas 

podem se relacionar a projetos de conectividade marítimo-

-hidroviária (portos), aérea (aeroportos), rodoviária, conectivi-

dades estruturais (pontes regionais ou transfronteiriças), para 

além das “novas infraestruturas” (新基建) voltadas à transição 

energética e aos instrumentos de inovação tecnológica do 

emergente mundo digital. 

Finalmente, a pesquisa também é, em si mesma, um 

produto da cooperação internacional entre a UFMG e a HUST. 

Ela demonstrando a viabilidade e a riqueza de parcerias acadê-

micas entre Brasil e China, o potencial da produção de conheci-

mento no Sul Global e a importância da imersão territorial para 

a apreensão de realidades complexas. 

A robustez teórica e metodológica da tese traz subsídios 

para futuras contribuições práticas em diversas frentes: formu-

lação, implementação, monitoramento e avaliação de políticas 

públicas — com destaque para a Política Nacional de Desen-

volvimento Urbana (PNDU); elaboração de diretrizes projetuais 

pautadas no aproveitamento dos espaços livres e na harmoni-

zação entre ambiente construído e natureza; articulação entre 

macro e microescala no tratamento paisagístico e design urbano 

de faixas de domínio ferroviário/rodoviário e áreas subutilizadas 

lindeiras aos GPIIT. Por fim, oferece aporte intelectual inovador 

à concepção de instrumentos no âmbito da execução de GPIIT e 

de negociações de Cooperação Sul-Sul (CSS).
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âmbito do projeto CNPq Grandes Projetos de Infraestrutura e 

Integração Transnacional (GPIIT). A partir dessa vivência com-

partilhada de pesquisa em campo, a obra articula observação 

empírica, reflexão crítica e ampla investigação documental para 

compreender a China contemporânea e suas estratégias infraes-

truturais. Ao estender a análise para a América Latina, Gabriela 

constrói um trabalho denso e sensível sobre infraestrutura, pla-

nejamento territorial e integração transnacional com consistên-

cia, amplitude e acuidade crítica.

Marcelo Reis Maia 


	Capa

	Verso da Capa

	Orelhas

	Folha de Rosto

	Conselho Editorial
	Copyright e Ficha Cayalográfica

	Agraecimentos

	Prefácio

	
Sumário 
	Lista de ilustrações

	Lista de tabelas
	Lista de Abreviaturas
	1
	INTRODUÇÃO

	2
	EXPEDIÇÃO CHINA 
	2.1 Wuhan hub e a parceria internacional 
EA UFMG-SAUP HUST 
	2.2 Integração Regional com Características Chinesas: China-Laos HSR


	Parte I
	Decifrando a China 
da Nova Era

	3
	Histórico pioneirismo 
científico-tecnológico

	4
	A “Grandeza” como lema infraestrutural-desenvolvimentista

	5
	Desenvolvimento de Alta Qualidade e Civilização Ecológica

	6
	HSR como ferramenta de inovação no Planejamento Territorial da China
	6.1 O advento do HSR como processo de modernização chinesa
	6.2 A contribuição de Sun Yat-sen para o planejamento ferroviário chinês


	7
	As Novas Rotas da Seda ou 
Belt and Road Initiative (BRI)

	8
	Globalização Instituída 
pela China (GIC)

	9
	O contributo da cosmovisão chinesa para o planejamento territorial contemporâneo

	10
	Grandes Projetos de Infraestrutura e Integração Transnacional (GPIIT)
	10.1 Grandes Projetos Urbanos (GPU) e Large-Scale Urban Design (LSUD)
	10.2 Infraestrutura e Nova Infraestrutura (新基建)
	10.3 Integração Transnacional



	Parte II
	Analisando a 
América Latina

	11
	O desenvolvimento ferroviário na ALC entre os séculos XIX e XX 

	12
	Atual cenário de projetos de integração sul-americana

	13
	A influência chinesa na virada infraestrutural latino-americana

	14
	Rastreando a relação da República Popular da China-ALC

	15
	Cartografia dos Investimentos Chineses em projetos de transporte sobre trilhos na ALC no século XXI
	15.1. Argentina
	15.1.1 Ferrovia General San Martin 
	15.1.2 Ferrovias San Martin Carga e Belgrano Carga 

	15.1.3 MoU para renovação de ferrovias 
	15.1.3.1 Plan de Modernización del Transporte Ferroviario
	15.1.4 Metrô de Buenos Aires (linha A)
	15.1.5 Tren Solar de La Quebrada 

	15.2. Brasil
	15.2.1 Ferrovia Integração Oeste-Leste (FIOL)
	15.2.2 Projeto do VLT/Monotrilho do subúrbio em Salvador
	15.2.3 Metrô de Belo Horizonte
	15.2.4. Metrô de São Paulo (Linha 17- Ouro)
	15.2.5 Trem Intercidades (TIC) Eixo Norte
	15.2.6 Metrô em São Paulo (Linha 13 - Jade) 
	15.2.7 Estrada de Ferro Vitória-Minas (EFVM) e Estrada de Ferro Carajás (EFC) 
	15.2.8 Ferrovia Paraense (FEPASA)
	15.2.9 Ferrogrão EF-170
	15.2.10 Ferrovia Bioceânica
	15.2.10.1 Antecedentes da Ferrovia Bioceânica

	15.2.11. Metrô do Rio de Janeiro

	15.3 Chile
	15.3.1 Linhas Biotren, Corto Laja e Victoria–Temuco
	15.3.2 HSR Santiago-Chillán
	15.3.2.1 Plano de Mobilidade Trenes para Chile

	15.3.3 Metrô de Santiago (linha 7) 
	15.3.4 Linha Rancagua-Estação Central de Santiago
	15.3.5 Linhas Alameda-Melipilla e Quinta Normal-Batuco
	15.3.5.1 Plano Nacional Chile sobre Rieles e Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario 2022-2026


	15.4 Colômbia
	15.4.1 Corredor Interoceânico da Colômbia
	15.4.2 Metrô de Bogotá (Linha 1)
	15.4.3 Metrô de Bogotá (Linha 2)
	15.4.4 Projeto de Franquia de Bonde da Colômbia Ocidental (WCTFP)
	15.4.4.1 Plan de Movilidad Sostenible y Segura para Bogotá 2035, Plan Maestro Ferroviario (PMF) e Plano de Desenvolvimento Nacional 2022-2026 


	15.5 Costa Rica
	15.5.1 Treinamento em sistema ferroviário para o Departamento de Ferrovias e o Ministério de Obras Públicas e Transporte da Costa Rica
	15.5.2 Trem elétrico da Grande Área Metropolitana (GAM) da Costa Rica 
	15.5.2.1 Plano Nacional de Descarbonização da Costa Rica


	15.6 Cuba
	15.6.1 Aquisição de 12 locomotivas para ferrovias de carga
	15.6.2 Linha Havana-Santiago
	15.6.2.1 Lineamientos de la Política Económica y Social del Partido y la Revolución, Conceptualización del Modelo Económico y Social Cubano de Desarrollo Socialista e Plano Nacional de Desenvolvimento Econômico e Social 2030


	15.7. México
	15.7.1 HSR Querétaro-Cidade do México 
	15.7.1.1 Desdobramentos atuais: Trem México-Querétaro-León-Aguascalientes
	15.7.2 Primeiro trecho do HSR Trem Maia
	15.7.3 Metrô da Cidade do México (Linha 1)


	15.8. Nicarágua
	15.8.1 HSR Manágua-Masaya-Granada e HSR Manágua-Corinto-Bluefields

	15.9 Panamá
	15.9.1 HSR Cidade do Panamá-Cidade de David

	15.10 Peru
	15.10. 1 HSR Lima-Ica (Tren de Cercanías)
	15.10.1.1 Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario e Plano Nacional de Infraestrutura para a Competitividade (PNIC)


	15.11 Uruguai
	15.11.1 Ferrovia Central do Uruguai

	15.12 Venezuela
	15.12.1 HSR Tinaco-Anaco
	15.12.1.1 Plano Socialista Nacional de Desenvolvimento Ferroviário 2006-2030 

	15.12.2 Metrô de Maracaibo
	15.12.3 Metrô de Valencia 
	15.12.4 Metrô de Los Teques e Caracas 



	16
	Análise da cartografia dos investimentos chineses em projetos de transporte sobre trilhos na ALC no século XXI
	16. 1 Linha do tempo e mapeamento da estimativa de custo
	16.2 Status dos projetos de transporte sobre trilhos
	16.3 Tipologia do modal e respectivos meios de mobilidade
	16.4 Modalidades de acordo projetual e gestão financeira
	16. 5 Acordos de transferência tecnológica
	16. 6 Projetos vinculados a planos nacionais de desenvolvimento e mobilidade


	17
	CONCLUSÃO

	18
	REFERÊNCIAS


