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1. Resumen

El motivo de este trabajo consiste en un acercamiento sobre de la estrategia de
expansion politico-econdmico con la “Iniciativa del Cinturon y Ruta de la Seda”
(también One Belt, One Road, abreviado OBOR) promovido por el gobierno chino. Se
discutira la vision, el alcance y los objetivos de esta estrategia y el impacto que tendra
sobre la economia en los paises que participen en este proyecto macroecondmico.
También se analizardn los riesgos y los desafios que se originardn tras la

implementacion y el efecto de esta iniciativa en la Union Europea.

Palabras clave: China, Ruta de la Seda, Politica Exterior, OBOR, Comercio

Internacional, Asia, Unién Europea, Relaciones Internacionales, Cooperacion

Abstract

The aim of this paper is to make a study about the strategy of the political and economic
expansion with the One Belt and One Road Initiative, promoted by the government of
the People’s Republic of China. We will discuss the vision, the scope and the objectives
of this strategy and the impact that will have over the countries that participates in this
macroeconomic project. We will also analyze the risks and challenges that will emerge

due this implementation, and the effect of this initiative in the European Union.

Keywords: China, OBOR, One Belt One Road, Foreign Policy Relations, Silk Road,

International Trade, Asia, European Union, International Relations, Cooperation



2. Introduccién y Objetivo

“Para forjar lazos economicos mds estrechos, profundizar la cooperacion y

ampliar el espacio de desarrollo en la region euroasidtica, debemos tomar un

enfoque innovador y construir conjuntamente un ‘cinturon economico a lo largo de
o

la ruta de la seda’.

X1 Jinping, discurso en la Universidad de Nazarbayev. Astana, 7 de septiembre de

2013.

Asi empezo el discurso el presidente de la Republica Popular China a finales de
septiembre de 2013 en Kazajistdn (Wang, 2015), que supuso el inicio de una nueva
etapa y una redefinicion de la posicion del pais en el contexto internacional. Hoy en dia,
China es la primera potencia econémica mundial gracias a un periodo de gran expansion
desde la década de los setenta hasta la actualidad, principalmente predominado por una
politica de bajo perfil, concentrandose en la economia y en el comercio en vez de
enfrentarse a otras naciones. Sin embargo, el gigante estd empezando poco a poco a

participar mas activamente en el panorama mundial durante estos ultimos afos.

Tras este discurso, un mes después el presidente Xi aparecid en otra conferencia en el
parlamento indonesio en el que proponia construir una ruta maritima de la Ruta de la
Seda del siglo XXI para promover una cooperacioén naval y una integracion econoémica

entre China y los paises del sureste asiatico (Xi, 2013).

Hace miles de afos, la antigua Ruta de la Seda era una ruta vital de comercio tanto
terrestre como maritimo que conectaba China con Europa, en concreto Turquia. Gracias
a esta ruta, hubo intercambio de productos entre el Este con el Oeste. Sin embargo, no
era una mera ruta comercial. Mediante esta antigua Ruta de la Seda, China podia influir
sociedades mucho mas alla de las fronteras nacionales. Y ahora, en el siglo XXI, China

quiere hacer lo mismo.

Por tanto, el objetivo que pretende este trabajo es realizar un estudio para analizar esta
ruta modernizada, en qué se basa, las metas que tiene y las consecuencias que

supondran para los participes que se han unido en este proyecto macroecondémico.



3. Metodologia

Este trabajo se ha basado en una revision bibliografica con un enfoque inductivo,
consistido en una recopilacién de informacién y su posterior analisis. Se han buscado
una gran cantidad de documentos, articulos, publicaciones, informes... para su posterior
analisis y contrastacion para seleccionar los mas relevantes. Cabe destacar la base de
datos “One Belt, One Road”, fundado por la Academia China de Ciencias Sociales de la

que se ha extraido numerosa informacidn para este trabajo.

Para acceder a la bibliografia existente sobre este tema, se ha utilizado principalmente
motores de busqueda de Internet de documentos con caracter académico, como Google
Scholar y EBSCO. Se ha utilizado también diverso material académico de cursos

asistidos sobre economia china durante mi intercambio académico en China.

Dado que el tema es bastante actual, se han empleado diversas fuentes de caracter
divulgativo para obtener la méxima informacion posible. Por ultimo, como otras fuentes
no académicas, se ha hecho uso de articulos de opinion para el enfoque hipotético-

deductivo de la tltima parte del trabajo, por lo reciente que es el tema analizado.



4. Contexto historico

4.1. Crecimiento econdmico de China

La muerte de Mao Zedong fue un acontecimiento que desencaden6 el comienzo de una
nueva etapa. Dos afios después de aquel 9 de septiembre de 1976, el Gobierno chino
anuncia reformas de desarrollo nacional y modernizacion, llamado “la politica de
puertas abiertas” con el que se pretende transformar un pais olvidado y cerrado para

convertirse en una de las mayores potencias mundiales.

Con este cambio de ruta presidido por Deng Xiaoping en 1978, la politica de inversion
extranjera ha sido una parte integral de la economia y politica de este pais, que en un
principio era para atraer capital y tecnologia extranjera. Paises como Estados Unidos y
Japon han sido participes de una inversion masiva que ha permitido una modernizacién
economica mas rapida (Johnson, 2016). Ya en la era del presidente Jiang Zeming, se ha
ido transformando en utilizar el patrimonio nacional y las propias habilidades para hacer
inversion en el extranjero. La implementacion de los objetivos de las politicas de China
ha sido siempre apoyada por el Gobierno central con la instauracion de un sistema de
exhaustivas regulaciones a nivel nacional con acuerdos bilaterales y multilaterales para

facilitar la promocion de financiaciones.

El enfoque que China tuvo para la transicion economica fue bastante diferente que otros
paises socialistas. Mientras que paises de Europa del Este o Rusia tenian una politica en
el que el objetivo predominante de los reformistas era cambiar rdpidamente y olvidar el
sistema comunista a una economia del mercado mas moderna; el cambio de China ha
sido mas paulatino. Los reformistas de la Europa del Este no creian que sus gobiernos
pudieran corregir las distorsiones de sus economias. Para ellos, era de critica
importancia que liberaran los precios para que sistema empezara a funcionar. Eso
suponia muchos costes en el corto plazo que en el largo plazo se iban a amortizar. Sin
embargo, los costes eran mucho mas mayores de lo que previamente habian anticipado.

En el caso de China, los reformistas vieron que habia necesidades insatisfechas en la
economia, principalmente porque era un pais muy pobre, subdesarrollado y con una
economia dirigida muy despilfarrador. La estrategia que se utilizo fue bajar las barreras
para dar oportunidad a la poblacion para iniciar proyectos empresariales y asi, satisfacer

las demandas del mercado. Por tanto, las reformas nunca redujeron o eliminaron



distorsiones, sino que la disminucion del control en el sistema hizo que esas distorsiones

se fueran poco a poco mermando con agentes menos regulados en el panorama.

Desde finales de los 70 y con el crecimiento exponencial que se ha producido, China
empez6 con muy bajos niveles de ingresos y consumo. Este crecimiento ha sido notorio
por la propagacion geografica y longevidad. Mientras que las regiones costales han
tenido crecimiento constante de produccion, exportacion e ingresos; las regiones
centrales y del oeste, que siempre han sido territorios mas desaventajados, también han
registrado muchos cambios positivos. En el afio 1980, el Gobierno propone ciudades
con “zonas econdmicas especiales” como Shenzhen, donde se experimenta con politicas

de mercado mas abiertas y se transforma en un punto nacional logistico e industrial.

Tras la reforma de puertas abiertas, el Producto Interior Bruto aument6 desde
aproximadamente un 4 por ciento previo a la reforma, a un 9,9 por ciento durante 1978-
2010 (Lin, 2013). Previo a 1978, la produccion total de China crecia algo mas rapido
que el PIB de Estados Unidos e India, pero quedaba rezagado dramaticamente detras de
Japon. A partir de 1978, la rdpida expansion supuso la norma, con el doble ingresos per
capita que Corea y consiguiendo un mayor crecimiento relativo que India, Japén y
Estados Unidos (Brandt y Rawski, 2008). Como se observa en la figura 1, el logro de
China de 30 afos de indice de alto crecimiento es el mas largo y rapido que cualquier

pais en desarrollo.

Figura 1

Tasa de crecimiento anual en diferentes periodos de China y paises vecinos

Paises y regiones| Periodo Anos |Tasa de crecimiento anual
1958 — 73 15 9,7
Japén 1973 - 88 15 3.6
1988 — 93 5 3,0
1962 - 77 15 9.6
Corea del Sur | 1977 -87 10 8,0
1987 - 95 8 8,1
1962 - 77 15 10,1
Taiwan 1977 -87 10 8,7
1987 - 95 8 6,6
1978 - 96 18 10,6
1981 - 90 10 9.4
China 1991 - 2000 10 10,1
2001 - 05 5 9,5
1978 - 2008 30 8,9

Fuente: Elaboracion propia con datos de World Development Indicator 2009 — The World Bank



Este rapido crecimiento también supuso un decline en pobreza en la poblacion rural
china, con una tasa de pobreza de 75 por ciento en 1980 a un 23 por ciento en 1985. En
ponderacion, representa el 77 por ciento de la disminucion de la tasa de pobreza rural
entre 1981 y 2001 (Ravallion y Chen, 2005). El desarrollo del sector privado también ha
sido una de las piezas claves para la mejora del pais. Lardy (2014) estima que el sector
privado contribuye dos tercios al Producto Interior Bruto, mientras que las empresas
estatales se han quedado relegadas a un tercio. La razon por el despliegue del sector
privado es por la mayor eficiencia en lo que se traduce en un mayor retorno de activos,
con lo que las empresas privadas suelen tener un crecimiento mas exponencial. Hasta
1994, el entorno para las empresas privadas era muy hostil, con mucha discriminacion y
con un gobierno claramente con preferencias hacia las empresas de propiedad estatal.
Tras la aprobacion de la “Ley de Compaiiias de la Republica Popular de China” el
panorama nacional cambio radicalmente. En niimero de firmas privadas ascendi6 desde

los 443,000 que habia en 1996 hasta 3,6 millones en 2004 (Lardy, 2014).

Tras la crisis mundial econdmica y financiera de 2008, China ha continuado creciendo
dindmicamente y ha sido el motor de la recuperacion econdmica. En 2010, China
sobrepaso a Japon para convertirse la segunda potencia mundial. Asimismo, a finales de
2014, habia 3,84 mil millones de ddlares de reserva de divisas en el pais. Sin embargo,
tras cuarenta afios de liberacion, el crecimiento econémico se ha ido ralentizado poco a
poco la ultima década, no solo por la crisis econdémica mundial, sino también por la
rapida subida de los costes laborales, la competitividad en productos y de materiales en
un mercado cada vez mas agresivo. Por otra parte, las industrias en las que el gobierno
chino siempre ha puesto especial interés como pueden ser el acero, la petrolera o la
minera, que tradicionalmente se han reservado como empresas publicas; se han
encontrado en un panorama de saturacion y de exceso de capacidad, ademas de politicas
medioambientales que han impactado negativamente al crecimiento econdémico (Kon,
Hsu y Kung, 2016). En el XII Plan Quinquenal el gobierno preveia un crecimiento
econdmico de un 7 por ciento, que ha sido bajado a un 6,5 por ciento para los afios 2016

a 2020 (Rahman y Zhao, 2017).

En la tltima década, China ha hecho esfuerzo para cambiar la trayectoria del pais, ya
que hay consenso de que se ha alcanzado el “punto de inflexion Lewis”, el bajo coste de

mano de obra no es sostenible con la rapidez del crecimiento del salario medio. Al
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comienzo del XI Plan Quinquenal (2006-2010) se discutieron sobre proyectos con la
tematica de la innovacion en educacion, ciencia, alta tecnologia y cultura creativa. En el
siguiente Plan (2011-2015), se definieron las siguientes categorias para esos cinco afios:
ahorro de energia y proteccion del medio ambiente, tecnologias de la informacion y la
comunicacion, bioindustrias, montaje y fabricaciéon de alta gama, nuevas fuentes de
energia, nuevos materiales y nuevas formas de carga de energia en automoviles (Kadilar

y Leung, 2013).

Varios estudios de organizaciones internacionales como el Banco Mundial (2011) y
académicos reconocidos mundialmente predicen que es probable que China mantenga el
mismo crecimiento econdmico que se ha ido viendo esta ultima década posicionandose
como primera potencia economica en 2030 o incluso antes. Como Justin Yifu Lin (2011)
manifiesta en Demystifying the Chinese Economy: “China debe seguir con la reforma y
con la politica de abertura para dirigir los problemas, los desafios en la economia china,
mantener la estabilidad politica y la cohesion social, mejorar el sistema educativo,
modernizar las industrias, aprender de tecnologias y el know-how de compafiias
extrajeras y fomentar la investigacion y el desarrollo nacional”. Afirma que solo asi
China podré seguir manteniendo las perspectivas de crecimiento a largo plazo para asi,

responder a los desafios de la trampa del Ingreso Medio.

4.2 Cambio en la politica internacional de China

China ha dejado de ser un simple jugador silencioso en el panorama internacional para
convertirse en un activo participe. Desde el inicio de la reforma y apertura, China se ha
caracterizado en el desarrollo doméstico sin que la escena internacional interfiriera en
sus objetivos, como se recoge en los documentos del Ministerio chino de Asuntos
Exteriores (2011)'. En las tltimas dos décadas, China ha ampliado poco a poco su
comercio exterior y su participaciéon econdmica y politica, siendo colaborador activo de

la Asociacion de Naciones del Sureste Asiatico (ASEAN).

1 PRC Ministry of Foreign Affairs, “China’s 2011 Peaceful Development White Paper,”
2011. http://www.china.org.cn/government/whitepaper/node 7126562.htm
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Con la estrategia de “salir al exterior”, China pretende que el pais se transforme en un
modelo de desarrollo. Mientras que los primeros afios de esta estrategia se enfatizo en
paises ricos en recursos en Africa, o Latinoamérica para la adquisicion de los
conocimientos y componentes que el pais necesitaba para el desarrollo de las industrias
pesadas, de exportacion o de inversion; el enfoque y la ambicion de la misma ha
cambiado para transformarse en proyectos con mayor envergadura en los que puedan

aportar en cualquier aspecto de la cadena de valor (Johnson, 2016).

A causa de la crisis economica en 2008, la politica exterior de China se ha convertido
mas asertivo y mas ambicioso, defendiendo los intereses nacionales y reclamando
territorios como el Mar de China Meridional. De la misma manera, ha ido poco a poco
siendo mds proactivo en asuntos como las reformas financieras y monetarias,
cooperacion internacional en la guerra de Libia y las intervenciones anti-pirata en el
golfo de Adén. Todas estas acciones han llevado al abandono de una era conservadora y
de perfil bajo que se ha caracterizado en la primera época de la reforma. Muchos
estudiosos del tema han buscado el porqué de este cambio y los factores que han
influido en esta transformacion de mentalidad. Se ha llegado a la conclusion de tres
diferentes niveles de analisis: El sistema en general, las circunstancias domésticas y los
agentes individuales (Liao, 2016).

Acerca de las condiciones sistematicas, las presiones internacionales hacen que China
dé este nuevo rumbo. Las distribuciones de poder, las diferentes alianzas de comercio
internacional, entre otros, son caracteristicas que influyen directamente a cualquier pais.
Por otro lado, con la ralentizaciéon econdmica de la mayoria de los paises occidentales,
China se ha erguido como lider global con nuevas responsabilidades e intereses. En
cuanto a las circunstancias domésticas e individuales, las politicas domésticas son un
factor a tener en cuenta ya que influyen el comportamiento hacia el exterior. En paises
no democraticos como puede ser China, los cambios de politica exterior resultan ser
mas rapidos, las restricciones institucionales y burocraticas para un lider en un régimen
autocratico son casi irrelevantes. Con Xi Jinping en el poder desde 2012 y reelegido por
unanimidad de nuevo en marzo de 2018, ha sido categorizado como un lider con ideas
propias y con un punto de vista mas agresivo. Con ¢él, se ha visto un resurgimiento de
ideales tradicionales chinas en asuntos internacionales. De la misma forma, es el artifice

del “suefio chino”, una iniciativa diplomatica para rejuvenecer al pueblo chino.
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5. Desarrollo

5.1. Qué es la Iniciativa de la Nueva Ruta de la Seda

La Iniciativa del Cintur6n y la Ruta de la Seda es uno de los objetivos mas ambiciosos
del Presidente Xi de politica internacional y econdémica. Tal y como lo describe en los
documentos oficiales, se trata de una reinversion moderna de la antigua Ruta de la Seda.
El término de la “Ruta de la Seda” se remonta al siglo XVI, y se refiere a la tradicional
red de comercio entre Oriente y Occidente. La red se constaba de dos rutas, la maritima
y la terrestre. El lema, “Una Franja, Una Ruta” (“One Belt, One Road”, —77 —%),
refiere a la combinacion de estas dos iniciativas. Cabe destacar que la “ruta” no se trata
de una ruta en concreto, sino de una serie de rutas de comercio actualizadas en acorde

con las necesidades y acuerdos internacionales.

El objetivo es fortalecer el liderazgo mundial del gobierno de Beijing a través de un
extenso programa de construccion de infraestructuras a lo largo de las regiones vecinas
de China y otras rutas terrestres y maritimas que conectan a otras zonas del mundo,
cubriendo alrededor del 65 por ciento de la poblacion total, una tercera parte del
producto interior bruto mundial y un cuarto de todos los bienes y servicios que se
intercambia anualmente (Johnson 2016). Estos proyectos son financiados, construidos,
suministrados y a veces operados por compaiiias chinas, siendo muchas de ellas de
propiedad estatal o con estrechas relaciones con el Gobierno chino. Muchos
especialistas de politica exterior ven esta iniciativa como una oportunidad para obtener
influencia politica. Sin embargo, Peter Cai (2017) argumenta que el principal motivo de
esta iniciativa es para acelerar la economia con un pacto entre paises en el cual se
beneficiaria todas las partes. Adicionalmente, el ministro de Asuntos Exteriores de la
RPC, Wang Yi (2015), afirma que la Ruta de la Seda es el producto de una cooperacion
inclusiva, no una herramienta geopolitica (Xinhuanet, 2015). Por tanto, la meta de los
proyectos de inversion en infraestructuras de la Ruta de la Seda es aumentar la
conectividad entre los participes del plan y consecuentemente, como Rocha Pino (2016)
afirma, la interdependencia econdmica entre las naciones pertenecientes en el territorio

euroasiatico.
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La ruta consiste en dos diferentes tramos, asemejandose a la antigua: la maritima —Ruta
de la Seda maritima del siglo XXI- que recorre todas las costas de China, el sureste
asiatico, Oriente Proximo, el Mediterraneo y costas de Africa; y la terrestre —cinturén
econdmico de la Ruta de la Seda— que conecta China con Europa pasando por las
diferentes regiones de Asia Central. Como Alonso (2017) describe, se contemplan seis
diferentes rutas (con diversas ramificaciones) que unirian: Eurasia con China, China-
Mongolia-Rusia, China-Asia Central-Asia Occidental, China-Peninsula de Indochina,
China-Pakistan y Bangladesh-China-India-Myanmar.

La ruta terrestre se enfoca en lineas de ferrocarril, todas con destino a Europa, una de
ellas acabando en Alemania, otra en Polonia y una ruta experimental que conecta desde
la ciudad de Yiwu, Zhejiang a Madrid, siendo el mas largo del mundo. Por otra parte, se
ha anunciado una linea de tren de alta velocidad que conecta Beijing y Moscu, en el que

se ha invertido mas de 200 mil millones de euros (Esteban y Otero-Iglesias, 2015).

Para ello, una gran parte de la estrategia estd focalizada en el desarrollo de diferentes
proyectos de infraestructuras de ferrocarriles, puertos, carreteras, aeropuertos... ademas
de redes de telecomunicaciones y servicios financieros. Este proyecto tiene una
importancia primordial para China, ya que sera beneficiosa en dos diferentes aspectos.
Desde un angulo doméstico, la ruta pasara por provincias como Guanxi, Yunnan,
Ningxia, Gansu y Xinjiang, que activara la economia local en estas zonas menos
competitivas y poco desarrolladas. En Xinjiang, que hay una gran poblacién de la
minoria Uygur, de origen turquico y seguidores del islam, es una zona de conflicto por
los numerosos ataques terroristas isldmicos que se han producido durante la ultima
década. El Gobierno central espera que el corredor econdmico que conecta Kashgar
(Xinjiang) con el puerto de Gwadar, Paquistin, sea una forma para mitigar los
problemas (Rahman y Shurong, 2017). China quiere luchar contra los “tres males™: el
separatismo, extremismo y terrorismo a través del desarrollo econdomico y social (Fallon,

2015).
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Figura 2

Mapa de los tramos maritimo, terrestre y red ferrovial de la Ruta de la Seda

China aims to build a global infrastructure network
"Belt and Road" infrastructure projects, planned and completed (March 2017) mer
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5.2. El porqué de esta ruta

Con la nueva direccidon que Xi Jinping marca es evidente que la politica exterior es una
de las prioridades de su mandato, y la Ruta de la Seda es el eje de todo el programa.
Como tal, no se trata de revivir un mero legado historico, es un esquema estratégico,
econdmico y geopolitico con diversos intereses nacionales para el rejuvenecimiento del
pais. El proyecto sigue con la misma politica que China ha ido construyendo, esta Ruta
de la Seda permitird oportunidades de desarrollo en Asia y el resto del mundo,
compartir logros y construir territorios de cooperacion en el que se puedan beneficiar las

distintas partes en un entorno abierto, inclusivo y pacifico.

En segundo lugar, el pais se enfrenta al aumento de presion domestica por la reduccioén
brusca del crecimiento econémico del 7 por ciento, contra el pronostico del 10 por

ciento. Problemas como la burbuja inmobiliaria, la deficiencia medioambiental, social y
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la falta de rentabilidad de las companias publicas por la saturacién de las mismas en
industrias tradicionales hace que se busquen nuevas maneras de reactivar la economia
para asi aflojar tensiones.

Sectores relacionados con la industrial de infraestructuras como son el metal, aluminio,
cemento, vidrio o acero sufren un exceso de capacidad sin precedentes, con un
porcentaje de 70 por ciento de tasa de utilizacion (Grieger, 2016). La industria del acero
termind en 2014 con un exceso de 450 millones de toneladas. Con la creciente demanda
de infraestructuras en paises asiaticos en vias de desarrollo y africanos es una buena
oportunidad para que China pueda exportar el exceso de capacidad. Con la construccion
de nuevas instalaciones de transporte tanto maritimo como terrestres, reduciria el
tiempo y el coste para estimular el sector de la construccion. Por tanto, seria una

situacion en el que ganaria ambas partes.

Desde un punto de vista geoestratégico, no se quiere depender de solo un punto de
acceso maritimo en territorios en conflicto con gran influencia de Estados Unidos
(Miiller-Markus, 2016). China quiere evitar el estrecho de Malaca en caso de disputas,
donde llega el 80 por ciento del petréleo importado de China por oleoductos y uno de
los corredores maritimos mas concurridos del mundo. Hasta ahora es el principal canal
de transporte maritimo que une el océano Pacifico con el océano Indico, para llegar al
Mediterraneo. Se baraja diferentes posibilidades para evitar el estrecho como el puerto
de Gwadar, Pakistan o Chittagong, en Bangladesh (Esteban y Otero-Iglesias, 2015). Asi,
China que depende de mas de un 60 por ciento en las importaciones de petréleo, se
aseguraria la seguridad energética con la diversificacion de distintos proveedores y
evitar depender solamente de esta parte de Oriente Medio (Rocha Pino, 2016). En el
caso de Pakistan, una de las ventajas que tiene China por la cooperacion del puerto de
Gwadar es el apoyo estratégico militar en territorios no nacionales. Con este despliegue
militar, China pretende competir con las bases militares de Estados Unidos en esta

region ya que el puerto permite cobijar submarinos y portaviones.

Antes de que Donald Trump decidiera retirar a Estados Unidos del Acuerdo
Transpacifico de Cooperacion Econdémica (en inglés Trans-Pacific Parnership
Agreement, TPP), la nueva Ruta de la Seda era el rival del pacto de libre comercio del

que China no se adhiri6. Con la salida de Estados Unidos en un acuerdo que abogaba
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estandares mas altos de libre comercio, China puede cubrir el hueco y aprovechar la

oportunidad con su propio proyecto.

En cuanto al yuan renminbi (RMB), la iniciativa de la Ruta de la Seda es un gran
empuje para que la divisa se internacionalice, sobre todo en paises participes en el
proyecto, que sera algo inevitable. Como Rahman y Shu (2017) afirman, “el proyecto
mejorara la cooperacion monetaria multilateral, un comercio mas justo en RMB y
acuerdos de intercambio de divisas en la region impulsara el uso de RMB en la region”.
Para este proposito, la Comision Reguladora de la Banca de China (CBRC) ha firmado
acuerdos de intercambio de divisas con Rusia, Mongolia, Kazajistan y Uzbekistan entre
otros. Ademads, con el nuevo impulso de la moneda se desarrollardn préstamos e

inversiones monetarias transfronterizas para seguir apoyando la iniciativa.

Desde un punto de vista social y cultural, esta iniciativa hard que los intercambios
culturales entre China y los paises participantes sean mas fluidas, para asi incrementar
la produccion del sector de la cultura y mejorar la imagen y la notoriedad del pais ante
el mundo. Por tanto, no se trata meramente de una cooperacién econdémica o logistica,
es también un encuentro de conocimientos y cultura que pretende promover la

comunicacion y la comunidad china.

5.3. Fuentes de financiacion

Para el avance de este proposito, el presidente Xi Jinping presentd en una visita oficial
en Indonesia en octubre de 2013 el Banco Asiatico de Inversion en Infraestructura (en
inglés Asian Infrastructure Investment Bank o AIIB). La finalidad de este banco es
proporcionar la financiacion de paises asiaticos para expandir sus infraestructuras y
promover el crecimiento econdmico ante la demanda de capital de paises emergentes,
dado por el déficit de infraestructuras, principalmente en la zona euroasiatica con una
carencia de 3,2 mil millones de ddlares (Rocha Pino, 2017). La falta de capital de
gobiernos e instituciones financieras internacionales como el Banco Mundial y el Banco
Asiatico de Inversion hace que el papel del Banco Asidtico de Inversion en
Infraestructuras sea relevante para aprobar proyectos de puertos, centrales eléctricas,

carreteras o lineas de trenes de alta velocidad (Kon, 2016). Los presidentes de las dos
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instituciones han apoyado a la creacion del AIIB. El presidente del Banco Mundial, Jim
Yong Kim (2015) dijo: "Las necesidades de inversion en infraestructura de todo el
mundo son demasiado grandes para una sola institucion. Vemos a la AIIB como un

nuevo socio importante".

En junio de 2015 en Beijing, representantes de 56 naciones firmaron el memorando de
entendimiento de la creacién del banco. Actualmente cuenta con 84 miembros, paises
desarrollados y en desarrollo, con una aportacion de capital inicial de 100 mil millones
de dblares y asentado en Beijing?. A diferencia de otras iniciativas, China no ha
demandado ningun prerrequisito para ser miembro (Steinbuka, Muravska y Kuznieks,
2017). Sera potencialmente un participante a tener en cuenta en proyectos de desarrollo
multilaterales (EPSC Strategic Notes, 2015). China, con un 26,06 por ciento de derecho
de voto, permite que los paises que pertenecen a la instituciéon tengan poder en
decisiones importantes (Chin, 2016). Este ultimo hecho ha animado que los paises en
vias en desarrollo se unan a la causa ya que el Gobierno chino promete que el sistema
serd mas eficiente, transparente y menos corrupto (Chow, 2016). Los accionistas mas
grandes del banco a parte de China —con un capital de 30,34 mil millones de dolares—
son India, con una aportacion de 8,37 mil millones de ddlares, Rusia con 6,53 mil
millones de dolares y Corea del Sur, con 3,5 mil millones de doélares. Con el respaldo de
estas naciones, el gobierno chino tiene el suficiente apoyo y seguridad para que el

proyecto sea factible (Chin, 2016).

Sin embargo, paises como Estados Unidos o Japén han decidido quedarse al margen del
AlIB. Los dos miembros y principales accionistas del Banco Asidtico de Desarrollo
(BAsD) han expresado preocupacion por la nueva institucion ya que no solo podria ser
un nuevo rival del BAsD, sino también del Banco Mundial y del Fondo Monetario
Internacional, instituciones pertenecientes a los acuerdos de Bretton Woods que han
sido la base del sistema financiero desde finales de la Segunda Guerra Mundial. Estados
Unidos, que se ha opuesto desde el inicio, ha intentado coaccionar sin éxito a sus
aliados —Alemania, Corea del Sur, Australia y Reino Unido— para evitar unirse al nuevo
banco. El pretexto que Estados Unidos utiliza es que teme que China dirija el AIIB con

fines y ambiciones propias para dominar la red de comercio internacional, que hasta

? Informacion extraida de la misma pagina web: https://www.aiib.org/en/index.html
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ahora ha sido controlado por Estados Unidos y sus aliados (Chow, 2016; Churchman,

2015).

Adicionalmente, en 2014 se creo el fondo de inversion “Silk Road Fund”, con un capital
de 40 mil millones de dolares (Fallon, 2015). Cuenta con la inversion de la
Administracion Estatal de Divisas, la Corporacion de Inversion China, el Banco de
Desarrollo de China y el Banco de Importaciones y Exportaciones de China. El objetivo
del fondo, como recoge en la misma pagina web, es “proporcionar inversion y apoyo
financiero para las cooperaciones de comercio y economicos dentro del marco del
Cinturén Econdmico de la Ruta de la Seda y de la Iniciativa de la Ruta Maritima de la
Seda del siglo XXI”.?

De la misma manera, el Gobierno chino ha creado otras formas de financiacion para
ayudar con el propdsito. El Ministerio de Finanzas junto con el Ministerio de Comercio
chino, han fundado fondos en los que se subsidian y se hacen préstamos blandos
(créditos a largo plazo con bajos tipos de intereses) a las empresas nacionales con
proyectos de internacionalizacion en sus planes de negocio. La razon por la que se ha
propuesto es para mejorar la cooperacion econdmica, como asi la cooperacion técnica y
econdomica en diferentes sectores (Fernandez Jiménez, Flores Garcia and Moran

Sheehan, 2015).

En menor medida, también se espera que tanto el Nuevo Banco de Desarrollo (en siglas,
NDB), fundado por los paises BRICS (Brasil, Rusia, India, China y Suréfrica) y con un
capital inicial de 50 mil millones de dolares (Cooper, 2017); como la Organizacion de

Cooperacion de Shanghai (OCS), apoyen a la causa.

3 Informacidn extraida de la pagina web oficial de Silk Road Fund:
http://www.silkroadfund.com.cn/enweb/23775/23767/index.html
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Figura 3

Inversion por pais y sectores en la Ruta de la Seda
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5.4. Las dos diferentes rutas

Las inversiones chinas de infraestructuras extranjeras se han concentrado
principalmente en regiones estratégicas como pueden ser el Sudeste Asiatico, Asia
Central, Asia del Sur, entre otros. Las dos diferentes rutas, terrestres y maritimas, tienen
diferentes corredores econdémicos que cada uno de ellos actia como un ecosistema,
estimulando la expansion y facilitando las obras. Son una pieza clave de la iniciativa y
gracias a estos corredores, los principales centros industriales de distribucién dan a
lugar nuevas necesidades de infraestructuras, incluyendo redes y centrales eléctricas,

trenes de alta velocidad, autopistas, lineas maritimas, puertos y aeropuertos.

5.4.1. Rutas terrestres

Uno de los principales corredores econdmicos es el Nuevo Puente Intercontinental de
Eurasia que conecta China con Europa, contando con tres diferentes bifurcaciones que
terminan en las principales ciudades hub europeas (Parra Pérez, 2017) (figura 3). Este
corredor, que ya esta en uso, es actualmente uno de los pasajes logisticos mas
importantes, reduciendo el tiempo de envio de mercancias a tres semanas. La ruta
atraviesa Asia Central y Europa del Este, pasando por Kazajistin y Rusia, y llegando

hasta Polonia, Alemania Bélgica, Francia e Inglaterra. Espafa, que también participa en
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este proyecto macro logistico desde diciembre de 2014, enlaza la capital espaiiola
Madrid, con la ciudad de Yiwu, en la provincia de Zhejiang, con un recorrido de 13.500
kilometros en tan solo veintiin dias.

Esta linea ferrocarril transcontinental conecta 16 ciudades de China con 12 ciudades
europeas, con futuras incorporaciones de lineas y paises como Turquia via Kazajistan,

Turkmenistan e Irdn (Wijeratne, Lyn y Rathbone, 2017).

Figura 4

Puente Intercontinental de Eurasia: conexiones férreas
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Fuente: Wijeratne, Lyn y Rathbone, (2017)

El corredor China-Asia Central-Asia Occidental, que comenz6 antes de la fundacion de
la nueva Ruta de la Seda, empieza en la provincia de Xinjiang hasta acabar en Turquia
(figura 4), atravesando por su paso cinco paises de Asia Central que son Kazajistan,
Kirguistan, Tayikistan Uzbekistan y Turkmenistan; y dos paises de Asia Occidental,

Iran e Iraq hasta llegar a la costa mediterranea.
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Figura 5

Corredor Econdmico China-Asia Central-Asia Occidental
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Para las relaciones comerciales entre Rusia y Mongolia, estd el corredor China-
Mongolia-Rusia que pretende fomentar los intereses trilaterales, que en estos ultimos
veinte afios la cooperacion econdmica ha sido muy débil. China tiene un especial interés
en los recursos energéticos de estos dos paises. Actualmente cuenta con dos rutas: la
primera desde la capital de Mongolia, Ulan Bator con el puerto de Tianjin, China, de
1.963 kilometros; y la segunda desde Choibalsan, Mongolia hasta el puerto de Dalian
(Otgonsuren, 2015). Con la construccion del puente Amur, con una longitud de dos
kilometros que conectan las ciudades de Tongjiang en China con Nizhneleninskoye en
Rusia, se pretende que se reduzca la distancia de 700 kilémetros comparado con las

rutas que existen actualmente (Wang y Cheng, 2015).

El corredor de la Peninsula de Indochina conecta con China a través de extensas
autopistas, y una linea de tren de alta velocidad entre Bangkok y Singapur. Se espera
que toda esta red esté operativa para 2026 y ademas de mejorar el comercio con la
creacion de estas infraestructuras, China pretende llenar los déficits con una mejorada

infraestructura y crear nuevos puestos de trabajo en toda la region.
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Figura 6

Corredor de la Peninsula de Indonesia
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5.4.2. Rutas maritimas

China, con el avance de las ultimas décadas, se ha convertido en una potencia maritima,
responsable del diez por ciento del comercio global de bienes, de los cuales, la mayor
parte son transportados en barcos (van der Putten y Meijnders, 2015). Siete de los diez
puertos con mas volumen se encuentran en China, con Shanghéi encabezando la lista.
Se trata, por tanto, una herramienta estratégica para una economia sostenible e

innovadora en el campo maritimo, ademas de fortalecer la marina china.

Complementando los cuatro corredores econdmicos terrestres, existen dos corredores
hibridos con continuacion maritima situados en el sur de China.

El primero de ellos es el corredor Bangladesh-China-India-Myanmar, que conecta todos
estos paises y consta con una parte terrestre que conecta la ciudad china de Kunming, en
la provincia de Yunnan, con Calcula, India por autopista, con un total de 2.800
kilometros. La otra ruta, hibrida, empieza desde Calcuta en India, pasando por el puerto
Sittwe en Myanmar y llegando hasta Mizoram en el noreste de India por carretera. La

distancia terrestre entre Calcuta y Mizoram es de 1.328 kilometros, comparado con los
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539 kiloémetros de este corredor, por lo que los intercambios comerciales seran mas
agiles. Los productos que se esperan que se comercialicen son el algodon, el cobre,
equipos de medios electronicos, maquinaria eléctrica, quimicos y minerales (Wijeratne,

Lyn y Rathbone, 2017).

El corredor econémico de China-Pakistan es junto al transcontinental, otro de los mas
importantes en la cooperacion dado lo extenso que es el proyecto, que empieza desde
Kasgar, Xinjiang, atravesando Myanmar e India hasta el puerto de Gwadar, en el sur de
Pakistan, con una continuacion maritima. El proyecto contempla vincular una autopista
de 1.152 kilometros las dos ciudades pakistanies de Peshawar y Karachi, ademéas de
otros proyectos de creacion de gasoductos, oleoductos, tuneles, fibras Opticas, entre
otros (Parra Pérez, 2017). El Gobierno chino, se ha comprometido en invertir una
cantidad total de 46 mil millones de dolares. Se prevé que las obras finalicen para

finales de 2020 (Irshad, Qi and Arshad, 2015).

La Iniciativa del Cinturén maritimo se enfocard principalmente en infraestructura,
conectividad maritima y terrestre, colaboracion de puertos y cooperacion econdmica
maritima. Para financiar el propdsito, ademas de la ayuda del Banco de Inversion en
Infraestructuras Asiatico y del Fondo de la Ruta de la Seda —con un total de 40 mil
millones de dodlares—, la ruta maritima cuenta con el apoyo del Fondo de Cooperacién
Maritima China-ASEAN, el Fondo de Cooperacion de Inversion China-ASEAN y un
préstamo de 10 mil millones de dolares por parte del Banco de Desarrollo de China (Lu,

2016).

5.4.2.1. ASEAN

Con la nueva ruta, el pais pretende expandirse hacia el océano Indico y Europa, que
hasta ahora, se ha basado en tan sola una situacion geografica en el Sureste asidtico. Sin
embargo, las relaciones con los paises de la ASEAN seguiran siendo prioritarias. Desde
el Tratado de Libre Comercio en 2003, la cooperacion econdémica, industrial y
financiero entre China y los paises que integran la ASEAN ha sido muy préspero en los

ultimos quince anos. Esta continua relacion se ha traducido en distintas areas de
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colaboraciones como la agricultura, servicios industriales, industria manufacturera,

logistica, energia, inversiones, entre otras (Saw, 2007).

Esta nueva Ruta Maritima de la Seda no va a ser mas que una continuacién de la
relacion que ha tenido China con ASEAN dada la larga historia de cooperacion, entre
otros, El Plan Maestro en Conectividad de la ASEAN 2025, el Consejo de Conectividad
China-ASEAN para promover la conectividad maritima y la creacion del Fondo de
Cooperacion Maritima. Diversos expertos afirman que con este proyecto se va a mejorar
la eficacia del canal, y la conectividad maritima y seguridad entre los distintos puertos

de la Ruta de la Seda (Lu, 2016).

En cuanto a los proyectos de infraestructuras de puertos, China utiliza la compaiiia
naviera estatal, China Ocean Shipping Group Company (COSCO) para llevar a cabo
diversas estrategias con la finalidad de desarrollar ventajas competitivas en el extranjero.
Es accionista del terminal de contenedores en Singapur COSCO-PSA, con un 51% de
participacion. Es un punto estratégico ya que se trata del principal centro logistico del
sureste de Asia. De la misma manera, también tiene una participacion minoritaria en el
canal de Suez. En Malasia, se ha invertido dos mil millones de ddlares para mejorar el
puerto de Kuantan por la compra por parte de Beibu Gulf Holding Co. Ltd con una
participacion de 38 por ciento en un consorcio con una concesion de treinta afios para
utilizar el puerto, que a su vez, también forma parte del parque industrial cooperativo
chino-tailandés de Kuantan (Jetin, 2017).

Por otro lado, China también baraja la posibilidad de implicarse en el proyecto del canal
que atraviesa el golfo de Tailandia con en el Mar de Andaman (van der Putten y
Meijnders, 2015).

Simultaneamente, China ha invertido grandes cantidades en proyectos indonesios para
mejorar las infraestructuras del pais. China ve a Indonesia como un aliado estratégico
no solo porque es la mayor economia dentro de la ASEAN, también ve los estrechos de

Sunda y Lombok como posibles alternativas al estrecho de Malaca (Len, 2015).
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5.4.2.2. Europa

Las relaciones comerciales maritimas entre Europa y China son cruciales para las
relaciones econdmicas, ya que el 64 por ciento de los productos que exportaron e
importaron en 2016 fueron a través de este canal, que traducido a cifras fueron 315 mil
millones de euros. Se trata de un numero que se espera que sea constante en los

proximos afios (Duchatel and Sheldon-Duplaix, 2018).

Para la entrada a Europa, COSCO, firm6 en 2009 un acuerdo de alquiler del puerto de
Piraeus, Grecia por un periodo de 35 afios. Tras reformas financiadas por COSCO en el
puerto para incrementar la capacidad de rendimiento del mismo, en 2013 se convirtio en
uno de los diez puertos con mas volumen de Europa (van der Putten y Meijnders, 2015).
La razén de escoger Grecia como puerta de entrada se debe a las pocas sensibilidades
politicas entre la relacion sino-griega, pese a ser un pais con una posicion econdémica y
politica poco estable.

Con este acuerdo, no se trata solo de una via de entrada a la Union Europea, sino
también la posicion de preponderancia en el puerto mas grande de transbordo en el
Mediterraneo. Dado a lo prospero que han sido estas relaciones, se estan discutiendo
nuevos proyectos en el puerto de Thessaloniki, ademas de otras inversiones en

carreteras y aeropuertos.

Ademas del puerto griego, China también ha invertido en la terminal belga en
Zeebrugge con un total de 49 por ciento de acciones por parte de China Shipping Group
y el grupo Shanghai International Port. Por otro lado, la compafila China
Communications Constucction esta construyendo un dique seco en el puerto de Malta.

Empresas navieras chinas también tienen relaciones en otras ciudades costeras de
Europa: Willebroek (Bélgica), Duisburg (Alemania), Taranto (Italia), Marsella (Francia),
Londres (Reino Unido), Barcelona (Espana), Estocolmo (Suecia), Gdynia (Polonia) y
varios terminales en Amsterdam (Paises Bajos), uno de los puertos mas importantes de

toda Europa (van der Putten y Meijnders, 2015).
Aunque el proyecto resulte tentador para varios paises de la Union Europea, en las

recientes visitas de los presidentes Macron y la primera ministra Theresa May a China,

han evitado firmar el memorandum de entendimiento de la Ruta Maritima de la Seda
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para eludir el compromiso politico, pese a las insistencias por parte del Gobierno chino.
Alemania fue incluso mas tajante, reprochando la iniciativa como una alternativa al
marco europeo, pero con un modelo que no estd basado en “la libertad, democracia y los

derechos individuales de los humanos” (Duchatel y Sheldon-Duplaix, 2018).

Pese a que las implicaciones positivas como la construccion de nuevas infraestructuras
maritimas son ventajosas para una reduccion de costos de flete y la aparicion de las
economias de escala, diversos académicos europeos ven esta estrategia como un riesgo
para Europa ya que el gigante asiatico controlaria los precios y los términos del
intercambio, ademas de la influencia politica en la region (Duchatel y Sheldon-Duplaix,

2018).

5.4.3. Planes en otros paises

Ademas de las colaboraciones con los paises vecinos y continentales, China no se ha

limitado y tiene aspiraciones globales.

Por una parte, Latinoamérica siempre ha estado presente en los planes nacionales. Con
la progresiva importacion de recursos naturales, especialmente de materias primas como
el cobre, petroleo, soja o hierro, China tiene acuerdos de comercio que han sido uno de
los conductores del crecimiento economico de esta region. Tras la gira que Xi Jinping
embarco durante noviembre de 2016 por los diferentes paises de América del Sur, se
firmaron diversos acuerdos comerciales con Ecuador, Pert y Chile, siendo la base de
otras cooperaciones futuras pertenecientes a la iniciativa de la Ruta de la Seda
(Wijeratne, Lyn y Rathbone, 2017). Peru y Chile, junto con Costa Rica, ya tenian
acuerdos de libre comercio con China previamente. En estos tratados se promueven la
integracion econdémica, eliminando barreras comerciales. Colombia y Uruguay también

tienen intencion de formar parte de esta alianza (Zottele y Qian, 2017)".

* La Franja y la Ruta:Oportunidad para América Latina y busqueda de un desarrollo
sostenible
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En Africa por otra parte, la inversion masiva por parte de entidades china es conocida.
Una tercera parte de las importaciones de petréleo crudo y un gran fraccion de recursos
minerales son procedentes de este continente, superando en 2012 a Estados Unidos
como principal socio (Kadilar y Leung, 2013). Las inversiones chinas en Africa crecen
a un ritmo frenético, con inversiones de 3,6 mil millones de dolares en 2013 a 13,3 mil
millones de dolares en 2014, sobre todo en paises como Zambia, la Republica
Democratica del Congo y Sudéan. Otro ejemplo es Tanzania, que China se ha convertido
en el segundo inversor extranjero mas grande del pais, con mas de 500 proyectos en los
que se han invertido 2,5 mil millones de dolares.

Aunque la mayoria de estas inversiones son exportaciones de combustibles y minerales,
China también se ha interesado por el desarrollo de infraestructuras. Un ejemplo es la
participacion de la construccion de la linea de ferrocarril en la costa de Nigeria de 1.400
kilometros de longitud con un capital de 11 mil millones de délares por parte de China
Civil Engineering Construction Corporation y la Republica Federal de Nigeria
(Brautigam, Farole y Tang, 2010). En Tanzania nuevamente, China Merchants Holdings
y el Gobierno de Oman se unieron en 2015 para construir el puerto de Bagamoyo, en el
que se espera que pasen mas de 20 millones de contenedores anualmente (Anthony,

2013).

5.5. Proyectos actuales y resultados a la fecha

Con las ultimas cifras publicadas por el Ministerio de Comercio chino, el ritmo que la
iniciativa lleva hasta ahora es favorecedor. Las empresas chinas durante el primer
semestre de 2018 han hecho un total de 3,61 mil millones de ddlares en inversion
directa no financiera en 52 paises pertenecientes a la Iniciativa del Cintur6on y la Ruta de
la Seda, con un incremento de un 22,4 por ciento afio tras afio, siendo un 14,2 por ciento
del total durante dicho periodo. Con respecto a los contratos de proyectos en el
extranjero, se han firmado 680 contratos con un valor total de 20,63 mil millones de
dolares, contabilizando un 46,3% del total del valor contractual de China de los
proyectos contratados durante el mismo periodo de tiempo. La facturacion ha superado
a los 18,78 mil millones de ddlares, ocupando el 54,1% del total, un 30,4% mas
interanual. Las inversiones principales se han distribuido en Asia, siendo muchos de

ellos pertenecientes a la ASEAN: Singapur, Malasia, Indonesia, Vietnam, Laos,
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Paquistan, Myanmar y Tailandia. En concreto, los paises del ASEAN han respondido
con una actitud positiva hacia la Iniciativa propuesta por China. A finales de 2015, los
diez paises de la ASEAN ya eran miembros del Banco de Inversion de Infraestructuras

Asiatico y se ha beneficiado extensamente de los proyectos que han ido surgiendo.

En cuanto a las preferencias de inversion, China se ha centrado en estos cuatro ultimos
aflos en paises con economia avanzada, particularmente en Europa, y con una
reconfiguracion de sectores, en los que ahora se destacan servicios y tecnologia

industrial (Casaburi, 2017).

5.6. Riesgos y desafios

Aunque con la anunciacion de la Nueva Ruta de la Seda ha creado una situacion de
cooperacion, el mayor desafio que tiene China por delante es la implementacion.
Aunque ha tenido éxito en varios de sus proyectos ya presentes como el puerto de
Piraeus en Grecia, también ha presenciado importantes fracasos como la construccion
de la autopista A2 en Polonia por parte de Chinese Overseas Engireering (COVEC)
Group, dejando el proyecto sin finalizar que, por falta de coordinacion y asunciones de
ahorros de materiales, el presupuesto inicial fue incrementado mas del doble, un coste

que la compaiiia no pudo asumir (Djankov y Miner, 2016).

No se trata de un caso aislado. La falta de coordinacion y descentralizacion de
diferentes departamentos han sido el problema de varios proyectos. Por ejemplo, en el
proyecto de cooperacion ferroviaria de alta velocidad que une China con Tailandia se ha
visto retrasado por el incremento de agentes implicados en el proceso, por inestabilidad
politica y por problemas financieros. La falta de investigacion por parte de China hizo
que ofreciera un interés inusualmente alto en el préstamo por lo que el gobierno
tailandés transfirio parte del proyecto a Japon ya que ofrecia un interés mucho menor

(Lu, 2016).
Otra de las criticas que se hacen es la falta de consciencia del riesgo de las compafiias

chinas. Las empresas chinas pueden caen en una sensacion falsa de seguridad por parte

del Gobierno con una politica tan fuerte. Bancos nacionales y compafiias de diversa
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indole estan dando apoyo econdémico a las diferentes propuestas con la concepcion del
respaldo del Gobierno Central. Dada que la mayor parte del capital financiero viene de
las empresas chinas, con la incertidumbre de la rentabilidad del proyecto, la pérdida
potencial seria asumida por China (Jetin, 2017).

Desde el punto de vista de la financiacion, los bancos estatales tienen una menor
experiencia en proyectos internacionales, que puede resultar en una desventaja superior
con respecto a sus competidores, ya que estdn a mayor riesgo de aceptar proyectos poco

viables, sobre todo en paises de Asia Central (Djankov y Miner, 2016).

La inestabilidad politica es un factor a tener en cuenta. Parte los paises que componen la
ASEAN son politicamente estables. Sin embargo, Malasia, por ejemplo, presenta
inestabilidad politica. Myanmar, Camboya y Laos poseen un sistema legal bastante
opaco y Filipinas tiene legislaciones que vetan las inversiones extranjeras. Las
oposiciones de la poblacion local y de organizaciones no gubernamentales son otros
agentes a considerar. Los conflictos étnicos y religiosos en el Valle de Fergana
(Kirguistan, Uzbekistan y Tayikistan) y Beluchistan (Pakistan) hacen que sea un reto
para China con su principio de no intervencion. Con la abertura de los bordes,
tristemente se esperan que aumenten el terrorismo isldmico y crimenes transfronterizos
(Grieger, 2016).

La disputa por los territorios del mar de China Meridional ha hecho que los paises de la
ASEAN alcen la voz. Malasia, Indonesia y Vietnam tienen una posicion muy critica
hacia China. Tras los resultados del arbitraje por parte de la Convencién de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar a favor de Filipinas, China no aceptd y no reconocio el
resultado. Con Xi Jinping al mando, China ha tenido una respuesta mas asertiva al
altercado con la intromision de Estados Unidos creando territorios militares en las islas
contiguas. Ahora, China se enfrenta al dilema de dar prioridad al proyecto OBOR o la
disputa del territorio. Sin embargo, la conclusion que han llegado algunos académicos
como Nie (2016) declaran que la prioridad vital actual de China es la Ruta de la Seda y
probablemente las relaciones con los paises de la ASEAN volverdn a ser mas armoénicas

y estables para el éxito de la Ruta.

Desde un punto de vista politico, numerosos académicos y personalidades politicas han
dudado de la intencion de China con este programa, acusandole de una expansion

geografica, econdmica y politica que solo beneficia a el propio pais. Rusia, tiene
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sentimientos encontrados ya que ve a China como posible antagonista de la Union
Econdmica Euroasiatica, por la toma de control en su esfera de influencia en Asia
Central. Vietnam, por otro lado, ha acusado a las empresas chinas de traer sus propios
equipos, dejando asi poco margen para que las empresas locales puedan participar en el
esquema de la Ruta de la Seda (Lu, 2016). Tailandia y Brunéi también se resisten a que
lleguen compaiiias chinas a sus respectivos mercados nacionales por miedo a la feroz
competicion que podria provocar.

Con el desequilibrado balance entre el gran niimero de exportaciones y la escasa
importacion hace que muchos paises estén reacios a unirse al proyecto ya que China
tampoco abre su mercado hacia las naciones que quieren entrar al mercado chino. Un
ejemplo de ello es la imposibilidad por parte de Singapur y Malasia para entrar en el
mercado chino en sectores como finanzas, telecomunicaciones y comercio exterior (Lu,
2016).

Ademas de todo esto, normalmente las importaciones y exportaciones siguen un mismo
patron en la que cada pais exporta el mismo tipo de producto, como por ejemplo con la
relacion entre China, Mongolia y Rusia, que exclusivamente se dedica al intercambio de
materia prima. Por tanto, hay una necesidad de ampliar el abanico en cuestion y mejorar

las estructuras de comercio (Otgonsuren, 2015).

El problema medioambiental, un tema muy critico en la sociedad actual, tanto nacional
como en el extranjero, es otra cuestion a tener en cuenta. Muchas empresas chinas estan
demasiado focalizadas a la rentabilidad a cualquier coste que en paises como Myanmar,
Laos y Camboya han mostrado el rechazo por el dafio medioambiental que han causado

arrasando bosques y gastando recursos naturales de la zona (Lu, 2016).

El camino para que la nueva Ruta de la Seda tenga éxito es uno dificil. Diversos
analistas, académicos e incluso funcionarios del gobierno chino han criticado que la
iniciativa es demasiado ambiciosa y extensa sin la suficiente preparacion por las
posibles contingencias que pudieran surgir. Por ejemplo, la coordinacion de las
diferentes instituciones gubernamentales con distintos focos de interés serd un reto
operacional dado lo desmesurado que es el proyecto. Asimismo, muchos también dudan
de la capacidad que China tiene para implantar en detalle la visién de Xi Jinping dado
que el pais nunca ha sobresalido en topicos como el know-how en tecnologia, el capital

humano, direccion y gestion y experiencia en general. Ademas, los diferentes niveles de
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desarrollo econdmico, estructura y politicas de los diversos paises que se han unido al
proyecto pueden resultar complicado de ajustarse en un mismo marco. El Gobierno y
las compafiias chinas deben de tener en cuenta todos estos factores politicos,
econodmicos, legislativos y sociales ya que la falta de consideracion de éstas podrian

traducirse en grandes pérdidas.

5.7. Efectos de esta iniciativa en las relaciones entre Europa y China

Tras el anuncio de este proyecto, numerosos paises pusieron a China como foco de
atencion dado lo ambicioso que es la iniciativa y los resultados potenciales han atraido a
empresas de diversos sectores. Aunque tras la anunciacion ha hecho que la imagen y la
influencia de la Republica Popular de China haya dado un giro positivo, ain hay mucha
informacion que no se ha emitido. Ademads, los posibles inconvenientes y problemas
que puedan surgir pueden que retrasen o bloqueen los planes que China tenia desde un
principio.

En cuanto a China, tras la crisis econdmica mundial, se ha ido interesando poco a poco
en el continente europeo ya que los precios se han ajustado dada la escasez de
inversores. A pesar de que la inversion china en Europa no es tan relevante como la
inversion extranjera europea en China, se prevé que en los proximos afios aumente ya
que Europa tiene un gran mercado para las exportaciones y por las facilidades respecto

a otros paises en cuanto al acceso de tecnologias que tanto insiste el gigante pais.

Figura 7
Inversion china en Europa y viceversa
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Como se puede observar en la figura 7, ha habido un aumento exponencial desde 2013
de inversiones chinas en Europa, coincidiendo con la Iniciativa del Cinturon y Ruta de
la Seda. Hasta el 2011, China se centraba en las inversiones en los paises europeos con
mayor consolidacién y menos afectados por la crisis como Alemania y Reino Unido por
el menor riesgo que suponian, pero a partir del 2013, China se ha ido abriendo a los
diferentes mercados contiguos por las oportunidades estratégicas que brindan como

Italia y Portugal en los sectores bancarios y energéticos (Casaburi, 2017).

Figura 8
Inversiones chinas en Europa entre 2008-2018
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Desde la perspectiva de Europa, cronolégicamente, en un principio hubo un silencio por
parte de Bruselas. Muchos de los paises no mostraron un gran entusiasmo hacia la idea.

La falta de un consenso comun y politica unificada de la Unidon Europea, hizo que
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surgieran opiniones mixtas sobre esta iniciativa. Diversos Estados de la union se
mostraron vacilantes dada la falta de transparencia y reciprocidad en las inversiones
(Alonso, 2017). Ademads, Europa consideraba que los riesgos que conllevaban el
proyecto y los obstaculos eran muy altos, lo que hizo que Bruselas ignorara las ofertas
de incorporacion. Otra razon por la que Europa en un principio no respondio fue porque
en los dialogos oficiales entre Europa y China no se habl6 sobre el tema de la Nueva
Ruta de la Seda. Sobre este ultimo punto, la teoria que Jing Men (2015) defiende es que
China en un principio queria primero focalizarse en los paises vecinos como punto de
partida para presentar los primeros proyectos. Como resultado, hubo poca conciencia en

la sociedad europea sobre la estrategia de China.

A mediados de 2015, Europa e inversores europeos empiezan a interesarse por las
politicas exteriores de China, resultando en un rol mas activo en las conversaciones
sobre las estrategias de inversion y en la incorporacion de algunos paises europeos en el
Banco Asiatico de Inversion en Infraestructura como Alemania, Austria, Italia, Espafia,

Francia y Reino Unido, entre otros.

En la celebracion del foro de la iniciativa B&R en mayo de 2017 en Beijing, la Union
Europea rechaz6 apoyar el manifiesto propuesto sobre el comercio ya que no incluia
compromisos en temas como la sostenibilidad medioambiental, ofertas equitativas e
imparciales, asuntos sociales y la coparticipacion de proyectos. Sin embargo, meses
posteriores en octubre de 2017, el ministro chino de comercio Zhong Shan y la ministra
de la Unioén Econdmica Euroasiatica Veronika Nikishina firmaron en Hangzhou, China
un acuerdo de libre comercio. Con ello se pretende reducir las barreras comerciales,
mejorar los intercambios de bienes, favorecer el ambiente de desarrollo industrial y por

supuesto, promover la iniciativa de la Ruta de la Seda (Alonso, 2017).

Muchos académicos consideran que el proyecto de la Ruta de la Seda es una gran
oportunidad para el continente europeo en un momento histdrico de crisis econdémica y
de la decadencia de diversas relaciones estatales. Ademas, con las sinergias entre el Plan
de Inversiones para Europa, comunmente llamado el Plan Juncker y la Iniciativa del
Cinturén y la Ruta de la Seda, se ha establecido la Plataforma de Conectividad UE-

China (Steinbuka, Muravska y Kuznieks, 2017). Tal como se describe en la fuente
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oficial del Parlamento Europeo’, esta causa fue instaurado en 2015 como un medio para
el entendimiento y poner en comun las sinergias entre Europa y China en planes
infraestructurales, estrategias y politicas para desarrollar una estructura fluida de
operaciones a través de una cooperacion en términos de rendimiento medioambiental,
seguridad y estandares de eficiencia.

Con la madurez de la legislacion europea, y la tecnologia puntera y la innovacién de
China junto al gran mercado de este pais asiatico, Europa y China pueden beneficiarse

mutuamente de diversos beneficios que conllevan esta asociacion.

Otra de las similitudes es que ambos pueblos tienen sus propias plataformas de
inversion, en Europa estd el Banco Europeo de Inversiones Estratégicas (EFSI),
mientras que China tiene The Silk Fund y el Banco Asidtico de Inversion en
Infraestructura, como se ha mencionado previamente. Estos serian los conductores de la
financiacion de los diferentes proyectos de la plataforma y una via para analizar
oportunidades para cofinanciar vinculos infraestructurales entre la Union Europea y

China (Steinbuka, Muravska y Kuznieks, 2017).

Ademas de la Plataforma de Conectividad, también se cre6 la cooperacion entre los
paises de Europa del centro y del este llamado “16+1”. Es una iniciativa propuesta por
China tiene como objetivo expandir y mejorar la cooperacion con 11 Estados miembros
de la Union Europea y 5 paises balcanicas (CEE16) en temas de infraestructuras, alta
tecnologia y tecnologia verde. Aunque esta asociacion se cred en 2012, China pretende
utilizarlo como base del puente hacia Europa en la ruta terrestre de la Iniciativa de la
Seda. Desde un punto logistico, los paises del 16+1 seran una parte clave de la
estrategia para que la Ruta de la Seda llegue a su destinacion final, Europa Occidental.
La mayoria de los componentes de la CEE16 presentan buenas relaciones con China,
sin ningln conflicto histdrico especialmente destacable. Por tanto, la construccion de la
Ruta de la Seda no solo se prevé que haya poca resistencia e impedimento, sino que
también los paises de la CEE16 estan abiertos a las oportunidades que China ofrece (Liu,
2015). Por ejemplo, Albania, Bosnia and Herzegovina, Macedonia, Montenegro and

Serbia, estan especialmente receptivos a las ofertas propuestas con una mayor

> Parlamento Europeo — Parlamentary Questions
http://www.europarl.europa.eu/sides/getAllAnswers.do?reference=E-2017-
003701&language=EN
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flexibilidad ya que tienen ciertas ventajas al no formar parte de la Unién Europea.
Ademas, dichos paises al ser relativamente pobres, no necesitan de garantias soberanas
para utilizar la linea especial de crédito chino, ya que cumplen los requisitos para recibir
ayuda de desarrollo por parte de la Republica Popular (Vangeli, 2015). Por otra parte,
Latvia también ve a China como posible colaborador para mejorar su propia econdmica
ya que las relaciones con Rusia se han visto desmejorada en la tltima década con la
imposicion de sanciones por parte que ha disminuido considerablemente las relaciones
comerciales con los paises balticos (Steinbuka, Muravska y Kuznieks, 2017).

Para los académicos chinos como Liu (2014), estas relaciones seran fundamentales para
posteriores reuniones de ambos continentes, ademas de la construccion de la Nueva
Ruta. Esta cooperacion debe ser promovida por una comunicacion constante en los
diferentes niveles: gubernamental, provincial y municipal; y colaboracion especifica y

directa entre las distintas zonas industriales.

Por otro lado, las relaciones que China mantienen con los paises de Europa y la costa
del Mediterraneo, en los que también se incluyen el norte de Africa y Medio Oriente,
son también esenciales para ambos corredores maritimos y terrestres. Los paises
europeos costeros como pueden ser Malta, Portugal, Italia, Espafia, Chipre y Grecia, son
de vital importancia para el tramo maritimo, ya que son la destinacion final de todo el
trayecto, y son el punto de entrada para el resto del continente. Es logico que el
gobierno chino se enfoque en estas naciones y haya tomado actitudes mas proactivas, ya
que las relaciones con ellos pueden ser ventajosas y podrian ser mas flexibles. Esto
supondria el punto de mejoria para estos paises surefios, tan afectados por la crisis

econdOmica en afios anteriores (van der Putten y Meijnders, 2015).

Turquia, que siempre ha mantenido posiciones muy cercanas con China, firmé un nuevo
tratado de alianza estratégica en 2010 para aumentar el intercambio comercial entre
ambos paises, con una cifra de 17 millones de dolares en 2015 para alcanzar para 2020
100 mil millones de doélares. El pais turco ha querido apartar las diferencias ya que los
beneficios que supone esta alianza exceden con creces en un mundo tan cambiante en el
paisaje geopolitico. Un ejemplo de ello es la cooperacion con la construccion de la linea
de tren de alta velocidad que conecta Xinjiang con Turquia, pasando por los paises de

Medio Oriente (Kadilar y Leung, 2013).
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En cuanto al resto de los paises de Europa Occidental, la actividad con China ha sido
limitada, aunque siendo participes de Banco Asiatico de Inversion de Infraestructuras.
Algunos gobiernos han estado mas proactivos mas que otros para intentar aprovecharse
de las potenciales inversiones que China puede ofrecer. Francia, por un lado, ha
mantenido un perfil muy bajo, atrayendo pocos inversores al pais, al igual que los paises
nordicos. Por otro lado, los Paises Bajos ha sido un importante aliado dentro de la
Union Europea gracias al puerto de Rotterdam. En mayo de 2016, COSCO se convirtio
en uno de los mayores accionistas del terminal Euromax en la misma ciudad.

Portugal se ha consolidado como uno de los destinos mas atractivos para los inversores
chinos, recibiendo durante los afios 2010-2015, mas de 7,23 mil millones de ddlares. Se
ha invertido en compafiias de energias renovables y financieras, como es el caso de
Caixa Geral y Novo Banco por parte de Fosun International y Haitong Securities,
respectivamente (Casaburi, 2017).

Alemania, por ejemplo, tiene cinco proyectos de autopistas con China. Ademas, pasa
uno de los corredores terrestres, Yuxinou que ha recibido considerable atencion y ha

sido promovido por ambos paises.

Sobre las lineas de ferrocarriles, entre el 2011 al 2015, nueve lineas que conectan
directamente Europa con China empezaron a operar. Estas a su vez hacen paradas en
diferentes paises que lo atraviesan.

Figura 9

Lineas ferrocarriles entre Europa y China

Route Distance (km)  Duration (days) Start Frequency
Yuxinou Chonggqing-Duisburg 11,179 16 July2011 3x/week
Hanxinou Wuhan-Melnik (CZ)/Pardubice 10,863 16 Oct. 2012 2-3x/week
(CZ)Turkmenistan
Sumanou Suzhou-Warsaw 11,200 18 Nov.2012  6-8x/week
Rongou Chengdu-Lodz 9826 105 April2013  1x/week
Zhengou Zhengzhou-Hamburg 10,214 19-20 July 2013 1x/week
Yixinou Yiwu-Madrid 13,052 21 Nov.2014  3xuntil now
Hexinou Hefei-Germany 11,000 15 June2014  2x/month
Xiangou Changsha-Duisburg/Moscow/ 11,808 18 Oct. 2014  Every 10 days
Tashkent
Haou Harbin-Hamburg 9820 15 June2015  1x/week

Fuente: Li, Bolton y Westphal (2018)
Los productos que transportan las diferentes lineas son variados como pueden ser: bases
de grandes ordenadores, coches, materiales de construccion, productos de electrdnica,
maquinaria, ropa, accesorios del hogar e incluso té y porcelana. Las conclusiones que

han llegado Li, Bolton y Westphal (2018) afirman que ha habido un incremento de
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comercio entre China y los participantes de la Ruta de la Seda, aunque cabe destacar
que no es un intercambio igualitario. Concluyen que la exportacion de los productos
chinos sobrepasa con mucha disimilitud a los productos importados de paises europeos
y centroasiaticos. Pese a todo, la Nueva Ruta de la Seda es un proyecto en su fase inicial
y si la causa se desarrolla teniendo en cuenta las aportaciones de las naciones participes,

puede resultar en una situacion beneficiosa para todas las partes.

En general, la Unidén Europea tiene dudas de la Nueva Ruta de la Seda por el aumento
de poder de los intereses de China y sus miembros aliados, resultado un riesgo por la
fragmentacion de la integracion europea. Muchos consideran que China ha sobrepasado
los limites del marco politico europeo y eso ha afectado a las tomas de decisiones de la
Union Europea (Zhao, 2017). Sin embargo, el Viejo Continente que atraviesa por un
momento de transformacion, necesita recuperar la competitividad en el mercado
mundial. Aunque en esta iniciativa existen diferencias, también hay similitudes y
confluencias entre Europa y China que se presentan como una oportunidad para

aprender el uno al otro, cooperar y hacer un progreso en union.

5.7.1. El papel de Espaiia

Espaia ha tenido una actitud adormecida en todo este proyecto. En la cumbre del G20
en 2015 celebrado en Antalya, Turquia, el presidente Xi anim¢ al entonces presidente
Mariano Rajoy para que Espafia aprovechara el talento y la tecnologia para que
participara activamente en la construccion de la Ruta de la Seda. De hecho, el interés
que China tiene hacia Espana ha ido aumentando durante los afios, sobrepasando 850
millones de euros de inversion china en Espafia en 2015, marcando un récord historico.
Es el tercer pais mas grande en la Union Europea en términos de crecimiento de
inversion. Los sectores que mas relevantes son: telecomunicaciones, turismo, energia,

inmobiliario y agricola (Miiller-Markus, 2016).

No obstante, comparado con otros paises europeas como Reino Unido, Francia,
Alemania, Portugal y Grecia; Espafia se queda relegada en un segundo plano. Este dato
es palpable en la linea de ferrocarril Yixinou. Empezo6 su recorrido desde la ciudad

costera de Yiwu a Madrid, Espafia a finales de 2014. Esta linea es hasta ahora, la mas
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larga entre los continentes asiatico y europeo cubriendo trece mil kilometros en 20 dias.
A Yiwu se le conoce como la ciudad de los productos misceldneos por lo que los
productos que exporta son mercancias /ow-cost a Espafia. En su viaje de vuelta,
transporta productos espafioles como vino, aceite de oliva y jamén (Li, Bolton y
Westphal, 2018). De los 40 trenes cargados de productos chinos, tan solo 4 de ellos
volvieron con productos espafioles, principalmente del sector agricola. De hecho, si este
trayecto no tuviera paradas en otras principales ciudades europeas, este proyecto seria
inviable (Miiller-Markus, 2016). Sin embargo, fuentes como Arduino (2016) afirma que
esto se debe a que el viaje de ida estd fuertemente subsidiado por el gobierno chino para
apoyar a las empresas chinas que estan involucradas en sectores como el
automovilistico o de la electronica. También es debido a las sanciones econdmicas que
Rusia impone a la Unidén Europea en el viaje de vuelta, haciendo que los costes sean

muchos mas grandes (Wang, Ruet y Richet, 2017).

Por la via maritima, ademas de las inversiones por parte de COSCO en Grecia
mencionado previamente, la compafiia naviera también ve como posible inversion el
puerto de Valencia, no solo por la posicion geografica ventajosa, también turistica y

cultural (Wang, Ruet y Richet, 2017).

La razoén por la que Espafia se ha visto en una posicion tan débil es debido a varios
factores. A diferencia de Portugal, con el periodo de las privatizaciones en Espafia
durante los afios ochenta y noventa del pasado siglo, 120 compaiias ptiblicas cambiaron
de manos, haciendo que los inversores chinos busquen otras oportunidades mas
apetecibles en otros paises. Ademads, Espafia no destaca en casi ningin sector donde
tenga gran fama internacional e imagen, al contrario que Alemania o Francia. Espafa no

tiene marcas de lujo o compaiiias industriales con avanzada tecnologia con renombre.

La tinica baza que tendria Espafia seria el puente hacia Latinoamérica con el lenguaje, la
cercania cultural y la histérica relacion de comercio. Sin embargo, China ya tiene
relaciones estables con el continente sudamericano con los distintos acuerdos que se han
formado en los ultimos afios como el foro de cooperacion entre China y la Comunidad
de Estados Latinoamericanos y Caribefios (CELAC). Tras unas conversaciones, China
se ha comprometido invertir mas de 250 mil millones en la proxima década. Por tanto,
Espaia ha perdido una gran oportunidad y no supone ninguna ventaja respecto a otros

paises. Al contrario, China esta siendo un feroz competidor en las inversiones espafiolas
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en el extranjero por el poder de capital que tiene China, junto con la fortaleza

tecnologica (Miiller-Markus, 2016).

Pese a no poder competir con otros paises de primer nivel, Espafia sigue ofreciendo
atractivas oportunidades para invertir. Es uno de los principales destinos mundiales de
inversion y China se ha interesado especialmente en tres sectores definidos: turistico,

inmobiliario y agroalimentario.

Por el creciente aumento de nivel de vida en el pais asidtico, el sector turistico cobra de
gran importancia. El Banco Mundial estima que para 2022, China tendrd 167,9 millones
de visitantes chinos que viajaran fuera de sus fronteras. Espana, que siempre ha sido un
pais lider receptora en turismo, con mas de 82 millones de turistas en 2017°, es de clave
importancia para inversores espafoles, chinos y extranjeros. En Espafia, no solo se ha
invertido, también se han hecho acuerdos bilaterales de cooperacion y estrategia para
explotar este niche y crear sinergias.

A lo largo de los ultimos afios, la afluencia de turistas chinos es palpable. En 2014, la
cifra ascendia a 287,000 visitantes, con un gasto medio de 2,040 euros, mas de la mitad
que los alemanes (Lojo, 2016). Ademas, con el aumento de frecuencias de vuelos
directos entre China y Espafia y las excelentes condiciones hoteleras que el pais europeo
cuenta, se ha realizado varias transacciones como la adquisiciéon de un 20 por ciento de
NH Hoteles por parte del holding chino HNA Group; y acuerdos estratégicos de
empresas chinas en Espafia como Sol Melid con Jin Jiang y Barcel6 Hoteles y Resorts
con Chongqing Kangde Industrial (Fernandez Jiménez, Flores Garcia and Moran

Sheehan, 2015).

El sector inmobiliario espaiiol sufrid grandes caidas tras la crisis econémica, lo que ha
supuesto un punto de foco para inversionistas extranjeros. Con un mercado con
tendencia alcista y rentable, diversos inversionistas chinos se han interesado, siendo uno
de ellos Wang Jianlin, presidente del Grupo Wanda con la adquisicién y posterior venta
del Edificio Espafia, en Madrid. Sin embargo, la demanda no ha sido tan alta como en
otros Alemania o Reino Unido, por ejemplo. Una de las causas es la inestabilidad
politica y la poca flexibilidad que el Gobierno espafiol ofrece a los inversionistas

extranjeros.

¢ Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital
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Con una poblacion de 1.380 millones de habitantes, China necesita abastecer toda la
poblacién que presenta, con la necesidad de importar alimentos pese a ser uno de los
principales productores agricolas del mundo. Gracias a ello, Espafia es uno de los
exportadores con mayor incremento en la Union Europea, superando los mil millones de
euros en 2016, situdndose en el puesto 11 de paises proveedores de China. El principal
sector que se exporta de Espana es el carnico, seguido de vinos, bebidas, grasas y
aceites, productos agrarios transformados y productos de la pesca (Velilla Sanz, Pena
Serrano and Pérez Ruiz, 2018). Particularmente, el producto porcino sobresale de
manera importante. De hecho, en 2013, la empresa china WH Group lanz6 una OPA
junto con la mejicana Sigma, queddndose con un 36,99 por ciento de Campofrio Food
Group (Ferndndez Jiménez, Flores Garcia and Moran Sheehan, 2015).

Otras adquisiciones por parte de empresas chinas en Espafia han sido Osborne (vinos,
bebidas espirituosas y derivados del cerdo), Hacienda y Vifiedos Marqués del Atrio
(vino) y Miquel Alimentacio (bienes de consumo) (Fernandez Jiménez, Flores Garcia

and Moran Sheehan, 2015).

Figura 10

Comercio Exterior entre Espafia y China, 2016

Exportaciones Importaciones Saldo
Sector arancelario
Miles de euros Toneladas Miles de euros Toneladas Miles de euros
Sectores carnicos 633.982 388.432 1.979 301 632.003
Vinos y bebidas 202.823 147999 2.054 2.067 200.770
Grasas y aceites 142.515 60.547 6.027 1.979 136.488
Otros productos agricolas, caps. 5y 14 62.419 42.939 33.456 11.253 28.963
Productos agrarios transformados 54.306 14.355 129.849 63.495 -75.542
Pesca 33.045 9.209 357.193 116.645 -324.147
Lacteos 19.678 16.262 —_ —_ 19.678
Frutas 17.466 14.980 8.430 2.284 9.036
Semillas, oleaginosas, mandioca y forraje 14.391 64.787 95.293 49.495 -80.901
Conservas vegetales 7.566 5.932 77.695 41.902 -70.129
Industrias alimentarias y piensos 5.671 4.072 11.622 12.921 -5.951
Flores y plantas 1.010 522 883 319 127
Café, té, cacao y azlcar 782 217 18.706 7.962 -17.924
Hortalizas y legumbres 91 1 35.824 20.378 -35.733
Cereales y productos de molinera 17 37 551 401 -534
Tabaco 1 - 95 17 -84
Total general 1.195.764 770.401 779.655 331419 416.109

Fuente: Velilla, Pefia y Pérez (2018)
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6. Conclusion

La Iniciativa del Cinturdn y la Ruta de la Seda es un proyecto que todavia esta en una
fase prematura. Con la creacion del Banco Asidtico de Inversion en Infraestructuras y
con el fondo Silk Road, tiene una baza muy fuerte para que los proyectos sigan adelante
y si tiene éxito, puede que el sistema geopolitico de un giro de vuelta hacia Asia, con
China convirtiéndose en el centro econdémico global, como lo fue en los siglos
anteriores. Estados Unidos, que ahora disfruta de la hegemonia, se ha visto amenazado
por la ambicion y asertividad que tiene China para coronarse como la primera potencia

econdmica del mundo.

Con la ralentizacion que ha sufrido durante los ltimos afios, China se ha dado cuenta
que con la estrategia que se ha utilizado hasta la ultima década no sera suficiente para
seguir adelante y ya ha empezado el camino para cambiar el modelo de crecimiento. El
desarrollo de infraestructuras es, por tanto, el principal motor de crecimiento econémico
del pais. Con la creacion de los diferentes corredores economicos, haran que las vias de
comercio se agilicen y se mejoren las relaciones entre los distintos paises que participan
en el proyecto. Por otro lado, estos ultimos se verdn también beneficiados por la

financiacion y los retornos econémicos.

Ademas, esta iniciativa hard que China se abra al mundo exterior, mejorar el rol que
tiene para los asuntos internacionales y las relaciones con los paises vecinos, asimismo
realzar el “soft power” y aumentar la cooperaciéon para mejorar la capacidad de

produccion internacional.

En cuanto a Europa, que hasta ahora ha mostrado un interés descoordinado, los
proyectos de la Ruta de la Seda en este continente han sido mas bien escasos en
comparacion con las inversiones que China ha hecho en Asia. Siendo China el tercer
mercado mas grande de exportacion en la Unidn Europea, éste debe implementar
politicas de desarrollo en comin y empezar a negociar con China de manera oficial para
evitar desaprovechar esta oportunidad de crecimiento y riqueza. Es 16gico que muchos
de los paises europeos sigan preocupados por el poder que otorgaria al gigante asiadtico
si entra en el juego europeo. Sin embargo, Europa no debe cerrarle la puerta, al

contrario, debe poner en marcha un mecanismo de investigacion de inversiones para
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evitar la excesiva influencia politica y econdémica, y equilibrar la balanza de los

beneficios.

Espaiia se ha visto relegada en un segundo plano en comparacion con el resto de los
paises de la Union Europea debido a la escasez de buenas ofertas y de empresas con una
buena imagen de marca. Los tres sectores turismo, inmobiliario y alimenticio son los
mas destacados para los inversores chinos en los ultimos afos. Espafa no se debe
quedar parada, al igual que el resto de Europa, debe aprovechar la oportunidad y el
Gobierno espafol deberia empezar a hacer reformas para atraer a las inversiones

extranjeras y promover la seguridad del mercado espafiol.

Dada la naturaleza del proyecto, por su magnitud geografica y estructural, se deben de
tener en cuenta los riesgos y los desafios como las transferencias de poder, las
financiaciones, la inestabilidad politica o la falta de consciencia de riesgo. Las
compaiiias y los gobiernos deben de tener en consideracion todos estos factores y tomar
acciones como planes de contingencia y construir buenas relaciones con las partes
interesadas para gestionar posibles problemas para asi, mejorar las posibilidades de

éxito.
La Nueva Ruta de la Seda es un proyecto muy amplio y si China consigue superar los

aspectos negativos, sin duda serd un punto de referencia en un sistema internacional

multipolar.
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