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1. Introduccion

Desde que en 2013 se anunciara una nueva iniciativa china para emular la “Ruta de la Seda”, este pais
ha cambiado su estrategia econémico-politica centrandose en las relaciones y el comercio internacio-
nales mas que en sus propios elementos y circunstancias interiores. El objetivo de China, mediante una
enorme inversion en diferentes medidas de su nueva politica exterior expansionista!, es conseguir set
la potencia mas importante en el mundo en materia de comercio internacional y, asi, ocupar “un lugar
central en el mudo™2. Desde que el presidente de China, Xi Jinping, tomo el poder, la politica exterior
de China cambi6 a pasos agigantados a la vez que se fueron conociendo las medidas que se iban a tomar
de cara a la creacion de una nueva Ruta de la Seda del siglo XXI, maxima expresion de la politica
expansionista de China.

Unas de las vias mas importantes para las nuevas rutas comerciales proyectadas por China es
el transporte de mercancias por via maritima, en la que se centrara este informe. Mas concretamente,
en las rutas comerciales maritimas que unen a China con paises miembros de la Unién Europea por
medio del Mar Mediterraneo. El Mar Mediterraneo cobra en la actualidad una importancia enorme en
el comercio internacional, ya que, con los diversos convenios firmados entre paises de la UE y China y
los convenios transatlanticos de la UE, se sitia como un pilar central en las rutas comerciales. La ex-
pectativa de finalizacion de este nuevo proyecto es a largo plazo (proyectado para 2049), pero el cambio
en las circunstancias es constante (mas ain con la actual guerra comercial, en la que China y Estados
Unidos son protagonistas), por lo que es imposible predecir con exactitud como se va a desarrollar. Lo
que si es seguro es la necesidad de pactos y acuerdos internacionales para poder llevar a cabo el pro-
grama correctamente, en un marco de colaboracion y ayuda al desarrollo de los paises de forma reci-
proca.

Por otro lado, con estos proyectos China no solo busca la entrada en nuevos mercados, sino
que también aspira a resolver conflictos por sobrecapacidad en su industria nacional (problema anterior
ala llegada del nuevo presidente); y garantizar la seguridad del pais y de sus fronteras. El Presidente Xi
Jinping tiene como prioridades® un mejor control de la inmigracién y la consolidacién de unas buenas
relaciones diplomaticas con sus Estados vecinos para asegurar el éxito tanto en las politicas de defensa
como en su nuevo programa de expansion econdémica (el denominado OBOR o BRI). Todo esto hard
también que uno de los factores a considerar a la hora de analizar el proyecto BRI/OBOR sea el gasto
en defensa (militar).

1.1. Objetivos

El principal objetivo de este informe de investigacion es la explicacion del transporte de mercancias
por via maritima de China en su nueva politica de expansion, poniendo el foco de atencién en algunas
localizaciones que, por motivos geograficos o politicos, son parte clave para el correcto desarrollo de
la estrategia china. También se hara un analisis de los antecedentes de esta estrategia, una explicacion

! de Catlos Izquierdo, Javier, “La estrategia global de China para defender sus intereses”, en Boletin Instituto Espariol
de Estudios Estratégicos, N° 13, 2019, pp. 337-339.

2 Callahan, William A, “China 2035: from the China Dream to the World Dream”, en Global Affairs, N° 2, 2010,
pp. 247-258.

3 Parra Pérez, Agueda, “El juego geopolitico de la nueva Ruta de la Seda en Asia” en Boletin Instituto Espariol de
Estudios Estratégicos, N° 126, 2018, pp. 717-718.
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de la misma, y de los principales problemas a los que se enfrenta. Se explicaran los objetivos de las
diferentes medidas, asi como las condiciones geopoliticas que estan cambiando para que este proyecto
se pueda llevar a cabo.

Ademas, se analizaran las repercusiones econémicas y politicas que estas medidas puedan tener
tanto a nivel mundial como en los paises a los que China valora especialmente por su valor estratégico
y geopolitico. El objetivo de este informe no es predecir los resultados que tendra este proyecto en el
medio y largo plazo, ya que en un marco de condiciones continuamente cambiante a nivel politico,
econémico, incluso militar, cualquier prediccion serfa de escasa exactitud; sino que el objetivo es la
comprensioén y mejor entendimiento de un proyecto de magnitud mundial llevado a cabo por China y
sus repercusiones actuales en los centros (puertos) en los que se esta apoyando para llevatlo a cabo por
via maritima.

1.2. Metodologia

Para llevar a cabo este informe se ha realizado una investigacion basada en la lectura de diversos articu-
los, noticias y libros sobre la creacion y desarrollo de la iniciativa comercial expansionista de China
denominada Be/t and Road Iniciative (BRI), o también, One Belt, One Road Iniciative (OBOR), que se esta
llevando a cabo desde el afio 2013. Asimismo, se han utilizado estudios, investigaciones y estadisticas
realizados por organismos oficiales y consultorfas.

2. La iniciativa BRI / OBOR

2.1. Perspectiva historica

China ha sido, desde tiempos inmemoriales, una de las maximas potencias en cuanto a comercio inter-
nacional se refiere. Tanto es asi, que una de las primeras rutas comerciales que abarcaba la mayoria del
territorio del planeta, la Ruta de la Seda, lleva conectando China, Asia Central, Persia, Oriente Medio,
Africa y Europa desde el siglo T antes de Cristo. Las primeras relaciones entre los paises (como asf se
denominan en la actualidad) de Europa y Asia se dan con las politicas expansionistas de Alejandro
Magno y, después, del Imperio Romano, quienes buscaban no solo la dominacién de nuevos territorios,
sino también buscaban nuevas rutas comerciales que les hiciera tener una ventaja competitiva por en-
cima de sus rivales. Esta Ruta de la Seda triunf6, en gran medida, por las materias primas que se con-
segufan de los territorios asiaticos; al contrario que hoy en dia, en el que se estd poniendo en marcha
una iniciativa sobre rutas comerciales no por materias (que en un mundo globalizado, se puede conse-
guir materias de cualquier tipo en cualquier parte del mundo), sino por conseguir ser la principal po-
tencia en comercio internacional, siendo asi protagonista en la economia mundial y con influencia en
las politicas de gran parte de los paises del planeta.

Alo largo de la historia, todas las rutas comerciales no han servido solo para transportar ciertos
bienes de un territorio a otro, sino que han servido también para introducir en otros paises aspectos
tales como la cultura, influencias politicas e incluso fuerzas de defensa o militares. A partir de los siglos
XIV y XV, gana importancia el transporte maritimo por los grandes avances en tecnologia y seguridad
que se realizaron a nivel de barcos e infraestructuras y por las exploraciones que se realizaron para la
creacion de nuevas rutas. En este sentido, las exploraciones que realizé Portugal (llegando a China a
través del Océano Indico y el mar de China) hizo que las principales potencias europeas comenzaran a
fijarse y a potenciar las vias maritimas para comerciar. Esto trajo como consecuencia que, poco a poco,
la ruta comercial por via terrestre perdiera fuerza frente a la maritima, siendo esta tltima la mas impot-
tante desde finales del siglo XV hasta nuestros dias. Este auge de las rutas maritimas fue, por supuesto,
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apoyado por el descubrimiento de América en 1492, lo cual terminé por consolidar las rutas comerciales
a nivel global y, mas en concreto, la importancia de las rutas marftimas.

2.2. Proyecto BRI/ OBOR

El BRI (Belt and Road Iniciative), o también llamado OBOR (One Bridge, One Road), es una iniciativa o
proyecto econémico, aunque con gran peso politico y defensivo, propuesta por el Presidente de China,
Xi Jinping, a finales del afio 2013. Con este proyecto, en el que tanto China como sus paises aliados
van a realizar una inversion de dimensiones estratosféricas en infraestructuras, busca crear una cone-
xién grande, fluida y continua con Europa, resto de Asia, Oriente Medio y Africa. Este proyecto, que
sigue escrupulosamente el modelo socioeconémico, cultural y politico de China, afecta a mas de 75
paises de los territorios anteriormente mencionados, dato de gran importancia dado que entre esos
paises se encuentran aproximadamente el 75% de las reservas energéticas mundiales y casi el 70% de la
poblacién global. Es por ello por lo que las dimensiones de este proyecto practicamente no tienen
antecedentes y que las consecuencias del mismo van a afectar a todo el sistema socioeconémico y
politico del mundo. De llevarse a cabo por completo, cambiarfa el sistema que se ha venido dando
desde el fin de la 2* Guerra Mundial hasta la actualidad (con EE. UU. como protagonista del poder
comercial), para comenzar una etapa en la que China tendtia el papel primordial.

Para llevar a cabo este proyecto se han creado diferentes organizaciones para apoyo y soporte.
Por ejemplo, en 2014 se crea el Asian Infrastructure Investment Bank (A1IB), para proporcionar soporte
financiero al proyecto BRI y a los paises que a ¢l se han adherido. Por otro lado, este banco pone en
jaque, de nuevo, a bancos de este tipo de origen norteamericano que hasta ahora habfan sido lideres
absolutos y practicamente duefios del monopolio de este sector financiero para grandes infraestructu-
ras.

La intencion del gobierno chino es revivir, en cierta forma, las rutas y conexiones que en el
pasado tuvo China con la mencionada Ruta de la Seda. Ademas, con el mayor control militar y politico
que aspira a tener en los paises aliados con este nuevo programa, China quiere poder controlar (me-
diante el denominado “poder blando”) las politicas sobre el comercio en buena parte del mundo. Pese
a las menciones que se hacen a la Ruta de la Seda, el BRI 0 OBOR presenta enormes diferencias: debido
a las infraestructuras en las que hay que invertir y las magnitudes de las mismas (tanto en cada localiza-
cién concreta como respecto de la expansion en el mapa), la visién de este plan a nivel econémico-
financiero (y como ejemplo el ya mencionado AIIB) es mucho mas compleja y ardua; ademds, el BRI
tiene una clara aspiracion geopolitica, por lo que tiene una vision mucho mas estratégica (a nivel politico
y militar) que la que podtia tener la ruta a la que se pude llamar predecesora. En este proyecto, China
tiene previsto invertir 150.000 millones de dolares anuales, con un impacto directo a un 65% de la
poblacion mundial y un tercio del PIB. Més de un cuarto de todo el comercio del mundo circularfa por
las rutas del BRI. Algunos expertos describen esta iniciativa como el mayor impulso al comercio en
toda la historia*.

Hsta iniciativa se divide en dos: la via maritima y la terrestre. Nos centraremos en ésta ultima.
Para ambas vias se va a tener que construir un entramado monumental de infraestructuras (muchas ya
completadas, otras en construccién aun), que tendran que garantizar una cobertura total para la afluen-
cia de materia de comercio a un nivel tan grande como se ha hablado anteriormente. Las dos vias
pretenden dar una comunicacion comercial continua y fluida entre China y Oriente Medio, Africa y
Europa. Esto se hace para reducir la dependencia de China de su salida al Pacifico por factores relacio-
nados con su principal competidor en el comercio mundial, Estados Unidos: los paises del Pacifico son

4 Sanchez Alvarez, Sebastidn, Empresa Actual, “Una Ruta de la Seda para el siglo XXI”, https://www.empre-
saactual.com/una-ruta-la-seda-siglo-xxi/, de 3 de octubre de 2017, consultado el 25 de enero de 2020.
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aliados de EE.UU., o estan inmersos en conflictos con enorme presencia norteamericana, o mantienen
disputas territoriales con China.

Figura 1: Rutas proyectadas China-FEurasia. Fuente: BB1”.A Research.
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Pese a que el mayor peso en esta iniciativa es a nivel externo, es importante tener en cuenta
que este plan también busca paliar ciertos problemas internos de la economia china: la ralentizacién de
la economia (con las presiones internas que eso conlleva, y sin tener en cuenta atn las posibles conse-
cuencias que tenga en el futuro la aparicion del coronavirus en este pafs), la burbuja inmobiliaria, el desafio
de la poblacién envejecida, las pobreza de las poblaciones no industrializadas y los desafios medioam-
bientales surgidos del rapido crecimiento econémico de las ultimas décadas. Otro de los factores que
benefician este enorme proyecto chino es la gran reserva de divisas que tienen, por lo que realizar
inversiones en el extranjero en materia de infraestructuras para el comercio se ve como una opcién de
crecimiento tanto a corto como a largo plazo y, ademas, siendo este un crecimiento sostenible. HEsta
inversién no solo serfa a nivel nacional, sino que el gobierno chino empujard a empresas de construc-
cién de infraestructuras a realizar proyectos fuera de su pais; de esta forma, las empresas chinas expan-
den sus fronteras y se reduce el peso, o dependencia, sobre la inversion publica en infraestructuras fuera
del pafs. Estas inversiones, tanto publicas como privadas, realizadas fuera de China no solo se realizan
con capital chino, sino que también mano de obra de tal pais (condicién necesaria® para que se otorgue
financiacién a estos terceros paises y que sean parte del proyecto BRI). Esta es una de las pocas condi-
ciones de financiacién que se han dado a conocer; en muchas ocasiones no se hace publico ni a qué
tipo de interés se conceden estos préstamos. El banco britanico Grison’s Peak valora que al inicio del
proyecto el tipo de interés de esta financiacion estarfa entre el 2 y el 2,5%, mientras que ahora, con el
proyecto mas avanzado, se encuentra entre un 4 y 4,5%. China también se ha beneficiado de la situacién
de ciertos paises en los que la situacién politica es mala o inestable y ha decidido incluirlos en el proyecto
BRI concediéndoles préstamos con bajas condiciones para su concesion, pero alto nivel de intereses
(lo que se denominara trampa de deuda). Sin embargo, se espera que estos paises se beneficien enotr-
memente a nivel econémico del proyecto chino con una mayor demanda de bienes y servicios por parte
del gigante asiatico. Es por ello que, aunque se teme la trampa de deuda, a largo plazo sera muy bene-
ficioso.

> China Investment Research. “Chinese overseas lending dominated by One Belt, One Road strategy. Majority of
loans approved by largest policy lenders support expansion of trading routes”, de 15 de junio de 2015, en
http://www.chinainvestmentresearch.org/media/chinese-overseas-lending-dominated-by-one-belt-one-road-

strategy/ consultado el 2 de febrero de 2020.
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Otro de los porqués del BRI, y mas en concreto, de la nueva ruta de la seda a nivel maritimo
es la continua disputa territorial por el Mar de China. Como ya se ha mencionado brevemente en este
informe, China esta rodeado de paises aliados de Estados Unidos o que cuentan con presencia militar
del pafs norteamericano (mayor rival de China en lo que a comercio y economia respecta). China ha de
encontrar nuevas rutas comerciales hacia Europa y también nuevas salidas hacia el Océano Pacifico.
Un punto de especial valor es el Estrecho de Malaca, denominado la mayor autopista comercial del
mundo por circular dentro de él cada afio mas de 75.000 barcos®, concentrandose aproximadamente
un 50% del trafico maritimo mundial.

La batalla comercial se ha recrudecido con la nueva imposicion de aranceles a las exportaciones
chinas y el proteccionismo que ha instaurado el presidente de Estados Unidos desde enero de 2017,
Donald Trump. Eso solo hace que dar mas razones a China para invertir en nuevas rutas que le ayuden

a superar el impacto econémico de estas medidas y reduzcan la dependencia de las exportaciones a
Estados Unidos.

2.3. Metas del Proyecto

Las metas u objetivos marcados por China para este proyecto han sido ya mencionadas durante este
informe. Estas metas son de diferentes ambitos y afectan practicamente a todos los sectores de la eco-
nomia y politica, tanto nacional como internacional. Estas metas se podrian enumerar en:

D Respecto a la economia interior china, se intenta utilizar el balance positivo obtenido his-
toricamente de su balanza comercial para paliar el exceso de capacidad productiva de la
industria del pafs, para la construccién de infraestructuras en terceros pafses que seran
rentables en el corto plazo y muy rentables en el largo, y para asegurarse la fiabilidad y
eficiencia de nuevas rutas de transporte como de abastecimiento energético. Las autorida-
des chinas valoran que cuanto antes y mayor sea la inversién en infraestructuras en el
exterior, mayor serd el beneficio en el corto plazo. Por otro lado, a nivel energético se han
realizado inversiones en gaseoductos y oleoductos en Rusia, Asia central y la costa del
sudeste asidtico para asegurar la viabilidad de todo el proyecto econémico.

1T) Respecto a la economia exterior, China busca ser el lider mundial en transporte de mer-
cancias y comercio internacional. Busca llevar sus producciones a todos los lugares del
mundo mediante nuevas rutas y convenios internacionales. Con ello, también busca redu-
cir el poder de sus adversatios y, asi, debilitar la capacidad comercial y de poder en el
comercio internacional.

11T) En politica, China aspira a tener cierta soberanfa (denominado “poder blando”) sobre los
Estados en los que esté presente el proyecto BRI. De esta forma, se busca dirigir las poli-
ticas y acciones de estos paises en beneficio de los intereses chinos y sus rutas comerciales.
Esto lo puede hacer, por ejemplo, mediante las condiciones a la hora de otorgar financia-
cién del AIIB a estos paises o mediante la negociaciéon de convenios bilaterales. China
aspira a, poco a poco, infiltrar en estos Estados la economia china, con todos sus procesos
y filosoffa; de esta forma, se facilitaran las relaciones entre todos estos estados y aumentara
la dependencia entre los mismos y China.

V) El dltimo ambito a destacar es el militar: China tiene proyectado el establecimiento de
bases militares en diferentes Estados y lugares por donde pasan rutas comerciales del plan
BRI. Con esta medida, se busca el control, defensa y proteccion de estas rutas y de la

¢ Capital Radio, “El Estrecho de Malaca, ¢la préoxima batalla comercial?”, de 21 de diciembre de 2018, en
https:/ /www.capitalradio.es /noticias/economia/estrecho-malaca-la-proxima-batalla-comercial 33843036.html,

consultado el 2 de febrero de 2020.
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construccioén de nuevas infraestructuras, ante posibles amenazas como pueden ser la pira-
tetfa y el terrorismo. De esta forma, China también podra tener control sobre aguas y vias
estratégicas. Se busca también tener presencia en zonas de alto nivel de conflicto, por lo
que se espera que aumente si importancia en convenios internacionales de caracter militar
y de defensa. Para poder abordar estas aspiraciones, China va a destinar un presupuesto
de 150.500 millones de dolares para defensa, lo que supone el triple del presupuesto de
defensa de Japon e India, y lo que la convierte en la potencia mas importante de Asia en
defensa’.

El desembolso supera en estos momentos los 70.000 millones de délares, segun MERICS. Las
cifras del comercio de mercancias del gigante asiatico entre 2013 y 2018 super6 los 6 billones de délares
gracias, entre otras cosas, a mas de 170 acuerdos suscritos con mas de 150 paises y organizaciones
internacionales, llegando incluso a paises no adheridos al proyecto BRI®.

Los nuevos modelos de conexion que pretende crear China por vias terrestres y maritimas van
a cambiar la vision mundial de tal pais y van a reconfigurar las redes mundiales del comercio. Dadas las
aspiraciones chinas en términos de economia exterior y de politica, China también tendra que establecer
un nuevo modelo de diplomacia. El avance en proyectos y paises estratégicos marcara el modelo y
ritmo de la diplomacia china. Uno de los grandes objetivos que tiene esta nueva diplomacia es Europa?,
poniendo el punto de mira, mas concretamente, en las rutas comerciales maritimas del Mar Mediterra-
neo, en las que se centrara este informe.

3. La nueva “Ruta de la Seda” mari-
tima

China es responsable de, aproximadamente, el 10% de los intercambios de bienes en el planeta. La
mayoria de ellos son trasportados en barco, en contenedores cuyas medidas estandarizadas son 20 pies
de largo (medida denominada TEU). Consecuentemente, China es uno de los puntos mas importantes,
ya sea como punto de destino o de salida, para las rutas de comercio maritimo internacional. Siete de
los diez puertos mas importantes del mundo en lo que se refiere a transporte de contenedores estan
localizados en China, siendo el de Shanghai el mds grande del mundo (con 42,01 millones de TEU en
2018)!0. Tres compafifas chinas de transporte maritimo de mercancias estan entre las 12 mayores del
mundo!!, China es el tercer pais con mayor propiedad de buques en el mundo y el mayor fabricante de
barcos del mundo. Todos estos datos ponen en contexto la enorme importancia del gigante asiatico en
el panorama del transporte maritimo mundial; sin embargo, China no solo busca eso, China busca el
dominio respecto de las rutas comerciales y la administraciéon y construccion de nuevos puertos.

La iniciativa “27 Century Maritime Silk Road’ (la Ruta de la Seda del siglo XXI), busca el desa-
rrollo de puertos y nuevas rutas comerciales marftimas en el sudeste asiatico, en la costa del océano
Indico y en el Mediterrineo!2. Un gran ejemplo de lo que esta haciendo ya China es COSCO (China

7 Parra Pérez, Agueda, “El juego geopolitico de la nueva Ruta de la Seda en Asia”, Instituto Espafiol de Estudios
Estratégicos, diciembre 2018.

8 Yitting, Ding, “China’s goods trade with B&R countries surpasses $6 trln”, People’s Daily, April 2019, en
http://en.people.cn/n3/2019/0422/c90000-9570435.html consultado en 7 de febrero 2020.

9 Parra Pérez, Agueda, “La nueva Ruta de la Seda entra en una segunda fase y se hace grande en Europa”, Instituto
Espafol de Estudios Estratégicos, septiembre 2019.

10 World Shipping Council, Top 50 World Container Ports, en http://www.worldshipping.org/about-the-indus-

try/global-trade/top-50-world-container-ports, consultado el 19 de febrero de 2020.

11 Alphaliner, Top 100 existing fleet in February 20, en https://alphaliner.axsmarine.com/PublicTop100/, con-
sultado el 20 de febrero de 2020.

12 Van der Putten, Frans-Paul y Meijnders, Minke, “China, Europe and the Maritime Silk Road” en Clingendael
report (Netherlands Institute of Public Relations), marzo 2015, pp. 7-14.
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Ocean Shipping Company), una empresa de propiedad puiblica China, que esta desarrollando puertos a lo
largo de diferentes rutas matitimas convirtiéndolos en lugares de relevancia mundial en cuanto al trans-
porte se refiere.

Usando este nuevo término, China intenta dar a entender su nuevo estilo de diplomacia y la
apertura tanto de su economia como de sus politicas en general, a la vez que rememora la época en la
que fue un Estado dominante y prospero en el comercio maritimo y lo que quiere volver a ser con este
proyecto. Esta iniciativa fue propuesta por primera vez en octubre de 2013, un poco después de que el
Presidente Xi Jinping presentara el proyecto BRI al mundo. Ambos proyectos, BRI a nivel terrestre y
Nueva Ruta de la Seda a nivel maritimo, son financiados, construidos, provistos de materiales y recursos
humanos y operados por compafifas y marcas que son propiedad del pais o tienen un control mayori-
tario o relaciones muy cercanas con el gobierno chino.

Con la amplia experiencia con la que cuenta China respecto del transporte maritimo de mer-
cancias, ha desarrollado sus puertos para acoger también importaciones de recursos energéticos, a la
vez de dirigirlos hacia nuevos mercados como el europeo. China busca la conquista del Mediterraneo
como pieza primordial para asegurarse como potencia mundial, sin perder de vista otras nuevas rutas
como la denominada Ruta de la Seda Polar. Sin embargo, toda la atencién esta centrada en el Medite-
rraneo: segin Centre for Hastern Studies, si China consigue su propoésito de dominar la cuenca del
Mediterraneo, podria pasar el Estrecho de Gibraltar y rodear la Peninsula Ibérica entre 8 y 12 dias'>.

3.1. La nueva Ruta de la Seda en Asia

La primera fase de la nueva Ruta de la Seda se centra, como no podria ser de otra forma, en asegurar
las rutas y puertos estratégicos mas cercanos a China. Por tanto, se comenzara la expansion comercial
por el sur de Asia, lo que después permitira expandir las rutas a Europa y norte de Africa por el Canal
de Suez y el Mediterraneo. La version asiatica de la nueva Ruta de la Seda comienza asegurando el
denominado “Collar de Perlas” (aunque este término no es utilizado oficialmente por el gobierno
chino), que es habitualmente visto como una iniciativa militar con el objetivo de facilitar al ejército
chino el acceso a una serie de puertos estratégicos (“perlas”) desde el Mar Meridional hasta el Arabigo!“.
Mediante este plan, China conseguirfa no solo establecer una ruta maritima propia con paises aliados,
sino controlar a sus vecinos aliados de Estados Unidos, y asegurar sus propios suministros de petroleo
y gas natural. La estrategia del “Collar de Perlas” sigue la teorfa de dominio maritimo de Alfred Mahan,
quien tenfa la hipétesis de que quien controlara las aguas del océano Indico podria obtener el dominio
de Asia.

La seguridad comercial, y en especial la energética, de China estan presas de la problematica
geografia del sudeste asiatico, la densidad del trafico maritimo y la enemistad con varios paises de la
zona con capacidad tanto econémica como militar. Dado que muchas de las rutas comerciales de China
discurrian por aguas politica y militarmente desfavorables, el gigante asiatico emprendié esta nueva
politica de rutas comerciales para no depender excesivamente de estas rutas. China ha ido posicionan-
dose a lo largo del sudeste asiatico con bases militares y logisticas que le permiten, en primer lugar,
establecer un cierto dominio e influencia en los mares de tal litoral y el océano Indico, para proteger
sus exportaciones y asegurar sus necesidades energéticas cada vez mayores. Ademas, de esta forma
cimenta su posicion dominante en el largo plazo a nivel politico, econémico y militar en el sudeste y
sur asiatico.

13 Parra Pérez, Agueda, “Ia Ruta de la Seda Maritima se hace grande en el Mediterraneo”, en Estudios de politica
exterior, agosto 2019.

14 Ruiz Dominguez, Fernando, “China: de la estrategia del cinturon a la del collar de perlas”, en Instituto
Espafiol de Estudios Estratégicos, enero de 2017.
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Figura 2. El “collar de Perlas” chino. Fuente: Abel Gil Lobo (elordenmundial.com)
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Las bases en las que se ha ido estableciendo China en una primera etapa se encuentran en
paises favorables a China, lo que es suficiente para posicionarse desde la isla china de Hainan hasta el
mar Rojo. La funcién de esta cadena de bases serd proyectar la influencia y el poder chino desde el mar
Meridional hasta el cuerno de Africa. Algunos ejemplos de estas bases navales son': el golfo de Bengala
(Birmania), Chittagong (Bangladés), Hanbantota (Sti Lanka), Guadar (Pakistan), Maldivas o Yibuti.
Como se puede observar, China aprovecha las economias débiles de estos paises, que no pueden afron-
tar por ellos mismos inversiones en grandes infraestructuras, para poder entrar en ellos exigiendo ade-
mas ventajas comerciales afiadidas a las ya mencionadas ventajas geoestratégicas!®.

Antes de este proyecto, el estrecho de Malaca (entre Malasia e Indonesia) era el tnico punto
de entrada y salida de abastecimiento de China por mar. La vulnerabilidad de esta via ante conflictos
internacionales que puedan cerrar este estrecho a China ha impulsado este despliegue en el Indico para
asegurar una ruta por la que llegan al gigante asiatico el 75% de recursos energético y de petréleo. No
solo eso, sino que por esas aguas también se transportan dos tercios del suministro energético de Corea
del Sur y aproximadamente el 60% del de Japon.

Un claro ejemplo del modelo de expansion mediante convenios de China es el CPEP (China-
Pafkistan Economic Corridor), el cual potenciara enormemente el suministro energético de China a la vez
que le permitira a China sustituir sus rutas por el Estrecho de Malaca. Ademas, encontraindose cerca
Pakistan del Golfo Pérsico y el mar de Arabia, permitird a China reducir en enorme cuantia los costes.
Otro de los puntos mds importantes de este convenio es el puerto de Gwadar, uno de los mds impor-
tantes en la nueva Ruta de la Seda, del que se hablara més adelante en este informe. Este convenio
conlleva una primera inversién de mas de 62.000 millones de délares y permite una muy buena cone-
xi6n no solo maritima, sino también por las nuevas autopistas de Pakistan que ayudaran a transportar

15 Arancén, Fernando, “El collar de perlas de China: geopolitica en el Indico” en E/ Orden Mundial, en https:/ /elot-
denmundial.com/el-collar-de-perlas-chino/, marzo 2014, consultado el 1 marzo de 2020.

16 E] Espafiol, “El ‘Collar de Perlas’, la nueva Ruta de la Seda de Valencia a Hong Kong”, en https://www.eles-
panol.com/mundo/asia/20180629/collar-perlas-ruta-seda-valencia-hong-kong/318719069 0.html, 1 de junio
de 2018, consultado el 16 de marzo de 2020.
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mercancias a zonas mas alejadas de la costa!”. Por otro lado, este convenio ha suscitado malestar de
paises como India, que teme a las ambiciones geoestratégicas de China y le reclama que no entre en
zonas reclamadas de Kashmir. Otro factor que despierta malestar en paises no afines a China es que se
va a usar el puerto de Gwadar como base militar

El proyecto OBOR, sobre todo en la primera fase, la asiatica, se basa en este tipo de corredores,
los cuales incrementan la capacidad de transporte de mercancias y consigue cooperacion entre las partes
desde la salida al destino de la mercancia. Se podria hacer la metafora de que estos corredores (como
CPEP, corredor China-Mongolia-Rusia, corredor China-Peninsula Indochina, etc.) son grandes arterias
de las que salen venas menores a cada destino al que pretende llegar el enorme proyecto chino del BRI

3.2. La nueva Ruta de la Seda en el Mediterraneo

El Puerto de El Pireo (Grecia) es el principal proyecto de China en el Mediterraneo, sin embargo, las
inversiones chinas se extienden por 14 puertos de mercancias europeos. Segin la Organizacién para la
Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE), las inversiones chinas en puertos europeos repre-
sentan un 10% de la capacidad logistica europea, y el gobierno chino controla, por participacién mayo-
ritaria, en hasta 6 de los puertos de mercancias europeos mas importantes. Pero también existen puertos
del Mediterraneo donde China invierte mucho, aunque tengan una participacién no mayoritaria. Algu-
nos de estos puertos pueden ser: Vado Ligure (Italia) 40% de participaciéon, Marseille Fos (Francia)
25%, Marsaxlokk (Malta) 25%, Tanger Med (Marruecos) 20%, Port Said (Egipto) 20% y Ambarli (Tur-
quia) 42%.

Con estas nuevas inversiones, China invirtié un 51% en infraestructuras de transporte en Eu-
ropa respecto del total de la inversién que ha realizado en Europa entre 2016 y 2017. El crecimiento
de la importancia de Europa, como espacio clave en las rutas de transporte de mercancia maritimas, en
los planes chinos se observa al comparar esta cifra anterior al 20% que invertia antes de 2010.

Todas estas adquisiciones fueron realizadas por China Merchants Port Holding, Qingdao Port
International y la ya mencionada COSCO Shipping Ports, tres de las mayores compaiiias de la industria
naval china. La ubicacién de todos estos puertos en los que se ha invertido no es casualidad, todos
tienen una importancia geoestratégica relevante de cara a los planes y proyectos de China y su nueva
Ruta de la Seda. Todos los puertos que ahora tienen presencia o participacién china generan una esfera
de influencia que conecta El Pireo (Grecia) con el estratégico paso del Canal de Suez y, también, con
el puerto de Estambul, que hace de puente con Oriente Medio. En total, las compafifas chinas cuentan
con inversiones en 52 puertos de 34 paises europeos, segun el Ministerio de Transportes de China,
extendiendo su influencia en la regién y mejorando y fortaleciendo las relaciones bilaterales. Con el
desarrollo de la iniciativa de la nueva Ruta de la Seda en el mediterraneo, se observa que la hostilidad
que se daba en un principio por las inversiones chinas pasan a ser de aceptacion. Esto se debe a que se
atisban beneficios y rentabilidad de estos movimientos, a la vez que da posibilidades de crecimiento a
estas regiones, muchas de las cuales estan necesitadas de un impulso en su economia.

La Unién Europea (UE) importa hasta el 74% de las mercancias por mar, y el hecho de que el
comercio entre la UE y China se dé por vias maritimas en un 94% de las ocasiones beneficia al gigante
asiatico a colocar en Europa sus mercancias de forma mas rdpida y barata. Una vez fortificadas las rutas
maritimas en Asia, China busca en el Mediterraneo lo que denomina la 2* fase de la nueva Ruta de la
Seda. De esta forma, las inversiones chinas en el sur de Europa y norte de Africa han crecido enorme-
mente en los tltimos afios pese a que, en general, los proyectos chinos se han hecho mucho mas selec-
tivos y la propia UE ha sido critica con la entrada de China en algunos de sus paises.

17 Parra Pérez, Agueda, “OBOR: 1as 5 claves de la mayor iniciativa de infraestructuras mundial liderada por China”
en Instituto Espaiiol de Estudios Estratégicos, 14 de noviembre de 2017.
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4. Hasta el mediterraneo: Puertos es-
tratégicamente mas relevantes

A lo largo de la nueva Ruta de la Seda, un contenedor que sale del puerto de Shanghai con destino a
uno de los puntos mas occidentales del Mediterraneo, como puede ser el puerto de Algeciras, recorre
aproximadamente 18.000 kilémetros en un plazo de entre 30 y 50 dias. Durante este enorme trayecto,
los buques de carga han de realizar paradas técnicas para mantenimiento y combustible, as{ como la
carga y descarga de mercancia. Los buques de carga pueden variar en tamafio, velocidad, cantidad de
carga maxima o tipo de carga, por lo que no hay ninguna cifra estandarizada para todos los transportes
maritimos.

China, en su ambicioso proyecto econémico, politico y militar, ha buscado localizaciones con
unas condiciones geograficas y de desarrollo especificas para poder llevar a cabo tal proyecto con el
mayor control, desarrollo y rentabilidad futura posible. Como ya se ha desarrollado en este informe, en
una primera fase se ha buscado el aseguramiento de ciertas rutas maritimas y corredores comerciales;
mientras que, en la segunda, se esta buscando el afianzamiento del Mediterraneo como via para dominar
el comercio en Buropa y en el mundo. Para llevar a cabo estos objetivos por la via maritima, China ha
desarrollado e invertido una enorme cantidad de capital, tiempo y recursos humanos en ciertos puertos
y localizaciones que, por su ubicacién geografica, retinen condiciones para dar paso a puntos como el
Canal de Suez (que permite la entrada desde Asia al Mediterraneo) o para establecer bases militares (que
aseguren las vias, eviten conflictos con otros Estados o prevengan piraterfa). Cada localizacion en la
que China decide invertir o desarrollar lleva tras de si un enorme trabajo de investigacion de las condi-
ciones y de las posibilidades que tal localizaciéon otorga al conjunto del proyecto. Se mide desde la
conflictividad de las aguas a las que se va a llegar, hasta la capacidad de expansion que tienen los dife-
rentes puertos o a la profundidad del agua en los mismos.

Alo largo de este apartado se desarrollaran algunas de estas localizaciones de enorme impor-
tancia para la nueva Ruta de la Seda de China: porqué son tan importantes para la nueva ruta, las
inversiones y desarrollos que China ha implementado en ellas, y la cantidad de mercancia que pasa por
esas localizaciones.

4.1. Puerto de Kyaukpyu (Myanmar)

En un proyecto firmado inicialmente en 2015 entre el gobierno de Myanmar y un consorcio de com-
pafifas chinas liderado por CITIC (China International Trust and Investment Corporation), se acordo
la construccion del puerto de Kyaukpyu, en un mar de aguas profundas y con una localizacién privile-
giada para los intereses de China'8. El acuerdo se cerrd, en un primer momento, por 7.200 millones de
ddlares, aunque luego se redujo a 1.600 millones de délares mas la condonacién de parte de la deuda
que tenfa Myanmar con China anteriormente (entre enero y mayo de 2010, China invirtié 10.000 mi-
llones de ddlares en Myanmar). Esta construccion se llevaria a cabo en cuatro fases, siendo la primera
en la que mas capital se desembolsarfa con 1.300 millones de ddlares. Este proyecto no solo incluye el

18 Portal Portuario, “China y Birmania firman acuerdo para construir un puerto maritimo de aguas profundas

profundae[ de 12 de noviembre de 2018, consultado el 14 de marzo de 2020.
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puerto de Kyaukpyu, sino que busca la creacidén de una nueva zona econémica con varias vias de co-
nexién con los paises mds importantes de Asia y un parque industrial en la zona del puerto?”.

Este puerto contara con una participacion del 70% por parte del grupo de inversién chino CITIC,
siendo el 30% restante para el gobierno de Myanmar. La conexiéon con China no solo serd por via
maritima, sino que también se conectara este puerto con el gigante asidtico mediante nuevas vias ferro-
viarias y autovias. Aunque este proyecto vio un poco estancado su desarrollo en su primera fase, se
considera un gran apoyo para el proyecto BRI (rutas terrestres y ferroviarias) y para la nueva Ruta de la
Seda. La importancia estratégica de este puerto redunda en que se encuentra en la zona de influencia
de India, por lo que tener este puerto otorga a China cierta independencia de las decisiones de tal pais
en sus rutas por la Bahfa de Bengala hacia el océano Indico?. Este acuerdo no solo beneficia a China,
sino que también el gobierno de Myanmar proyecta que generara para su pais 3.200 millones de ddlares
al afio una vez que el puerto y la zona comercial estén acabados. El consorcio liderado por CITIC
considera que con la construccion del puerto y el parque industrial se crearan aproximadamente 100.000
puestos de trabajo cada afio para residentes de Myanmar. Dada la pobreza y el bajo nivel de educacion
de la poblacion de Myanmar, el CITIC ya ha implementado un centro de formacion para los futuros
trabajadores del proyecto de Kyaukpyu; se forma en ingenierfa energética y naval, asi como idiomas
como el inglés o el chino. Aunque la construccion esta aun por comenzar, esta creaciéon de empleo y
las aspiraciones de los locales de mejores sueldos y mejor calidad de vida ha hecho que el apoyo a este
proyecto por parte de la poblacién sea masivo. Es por ello que es un proyecto en el que ganan ambas
partes: China obtiene un pilar importante para sus exportaciones y suministros energéticos, mientras
que Myanmar lo ve como un nuevo comienzo a nivel econémico del que espera prosperidad para su
poblacion y gran rentabilidad de cara al futuro.

Figura 3: Nueva ruta comercial gracias a Kyaukpyu. Fuente: E/ Confidencial.,
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Otra parte de este proyecto unira este puerto de Kyaukpyu, que se encuentra en el mismo
estado que los yacimientos de gas natural que gestiona Myanmar en el mar de Andaman, con la capital
de la provincia china de Yunnan. China también prevé la construccién de un oleoducto entre esta

19 Centro de Informacion de Internet China, “Kyaukpyu port to become model project in China-Myanmar BRI
cooperation”, en http://www.china.org.cn/world/2020-01/19/content 75628568.htm, 19 de enero de 2020,
consultado el 14 de marzo de 2020.

20 Directorio General de Carga Internacional, “China desarrollara un puerto de aguas profundas multimillonario

en Myanmar”, en http://www.dgcinternacional.com/noticias/5025, de 15 de noviembre de 2018, consultado el
14 de marzo de 2020.
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provincia de Yunnan y la costa de Myanmar para importar el petréleo de Oriente Préoximo?!. De esta
forma, China se asegurard también una muy importante via de suministro energético tanto para su pafs
como sus aliados a lo largo del continente asiatico. El consejero econémico de la Embajada china en
Myanmar expres6 a un periddico de tal pafs que el proyecto inclufa también un gaseoducto de aproxi-
madamente mil kilbmetros que también contaria con inversién de India y Corea del Sur. De ahf también
la importancia para China de invertir en Myanmar, que pese a ser un pais relativamente pequefio, tiene
gran importancia en materia energética en los campos del gas natural y el petroleo.

4.2. Puerto de Hambantota (Sri Lanka)

El gobierno de Sri Lanka formalizé en 2017 el arrendamiento por 99 anos del puerto de Hambantota
a China por valor de 1.100 millones de dolares. Este gobierno espera que el acuerdo convierta a Sri
Lanka en un centro logistico portuario de enorme importancia en el océano Indico y en la nueva Ruta
de la Seda de China, lo que impulsard su importancia en Asia a la vez que su economia tanto interior
como exterior. LLa operacion se realizoé entre el gobierno de Sti Lanka y China Merchant Port Holding
(CMPH), que en un primer pago entregd 292 millones de ddlares, y que tendra una participacion en el
puerto del 70%722.

Este arrendamiento por casi un siglo ha sido objeto de rechazo tanto por los empleados del
puerto como por buena parte de los locales de Sri Lanka, que consideran que supone una enorme
hipoteca para el pafs y que se deja en manos extranjeras tanto la economia como el futuro del pais. Por
tanto, que no se mirara por el desarrollo de la economia interior ni el desarrollo de la sociedad y que
solo serd una herramienta para que China consiga llevar a cabo su proyecto para dominar el comercio
internacional. Sin embargo, el Ministro de Finanzas espera que el acuerdo sea muy rentable para el pais
desde el principio, posicionandose como un posible destino empresarial y perdiendo la dependencia de
su economia hacia el turismo. Para protegerse de la dependencia de China, el presidente de Sri Lanka,
Maithripala Sirisena, ya ha afirmado que su pafs buscara realizar acuerdos comerciales con otros paises.

Es un puerto estratégicamente ubicado dado que se encuentra a escasas 10 millas de la mayor
ruta comercial maritima entre Asia y Europa (por donde pasan mas de la mitad de los contenedores del
mundo y dos tercios de los cargamentos de petréleo). Ademds, esta muy préximo a India, uno de los
mayores enemigos de India en el proyecto maritimo de China. Su localizacién es lo mas importante,
puesto que no es uno de los puertos bajo el control de China por el que mas carga pase; sin embargo,
tener un puerto aliado para transbordos, repostaje y mantenimiento e importaciones tan cerca de India
(un punto conflictivo para China) es de enorme valor. Ademas, de esta forma China puede controlar
buena parte del trafico y rutas de India, as{ como asegurar esas aguas para sus propios navios. Respecto
al repostaje de barcos, “Sinopec” (China Petroleum and Chemical Corporation) obtuvo en 2019 dere-
cho, mediante licitaciones globales, para realizar operaciones de comercio de petréleo, licitando una
filial en el puerto de Hambantota, Sri Lanka?. Adicionalmente, se establecié en este puerto un gran
depésito de petréleo, abasteciendo por primera vez a un barco el 7 de abril de 2020. Este depdsito
repercute en el mercado del sur de Asia y noreste de Africa, y se seguir desarrollando para continuar
el esfuerzo se expandir su actividad de dep6sito de combustible en todo el mundo. Esta corporacion
china, Sinopec, esta presente en 40 puertos chinos y extranjeros, por lo que, intensificando su actividad,

2! CincoDias (El Pafs, Economia), “China da 2.400 millones de délares a Birmania para construir un gaseoducto”,
en https://cincodias.elpais.com/cincodias/2010/12/12/empresas /1292324336 850215.html, consultado el 15
de marzo de 2020.

2 El Econormsta “Sri Lanka arrienda por 99 afios un puerto estratégico en el Indico” en https://www.elecono-

en-el-Indico.html, de 9 de diciembre de 2017, consultado el 16 de marzo de 2020.
23 Revista Energfa, “Sinopec continia su crecimiento internacional y comienza las operaciones de depésito de

petroleo en el Puerto de Hambantota de Sri Lanka”, en https://www.revistaenergia.com/20468/, consultado el
16 de abril de 2020.
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China podra tener suministro de combustible siempre controlado por autoridades o corporaciones na-
cionales alrededor del mundo. Esto es, simplemente, una sefial mas de la importancia que da china al
suministro energético y los enclaves geoestratégicos que utiliza para ello.

El puerto fue construido, con financiacién china de 1.250 millones de délares, en 2010 bajo el
anterior gobierno al que firmo este acuerdo de arrendamiento que incluye a este puerto en el gigante
proyecto BRI chino. Por desgracia para Sti Lanka, desde 2010 a 2017, la autoridad portuaria ha tenido
que hacer frente por si misma de los intereses de esta financiacién, dado que el puerto no ha tenido
beneficios suficientes para cubrir la deuda. La inversion de China en este pais viene dandose desde
2007, cuando aport6d 5.000 millones de dolares en créditos para proyectos en transporte (carreteras,
puertos y aeropuertos) y plantas energéticas. China de nuevo busca asegurarse vias de transporte por
tierra y aire (amén del mar con el puerto), ademas de suministro energético. Respecto a la defensa del
puerto, Sri Lanka ha aceptado la presion de China para desplazar su base naval a este puerto para asi
protegerlo y defender también la ruta maritima. Esto ha causado gran preocupacion y malestar por
parte de Estados Unidos, India y Japén porque China use el puerto de Hambantota como base militar,
aunque tanto el gobierno chino como el de Sti Lanka ya han aclarado que dentro del acuerdo se esta-
blecié una clausula para que el puerto no pudiera ser usado con fines militares. Por tanto, en principio
esta maniobra de mover la fuerza naval de Sri Lanka es simplemente de defensa y proteccién del puerto
y navios mercantes.

Segun Ravindra Jayawickrema, CEO de Hambantota International Port Services, empresa sub-
sidiaria de la operadora portuaria, afirmé en diciembre de 2019 que esta proyectada la construccion de
un parque industrial en las inmediaciones del puerto de Hambantota que incluirfa industria ligera, pe-
sada y alimenticia®. También revel6 que los volimenes de mercancias del puerto de Hambantota se
han triplicado desde 2017, afio en que se llevo a cabo el acuerdo con China, lo cual ha creado oportu-
nidades para los locales y para el pafs en general. Ademas, aseguré que, pese a este acuerdo con China,
el puerto de Hambantota se rige por la regulacién y control de Sri Lanka, siendo locales los empleados
también.

4.3. Puerto de Gwadar (Pakistan)

El puerto de Gwadar podria ser denominado el buque insignia de los puertos que controla China en la
parte asiatica de la Ruta de la Seda del siglo XXI. Ubicado en la provincia de Baluchistan, una de las
zonas mds pobres del pafs, esta llamado a ser el primer puerto de Asia para el transporte de mercancias
por via maritima. Representa también la pieza angular del ya mencionado CPEC (China-Pakistan Eco-
nomic Corredor), que ademas de este puerto incluye la construcciéon de un aeropuerto internacional,
una circunvalaciéon que una el puerto con el resto del pais y la autopista Karakoram que unird China
con Pakistan, sistemas eléctricos y centros de formacion®. Ademas, se estima que la poblacion de
Gwadar se multiplique por 10 en los préximos 25-30 afios y que se amplie el hospital local con fondos
chinos multiplicando por seis su capacidad maxima. Ademas de ello, se ha construido ya una planta
energética de carbon y una planta desalinizadora y esta proyectada la construccion de una refinerfa de
petréleo cerca de Gwadar. Para todo ello, China ha exigido que una parte de los recursos humanos
empleados sean chinos, lo que ha provocado el rechazo de la poblacién pakistani que teme que empre-
sas y trabajadores chinos le hagan competencia. El presidente de la autoridad portuaria de Gwadar ha
expresado que la proporcion de trabajadores chinos es solo del 35%, siendo el resto trabajadores pa-
kistanies.

24 Sustainability Worldwide Center, “Puerto Hambantota Sri Lanka alza el vuelo” en https://sustainability.es/em-

presas-sostenibles/puerto-hambantota-de-sri-lanka-alza-vuelo/, de 26 de diciembre de 2019, consultado el 16 de

marzo de 2020.
2 Asianews.it, “El puerto de Gwadar serd la ‘cabeza de puente’ de la nueva Ruta de la Seda china”, en
http://www.asianews.it/noticias-es/El-puerto-de-Gwadar-set%26aacute%3B-1a-%27cabeza-de-puente%27-de-

la-nueva-Ruta-de-la-Seda-de-China-42180.html, de 28 de octubre de 2017, consultado el 19 de marzo de 2020.
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Figura 4: Corredor Econémico China-Pakistan (CPEP). Fuente: Reuters.
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Si los planes del CPEC siguen su curso, se espera que en los préximos afios el puerto de
Gwadar alcance los 13 millones de toneladas de carga al afio, lo que le convertiria el puerto de escala
mas importante en todo Asia. Si se mantiene el desarrollo, para el afio 2030 podria alcanzarse el umbral
de los 400 millones de toneladas de carga al afio. El conjunto de proyectos que conforman el CPEC
esta valorado en 62.000 millones de ddlares, y tiene como objetivo conectar Xinjiang (noroeste de
China) con el puerto de Gwadar. Entre estos proyectos se encuentran, ademas de lo ya mencionado,
ferrocarriles, gaseoductos, oleoductos, lineas de fibra 6ptica, y fabricas de todo tipo. Sin embargo, los
problemas de seguridad de Pakistan, la corrupcioén que se ha ido dando en su gobierno, asi como las
posibles pérdidas a las que se enfrente China tras el coronavirus, son enormes amenazas para este
corredor comercial. Otra amenaza importante para este proyecto es el gran rechazo que ha producido
este corredor en India, que tiene el control de un puerto ubicado a escasas millas del de Gwadar, en
Chababhar, Iran

Este puerto fue elegido por su situacion estratégica privilegiada cerca del golfo pérsico, dado
que estd a medio camino entre Asia central, Oriente medio y el sur de Asia. Ademas, es el primer puerto
de aguas profundas de Pakistan que cuenta con 50 kilémetros destinados a muelles y es un drea de libre
comercio. Por este puerto pasaran navios dirigidos a Europa y Aftica, o que vuelvan a China u otros
puertos del sur de Asia. Para el desarrollo de este puerto se cred una sociedad entre la delegacion del
gobierno pakistani en Gwadar y la COPHC (China Overseas Ports Holding Company), aunque es esta
ultima la que realiza las labores de administracion del puerto por un leasing de 40 aflos concedido por
el gobierno de Pakistan. Cuando la construccién del puerto esté completa, este contara con muelles de
200 metros de longitud e instalaciones “roll on-roll off” (para transporte de cargamento rodado, ya sea
automoviles, camiones o vehiculos industriales). Las empresas chinas implicadas en el proyecto se en-
cargaran del desarrollo del puerto una vez construido, con equipamientos de primer nivel, nuevos con-
tenedores de carga y nuevos edificios de oficinas?. Estos cambios han producido un aumento de visi-
tantes, aumento del valor de las propiedades proximas, incluso construccion de hoteles.

20 The Economic Times, “Gwadar Port will boost Pakistan’s, region’s economy: China”, en https://economicti-

mes.indiatimes.com/news/defence adar-port-will-boost-pakistans-regions-economy-china/articles-

how/58513113.cms, de 4 de mayo de 2017, consultado el 20 de marzo de 2020.
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La financiacion para este proyecto sera provista por China por medio del AIIB, y “préstamos
blandos” (con una tasa de interés por debajo de la de mercado) otorgados directamente del gobierno
chino al pakistani. Como contrapartida para esta financiacion, el COPHC obtendra el 91% de los be-
neficios del puerto de Gwadar y su terminal, mas el 85% del beneficio generado en la zona de libre
comercio. Por tanto, la inmensa mayoria de los beneficios iran destinados a China, por lo que se teme
que Pakistan, ademas de obtener un beneficio mucho menor de lo esperado, pueda caer en la “trampa
de deuda” en el futuro (aunque ya lo hace implicitamente recibiendo mucho menos beneficio, en lugar
de pagar costes). Segin un estudio de febrero de 2018 por parte de la agencia Moody’s, el corredor
comercial con China impulsara la economia pakistani a una tasa de crecimiento anual del 4°8%. Ademas,
por la enorme importancia estratégica de este proyecto con Pakistan, todos los paises a lo largo de la
nueva Ruta de la Seda se veran beneficiados. Por ejemplo, segun Liu Ying, investigador del Chongyang
Institute for Financial Studies en la Universidad de Renmin, afirmé que “el Corredor ayudara a recortar
el tiempo de transporte de carga entre el puerto de Gwadar y regiones del oeste y Asia central un 60 o
70 por ciento”.

Las relaciones entre China y Pakistin no se quedan en el CPEC, sino que hay relaciones muy
importantes entre estos dos pafses a nivel de defensa y militar. Ambos paises han unido fuerzas para la
fabricacion de cabezas nucleares y misiles balisticos?’, asi como en la manufactura de material militar.
La mayoria del material y armamento militar de Pakistan proviene de China. De nuevo este proyecto
ha suscitado sospechas y criticas por parte de paises como India o Estados Unidos por la posibilidad
de hacer de este puerto una base naval china. Sin embargo, ain no hay ninguna prueba, razén o evi-
dencia que indique que China ha mandado alguna parte de su ejército a Gwadar o que haya trasladado
a tal puerto alguno de sus buques. Cierto es, en cambio, que hay muchas razones (la proteccion del
puerto, navios y rutas comerciales, la alta conflictividad de Pakistan, las tensiones con India y la proxi-
midad con los conflictos bélicos de oriente medio y el golfo pérsico) que indican que serfa la tendencia
natural si China decidiera tener cierta presencia militar en tal localizacién. Un primer paso para ello es
que Pakistan, siguiendo directrices chinas, si que ha enviado parte de su ejército a Gwadar?. El puerto
de Gwadar es lo suficientemente profundo como para acomodar en él submarinos y portaviones, en
caso de ser necesario. Este uso del puerto es previsible dada la nueva operacién contra la piraterfa en
la zona del golfo pérsico por parte de la Armada del Ejército Popular de Liberacién de China®.

4.4. Puerto de Yibuti (Yibuti)

Yibuti, un pais de reducido tamafio en el cuerno de Africa (y con una poblacién que no llega al millén
de habitantes), tiene una posicién geoestratégica excepcional para establecer relaciones entre Africa
oriental y la peninsula ardbiga, a la vez que el resto de Asia por via maritima y la entrada a Europa por
medio del Canal de Suez. A su vez, representa una puerta de entrada al mercado africano, el cual busca
inversores para realizar una expansioén que muchos gobiernos no pueden permitirse y es una gran fuente
en el mercado energético. Por esta situacién, muchos son los paises que han intentado establecer rela-
ciones y situarse en Yibuti para tomar control de las tensiones internacionales que hay en la zona y
asegurar relaciones comerciales en un punto tan clave. En este pafs se encuentran bases militares de
paises como Francia (hasta 1977 fue colonia francesa), Japén, Estados Unidos y, ahora, China. Para el
pais de Yibuti esto es positivo, dado que tanta presencia extranjera le otorga un triple beneficio: aumenta

27 Center for Strategic International Studies, “Pakistan’s Gwadar Port: a new naval base in China’s String of Peatls
in the Indo-Pacific”, en https://csis-prod.s3.amazonaws.com/s3fs-public/publication/180717 Kanwal Paki-
stansGwadarPort.pdfP]viTeF1wdIMFW5Da2GLB1 C6SgGzjs4c, march 2018, consultado el 19 de marzo de
2020.

28 Krzysztof, Iwanek, The Diplomat, “No, Pakistan’s Gwadar Port is not a Chinese naval base (just yet)”, en
https://thediplomat.com/2019/11/no-pakistans-gwadar-port-is-not-a-chinese-naval-base-just-yet/, de 19 de
noviembre de 2019, consultado el 20 de marzo de 2020.

29 Cai, Peter, “Understanding China’s Belt and Road Iniciative”, en Lowy Institute for International Policy, Marzo 2017,

pp. 4-5.
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su valor geoestratégico y recibe importantes cantidades de dinero por permitir la presencia de potencias
internacionales, contando con la proteccion de estas™.

Figura 5. Yibuti y su posicion estratégica. Fuente: Daniel Aparicio Pintado (elordenmundial.com)
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China, por su parte, inaugurd en 2017 en este pafs su primera base militar en el extranjero para
proteger sus intereses comerciales en esa zona. Como ya se ha dicho, este pals otorga una posicion
clave en el cuerno de Africa, el denominado cuello de botella del mar Rojo, el mar Arébigo, y la entrada
posterior al Mediterrdneo, por lo que es un territorio en el que se sitda una de las rutas maritimas y
energéticas mas importantes del mundo. Este movimiento chino ha sido catalogado por otros Estados
como un intento de aumentar su potencia naval y de aumentar las tensiones en el cuerno de Africa; sin
embargo, China ha expresado que no busca el expansionismo militar y que solo busca proteger sus
intereses (de hecho, China denomina este enclave como un “centro logistico” y no una base militar).
China desarrolla diferentes misiones internacionales de paz y combate la piraterfa en el cuerno de Africa
y golfo de Adén desde 2008; sin embargo, el 26 de noviembre de 2015, el Portavoz del Ministerio de
Asuntos Exteriores chino, Hong Lei, expresé que la Armada china habfa encontrado dificultades logfs-
ticas para la realizacion de estas operaciones. De esta forma se establecié la necesidad de un centro
logistico a casi 7.000 kilémetros de costas chinas, en el puerto de Obock (Yibuti) para contar con un
apoyo cercano y eficiente para estas operaciones. Se establecié este centro de apoyo en Obock dado
que el puerto de Yibuti ya estaba saturado con buques militares franceses, japoneses y estadounidenses.
Otra de las razones para esta expansion es que China no quiere depender de acuerdos con otros paises
para la defensa e infraestructura de sus rutas comerciales y compatfifas tan relevantes como COSCO en
aguas tan importantes pero, a la vez, tan conflictivas’!. Lo importante de este hecho es que incluso
mediante las actividades militares, China manifiesta sus aspiraciones globales.

Los intereses chinos en esa zona estan valorados en cerca de 200.000 millones de dolares32,
entre otros factores estan los intereses petroliferos en Sudan del Sur. Por otro lado, los trabajadores
chinos desplegados en Yibuti y el noreste de Africa podran contar con defensa y, en caso de ser nece-
sario, repatriacion por parte del ejército chino. Respecto al puerto de Yibuti, China Merchant Holdings,
una empresa propiedad del gobierno chino, compré buena parte de la participacion (23,5%) del puerto

30" Arancoén, Fernando, El Orden Mundial, “Yibuti, el centinela de Bab el-Mandeb”, en https://elordenmun-

dial.com/vibuti-centinela-bab-mandeb/, de 12 de mayo de 2016, consultado el 5 de abril de 2020.

31 El Mundo, “Base china en Yibuti, indicador de expansion global”, en https://www.dw.com/es/base-china-en-
vibuti-indicador-de-expansién-global /a-39794918, consultado el 5 de abril de 2020.

32 Montoya Cerio, Fernando, “Djibouti. Asentamiento estratégico internacional” en Instituto Espaiiol de Estudios
Estratégicos, 22 de diciembre de 2015, p. 11.
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por 185 millones de délares. Por otra parte, China State Construction Engineering firmé un contrato
por valor de 420 millones de ddlares para desarrollar las instalaciones del puerto y mejorar sus infraes-
tructuras de funcionamiento, lo que inclufa la construcciéon de dos aeropuertos internacionales y una
linea ferroviaria entre Yibuti y Adis Abeba (Etiopia) de 756 kilémetros?>. Fuera de las bases militares y
centros logisticos, los puertos son el tnico activo econdémico importante que tiene el pafs, por lo que
este tipo de convenios son muy beneficiosos. Sin embargo, se teme que esta inversioén aporte beneficios
en el presente, pero no repercutan ni continden en el futuro. Esta entrada de China en Africa le ha
permitido realizar convenios e invertir en otros paises africanos, como Senegal o Costa de Marfil, y se
espera que continue la inversion china con el crecimiento del mercado africano gracias a la entrada en
vigor del Tratado de Libre Comercio en Africa el 30 de mayo de 2019.

Este convenio creard una zona de libre comercio, que ser la mas grande de Africa una vez
terminada. El gobierno de Yibuti espera que este acuerdo no solo haga de este pafs un centro comercial
y logistico, sino que también cree oportunidades laborales para los jovenes de tal pafs y ayude al desa-
rrollo de toda su sociedad. La primera fase de esta nueva zona de libre comercio abarca unas 240
hectareas, aunque se espera que dentro de 10 afios, si continda el desarrollo como esta planeado, se
amplie a 4.800 hectdreas con un presupuesto de 3.500 millones de délares. El ejecutivo de Yibuti espera
asi atraer a empresas internacionales para que construyan en su pafs plantas de fabricacion para no ser
unicamente un punto de paso en el comercio internacional.

El problema de este proyecto, como el de mayorfa de paises asidticos en los que ha invertido
China, es la “trampa de deuda”. La deuda publica de Yibuti pasé de representar un 50% del PIB en
2015 a mas de un 85% en 2017, segiin el FMI, y se estima que la deuda con China por parte del gobierno
de Yibuti sea superior a los 1.300 millones de ddlares. Aboubaker Omar Hadji, presidente de la autori-
dad portuaria de Yibuti y de la zona de libre comercio, resté importancia a tal preocupacion dado que
espera que el comercio internacional financie tal deuda por la rentabilidad de los diferentes puertos del
pais, la zona de libre comercio y del ferrocarril con Addis Abeba3.

4.5. Puerto del Pireo (Grecia)

El gobierno chino ha catalogado el puerto del Pireo como la puerta de entrada principal para las ex-
portaciones chinas para Europa del sur, este y central, asi como un “hub” esencial para los navios de
mercancias en el mar Mediterraneo®. Por esta via, China también quiere ampliar sus relaciones comer-
ciales con el conjunto de la Unién Europea desarrollando sus puertos, vias de transporte e infraestruc-
turas. Es importante valorar que los desarrollos proyectados por China en el puerto del Pireo van de la
mano con desarrollos en otras infraestructuras, sobre todo la ferroviaria, para que el transporte de todas
las mercancias que llegan a tal puerto no se quede en el sur de Europa. China quiere llegar a la totalidad
de la Unién Europea por la via del Pireo y que este puerto llegue a adquirir la importancia de otros de
renombre como el de Rotterdam, Paises Bajos. Desde finales de 2013, el gobierno chino ha venido
explicando sus planes para la construccién de una linea ferroviaria de alta velocidad desde el Pireo hasta
Budapest y Viena, pasando por Skopie y, posiblemente, pudiendo llegar a unir en un futuro esta ruta
con la que estd en construccion en Turquia. Esto ademas beneficiard a industrias de Europa central
que, en muchos casos, cuentan con inversion china.

3 Lee, John, Foreign Affairs, “China comes to Djibouti: Why Washington should be wortied”, en

consultado el 5 de abril de 2020.
#* ICEX Espana Exportaaon e Invers1on “Yibuti lanza la mayor zona de hbre comercio de Africa” en

cias NFW2018793890 html#, de 17 de ]uho de 2018, consultado el 5 de abril de 2020.
% Van der Putten, Frans-Paul y Meijnders, Minke, “China, Europe and the Maritime Silk Road”, en Clingendael
Netherland Institute of International Relations report, marzo 2015, pp. 7-14.
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En junio de 2014, el primer ministro chino Li Kegiang visit6 el puerto del Pireo, operado en
parte por la empresa estatal china COSCO, como parte del Foro de Cooperacién Marina China-Grecia.
Durante esta visita, denominé a esta participaciéon china como una “perla” en la cooperacién entre
ambos paises y expres6 su ambicién de hacer del Pireo una enorme puerta de entrada a Europa para
China, comenzando a explicar brevemente los planes futuros de China en su politica maritima. Para
cllo, harfa del Pireo uno de los mejores puertos del mundo mejorando a su vez sus conexiones ferro-
viarias con el resto de Europa. En Julio, el presidente de la Republica Xi Jinping también visit6 Grecia
y este puerto para simbolizar la importancia que le daba tanto al pafs como a este puerto en concreto
en sus planes y negociar sobre la futura cooperacion entre los dos paises. Ademas de este puerto, com-
pafifas publicas chinas también se interesaron por diferentes aeropuertos, redes eléctricas y la construc-
cion de lineas ferroviarias de alta velocidad.

La compafiia COSCO ha estado involucrada en el Pireo desde 2009, cuando obtuvo una con-
cesion de 35 afios por parte del gobierno griego para operar en la terminal de contenedores de mercan-
cfas. Para conseguir esta concesion COSCO tuvo que comprometerse a realizar una importante inver-
sion para mantener el rendimiento a nivel de cantidad de contenedores de la terminal de carga del
puerto, ademas de afiadir una seccién a los muelles I y 11, que son los que le correspondian. Para el afio
2012, estas inversiones por parte de COSCO ya habfan aumentado el rendimiento del puerto conside-
rablemente, siendo el puerto que mayor crecimiento tuvo en el mundo ese afio, segun la revista Cozntai-
nerization International. Para el 2013, el Pireo ya estaba dentro de los 10 puertos de contenedores mas
grandes de Europa. En el periodo entre 2009 a 2014, la cantidad de contendores movidos en este puerto
se quintuplico, de 700.000 TEU (contenedores de tamafio estandar) a 3,6 millones de TEU. En sep-
tiembre de 2013, COSCO consiguié un nuevo acuerdo con el gobierno de Grecia para invertir 230
millones de dolares adicionales para aumentar la capacidad de su parte de la terminal de carga a 6,2
millones de TEU anuales durante los préximos 7 afios expandiéndose al muelle III. COSCO también
ha invertido en la capacidad de transito del puerto, uniendo la terminal de este con la red nacional griega
de ferrocarril y estableciendo un centro de distribucion en el mismo puerto.

Con todas estas inversiones, el Pireo no solo se ha convertido en una puerta de entrada para
China en la Unién Europea, sino que se ha transformado en un enorme hub (puerto de referencia de
distribucién de carga) para el transporte de mercancias en el Mediterraneo. Como demostracion, en
2018 se posiciond como el trigésimo tercer puerto de carga mas importante del mundo, siendo el se-
gundo que mas crece respecto del afio anterior (por detras del puerto chino de Rizhao), segun el ranking
anual del proveedor de inteligencia logfstica JOC “Top 50 container ports” de 2018 (el mas actual hasta
la fecha)®. Hay que tener en cuenta que las mayores compafifas que realizan trayectos entre Asia y
Europa prefieren cada vez usar barcos mas grandes y realizar paradas solo en los puertos mas grandes
e importantes, de ahi la transcendencia de que se considere al Pireo como un hub de relevancia mundial.
Mas de 29 de las compaiifas de transporte maritimo mas importantes del mundo ya tienen acuerdos de
largo plazo con la terminal operada por COSCO del Pireo. La parte del puerto operada por COSCO
tiene un rendimiento considerablemente mds alto que la operada por la autoridad griega empleando a
un tercio de los empleados (aproximadamente 270 contra casi 1.300), y desde 2009 hasta 2018 ha au-
mentado su productividad de 12 contenedores por hora a 44. Después de valorar estos datos, COSCO
adquiri6 el control de la autoridad portuaria del Pireo, asi como una participacion del 51% en el mismo
a cambio de 280,5 millones de euros y ya se ha alcanzado un acuerdo para adquirir otro 16% de la
participacion que se hara efectivo en 2024. El rendimiento econémico del puerto también se puede
considerar un éxito, ya que en 2018 obtuvo un incremento en sus ingresos de 27,9 millones de euros,
un 47% mas que el afio anterior. Todo ello, segun el portavoz de la Autoridad Portuaria del Pireo,

36 JOC.com, “Top 50 global container ports 2018 (19 agosto 2019), en https://www.joc.com/port-news/top-
50-global-port-rankings-2018 20190809.html, consultado el 10 de abril de 2020.
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generara considerables beneficios para los inversores, empleados, comunidad local, accionistas y, de
forma global, para toda la economia griega’”.

Figura 6. Las conexiones del puerto del Pireo. Fuente: Expansiin

Muchas grandes compafifas han decidido ya traspasar su centro de distribucién al Pireo, como
Hewlett-Packard (HP) que ha cambiado su centro de distribuciéon de Réterdam a este puerto dadas las
relaciones que tiene con China (sus fabricas se encuentran alli). A esta compafifa le han seguido otras
como Huawei, Sony y ZTE, y ya hay proyectada una zona en el puerto que se dedicard a instalaciones
de finalizacién y ensamblaje de productos importados. El apoyo del gobierno griego, viendo el benefi-
cio que representard para su pais, no ha tardado en llegar, estableciendo exenciones fiscales a bienes
importados por grandes compafifas que hagan uso del puerto del Pireo para la distribucion de sus
productos en Europa. Sin embargo, la Unién Europea mantiene una posicién critica de cara al BRI
chino, lo que esta erosionando poco a poco la cohesion interna y unidad politica. Esto se debe a que
las inversiones chinas en Estados del sur de Europa han dinamizado economias muy ralentizadas desde
la crisis de 2008 e historicamente mas débiles que las del norte; mientras, los paises del norte y oeste de
Europa tienen una postura mas cauta hacia los convenios con China, dado que los ven como una
estrategia para dividir la UE y ganar poder politico’®. Adicionalmente, se estd creando una enorme
competencia para compafifas europeas de transporte ¢ intercambio en el mercado Indo-Pacifico, y no
se piensa que en los proyectos llevados a cabo por China se dé la suficiente transparencia ni igualdad
en los concursos de concesiones del BRI (normalmente a las compafifas europeas no se les permite
participar en ellos). Hay que tener en cuenta que la Unién Furopea mantiene importantes relaciones
con paises como India, Japén, Australia y Estados Unidos, y ninguna de esas relaciones se veria bene-
ficiada de un acercamiento a China por parte de la Unién Europea.

Geoestratégicamente, el Pireo es importantisimo para China. Todo su proyecto BRI en el Me-
diterraneo se lleva a cabo “pivotando” todos sus trayectos en el puerto del Pireo. Esto se debe a la
posicion de Grecia respecto de Europa y también respecto de Asia, dadas las posibles conexiones que

37 Red de Oficinas Econémicas y Comerciales de Espafa en el Exterior, “China quiere que el puerto griego del

Pireo sea la entrada de la nueva Ruta de la Seda en la UE” en https:/ ZW’WW icex. es[lcexz es[navegaclon—princi—

cias/NEW2019821553.html?idPais=GR, de mayo 2019, consultado el 11 de abril de 2020.

3% Mohan, Garima, “Europe’s response to the Belt and Road Iniciative”, en The German Marshall Fund of the United
States, n°4, marzo 2018.
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se podran dar en el futuro por via terrestre. Esto hace que esta zona de Grecia se haya convertido en
un enorme centro logistico para Europa en beneficio del BRI chino. Una vez mas China se aprovecha
de una economia débil, beneficiandose de la crisis de 2008 que convirtié a Grecia en el pafs mas en-
deudado de la Unioén Europea, para realizar su entrada en el pais.

El Pireo ya ha conseguido ser el primer puerto de carga mas importante del Mediterraneo en
2019, superando al de Valencia, con una carga total de 5,65 millones de TEU. Esto ha supuesto un
aumento del 20,9% respecto al aflo anterior, aunque sigue siendo superado en Europa por los puertos
de Rotterdam, Amberes y Hamburgo. Sin embargo, la enorme inversion china en el comercio del Me-
diterraneo ha producido un descenso del trafico en los puertos del norte de Europa (como es el caso
del puerto aleman de Bremen, cuyo trafico cay6 el afio pasado un 10%) en favor de puertos del Medi-
terraneo como el Pireo, el de Valencia, Barcelona, Algeciras, etc.

4.6. Puertos de Italia

En marzo de 2019, el presidente italiano Giuseppe Conte y el presidente de la Republica Popular China
Xi Jinping firmaron un memorando para la adhesion de Italia en la iniciativa BRI china®. Con este
documento, que cuenta con 29 acuerdos institucionales y comerciales, China busca, entre otras cosas,
entrar en los puertos italianos de Trieste, Génova y Palermo como ya lo hizo en el Pireo griego. Este
proceso de entrada en los puertos se harfa entre las diferentes autoridades portuarias y la compafiia
china CCCC (China Communications Construction Company). Este memorando crea una guia (no es
vinculante) para impulsar las relaciones comerciales bilaterales entre los dos paises en materias de in-
fraestructura, energfa, finanzas o, incluso, materia acroespacial. El ministro de Desarrollo Econémico
y vicepresidente de Italia, Luigi Di Maio, espera que esta entrada de Italia en el BRI dinamice su eco-
nomia y cree empleo, pudiendo alcanzar un valor potencial de 20.000 millones de euros. Italia se con-
vierte de esta forma en el primer pais del G-7 (foro econémico formado por los pafses con mas poder
politico, econémico y militar del mundo, aunque sin contar a China) en adherirse al BRI, pese al temor
de Estados Unidos o la propia Unién Europea de que la influencia china llegue a hacerles perder poder.
Esto hace que el acuerdo de China con Italia otorgue a este ultimo oportunidades econdémicas, pero
también importantes riesgos politicos.

El puerto de Trieste, ubicado al norte del mar Adriatico en el extremo noreste de Italia, sera
uno de los principales beneficiarios de este acuerdo con China. Pese a haber estado en declive desde el
comienzo de la crisis econémica de 2008, se espera que este acuerdo con China pueda revitalizarlo
siguiendo el modelo del Pireo en Grecia*!. El interés chino por este puerto viene dado, una vez mas,
por la posicién geoestratégica del puerto y sus conexiones para llegar al resto de Europa por via ferro-
viaria y terrestre. El puerto de Trieste, como todos los italianos, son de propiedad publica, aunque se
espera que en el corto plazo se otorgue a China una concesion para cederle la gestion del puerto de
este, como expresa Zeno D’Agostino, jefe de la autoridad portuaria de Trieste. Este puerto cuenta con
una profundidad de 18 metros, instalaciones Ro-Ro y con zona de libre comercio, factores que benefi-
cian la entrada de comercio internacional. Ademas, para devolver la actividad a este puerto, se han
establecido ventajas fiscales para las importaciones que lleguen a Trieste, asf como se han reducido las
tasas portuarias hasta ser de las mas bajas de Italia. El grupo chino CCCC firmé en marzo de 2019 un

% Expansion, “El Pireo supera a Valencia como primer puerto del Mediterrineo en contenedores”, en
https://www.expansion.com/valencia/2020/02/25/5e5569bce5fdeac7598b4 5aa.html, de 25 de febrero de 2020,
consultado el 11 de abril de 2020.

40 El Mundo, “Italia ignora a EE.UU. y la UE y abraza la nueva Ruta de la Seda que le ofrece China”, en
https://www.elmundo.es/economia/2019/03/23/5¢9680dbfdddff22a38b469f.html, de 23 de marzo de 2019,
consultado el 12 de abril de 2020.

# France24, “Italia: ¢Caballo de Troya de China en Europar”, en https://www.france24.com/es/20190322-italia-
europa-china-economia, de 22 de marzo de 2019, consultado el 15 de abril de 2020.
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acuerdo con las autoridades portuatrias de Trieste y Génova para comenzar proyectos de inversion,
desarrollo e innovacion en estos puertos.

El puerto de Venecia es otro de los puertos italianos en los que se ha fijado China. Pino Mu-
solino, presiente de su autoridad portuaria, ya ha afirmado que se lleva desarrollando este puerto desde
hace tiempo para poder aprovechar las oportunidades que plantea China con su nueva Ruta de la Seda*?.
El objetivo es maximizar el impacto econdémico que la presencia de China pueda aportar en el puerto
de Venecia, ayudando también a la region del Véneto a recuperar puestos de trabajo y dinamizar su
economia. El 11 de febrero de 2019 se firmé un memorandum entre Venecia y Beijing para ampliar la
capacidad de los dos puertos maritimos venecianos para convertirlos en centros logisticos en la fase del
Mediterraneo de la nueva Ruta de la Seda. Por otro lado, el puerto de Venecia tiene muy buenas cone-
xiones ferroviarias, como la que le une con Duisburgo en el este de Alemania, punto importante de
industria alemana e importante también para el BRI por ser un punto de conexion ferroviaria con
China.

Pese a que atn esta por ver como se iran desarrollando las relaciones entre China e Italia,
ambos paises parecen favorables al entendimiento y ven importantes rendimientos potenciales en sus
acuerdos. El temor de las autoridades econémicas de la Unidén Europea es que, visto que la deuda
italiana alcanza el 130% del PIB italiano, Italia caiga en la “trampa de deuda” con China, lo cual me-
noscabarfa enormemente tanto su capacidad econémica como politica (tanto dentro de Italia como en
organizaciones internacionales como la UE o el G-7). Para China, la adicién de Italia como aliado en
su iniciativa BRI tiene un valor geoestratégico muy importante para su entrada en Europa, siendo un
apoyo para su centro logistico mas importante en El Pireo.

4.7. Puerto de Tanger Med (Marruecos)

En marzo de 2017, el grupo chino Haite consigui6 llegar a un acuerdo con el rey de Marruecos, Moham-
med VI, mediante el cual se construirfa una ciudad industrial en Tanger que acogerfa a unas 200 em-
presas chinas y donde se realizarfa una inversiéon de unos 1.000 millones de délares. Esta nueva area
industrial tendrfa unas 2.000 hectareas y representaria un enorme motor econémico para Tanger y sus
alrededores. Las principales empresas que estaban interesadas en ubicarse en esta zona pertenecian al
sector automovilistico, aeronautico y textil. Las aspiraciones para establecer importantes relaciones co-
merciales entre Marruecos y China venfan de atras, dado que el afio anterior Mohammed VI ya habia
firmado un acuerdo con Xi Jinping para la asociacién estratégica de los dos paises®.

Geograficamente, Tanger representa una puerta mas hacia Europa, el Mediterraneo y el Atlan-
tico, pero también hacia un mercado al alza y en expansion como es el africano. Ademds, tiene buenas
conexiones dado que esta muy cerca de la autopista que une Casablanca con Rabat y tiene unién con
lineas ferroviarias. Estratégicamente, ambos paises resultan beneficiados del acuerdo: China contintia
aumentando centros logisticos a su Ruta de la Seda en el Mediterraneo mediante inversiones que seran
rentables tanto a corto como a largo plazo, mientras que el rey de Marruecos es fiel a su promesa de
dinamizar la economia del pafs incrementando las relaciones con las principales potencias mundiales.

El puerto de Tanger Med aspira a ser uno de los principales del Mediterraneo, suponiendo
entonces una gran amenaza para otros puertos, sobre todo los espafioles de Algeciras y Valencia. En
2018 se movieron por este puerto 3,47 millones de TEU, lo que es un aumento del 15,7% respecto del
aflo anterior, y en 2019 alcanzo los 3,8 millones de TEU. También en 2019 se inaugurd la ampliacion

4 AsiaNews.it, “El posible rol de los puertos italianos en la Belt and Road china”, en http://www.asianews.it/no-
ticias-es/El-posible-rol-de-los-puertos-italianos-en-la-Belt-and-Road-china-46552.html, de 20 de marzo de 2019,

>

consultado el 15 de abril de 2020.

# Soto, Paco, Atalayar.com, “China construye una ‘ciudad industrial’ en Tanger por valor de 1.000 millones de
dolares”, en  https://atalayar.com/content/china-construye-una-“ciudad-industrial”’-en-tinger-por-valor-de-
1000-millones-de-ddlares, de 25 de marzo de 201, consultado el 20 de abril de 2020.
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de este puerto (2 nuevas terminales), lo que le convierte en el mayor puerto en capacidad de carga de
Africa. Esta ampliacién espera que haga del puerto de Tanger Med un centro logistico para todos los
barcos que transitan por el estrecho de Gibraltar, por donde pasan al dia cerca de 300 barcos, a la vez
que una llamada a inversiones extranjeras que busquen ubicar aqui centros logisticos propios o centros
de produccién. La enorme ampliaciéon supone 4,6 nuevos kilémetros de diques y 3 nuevos kilémetros
de muelles, lo que permitira al puerto de Tanger Med, una vez terminada la ampliacion, alcanzar un
trafico de hasta 9 millones de TEU (lo que le situaria entre los 20 puertos mas importantes del mundo
y mas importante en el Mediterraneo)*. Ademas, su plataforma industrial tendra una participacion de
unas 900 empresas y tendra un volumen anual de negocios de unos 7.300 millones de euros*, ademas
de gestionar el trafico de unos 7 millones de pasajeros. El renovado puerto cuenta ahora con 4 termi-
nales de carga, una terminal para vehiculos, una terminal de hidrocarburos y una zona franca logistica*.

Este puerto ya es hub en el Mediterraneo para varias compafiias que buscan llegar tanto a
Europa como a Africa. Tiene conexiones directas con mas de 180 puertos, muchos de ellos chinos o
parte de la nueva Ruta de la Seda, lo que hace esperar que en un futuro cercano sea tan importante para
China como lo es puerto del Pireo en Grecia. Sin embargo, en este caso China no tiene el control de la
autoridad portuaria, algo que si tiene en Grecia, por lo que se espera que el hub principal en el Medite-
rraneo para China siga siendo el Pireo.

4.8. Puertos de Espana

Las relaciones entre China y Espafia llevan dandose un largo periodo de tiempo, desde que se restable-
cieran en 1973, y han sido siempre estables y provechosas para ambos Estados. Para el gobierno chino,
Espafia es uno de los socios mas fiables en el continente europeo y un importante activo para sus
relaciones comerciales y econémicas. China representa para Espafia uno de sus principales mercados
de importacién, ademas del primer responsable del déficit comercial espafiol. Sin embargo, Espafia ha
decidido no adherirse por s{ mismo, como ha hecho Italia, a la iniciativa BRI de China, sino que seguira
el proyecto de la Unién Europea para la unién comercial con el gigante asiatico (algo que han hecho
otros paises europeos como Irancia y Alemania)¥’. De todas formas, Espafia esta interesado en man-
tener las relaciones cercanas que tiene con China y ha ofrecido su colaboracién para lo que necesite su
gobierno en su proyecto. Muchos empresarios espafioles, conocedores de las grandes inversiones que
aporta China en otros pafses, estaban a favor de la adhesion de Espafia en el BRI chino, pese a que
Espafia ha decidido seguir la via europea. Las inversiones chinas en Espafia aumentaron a finales de
2018 y 2019, tras la visita de Xi Jinping en noviembre 2018 a Madrid. Estas inversiones se centran en
el sector automovilistico, energético, alimenticio, financiero y de infraestructuras. Ademds, Espafia
busca disminuir el déficit comercial con China eliminando todo lo posible las barreras comerciales y
fiscales.

Respecto al transporte maritimo en el Mediterraneo, China se ha fijado en varios puertos es-
pafioles de los que puede conseguir diferentes objetivos y alta rentabilidad. Los puertos espafioles en

# Ministerio de Industria, Comercio y Turismo de Espafia, Oficina Econémica y Comercial de Espafia en Casa-
blanca, “Inauguracion de la nueva terminal de Tanger Med II”, https://www.icex.es/icex/es/navegacion-princi-

al/todos-nuestros-servicios/informacion-de-mercados/paises/navegacion-principal /noti-

cias/NEW2019829840.htmlridPais=MA, de junio de 2019, consultado el 20 de abril de 2020.

# Anave (Asociacion de Navieros Espafoles), “Tanger Med inaugura una nueva ampliacién, con la que prevé
triplicar su capacidad de contenedores” en https://www.anave.es/prensa/ultimas-noticias/2181-tanger-med-
inaugura-una-nueva-ampliacion-con-la-que-preve-triplicar-su-capacidad-de-contenedores, de 4 de julio de 2019,
consultado el 20 de abril de 2020.

4 Tanger Med Special Agency, “Presentacion zona portuaria Tanger Med” en https://www.tanger-
med.ma/es/pole-portuaire/, consultado el 20 de abril de 2020.

47 Ortega Socorro, Eduardo, ElEconomista, “China espera que Espafia refuerce su colaboracion en la nueva Ruta
de la Seda” en https://www.cleconomista.es/economia/noticias/9762371/03/19/China-espera-que-Espana-re-
fuerce-su-colaboracion-en-la-nueva-Ruta-de-la-Seda.html, de 15 de marzo de 2019, consultado el 17 de abril de

2020.
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los que mas hincapié se ha hecho son los de Barcelona, Algeciras y Valencia, los 3 mas importantes de
Espafia y todos ellos dentro de los 15 puertos de contenedores mas importantes de Europa en 20194,
Valencia y Algeciras estin ademas dentro de los 40 puertos con mayor volumen de contenedores del
mundo y eran los dos mas importantes en el Mediterraneo hasta que el puerto del Pireo en Grecia se
puso en primer lugar por las enormes inversiones y desarrollo de China. Ademds, China también tiene
presencia en otros puertos espafioles como el de Bilbao y el de Las Palmas de Gran Canaria. Ademas,
la compafia china COSCO adquiri6 en junio de 2017 una participacion del 51% de Noatum Ports, el
principal operador de terminales portuarias en Espafa®, pasando a denominarse COSCO Shipping
Ports Spain. Esta compra se realizé por un valor de 203,5 millones de euros y China no solo encuentra
valor en los puertos en los que operaba Noatum (terminales muy importantes en Valencia y Bilbao),
sino que esta compafifa también tiene dos terminales ferroviarias (Zaragoza y Madrid)*, lo que le pet-
mite ser el operador logistico lider en Espafia ofreciendo transporte tanto maritimo como ferroviario
para la Peninsula Ibérica y Europa.

El puerto de Valencia movié en 2018 5,18 millones de TEU, un incremento del 7,3% respecto
a 2017. En 2019 se mantuvo el crecimiento, moviéndose por este puerto 5,43 millones de TEU, lo que
supone un crecimiento del 4,96% respecto al afio anterior>!. El crecimiento en 2019 es algo menor que
el de 2018 dada la inestabilidad politica y econémica internacional. El puerto de Valencia, que engloba
el de Valencia, Sagunto y Gandfa, concentra el 31% del trafico de contenedores en Hspafia por lo que
es el mas importante del pais. Desde la entrada de COSCO en el puerto de Valencia en 2017, las rela-
ciones de este puerto con China no han hecho mas que crecer (hasta un 56,6% en 2018), teniendo
conexion directa con 83 puertos chinos. Los puertos chinos con relaciones mas importantes con el
puerto de Valencia son®?: Shanghai (el mas importante del mundo en cantidad de contenedores movi-
dos), Ningbo, Yantian, Qingdao, Xianmen, Tianjin y Hong Kong. En la actualidad, el trafico de conte-
nedores con Asia representa el 48% del trafico del puerto de Valencia y representa casi el 50% del
comercio entre Espafia y China. Representantes de la autoridad portuaria de Valencia participaron en
el V Foro Internacional de Cooperaciéon Portuaria de la Ruta Maritima de la Seda para expresar la
importancia de este puerto para china como un hub en el Mediterraneo y su desarrollo y crecimiento®.
También se hizo hincapi¢ en la importancia geoestratégica de este puerto, teniendo un 4rea de influencia
de mas de 2.000 kilémetros y relaciones directas con paises del sur de Europa, norte de Aftica, China
y Estados Unidos, siendo estos dos altimos paises los mas importantes para el puerto de Valencia.

El puerto de Valencia, el mas importante en el Mediterraneo hasta que le adelanté el Pireo por
la inversion china, supera las 80.000 toneladas de mercancia movidas al afio, emplea a aproximadamente
15.000 personas y da servicios a alrededor de 7.500 buques anualmente. Cuenta con tres terminales de

4 Notteboom, Theo, PortEconomics, “Top 15 container ports in Europe in 2019: TEU volumes and growth
rate”, en https://www.porteconomics.eu/2020/02/21/top-15-container-ports-in-europe-in-2019-teu-volumes-
and-growth-rates/, de 21 de febrero de 2020, consultado el 17 de abril de 2020.

49 COSCO shipping, “COSCO SHIPPING Ports adquiere el 51% de Noatum Ports en Espafia”, en https://cos-
cospain.com/cosco-shipping-ports-adquiere-el-51-de-noatum-ports-en-espana/, de 13 de julio de 2017, consul-
tado el 17 de abril de 2020.

0 Sparnsh Ports “COSCO Shlpplng Ports Spain es la nueva denomlnaclon de Noatum Ports en

noatum- port de 4 de abrﬂ de 2019, consultado el 18 de abril de 2020.

51 Expansion, “El Puerto de Valencia mueve 5,4 millones de contenedores en 2019, un 4,9% mis”, en
https://www.expansion.com/valencia/2020/02/12/5e444dede5fdeabc748b4590.html, de 12 de febrero de
2020, consultado el 18 de abril de 2020.

2 Valenclaport “Valenclaport incrementa un 56 ,6% su presencia en puettos. chinos en los dos ultimos afios”, en

mos- dos -anos/, de 14 de mayo de 2018, consultado el 18 de abril de 2020.
5 Valenciaport, “Valenclaport exhibe en China su plataforma tecnologica ValenclaportPCS”’ en

de

15 de julio de 2019, consultado el 18 de abril de 2020.
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contenedores y dos terminales de automéviles con platatormas Ro-Ro, ademas de instalaciones de gra-
neles sélidos y graneles liquidos. Por dltimo, es de gran importancia a nivel geoestratégico para China
que el puerto de Valencia cuente con conexion ferroviaria con las instalaciones de ADIF (Administra-
dor de Infraestructuras Ferroviarias de Espafa), por lo que podria distribuirse por esta via las mercan-
cias que llegan al puerto de Valencia por practicamente toda la Peninsula Ibérica y Europa. Se espera
que se mantenga el desarrollo, sobre todo tecnoldgico, del puerto por parte de COSCO y demas em-
presas chinas interesadas en invertir en ¢él. China esta interesada en que el Pireo y Valencia sean sus dos
nudos logisticos mas importantes en el Mediterraneo. Su localizacién permite a China tener conexion
con la parte occidental de Europa, Peninsula Tbérica y norte de Africa, asi como salida después al
Atlantico por via del estrecho de Gibraltar. De esta forma, China podria llegar por via maritima tanto
a Europa del Este con Grecia (y sus conexiones con Alemania, Balcanes y Turquia) como a su patte
occidental con Espana, teniendo ambos como apoyo los proyectos que tiene en Italia, por ejemplo.

El segundo puerto mas importante de Espafia se encuentra en Algeciras (Cadiz), el cual tiene
una localizacién envidiable dado que se encuentra practicamente en el estrecho de Gibraltar, por lo que
todos los navios que salen del Mediterraneo al océano Atlantico pasan por ese punto. Las conexiones
del puerto de Algeciras son maltiples: Sur de Europa, norte de Africa, América Latina, etc., todas ellas
objetivos prioritarios de China. La cantidad de buques cargueros que pasan por ese puerto a lo largo
del afo hacen que este puerto se sitie como 6° mas importante de Europa (3° en el Mediterraneo por
detras de Valencia y Pireo) y en el 31° del mundo’*. Este puerto movié en 2019 un total de 5,1 millones
de TEU, lo que supone un crecimiento del 7,3% respecto al afio anterior; sin embargo, en tonelaje
supera al puerto de Valencia con 109.400 millones de toneladas, por las 81.000 del puerto de Valencia.
Las relaciones con China y este puerto han sido fluidas a la vez que importantes para las dos partes.
Por ejemplo, en 2018 (con la visitan de Xi Jinping a Espafa) el puerto de Algeciras suscribi6 un acuerdo
de colaboracién con la autoridad portuaria de Ningbo-Zhoushan (el mas importante del mundo en
tonelaje anual) para convertir el puerto espafiol en un punto de enlace preferente del puerto chino,
afianzando asf las rutas que tiene el puerto de Ningbo en el sur de Europa. Ademis, el acuerdo incluye
formacion entre ambos puertos en materia de desarrollo sostenible, tecnologia de la gestion, infraes-
tructuras, seguridad y estrategia comercial. El puerto de Algeciras y Ningbo estan conectado por unas
14 rutas comerciales operadas por las principales compafifas del mundo (Maersk Line, MSC,
COSCO...), y un servicio directo llevaria solo 23 dias entre los dos puertos®. Una delegacion de repre-
sentantes del puerto de Algeciras acudié al V Foro Internacional de Cooperaciéon Portuaria de la Ruta
Maritima de la Seda para seguir estrechando relaciones y exponer el potencial del puerto andaluz para
encontrar més inversores y hacer que el puerto continie creciendo en volumen y relevancia internacio-
nal.

El tercer y ultimo puerto espafiol en el que China ha entrado en su nueva Ruta de la Seda en
su parte del Mediterraneo es el de Barcelona. Una vez mas, la razon es su posicion geografica privile-
giada dado que se encuentra en la conexion entre la Peninsula Ibérica con la Europa continental, por
lo que puede hacer como punto de unién de rutas asiaticas, curopeas y africanas. Pero ademds Barce-
lona ofrece una economia muy potente, centro de innovacién y la opcidn de potenciar un mercado que
ya es grande; esto permite un acceso fiable y competitivo al mercado europeo con el aliciente de con-
seguir ahorros logisticos. El puerto de Barcelona movié en 2019 62,7 millones de toneladas de mercan-
cias, un 0°9% mas que el aflo anterior, y unos 3 millones de TEU. China representa el primer pais de
procedencia y destino de las mercancias de este puerto, que increment6 en un 4,9% el trafico con tal

5 World Shipping Council, “Top 50 World Container Ports” en http://www.worldshipping.org/about-the-in-

dustry/global-trade/top-50-wotld-container-ports, consultado el 18 de abril de 2020.
5 Hxpansion, “Algeciras estrecha lazos con el puerto chino de Ningb6”, en https://www.expansion.com/anda-

lucia/2018/11/30/5¢00556022601dbc518b4572.html, de 30 de noviembre de 2018, consultado el 19 de abril de
2020.
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pais’. El 42% de las importaciones que llegan al Puerto de Barcelona proceden de China, mientras
China es destino del 10% de las exportaciones que salen del mismo?’. Diferentes compafifas chinas ya
se han fijado en las dos terminales de vehiculos del puerto de Barcelona para hacer de este su centro
de distribucion de vehiculos en Europa, aunque atn no se ha dado un acuerdo en firme. Todo hace
indicar que pronto se llegard a un acuerdo dado el interés de China en este puerto y los diferentes pasos
que esta tomando el mismo para adquirir mas inversiones asiaticas para ampliacién y desarrollo, como
la iniciativa Barceloc, la licitacion de su representacion comercial en China y la firma de la IV Declara-
cién de Shenzhen para impulsar la colaboracion entre puertos y zonas francas.

5. Conclusiones

Desde que se present6 la iniciativa BRI en 2013, China ha conseguido realizar importantes avances
para conseguir sus objetivos. De forma global y tanto por via terrestre como maritima, China ha con-
seguido crear, mediante acuerdos y enormes inversiones en el extranjero, rutas de transporte de met-
cancias estables y rentables en el tiempo. Ademas, mediante el estudio de las localizaciones mas favo-
rables a sus intereses, China ha conseguido establecerse en paises muy favorables para su proyecto, ya
fuera con el objetivo de conseguir un suministro energético estable, o presencia militar en zonas con-
flictivas o para hacerse con el control de centros logisticos que haran de pilar de futuras fases del pro-
yecto BRI

Respecto a la nueva Ruta de la Seda, la parte maritima del BRI, China ha elaborado acuerdos
de muy diferente indole para hacerse con el control de ciertos puertos muy importantes a nivel geoes-
tratégico, militar o productivo. En la parte asiatica de este proyecto maritimo, China ha conseguido
crear rutas lejos de areas conflictivas por ser aguas favorables a sus enemigos comerciales, o puertos de
enorme capacidad de carga para que sea su “hub” en el sur de Asia ofreciéndole a la vez un suministro
energético (conectado después de forma directa con China), o puertos donde se establecerfan bases
militares para tener el control de la seguridad de los transportes con destino o procedencia China. Por
otra parte, debido a la conflictividad e inestabilidad politica en los paises en los que se ha localizado en
Asia, ademds de su débil economia aun mas afectada por las deudas contraidas en los proyectos del
BRI, China también ha conseguido el objetivo de tener un “poder blando” sobre estos Estados. Se
puede observar como, en la parte asiatica de la nueva Ruta de la Seda, los acuerdos de China con
terceros paises son practicamente de dominacion, sabiéndose China mucho mas poderosa y cono-
ciendo que no se podria dar una negociacion entre los dos paises del acuerdo. En estos acuerdos, China
realiza una enorme inversién desarrollando y construyendo infraestructuras portuarias, energéticas, fe-
rroviarias y carreteras para su propio beneficio, dejando la economia del pafs donde se opera endeudada
y llevandose una parte del beneficio mucho mas pequefia que la china (como es el caso de Gwadar).

Los acuerdos llevados a cabo para el establecimiento de centros logisticos en el Mediterraneo
son muy diferentes: es necesaria mucha mas negociacion y la entrada de companias chinas se realiza de
poco a poco. Por otro lado, no es necesario tanto desarrollo de infraestructuras dado que las economias
a lo largo del Mediterraneo estan algo mas desarrolladas que las asiaticas donde se asienta el proyecto
chino. China ha conseguido establecer ciertos “hubs” de enorme importancia para sus rutas comerciales
por el Mediterraneo, como los puertos de Valencia, Tanger Med y el Pireo, siendo este dltimo el centro
neuralgico de la estrategia maritima de Buropa para China. El gigante asiatico ha entrado en estos

56 El Mercantil, “Los traficos del Puerto de Barcelona certifican la desaceleracion de la economia”, en http://el-
mercantil.com/2019/12/13/los-traficos-del-puerto-de-barcelona-certifican-la-desaceleracion-de-la-economia
de 13 de diciembre de 2019, consultado el 20 de abril de 2020.

57 Cadena de Suministro, “El 42% de las importaciones del puerto de Barcelona proceden de China”, en
https://www.cadenadesuministro.es/noticias/el-42-de-las-importaciones-del-puerto-de-barcelona-proceden-

de-china/, de 13 de junio de 2019, consultado el 20 de abril de 2020.

25


http://elmercantil.com/2019/12/13/los-traficos-del-puerto-de-barcelona-certifican-la-desaceleracion-de-la-economia/
http://elmercantil.com/2019/12/13/los-traficos-del-puerto-de-barcelona-certifican-la-desaceleracion-de-la-economia/
https://www.cadenadesuministro.es/noticias/el-42-de-las-importaciones-del-puerto-de-barcelona-proceden-de-china/
https://www.cadenadesuministro.es/noticias/el-42-de-las-importaciones-del-puerto-de-barcelona-proceden-de-china/

Notebooks of Gegpolitical Intelligence (ISSIN: 2660-6267)

puertos de forma paulatina, con inversiones para conseguir cada vez mas participacion de cada puerto
y para afianzar la presencia de compafiias chinas en ellos. Como similitud con la fase asiatica, China a
elegido puntos estratégicos en lo que se refiere a geogratia por las conexiones de los puertos en los que
se ha asentado; todos ellos tienen conexiones ferroviarias con el resto de sus continentes, a la vez que
importantes autopistas y las infraestructuras necesarias para aumentar anualmente la cantidad de carga
de cada puerto. En los puertos del Pireo y Tanger Med, el mas importante del Mediterraneo y el que
aspira a serlo, han requerido un enorme desarrollo y evolucién por parte de China, pero los resultados
positivos han tardado muy poco en aparecer.

Dos inconvenientes, ligados entre si, consecuencia de la nueva Ruta de la Seda son el aumento
de poder politico por parte de China y la “trampa de deuda”. El aumento de poder politico de China
ya sea por el “poder blando” ejercido ya en algunos paises del sur de Asia o por la entrada de China en
paises miembros de organizaciones internacionales de gran importancia econémica y politica, ha hecho
que surjan sospechas y criticas por parte de paises como Estados Unidos, Japén, India o incluso la
Unioén Europea. El hecho de que China sea lider en el comercio internacional no debe producir control
de la politica de terceros Estados o acuerdos abusivos por parte del gigante asiatico. De estos acuerdos
abusivos surge la “trampa de deuda”, la inversiéon por parte de China en Estados cuya economia es
débil por lo que no pueden llevar a cabo esas inversiones y han de ceder a las condiciones chinas. Esto
puede traer como consecuencia que, en un primer momento, los proyectos sean rentables para los
terceros paises, pero que después entren en un ciclo de deuda del que no sean capaces de salir por haber
tomado China, practicamente, el control de su economia. Muchos de los paises asiaticos inmersos en
el proyecto BRI tienen opciones de caer en este problema e incluso paises con economias mas desa-
rrolladas pero debilitadas por las condiciones econémicas de los tltimos afios, como puede ser Grecia.

La iniciativa BRI es un proyecto nunca visto antes y de un valor econémico incalculable. Si
China consigue su objetivo, sera el lider mundial en el comercio internacional y tendrd importantes
ventajas competitivas ante cualquier otro pafs del mundo. A su vez, podra resolver los problemas in-
ternos de su economia y dar salida a toda su produccion a la vez que eliminar poco a poco las diferencias
sociales que se encuentran en el pafs. Sin embargo, es muy dificil prever la evoluciéon que tendra en el
corto o largo plazo este proyecto dado que hay muchas mds variables entre las que se encuentran la
finalizacién de proyectos en marcha, la respuesta de otros Estados a este plan, etc. Es importante ex-
presar que no se han tenido en cuenta los posibles efectos adversos que pueda tener la pandemia del
Covid-19 (coronavirus) en la economia mundial dados los pocos datos que hay aun, aunque todo parece
indicar que la economia se va a ver muy ralentizada en 2020 y 2021 y que la recuperacion va a ser lenta
y dura. Por tanto, el proyecto BRI puede ver retrasado alguno de sus plazos y disminuida rentabilidad
en estos primeros afios, aunque parece que los pasos tomados hasta el momento han creado cimientos
para que el proyecto pueda cumplir con sus objetivos.
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