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RESUMEN

China se ha convertido en el mayor exportador mundial de bienes, por lo que el
establecimiento de rutas comerciales y de transporte eficaces es fundamental. Para
ello ha surgido la iniciativa “La Franja y la Ruta” (One Belt, One Road, en inglés u
OBOR), cuyo objetivo es crear una amplia red de infraestructuras que conecten China
con Europa a través de Asia Central. El objetivo de este estudio es averiguar si las
infraestructuras establecidas de dicha iniciativa ayudan a las empresas espafiolas en su
exportacion y/o importacion de mercancias procedentes de los paises a lo largo de las
rutas, especialmente de China. Para ello se ha hecho un estudio de dos casos reales de
empresas espafiolas: AMES GROUP y MANGO. El primero es un fabricante de piezas
metadlicas sintetizadas, mientras que el segundo es un fabricante y vendedor de
prendas de vestir. Tras analizar ambos casos, se puede observar que la utilidad del
corredor OBOR para estas empresas es limitada, ya que ofrece el principal
inconveniente de que la ruta ferroviaria tiene un destino en Yiwu, ciudad de China, que
se encuentra bastante alejado de los centros logisticos de ambas empresas, lo que al
tiempo de transporte en tren habria que sumar el tiempo y los costes del transporte
interior en China. Adema3s, el transporte por este corredor es mas caro, a pesar de que
el tiempo de transporte es menor, y frecuentemente los trayectos son suspendidos, lo
gue crea una gran incertidumbre. Sin embargo, en el futuro, ambas compafias no

descartan utilizar el corredor OBOR para determinados productos o materiales.

Palabras clave: China, exportacién, corredor OBOR, Nueva Ruta de la Seda.



ABSTRACT

China has become the world's largest exporter of goods, so the establishment of
efficient trade and transport routes is crucial. This is why the One Belt, One Road
(OBOR) initiative has been set up to create a vast infrastructure network connecting
China to Europe through Central Asia. The aim of this study is to find out whether the
established infrastructures of this initiative help Spanish companies to export and/or
import goods from the countries along the routes, especially from China. To this end, a
study has been made of two real cases of Spanish companies: AMES GROUP and
MANGO. The first is a manufacturer of synthesised metal parts, while the second is a
manufacturer and seller of clothing. After analysing both cases, it can be seen that the
usefulness of the OBOR corridor for these companies is limited, as it offers the main
disadvantage that the railway route has a destination in Yiwu, a city in China, which is
quite far from the logistics centres of both companies, which would have to be added
to the time and costs of internal transport in China. Moreover, transport along this
corridor is more expensive, even though the transport time is shorter, and the
journeys are often suspended, which creates a great deal of uncertainty. However, in
the future, both companies do not rule out using the OBOR corridor for certain

products or materials.

Keywords: China, export, OBOR corridor, New Silk Road.
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1. INTRODUCCION

En la presente tesina se analizan los impactos de la Iniciativa “La Franja y la Ruta” en el
ambito logistico de Espafia. Dicha iniciativa, conocida como “—#7—#%” en chino, “One
Belt, One Road” en inglés u OBOR de manera abreviada, fue presentada el 7 de
septiembre de 2013 por primera vez en un discurso del Presidente chino Xi Jingping en
la Universidad Nazarbayev de Kazajstan. El objetivo de OBOR es construir una ingente
red de infraestructuras de conectividad a lo largo del corredor euroasidtico,
particularmente en Asia Central. Poco después, en octubre del mismo afio, el
presidente Xi, ante el Parlamento de Indonesia, menciond la Ruta de Seda Maritima
del Siglo XX en referencia a la ruta de navegacion entre China, el Sudeste Asiatico y el
Océano indico, finalmente llegando hasta Europa a través del Mediterraneo. La
combinacion por via terrestre y maritima de estas dos rutas es la que desde entonces

recibe el nombre de proyecto OBOR. Las dos rutas se observan en la Figura 1.
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Figura 1. Mapa de la Iniciativa “La Franja y la Ruta”. Fuente: MERICS, Instituto Mercator para estudios
sobre China. N. CATALAN (EL PAIS)
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En el texto titulado “Los caminos a Beijing”, publicado en La Vanguardia (Junio 2016),
el autor Alex Rodriguez considera el proyecto OBOR la iniciativa geoecondmica y
politica mds ambiciosa emprendida por China desde hace décadas, puesto que abarca
areas que generan el 55% del PIB mundial, el 70% de la poblacién global y el 75% de las
reservas de energia conocidas. El objetivo declarado oficialmente de dicha iniciativa es
potenciar la conectividad y el comercio entre China y mas de 60 paises a lo largo de las

rutas.

El gobierno chino tiene previsto invertir unos 1,4 billones de ddlares para la
financiacion del proyecto. En el afio 2014, el presidente de China anuncid la creacidn
del Banco Asidtico de Inversiones e Infraestruras (Asian Investments and
Infraestructures Bank, AlIB, abreviado en inglés), llamando a la incorporacién de todos
los paises asiaticos. Sin embargo, los paises occidentales como Reino Unido, Francia,
Italia, Alemania y Espafia también han mostrado interés y se han sumado a esta
iniciativa. Actualmente la entidad consta de 87 miembros, incluyendo los 57 estados
fundadores. El AlIB tiene un capital inicial de 50.000 millones de ddlares, destinados a

la inversion de infraestructuras en Asia, especialmente destinados a la iniciativa OBOR.

En 2014, China lanzd un primer servicio de trenes de carga que conecta la ciudad de
Yiwu y Madrid, recorriendo 13052 kildmetros; en una ruta que atraviesa China,
Kazajistan, Rusia, Bielorrusia, Polonia, Alemania, Francia y llegando, finalmente, a
Espafia. Inicialmente el viaje tenia una duracién de 21 dias, mientras que actualmente
la duracién se ha reducido a 16 dias. En comparacién, una ruta naval tardaria 6
semanas y el mismo viaje por carretera supondria casi el triple de emisiones de CO,. La
conexiodn estable entre Yiwu y Madrid supondria la existencia de un nuevo canal para

la exportaciéon y oportunidades importantes de negocio para Espafia.

En cuanto al transporte maritimo de la iniciativa “La Franja y la Ruta”, de acuerdo con
la nota de prensa titulada “Los puerto espafioles toman posiciones en la nueva Ruta de
la Seda”, publicada en mayo de 2018 por una delegacién de puertos y empresas
espafiolas e internacionales en la feria Transport Logistic China, Espafia se ha implicado

de manera activa para captar buena parte de las mercancias que circulan entre ambos

6



continentes. En la actualidad, mas de 18,7 millones de toneladas con origen o destino
en China pasan por los puertos espafioles, siendo aquellos ubicados en la costa
mediterranea los mas beneficiados por los crecientes intercambios comerciales.
Resulta significativo que, de esos traficos maritimos, cerca del 40% de las mercancias
procedentes de China tienen como destino final terceros paises, y que por tanto
utilizan los puertos espafioles como las mejores conexiones para llegar a su destino
final. Durante la celebracién de la feria, Espaia organizd la conferencia “El corredor

|II

mediterraneo espanol”, parte esencial de la nueva Ruta de la Seda maritima.

Segun Javier Serra Guevara, director general de Internacionalizacién de la Empresa de
ICEX, Espafa no se debe conformar con ser un extremo del corredor euroasiatico, sino
que deber proponerse como hub para enlanzar este corredor con el norte de Africa y
América Latina. Ademas, todo lo que pueda mejorar en las conexiones y la facilitacion
de comercio entre Europa y Asia genera beneficios a las empresas exportadoras o

importadoras espafiolas, asi como a las de otros paises situados sobre las rutas.

En este sentido, el propdsito de este trabajo es analizar los impactos de la iniciativa “La
Franja y la Ruta” en el ambito ldgistico de Espafia con el objetivo de averiguar si las
infraestructuras establecidas de dicha iniciativa ayudan a las empresas espaiolas en su
exportacion y/o importacién de mercancias procedentes de los paises a lo largo de las

rutas, especialmente de China.

MARCO TEORICO

2.1. Entorno politico y legal

El proyecto OBOR fue presentado por el presidente de China Xi Jinping el 7 de
septiembre de 2013 por primera vez en la Universidad Nazarbayev de Kazajstan bajo
un contexto en el que el crecimiento econémico y el grado de recuperacién tras la
crisis mundial de 2008 eran distintos en diferentes paises y que la economia global se
encontraba en un periodo de bajo crecimiento e incluso de contraccién, acompafado

de incertitumbre. El objetivo oficialmente anunciado de dicho proyecto es construir



una red de comercio e intrastructura para conectar Asia con Europa por via ferroviaria,
e incluso con Africa por via maritima, en busqueda del desarrollo y prosperidad

comunes. Se trata de un objetivo mds relacionado con la ecomonia que con la politica.

Basicamente, se puede entender que por una parte, nuevos mercados pueden suponer
una de las soluciones a la alta capacidad de producion de China, que representa un
gran riesgo para su economia, aumentando el consumo de energia y contaminacion.
Hasta el mismo gobierno de China implementa programas de recortes a la capacidad
productiva de algunas industrias, entre ellas, la produccién de acero, mineria de
carbén, metalurgia de cobre y plomo, produccion de aluminio electrolitico, produccién
de cemento, de papel o vidrio, entre otros. Por otra parte, China ya esta importando
recursos naturales desde Africa y Amércia Latina para darles uso en su manufactura,
entre ellos, el petréleo y el carbén. Evidemente, China también puede aprovechar la

infraestrucutra del OBOR para importar materias primas.

En el articulo “La Nueva Ruta de la Seda, el gran plan estratégico de China” publicado
en E/ Pais en diciembr de 2018 por Macarena Vidal Liy, la autora comparte la opinidon
de que la iniciativa OBOR es un plan estratégico de ramificaciones geopoliticas y
econdmicas como un instrumento para dominar el mundo, un plan Marshall del siglo
XXI que ayudara a desarrollar regiones olvidadas. Asimismo, China asigna una
importancia vital al proyecto OBOR y desde el afio 2017 el Partido Comunista de China

lo incluyd en su Constitucién y ha dejado claro que continuard durante décadas.

El proyecto OBOR podria ser considerado como una estrategia de China para instaturar
su poder blando, ademas de formar parte de una respuesta de China a las presiones
estratégicas y arancelarias de Estados Unidos. De hecho, el Acuerdo Transpacifico de
Cooperacion Econdmica (TPP), impulsado por la administracion del expresidente
estadounidense Barack Obama con fin de rebajar las barreras comerciales entre los
paises miembros, aisla a China comercial y politicamente, lo que podria haber
motivado una respuesta a través del OBOR. No obstante, el presidente actual

estadounidense Donald Trump firmd una orden para retirar a su pais de dicho acuerdo



en enero de 2017 bajo la justificacion de que perjudicaba los intereses de los
trabajadores estadounidenses.

Frente a las medidas proteccionistas de la administracion Trump, el gobierno chino
esta llevando al cabo muchas inversiones en las iniciativas para defender la
globalizacion, entre ellas, el proyecto OBOR y el Banco Asiatico de Inversidn en
Infraestruturas. En una entrevista que el diario La Razodn realizé en marzo de 2017 a
Amadeo Jensana, director del departamento de Economia en Casa Asia, afirmé que
China ya es una verdadera potencia que quiere expandir su influencia al resto del
mundo. En palabra del sefior Jensana, “estamos, por tanto, ante un cambio de papeles
que marcara la agenda durante los préximos afios, en los que el poder de China ird en

aumento”.

2.2. Entorno econdmico

A nivel internacional, es débil adn la recuperacién acutal de la economia mundial
después de la crisis financiera del 2008. En palabras de la exdirectora del Fondo
Monetario Internacional (FMI), se ha progresado mucho, pero no lo suficiente. El
sistema es mds seguro, pero no en la medida justa, y el crecimiento ha repuntado,

pero no para todos.

Los paises desarrollados todavia estdn en proceso de reactivacion y ajuste. Con las
débiles demadas del mercado y el proteccionismo creciente, estos paises no estdn en
condiciones de seguir importando a gran escala los bienes de los paises emergentes y
tampoco estan dispuestos de tolerar grandes déficits comerciales con las economias
emergentes. Como consecuencia, el libre comercio estd amenazado ante la aplicacién

de medidas proteccionistas.

Hoy en dia, los paises emergentes son una fuerza creciente en el dmbito mundial. Por
ejemplo, el PIB de los BRICS, formados por los cinco mayores paiases emergentes:
Brasil, Rusai, India, China y Sudafrica, ya representa el 27% del PIB mundial segun
datos de The Economist. En términos de la produccién econdmimca total, son

comparables a las potencias convencionales como Estados Unidos o la Unidn Europea.



Como consecuencia, la multipolarizacion mundial en diferentes bloques se ha
convertido en una realidad. Sin embargo, la voz de las economias emergentes rara vez
se escuchan en el discurso sobre la gobernanza econdmica mundial. La estructura
econémica mundial y el sistema de gobernanza existentes se establecieron bajo el
liderazgo de los EE.UU., y por lo tanto fueron dominados por las economias de EE.UU.
y Europa. No obstante, en 2008 los miembros del FMI aprobaron por mayoria, con el
94,6% de los votos, el nuevo sistema de distribuciéon de los votos, que aumenta el
poder de algunos paises como China e India de acuerdo con su peso relativo y su papel

en la economia global.

Posteriormente a partir del afio 2013, se han producido cambios fundamentales con
respecto a la relacién entre China y el resto del mundo. China se ha convertido en el
primer exportador y segundo importador del mundo. Asimismo, es el segundo mayor
receptor de inversion extranjera directa (IED) y el pais con mayor reserva de divisa
extranjera en el mundo. El poder econdmico, el enorme potencial del mercado vy la
extraordinaria capacidad financiera de China estan fortaleciendo su relacién con las
ecomonias emergentes, sobre todo, con los paises de su entorno. Como uno de los
motores de la economia global, China esta contribuiendo sustancialmente a su
recuperacién. Segun el FMI, China contribuyé con el 27,8% al crecimiento econémico

mundial en 2014, siendo el pais con mayor contribucién.

Con el importante papel que China esta desempenando en el comercio internacional,
no es nada dificil colegir que China requiere una apertura mds grande en cuanto a los
mercados exteriores con el fin de favorecer sus exportaciones, mientras también
necesita importar un gran cantidad de materias primas y productos desde otros paises
para satifacer respectivamente su manufactura y consumo nacional. Cabe mencionar
que las regiones del OBOR albergan el 70% de las reservas de petréleo y gas del mundo,
por lo que la magnitud del proyecto no tiene precedentes. Ademas, recordamos que
esta iniciativa abarca a 60 paises que representan el 70% de la poblacion mundial y
producen el 55% del PIB global. De estos paises, la mayoria estan en vias de desarrollo

y tienen un alto potencial.
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2.3. Evolucion historica contemporanea de la economia china

La Reforma y la Apertura al Exterior que inicio el Partido Comunista de China (PCC) en
1978 y las constantes transformaciones tanto politicas como econdmicas en los afios
posteriores llevaron a China a ser hoy en dia la segunda economia mundial tras
Estados Unidos (EE.UU.). A tenor de los datos disponibles y la evolucion politica y
econdmica de la potencia, parece cada vez mas cerca la realidad del Socialismo con

caracteristicas chinas planteado por los lideres comunistas chinos.

Nos remontamos al afio 1978, cuando China arrancé un periodo de reforma y apertura
después de la catdstrofe tanto humanitaria como econdmica traida por la Revolucion
Cultural. Deng Xiaoping, reformista dentro del PCC, presenté su politica de reforma
econdmica y apertura al exterior en el XI Comité Central del partido cuyo objetivo era
transformar a la economia planificada de China desde la fundacion del pais en 1949 en

una economia socialista del mercado.

A partir de 1978, las reformas econdmicas se iniciaron en dos etapas. La primera etapa
fue desde los finales de los afios 70 hasta principios de los 80, y consistia en la
descolectivizacion de la agricultura, la apertura del pais a la inversion extranjera y la
concesion de permisos a los empresarios para iniciar su actividad. Sin embargo, la
mayoria de la industria permanecio6 paralizada e ineficiente, dificultando el crecimiento
econdémico. La segunda etapa fue desde finales de los 80 a los 90, en la que se incluye
la privatizacion y la contratacion de la mayoria de las industrias estatales, asi como la
emilinacion de los controles de precios, las politicas y regulaciones proteccionistas del
comercio a pesar de que todavia existen en areas como los bancos y el petrdleo. El

sector privado crecié significativamente.

Después del fallecimiento de Deng en 1997, sus sucesores continuaron la reforma
sustituyendo la economia de planificacion por la economia de mercado, aprovechando
recursos laborales, abriéndose al mundo y finalmente convirtiendo China en la “fabrica

del mundo”.
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A través de la Figura 2 se observa claramente el crecimiento del PIB de China a partir
de su reforma econdmica y apertura desde 1978. El PIB, que en las ulimas décadas
crecié anunalmente a una media del 9%, ascendidé a 13 billones de dolares corrientes,

situdndose en el segundo puesto mundial, sélo por detras de EE.UU.

Datos sobre las cuentas nacionales del Banco Mundia - de datos sobre cuentas nacionales de la OCDE
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Figura 2. PIB (en ddlares). Fuente: Banco Mundial

A pesar de que los problemas sociales como la desigualdad, la pobreza en zonas
rurales, la contaminacion en algunas grandes ciudades y la deficiencia del sistema
sanitario publico siguen empafiando la vida diaria de la sociedad china, en la que
conviven 1.400 millones de habitantes, |la calidad de vida de la ciudadania se eleva
cada vez mas (Figura 3). Segln El Financiero, en 2018 China superd a México por
primera vez en el PIB per cdpita, con una cifra que alcanzé los 10.088 dodlares contra
9.723 dodlares de México, de acuerdo también con las estimaciones del FMI. En
consecuencia, la clase media mas grande del mundo estd cobrando forma en este pais.
De hecho, China es clasificada por la OCDE como un pais de ingreso medio per cdpita.
Segun la Oficina de Informacion del Consejo de Estado y la Oficina Nacional de
Estadisticas de China, se redujo considerablemente la pobreza en China entre 1978 y

2018, sacando a 740 millones de personas de la pobreza.
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Figura 3. Tasa de pobreza de China. Fuente: BBC

2.4. Despegue del comercio internacional de China

Como consecuencia de todo el proceso de reforma econdmica y apertura al exterior
gue se ha menciado en el apartado anterior, el volumen de comercio exterior de China
ha llevado a cado un crecimiento muy importante a lo largo de las ultimas décadas,

hasta situarse a la cabeza de los flujos comerciales mundiales.

El comercio exterior también se ha convertido en una parte cada vez mas importante
de la economia general de China, y ha sido una herramienta importante aplicada para
la modernizacion econdmica. Como se puede observar en las Figuras 4 y 5, tanto el
nivel de exportaciones como de importaciones de mercaderias no ha dejado de crecer
desde 1978 cuando se inicid la reforma econdmica. Ademas, gracias al enorme
superavit comercial, China se ha convertido en el mayor exportador mundial y el
segundo mayor importador del mundo, cuyo comercio exterior representd el 38,2 %
del PIB en 2018. Este porcentaje estaba por encima de 27,5% de Estados Unidos, 36,6%

de Japon, pero muy por debajo de 67,5% de Espaia y 88,6% de Alemania.
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Figura 4. Importe (ddlares) de exportaciones de mercaderias en délares. Fuente: Banco Mundial
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Figura 5. Importe (ddlares) de importaciones de mercaderias en délares. Fuente: Banco Mundial

Los principales socios comerciales de China son Estados Unidos, Hong Kong, Japén,
Corea del Sur, Vietnam y Alemania. Sin embargo, el aumento de las tensiones en la
relacion econdmica entre Estados Unidos y China ha incrementado las incertidumbres
comerciales, dado que Estados Unidos es el principal socio comercial del pais y que el
superavit comercial de China en 2017 con Estados Unidos fue de 275.810 millones USD,

un récord historico.
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3. PRESENTACION Y DEFINICION DE LA INICIATIVA LA FRANJA Y LA
RUTA

3.1. La Rutade la Seda en la historia

La antigua Ruta de la Seda era una red de rutas comerciales que se establecié a lo largo
de la Dinastia Han de China entre 202 a.C. y 8 d.C. con fin de facilitar los comercios de
China con las regiones de Asia Central y Oriental. En 1877, Ferdinand von Richthofen,
gedgrafo aleman, presentd oficialmente el término “Ruta de la Seda” para nombrar
esta red de conexiones, ya que la mercancia mds comun que se podia encontrar sobre
ella era la seda principalmente manufacturada en China. A partir de entonces, este

término ha sido aceptado y utilizado a nivel mundial.

En la Figura 6 se observa que Chang’an, capital de la dinastia Han (del 206 a. C. al 220 d.
C.), ciudad moderna china de Xi‘an, se encuentra en el extremo oriental de la ruta. En
realidad, este corredor fue oficialmente abierto por el diplomatico chino Zhang Qian
en la misma dinastia. Segun Shiji (Memorias histdricas) escrito por Sima Qian en el siglo
| a.C., Zhang Qian fue enviado por el emperador Wudi con el objetivo prioritario de
lograr alizanzas militares con los Yuezhi, tribu de etnia proindoeuropea originalmente
establecida en la zona pastizales entre las modernas provincias chinas de Xinjiang y
Gansu, para frenar el poder y la agresividad de los Xiongnu, tribus ndmadas

antiguamengte instalada en el territorio de la actual Mongolia.
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La expedicion de Zhang Qian estaba compuestar por alrededor de un centenar de
hombres. Tras 13 afos en los cuales permanecieron cautivos mas de 10 afios,
finalmente regresé a la corte imperial con solo un miembro de la expedicidon. Aunque
no habia logrado establecer ni una sola de las alianzas militares de su misién, Zhang
Qian si informé al emperador de la existencia de 36 reinos en las fronteras
occidentales de China, algunos verdaderas potencias comerciales como Nag-Si (Persia),
Tiaozhi (Caldea) y Li-Qian (el Imperio romano). Zhang Qian también contd todo lo que
habia visto y describid todos los reinos del oeste, sus costumbres, el tamafio de sus

ciudades, sus poblaciones y otros detalles a su emperador.

Posteriormemte, los paises que la expediciéon de Zhang Qian visité también enviaron a
sus enviados a Chang’an, y los comerciantes de ambas partes empezaron a recorrer las
rutas para comercializar sus mercancias, entre ellas, seda, cerdmica, cristaleria y oro
romanos, plateria persa y piedras preciosas. Desde este periodo se inicié la relacién

diplomatica y comercial entre la Dinastia Han de China y Asia Central.

Mds tarde, la Ruta de la Seda se expandié en la era de la Dinastia Tang (618-907 d. C.),
la dinastia mas prospera de la China antigua. Gracias a los sogdianos, un pueblo de

lengua irania situado en Asia Central, el comercio con Occidente se dispard. Los
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comerciantes sogdianos por un lado viajaron hasta el oeste del Imperio Bizantino vy,
por otro lado, establecieron un corredor comercial con una longitud de 1.500
kilbmetros desde su territorio, actual Tayikistan y Uzebekistan, hasta Tang. Ademas,
los sogdianos también desempenaron un papel importante en la transmision del

budismo a China.

Cabe mencionar que a partir de la Dinastia Song (960-1279 d. C.) la Ruta de la Seda
tuvo una decadencia a casua de la produccién propia europea de la seda, porcelana y
otros productos tradicionales de China que previamente tenian que importar desde el
pais asiatico. Ademas, en el siglo XVI d. C. los barcos comerciales navegaban entre las
costas chinas y paises lejanos como India y Sri Lanka. En comparacion con el transporte
terrestre, el maritimo fue mas rdpido, econémico y tenia una capacidad de carga

mayor.

A lo largo de la Dinastia Ming (1368-1644 d. C.) se desarrollaron a gran escala las rutas
comerciales maritimas con India y el sudeste asiatico gracias al uso de técnicas de
navegacion como el compas. El emperador Zhu Di lanzé las expediciones de Zheng He
con fin de obligar a los “reyes barbaros” a entregar “tributos” a la Corte Ming. Estas
expediciones comenzaron en Canton hasta el Sudeste asiatico, Indonesia, Ceilan, la
India, el golfo Pérsico, la peninsula arabiga, el este de Africa e incluso el canal de

Mozambique tal y como se observa en la Figura 7.
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Figura 7. La antigua ruta de la Seda maritima. Fuente: Wikipedia

Las escuadras de Zheng He llegaron a ser de unos 3.000 hombres, compuestas por
distintos tipos de naves en numero de entre 50 y 300. La Corte Ming logré un
importante intercamio diplomdatico, comercial y cultural con las regiones que habia
visitado Zheng He en sus 7 viajes. Ademas, no llevaron a cabo conquistas ni hubo
conflictos armados debido a la falta de tradicién del colonialismo e imperalismo en

China.

En el siglo XVI el imperio portugués empezd a ser protagonista en el mar. Malaca se
convirtié en su primera base comercial donde los comerciantes europeos podian
comprar directamente las especias y textiles de India y China, llevando a un auge
econémico en la Ruta Maritima de la Seda. Sin embargo, sin ningun tipo de cambio de
divisa, la afluencia de plata procedente de las potencias coloniales de Europa podria
haber debilitado el sistema financiero del China, llevando al colapso de la Dinastia

Ming. Posteriormente, la Corte Ming decidid prohibir el comercio privado en el mar.
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3.2. Lanueva Ruta de la Seda

La iniciativa OBOR trata de crear una infraestructura de corredores tanto terrestres
como maritimos a lo largo de las anitguas rutas de la seda. No obstante, en la Figura 8
se observa claramente las diferencias entre ellas, que es la extencién del proyecto
OBOR hasta los terriotorios europeos, mientras que la antigua Ruta de la Seda se
limitaba a llegar al este del Mediterraneo. Se puede decir que curiosamente el

proyecto intenta conectar Asia y Europa dejando a un lado a Estados Unidos.
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Figura 8. Comparacion entre la Ruta de la Seada anigua y la nueva (el iniciativa OBOR). Fuente: The
Economist

3.2.1. Proyecto politico

En 1954, Zhou Enlai, primer ministro de China de la Republica Popular de China,
presentd los Cincos Principios de Coexistencia Pacifica que regulan las relaciones
internaciones que debe respetar la comunidad internacional: 1) respeto mutuo por la
soberania y la integridad territorial, 2) la no agresién mutua, 3) la no interferencia en
los asuntos internos de otros paises, 4) igualdad y beneficio mutuos y 5) la coexistencia
pacifica. Esta politica de no interferir en los asuntos internos de otros paises y “no

hacer enemigos” ha tenido una gran influencia en la politica exterior actual de China.

Actualmente, la iniciativa OBOR, por un lado, aparece como un llamamiento de China a

la comunidad internacional para trabajar conjuntamente hacia un mundo “arménico e
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incluyente”. El mismo ex embajador de China en Espaiia, Lyu Fan, animé a Espafia a
sumarse a esta iniciativa durante su intervencion en el foro Club Informacién en junio
de 2019, afiadiendo que el espiritu del proyecto es win-win, es decir, todos ganan y

pueden aprovechar los intercambios comerciales, cientificos y culturales.

Por otro lado, a través de la iniciativa, China también intenta exportar su modelo de
desarrollo a otros paises en via de desarrollo, el cual estd basado en alcanzar un
crecimiento econdmico considerable a través de inversiones masivas en
infraestructuras, la exportacion y el consumo interno. Ademas, parece que Bangladesh
ya empezd a adoptar el modelo econédmico chino. Segun el articulo “El crecimiento de
Bangladesh aporta esperanza, ambicién e innovacién en la tarea de poner fin a la
pobreza”, publicado por la autora Abul Maal en el Banco Mundial en octubre de 2016,
Bangladesh, que alguna vez fue considerada una de las naciones mas pobres del
mundo, es ahora un pais de ingresos medios que crece y en el que la pobreza se ha
reducido considerablemente durante la ultima generacion. Hay que destacar que la
creciente industria de la confeccidn del pais ocupa ahora el segundo lugar después de
China en el sector de fabricacion de prendas de vestir. Este caso es bastante similar a
China en los afios 90. Su ciclo es: la mano de obra barata reduce el precio de
produccién, el producto tiene un precio muy competitivo, lo exporta a todo el mundo,
finalmente con el dinero ganado vuelve a invertir en la fabricacion e incluso en la
innovacion. De esta manera, los sectores estdn poco a poco desarrollandose hasta
conseguir fabricar productos con un mayor valor anadido. Sin embargo, esta forma de
desarrollo es muy controvertido, ya que este tipo de crecimiento econdmico apenas ha
tenido en cuenta los costes del medio ambiente. La industralizacion china ha
contribuido a los indices de contaminacion tanto del aire como del agua, los cuales son
los mas altos del mundo, asi como a una fuerte degradacion de la tierra y a una serie

de problemas en relacién a los recursos.

3.2.2.  Proyecto econédmico

Las autoridades de China han declarado en muchas ocasiones que la iniciativa OBOR

no es un instrumento geopolitico para controlar la regién sino mas bien un proyecto
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econdmico con fin de lograr la prosperidad conjunta sin intervenir en los asuntos

internos de otros paises.

Segun el libro blanco de China publicado en marzo de 2015, la iniciativa OBOR apunta a
“promover la conectividad de los continentes asiatico, europeo y africano; establecer y
fortalecer alianzas entre los paises a lo largo del proyecto; construir redes de
conectividad multidimensional; realizar desarrollo independiente, equilibrado y

sostenible”.

Se considera el proyecto OBOR como el mayor desafio en el desarrollo de
infraestruturas que va a cambiar el panorama de la cooperacién enonémica entre Asia
y Europa gracias a la creacion de una amplia de corredores tanto terrestres como

maritimos. Oficialmente se los conocen por sus siglas en inglés como:

CMREC: China-Mongolia-Russia-Economic Corridor.

NELB: New Eurasian Land Bridge.

CCWAEC: China-Central and West Asia Economic Corridor.
CICPEC: China-Indo-China Peninsula Economic Corridor.

CPEC: China-Pakistan-Economic Corridor.

A A T o

BCIMEC: Bangladesh-China-India-Myanmar Economic Corridor.

El corredor econdmico China-Pakistan, también definido como CPEC, es una pieza
clave de la inicitiva OBOR que busca conectar el puerto pakistani de Gwadar con la
region auténoma china de Xinjiang mediante una red de autopistas, vias ferroviarias y
ductos petroliferos tal y como se sefiala en la Figura 9. Ademas, gracias a la proximidad
con el Golfo Pérsico, China puede aprovechar esta via para transportar el suministro de
petrdleo en lugar de utilizar el estrecho de Malaca en el Sudeste Asiatico, ahorrando

tiempo y costes de transporte.
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Figura 9. Corredor econdmico China-Pakistan. Fuente: Wikipedia

El coste de la construccién de dicho corredor se estima en 46 mil millones de ddlares.
Concretamente, China ha comprometido 1.153 mil millones de délares para financiar
proyectos de construccion y desarrollo del puerto de Gwadar y sus sitios adyacentes,
mientras que en el 18 de febrero de 2013 las autoridades pakistanies firmaron un
contrato para la construccién y la operacién del puerto de Gwadar con una empresa
estatal china. Segun los detalles de dicho contrato, el puerto permanece como
propiedad de Pakistan, pero la empresa China Overseas Port Holding Company (COPHC)
lo gestiona, es decir, el puerto ha sido arrendado oficialmente a China hasta 2059.
Ademas, segun el articulo “China to get 91pc Gwadar income, minister tells”, publicado
en november de 2017 por Iftikhar A. Khan en DAWN.com, el 91% de los ingresos que
se generarian desde el puerto de Gwadar como parte del Corredor Econdmico China-
Pakistan (CPEC) irian a China, mientras que la Autoridad Portuaria de Gwadar
obtendria un 9% de beneficios durante el periodo de arrendamiento. A pesar de las
criticas, también es cierto que el entorno empresarial de Pakistdn ha mejorado
considerablemente en los Ultimos afios gracias a las inversiones y proyectos de CPEC.

Actualmente el pais estd en el puesto 108 segun el indice de Facilidad para Hacer
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Negocios, publicado por el Banco Mundial en 2019, habiendo subido 28 puestos.
Ademas, el éxito del CPEC contribuyd a un crecimiento del 18,8% del comercio entre

China y Pakistan.

El corredor Econdmico China-Mongolia-Rusia (Figura 10) busca conectar las provincias
del noreste de China con Mongolia y Rusia, también conocido por su sigla en inglés
CMREC. Tal y como muestra la Figura 10, dicho corredor principalmente esta basado
en una amplia de redes ferroviarias existentes o planificadas. Esta infraestructura
supondria una buena oportunidad de desarrollo econdmico para Mongolia, ya que el
pais, sin salida al mar, podra conectar por primera vez con los puertos chinos como
Tianjin, Dalian y Dandong para facilitar su exportacion de bienes. De hecho, China ya se

ha convertido en el primer importador y exportador del pais.

Por otra parte, el comercio esta creciendo rdpidamente entre China y Rusia, estimado
en 110.000 millones de ddlares en 2019, un aumento interanual del 3,1%. Actualmente,

China también es el primer importador y exportador de Rusia segln los datos ofrecidos

por oec.world.
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El corredor econémico China-Peninsula de Indochina (Figura 11), conocido como
CICPEC, busca conecta varias ciudades del sur de China con las principales ciudades del
sudeste asiatico, como Hanoi en Vietnam, Vientiane en Laos, Phnom Penh en Camboya,
Bangkok en Tailandia, Kuala Lumpur en Malasia y Singapur mediante modernas
carreteras, ferrocarriles y rutas maritimas. El corredor estd planificado para conectar
mejor las economias vecinas y fortalecer la comperacién entre el drea de Libre
Comercio de Naciones del Sudeste Asiatico (ASEAN) y China. Segun la noticia titulada
“China y ASEAN reforzaran relaciones econdmicas y comerciales” publicada en
Xinhuanet.com, el flujo de inversidn extranjera directa (IED) de China a ASEAN alcanzd
10.200 millones de ddlares en 2018, lo que representé un 6,6% de la IED total en
ASEAN. Ademds, China mantuvo su posicién como mayor socio comercial de ASEAN
desde 2009 y, en 2018, China fue la tercera mayor fuente de IED de ASEAN entre los
socios de ASEAN, mientras que, segun estadisticas de la parte china, ASEAN superd a
Estados Unidos como segundo mayor socio comercial de China en el primer semestre

de 2019.
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Figura 11. Corredor econémico China-Peninsula de Indochina Fuente: Parra Pérez, 2017
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El nuevo puente intercontinental Eurasia (Figura 12) es la rama meridional de las
conexiones terrestres de la iniciativa OBOR el cual basicamente consiste en desarrollar
el transporte ferroviario entre China y Europa a través de Kazajstan, Rusia y Bielorrusia.
Los trenes de carga conectan Yiwu con Madrid, y Wuhan con Hamburgo y Lyon. Este
corredor buscar aumentar la frecuencia del transporte ferroviario para acelerar el
comercio a lo largo de esta ruta y aumentar su competividad frente al transporte
maritimo. Ademas, este proyecto se complementa con una simplificacion de los

procedimientos aduaneros.
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3.3. Financiacidn del proyecto

En 2014 se fundo el Banco Asidtico de Inversién en Infraestructura (AlIB) en Pekin que
se considera unas de las fuentes de la financiacion de la iniciativa OBOR. Se trata de
una institucién financiera internacional propuesta por el gobierno de China en octubre
de 2013 con propdsito de ofrecer la financiacion para proyectos de infraestructura en
Asia. Actualmente la entidad consta de 80 miembros, incluyendo paises occidentales
como Bélgica, Reino Unido, Espaiia, Alemania, Francia, Canada, Australia, mientras que

Estados Unidos y Japdn no tienen intencidn de participar. Merece la pena mencionar
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que dentro del AlIB solamente China con el 26,06% de votos, esta por delante de la

Unidn Europea, que representa el 16,13% sin contar el Reino Unido.

Aungque la inicitativa OBOR y el AlIB no estan oficialmente asociados, en una entrevista
que hizo Forbes en 2017 a Laurel Ostfield, directora de comunicaciones de AlIB, éste
mismo ha afirmado que si un proyecto de la iniciativa OBOR llega al AlIB, podra invertir
en él. También ha afiadido que, obviamente, hay una conexion entre su banco y el
proyecto OBOR, ya que éste es una iniciativa presentada por el gobierno chino para
promover la conectividad en Asia, mientras que el mandato del AlIB es financiar la
infraestructura para mejorar el desarrollo econémico de la regién. De todos modos, el
AlIB es una entidad independiente. Ademas, segun Bloomberg, el presidente del AllIB
Jin Liqun ha comentado que la transparencia es uno de los objetivos de su banco y que

tiene un equipo internacional de expertos para controlar la corrupcion.

A diferencia del AlIB, el Fondo de la Ruta de la Seda (NSRF) es un fondo de inversiéon y
desarrollo destinado exclusivamente a la financiacion de la iniciativa OBOR. El gobierno
chino prometié 40 mil millones de dodlares para la creacién del fondo de inversidon
establecido el 29 de diciembre de 2014. La estrategia de NSRF consite en fortalecer el
comercio y la cooperacién entre los paises participantes en el proyecto OBOR. Para
ello no solo financia proyectos concretos sino que también lleva a cabo acuerdos de
cooperacion con organizaciones internacionales y empresas, ademas de memorandos
de entendimiento con otros bancos. En una entrevista que CGTV realizé a Wang Yanzhi,
director general de dicho fondo, comentd que el NSRF ofrece capital para las inversiones a
medio y largo plazo y que apoyan inversiones directas extranjeras basadas en los
principios de mercado y las practicas internacionales y que han de ser responsables

con la sostenibilidad del fondo y al asumir riesgos.

En comparacion con otros fondos, cuyas forma organizativa es principalmente
sociedad limitada, capital privado en particular, el NSRF es una compaiiia de
responsabilidad limitada. Sus cuatro accionistas son: Administracion Estatal de Divisas
(65%), Corporacién de Inversién de China (15%), Banco de Exportacién e Importacién

de China (15%) y Banco de Desarrollo de China (5%). El Fondo tiene un capital total de
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40 mil millones de délares, y la primera aportacién de capital es de 10 mil millones de

dolares, desembolsados por los accionistas.

3.5. Riesgos

En el proyecto OBOR, por su dimensién y alcance georgafico en numerosos paises
cuyos intereses pueden ser muy distintos, los participantes tienen que enfrentarse a
una serie de desafios de tipo financiero, operativo y geopolitico, por lo cual es

imprescindible una cooperacién amplia y profunda al nivel mundial.

Segun el estudio “China’s Belt and Road Initiative in the Global Trade, Investment and
Finance Landscape”, realizado por OECD, el proyecto OBOR requiere unos 26 billones
de dlares de inversiones en la construccion de infraestrutura para 2030. Sin duda
ninguna, obtenier una financiacion sostenible es uno de los desafios principales del
proyecto. No obstante, los bancos chinos, que suponen una gran fuente de inyeccién

financiera inicial para dicho proyecto, actualmente tienen sus propias dificultades.

Debido a una deseceleracién del crecimiento ecomdnico en China, que crece a su
ritmo mas bajo de las tres ultimas décadas (6,1% en 2019), muchas empresas privadas,
especialmente de la construccién y las manufacturas, estan a riesgo de la bancarrota
por la falta de liquidez para enfrentarse a su excesivo endeudamiento. Ademas, la
elevada deuda de gobiernos locales supone una fuente de inquietud para la
macroeconomia del pais. Segun el trabajo “Rethinking China’s Local Government Debt
in the Frame of Modern Money Theory”, elaborado por Zengping He y Genliang Jia de
la Universidad Renmin de China, la situacién crediticia de los gobiernos locales chinos
no es nada optimista debido a las grandes necesidades de gastos en infraestructura. El
coeficiente de apalacamiento (deuda del gobierno central y local/PIB) fue de alrededor
de 37% en 2017. Sin embargo, si se incluia la deuda de los gobiernos locales, esta
proporcién podria superar un 90%. El aumento acelerado de la deuda china pone en
riesgo a su banca. Como consecuencia, la disposiciéon de recursos financieros de los

bancos chinos al servicio de la iniciativa OBOR no es un tema facil de resolver.
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En cuanto a riesgos exteriores, existen muchas preocupaciones sobre el estado de los
paises participantes en el proyecto como Pakistan, Uzbekistan, Kirguistan y Kazajistan.
Estos paises tienen problemas internos como corrupcién, intraestructura
subdesarrollada o inestabilidad politica. Ademas, segun las evaluaciones de riesgo-pais,
elaboradas por COFAC en 2019, tienen un riesgo alto e incluso muy alto para una
inversion econdmica. Sin embargo, segun Jin Sheng, en su informe “Analyzing the Risks
of China’s ‘One Belt, One Road’ Initiative”, para el proyecto OBOR aun no se ha
desarrollado un organismo como el Organismo Multilateral de Garantia de Inversiones
(OMGI) cuyo objetivo es facilitar la corriente de inversidon de capitales en paises en
desarrollo y ofrecer la garantia a los inversores contra las pérdidas ocasionadas por
riesgos no comerciales, entre ellos, expropiacién, inconvertibilidad de divisa, guerra

civil y disturbios.

Es conocido el fracaso de la presa de Myitsone en Myanmar, un ejemplo
representativo del riesgo politico y medioambiental que necesitan asumir los
proyectos de China en el extranjero. Pues se trata de uno de los proyectos
hidroeléctricos mas grandes de China fuera del pais cuyo valor asciende a 3.600
millones de dodlares. Segun el memorando firmado por las autoridades de ambos
paises en 2009, la Corporacién de Inversién de Energia de China (SPIC) cubria la
mayoria del coste de construccion, mientras Myanmar obtendria el 10% de
electricidad generada de forma gratuita. Por su parte, la electricidad generada
principalmente se exportaria a Yunnan, China. Ademas, el gobierno recaudaria un
impuesto de retencién y uno por la exportacion de la electricidad a China. Tras un
periodo de 50 afios, el gobierno birmano seria el propietaro del proyecto y ganaria
alrededor de 54 mil millones de ddlares a través de pagos de impuestos, energia y
acciones, lo que representa el 60% de los ingresos totales del proyecto durante los 50
afios contratados. Sin embargo, el 30 de septiembre de 2011, en un discurso ante el
parlamento, el presidente de Myanmar, Thein Sein, anuncié que el proyecto de la
presa de Myitsone seria suspendido durante su mandato de gobierno debido a la
oposicion publica y cuestiones ambientales. China insistié en que el contrato era valido
y presiond al gobierno birmano para reanudar el proyecto. Ahora, la desiciéon puede

ser un dilema para el nuevo lider del Myanmar, Daw Aung San, ya que si reanunda el
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proyecto, habra nuevas protestas, criticas de Ila oposiciébn y problemas
medioambientales. Si toma la decisién de cancelar el proyecto, tendrd que devolver
800 millones de ddlares y las pérdidas causadas por el proyecto estancado. Ademas,
correra el riesgo de empeorar la relacién con China, su mayor socio comercial aunque
también existen otras alternativas como ofrecer a China proyectos hidroelécticos mas

pequefios con menos impacto ambiental.

4. ANALISIS DE IMPACTOS

4.1. Impactos generales

En el dmbito econdmico y financiero, la iniciativa OBOR estd teniendo un gran impacto
en el comercio y la inversidn entre China y los paises participantes. Segln el articulo
“Logros del OBOR a través de Datos”, publicado en sohu.com, China exporté, en 2016,
mercancias por valor de 5,874 billones de ddlares a los paises a lo largo de la ruta, lo
que supone un 27,8% de las exportaciones totales del pais. De hecho, las
exportaciones chinas a estos paises ya superan las de Estados Unidos y de la Unién
Europea, los dos principales destinos de la exportacién china. Ademas, China importé
mercancias por valor 3,661 billones de ddlares, lo que supone 23% de la importacién
total (Figura 13). Los flujos comerciales incluso podran continuar creciendo a medida

que se aumenta la inversién en infraestructura.

3661.1 2016 58748

38834 61458

48336 2014 63704

47141 2013 56909

4584.9 2012 50135
4399 1 2011 45420
8000 6000 4000 2000 0 0 2000 4000 6000 8000

#OF (227 ) Importacion (mil millones de dolares)  Exportacién (mil millones de dolares) &0%i (27T )

Figura 13. Importe (ddlares) de las importaciones y exportaciones (periodo 2011-2016) a través del
OBOR. Fuente: Sohu.com
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En cuanto a las inversiones extranjeras, cabe mencionar que la existente
infraestructura de muchos paises a lo largo del OBOR esta teniendo ciertas presiones a
medida que crecen su poblacién, urbanizacién y desarrollo econémico. Como
consecuencia, necesitan una inversion continua para mejorarla. Sin embargo, carecen
de la capacidad financiera para desarrollar su infraestructura a través de la banca. Por
lo tanto, el OBOR desempefia un papel positivo para los paises en via de desarrollo a lo
largo de la ruta y supone una buena oportunidad para mejorar su infraestructura, ya
gue la inversion que trae el proyecto OBOR puede ser una alternativa de financiaciéon
para estos paises, creando efectos indirectos positivos mas alld de los proyectos
iniciales y facilitando mas inversiones. No obstante, también existen muchos riesgos
financieros especialmente si el volumen de comercio disminuye, cuya consecuencia
seria hacer perder basicamente la rentabilidad y la sostenibilidad de los proyectos en

curso y sus financiaciones.

En el ambito geopolitico, los principios del OBOR no son amenzar a otros paises sino
brindar un crecimiento mediante cooperaciones win-win, es decir, todos ganan vy
poder aprovechar los intercambios comerciales, cientificos y culturales. También es
cierto que el OBOR puede influir en la politica principal, la estrategia de desarrollo, las
relaciones exteriores y las inversiones de China. Finalmente, tendrd impactos en la

geopolitica regional e incluso mundial.

Las autorizadades chinas enfatizan que la iniciativa OBOR no posee ningun
compromiso politico y estd basado en una cooperacidon econdmica internacional con
beneficios mutos en lugar de interferencia politica. Sin embargo, a nivel regional, la
respuesta de no particitar en dicha iniciativa de India estd basada en sus
preocupaciones de seguridad fronteriza. Cabe recordar que este pais tiene una disputa
fronteriza sin resolver con China. Las tropas chinas frecuentemente realizan
actividades a través de la linea de control que delimita los territorios controlados por
ambas partes. Ademads, como parte del OBOR, China y Pakistdn estan construyendo el
Corredor Econdédmico (CPEC) para unir la regién occidental de Xinjiang de China con el
puerto de Gwadar de Pakistan. Este corredor atraviesa la disputada regién de

Cachemira, que estd actualmente ocupada por Pakistdn, India y China. El
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establecimiento de un proyecto con China en Cachemira ortorga cierta legitimidad a la
ocupacion de Pakistan. Sin embargo, la posicidn clara de India sobre este tema es que

Pakistan estd ocupando ilegalmente el territorio indio.

A nivel internacional, Estados Unidos como la primera potencia mundial
geograficamente no esta incluido por el OBOR vy su respuesta a una China en ascenso
se ha centrado en gran medida en reforzar su poder militar en Asia-Pacifico e incluso
en el Indo-Pacifico. La reciente estrategia de Seguridad Nacional de la Administracion
de Trump es ayudar a las naciones del sur de Asia para que mantengan su soberania a
medida que China aumenta su influencia en la regién. Por el contrario, Pekin ha
utilizado su considerable influencia geoecondmica para afirmar su influencia
estratégica sobre Pakistdan , Sri Lanka , Myanmar y otros estados. Como sefialaron
algunos expertos, esto podria finalmente permitir que China se convierte en una

"potencia residente" en la regidn.

Para la Unidn Europea, la relacidon con China debe orientarse principalmente hacia la
mejora de la infraestructura, el comercio, la tecnologia digital y la conectividad entre
personas segun el articulo titulado “Council Conclusions on EU Strategy on China”
publicado por el Consejo de la Unién Europea en 2016. Ademas, al enfrentar la crisis
de la deuda soberana de la zona euro y la crisis de los refugiados, mejorar la
conectividad puede facilitar la entrada de inversidon extranjera y mas oportunidades
comerciales. Sin embargo, si el proyector OBOR se plantea en objetivos puramente
econdmicos o no es la razén principal por la cual existen diferenteces voces dentro de

la UE.

En general, las opiniones en cuanto al OBOR varian significativamente segun la
geografia. Es decir, los paises de Europa Occidental tienden a ser mas conservadores
en comparacion con los paises de Europa Central y Oriental. De hecho, se fundd en
2012 en Budapest la Cooperacién de "17 + 1" en la que participan los 17 paises de
Europa Central y Oriental y China. Los objetivos de esta cooperacion son promover la
iniciativa OBOR y mejorar la cooperacidn en los campos de infraestructura, transporte

y logistica, comercio e inversion. Actualmente hay varios proyectos de infraestuctura
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en proceso, entre ellos, la autopista E763 de Serbia, el ferrocarril Budapest-Belgrado
en Hungria y la construccién del puente de Peljesac liderada por el gobierno croatay el

consorcio chino China Road and Bridge Corporation.

Segun las estadisticas de la Aduana de China, el volumen comercial de China con los
paises de Europa Central y Oriental ascendid a 67.980 millones de ddlares en 2017, un
aumento del 15,9% en comparacion con el de 2016. Cubria industrias como
maquinaria, quimica, telecomunicaciones y energia renovable. Sin embargo, las
opsiciones europeas han mostrado la opinion de que China estd siguiendo una

estrategia para dividir Europa y finalmente beneficiar a ese pais.

4.2. Impactos en el ambito logistico

Se puede decir que la logistica es una de las claves fundamentales para que el proyecto
OBOR pueda obtener éxito, ya que la mejora de la infraestructura existente y el
desarrollo de nuevas rutas comerciales pueden cambiar la cadena de suministros, la
conectividad entre paises e incluso las relaciones geopoliticas entre los paises

participantes.

Tras la Reforma y Apertura Econdmica de China en 1978, aprovechando los bajos
costes de mano de obra, las empresas tanto extranjeras como nacionales empezaron a
fabricar sus productos en las regiones costeras chinas como Zhejiang, Cantén y Fujian
con objetivo de exportar posteriormente estos productos a mercados exteriores. Dado
el gran volumen de los productos de bajo coste unitario, la modalidad convencional es
transportar estos productos desde la fabrica hasta los puertos de la costa y desde alli
se envian por barco a los principales mercados de Estados Unidos y Europa. Para los
productos con destino a Europa, esto implica un largo viaje cuyo tiempo de transito
llega a ser mas de 30 dias. Ademas, puede alargarse debido al mal tiempo y otros
problemas. Sin embargo, actualmente, debido a la subida de los costes de
manufactura en las empresas de la costa china, muchas compafiias como HP,

FOXCONN y CHANGAN AUTOMOBILE han instalado e incluso relocalizado sus fabricas

32



en China interior. Por lo tanto, trasladar sus productos desde la fabrica hasta los

puertos aun supone mas tiempo y costes.

Por otra parte, empiezan a fabricar en China pruductos de alta tecnonogia como
moviles, ordenadores y coches eléctricos. Segun los datos ofrecidos por OEC, en 1995,
la exportacién textil ocupaba mas de 25% del total de China. Sin embargo, este
porcentaje disminuyd hasta menos de 2% en 2018, mientras el porcentaje de la
exportacion de equipamientos electrénicos aumentd hasta 28,6% y el de maquinarias
hasta 18,3%. Este tipo de productos no solamente tiene un valor unitario
relativamente alto sino que su mercado cambia muy rapidamente. Como consecuencia,
si el tiempo en transito se alarga, aumenta la inversién en stock, se produce una falta
de feedback a tiempo real con el mercado e incluso una mayor posibilidad de sufrir un

dafo en lamercancia.

La linea ferroviaria de OBOR supone una ruta alternativa de logistica para las empresas
a lo largo del trayecto, ya que el tiempo de transito del tren es menor que el del
transporte maritimo, lo que permite la exportacién de productos perecederos v,
ademas, los costes son inferiores a los del transporte aéreo, lo que constituye una

opcién muy favorable para el movimiento de la mercancia.

Ademas, la linea férrea acaba de incorporar un canal verde que permite a las empresas
superar las gestiones aduaneras con facilidad, asi como varios depdsitos en Polonia y
Alemania para la carga y descarga de mercancias, que multiplican las opciones de
intermodalidad. En resumen, a nivel logistico, el impacto de la iniciativa OBOR es
naturalmente positivo para Asia Central como enlace entre el Este y el Oeste, ya que se
trata de un area de transito. En la practica, las redes ferroviarias son una alternativa
logistica importante que probablemente contribuira a un flujo mas eficaz de los
productos chinos hacia los mercados extranjeros como Europa y Asia Central y

viceversa.

En cuanto al medio ambiente, el transporte maritimo, en el ambito mundial, es el

modo mas utilizado para el comercio internacional, acaparando el 80% del envio de
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importaciones y exportaciones. Se trata del modo de transporte que soporta mayor
movimiento de mercancias, tanto en contenedor, como graneles secos o liquidos. Por
una parte, este tipo de transporte puede mover grandes volumenes a grandes
distancias. Por otra parte, el coste es el mas bajo, especialmente en cuanto al
transporte a larga distancia. En ocasiones es mas barato llevar un contenedor de un
lado a otro del mundo que moverlo al interior del pais por via terrestre. Sin embargo,
segun el articulo “é¢Qué contamina mas, los aviones o los barcos de carga?” publicado
en la web Ambientum, la industria de transporte maritimo es responsable de casi el
2,5% de las emisiones de gases contaminantes de efecto invernadero. Si la tendencia
continua, la cifra aumentard al 17% de las emisiones de gases invernadero en los
proximos 30 afios. Ademads, uno de los problemas es que la industria del transporte
maritimo hasta ahora no habia estado regulada por los acuerdos sobre cambio

climatico, ni por ningun tratado para reducir sus emisiones.

El transporte aéreo también se utiliza mucho en el comercio internacional,
especialmente para aquel tipo de mercancia con alto valor y su tiempo de transito
desempefiia un papel escencial. No obstante, no resulta aconsejable para otros como
graneles, mercancias de bajo valor y gran peso y/o volumen, por razones técnicas o de
coste. Un importante motor de la carga aérea en los ultimos afios ha sido el creciente
uso de Internet y del comercio electrénico, ya que a menudo los productos adquiridos
mediante pedidos online se encuentran en el extremo opuesto del mundo, y es preciso
transportarlos a la mayor brevedad posible, cosa que otro tipo de transporte no puede
ofrecer. Al quemar combustible, los vuelos producen gases de efecto invernadero,
principalmente didxido de carbono (CO2). Esto contribuye al calentamiento global
cuando son liberados hacia la atmdsfera. La aviacion contribuye con alrededor del 2%
de las emisiones mundiales de carbono del mundo, segun la Asociacion Internacional

de Transporte Aéreo (IATA).

Comparando con los dos modos de transporte mencionados, el ferrocaril es mas
sostenible por unidad transportada y el menos contaminante en materia de emisiones.
En concreto, el transporte en tren de mercancias realiza 9 veces menos emisiones de

CO2 que el transporte por carretera, y 160 veces menos que el avidn. Por lo tanto, por
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un lado, se trata de un modo de transporte alternativo para las empresas que toman

seriamente en cuenta la sostenibildiad medioambiental.

4.3. Casos reales

El intercambio entre Oriente y Occidente a través del proyecto “La Franja y la Ruta”
supondria toda una revolucion para el comercio exterior de los paises a lo largo de las
rutas, habiéndose firmado muchos contratos entre ellos y generando beneficios para
el desarrollo econdmico. Dicho lo cual, el objetivo de esta tesina es analizar la utilidad
del proyecto OBOR para las empresas espanolas mediante el estudio de casos reales
para confirmar la hipdtesis de que, dependiendo del sector, las empresas nacionales
pueden aprovechar la infraestructura del OBOR, para lo cual se han elegido dos casos

reales: AMES GROUP y MANGO.

Los motivos por los que he elegido estos dos casos son los siguientes. En primer lugar,
en ambas empresas he trabajado como técnico de logistica y he tenido la oportunidad
de participar en proyectos de logistica de forma personal. En segundo lugar, AMES
GROUP pertenece al sector de la automocién y MANGO al textil, que constituyen
sectores clave para la exportacion espafnola. Ademds, ambos importan materias primas
o prendas confeccionadas desde China y exportan sus productos finales al mercado
chino. En tercer lugar, existe una gran diferencia entre los productos que exportan
ambas companias en cuanto al volumen, precio unitario y su logistica, por lo que se
puede analizar la utilidad del proyecto OBOR para las empresas exportadoras

espafiolas desde diferentes perspectivas.

AMES GROUP es una empresa fundada en el afio 1951 que se dedica a la fabricacién y
venta de piezas metalicas sintetizadas. La sede social se encuentra cerca de Barcelona
(Espafia), en el poligono industrial de Sant Feliu de Llobregat. Se trata de una empresa
independiente financiera y tecnoldgicamente, con capital 100% espanol. Con centros
productivos en Espana, Hungria, Estados Unidos y China dispone de una red de ventas
y asistencia técnica a nivel mundial, que da servicio a mas de 600 clientes situados en

mas de 50 paises.
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Actualmente, AMES GROUP es uno de los lideres mundiales en la fabricacién de piezas
metalicas sinterizadas en grandes series. De acuerdo a las necesidades crecientes de
piezas metalicas en el sector automovilistico de China, la empresa decide introducir

principalmente sus productos en dicho mercado (Figura 14).
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Figura 14. Productos AMES GROUP. Fuente: Pagina oficial de AMES GROUP

Los consumidores de las piezas metalicas sinterizadas de AMES GROUP principalmente
son las empresas del sector automouvilistico. Pueden ser multinacionales como Toyota
Motor Corporation, Volkswagen Group, Ford Motor Company, Nissan Motor Company,
etc. o los proveedores de estas empresas, entre ellas, Robert Bosch GmbH, KSPG AG,
Schaeffler Group, Faurecia. Todas las empresas citadas disponen de fabricas en China,
y basicamente se encuentran en las tres grandes zonas industriales: Golfo de Bohai,

Delta del Rio Yangtze y Delta del Rio Perla.

En cuanto a la estrategia propia de logistica de la empresa, AMES GROUP dispone de
una cartera de clientes bastante amplia. En el caso de que un cliente chino acepte su
oferta, es factible operar solamente con un operador logistico internacional para
entregar la mercancia al destinatario chino sin contratar a ningun distribuidor local en
este pais. Es decir, cuando se produce la venta se establece el medio de distribucién,
por lo que no es imprescindible transportar la mercancia a China previamente para

venderla alli posteriormente.

En segundo lugar, el tiempo en transito hasta China es muy largo, ya que normalmente
supera 40 dias, y hay mucha incertidumbre en este proceso. Actualmente, AMES
GROUP prefiere ofrecer a los clientes chinos condiciones EXW. Si la cantidad es muy

poca, también pueden ser DDP o DAP a través de UPS o DHL.
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En 2017 AMES GROUP abrié una fabrica con una inversién de 14 millones de euros en
la ciudad de Wuhu, a unos 300 kildmetros de Shanghai, para suministrar a sus clientes
en China. Como es una planta nueva, la empresa necesita enviar maquinarias y
herramientas de produccién desde Barcelona. Sin embargo, no ha optado por la
logistica del proyector OBOR por las siguientes razones principales: en el coste de
transporte, las tarifas de exportacién desde Madrid hasta Yiwu se situan en unos 2.700
euros por un contenedor con 24 toneladas de carga util. Evidentemente, el coste es
mayor en comparacion con un contendor de 20 pies por barco cuya capacidad maxima
de carga es 28 toneladas. Ademas, el coste aproximado del puerto de Barcelona al de
Shanghai es de 1.000 euros, por lo que el transporte puerta a puerta no superara 2.000
euros, sumando los costes de transporte doméstico en China por carretera hasta el
destino final en Wuhu. Cabe sefalar que la parada del tren Madrid-Yiwu mas cerca de
la planta final es Yiwu, una ciudad que se encuentra a casi 400 kilémetros. En este caso,
los costes de transporte doméstico también son mads caros que desde Shanghai. En
cuanto al tiempo de transito, la empresa no tiene urgencia, ya que esta previsto mas
de un afo de plazo para ir enviando e instalando las maquinarias y herramientas de
produccién para su nueva planta en Wuhu, con lo cual en este caso no ha aprovechado
la ventaja del proyecto OBOR en el tiempo de transito. Sin embargo, el departamento
de logistica de la empresa no ha descartado la utilizacién de la iniciativa OBOR en el
futuro cuando tenga que enviar productos con mucho volumen a sus clientes en China
de manera urgente, ya que cuando el tiempo de transito es esencial y el peso de la
mercancia supera mas de dos toneladas, el precio del envio aéreo dispara. Utilizando

la infraestructura del OBOR se puede ahorrar mas de la mita del tiempo y costes.

Punto Fa, S.L.,, cuyo nombre comercial es MANGO, es una multinacional espafiola
dedicada al disefio, la fabricaciéon y la comercializacion de prendas de vestir y
complementos para mujer, nifio y hombre. Fundada en 1984, su sede central se
encuentra ubicada en Palau-solita i Plegamans en Barcelona, Espaia. Actualmente
tiene 2.163 puntos de venta distribuidos en 112 paises, cuya facturacién fue 2.374

millones de euros en 2019.
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Los consumidores finales de las prendas de MANGO principalmente son mujeres y
hombres jovenes y urbanos que quieren vestir bien a un precio accesible. La mayoria
de sus clientes oscilan entre los 16 y los 36 afos, aunque no existen limitaciones de
edad. Independientemente de sus caracteristicas, MANGO les ofrece una gran
variedad de productos. Por ejemplo, sumando prendas y complementos, en la
temporada de otofio e invierno del 2019, la linea de mujer tuvo mas de 5.600 modelos
diferentes, la de hombre mas de 1.500 modelos y la de nifios, también mas de 1.500

modelos.

Los cambios de temporada y estilos de prendas de MANGO se establecen de
conformidad con las estaciones del afio. Normalmente son dos temporadas:
primavera-verano y otofio-invierno. Ademas, en algunas ocasiones se disefian modelos

especiales para algunas regiones como paises arabes o tropicales.

La empresa dispone de tres canales de venta. El primero es a través de sus tiendas
fisicas propias las cuales se encuentran principalmente ubicadas en los mercados
cercanos europeos. Estas tiendas las gestiona la central en Barcelona. El modelo es
B2C, en el que las tiendas se consideran puntos de venta, exponiendo los productos
hasta que sean comprados por los consumidores finales. Ademds, estas tiendas
propias pueden devolver su stock sobrante de cada temporada al almacén central de

MANGO en Llica d'Amunt.

El segundo es a través de su franquicia, es decir, la empresa vende sus productos bajo
condicionales especiales a los franquiciados en todo el mundo y ellos venden a los
clientes finales ganando el margen. En este caso la compraventa esta basada en
Incoterms y se finaliza cuando los franquiciados reciben su mercancia. Se considera
como exportacion ya que las tiendas de franquicias estan fuera de Europa,
basicamente situadas en mercados lejanos como Asia, América Latina y Africa. En
algunas ocasiones los franquiciados también comercializan los productos de MANGO
en alguna pdgina web o plataforma de su zona. El Ultimo canal es a través del comercio
electrénico, totalmente gestionado por la empresa misma. Este canal consiste en

mango.com y otras pdginas oficiales de venta en diferentes paises. Debido a la
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explosion del comercio electrénico a nivel mundial, actualmente el canal estd
experimentando su mayor crecimiento en la historia y ya supone mas del 30% de la

facturacién total de la empresa.

En cuanto a la distribucidn, cabe mencionar que la empresa no tiene fabricas y una
parte de sus disefios se realizan en su sede y la otra parte se subcontrata a
proveedores externos, en ambos casos se encargan del proceso de produccién los
proveedores fuera de Europa, principalmente en China, Bangladés, India, Turquia y
Marrueco. Todas las prendas confeccionadas desde manos de los proveedores se
envian al centro logistico de MANGO en Llica d'Amunt en Barcelona y de alli se manda
a cada punto de venta en el mundo. Trabajan con el sistema de “Phase in”, es decir,
cada modelo tiene su fecha limite para exponerse en el escaparate y debe llegar a los
puntos de venta antes de esta fecha, pero también es necesario tener en cuenta el

espacio de su almacén, ya que no puede superar su capacidad de almacenamiento.

El mercado chino siempre ha sido muy atractivo para la expansion internacional de
MANGO, puesto que se trata de uno de los de mayor crecimiento del mundo, y
especialmente en las urbes chinas de mas de 3 millones de habitantes, donde se
concentra la mayor parte de la poblacién del pais asidtico y donde existe una fuerte
demanda de marcas internacionales. La firma tenia mas de 200 tiendas fisicas en el
gigante asidtico en 2010. Sin embargo, debido tanto a la gran competencia procedente
del grupo INDITEX y UNIQLO como al desarrollo del comercio electrénico, MANGO
cerrd la mayoria de sus tiendas fisicas en China durante 2018, y ha concentrado su
negocio en el pais especialmente a través de venta online. Por consiguiente, abrid su
almacén en Shanghai para dar soporte a la tienda virtual en TMALL, marketplace

operado por el Grupo Alibaba.

Bajo la decision tomada por el departamento de Cadena de Suministro de la empresa,
teniendo en cuenta las necesidades de tienda virtual, se envian semanalmente
mercancias al almacén de Shanghai y desde alli en primer lugar se re-etiquetan, y
después se distribuyen a todas las tiendas fisicas e incluso a los consumidores finales

de venta online.
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Segln la tabla 1, a partir de datos extraidos del sistema de logistica de MANGO, cada
mes la empresa envia alrededor de 120 metros cubicos de mercancia a su almacén en
Shanghai, China, por via aérea cuyo tiempo de transito son unos 5 dias contando el

despacho de importacion en el destino.

Tabla 1. Unidades y su volumen enviadas al almacén de MANGO en Shanghai desde enero hasta
noviembre de 2020

Afios Fecha expedicion (CSE) Unidades caja |Val Volumen (m3)
2020 ene 38434 192,17
feb 43547 217,735
mar 116075 580,375
abr 134980 674,9
may 216362 1081,81
jun 191327 956,635
jul 123451 617,255
ago 97779 488,895
sep 49603 248,015
oct 13486 67,43
nov 30990 154,95
Total general 1056034 5280,17

El Departamento de Cadena de Suministro de MANGO ha optado por la logistica del
proyecto OBOR por las siguientes razones principales. En primer lugar, los productos
de moda estan especialmente ligados a la temporalidad. Cada temporada esta dividida
en cinco bloques, cada bloque corresponde a un mes. Es decir, cada mes tiene
novedad de productos y tienen que llegar a estar expuestos en la tienda a tiempo.
Ademas, normalmente cada bloque de productos llega al almacén central solamente
con un mes de antelacién desde los proveedores con lo cual la empresa descarta
enviarlos por via maritima a mercados lejanos salvo a algunos paises del hemisferio
meridional como Chile, Perl y Argentina donde venden productos de la temporada
anterior. En el caso de China, el tiempo de transito por via ferroviaria a través del
proyecto OBOR son unos 20 dias. No obstante, si contamos tres dias de promedio del
tiempo de despacho y uno o dos dias del transporte doméstico, los productos llegaran
con el tiempo muy ajustado a los escaparates. Por consiguiente, cualquier pequefio
retraso puede influir negativamente la exposicién de productos y su venta. En segundo
lugar, MANGO divide las prendas en dobladas y colgadas en términos del tipo de

empaquetado. El primero se refiere a aquellas que pueden doblarse y almacenarse
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unas encima de otras como camisetas, jerséis y pantalones. Este tipo de paquete es
muy facil de transportar, ya que se meten las prendas en cajas pequefias después de
doblarlas y se pueden poner las cajas una encima de otra. Sin embargo, el segundo se
refiere a las prendas que deben estar colgadas todo momento para no arrugarse, entre
ellas, trajes, abrigos y chaquetas de piel. Ademas, el tiempo de transito siempre menor
es mejor, ya que es muy sensible a la humedad y la temperatura. Por tal razon, un
contenedor de tren no es adecuado para transportar prendas de moda. En tercer lugar,
el tren raramente sale de Madrid una vez por semana y frecuentemente se suspende
el viaje, se suman otros problemas técnicos, como el cambio de conductores en cada
pais, que ralentiza el trayecto. MANGO necesita realizar semanalmente un envio a
China, y la falta de periodicidad convierte este proyecto en inviable. No obstante, el
departamento de Export de la firma no descarta aprovechar la infraestructura para
transportar materiales del interiorismo para las tiendas fisicas en China tal y como esta

haciendo el Grupo INDITEX.

Mas alld de los dos casos analizados anteriormente, segun Oscar Garcia Madarro,
director de la operadora logistica Operinter CTGA Traimer, especializada desde hace
tres décadas en el transporte de mercancias por via aérea, terrestre y maritima, sus
clientes se han interesado en numerosas ocasiones por el tren Madrid-Yiwu, pero la
experiencia le ha demostrado que “es muy poco vendible porque ni el precio ni la
frecuencia se adaptan a las necesidades de los clientes”. En su opinidn, Espaia esta
dejando pasar muchisimas oportunidades de convertirse en una de las puertas de
entrada y salida de mercancias europeas “por la escasa participacion del ferrocarril en
el transporte internacional”. Su cartera principal de clientes se ubica en el noroeste de
Espafa, y él mismo reconoce que “el uso de este tren es casi anecddtico” porque
“Madrid les queda demasiado lejos y se encarece el coste, mientras que el barco tiene

salidas diarias y admite una capacidad de carga muchisimo mayor”.
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5. CONCLUSIONES

La iniciativa “La Franja y la Ruta” es un proyecto que pone de manifiesto una vez mas
la presencia inalterable de China y sus estrategias en el mundo. Sin lugar a dudas, la
iniciativa esta teniendo influencias tanto econdmicas como geopoliticas no solamente
en los paises vecinos del pais sino también en Europa vy, particularmente, en Espafia.
Todo lo que suponga mejoras en las conexiones y la facilitacion de comercio entre
Europa y Asia beneficia a las empresas exportadoras espafolas, como a las de otros

paises situados a lo largo de las rutas.

Espana forma parte de la iniciativa OBOR, la consolidacién del corredor ferroviario
entre Yiwu y Madrid supondria la existencia de un nuevo canal para la exportacién e
importantes oportunidades de negocio. No obstante, se observan a través de los casos
anteriormente analizados que aunque el trayecto tiene una duracién menor al de las
rutas en barco, otros factores hacen temer por la utilidad del proyecto dependiendo

de tipos de empresas y productos.

El primer factor es precio. La tarifa del transporte ferroviario entre Madrid y Yiwu a
través del proyector OBOR no tiene una ventaja crucial en comparacién con la del
transporte maritimo. Aungue se ha reducido el tiempo de transito de 40 dias a 20 dias,
el precio de un contenedor estandar 24 toneladas ha aumentado mas de un doble, de
1.200 euros a 2.700 euros. Ademas, cabe sefialar que la parada final del trayecto Yiwu
no esta muy cerca de las ciudades mas importantes de China como Shanghai, Pekin,
Guangzhou, Nanjing, Chengdu las cuales suelen ser los destinos mas comunes de la
exportacion espafola con lo cual para llegar a ellas, se incrementan mas tanto el
tiempo de transito como los costes del transporte doméstico dentro del pais. Sin
embargo, existen muy buenas conexiones entre los puertos espanoles y los chinos,
dependiendo del destino, las empresas espafiolas pueden elegir el puerto de destino
para que sus productos lleguen a la poblacidn mas cercana de su mercado. En resumen,
la flexibilidad del transporte maritimo permite ahorrar tiempo de transito y costes de

transporte doméstico.

42



El segundo factor es la falta de periodicidad. Es esencialmente importante para las
empresas exportadoras que puedan tener previsibilidad en cuanto a las condiciones de
logistica para negociar con sus clientes y hacer planificaciones. La falta de periodicidad
del tren Madrid-Yiwu e incluso la suspensiéon frecuente del trayecto aumentan la
preocupacion y la incertidumbre de sus usuarios. Comparando con el transporte
maritimo, los puertos espafioles principales tienen salida semanal como minimo hacia
los de China y la capacidad de carga es mucho mayor. Ademds, Madrid queda lejos a
las empresas situadas en las costas espafiolas, que necesitan transportar su mercancia

primero a Madrid para poder cargarla en el tren hacia Yiwu.

El tercer factor es las condiciones del contenedor. Los productos del sector
agroalimentario, textil y de construccién no solamente son sensibles al tiempo sino
también a la humedad. Recordamos que el tren Madrid-Yiwu cruza regiones con
temperaturas extremas como Siberia de Rusia o zonas desérticas de China, con lo que
no se estan garantizando las condiciones climaticas para que los productos lleguen en
buen estado y muy pocos exportadores quieren arriesgar. Por consiguiente, hasta que
el operador logistico no busque rutas alternativas e instale sistemas de aislamiento
térmico en los contenedores, el tren no es adecuado para todo tipo de productos. Sin

embargo, el transporte maritimo o aéreo ya es muy maduro en este caso.

En resumen, no se puede concluir que el tren Madrid-Yiwu no funciona para las
empresas exportadoras espanolas, ni mucho menos el proyecto OBOR, ya que solo han
pasado solo unos cuatro afios después de su inauguracién. Ademas, los casos
analizados en esta tesina son limitados. Sin embargo, se puede concluir que no es un
tren para todos porque, como cualquier proyecto, no se adapta a las necesidades de
todas las empresas, dependiendo de los factores como el tipo de producto, urgencia

logistica y presupuesto en el transporte.
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