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Resumen

El término globalizacién quizas sea uno de los mas controvertidos, ambiguos y ubicuos
del discurso politico contemporaneo. No obstante eso, nuestro trabajo parte de ese
concepto y de una discusion en torno a los componentes ‘espacial’ y ‘temporal’ que su
utilizacién implica. La iniciativa de la Reptblica Popular da China (RPC) de la “Franja
econdmica de la Ruta de la Seda y la Ruta de la Seda maritima de Siglo XXI” represen-
ta, en gran medida, un desafio directo a la globalizacién neoliberal y una propuesta
de interconectividad que surge como iniciativa regional y se expande como proyecto
global de China, reconfigurando la geografia econémica por medio de masivas inver-
siones en infraestructura que no tienen precedente. El objetivo de nuestro articulo es
analizar este proceso, el rol de la RPC y las implicaciones en: 1) la geopolitica global,
con la abertura de nuevas rutas de transporte maritimos y terrestres (corredores), 2)
las transformaciones institucionales de la gobernanza econdmica global, y 3) la impor-
tancia para el Sur Global y las potencias emergentes.
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From Globalization to Interconnectivity: spatial reconfiguration in
Belt & Road initiative and implications for the Global South

Abstract

The term globalization is probably one of the most controversial, ambiguous and  Keywords
ubiquitous of the contemporary political discourse. Nevertheless, the present article Globalization
starts both from this concept and from a discussion regarding the “spatial” and “  China
temporal” components required by its application. The People’s Republic of China m{; %g#rfgg;;n
(PRC) initiative “The Silk Road Economic Belt and the 21st-century Maritime Silk  Silk Road
Road” represent, to a great extent, a direct challenge to neoliberal globalization and

an interconnection proposal that emerges as a regional initiative and expands as

China’s global project, reconfiguring the economic geography through unprecedented

massive investments in infrastructure. The purpose of our article is to analyze this

process, the PRC’s role and the implications in: 1) global geopolitics, considering the

opening of new maritime and land transport routes (corridors); 2) the institutional
transformations of global economic governance, and 3) the relevance of the Global

South and the emerging powers.

Introduccion

Las relaciones internacionales han abordado el debate sobre la globalizacién de mane-
ra mas sistematica desde finales de la década de 1990, en un momento critico del
proceso de expansion del capitalismo (Held y McGrew, 2000; Stiglitz, 2002; Martell,
2016). Quizas el término globalizacién sea uno de los mas controvertidos, ambiguos
y ubicuos del discurso politico contemporaneo. No obstante eso, nuestro trabajo parte
de ese concepto y de una discusion en torno a los componentes ‘espacial’ y ‘temporal’
que su utilizacién implica, con el objetivo de comprender y analizar la iniciativa de
la Republica Popular de China (RPC) la Franja y la Ruta (Belt and Road Iniciative),
comuinmente conocida como Iniciativa BRI por su sigla en inglés, a la luz de las inver-
siones en infraestructura realizados y los proyectos en desarrollo.

Las preguntas que orientan nuestro trabajo son: ;en qué medida la iniciativa de la
Franja y la Ruta (IFR) se diferencia del proyecto de globalizacién neoliberal? ;Cudles
son las caracteristicas principales de esa iniciativa que estd basada fundamentalmente
en inversiones de infraestructura para estimular las redes de comercio y produccién
globales? ;Cuales son las inversiones mds importantes de los principales corredores de
la Franja y la Ruta? ;De qué manera las nuevas rutas de transporte terrestre y maritimas
proyectadas facilitaran la interconectividad? ;Esta transformaciéon y modus operandi
de la RPC configura un cambio en la globalizacién contemporanea?

En este sentido, el objetivo general de este articulo es contribuir con el debate teo-
rico y con la investigacion empirica del proyecto de ambicion global de la IFR, que
tiene caracteristicas diferentes de la globalizacién neoliberal y que es considerado
por importantes investigadores como una “globalizacion abierta e integradora” (Liu
y Dunford, 2016) basada en la interconectividad. Los objetivos mds especificos se
orientan al rol protagénico de la RPC en el proyecto BRI y sus implicaciones en: 1)
la nueva configuraciéon espacial de la iniciativa, con la abertura de nuevas rutas de
transporte maritimos y terrestres (corredores), 2) las transformaciones instituciona-
les de la gobernanza econdmica global, vinculadas a la cooperacién financiera para
financiar el proyecto; y, finalmente; 3) la importancia del Sur Global y las potencias
emergentes en este proyecto.
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Enla Figura 1 se observa la ciudad de Shanghai con distancias aproximadas para puntos
geopoliticamente estratégicos de la IFR en Asia, Africa y Europa.
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Figura 1. La Nueva Ruta de la Seda China: distancia de las rutas a partir de Shangai. Fuente de dados:
Reconnecting Asia (2018). Fuente Cartogrdfica: GADM 3.6/ESRI. Organizado por Coelho, I; Haddad, P.
(2018).

Elarticulo estd dividido en cuatro partes incluyendo la introduccién y las conclusiones.
La segunda parte presenta un primer debate sobre la globalizacion y las caracteristicas
especificas de la globalizacién neoliberal para contraponerla al proyecto de la RPC que
denominamos de globalizacién institucionalizada por China (GIC). La tercera parte,
de cardcter empirico, enfoca directamente en la materializaciéon de la GIC, es decir,
la iniciativa BRI, que es la gran apuesta de China para el siglo XXI. La ultima parte es
dedicada a las conclusiones.

Globalizacidn versus globalizacion institucionalizada por China (GIC)

Dos obras importantes se destacan en el analisis y evolucion del concepto polisémico
de globalizacién. David Held y Anthony McGrew (2000), asi como Luke Martell (2016)
posteriormente promovieron el debate y otorgaron peso académico al concepto globali-
zacion. Estos autores contextualizan la metamorfosis del concepto, que inherentemente
implica una transformacion (Held et al., 1999:1). Siendo mas precisos, globalizacién
significa una “ampliacion y profundizacion y aceleracion de la interconectividad del

doi: 10.34096/rtt.i21.7146
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mundo en todos los aspectos de la vida social contemporénea, desde lo cultural a lo
criminal, desde lo financiero a lo espiritual” (Held et al., 1999:2). En este debate, Held,
McGrew, Goldblatt y Perraton, identifican tres grandes perspectivas. Hiperglobalistas,
que entienden que el proceso es irreversible, inédito y que el poder de los Estados se
tornaria “innatural” (Held et al., 1999; Ohmae, 1995). Los argumentos que privilegian
la logica econdmica de los mercados globales y la inevitable “desnacionalizacién de
las economias a través del establecimiento de redes transnacionales de produccién,
comercio y finanzas” (Held et al., 1999:2). No sélo autores liberales se encuadran en
este vision, el libro de Susan Strange, The retreat of the State (Strange, 1996), argumenta
en este sentido. Un segundo grupo es denominado de escépticos de la globalizacion,
fundamentalmente porque no reconocen que sea un proceso inédito, fundamentados
en argumentos histdricos, y no adhieren a la idea de la erosién o pérdida de poder
de los Estados nacionales (Hirst y Thompson, 1996). Finalmente, los “transformacio-
nalistas” conciben la globalizacién como una “poderosa fuerza transformativa que es
responsable por una intensiva sacudida de las sociedades, economias e instituciones
de gobernanza del orden global” (Held et al., 1999:7).

Desde la crisis econdémica de 2008, la globalizacién econdmica esta en una encrucijada
politica y econémica (Sheppard, 2016; Liu y Dunford, 2016). La literatura de Economia
Politica Internacional (EPI) critica reconoce que los ciclos expansion de capitalismo
pueden caracterizarse como procesos de globalizacidn, es decir, una mayor interde-
pendencia de actores estatales y no estatales producto de una acelerada expansién
e intensificacion de la acumulacion capitalista. Por esa razon, el marco conceptual
dialéctico de Karl Polanyi (2000) y su tesis del doble movimiento como respuestas
y oposicion a los mercados autorregulados globales es crucial para comprender el
movimiento globalizante y el contra-movimiento. Como afirma Overbeek (2016:61), la
expansion se refiere a la ampliacion espacial de las relaciones capitalistas, incorporando
regiones al circuito del capital. La intensificacion es la profundizacion de las relaciones
mercantiles (commodification) en las esferas de la vida humana. Esta definicion no
difiere mucho de la enunciada inicialmente, sin embargo, con Polanyi se quiebra la
linealidad histérica y metodoldgica.

La historia social del siglo XIX fue, de esta manera, el resultado de un doble
movimiento; la ampliacién de la organizaciéon del mercado en relacién a las
mercancias genuinas fue acompanada por su restriccién en relacién a las mercancias
ficticias. Mientras que de un lado los mercados se difundian sobre toda la faz del
globo y la cantidad de bienes implicados asumié proporciones increibles, por otro
lado, una red de medidas y politicas se integraban en poderosas instituciones
destinadas a cercenar la accién del mercado relativa al trabajo, a la tierra y al dinero.
Mientras que la organizacién de los mercados mundiales de mercancias, de los
mercados mundiales de capitales y de los mercados mundiales de monedas, bajo
la égida del patrdn oro, le dio un impulso sin paralelo al mecanismo de mercados,
surgié un movimiento bien estructurado para resistir a los efectos perniciosos de
una economia controlada por el mercado. La sociedad se protegié contra los peligros
inherentes a un sistema de mercado auto-regulable, y este fue el tnico aspecto
amplio en la historia de ese periodo. (Polanyi, 2000:173).

Karl Polanyi nos ofrece un escenario magistral de la evolucién de lo que él denomina
utopia liberal (Polanyi, 2000:18) de finales del siglo XIX a la catastrofe de la década de
1930 del siglo XX, “ligando las dimensiones nacionales del funcionamiento destruc-
tivo de los mercados de trabajo, de la tierra y de la moneda a su dimensién mundial
(Amin, 2006:130).

El proceso de contra-movimiento no ocurre en linealidad y sin contradicciones. Scholte,
retomando un debate de los transformacionistas, destaca la diferencia entre globalidad
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y globalizacién. Globalidad se relaciona con espacialidad y “describe un lugar, un
dominio (...) la globalidad identifica al planeta — el mundo como totalidad - como un
lugar de relaciones sociales” (Scholte, 2005:3). Lo global es una condicién que indica
que las personas viven en un lugar, que no es sélo nacional o regional, sino también
que transborda espacios territoriales, que trasciende las fronteras.

Segun Scholte, la globalizacion se refiere a un proceso creciente de interconectividad
“transplanetaria” que afecta todas las esferas de la vida, “en términos de alteracion de la
espacialidad social, transformando el estado nacional y el capitalismo” (Scholte, 2005:3).

Cairo Carou afirma que “territorios y territorialidad humana son construcciones socia-
les y no han tenido siempre la disposicién y caracteristicas actuales” (Cairo Carou,
2018:27). Este autor adhiere al concepto de Sack (1986), que define territorialidad como
“una conducta humana que intenta influir, afectar o controlar acciones mediante el
establecimiento de un control sobre un drea geografica especifica: el territorio” (Cairo
Carou, 2018:26). Este esclarecimiento nos aproxima al abordaje tedrico que caracteriza a
la globalizacién neoliberal. David Harvey (2011) explicita que “las formas de asociacion
humana con base en el territorio (...) precedieron la ascension del capitalismo” (Harvey,
2011:159). Es decir que “territorio y lugar siempre fueron utilizados por las instituciones
para organizar las poblaciones y las relaciones de poder” (Harvey, 2011:159).

La globalizacién neoliberal posee caracteristicas particulares. En primer lugar, el adje-
tivo neoliberal, en segundo, la idea “supraterritorialidad” Scholte (2005). Asi pues,
el neoliberalismo constituye “una manifestacion histérica especifica de la economia
capitalista” (Cahill, 2014:X), un proceso acelerador de expansion e intensificacion de las
relaciones capitalistas basada en tres pilares: privatizaciones, liberalizacion financiera y
comercial y re-reglamentacion (desregulacion) de las economias nacionales. En segun-
do lugar, se trata de un proyecto de clase (Harvey, 2005; Cahill, 2014), especificamente
liderado por el segmento financiero.

El movimiento neoliberal, siguiendo la dialéctica de Polanyi, tiene su inicio a fines
de la década de 1970 con desintegracion del sistema de Bretton Woods y la crisis
economica del periodo. La importancia en la promocion de las bondades del mercado
autorregulado y del rol protagonista del segmento empresarial financiero en ambos
periodos es crucial. Es verdad que Polanyi rechazé abiertamente las explicaciones y
teorias basadas en las clases sociales en su gran obra (Polanyi, 2000:184), no obstante,
él se preocupa en destacar el rol articulador de la Haute Finance, como “el enlace
principal entre la organizacién politica y econémica del mundo” (Polanyi, 2000:24)
entre 1870 y 1929.

En este sentido, el movimiento neoliberal contemporaneo, a partir de la década de
1980, provoca un cambio desigual de la balanza de fuerzas entre las clases sociales
(trabajadores/empresarios) en el interior de los paises desarrollados y en los paises
en desarrollo. Como expresa Harvey, “el proyecto neoliberal es liberar al capital de
sus constrefiimientos” (Harvey, 2005:11) y obstaculos en el proceso de acumulacién
capitalista. La restauraciéon del poder de la elite empresarial, disciplinando las cla-
ses trabajadoras en el interior de los Estados con programas atractivos de moder-
nizacion, libertades individuales, etc. y un programa de liberalizacion financiera
estimulado por los gobiernos Ronald Reagan en los EEUU y Margareth Thatcher
en Gran Bretana fueron los catalizadores de procesos cada vez mas dinamicos de
movilidad geografica del capital, en su forma productiva (especialmente hacia Asia)
o financiera. Asi como Polanyi destacaba las caracteristicas peculiares de la Haute
Finance a finales del siglo XIX e inicios del XX, y su accionar en red transnacional,
la globalizacién neoliberal contemporanea potencializa este proceso expansivo con
algunas caracteristicas novedosas.

doi: 10.34096/rtt.i21.7146
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De esta manera, la nocion de “supraterritorialidad” refuerza el entendimiento de la
globalizacién neoliberal, “que substancialmente transciende la geografia territorial”
(Scholte, 2005). Supraterritorialidad significa transcender la geografia por la: 1) la
“simultaneidad transmundial” (Oke, 2009:320) donde los fendmenos sociales se extien-
den a través del planeta al mismo tiempo y en un mismo marco de referencia temporal
y; 2) la “instantaneidad”, donde “los fenémenos se mueven entre dos puntos del planeta
anulando el tiempo” (Scholte, 2005:4), es decir, que la compresion del espacio anula
el tiempo. Ejemplos de este proceso complejo son las comunicaciones via internet, los
patrones y los actitudes de consumo, donde los productos son coordinados por gran-
des corporaciones transnacionales con estrategias globales. Las finanzas son el sector
de la economia que refleja esa supraterritorialidad de manera mas cabal. Es el sector
mds dindmico/instantaneo y simultdaneo del proceso de expansion capitalista. Segun
Scholte, “estas interconexiones supraterritoriales estan relativamente desvinculadas del
espacio territorial” (Scholte, 2005:4).

No obstante, la reproduccién del capitalismo no puede depender de la “supraterri-
torialidad” y de las contradicciones inherentes a la globalizacion neoliberal. De esta
manera, David Harvey, destaca el aspecto espacial de la globalizacién y subraya la
intensidad de la relacién tiempo y espacio (Harvey, 2010 y 2006). La globalizacién,
para este autor, no puede ser desvinculada de las crisis ciclicas del capitalismo, como
parte de caracteristica esencial. El capitalismo promueve, en su dindmica como pro-
ceso contradictorio, la “compresion del tiempo-espacio” (Harvey, 2010:58). En otros
términos, un mundo donde el capital se mueve cada vez mas velozmente y donde las
distancias geograficas se comprimen. Como destaca Oke (2009), siguiendo a Marx,
la globalizacién es un proceso de “aniquilacion del espacio por el tiempo” para evitar
las crisis sistémicas del capitalismo. Sin embargo, frente a los obstaculos en el proceso
de acumulacion de capitalista, cada uno de ellos debe ser transpuesto, “toda barrera
debe ser superada” (Harvey, 2010:47), y la superacion ocurre en la geografia del capi-
talismo. Si bien la logica de acumulacién destacada por Harvey es una caracteristica
del sistema capitalista, la supraterritorialidad (instantaneidad + simultaneidad) son
particularidades de la globalizacion neoliberal actual.

En el escenario de la crisis econémica global de 2008, ;como superar el obstaculo frente
a la crisis financiera de la globalizacién neoliberal y su impacto en el sector productivo?
Para responder a esta cuestion, no podemos dejar de lado el rol de los actores estatales,
asi como de las clases transnacionales. El protagonismo de la RPC es crucial para com-
prender las contradicciones del capitalismo neoliberal y la superacion de las barreras en
un potencial nuevo ciclo hegemonico. El proceso de reproduccion del capitalismo no
congela la “supraterritorialidad”, la absorbe y la adapta en una nueva interconectividad
geograficamente localizada en inversiones de infraestructura, transporte y energia,
ampliacion de redes comerciales y finanzas al servicio de estas inversiones.

Desde 2013, la RPC por medio de La Iniciativa BRI, por un lado, cuestiona los fun-
damentos de la globalizacion neoliberal y, por otro, se presenta como una respuesta a
este proceso en el contexto de una crisis del sistema capitalista. China, sin estar desa-
fiando directamente al modelo liderado por Occidente, esta proponiendo un proyecto
de capitalismo global con una superestructura institucional paralela, principalmente
financiera por medio de las iniciativas multilaterales y plurilaterales: Banco Asiatico
de Inversiones en Infraestructura (BAII), Nuevo Banco de Desarrollo (NBD), Acuerdo
de Reservas de Contingencias (ARC) y el Fondo de la Ruta de la Seda (FRS). Estas
instituciones incorporan también los principios de un nuevo régimen de cooperacién
internacional (Dominguez Martin, 2016 y 2018). Este modelo que denominamos de
GICy que Liu y Danford (Liu y Dunford, 2016) definen como “globalizacién inclusiva’,
esta basada en la interconectividad, las inversiones en infraestructura y una superes-
tructura institucional financiera controlada por los Estados.

doi: 10.34096/rtt.i21.7146
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Después de la crisis de 2008, se evidencié que la interconectividad financiera y el
‘dominio’ de la “supraterritorialidad” no podian tener una dindmica aislada y propia
(sficticia?) en el proceso acumulacién capitalista global. Ella precisa del retorno a la
“territorialidad”, a la soberania estatal y a la “interconectividad productiva’, de los trans-
portes maritimos y terrestres y del comercio. En otros términos, de fuertes inversiones
en infraestructura de puertos, ferrocarriles y carreteras. La RPC, con excedente en
recursos, esta apostando a una politica externa mas asertiva en lo econdmico y en lo
politico desde la llegada al poder de Xi Jinping (Xuetong, 2014; Qin, 2016) con mayores
inversiones dentro de China y en el exterior.

La franja y la ruta: carcateristicas e implicaciones

La iniciativa de la RPC de la “Franja econémica de la Ruta de la Seda y la Ruta de la Seda
maritima de Siglo XXI”, BRI, implica, en gran medida, un desafio directo a la globalizacion
neoliberal y una propuesta de interconectividad que surge como iniciativa regional y se
expande como proyecto global y abierto de China, reconfigurando la geografia econdmica
por medio de masivas inversiones en infraestructura que no tienen precedente.

Origen y caracteristicas: la formacién de los Corredores

En 2013, el presidente de la RPC Xi Jinping, en su visita a Asia Central, introdujo por
primera vez el término: “Franja econdmica de la Ruta de la Seda y la Ruta de la Seda
maritima de Siglo XXI” en la Universidad de Nazarbayev, Astana en Kazajistan. Se trata
de un proyecto de infraestructura e interconectividad a través del comercio, transporte
e infraestructura en una escala inédita. En un primer momento ligaria China a Europa
por transporte terrestre y maritimo. Posteriormente pas6 a denominarse “Una Franja,
una Ruta” (One Belt, One Road - OBOR) y luego se consolid6 como en sus expresion
en inglés como Belt and Road Initiative - BRI.

El BRI esta dividido en dos componentes fundamentales. En primer lugar, la Franja de la
ruta economica de la Seda (Silk road economic belt), que es una serie de rutas terrestres
que conectaran la RPC con Europa. En segundo lugar, la ruta de la seda maritima del
siglo XXI (21st Century Maritime Silk Road) que contempla la reorganizacién de las
rutas maritimas que atravesaran e interconectaran China, el Sudeste Asiatico, Sur de
Asia, Africa Oriental hasta llegar al mar Mediterraneo.

La iniciativa apunta a la construccién de rutas, ferrocarriles, gasoductos y oleoductos,
puertos y nuevas rutas aéreas con el objetivo de crear lazos de cooperaciéon comercial
y estimular la produccion y la interconectividad. Por otro lado, también se pretende
estimular la “Ruta de la Seda digital” (Digital Silk Road) por medio de la cooperacién
en economia digital, inteligencia artificial, computacion en la nube y ciudades inteli-
gentes (ECLAC, 2018).

El financiamiento de la iniciativa de la Franja y la Ruta sera realizado por medio de
la red multilateral de Bancos liderada por China. Las principales entidades bancarias
son: 1) Fondo de la Ruta de la Seda (Silk Road Fund); 2) Banco de Desarrollo de China
(China Development Bank); 3) El Cexim de China (Export-Import Bank of China);
4) El Banco Asiatico de Inversiones en Infraestructura — BAII (Asian Infraestructure
Investment Bank); 5) Nuevo Banco de Desarrollo de los BRICS (NBD) junto con el
Acuerdo de Reservas de Contingencia (ARC).

En 2015 el Gobierno chino publicé un documento oficial que destaca cinco objetivos
basicos de la iniciativa: 1) coordinacion de politicas; 2) conectividad de las instalaciones;

doi: 10.34096/rtt.i21.7146
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3) comercio; 4) integracion financiera y; 5) movilidad (Zotelle, 2018). Como fue des-
tacado por el Presidente chino, Xi Jinping, la IFR esta inspirada en la antigua Ruta de
la Seda, pero no pretende replicar ese espacio geografico de comercio, sino ampliarlo
para el mundo todo y abierto a todos los paises, promoviendo la cooperacién y las
ganancias mutuas:

(... Belt and Road Initiative estd enraizada en la antigua ruta de la seda. Esta enfocada
en los continentes asiatico, europeo y africano, pero estd abierta a otras naciones.
Todas las naciones, de Asia, Europa, Africa o de América pueden ser socios de la
cooperacion internacional en la Belt and Road Initiative. El propésito de esta iniciativa
estd basado en la consulta extensiva y sus beneficios seran compartidos por todos
nosotros. (Xi, 2017a: 7)

El documento del gobierno chino “Vision and Actions” de 2015 destaca que la RPC no
quiere restablecer la antigua Ruta de la Seda, sino utilizar la metéfora de: “el espiritu de
la Ruta de la Seda”, que remite a la antigiiedad, como significado cultural para estimular
la cooperacion internacional (Liu and Dunford, 2016:4). En palabras oficiales, el espiritu
de la Ruta de la Seda por siglos se basé en la “paz, cooperacidn, abertura, inclusividad,
aprendizaje mutuo y beneficio mutuo” (National Development and Reform Commis-
sion, 2015). Este espiritu, segtin los documentos, debe orientar el BRI.

En este sentido, el BRI interconectard, en una primera etapa, Asia, Europa y Africay, en
un segundo momento, llegara a América Latina y el Caribe (Wang, 2018). En palabras
oficiales del gobierno chino:

(...) Observando que el Cinturén Econémico de laRuta de la Seda y la Ruta de la Seda
Maritima del Siglo XXI (The Belt and Road Initiative) pueden crear oportunidades
en medio de retos y transformaciones, damos la bienvenida y apoyamos el BRI para
promover la conectividad entre Asia y Europa, que esta abierto también a otras
regiones como Africa y América del Sur. Al brindar oportunidades importantes
para que los paises profundicen la cooperacién, se han logrado resultados positivos
con potencial futuro para ofrecer mds beneficios como una importante forma de
iniciativa internacional. (Xinhua, 2017)

De esta manera, podemos identificar dos aspectos interesantes que diferencian el pro-
yecto chino en relacién a la globalizacién neoliberal. En primer lugar, observamos un
fuerte control estatal de las instituciones financieras que promueven el desarrollo y
las inversiones, sean estas chinas: Banco de Desarrollo de China (China Development
Bank) o el Cexim de China, como ejemplos paradigmaticos; sean estas multilaterales
o minilaterales (Wang, 2015): Fondo de la Ruta de la Seda, NBD y BAII. En segundo
lugar, se observa el fuerte énfasis en las inversiones fisicas en infraestructura, carac-
teristica ausente en la globalizacién neoliberal, donde prima el principio de la supra-
territorialidad y la primacia del capital financiero. La crisis econémica de 2008 y el
rol protagonista de China promovieron el proceso dialéctico del “doble movimiento”,
en términos de Polanyi (2000), donde el neoliberalismo econémico y su modelo de
globalizacion dio lugar a este proceso de contra-movimiento encabezado por China.
En este sentido, nuestra hipdtesis es que en esta etapa estd ocurriendo un proceso de
globalizacién institucionalizada con caracteristicas chinas a escala global, que no aban-
dona principios liberales, como fue destacado por Xi Jinping, especialmente después
de la radicalizacion del discurso proteccionista del presidente de los EEUU, Donald
Trump (Xi, 2017b).

El GIC tiene un sentido conceptual y empirico muy explicito, cuando observamos el foco
infraestructural y fisico de las inversiones de la IFR. Esta iniciativa se puede resumir en
la férmula: 5 x 6. Es decir, 5 rutas y 6 corredores de interconectividad que recibiran (y
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estan recibiendo) la mayor parte de las inversiones en infraestructura con apoyo de los
Policy Banks de China y el refuerzo del BAII y el Fondo de la Ruta de la Seda. Como se
muestra en la figura 2, el IFR pretende, por tierra: 1) conectar a China con Europa a través
de Asia Central y Rusia; 2) ligar a la RPC al Oriente Medio a través del Asia Central; 3)
acercar el océano Indico a China via Sudeste de Asia y Sur de Asia. Por mar, la Ruta dela
Seda maritima del siglo XXI pretende utilizar los puertos costeros de China para: 4) ligar
a China con Europa a través del Mar del Sur de China y el Océano indico; y 5) conectar
a China con el océano Pacifico Sur a través del Mar del Sur de China.

0 500 1.000 2.000
— T — T

Organizado por- HADDAD, PB.
e COELHO, I.

>z

Corredores Econémicos

Bangladesh-China-India-Mi [ | China-Peninsula de Indochina Tipos de Rutas
[ china-Mongoiia-Rusia China-Asia Central-Asia Occidental Maritima
China-Paquistan - Puente Terrestre de la Nueva Eurasia Terrestre

Figura 2. La Nueva Ruta de la Seda China: corredores econémicos. Fuente de dados: Reconnecting Asia
(2018). Fuente Cartogrdfica GADM 3.6/ESRI. Organizado por Coelho, I; Haddad, P. (2018).

Las cinco rutas estan abriendo nuevas vias de transporte maritimo e interconectan
ciudades y puertos clave para fortalecer la cooperacion y el comercio. Esto se facilitara
por medio de seis corredores con el objetivo de ampliar y facilitar las comunicaciones
hacia la RPC por medio de fuertes inversiones en infraestructura. Los corredores son
renovadas vias de transporte terrestre y maritimo que estan reconfigurando la geoeco-
nomia de Eurasia con importantes implicaciones geopoliticas:

El Corredor Econémico Nuevo Puente Terrestre de Eurasia (New Eurasia
Land Bridge)

Este corredor pretende ser un pasaje terrestre internacional que conectara el Océa-
no Pacifico con el Atlantico. 10.800 kilémetros de vias de ferrocarril conectaran las
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ciudades costeras de China de Lianyungang y Rizhao hasta la ciudad de Rotterdam en
Holanda y Antuerpia en Bélgica. Este corredor atravesara Kazakstan, Rusia, Bielorrusia,
Polonia y Alemania promoviendo la interconectividad de 30 paises en la regién de
Eurasia (ver figura 2). Es importante destacar que varias rutas a lo largo del corredor
ya entraron funcionamiento: el ferrocarril Chongqing-Xinjiang-Europa que llega a
Duisburg, Alemania via Polonia; el ferrocarril Chengdu-Xinjiang-Europa, que llega
a Polonia; y el ferrocarril Yiwu-Xinjiang-Europa, que llega a Madrid, Espaiia. Con el
objetivo de promover el intercambio econdmico, otros proyectos de construccion de
puertos, autovias y lineas de transmision eléctrica estan avanzando.

El Corredor Econémico China-Mongolia-Rusia (China-Mongolia-Russia
Economic Corridor)

En setiembre de 2014, el presidente chino, Xi Jinping, propuso la idea del Corredor
China-Mongolia-Rusia en el marco de la reunioén trilateral entre los tres jefes de Estado
en Dushane, Capital de Tayikistan (MOFA, 2014). Dos aflos mas tarde, el 23 de junio
de 2016, los tres paises firmaron el plan de desarrollo multilateral de cooperacion que
contempla este corredor dentro del marco de la IFR. Este proyecto posee dos arterias
de trafico de transporte terrestre. La primera se extiende desde la regiéon de Beijing-
Tianjin-Hebei hasta Hohhot, en Mongolia interior, hasta llegar a Mongolia y Rusia. La
segunda conecta las ciudades de Dalian, Shenyang, Changchun, Harbin and Manzhouli
hasta la ciudad de Chita, en Rusia. El acuerdo trilateral tiene como foco el trasporte,
no obstante, contempla siete areas de cooperacion: infraestructura de transporte y
conectividad, inspeccién aduanera en las fronteras; capacidad industrial e inversiones;
comercio, intercambio cultural y entre los pueblos; proteccién ambiental; y cooperacion
con regiones adyacentes.

El Corredor Econémico China-Asia Central-Asia Occidental

Este corredor conecta la RPC con la peninsula ardbica. Esta inmensa regién abarca la
antigua ruta de la seda y parte de la provincia china de Xinjiang, pasa por Asia Central
por 5 paises (Kazakstan, Kirguizistan, Tayikistan, Uzbekistan y Turkmenistan) el golfo
Pérsico y la peninsula Arabica, con 17 paises, entre los cuales estan Turquia, Arabia
Saudita e Irdn, hasta llegar al Mar mediterraneo. Este corredor es el componente clave
de la Franja econdmica de la ruta de la seda que atraviesa por una zona rica en recursos
incluyendo el petréleo de Medio Oriente.

El Corredor Econémico China-Peninsula de Indochina (CECPI)

China y la Peninsula de indochina estan geograficamente ligadas por tierra y por mar.
Este corredor se extiende desde el Delta del Rio de las Perlas por la autopista Nanchong-
Guangan y el tren rapido Nanning-Guangzhou pasando por Handi hasta Singapur.
Este ruta conecta a China con la peninsula Indochina pasando por los paises: Vietnam,
Laos, Camboya, Tailandia, Myanmar y Malasia estimulando atin mas la cooperacién
con los paises de la ASEAN. El proyecto CECPI tiene como meta conectar ciudades
de esta region por medio de redes ferroviarias, autopistas para facilitar el flujo de per-
sonas, bienes, capital e informacién, ademas de fortalecer las relaciones entre Chinay
la comunidad de la Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico (ASEAN).

El Corredor Econémico China-Paquistdn (CECP)

Este corredor terrestre de aproximadamente 3000 kilometros fue propuesto y anunciado
por el Premier Li Keqiang en su visita a Pakistan en mayo de 2013 (MOFA, 2013). Su
inicio es en Kashi y llega al puerto de aguas profundas de Gwadar haciendo la conexién
entre la Franja econémica de la Ruta de la Seda en el Norte y la Ruta de la Seda maritima
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en el Sur. Es una ruta de comercio de autopistas y ferroviaria ademas de oleoductos,
gasoductos y cables de fibra dptica. Existe una prevision de inversiones por el monto de
U$S 45.000 millones hasta el afio 2030 en proyectos de largo plazo de infraestructura
de transportes, en el sector energético, comunicaciones, parques industriales y zonas
economicas especiales. En 2015, el presidente chino, Xi Jinping, visité Pakistan y en su
encuentro con el primer Ministro paquistani, Nawaz Sharif, reafirmaron el compro-
miso de la alianza estratégica en cuestiones de fronteras, lucha contra el terrorismo y
seguridad. Fue en este evento que acordaron un plan para construir, rutas, ferrocarriles,
gasoductos y oleoductos y redes de fibra 6ptica desde Kashgar, en la region autéonoma
de Xinjiang, hasta el puerto de Gwadar, en Pakistdn. En ese sentido, el CECP es una
pieza fundamental de la IFR, a partir de una estructura 1+4. Un Corredor basado en
4 proyectos: 1) puerto de Gwadar; 2) inversiones en infraestructura de transportes; 3)
energia ; y 4) Cooperacion industrial (Xinhuanet, 2015), con el objetivo de promover
el comercio y estimular la conectividad del Sur de Asia y promover la cooperacién con
Asia Central y el Norte de Africa a lo largo del Golfo Pérsico.

El Corredor Econémico China-Bangladesh-India-Myanmar (CECBIM)

La propuesta del corredor econémico China-Bangladesh-India-Myanmar fue anun-
ciado por China e India por intermedio del premier Li Keqiang en mayo de 2013 en la
India con el objetivo de interconectar regionalmente los mayores mercados de Asia:
India y China con Bangladesh y Myanmar (MEA, 2013). La primera reunion del grupo
de trabajos del CECBIM fue llevada a cabo en Kunming, China, en diciembre de 2013,
donde se establecié un mecanismo de cooperacion entre las cuatro partes. En 2014,
el Primer Ministro Narendra Modi y el Presidente Xi Jinping acordaron que India y
China deben ser las puntas de lanza para acelerar la materializacion del CECBIM en
el marco de la IFR. La segunda reunién fue en Bangladesh en diciembre de 2014. Este
corredor consta de 3 rutas: norte, central y sur. La ruta sur seria la misma por donde
atravesaran el gasoducto y el oleoducto que conectaran Ruili, en China con Kolkata,
India. La ruta central atraviesa 4 paises desde Kunming, China, hasta Kolkata, India.
Y la ruta norte sigue los contornos del rio Brahmaputra (Aoyama, 2016).

Estos seis corredores son el esqueleto de la BRI que dan sustento politico y econémico
al Cinturén econdmico de la Ruta de la Seda y de la Ruta de la Seda Maritima. Ambos
proyectos incluyen un conjunto de inversiones en infraestructura de envergadura y
montos sin precedentes.

La Ruta terrestre y la GIC: la inclusién de Rusia y los desafios del espacio
euroasidtico

En un ambiente sin un claro liderazgo mundial, en el cual el fortalecimiento de las
potencias depende de la maximizacién de su interconectividad para posibilitar la nego-
ciacion conjunta sobre cuestiones de desarrollo y de seguridad globales, los corredores
terrestres de la IFR se presentan como instrumento de promocién de una GIC. Consi-
deradas sus condiciones geopoliticas, el BRI en el espacio euroasiatico parte del vector
terrestre para la circulacién maritima, y depende, de esta manera, de la cooperacién
entre los Estados que pertenecen a ese inmenso territorio para la realizacién plena de
su ingreso y participacion en la produccion y en el comercio global. Al contrario de
la vision de los Estados Unidos de América (EEUU) que considera que la insercion
depende de la capacidad de control sobre las rutas maritimas a partir de su posiciéon
central en el mapa mundial (Silaev y Sushentsov, 2018), la interconectividad por la
via terrestre promovida por el BRI destaca los aspectos infraestructurales de la GIC.

El discurso chino sobre la nueva ruta de la seda expresa una politica externa mas
asertiva, que si bien mantiene su mirada en las regiones costeras y rutas maritimas,
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incluye la interconectividad terrestre y le otorga un renovado protagonismo. Ademas,
para Rusia, la centralidad del factor territorial siempre fue importante, y se desdobla
en la contemporaneidad en una politica externa fuertemente orientada a la regién
euroasiatica. El Kremlin interpreta este movimiento como un “regreso al hogar” (Valdai,
2018:12; Lukin y Yanukin, 2018:103).

La promocion de proyectos de infraestructura que posibiliten una mayor interconexion
euroasiatica posee el potencial ir mas alla de la globalizacién neoliberal, y afianzar la
potencialidad de la circulaciéon comercial en regiones donde las diferencias regionales
son marcadas por la existencia de grandes déficits de inversiones en infraestructura
en transporte. En este sentido, frente a una percepcion de un “archipiélago” euroasia-
tico (Silaev y Sushentsov, 2018:18), la alianza de potencias como Rusia, China, Iran
y Turquia contra las pretenciones estadounidenses favorece el apoyo para la creacion
de rutas de conectividad en redes intermodales de transportes (Silaev y Sushentsov,
2018:5; Sharyshev, 2016:14).

La integracion euroasidtica puede beneficiarse del interés mutuo que la RPC y Rusia en
los proyectos de inversiones en infraestructura en la region, la circulacion de mercancias
y los mayores flujos de comercio que ligan Europa Occidental con Rusia y China (Silaev
y Sushentsov, 2018:19). En 2013, China y Rusia establecieron los términos de una amis-
tad estratégica, donde se discutieron asuntos sobre la region de Asia Central con foco
en los proyectos del BRI (Timofeev et al., 2017:63). Mientras los chinos optaban por las
relaciones bilaterales en el espacio euroasiatico, los rusos preferian el minilateralismo y
la regionalizacion via la Unién Econdémica Euroasiatica (UEE). No obstante, el Kremlin
gradualmente pasé a buscar conexiones sinérgicas con la iniciativa china, especialmente
debido a su incapacidad de promover inversiones infraestructurales (Gabuev, 2016).
Las relaciones estratégicas entre China y Rusia evolucionaron de la siguiente manera:
Mosct aceptaria la presencia del BRI en Eurasia y Beijing concordaria en negociar los
proyectos por medio de la UEE (Putin, 2015).

La expectativa de profundizacion de las relaciones entre el BRI y la UEE remontan a la
Declaracion Conjunta sobre un Mundo Multipolar y el Estabelecimiento de un Nuevo
Orden Internacional, celebrado entre Rusia y China en 1997, en el ambito de la Asam-
blea General de las Naciones Unidas (UNGA, 1997). En el documento, las potencias
reconocen la relevancia de la region euroasidtica para la estabilidad del orden interna-
cional. En este sentido, la vision inclusiva sobre la interconectividad promovida por el
BRIy el rol de Rusia en este proceso, son corolarios de la defensa de la multipolaridad
presentada a finales de la década de 1990 por China y Rusia.

La accién concertada entre la RPC y su iniciativa BRI con la UEE se basan en la expec-
tativa de aumento de las inversiones de China en sectores, como en infraestructura y
transportes, donde Rusia y los demas miembros de la UEE son demandantes (Lukin y
Yanukin, 2018:104). No menos importante, es el atractivo que significa la ausencia de
condiciones politicas para recibir inversiones, hecho que permite a la UEE mantener
su propia visién sobre la integracién (Timofeev, Lissovolik, Filippova, 2017:63-64;
Sharyshev, 2016).

A pesar de la preeminencia e influencia politica en el espacio euroasiatico, Rusia
no es un fuerte protagonista en el comercio a lo largo de esa masa continental. Sin
embargo, el fortalecimiento de iniciativas como la Organizacién del Tratado de
Seguridad Colectiva (OTSC) (Kropatcheva, 2016), la Organizacion para la Coo-
peracién de Shanghai (OCS), y la UEE consiguieron promover el acercamiento
ruso-chino y crear incentivos para la ejecucion de los proyectos del BRI. En esta
direccidn, en el aito de 2016, Rusia lanz¢ la iniciativa Asociacién Extensa Euroa-
siatica (Greater Euroasiatic Partnership) como una forma de estrechar la sociedad
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UEE-OCS-ASEAN lanzada en el afio anterior (Putin, 2016). La iniciativa rusa se
presenta como complemento de los proyectos del BRI articulados con la UEE y
con las otras instituciones euroasidticas.

En 2017, el ingreso de India y Pakistan en la OCS cre6 un espacio institucional para la
cooperacion entre los dos rivales historicos, hecho que amenizd las tensiones entre India y
China en torno a los proyectos del BRI (Silaev y Sushentsov, 2018:4). De esta forma, Rusia
ha actuado como una especie de estabilizador combatiendo las amenazas a la seguridad
(Valdai, 2015:6), y esta actitud ha fortalecido la alianza con China constituyéndose en la
variable politica mas importante del proyecto terrestre BRI. En relacion a la Ruta de la
seda maritima, los desafios no son pocos y presentan otro tipo de complejidades.

La ruta de la seda maritima

El corredor maritimo, en el plan de 2013, parte del Mar del Este de China, pasa por el
Mar del Sur de China, circunda la parte continental del Océano Indico y, por el Este
africano a través del mar Rojo llega al Sur de Europa. Si se considera la “Ruta de la
Seda Polar” (China, 2018), que parte de China en direccion al norte de Rusia, pasando
por Groenlandia, con destino final en el puerto de Rotterdam, Holanda. Ademds, la
invitacion explicita de China a América Latina y el Caribe a formar parte del BRI, en
la reunién Ministerial del Foro China-CELAC realizado en Santiago, en enero de 2018
(Vadell, 2018) le otorga un contenido global a la iniciativa. En este sentido, los paises de
América Central, y especificamente Panama, juegan un rol destacado en las importantes
inversiones de obras de infraestructura, logistica y construccién en Panama incluyendo
la ampliacion del canal. A esto se suma el reconocimiento diplomatico oficial de la RPC
por parte del gobierno de Juan Carlos Varela en 2018, que fue imitado por el gobierno
de El Salvador posteriormente y despertd preocupaciones en Washington (Ellis, 2018).

No obstante, la principal ruta del proyecto maritimo atraviesa por el Mar del Sur de
China, una de las principales lineas maritimas de comunicacion. Por esa region transita
el 21% del comercio maritimo global, y cerca del 40% del comercio chino. A pesar de
la existencia de rutas alternativas, el pasaje por el Estrecho de Malaca es el que per-
mite el transito mas rapido y econémico en la region y por donde pasan el 80% de las
importaciones de petrdleo de China (China Power Team, 2017).

Por afnadidura, esta region posee alta sensibilidad estratégica, configurando un area de
disputa territorial entre China, Taiwan, Vietnam, Filipinas, Malasia y Brunei, donde al
alto volumen de navios cargueros que transitan se le suma una fuerte presencia militar.
Por su parte, los EEUU marcan su presencia militar en la region realizando operaciones
para garantizar la libre de navegacion en los mares (FONOPs), con la justificaciéon de
garantizar el pasaje directo inocente previstos en la UNCLOS.

En este escenario, el corredor de la Ruta Maritima de la Seda que atraviesa por el Mar de
Sur de China es prioritario para la RPC, no sélo para garantizar el flujo comercial, sino
también para asegurar la estabilidad regional. Estudios indican que una eventual escalada en
el conflicto, podria llevar a utilizar rutas alternativas que implicarian grandes pérdidas en la
cadena suministros estimados en US$2.800 millones mensuales (China Power Team, 2017).

El Collar de Perlas (String of Pearls) parte del Mar del Sur de China en direccién al
Océano Indico y llega hasta Suddn. La RPC utilizaria este corredor maritimo con
objetivos comerciales, para aumentar la interconectividad, y militares. El proyecto
de la Ruta de Seda Maritima tiene como foco la construccion de puertos estratégicos
de uso dual (civil y militar), siendo que algunos ya estan en operacion. La RPC esta
involucrada en la construccion de puertos en Camboya, Malasia, Singapur, Myan-
mar, Sri Lanka, Paquistan, Egipto, Djibouti, Israel, Grecia, Italia, Bélgica, Tanzania y
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Mozambique (Aoyama, 2016; Yu, 2016) (ver Cuadro 1). Las inversiones en el puerto
de Piraeus, Grecia, Haifa, Israel, Safaga, Egipto y Djibouti muestran la importancia del
Canal de Suez, por donde pasan la mayor parte de los productos manufacturados que
van desde China hasta la Union Europea (UE).

Cuadro 1. Inversiones externas chinas en puertos. Fuente: Elaboracién propia basado en Yu (2016) y

Kakissis (2018).
Pais Puertos Compaiiia China Part|C|pEC|on d ela
Compaiiia China
Malasia Puerto de Kuantan Guangxi Beibu Gulf port Group | 40%
. Puerto de Conteiner de L
Singapur Singapur COSCO Shipping Ports 49%
China national petroleum
M Puerto de Kyaukph ,9%
yanmar uerto de Kyaukphyu Corporation (CNPC) 50,97
1. Colombo internacional | 1. China merchants Port holdings
St Lanka 2. Terminal de Conteiner (International) 85%
Puerto de Conteiner de 2. China harbor engineering 65%
Hambantota Corporation

Concesion de 40

China overseas port holding afios para operar el

Paquistdn Puerto de Gwadar

Company puerto 20% 23.5%
Egipto Puerto de Safaga COSCO Shipping Ports 20%
" . Puerto de Conteiner de China merchants holdings
Djibout N 5%
jiooutl Djibouti (international) .57
Marruecos | Casablanca gﬁ;ol\r/tl;zrchants Port Holdings 49%
Marruecos | Tanger Med %(; sol\r/l)erchants Port Holdings | 20%

25 afos de concesion
Shanghai International Port 5

Israel Nuevo Puerto de Haifa para operary
Group administrar el puerto
1. COSCO Shipping Ports 1 26%
Turquia Ambarli/Estambul 2. China Merchants Port 2' 26%
Holdings (CMPort) ’
Marsaxlokk China Merchants Port Holdings
Malta (CMPort) 25%
100%
Grecia P}lerto de Conteiner de COSCO Shipping Ports 35 afios de concesion
Piraeus para operar y
administrar el puerto
Italia E‘;Z’;f’efe Conteinerde | 500 Shipping Ports 50%
1. COSCO Shipping Ports
Italia Vado Ligure/Génova 2. Qingdao Port International 1457
Development (QPI) 2. 5%
1.COSCO Shipping Ports
Bélgica Puerto de Antuerpia 2. China Merchants Port L 25%
Holdings (CMPort) 2. 5%
Bélgica Brujas COSCO Shipping Ports 85%
Espafia Valencia COSCO Shipping Ports 51%
Espafia Bilbao COSCO Shipping Ports 40%
Francia Dunkirk ﬁzllrc]i?n’\gllsezglcli;; tl)Dort 45%
Francia Le Havre Chin? Merchants Port 25%
Holdings (CMPort)
Francia Marsella Chin? Merchants Port 25%
Holdings (CMPort)
Francia Nantes China Merchants Port 25%

Holdings (CMPort)
Holanda Rotterdam COSCO Shipping Ports 35%
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Empresas estatales chinas llegaron a un acuerdo con el gobierno de Myanmar para la
construccion del puerto de aguas profundas en Kyaukpyu con inversiones que rondan
los US$7.300 millones, con capacidad de competir con el puerto de Manila. Ademas,
fue negociada la implementacion del complejo industrial en el drea que servira como
una Zona Econdmica Especial, con inversiones de US$2,7 mil millones (Poling, 2018).
Kyaukpyu es un puerto estratégico para el BRI, ya que alli desemboca un gasoducto y
un oleoducto que entraron en operacion en 2013 y 2017 respectivamente. Los ductos
comunican Kyaukpyu con Kunming, capital de la provincia de Yunnan. China. Con
estas inversiones la RPC disminuye su dependencia del transporte de gas y petréleo
que pasan por el estrecho de Malaca.

El BRI se expande en Bangladesh. En ese pais, Chittagong puede tornarse la mayor
ciudad portuaria del pais. Este puerto estara conectado a un parque industrial con una
zona econdmica exclusiva (ZEE), también realizado con inversiones chinas. El puerto
esta previsto entrar en operaciones recién en 2023 (Miglani y Birsel, 2018). Como en
algunos casos en Africa (Brautigam, Tang, 2014), la construccién sera realizada por
medio de una joint venture entre la empresa estatal china China Harbour Engineering
Company, que tendra el 70% del aporte, y el gobierno de Bangladesh.

Sri Lanka es un pais y un punto geopoliticamente importante para la RPC. El puerto
de Hambantota fue inaugurado en 2010 y de construido por empresas estatales chinas,
con inversiones que rondan los US$1.300 millones. El problema es que aun no alcanzé
las expectativas de flujo de cargas y compite con el puerto de Colombo (que también
recibe inversiones chinas), que es el principal del pais. En 2015, 95% de los ingresos
del gobierno estaban comprometidos con el pago de la deuda (Hillman, 2018). Ademas
del puerto, las inversiones chinas financiaron la construccién de un aeropuerto que
permanece subutilizado.

En diciembre de 2017, el gobierno de Sri Lanka transfiri6 el control del puerto de
Hambantota a China por medio de un contrato de arrendamiento con un plazo de
99 anos. Este episodio atemorizo a varios paises incluidos en el BRI en relacion a una
posibilidad futura de sobreendeudamiento (debt trap). Por esa razén, los gobiernos
de Malasia y Pakistan pasaron a rever proyectos con la RPC.

El puerto de Gwadar es el punto focal de la ruta maritima del Corredor China-Paquis-
tan. Anunciado por China como uno de los mayores éxitos del BRI, estd estratégica-
mente localizado cerca de la India y del estrecho de Ormuz, ademas de ser el punto de
interconexion que se comunica con la provincia de Xingjiang, atravesando Pakistan.
Construido en una region de villas de pescadores, el puerto tendra tres atracaderos
con una extension de 200 metros, instalacion roll-on-roll of y la previsién de proce-
samiento de 1 millén de toneladas de carga por aflo (Kanwal, 2018). La construccién
del puerto esta a cargo de la empresa estatal china Chinese Overseas Port Holding
Company (COPHC) con derecho a un arrendamiento por 40 afios y 91% de los ingre-
sos de las operaciones portuarias (Kanwal, 2018). Junto al puerto de Gwadar, China
construira una refineria de petroéleo para garantizar que el Corredor China-Paquistan
diversifique los canales de abastecimiento y se transforme en una alternativa mas al
estrecho de Malaca.

Por su parte, el norte del continente africano constituye un espacio fundamental de la
Ruta Maritima de la Seda, ya que el 20% del comercio mundial pasa por el Estrecho
de Bab-el-Mandeb en direccién a Europa (Schwerdtfeger, 2018). Las mayores inver-
siones chinas en el ambito del BRI estan en Somalia, Djubuti, Etiopia y Sudan. Las
inversiones relativas al BRI en Djibuti envuelve cuestiones comerciales y militares.
El puerto de Doraleh, construido por la empresa estatal China Merchants Group,
esta conectado al ferrocarril que liga Djibuti a Etiopia, un proyecto estimado en
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US$4000 millones (Economy, 2018). Junto al puerto, se localiza la recién inaugura-
da zona internacional de libre comercio realizada con el aporte chino de US$3.500
millones (Cheng, 2018).

Desde el ano 2008, China se ha preocupado por los casos de pirateria en la region del
cuerno de Africa y el Mar Rojo. Esta variable fue fundamental para que China se invo-
lucrase cada vez més en acciones sobre seguridad en Africa, en dos sentidos: 1) partici-
pacion activa en operaciones de paz de las Naciones Unidas; 2) en diciembre de 2015,
la RPC comenzé a construir una base militar de ultramar en Djibouti (Aoyama, 2016).

La primera base militar de ultramar de China esta localizada en las cercanias del puer-
to. La denominada “base de apoyo” china tiene como objetivo garantizar la seguridad
regional, por medio de escoltas, misiones de paz, ayuda humanitaria y ejercicios mili-
tares conjuntos (Xinhua, 2017). Debido al elevado flujo de comercio internacional que
transita por la region y la inseguridad, principalmente por ataques de piratas, la mayor
militarizacién de la regién es una caracteristica importante, recordando que también
existe una base militar estadounidense.

0 500 1.000 2.000
I S— T

Organizado por: HADDAD, P.B.
e COELHO, I.

Corredores Econémicos Tipos de Rutas Proyectos (modalidade)
Bangl China-India- Maritima [ ] Ferrocarril

- China-Mongolia-Rusia Terrestre L] Intermodal
China-Paquistan L] Maritimos

l_l China-Peninsula de Indochina ®  Rutas

China-Asia Central-Asia Occi

- Puente Terrestre de la Nueva Eurasia .
Figura 3. La Nueva Ruta de la Seda China: proyectos de infraestructura en los seis corredores econémicos.
Fuente de dados: Reconnecting Asia (2018). Fuente Cartogrdfica GADM 3.6/ESRI. Organizado por Coelho,

I; Haddad, P. (2018).
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En el continente europeo, la Ruta Maritima de la Seda llega a Turquia, Grecia, Italia y
Bélgica. En 2016, la estatal COSCO obtuvo el control accionario del puerto de Piraeus
por US$ 316 millones y en el 2021 podra adquirir otros 16% por US$99 millones
(Mathews, 2017). En Turquia, COSCO, asociada a China Merchants Holding y a la
estatal CIC Capital Corp. adquirieron el 65% del control del terminal de Kumport por
US$940 millones (Zhen, 2016). Este terminal portuario turco puede ser integrado al
puerto griego de Piraeus. COSCO también posee el 50% del puerto de Napoles en Italia,
y 25% del puerto de Antuerpia, en Bélgica. Con estas inversiones, China garantizé el
ingreso del BRI a la UE por via maritima, carreteras y ferrocarriles.

El proyecto inicial de la Ruta Maritima da Seda esta operativo. La expansion de la ruta
ya tiene proyeccion para América Latina y el Caribe via Canal de Panama. Por la Ruta
Polar de la Seda, en sociedad con Rusia, China deberd alcanzar el norte de Europa via
Finlandia.

Conclusiones

Criticos y entusiastas del proceso de interconectividad liderado por China reconocen
que el BRI es un fenomeno sin precedentes. Como expresa Cai, “nunca en la historia
de la diplomacia de la RPC se vio algo comparable al lanzamiento de la BRI y del BAII”
(Cai, 2018:2). Segundo Yan Xuetong, el liderazgo de Xi Jinping ha moldeado la politica
externa china con caracteristicas inéditas de asertividad (Yan, 2014). No obstante, Qin
Yaqing (2014) destaca que no puede pensarse la politica china en términos opuestos/
conflictivos, como lo haria la dialéctica ‘occidental. Segtin Qin, los los fundamentos
y directrices del legado de Deng Xiaoping de “mantener un perfil bajo” permanecen
inherentes a los cambios producidos por la administracion Xi, especialmente respe-
tando los principios que guiaron tradicionalmente a la RPC en relacién a los paises
del Sur Global de coexistencia pacifica y no intervencién en los asuntos internos de
otros paises (China, 2015).

Este es un primer punto de diferencia en relacion a los rigidos postulados del Consenso
de Washington impuestos como recetas preestablecidas para los paises del Sur Global
(Vadell, 2019)

Por otro lado, en pleno proceso de crisis del modelo de globalizacién neoliberal, un
informe del Banco Asiatico de Desarrollo (Asian Development Bank) reconoce el déficit
que los paises asiaticos tienen en inversiones en infraestructura, destacando que en 10
afios (2010-2020), los paises asidticos necesitaran US$ 8 trillones.

(...) Entre 2010 y 2020, Asia necesita invertir aproximadamente UsS 8 billones en
infraestructura en los dmbitos nacionales. Ademds, Asia necesita gastar UsS 290
mil millones en proyectos de infraestructura especificos en transporte, energias y
ductos. (ADB, 2009)

Esta necesidad en inversiones en infraestructura es el gran taléon de Aquiles de la
globalizacién neoliberal, con vistas a promover un nuevo proceso de acumulacién
capitalista. Este es un segundo punto de diferencia entre la propuesta BRI y los fun-
damentos neoliberales de la globalizacion. La hegemonia del capital financiero en el
sistema capitalista contemporaneo es liderada por una clase capitalista transnacional y
una potencia en descenso relativo, EEUU, que se encuentra en una dilema a partir de la
crisis de 2008, donde se empieza a consolidar una configuracién politica internacional
multipolar. La hegemonia de la globalizacién basada en la “supraterritorialidad” no
puede reproducirse sin su componente de capital anclado en territorios, moldeando
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la geografia y geopolitica del globo. China lidera este proceso de contra-movimiento
a partir de un conjunto de respuestas econémicas y politicas a la crisis. En el plano del
BRI, el informe del Banco Asiatico de Desarrollo tuvo una réplica a la altura, por parte
del gobierno chino. Expertos en finanzas del Consejo de Estado de la RPC estiman
que el costo del BRI serd entre 1 y 8 billones de ddlares si se implementa de manera
completa segun la planificacion del gobierno (Hillman, 2017; Lam Wo-lap, 2016).

En este sentido, el gobierno chino imprime al BRI un caracter global, y no sélo euroa-
sidtico, como también moldeado en los principios chinos de la Cooperacion Sur-Sur,
como destacan analistas (Dominguez Martin, 2016; Dominguez Martin, 2018; Vadell,
2018, 2019) y documentos oficiales (Xinhua, 2017).

Laimportancia de la infraestructura en este modelo de globalizacién basada en la inter-
conectividad fisica y la importancia clave de los transportes maritimos, con inversiones
en puertos en locales estratégicos; terrestres (ferrocarriles y carreteras) y aeropuertos
muestran las caracteristicas de la Globalizacion con caracteristicas chinas, ausentes en
el proyecto neoliberal financierizado (Amin 2006). Este proceso puede leerse en clave
de ciclos sistémicos o a partir de su especificidad histdrica (Amin, 2006). Preferimos
esta tltima opcién. La GIC representa un retorno al territorio y a la geografia de la
interconectividad, como forma de no solamente promover el comercio y la inversiones,
sino la comunicacion y la fraternidad entre los pueblos.

Una tercera diferencia con la globalizacién neoliberal que orienta ideoldgicamente y
materialmente este proyecto de interconectividad del GIC es la idea del “Suefio Chino”
(Li, 2015), y el espiritu de rejuvenecimiento que ella implica. El “suefio chino’, tiene
directas implicaciones materiales de la politica doméstica china: prosperidad para el
pais, preocupacion con el medio ambiente y felicidad para sus ciudadanos. No obs-
tante, hay un componente universal: “El suefio chino es un suefio de paz, desarrollo,
cooperacion y mutuos beneficios para todos” (Li, 2015). Este es el puntapié inicial de
una renovada y rejuvenecida politica externa china que reivindica e incorpora la tra-
dicién reformista de Deng Xiaoping y la re-actualiza con un protagonismo creciente
(Qin, 2014).

El BRI significa la materializacion del “suefio chino” y del rejuvenecimiento de la
nacion china basado en el concepto de conectividad. Este concepto, que reemplaza al
de globalizacién en los documentos chinos, estd basado en un modelo de liberalismo
institucionalizado con caracteristicas chinas, que tiene sus reflejos en el modelo de
desarrollo que la RPC implement¢ internamente, como destaca Li Xing (2016), pero
que no tiene la ambicién de extenderlo a otros paises (Wen, 2004). Y, en esta direccion,
esto no es una simple retdrica, porque este modelo implica un fuerte rol del Estado y
del partido comunista de China (PCC) en la planificacién econdmica, en el control de
los recursos naturales por empresas del Estado, control de las finanzas por los grandes
bancos estatales y en los fundamentos sélidos del control de las capitales, como subraya
Dierckx (2015). Las implicaciones de este modelo, la consolidaciéon de un Conteder
State, China y una Contender Chinese Class (Dierckx, 2015; Van der Pijl, 2017) y sus
derivaciones geopoliticas no pueden ser profundizados en este articulo, pero se abren
a nuevas agendas de investigacion.

En términos polanyianos, la dicotomia desacople o desincrustacion (dis-embedded-
ness) e institucionalizacion del mercado (embeddedness) tienen dimensiones espaciales
diferenciadas, y se derivan de la economia y la sociologia politica de Karl Polanyi (2000).
De acuerdo con la tesis de Polanyi, la era del capitalismo liberal del siglo XIX es singular
en los fundamentos de una sociedad nacional y un orden internacional basado en la idea
de un mercado autorregulado, como un proceso desacoplado y esencialmente utdpico,
ya que, llevado hasta sus tltimas consecuencias, provoca la destruccion del tejido social.
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Como fue destacado anteriormente, la globalizaciéon neoliberal es un proceso global
de capitalismo donde las relaciones de mercado se desacoplan de la sociedad con el
objetivo de ampliar espacialmente las relaciones capitalistas incorporando regiones
al circuito del capital e intensificar y profundizar las relaciones mercantiles con pro-
tagonismo de las finanzas. La supraterritorialidad es una expresion de este proceso.

La ascension econdmica y politica de China cuestiona los fundamentos financierizados
de la globalizaciéon neoliberal, pero no como dicotomia antagénica de la supraterrito-
rialidad. El “suefio chino” en su dimension holistica (Li, 2015) es una expresion de un
proceso que incorpora una politica externa china mas asertiva en consonancia con su
mayor poderio econdmico que implicard no necesariamente una “agenda alternativa
global” en lo comercial, sino un rol activo como formulador de reglas e normas (rule
settler). Los fundamentos incrustados de su forma domestica de capitalismo por medio
de “adaptaciones de normas culturales y practicas, estructuras institucionales, normas
internalizadas y marcos politicos” (Li, 2016:29) se manifiestan en los procedimientos
dela RPC en relacion al BRI, especificamente en el rol del sector financiero y bancario
controlados por los Estados con la fundacién de de dos instituciones multilaterales y
una plurilateral. El Nuevo Banco de Desarrollo (NBD) el Banco de los BRICS, el Banco
Asiatico de Inversiones en Infraestructura (BAII) y el de la Ruta de la Seda (FRS) con
fondos previstos de US$ 100 mil millones para los dos primeros y US$ 40 mil millones,
para el segundo (Xi, 2017¢).

Estas instituciones financieras tienen la caracteristica de estar controladas por los
Estados con el objetivo de estar al servicio de las inversiones en infraestructura, de
promover la cooperacion financiera, el desarrollo sostenible y promover el comercio
internacional. Como destaca Gallagher (2018), China ya es el “Banco de desarrollo mas
grande el mundo”. Por intermedio de los dos “Policy Banks” estatales chinos: Banco
de Desarrollo de China y Eximbank de China, la RPC ofrece mas financiamiento a los
paises en desarrollo que la sumatoria de todas las instituciones financieras controladas
por los paises desarrollados juntas (Chin y Gallagher, 2019). De este modo, la creacién
de las instituciones financieras plurilaterales y multilaterales mencionadas muestran
una evolucioén institucional basada en los mismos fundamentos de la globalizacién
incrustada. La expansion global econémica china muestra los fuertes contrastes con
los principios de una “sociedad de mercado” de la globalizacién neoliberal que con-
trastan en términos de Polanyi con una “sociedad con mercado” instituida, regulada y
reproducida a partir de la interconectividad y las redes de comunicacién y transporte.

Por estas razones consideramos que estas transformaciones y el modus operandi de
la RPC evidencian un cambio en la globalizacién contemporanea que algunos autores
desde el mundo empresarial denominaron “des-globalizacién” y que se intensificaron
desde la asuncion de Donald Trump a la presidencia de los Estados Unidos.
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