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Introduccion

La internacionalizacion ha logrado que los paises tengan interdependencia en sus
relaciones comerciales, politicas y sociales. Como consecuencia de este fenédmeno, es
posible que el comercio no sélo se dé a nivel local, sino que un producto que cierto pais
ofrece, pueda ser enviado a otro pais mediante un trasporte determinado por via aérea,
terrestre 0 maritima, esto con base en las necesidades que el cliente tenga. (Barrera,
2008)

Sosa, R. (2013), narra que histéricamente el comercio internacional se ha dado por via
maritima, miles de afos y culturas lo han demostrado; y de acuerdo con el informe sobre
el trasporte maritimo 2017 que emite la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Comercio y Desarrollo!, (UNCTAD, por sus siglas en inglés), la internacionalizaciéon del
comercio depende mucho de la conectividad que los paises tengan entre si, para el

ambito del desarrollo de las economias mundiales.

De acuerdo con el informe sobre el trasporte maritimo 2018 de la UNCTAD, afirma que,
en los ultimos cinco afios el comercio maritimo ha tenido una tasa de crecimiento de 4
por ciento, a comparacion del informe del 2017 en donde la tasa de crecimiento era de
2.6 por ciento, estas cifras son positivas para que el trafico maritimo siga extendiendo
nuevas rutas y de este modo las relaciones comerciales entre los paises sean mas

proliferas.

Uno de los principales paises que ha movido el comercio maritimo, sin duda ha sido la
Republica Popular de China, ya que desde tiempos anteriores con su estrategia
denominada “La Ruta de la Seda”, han tenido circulacion en los flujos comerciales con
diversas economias, principalmente europeas y como resultado ha sido de gran impacto

de crecimiento para los entes econémicos.

El informe que presenta la UNCTAD en el 2018 atribuye que lo que le suceda a China

reviste gran importancia para el sector, ya que el pais siguio siendo un eje de la actividad

! La UNCTAD emite el informe sobre el trasporte maritimo de forma anual desde 1968, con el fin de
aumentar la trasparencia de los mercados maritimos y analizar las novedades pertinentes.
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de trasporte maritimo en 2017 y en el periodo de 2016-2018 ha tenido un crecimiento

promedio del 6.7 por ciento.

Sin embargo, las estrategias que China ha implementado para que el trafico maritimo no
decaiga, han sido de gran reto para el gobierno del presidente de la Republica popular
de China, Xi Jinping?.

Izquierdo (2019), alude que en el afio 2013, el presidente de China Xi Jinping pronuncio
un discurso en donde llamaba a unir esfuerzos para construir conjuntamente “una franja-
una ruta”, (One Belt-One Road; OBOR, por sus siglas en inglés), el cual hacia mencion
alas rutas de navegacion de China, el sudeste asiatico y el océano indico, para asi llegar

hasta Africa oriental y paises europeos.

La idea de centrar la atencion en la nueva ruta maritima de la seda del siglo XXI o bien
“El collar de perlas”, es tomar en cuenta la inversion en infraestructura portuaria que
China ha hecho alo largo de los dltimos cinco afios que, como Izquierdo (2019) menciona
gue a partir del 2015 la comision para el Desarrollo y la Reforma hiciera publico el Plan

de Accion Oficial para el desarrollo de las Rutas de la Seda terrestre y maritima.

La Ruta Maritima de la Seda del siglo XXI, pretende retomar las antiguas rutas por las
cuales se trasportaba la seda, estas rutas servian, y ahora serviran para unir las costas
de China con lugares muy remotos como son las costas de Africa, medio Oriente y

llegando a Europa. (Valderrey y Lemus, 2017)

Este proyecto tiene como objetivo general analizar la competitividad logistica de los
puertos que conforman el collar de perlas de China bajo la hipétesis de que la
infraestructura existente en los puertos que integran el collar de perlas de China genera

competitividad logistica y presencia internacional.

La intencion de medir el grado de competencia que estos puertos gozan, es para poder
determinar la situacién en la que cada puerto se encuentra y hacia donde se dirige. Esta
medicion se basa en el indice Global de Competitividad que emite el Foro Econémico de

manera anual.

2 Presidente de la Republica Popular de china desde Marzo de 2013.



Ademas, con esta investigacion se podra dar una proyeccion para visualizar la evolucién
de la iniciativa una OBOR, al mismo tiempo que con el analisis de la competitividad
logistica de los puertos que conforman el collar de perlas se denotara el progreso que se

ha tenido en los paises donde se ha invertido capital.

La importancia de esta investigacion recae en el panorama actual en el que un pais
emergente como la Republica Popular de China, est4 ganando interdependencia en el
mundo, ya que al invertir en paises en vias de desarrollo y poner en marcha su estrategia
de la Nueva Ruta Maritima de la Seda, esta apuntando a ser en un futuro la primera

economia del mundo.

El presente trabajo se divide en cuatro capitulos. En el primer capitulo se van a abordar
temas tedricos que sustentan el proyecto, esto es, el marco conceptual, aspectos como
las principales corrientes del comercio internacional, asi como fundamentos clave de la

competitividad que es el tema central de la investigacion.

En un segundo capitulo se describiran los aspectos generales que conforma la Iniciativa
de la franja-ruta, se explica de forma detallada el antecedente de este proyectos asi como
los objetivos, alcances y limitaciones que trae consigo esta nueva etapa de la

modernizacion de la Ruta de la Seda.

En el tercer capitulo, se describiran a detalle once puertos que conforman el collar de
perlas de China. Aunado a esto, se puntualizaran las circunstancias actuales de cada uno

de ellos y sobre todo qué se proyecta en un futuro de ellos.

Finalmente, en el capitulo cuatro se analizara la competitividad logistica del collar de
perlas de China, que es el tema central de la investigacion. Para estudiar la
competitividad, se tomaran los indices de competitividad que emite el Foro Econémico
Mundial, y asi llegar a las conclusiones que se pretenden para el término de la indagacion

del tema.



Capitulo I.- Marco tedrico del Comercio Internacional y Competitividad

En décadas recientes la trasformacion de las relaciones econémicas en el mundo han
proporcionado importantes lecciones para quienes estudian el comercio y las finanzas
internacionales (Cue, 2010), a su vez han estado marcadas por un importante aumento
de la proporcion de la produccion mundial que se vende en el ambito internacional, por
un cambio del centro de gravedad econdmico del mundo hacia Asia, y por importantes
cambios en los tipos de bienes que constituyen ese comercio. (Krugman y Obstefeld,
2006)

Es importante tomar en consideracion las raices de estos grandes cambios, ya que todo
converge a las corrientes internacionales que a lo largo del tiempo, diversos economistas

han contribuido para explicar la funcidon del comercio internacional.

En el presente capitulo se expondran los fundamentos de la investigacion a desarrollar,
como lo es una breve historia del comercio internacional con sus principales teorias
clasicas, donde se abordan las ideas mercantilistas asi como las teorias de la ventaja

absoluta y la ventaja comparativa.

Posterior al desarrollo de los temas mencionados, se describira el aspecto teérico de
competitividad, el marco conceptual de este criterio asi como el andlisis de la teoria de

la competitividad con sus principales tipos.

Para complementar el capitulo uno, se explicaran de manera general los principales
indices e indicadores de competitividad que manejan diversos organismos como El Foro
Econdémico Mundial, (WEF, The World Economic Forum; por sus siglas en inglés), el

Instituto para el Desarrollo Gerencial (IMD, por sus siglas en inglés) y el Banco Mundial.

1.1 Historia del Comercio Internacional

Las corrientes clasicas de liberalizacion comercial que se atribuyen al comercio
internacional, han servido para analizar el proceso de intercambio comercial de bienes y
servicios, el cual ha sido benéfico para que los paises tengan un desarrollo econémico

favorable y que el beneficio sea mutuo entre las naciones que comercian. (Pereyra, 2015)
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Durante los siglos XVI, XVII Y XVIII, las teorias han sido aportaciones de diversos
economistas, los que mas destacan son los Clasicos, como David Hume, Adam Smith,
David Ricardo y John Stuart Mill ; los neoclasicos como Eli Heckscher y Bertil Ohlin vy,

finalmente los modernos como Paul R. Krugman.

No obstante, para comprender el enfoque de los economistas clasicos hay que
desarrollar las contribuciones que tomaron como base para desarrollar sus modelos, tal

es el caso de los pensadores mercantilistas.

Dado que la doctrina mercantilista sento las bases de los Estados Nacion tras el Tratado
de Westfalia® en 1648 (Pereyra, 2015), su principal preocupacion era co6mo una nacion
podia regular sus asuntos internos e internacionales con el fin de promover sus intereses.
(Carbaugh, 2009).

De acuerdo con Torres (2007), el principio de los mercantilistas era la construccion de
un estado econdmicamente rico y politicamente poderoso, en donde la ampliacion del
mercado nacional dio paso al comercio exterior, el fin era obtener metales preciosos
mediante excedentes de exportacion. Cuanto mayor eran las exportaciones la balanza
comercial tendria superavit y si asi era el caso del pais considerado rico y poderoso.
(Pereyra, 2015).

Para el siglo XVIIl, comenzaron a surgir dudas acerca del planteamiento del
mercantilismo; al abogar que la riqueza del mundo era fija, puesto que las ganancias
provenian de los socios comerciales no todas las naciones disfrutaban el intercambio
comercial de forma simultanea, Adam Smith desafié este punto con su obra “la riqueza
de las naciones”, el cual da paso a su mayor contribucion que fue la teoria de la Ventaja
Absoluta. (Carbaugh, 2009)

3 Firma de acuerdos donde se ponia fin a la guerra entre los estados beligerantes en Alemania, principes
protestantes por un lado y Sacro Imperio y catélicos por otro, y se concluia también el enfrentamiento que
durante ochenta afios enfrentaba a Espafia con la Republica de los Siete Paises Bajos. Fue, en resumen,
el tratado que puso fin a la Guerra de los Treinta Afios, iniciada en 1618 con la Defenestracion de Praga.
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1.2 Teoria de la Ventaja Absoluta
Una de las principales teorias del comercio internacional se atribuye al economista Adam
Smith (1723-1790); la colaboracion de este gran pensador en una de sus obras titulada

“la riqueza de las naciones”™, da pauta a la teoria de la Ventaja Absoluta.

Cue (2010), sefiala que para Smith la riqueza de las naciones proviene de la division del
trabajo, el cual permite a los individuos lograr niveles de productividad jaméas imaginados
sin ella. Ademas agrega que el comercio internacional es un juego de suma positiva, esto
significa que, las economias tienden a ser présperas al mismo tiempo que los
consumidores resultan beneficiados por los bienes importados al pagar un precio

favorable.

El aporte comercial de Smith era el principio de la ventaja absoluta: “en un mundo de dos
naciones y dos productos, la especializacion internacional y el comercio serian benéficos
cuando una nacion tenga una ventaja de costo absoluta (es decir, utilice menos trabajo
para fabricar una unidad de produccion) en un producto y la otra nacion tenga una ventaja

de costo absoluta en el otro producto” (Carbaugh, 2009).

Lo que Adam Smith queria expresar en su teoria de la ventaja absoluta es que un pais
va a tener total ventaja ante el resto de las deméas economias cuando ésta sea la Unica
capaz de producir un bien o servicio y asi podra exportar ya que cuenta con una alta

productividad y eficiencia en sus costes. (Pugel, 2004).

Torres (2007), menciona que la teoria de la division del trabajo y de los costos
comparativos condujeron a una especializacion entre los paises que a la postre produjo
el predominio de los paises colonizadores, la explotacién de mano de obra y recursos

naturales de los paises que fueron conquistados.

Otro punto a destacar de la ventaja absoluta es la defensa hacia el libre comercio; para
gue una economia logre maximizar su beneficio debe especializarse en el producto en
donde se ocupe menos trabajo de modo que, se pueda exportar el bien y asi lograr un

aumento en su productividad.

4 La riqueza de las naciones, fue la obra mas importante del economista Adam Smith, se publicé 1776,
describe cémo la division del trabajo y la expansion del comercio generan mayor produccion, riqueza y
bienestar social, lo cual es irrefutable.
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Para poder comprender el alcance de la contribucion que Smith aporto6 a los estudios del
comercio internacional, es necesario tomar en cuenta que la clave radica en la
especializacion del trabajo, ya que en su obra “la riqueza de las naciones” hace una

comparacion entre las naciones a nivel macro y las familias a nivel micro.

Siguiendo con la historia del comercio internacional, surge una nueva teoria la cual
complemento las aportaciones de Smith, ya que al no ser una critica contundente a las
ideas mercantilistas, David Ricardo contribuye al andlisis del comercio con su teoria de

la Ventaja Comparativa. (Cue, 2010)

1.3 Ventaja Comparativa
La teoria de la ventaja comparativa, es otra contribucion al comercio internacional por
parte del economista David Ricardo®, quien como Adam Smith realizé estudios para

discernir el comportamiento de intercambio de bienes entre las naciones.

De acuerdo con Krugman y Obstefeld (2006), la teoria de David Ricardo establece que
No es necesario que exista una ventaja absoluta entre naciones, sino mas bien que haya
una ventaja relativa conforme a sus dotes naturales de cada nacién; esto es que, si un
pais es ineficiente ante el resto del mundo, éste se debe especializar en el bien en donde

sea mas eficiente.

Un término en el que David Ricardo baso su analisis fue el costo de oportunidad; acorde
con Pugel (2004) a pesar de que un pais fuera eficiente en varios bienes, éste debia
especializarse en una sola industria para poder ofrecer un bien con un precio

considerable y competitivo ante el resto de las naciones.

En el mundo existen economias desarrolladas y economias en vias de desarrollo, por
ende la nacion desarrollada va a contar con tecnologia, salarios altos y por lo tanto ofrece
al mercado internacional bienes de calidad; a comparacion de una nacion en desarrollo,

es por eso gue la ventaja comparativa explica el alcance que un pais en desarrollo puede

5 David Ricardo, economista de origen Inglés, una de sus principales obras fue “Los principios de fia
economia politica y tributaria”, publicada en 1817.
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concebir al especializarse en el bien que le produzca menos horas de trabajo. (Cue,
2010).

Pereyra (2015), sefiala que tanto Adam Smith como David Ricardo suponian que los
paises podian obtener un cierto beneficio del exterior, puesto que al ser especialistas en
el producto que los entes econdmicos poseen como fortaleza, la eficiencia de la

produccién seria positiva para sus ingresos.

Sin embargo, los productos en donde los paises no eran eficientes cabe la posibilidad de
importar bienes para su consumo, y asi dejar a un lado a los gobiernos, ya que los
mercados se podian regular por si solos y habria un libre intercambio comercial (Pereyra,
2015).

Otra forma de entender la ventaja comparativa es a traveés de los precios relativos de los
bienes. Garcia (2010) menciona, la diferencia de los precios relativos de bienes entre dos
paises constituye la base para las actividades comerciales entre ellos con beneficios
mutuos. Si un pais tiene un precio inferior tiene una ventaja ya que al aumentar sus
niveles de produccion, la nacién se especializa y sus niveles de productividad se

incrementan.

Lo anterior alude a una economia de escala, puesto que los rendimientos son crecientes
al aumentar sus niveles de produccion, por lo tanto, al tener una ventaja comparativa y
especializarse en un bien, no solo un pais va a tener ventaja de un producto; pero, Si
existen bienes idénticos, cual es el valor agregado que las naciones dan para que su

producto sea competitivo en el mercado mundial.

Al seguir con la historia del comercio internacional, la teoria de la ventaja competitiva
complementa los estudios que la escuela clasica realizé y aporté un avance a las ciencias

econdmicas.

1.4 Ventaja Competitiva
Existe un creciente convencimiento de que la ventaja comparativa basada en los factores

de produccidn, en especial la variable trabajo, no es suficiente para explicar el comercio,
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es decir, para comprender el alcance del comercio mundial no basta con explicar o definir

los componentes con los que cuenta cada nacion.

La teoria clasica da una explicacion del éxito que tienen las naciones mediante agentes
productivos como el trabajo y capital, pero ¢qué pasaria si mas de dos naciones son
altamente productivas en el mismo bien? o ¢cudl es la razén por la que unos paises

tienden a tener mas demanda que otros? (Porter, 2017).

A través de estos cuestionamientos en la década de los ochenta, surge una teoria del
comercio internacional; La teoria de la ventaja competitiva; es la que va a tratar de
explicar o complementar las anteriores contribuciones de Adam Smith, pero sobretodo su

objetivo era tratar de enfrentar la contribucién de David Ricardo. (Sevilla, 2020)

Porter (1990), en su obra la ventaja competitiva de las naciones menciona que la ventaja
competitiva se crea y se mantiene a través de un proceso localizado, las naciones triunfan
en sectores determinados. Cada nacion va a competir ante el resto de mundo con

factores clave que daran éxito competitivo.

Considerd, que una estrategia son las economias de escala o rendimientos crecientes;®
los paises desarrollados han implementado éste a lo largo del tiempo con el fin de obtener
ingresos favorables a su economia. Por ejemplo, China con la automatizacion de su
industria ha logrado obtener una gran escala de producciéon de buena calidad a un costo
bajo, y esto a su vez altos niveles de utilidad, lo que ha posicionado a este pais como una

nacion comercial competitiva.

Una pieza clave para lograr una ventaja competitiva es la innovacién, ya que gracias a
ésta se puede diferenciar un bien ante el resto, es decir, darle un valor agregado para
gue incentive a los mercados internacionales a adquirir el producto. La innovacion es el

resultado de un esfuerzo poco habitual. (Porter, 2017).

Cuando una nacién logra ventaja competitiva solo queda mantenerla o mejorarla de
acuerdo a los planes que cada gobierno establezca o bien, que las industrias promuevan

economias de escala para alcanzar la competitividad nacional.

6 Economia de escala o rendimientos crecientes: Para Krugman, este modelo establecia que si se
aumentaba la produccién de un bien, los insumos iban a disminuir, por lo que el costo promedio del bien
esta por debajo del resto.
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Porter (2009), considera que para que una empresa 0 nacion posea ventaja competitiva
sostenible lo ideal es seqguir tres estrategias para que esta virtud dure en un largo plazo.
En el cuadro 1 se desarrolla el plan para lograr una ventaja competitiva segun Michael

Porter.

Cuadro 1. Plan paralograr una ventaja competitiva.

Estrategia Caracteristicas

Estrategia mas intuitiva, la empresa debe ofrecer en el mercado
Liderazgo en un producto a un precio inferior comparado a las empresas
costos oponentes; debe reducir sus costos de produccién, (economias
de escala).
Capacidad de ofrecer un producto distinto y mas atractivo para
Diferenciacion el consumidor frente a los ofertados por los competidores; gozar
de un alto valor agregado.
Enfoque Especializarse en un dado segmento del mercado y en ofrecer
el mejor producto pensado en los requerimientos de nuestro

segmento.

Fuente: Elaboracion propia con base en: Porter, M. (2009). Ventaja competitiva. México. Patria.

Para que cada estrategia cumpla el objetivo de lograr una ventaja competitiva, cabe
mencionar que el mercado va a poder evaluar si las estrategias que se plantearon fueron

de forma eficaz para poder lograr un éxito competitivo.

1.4.1 Contribuciones de Michael Porter
Michael Porter es uno de los grandes economistas que contribuy6 al estudio del comercio
entre las naciones mediante la ventaja competitiva. Una aportacion en sus estudios tiene
gue ver con las cinco fuerzas que una nacion o una empresa pueden alcanzar ventaja

competitiva.

15



Estas cinco fuerzas o también llamado el Diamante de Porter, explica de forma detallada
como se va lograr ventaja competitiva ante el resto de la competencia. Porter (1990),
plantea que para alcanzar el éxito competitivo existen cuatro importantes factores que
determinaran la ventaja, ademas agrega otros dos objetos externos los cuales se

describen a continuacion.

Figura 1. Estructura béasica del Diamante de Porter

Gobierno Estrategia,
Estructura 'y
Rivalidad de la

Empresa

Condiciones de Condiciones

los Factores de la
Demanda

Sectores Causalidad
Conexos y

de Apoyo

Fuente: Elaboracién propia con base en: Yuly, M. (s/a). Diamante de Porter. Disponible en:
https://www.academia.edu/17653613/El diamante de Michael Porter?email work card=view-paper

En la figura 1 se presentan los cuatro pilares que conforman el Diamante en donde estan
enmarcados la condicion de los factores, las condiciones de la demanda, los sectores
conexos y de apoyo, y finalmente la estrategia, estructura y rivalidad de las empresas.
Porter (1990), menciona que hay dos factores externos que van a influir en el

cumplimiento de la ventaja competitiva de una nacion, el gobierno y la causalidad.

El primer pilar que conforma el diamante corresponde a las condiciones de los factores.
Si se desea obtener una ventaja nacional, primeramente, la l6gica radica en que si existe

escasez habra desventaja y los factores seran estaticos y rudimentarios; en pero, si una
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empresa cuenta con la habilidad de innovar en sus bienes, entonces los factores

convergiran a ser dinamicos y lograr ventaja competitiva.

Yuly (s.a), da ejemplo de los tipos de factores que existen en una nacion, tales como los
factores basicos; son con los que un ente econémico cuenta por herencia o naturaleza,
de aqui surgen los factores avanzados; puesto que estos son significativos, con la
innovacion se deben crear productos diferenciados que lograran competitividad en el

mercado mundial.

Otros tipos de factores son los generalizados y especializados; en este criterio la
formacién especifica es indispensable para focalizar los factores a desenvolver en un
proyecto, de modo que si se cuenta con una red de puertos comerciales, la infraestructura

debe contar con peculiaridades que lograran una ventaja competitiva sustentable.

El segundo pilar que concierne al diamante son las condiciones de la demanda; la
composicion de la demanda interna es un atributo esencial para valorar la competitividad,
ya que las empresas deben establecer su segmento de mercado al cual se va a dirigir su
producto, en respuesta a esto el comprador por naturaleza es exigente y el productor

debe satisfacer su necesidad para poder aumentar su demanda.

Si bien, existe una respuesta favorable por parte del comprador, la empresa tiende a
aumentar su productividad incurriendo en gastos menores y asi lograr economias de
escala. Sin embargo hay que tomar en cuenta que para ser competitivo la calidad es un
punto clave para lograr economias de escala eficientes; en contra parte, al no innovar y

producir con calidad la ventaja quedara obsoleta y no habra productividad.

Otro rasgo de las condiciones de la demanda tiene que ver con el mecanismo que la
industria pasara de vender su producto a la demanda interna a internacionalizarse. Cabe
sefalar que para poder lograr que los productos compitan en el mercado global, lo ideal

es satisfacer la demanda interna. (Yuly, s/a)

Dicho lo anterior, las empresas multinacionales forman parte fundamental del proceso de

internacionalizacién de la demanda, ya que al generar y fomentar el comercio intra-
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industrial” y el comercio inter-industrial®, se da paso a formar cadenas de valor a nivel

global que a su vez pueden ser competitivas ante la presencia de posibles competidores.

Como tercer pilar del diamante tenemos a los sectores conexos y Auxiliares; la formacién
de los denominados clusters suelen ser los sectores conexos que logran una ventaja
nacional dado que con la concentracion de empresas en una zona geografica se pueden

logar alianzas estratégicas para elevar la productividad.

Aunado a esto, los sectores conexos contribuyen al mejoramiento de la cadena de valor
debido al aprovechamiento de los factores de forma eficiente se alcanza el éxito

internacional.

El cuarto pilar para el desarrollo del diamante es la estrategia, estructura y rivalidad de la
empresa. Estas tres primicias van a depender de que tengan una buena implementacion

en sus sectores. (Yuly, s/a)

Si se habla de internacionalizacion, se debe considerar la rivalidad interna, ya que al
haber esta rivalidad, las industrias se ven forzadas a innovar y crear estrategias de modo
gue ganen ventaja sobre otras, es por eso que cada nacion debe disefiar sus propias

herramientas para competir.

Es necesario recalcar que la innovacion distingue a un sector ante el resto, ademas de
gue los niveles de productividad seran positivos y no solo ayudara a crear una ventaja,

sino también a evitar desventajas.

Porter (1990), menciona que ademas de los cuatro pilares fundamentales que conforman
el diamante, prevalecen dos componentes externos que van a influir en los cuatro

mecanismos del diamante; estos son la causalidad y el gobierno.

Como primer punto la causalidad son los acontecimientos que no se tienen previstos tales
como guerra, catastrofes naturales o algun incidente que no se tenga previsto; para poder

lograr una ventaja competitiva haya que tomar en cuenta que aunque no se puedan

7 Comercio Intra-industrial: es el intercambio de bienes y servicios de la misma industria; puede ser
mediante dos vias: asociado a la diferenciacién del producto o se intercambian bienes similares.

8 Comercio inter-industrial: es el intercambio de bienes y servicios de distintas industrias entre distintos
paises. Promueve la especializacion de cada pais en aquellos productos donde posee ventajas
competitivas.
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controlar los hechos se deben tener medidas para que la causalidad no logre una
desventaja.

En segundo lugar se tiene al gobierno; este elemento puede influir a los cuatro
componentes del diamante de forma positiva o negativa. El gobierno es el que va a
detonar una competencia internacional ya que puede dar incentivos a las industrias tales
como las subvenciones® o implementar politicas que contribuyan a mejorar los niveles de

productividad y que las industrias compitan de forma global.

En sintesis, el esquema que Michael Porter disefié ha funcionado en la implementacion
de medidas para obtener una ventaja competitiva, en otras palabras gracias a la
contribucion de este economista las naciones han tenido ventajas internacionales ante el
resto como los son los paises desarrollados y actualmente paises emergentes como lo

es China.

1.4.2 Concepto de competitividad
Debido a la internacionalizacion, los paises han luchado por obtener un posicionamiento
a nivel mundial, como consecuencia las grandes potencias como Estados Unidos o China
dia con dia tratan de mejorar variables que ayuden a que tengan competitividad y

participen en los mercados internacionales.

A raiz de este planteamiento, la competitividad viene a complementar las estrategias que
cada ente economico disefia y pone en practica para que sus industrias logren maximizar

su beneficio y esto a su vez se refleje en el crecimiento econémico de una nacion.

Para comprender el concepto de competitividad, es necesario citar a autores que han
estudiado dicho fendémeno con el fin de explicar como se desenvuelve este concepto en

un mundo internacionalizado.

% De acuerdo con la ley de comercio exterior en su articulo 39 menciona que la subvencion es la contribucion
financiera que otorga un gobierno extranjero, sus organismos publicos o mixtos, sus entidades, o cualquier
organismo regional, publico o mixto constituido por varios paises, directa o indirectamente, a una empresa
o rama de produccién y que con ello otorgue un benéeficio.
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Porter (1990), define a la competitividad como la capacidad que tiene una nacién o una
industria para innovar y mejorar sus procesos productivos; esto conlleva a ser participe

de los mercados internacionales y el resultado sera el aumento de la productividad.

Villarreal y Villeda (2006), dividen el concepto de competitividad en dos partes, por una
parte, definen que la competitividad de una industria es “la capacidad que tienen las
empresas de un sector en particular ara alcanzar un crecimiento sostenido respecto a

sus competidores foraneos”.

Por otra parte, Villarreal y Villeda (2006) describen que la competitividad en el &mbito de
un pais es “la capacidad para colocar su produccion de bienes y servicios en los
mercados nacionales e internacionales bajo condiciones leales de competencia y

traducirlo en bienestar para su poblacion.

Tanto Villarreal y Villeda como Porter aluden a la competitividad como una capacidad
para colocarse en un mercado internacional; para lograr esto, es importante tomar en
cuenta que hay factores involucrados para alcanzar la competitividad como factores

macroecondmicos, asi como los recursos naturales con lo que la nacion cuente.

Por su parte la Organizacion para la Cooperaciéon y Desarrollo Econémico??, (OECD, por
sus siglas en inglés), menciona que la competitividad es el grado en el que un pais, en
un plano de crecimiento fuerte, limpio y justo, puede producir bienes que fomenten la
competencia nacional, donde se involucra la promocion de la innovacion, asi como el
funcionamiento del mercado laboral con el propdsito de lograr un crecimiento fuerte,

sostenido y homogéneo de productividad. (OCDE, 2012).

El Foro Economico Mundial, (WEF, por sus siglas en inglés), que ha medido la
competitividad entre paises desde 1979 la define como “el conjunto de instituciones,

politicas y factores que determinan el nivel de productividad de un pais”. (WEF, 2020).

La definicion que el WEF plasma en su pagina es un concepto muy general ya que al
presentar su informe anual de competitividad global abarca doce pilares los cuales

agrupan 98 variables.

10 OECD 6 OCDE, es un foro donde retine 35 paises miembro; su principal objetivo es desarrollar politicas
gue fomenten la prosperidad, la igualdad, las oportunidades y el bienestar para todos. Pagina oficial:
https://www.oecd.org/about/
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Un organismo mas que se dedica a estudios de competitividad es el Banco Mundial y
este organismo atestigua sobre los elementos que se deben tener para lograr
competitividad tales como son el sector privado, emprendimiento e innovacion, mercados

y tecnologia, inversion y regulaciones comerciales. (World Bank 2019).

La inversion en nueva tecnologia asi como la entrada de la inversion extranjera en una
economia, son dos elementos clave para que un pais logre una competitividad a largo
plazo, ya que mediante el uso de la tecnologia se pueden hacer mejoras en sus bienes y

asi ofertar su producto en los mercados internacionales.

Ademas, con la inversidon extranjera directa, las naciones pueden incentivar a la creacion
de empresas o infraestructuras como puertos comerciales para poder mover la mercancia
gue se produzca, tal es el caso de China quien es el pais que mueve altos niveles de

mercancias cada dia.

Por lo tanto, para lograr que la competitividad sea sustentable se debe definir la funcién
con base en el objeto de estudio, ya sea que se hable de una empresa o0 una nacion, por
esta razon el estudio de la competitividad ha desplegado una serie de tipos dependiendo

a la ciencia a la que se desee estudiar.

Para efectos de este proyecto de investigacion se resume que la competitividad es la
habilidad que tiene un pais para alcanzar altas tasas de crecimiento con el fin de sostener

y expandir su participaciéon en mercados internacionales.

Ademas de la definicion de competitividad, que es algo general, hay que tomar en cuenta
los tipos de competitividad que diversos autores han identificado a lo largo de sus
estudios para que el enfoque del estudio se vea reflejado en un tipo de competitividad;
los tipos que se describen a continuacion son los mas relevantes para este tema de

estudio.

1.4.3 Tipos de competitividad
Los tipos de competitividad van a depender de los enfoques que los autores que han
estudiado este concepto tengan segun sus estudios. Para la presente investigacion se

van a abordar los siguientes vectores de la competitividad.
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1.4.3.1 Competitividad Nacional
La competitividad nacional se ha convertido en una de las preocupaciones centrales de
los gobiernos e industrias de todas las naciones. A pesar de esta preocupacion no hay
una definicibn exacta de competitividad nacional, esto se debe a que algunos ven la
competitividad nacional como un fendmeno macroecondémico; otros aluden que la
competitividad va a estar en funcion de una mano de obra y finalmente otros se inclinan

a la abundancia de los recursos naturales que cada nacion tenga. (Porter, 2017).

Sin embargo, autores como Krugman argumentan que la competitividad y la fortuna de
las naciones no tienen que ver con los mercados internacionales, de tal modo que si una
nacién no logra obtener altos niveles de productividad, ésta no va a desaparecer del mapa

como lo tienden a hacer las empresas. (Guasca y Buitrago, 2012).

Guasca y Buitrago (2012), mencionan que cuando se habla de competitividad, es
necesario referenciar la “competencia”, ya que la disputa entre los paises para obtener
un bien escaso, ellos actian de modo que van a luchar por obtener el bien limitado
logrando su objetivo con la implementacion de herramientas como capital humano,
tecnologia, inversion extranjera para conseguir una cuota de mercado mayor y ser lider

mundial.

1.4.3.2 Competitividad Internacional
La influencia que los paises han desarrollado en un entorno mundial, tiene que ver con
las estrategias que se emplean para que sus productos circulen en los mercados

internacionales y tengan un gran impacto ante el resto de la competencia.

Fajnzylber (1988), en su publicacion define la competitividad internacional es la
capacidad de un pais para sostener y expandir su participaciéon en los mercados
internacionales, y evaluar simultdneamente el nivel de vida de su poblacion en una

perspectiva del mediano al largo plazo.

En un plano internacional, en donde no solo una empresa tiene que sobresalir ante el
resto, sino una nacion es importante retomar el punto anterior, ya que la competitividad
no solo tiene que ser algo repentino, sino que a la vez con la inversién en medios como

tecnologia se debe mantener altos niveles de productividad que sean sustentables.
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El Instituto para el Desarrollo Gerencial (IMD, por sus siglas en inglés) muestra una serie

de principios para alcanzar una competitividad mundial, de estos principios se

desprenden factores que van a ayudar a disefiar indices e indicadores de competitividad

gue se describiran en el siguiente apartado.

Cuadro 2. Principios de competitividad mundial de acuerdo con el Instituto para

CRITERIO DESCRIPCION

Actividad
Econdmica

Eficiencia del

Gobierno

Eficiencia de la

Empresa

Infraestructura

el Desarrollo Gerencial.

El éxito de un pais en el comercio internacional refleja la
competitividad de su economia doméstica (siempre que no
existan barreras comerciales).

La competitividad de las exportaciones a menudo esta
asociada con la orientacion al crecimiento en la economia
domeéstica.

El Gobierno deberia, sin embargo, proporcionar las
condiciones macroecondmicas Yy sociales que hagan
previsible y, de esta forma, minimicen los riesgos externos
para las empresas.

El Gobierno deberia ser flexible en adaptar sus politicas
economicas a un entorno internacional cambiante.

En un pais, un sector financiero bien desarrollado e integrado
internacionalmente apoya su competitividad internacional.
Mantener un elevado estandar de vida requiere integracion
con la economia internacional.

Una mano de obra capacitada incrementa la competitividad
de un pais.

Una infraestructura bien desarrollada, que incluya sistemas

empresariales funcionales, apoya la actividad econémica.
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Una infraestructura bien desarrollada también incluye
desarrollos en Tecnologia de Informacion y una eficiente
proteccion del entorno.

La ventaja competitiva se puede construir sobre la aplicacion
eficiente e innovadora de tecnologias existentes.

La inversion en investigacion basica y la actividad innovadora
gue crea nuevo conocimiento es crucial para un pais en una
etapa mas madura de desarrollo econémico.

La inversion a largo plazo en I+D es probable que incremente
la competitividad de una empresa.

La competitividad tiende a incrementar el nivel de

expectativas por la calidad de vida.

Fuente: Elaboracion propia con base en: Instituto para el Desarrollo Gerencial. Disponible en:
https://www.imd.org/wcc/world-competitiveness-center/

Como se muestra en el cuadro 3, los factores que engloban una competitividad
internacional son la actividad econdémica, eficiencia en las empresas, eficiencia en el
gobierno y sobre todo la infraestructura con la que un pais cuente para determinar el éxito

competitivo a nivel internacional.

1.4.3.3 Competitividad Logistica
En primer lugar hay que definir la palabra logistica para posteriormente dar una
explicacion al tema de interés que es competitividad logistica. Para Coyle (2013), la
logistica es el proceso de anticipar las necesidades y los deseos de los clientes; adquirir
el capital, el material, las personas, las tecnologias y la informacion necesarios para
satisfacer esas necesidades y deseos; optimizar la red productora de bienes o servicios
a fin de cumplir con los requerimientos del cliente y utilizar la red para cubrirlos de manera

oportuna.

Dado que la logistica va a prevenir errores mediante la utilizacion de herramientas como
capital humano y financiero, asi como el uso de nuevas tecnologias, este fenbmeno va a
crear una ventaja competitiva, de modo que al crear un valor logistico, las empresas y los
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paises van a conseguir que el aprovechamiento de los factores beneficie su

productividad.

La competitividad logistica va a depender de los costos que se empleen en la logistica

de la produccion, si un pais obtiene bajos costos de distribucion para llevar sus productos

a otro destino, por ende la eficiencia con la que se cuenta va a aumentar la productividad.
(Aduanas Revista, 2018)

Para que una nacion o una industria puedan obtener ventaja ante el resto es necesario

conocer el valor agregado de la logistica, ya que mediante estos criterios una nacién

puede mejorar o conservar su competitividad. En el cuadro 4 se resumen las funciones

del valor agregado de la logistica para lograr una utilidad econémica.

Forma

Lugar

Tiempo

Cantidad

Cuadro 3. Funciones del valor agregado de la logistica.

Utilidad Descripcion

Valor agregado a los bienes por medio del proceso de
manufactura o ensamblaje.

El proceso de combinar componentes diversos representa un
cambio en la forma del producto que le agrega valor.

Se desplazan los bienes desde los puntos de produccion hasta
los de mercado donde existe la demanda. Se crea
principalmente por medio de la transportacion.

Cuando se le lleva al punto de demanda en el momento
especifico en que se requiere.

Esto puede lograrse cuando se cuenta con los productos en el
inventario, se tienen almacenados cerca del punto de demanda
0 se utiliza un modo de transportacion Premium.

Entrega de cantidades correctas a fin de minimizar el costo de
inventario y prevenir el agotamiento de existencias. Se genera
por medio del pronéstico y programacion de produccion y el

control de inventario.
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Se crea principalmente a partir de las actividades de
Posesion mercadotecnia bésicas relacionadas con la promocién y la

venta de productos y servicios.

Fuente: Elaboracion propia con base en: Coyle, J. (2013). Administracion de la cadena de suministro. Una perspectiva
logistica.

Para lograr un funcionamiento adecuado de las funciones del valor agregado de la
logistica, es necesario hacer hincapié en la disponibilidad, desempefio, flexibilidad y
minimizacion de los costos para poder crear un valor logistico que ayude a obtener

competitividad.

Con todo eso, es conveniente definir un tipo de competitividad mas, ya que para fines del
proyecto de investigacion hay que hacer hincapié en el tema de los puertos comerciales,
de esta idea surge la competitividad portuaria, ya que su analisis dara un enfoque mas

especifico que sustenta la investigacion.

1.4.3.4 Competitividad Portuaria
Sosa (2013), narra que histéricamente el comercio internacional se ha dado por via
maritima, miles de afios y culturas lo han demostrado; y de acuerdo con el informe sobre
el trasporte maritimo 2017 que emite la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Comercio y Desarrollo!?, (UNCTAD, por sus siglas en inglés), la globalizacién del
comercio depende mucho de la conectividad que los paises tengan entre si, para el

ambito del desarrollo de las economias mundiales. (UNCTAD, 2017)

De acuerdo con el informe sobre el trasporte maritimo 2018 de la UNCTAD, afirma que,
en los ultimos cinco afios el comercio maritimo ha tenido una tasa de crecimiento de 4
por ciento (UNCTAD, 2018), a comparacion del informe del 2017 en donde la tasa de
crecimiento era de 2.6 por ciento, estas cifras son positivas para que el trafico maritimo
siga extendiendo nuevas rutas y de este modo las relaciones comerciales entre los

paises sean mas proliferas (UNCTAD, 2017).

11 La UNCTAD emite el informe sobre el trasporte maritimo de forma anual desde 1968, con el fin de
aumentar la trasparencia de los mercados maritimos y analizar las novedades pertinentes.
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Con base en la definicion de Gonzalez (2018), la competitividad portuaria es aquella que
mide la capacidad para captar, concentrar, maneja y distribuir mercancias a traves de

los océanos. Es capaz de interconectarse con otros puertos distintos.

Los criterios que emanan de la competitividad portuaria tienen que ver con componentes
fisicos como lo es el lugar geografico en donde los puestos estan establecidos asi como
la infraestructura con la que cuentan para poder mover la mercancia que sale y entra de

una nacion.

El informe que presenta la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD, por sus siglas en inglés) en 2018 afirma que lo que le suceda a
China reviste gran importancia para el sector, ya que el pais sigui6é siendo un eje de la
actividad de trasporte maritimo en 2017 y en el periodo de 2016-2018 ha tenido un

crecimiento promedio del 6.7 por ciento.

Sin embargo, las estrategias que China ha implementado para que el trafico maritimo no
decaiga, han sido de gran reto para el gobierno del presidente de la Republica popular
de China Xi Jinping*2.

Hasta ahora se ha desarrollado un analisis de la teoria del comercio internacional asi
como el concepto de competitividad, pero para fines practicos los estudios no solo quedan
en teoria, puesto que la practica de campo da un panorama general de como se

comportan los elementos a estudiar.

La competitividad es medida a través de indicadores que evallan diferentes aspectos de
la vida de un pais. Este tipo de medidas son utilizadas para diferentes fines, (México
competitivo, 2017). El que compete en este estudio es como compite un pais ante el resto
de los demas, a continuacion se describen los principales indices e indicadores de

competitividad de las naciones.

1.5 indices eindicadores de competitividad
Para conocer el grado de competitividad de una nacién o industria, gran nimero de

instituciones han disefiado metodologias que llevan desde la medicién de un sector en

2 presidente de la Republica Popular de china desde Marzo de 2013.
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particular hasta la competitividad global. Para efectos de esta investigacion se describiran
tres indices de competitividad, el primero es el indice de competitividad Global que emite
el Foro Econémico Mundial; el segundo es el indice de competitividad mundial, el emisor
es el Instituto para el Desarrollo Gerencial (IMD); el tercer indice es el que difunde el

Banco Mundial, se trata del indice de competitividad logistica.
e Foro Econ6émico Mundial (FEM, WEF)

De acuerdo WEF (2019), el reporte de competitividad global que se publica de forma
anual desde su primera edicién en 1979, es una brujula para los responsables politicos y
otras partes interesadas; proporciona orientacion sobre lo que importa para el crecimiento

a largo plazo.

Para evaluar el puntaje de competitividad de las naciones, la metodologia en la que se
basa es en medir el promedio de los 12 pilares que en conjunto segregan 103 indicadores,
estos son de origen de organizaciones internacionales, instituciones académicas y
organizaciones no gubernamentales (ver cuadro 1.5). Cuarenta y siete indicadores, que
representan el 30% del puntaje general de GCI, se derivan de la Encuesta de Opinién
Ejecutiva del Foro Econémico Mundial (WEF, 2019).

Cuadro 4. Pilares del indice Global de Competitividad.

Subindice No. De Ejemplo de Variables
\VEUEES
Instituciones 26 Seguridad, captal social,
cheques y saldos,
trasparencia, derechos de
propiedad.
Ambiente Infraestructura 12 Dfs trasporte, de servicios
publicos
apto Adopcion de TIC 5 Suscripciones de telefonia
movil, suscripciones de
internet.
Estabilidad 2 Inflacién, dinamica de la
macroecondémica deuda.
Salud 1 Esperanza de vida
saludable.
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Capital Educacion y 9 Fuerza laboral.

Humano habilidades
Mercado de bienes 7 Competencia en el mercado
interno, apertura comercial.
Mercado laboral 12 Meritocracia e incentivos,
flexibilidad.
W ErERE O Sistema financiero 9 Profundidad, estabilidad.
Tamafio de mercado 2 Producto interno  bruto,
importaciones de bienes y
servicios.
Ecosistema Dinamismo de 8 Requisitos administrativos,
d negocios cultura emprendedora.
© 10
innovacion  Capacidad de Diversidad y colaboracion,
innovacion investigacion y desarrollo

Fuente: Elaboracién propia con base en The Global Competitiveness Report 2019. Disponible en:
http://www3.weforum.org/docs/WEF _TheGlobalCompetitivenessReport2019.pdf

La productividad que tienen las naciones juega un papel fundamental para este indice,
ya que con su medicidn se logra cuantificar qué tan productivos son los paises para que
con base en los resultados, los gobiernos decidan actuar en consideracion a los

parametros en las que se encuentra la nacion.

De acuerdo con The Global Competitiveness Index 4.0 2019 dio la conclusién del ranking
de las cinco economias mas competitivas son Singapur, Estados Unidos de América,
Hong Kong, Paises Bajos y Suiza. Por otra parte las cinco economias menos competitivas

para el 2019 son Mozambique, Haiti, Republica Democratica del Congo, Yemen y Chad.
e Instituto para el desarrollo Gerencial (IMD)

El indice de competitividad mundial se publica cada afio desde 1989 en el anuario
mundial de competitividad. Analiza y clasifica a los paises segin cOmo gestionan sus
competencias para lograr la creacion de valor a largo plazo. Este informe proporciona
evaluaciones comparativas asi como estadisticas para analizar el entorno en los que los

gobiernos se encuentran situados. (IMD, 2019).
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Cuadro 5. Elementos del indice de Competitividad Global.

Factores Desempefio Eficiencia Eficiencia  Infraestructura
economico Gubernamental de Negocios
Economia Finanzas Productividad Infraestructura
Doméstica Publicas Y Eficiencia  Basica
Comercio Politica Fiscal Mercado Infraestructura
Internacional Laboral Tecnoldgica
Sl EE e Inversién Mar_co _ Finanzas In]‘rae,s_tructura
Internacional  Institucional Cientifica
Empleo Legislacion De  Practicas De | Salud Y Medio
Negocios Gestion Ambiente
Precios Marco Aptitudes Y Educacion
Institucional Valores
No. De
Variables 82 71 72 108
Total de
Variables 333

Fuente: Elaboracion propia con base en List of criteria IMD, 2019. Disponible en: https://www.imd.org/wcc/world-
competitiveness-center-rankings/world-competitiveness-ranking-2019/

Con base en la metodologia que el Instituto para el Desarrollo Gerencial emplea para la
creacion del indice de competitividad Mundial, el ranking de las cinco economias mas
competitivas para el 2019 son Singapur, Hong Kong, Estados Unidos de América, Suiza
y Emiratos Arabes Unidos (ver cuadro 6); a lo que respecta de las cinco economias

menos competitivas son Brasil, Croacia, Argentina, Mongolia y Venezuela. (IMD, 2019).

e Banco Mundial (WB, por sus siglas en inglés)

El Banco Mundial, asi como la Facultad de economia de Turku son los encargados de
encuestar acerca del indice de Desempefio Logistico (LPI, por sus siglas en inglés), la
primera publicacién de dicho indice fue en el 2007. Este indice mide el rendimiento

logistico a lo largo de la cadena de suministro de cada nacion.

El LPI evalla aspectos como la competitividad y la calidad de los servicios logisticos, la
facilidad para coordinar embarques a precios competitivos, la frecuencia de los arribos

de embarques al destinatario dentro del plazo previsto, la calidad de la infraestructura
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relacionada con el comercio y trasporte, la facilidad para localizar y hacer seguimiento a
los envios, la eficiencia del despacho aduanero. La escala del indice es de 1 a 5, dénde

cinco, es la puntuacién mas alta. (World Bank, 2019).

Cuadro 6. Ranking de las cinco economias mas competitivas en las vertientes del

indice de Desempefio Logistico (LPI).

indice de Ranking cinco paises mas Puntaje (1= baja;
desempefio competitivos 5= alta)
logistico
Competitividad y 1. Alemania 4.26
calidad de los 2. Paises Bajos 4.12
servicios logisticos 3. Bélgica 4.10
4. Singapur 4.08
5. Suecia 4.04
Frecuencia de 1. Bélgica 3.97
arribo de los 2. Suecia 3.88
embarques al 3. Hong Kong 3.85
destinatario dentro 4. Alemania 3.83
del plazo previsto 5. Austria 3.78
Calidad de la 1. Alemania 4.38
infraestructura 2. Paises Bajos 4.23
relacionada con el 3. Suecia 4.22
comercio y 4. Japon 4.19
trasporte 5. Singapur 4.14
Facilidad para 1. Alemania 4.22
localizar y hacer 2. Austria 4.13
seguimiento a los 3. Estados Unidos de América 4.13
envios 4. Bélgica 4.11
5. Reino Unido 4.10
Eficiencia del 1. Alemania 4.09
despacho aduanero 2. Singapur 4.00
3. Paises Bajos 3.97
4. Suecia 3.95
5. Japon 3.91
Facilidad para 1. Alemania 4.40
coordinar 2. Bélgica 4.40
embarques a 3. Singapur 4.34
precios 4. Suecia 4.32
competitivos 5. Reino Unido 4.32

Fuente: Elaboracion pripia con base en Arvis, et.al (2018). Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global
Economy, The Logistics Performance Index and Its Indicators  2018. Disponible en:
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29971/L P12018.pdf
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De acuerdo con el informe “Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global
Economy, The Logistics Performance Index and Its Indicators 2018” se evaluaron a 167
paises; los cinco paises que encabezan el ranking de desempefio logistico promedio son
Alemania (4.10), Paises Bajos (4.07), Suecia (4.07), Bélgica (4.05) y Singapur (4.05);
mientras que los cinco paises Ultimos en esta lista son Sriria (2.10), Sierra Leona (2.06),
Afganistan (2.04), Haiti (2.02) y Somalia (2.00). (Arvis, et.al., 2018). (Arvis et.al., 2018)

En el cuadro 7 se presenta un concentrado del ranking de las cinco economias con mayor
puntaje en el LPI de acuerdo en sus seis vertientes que maneja en Banco Mundial. El
puntaje que refleja la economia va en un rango de uno a cinco, dénde 1 es el puntaje

mas bajo y cinco el mas alto.

Sin embargo, para efectos de este estudio, ningun pais de los que se presentan en el
cuadro 7 son tema de interés; aunque, cabe mencionar que éste cuadro es representativo
para la presentacion del indice de Desempefio Logistico que es un panorama general de

como se encuentra el mundo hasta el 2018.

Para resumir este capitulo, se puede afirmar que la revision efectuada como las corrientes
del comercio internacional, el concepto y tipos de competitividad y los organismos
encargados en medir la competitividad global, permiten entender la importancia de la
competitividad logistica en un escenario de trafico maritimo de mercancias que es una
vertiente de la Iniciativa Franja-Ruta que corresponde a la Nueva Ruta de la Seda
Maritima del Siglo XXI. En este sentido, esta base tedrica servira de guia para seguir
desenvolviendo el esquema de trabajo que tiene esta investigacion como lo es el
siguiente apartado que corresponde a la profundizacion de lo que integra la Iniciativa que

en 2013 resurgio, se trata de La Nueva Ruta de la Seda que se vera a continuacion.
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Capitulo Il.- Conformacion de la Franja-Ruta de la Seda.

La Ruta de la Seda constituye un conjunto de itinerarios comerciales que, por mas de dos
mil afios, unia el Asia, y en particular a China, al cercano Oriente y al mar Mediterraneo.
Durante ese tiempo fueron transportadas grandes cantidades de seda que era el material

mas preciado de China. (Niglio, 2012).

En este segundo capitulo se analizara de forma detallada la iniciativa del presidente de
la Republica Popular de China Xi Jinping en el 2013; se trata de modernizar este trayecto
tanto via terrestre como maritima, donde se enmarca el proyecto de desarrollo de
infraestructuras mas ambicioso a nivel mundial, cuyo objetivo principal es conectar a

paises de Asia, Europa y Norte de Africa. (Parra, 2017)

Para efectos del apartado, en primer lugar se desarrollara una descripcién de lo que
conformaba el recorrido, de ahi se desprenden los hechos mas relevantes como su
maximo apogeo asi como su declive. En segundo lugar, se profundizara el tema de la
Nueva Ruta de la Seda, tomando en cuenta puntos relevantes como su iniciativa,

objetivos, propdsitos, financiamiento, alcances y sus implicaciones.

2.1 Historia de la Ruta de la Seda

A finales del siglo XIX, Ferdinand Richthofen, gedgrafo aleman, bautizé con el nombre de
‘Ruta de la Seda”, a la red de comunicaciones que enlazaba a China con occidente.
(Llagostera, 2008). La razon por la que el gedgrafo designo el nombre a la red de rutas
comerciales, se debe a que por estas vias circulaba el principal producto de China que

en su momento fue la seda.

Lo extraordinario es que aquel comercio signado por la seda haya puesto en contacto a
los pueblos més distantes y diversos, forjando vinculos que en algunos casos todavia no
se conservan (Pierroti, 2016): y a pesar de que en una época de la historia se dejaron
de utilizar estas vias, esta ruta ha recobrado fuerza en la actualidad, como se analizara

a lo largo de este apartado.
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2.1.1 Origen

La historia de la via se remonta desde antes de nuestra era, de acuerdo con diversos
autores esta ruta se origin6 en el siglo Il antes de N. E. El primero en viajar por este
trayecto fue un oficial chino de nombre Zhang Quian, que fue enviado en una mision
diplomatica a las regiones occidentales durante la dinastia Han'3. (anm, 2011). Zhang
regresé a China con una compilaciéon de los lugares que visité durante su travesia.
Comunmente se sostiene que fue sobre su trayecto que surgio la Ruta de la Seda.
(Pierroti, 2016).

En el afio 138 antes de N. E. Zhang, jefe de expedicion emprendié su viaje y con él llevo
artesanias provenientes de China, la seda como principal producto; el mundo occidental
empez0 a generar interés por las mercancias chinas que podia canjear por caballos para
Su ejército, de este modo las relaciones comerciales empezaron a tomar importancia y

con ellas a trazar rutas comerciales. (De la Iglesia, 2003)

La seda, el producto originario de China tuvo importancia en el imperio Romano por el
prestigio que a la elite romana les daba; a pesar de que nunca tuvieron contactos directo
entre ambos, porque los territorios estaban separados por dos grandes imperios: aquel

de Persia y el de los Kushana, territorios que hoy corresponden a Afganistan y Pakistan.

Sin duda la Ruta de la Seda fue un lazo que unié a oriente con occidente durante dos
siglos antes de nuestra era, pasando durante la etapa de su auge entre los siglos XVII y
IX, hasta su declive aproximadamente en el siglo Xlll. En la figura 2.1 se muestra una

linea del tiempo de lo que fue la Ruta de la Seda.

13 Esta dinastia sigui6 a la dinastia Qin y precedio al periodo de los Tres Reinos en China desde el 206 a.
C. hasta el 220 d. C.
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200 a.C.

La Ruta de la Seda
queda bajo el
control de China y
Dinastia Han

1d.C.
llega la seda a
Roma

100d.C.

Los cuatro grandes
imperios, el
Romano, el Parto,
el de Kushan y el
Chino, logran
llevar estabilidad
al comercio sobre
la Ruta de la Seda.

~ L

200-700d. C
decae la dinastia
Han, se empieza a
expandir el cultivo
del gusano de la

seda, dinastia Tang
no supo
sobrellevar el
contol de la Ruta
de la Seda

Figura 2 Cronologia de la Ruta de la Seda

1200d.C
Con el imperio
Mongol al mando
prolifera Ruta de
la Seda y comienza
una nueva
dinastia, Ming

A N

1800 el gedgrafo
aleman Ferdinard
Richthofen di6 el
nombre de La Ruta
de la Seda alared
de caminos que
conectaban a
China hacia el
occidente.

Fuente: Elaboracién propia con base en Boulnois (2005). Disponible en: http://www.rutadelaseda.com.ar/ruta-

seda.php#ruta

2.1.2. Rutas comerciales

De acuerdo con Pierroti (2016), el sistema contaba con tres extensos trayectos en donde

involucraba a Asia y Europa. La construccion de las primeras rutas de comercio y el

desarrollo de un intercambio de materias primas, tecnologias y creencias ha detonado el

intercambio entre paises de Oriente con Occidente.

En términos comerciales, las principales exportaciones de China eran la seda, ceramica,

jade, papel, bronce y pieles. (De la Iglesia, 2003). A continuacion de manera resumen se

presenta una figura en donde por una parte se describe la trayectoria desde China a

Roma.
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Figura 3. Descripcion de la Ruta de la Seda
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Fuente: Elaboracion propia con base en De la iglesia, (2003). Las Histéricas Rutas de la Seda y los nuevos corredores
de trasporte en Asia Central y en el Causcaso. Anuario juridico y econémico escuarialense. No. 36. p.p. 669-686

Estos caminos siguieron vivos hasta el siglo XV, puesto que con los avances en métodos
de intercambio comercial, fue posible encontrar nuevos itinerarios para el comercio y en
ese momento optaron por crear nuevos trayectos por via maritima y fue ahi donde la Ruta

de la Seda empez06 a bajar su nivel de importancia.

2.2 Conformacion de la Nueva Ruta de la Seda
Alo largo del siglo XXI la Republica Popular China ha realizado un asombroso despliegue
hacia este y oeste en la busqueda de un espacio propio de influencia y unas capacidades

geopoliticas como nunca antes ha tenido.(Arancéon, 2014).

En el afio 2013, el presidente chino Xi Jinping, inspirAndose en la legendaria Ruta de la
Seda, anuncié un ambicioso proyecto para impulsar el comercio internacional, los flujos
de inversion y el intercambio cultural entre China y los paises de Asia central, Europa del

este y Africa oriental. (Valderrey y Lemus, 2017). Esta nueva politica exterior mas activista
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ha reforzado la impresion de que la iniciativa Una franja-Una ruta (BRI y OBOR, por sus

siglas en inglés), se debe a objetivos geoestratégicos amplios. (Cai, 2017).

La Nueva Ruta de la Seda se constituye en un medio privilegiado para alcanzar el “suefio
chino™# (Valderrey y Lemus, 2017) La Franja y la Ruta es un producto de herencia y
extension de la Ruta de la Seda antigua pero el desarrollo y los cambios de los tiempos
le dieron un nuevo significado, puesto que esta iniciativa no sélo se centra en la
economia, sino también en una mayor comunicacion e intercambio, enfoques reflejados
en todos los aspectos tales como la politica, la economia y la cultura. (Zottele y Qian,
2017).

De Acuerdo con Vidal (2018), la propuesta de esta iniciativa se cefiia a los paises vecinos,
y su propésito era principalmente la construccion de infraestructuras para conectar las
regiones fronterizas menos desarrolladas de China con los paises vecinos. (Cai, 2017).
Sin embargo, el proyecto involucra a mas de 60 paises, con enormes recursos de
inversion asi como acuerdos bilaterales y multilaterales de inversion y cooperacion.
(Correa, 2018)

Los paises a lo largo de las rutas son diferentes en cuanto a los recursos que poseen,
fuertes en complementacion econdémica, enormes en potencial y espacio de cooperacion;
Shicheng (2018) asegura que los integrantes de la OBOR deben contar con cuatro

prioridades para reforzar la cooperacion entre las naciones. (Ver figura 3).

14 El suefio de chino es el significado interno de cumplimiento y el desarrollo del socialismo, es trasformar
el pais en una nacion poderosa. De acuerdo con Larson (2015), dice que el suefio chino se definié como
lograr una “china modernamente acomodada” para 2021, el centenario del Partido Comunista de China y
una China “rica y poderosa” para el 2049, el establecimiento de la Republica Popular de China. Recuperado
de: https://academic.oup.com/cjip/article/8/4/323/384305
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Figura 4. Prioridades para la cooperacion de la Iniciativa Una Franja-Una Ruta
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Prioridades
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Iniciativa de
una Franja- instalaciones
Una Ruta

enlazamiento
de la
voluntad
popular

Fluidez
comercial

Fuente: Elaboracion propia con base en: Shicheng (2018). Las iniciativas chinas de Una Franja y Una Ruta y el Foro
de Cooperacion Internacional de la Franja y la Ruta. Recuperado de: https://idic. mx/wp-content/uploads/2018/11/China-

BRI-.pdf

Hasta el 2019, como lo estipula el periédico Xinhua (2019), China ha firmado acuerdos
con 24 paises de la Franja y la Ruta sobre el mutuo reconocimiento de grados de
educacion superior. Ademas, ha firmado 46 acuerdos sobre cooperacion en ciencia y
tecnologia con otros paises de la Franja y la Ruta y puso en marcha programas de

asociacion en ciencia y tecnologia China-ASEAN y China-Sur de Asia.

La BRI se estructura en torno a dos grandes ejes: la Franja Econdmica de la Ruta de la
Seda (Silk Road Economic Belt, en inglés) Y la Ruta Maritima de la Seda del siglo XXI
(21st Century maritime Silk Road, en inglés). (Herreros, 2018). Esta construccién es un
proyecto sistematico, puesto que es propicio para promover un desarrollo a nivel mundial.

(Ministerio de relaciones exteriores, 2015)

Los numeros del OBOR son impactantes. En su inicio participan cerca de 70 paises de
Asia, Europa del Este y Africa que involucran al 70% de la poblacién mundial, que
integran también 55% del producto econémico del mundo y de manera por demas
relevante al 75 % de las reservas de hidrocarburos del planeta. (Oropeza, 2018)
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En el mapa 1, se muestra a grandes rasgos los trazos del OBOR lo que conforma el
cinturén econémico de la Ruta, asi como la Ruta maritima con los puertos que ya operan
en el comercio maritimo, asi como nuevas propuestas de implementacién de puertos. La
franja-ruta, al ser un proyecto ambicioso en la ilustracion también se puede observar
proyectos como la construccion de lineas de ferrocarriles, oleoductos y gasoductos

importantes en los continentes.

Mapa 1. Panorama general de la Nueva Ruta de la Seda
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Fuente: Vidal, M. (2018). La Nueva Ruta de la Seda, el plan estratégico de China. Disponible en:
https://elpais.com/economia/2018/11/30/actualidad/1543600537 893651.html

Como bien se dijo, la nueva Ruta de la Seda pretende expandirse por tierra y mar

abarcando paises de Asia Central, medio oriente, Africa y Europa. Probablemente OBOR
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es el proyecto internacional mas grande en curso a nivel mundial, por lo menos,

considerando el numero de paises participantes. (Lavut, 2018)

Por un lado estan los proyectos via terrestre como la modernizacién de la antigua Ruta
de la Seda y la construccion de vias férreas y carreteras. Por otra parte la rehabilitacion
e inversion en infraestructuras portuarias estratégicas para que el comercio maritimo
despunte en las exportaciones Chinas. En el siguiente apartado se describen a detalle el
cinturén econdémico de la futa de la Seda, Una Franja, en inglés, One Belt asi como la

Ruta de la Seda Maritima del siglo XXI, también conocida como Una ruta o One Road.

2.2.1 Cintur6n econémico de la Ruta de la Seda
OBOR abrira a su paso nuevos mercados a través de modernas rutas de trasporte,
generando multiples oportunidades de negocio para aquellas empresas que quieran

ampliar y redisefiar su estrategia internacional. (Parra, 2017)

Una de las dos vertientes de la Iniciativa Una Franja-Una Ruta (BRI, por sus siglas en
inglés), tiene que ver con la propuesta de crear un cinturon econémico de la Ruta de la
Seda, que no solo se va a modernizar la antigua Ruta de la Seda, sino que también se
centra en conectar a China a través de Asia Central y Asia Occidental con Rusia, Europa,

el Golfo Pérsico y el Mediterraneo. (Ministerio de Relaciones exteriores, 2015).

En el mapa 2, se muestra la conformacion del cinturén econémico de la seda, en él se
muestra de manera general los paises por donde se proyecta la construccion de diversas
infraestructuras terrestres como son vias férreas asi como carreteras que conectan a

China con paises europeos y medio oriente.
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Mapa 2. Ruta del Cinturén Econdmico de la Nueva Ruta de la Seda
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Fuente: Elaboracion propia con base en: Valderrey y Lemus (2017). La nueva ruta de la seda y la diplomacia
internacional de negocios. Comillas Journalof International Relations. Nim. 10. p.p. 47-64

Ademas, Estas rutas tienen disefiadas la construccion tanto de grandes carreteras como
de extensas redes ferroviarias. Las dos principales lineas de tren parten del centro de
Rusia y se dividen en dos, una por el norte de Mongolia que finaliza en Pekin, y la otra
por el centro de China que de forma horizontal transcurre hasta que se bifurca en tres

para dirigirse hacia el sur de China y hacia los paises del sudeste asiatico. (Correa, 2019)

Aunado a lo anterior, existen seis corredores econémicos que daran a China un impulso
por mejorar los intercambios comerciales con los paises miembros de la OBOR (One
Belt-One Road, por sus siglas en inglés). Los corredores son la pieza clave de la BRI que
enlazan con la ruta principal incrementando la capacidad de trasporte e inyectando el

dinamismo en la cooperacion comercial de extremo a extremo. (Parra, 2017)

En el siguiente cuadro se enumeran los corredores econdémicos de la BRI asi como sus
principales caracteristicas. Estos seis corredores econdmicos tienen una particularidad

en comun, conectar a China con el resto del mundo.

41



Cuadro 7. Corredores econdmicos OBOR

Corredor econémico Caracteristicas

Nuevo Puente terrestre de Euro-Asia

China-Mongolia-Rusia

China-Asia Central-Asia Occidental

China-Peninsula Indochina

Construccién de tres vias férreas que
conectard a China con ciudades hub de
Europa.

En 2016 se inaugur@ la primer via férrea
con un tren de carga la ruta es Sichuan-
Polonia-Iran-Turquia-Alemania-
Rotterdam-Amsterdam.

Desde 2014 esta la puesta en marcha
de la via Yixinou enlazando Madrid con
Yiwu

En 2017 Yixinou se extiende hasta
Londres con el fin de conectar 16
Chinas y 12

ciudades ciudades

europeas.

Conectara regiones del noreste de
China con una red ferroviaria.

2014, puesta en marcha del proyecto,
ha unido acuerdos trilaterales con
Rusia para una mayor integracion.
Atraviesa cinco paises: Turquia, Iran,
Irak, Uzbekistan y Kazakstan.
Desarrollo de puertos y trenes de alta
velocidad, conectando a Kunming
China con Singapur.

Es el mas importante en OBOR.
Conectara a la ciudad de Kashgar,
con el

Xinjianj puerto de aguas
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profundas de Gwadar con el fin de

reducir los costes de trasporte.
China-Pakistan Potenciarda el trasporte de suministro de

energia de China.

Gwadar al ser puerto de aguas

profundas, se considera una estrategia

militar de China.

Construccion de 1,152 km de carretera

con una inversion de 46 millones de

doélares.

Unico corredor multimodal.

Por el momento solo esta en funcion el
Bangladesh-China-India-Myanmar oleoducto China-Myanmatrr, este

trayecto ahora el 30 por ciento de

tiempos para evitar cruzar el estrecho

de Malaca.

Fuente: Elaboracién propia con base en: Parra, A. (2017). OBOR: las cinco claves de la mayor iniciativa de
infraestructuras mundial liderada por China. Disponible en:
http://www.ieee.es/Galerias/fichero/docs opinion/2017/DIEEEQ113-2017 OBOR China AguedaParra.pdf

De acuerdo con Vidal (2018), Para China, los beneficios del plan son claros: ampliar vias
hacia el oeste le permite desarrollar sus regiones occidentales, mas empobrecidas; abre
mercados para sus productos; facilita que otros paises adopten sus estandares

tecnoldgicos; y, en general, expande su presencia e influencia internacional.

Sin duda, los proyectos que China tiene y ha estado desarrollando en el Cinturén
econdmico de la Ruta de la Seda son ambiciosos y prometedores ya que pretende
abarcar gran parte de los mercados internacionales de Europa y Asia central. Los
corredores economicos son lazos que ayudan a las relaciones comerciales de las
naciones; China por su parte es la principal nacién con ganancias debido a que mueve

sus productos por medio de estas rutas.
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Si bien, el impacto que China ha tenido al implementar sus estrategias por via terrestre
han sido favorables; al abarcar territorio maritimo sera de mayor interés su analisis debido
gue es el mayor ocupante del trafico maritimo de mercancias y las mayores exportaciones
del pais salen por via maritima; es necesario tener en cuenta la Ruta de la Seda Maritima

del siglo XXI para comprender el alcance e impacto que tendra la nacién.

2.2.3 La Ruta de la Seda Maritima del siglo XXI

En Octubre de 2013, el presidente de la Republica Popular de China, Xi Jingping, durante
su discurso en el Parlamento de Indonesia, presento las rutas de navegacion entre China,
el sudeste asiatico y el océano indico, llegando hasta Africa oriental, refiriéndose a ella
como la Ruta de la Seda Maritima del siglo XXI (Izquierdo, 2019); Xi, lo vinculo6 tanto con
el llamado 'Suefio de China' como con la idea de un 'nuevo concepto de seguridad’, en el
gue la seguridad regional seria determinada por asiaticos para los asiaticos (Besson,
2016)

De acuerdo con Gachuz et.al. (2019), la ruta maritima busca utilizar las costas chinas
para conectar a China y Europa a través del Mar del Sur, de China y el Océano indico,
conectar a China con el Océano Pacifico Sur a través del Mar del Sur de China, de
Malasia e India cruza a Kenia recalando el cuerno de Africa a través del mar Rojo vy el
Mediterraneo, con parada en Grecia antes de llegar a Venecia (Rios, 2014) y finalmente

China con América Latina (ver mapa 3).
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Mapa 3. La Ruta de la Seda maritima del siglo XXI
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en: Valderrey y Lemus (2017). La nueva ruta de la seda y la diplomacia
internacional de negocios. Comillas Journalof International Relations. Nim. 10. p.p. 47-64

Por su parte, Cermeno (2019), da tres propdsitos fundamentales de la construccion de
esta ruta: a) contar con puertos de servicio para los grandes barcos contenedores Chinos
y/o hacer transbordo hacia otros barcos con destino a otros puertos; b) conectar puertos
via terrestre con China; c) servir como medios de despliegue para la armada China en

caso de blogueo de algunas de sus rutas maritimas.

A pesar de que la ruta de la seda maritima, abarca puertos de mas de 20 paises, el objeto
de estudio de esta investigacion es tomar en cuenta el llamado Collar de Perlas. Ruiz
(2017) hace mencion al Secretario de Defensa de EE.UU, Donald H. Rumsfeld como
autor de este término. Habitualmente esta iniciativa es vista en un enfoque militar cuyo

objetivo es facilitar a la Armada china el acceso a una serie de puertos estratégicos.

Si bien, el uso de esta referencia para los puertos de la BRI tiene que ver con aspectos
geopoliticos, Ruiz (2017) alude que estos puertos no solo para bases militares sino
también para cuestiones logisticas, descanso de tripulaciones, reabastecimiento de
bugues asi como de misiones antipirateria y de auxilio humanitario y alivio de desastres

de la Armada China.
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Mapa 4. El Collar de Perlas de China.
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Fuente: Arancén. (2014). El collar de perlas de China: geopolitca en el indico. Disponible en:

https://elordenmundial.com/el-collar-de-perlas-chino/

Como se muestra en el mapa 4, los simbolos rojos acenttian los puertos que integran el
collar de perlas, sin embargo, para este proyecto se consideran once puertos para un
analisis profundo. Para ensartar una perla mas en el collar, China ha recurrido a
estrategias diferentes para cada caso. A veces es una inversion astronémica de una
empresa gubernamental como COSCO, a veces es un acuerdo diplomatico con la
contrapartida del apoyo frente a la comunidad internacional y a veces es simplemente

una cuestion de oportunismo. (Gayo, 2018)

Aungue ya se dio un panorama general de la iniciativa OBOR, es importante recalcar los
componentes que integran este proyecto como se pueden describir los objetivos que
persiguen, quien o quienes financian esta iniciativa asi como sus implicaciones y logros

gue ha tenido hasta la fecha.
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2.3 Objetivos

Con base en la experiencia, investigacién y conclusiones de autores que estudian la
iniciativa Una Franja-Una Ruta, los objetivos que ésta sigue son una serie de desafios
gue tanto China como los paises conexos con este proyecto tienen que superar con el

paso del tiempo.

De acuerdo con la péagina oficial del OBOR, el objetivo general tiene la intencion de
promover la cooperacién econémica entre paises a lo largo de las rutas propuestas de la
Franja y la Ruta. La Iniciativa ha sido disefiada para mejorar el flujo libre ordenado de
factores econdémicos y la asignacion eficiente de recursos. También tiene por objeto
promover la integracion del mercado y crear un marco de cooperacién econdémica

regional que beneficie a todos. (Belt and Road Portal, 2020)

El punto clave de lo que esta iniciativa propone es generar una cooperacion economica
regional y que en dado tiempo pase a ser mundial. Sin embargo los a objetivos han ido
en aumento debido al avance que la participacion de las naciones han tenido. En el

cuadro 8, se resumen algunos objetivos de acuerdo con los estudios de diversos autores.

Cuadro 8. Objetivos de la iniciativa Una Franja-Una Ruta.

Objetivos con base en su investigacion.

1.Mejorar las infraestructuras de trasporte, energia y
Javier de Carlos telecomunicaciones en Asia
lzquierdo (2019) 2.Desarrollar la coordinaciéon de politicas econémicas

3.Elimiar obstaculos al comercio

4.Fomentar las relaciones culturales

Conectar a 68 paises de Asia, Europa y Norte de Africa que,
Agueda  Parra conjuntamente, representan el 35 por ciento del comercio
Pérez (2017) global, 4.4 billones de personas, aglutinan el 55 por ciento del

PIB mundial y el 75 por ciento de las reservas energéticas

globales
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1.Difundir la economia desarrollo en todo el mundo a través
de inversiones en infraestructura y nuevas rutas comerciales.
2.Crear interdependencia entre China y otros paises y

Chi Lo (2015) regiones a través de redes de asociaciones mundiales
3.Prosperidad de estas regiones a su relacién con China, por
lo tanto, sentar las bases de un imperio econémico centrado
en China.

Gabriela Correa 1.Mejorar las rutas comerciales entre los paises participantes

Lopez (2019) 2.Asegurar el abastecimiento de recursos energéticos y

minerales.

Fuente: Elaboracion propia, con recoleccion de varios autores.

A pesar que son muchas las metas que se desean cumplir a lo largo de la construccion
de OBOR, Chinatiene el reto de llevar a cabo cada plan que tiene predispuesto para que
se posicione en el lugar de la potencia mas poderosa del mundo. Gu (2015) construye
una serie de ideologias primordiales en las que China se basa para lograr sus objetivos
ante la BRI. (Ver figura 4.)

Figura 5. Los cinco fundamentos de ideologia China para conseguir sus objetivos

de la iniciativa Una Franja-Una Ruta
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Fuente: Elaboracion propia con base en: Gu J. (2015). China’'s New Silk Road to Development Cooperation:
Opportunities and Challenges. Disponible en:
https://pdfs.semanticscholar.org/ae9f/9fa2db1f46f588a74ed56d7a4851c6dad044.pdf
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Para alcanzar los objetivos de este proyecto, es importante considerar las estrategias que
se han implementado para la construccion y modernizacion de esta Nueva Ruta de la
Seda. Un factor clave es la inversion de capital que varios organismos han implementado
para solventar los costes generados ante esta aspiracion. Es asi como se da paso a
describir las principales entidades financieras que han influido en el desarrollo econémico
de la BRI.

2.4 Financiacién

De acuerdo con el Ministerio de Relaciones Exteriores (2015), afirma que la Financiacion
de capital es un apoyo importante para la construccion de la iniciativa One Belt- One
Road. Las cifras de inversion del programa Una Franja-Una Ruta, se miden en trillones

de dolares. (Valderrey y Lemus, 2017)

El plan de BRI exige una inversion masiva y el desarrollo de rutas comerciales en la
region, particularmente en infraestructura. Se proyectan alrededor de $ 900 billones de
dolares de inversiones, financiadas por una variedad de bancos y fondos de crédito
chinos o respaldados por China. (ICC, 2018). A lo largo de esta trayectoria, han surgido

organizaciones que son la base de financian de La Nueva Ruta de la Seda.

OBOR esté respaldado por una considerable potencia financiera. El gobierno ha lanzado
un Fondo de la Ruta de la Seda, que apoyara directamente la mision OBOR. El fondo,
gue se convirti6 en activo en Febrero de 2015, cuenta con el respaldo de China
Investment Corporation (el fondo soberano de inversion de China), Banco de Desarrollo
de China, Banco de Exportacién-Importacion de China (Economist Intelligence Unit,
2015). De acuerdo con Vederrey y Lemus (2017) la cifra que se estima en el Fondo de
Reservas de China es de 40 billones de doélares (Gachuz et.al. 2019); el Banco de
exportaciones e importaciones de China cuenta con 30,000 millones de ddlares (Xinhua,
2017).

Otro 6rgano financiero que sustenta el progreso de la construccién y modernizacion de
la BRI, es el Banco Asiatico de Inversion en Infraestructuras (Asian Infrastructure
Investment Bank, AlIB, por sus siglas en inglés) es un banco de desarrollo multilateral

con la misién de mejorar los resultados sociales y econémicos en Asia. Con sede en
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Beijing; actualmente cuenta con 103 paises miembros, con un fondo de alrededor de 20
mil millones de ddlares. (AlIB, 2020)

En la figura, se muestra el concentrado de las entidades financieras que apoyan al

proyecto Una franja- una Ruta asi como la fecha en la que fueron creados.

Figura 6. Bancos y Organismos que financian a la iniciativa Una Franja- Una Ruta

Banco Asiatico de anco de exportaciones
Inversién en e importaciones de
infraestructuras (AlIB) China

Fondo de la Ruta de la
Seda

2043 2015-2016

anco de Desarrollo de BRICS New
China Development Bank

2017 2013

Fuente: Elaboracién propia con base en: AlIB (2020), Navas (2020) y Valderrey y Lemus (2017)

Con base en el informe del progreso de la Iniciativa de la Ruta de la Seda que emite el
Belt and Road Portal (2019), los suministros financieros a finales del 2018 habian
ascendido a la emisién de 30 billones de dolares; y el BRICS New Development Bank

emitié un bono por 440 millones de dolares para este magno proyecto.

Concretamente, el AlIB y Una Franja-Una Ruta forman parte de la “gran estrategia” que,
segun algunos analistas, marcara “la gran marcha china hacia el oeste” y el estilo de

relaciones internacionales de China bajo Xi Jinping. (Tzli, 2018)
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2.5 Logros e implicaciones

Desde que se presentd la iniciativa OBOR, mas de 100 paises y muchos de
organizaciones internacionales han apoyado e involucrado en el proceso de esfuerzo
mancomunado (Jie, 2018). Principalmente, hasta la fecha se han llevado a cabo dos foros

cumbre de cooperacion internacional “La Franja y la Ruta”.

La primera cumbre se celebr6 en China el 14 y 15 de Mayo de 2017. En esta cumbre se
concluyé una serie de logros hasta ese momento; los mandatarios decidieron dividir los
objetivos cumplidos en cinco categorias para su mayor comprension las cuales son: 1)
comunicacion de politicas; 2) conectividad de instalaciones; 3) comercio sin obstaculos;
4) conectividad financiera; y 5) conectividad de persona a persona, con un total de 76

elementos principales y mas de 270 resultados especificos. (Foro cumbre OBOR, 2017)

La segunda cumbre, se llevo a cabo del 25 al 27 de Abril de 2019. El tema del foro fue
construir conjuntamente la "Franja y la Ruta" y crear un futuro mejor. Para este foro se
reunieron 150 paises y 92 organizaciones internacionales, de la misma forma se expidio
un documento con la lista de logros con base en las cinco categorias ya mencionadas,
aunado a esto, se extendio una categoria mas; cooperacion industrial. (Belt and Road
Portal, 2019)

En el siguiente cuadro, se presenta de manera resumen los logros mas relevantes que

se han obtenido de las dos cumbres.

Cuadro 9. Concentrado de logros de los Foros Cumbre de La Franjay La Ruta,
2017y 2019

Categoria Foro Cumbre OBOR 2017 Foro Cumbre OBOR 2019
Firma de documentos de Se han incorporado  a
cooperacion con paises como importantes documentos
Myanmar, Pakistan, Malasia, organizaciones internacionales
entro otros, asi como con como el G20, APEC, ASEAN,

Comunicacion ©rganizaciones internacionales FOCAC, ONU, CELALC.

de Politicas como el Foro Econbémico
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Conectividad de
instalaciones

(infraestructura)

Mundial, Organizacion Maritima
Internacional, etc.
Se “Plan

cooperacion China-Grecia”

firmo el de
Se publicé en el sitio web “Belt
and Road” el indice de comercio

maritimo de la Ruta de la Seda.

Firma de documentos que
establecen la construccion del
corredor econdmico China-
Pakistan

Firma de cooperacién para ruta

energética y de
telecomunicaciones
Firma de acuerdo de

financiacibn para poner en

marcha tren de alta velocidad

de Yawan
Financiamiento para
infraestructura en Sri Lanka,

Pakistan, Laos y Egipto.

Cada vez mas paises vy

organizaciones internacionales

han firmado acuerdos de
cooperacion
intergubernamental. En total
suman 173 acuerdos de
cooperacion.

La Ruta de la Seda Digital ha
tomado un papel relevante.
Se ha

significativamente

avanzado
en la
construccion de corredores y
pasajes de cooperacion
econdmica

La conectividad se ha mejorado
férreas

notablemente: vias

(China-Laos, China-Tailandia,
Hungria-Serbia, Yakarta-
Bandung); carreteras (a prueba
China-Mongolia-Rusia, en
funcion China-Kirguistan-
Usbekistan); puertos ( nuevas
rutas en Gwadar-Pakistan,
zona economica Especial en
Hamban-tota- Sri Lanka, centro
importante en Pireo-Grecia);
aéreo (firma de acuerdos con
126 paises y 1239 nuevas
rutas); instalaciones
energéticas (oleoducto China-
Rusia en funcién, oleoducto
China Myanmar en funcion);

comunicacion  (red  China-

52



Comercio sin

obstaculos

Integracion

financiera

Firma de acuerdos de
cooperacion  econoOmica Yy
comercial con Pakistan,

Vietnam, Uzbekistan, Mongolia,
Kenia, Bangladesh, Sri Lanka,
Myanmar, entre otros.
Firma de acuerdo de libre
comercio China-Mongolia

El banco de exportaciones e
importaciones de China firmo
acuerdo de financiamiento con
paises como Bangladesh, y

Arabia Saudita.

Se agregaron 100 mil millones
de yuanes al Fondo de la Ruta
de la Seda.

China-Rusia: fondo de 100 mil
millones de yuanes

Se emiten lineas de créditos por
parte del Banco de desarrollo de
China

Se establecid6 la Asociacion
Asiatica de Cooperacién

Financiera.

Myanmar, China-Pakistan vy
China-Rusia)
Mayor liberalizacion y

facilitacion del comercio y la
inversion
Expansion del  comercio,
crecimiento interanual del 16.4
de 2013 a 2018

Ritmo mas rapido de innovacion
del modelo comercial como el
comercio electrénico y
trasfronterizo, se han creado
mecanismos de cooperacion
electrénica bilateral con 17

paises.

Explorar nuevos modelos de
inversion y  financiamiento
internacional. Fondo Conjunto
de Inversiones China-UE con

500 millones de euros

Creciente apoyo de la
cooperacion financiera
multilateral.

Cooperacién mas estrecha con
instituciones financieras.
Ampliaciobn de cobertura por
parte del seguro de
exportaciones

Mejora del sistema de mercado
financiero. Apertura de bonos

interbancarios
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Vinculos mas
estrechos entre

personas

Asistencia a paises en
desarrollo

Se propone lanzar “El Plan de
Accion y Cooperacion para la
Innovacion
Tecnolégica de OBOR.

Firma de acuerdos de ayuda

Cientifica y

China-organismos
internacionales

Fomento al turismo

Conectividad financiera mas

profunda. Once bancos
financiados por China.
Diversas formas de intercambio
cultural con festivales

Se han establecido becas por
parte del gobierno chino

Firma de acuerdos de salud con
24 paises

Aumento del turismo

2 mil millones de ddlares para
ayuda en casos de desatres

naturales y alivio a la pobreza

Cooperacion La inversion directa supero los
90 millones de doares de 2013
a 2018

En 2018 las empresas chinas

industrial

obtuvieron 15,800 milones de
dolares en IED

China ha firmado acuerdos de
cooperacion industrial con mas

de 40 paises

Fuente: Elaboracion propia con base en: Foro cumbre de Cooperacion Internacional “La Franja y la Ruta”y Belt and
Road Portal

La iniciativa responde al llamado de nuestros tiempos por la paz y el desarrollo y se ajusta
a la aspiracion de los paises relevantes de acelerar el desarrollo. Ayudara a impulsar el
crecimiento econdmico a lo largo de las rutas e impulsar la prosperidad econdmica
mundial. (Jie, 2018). Sin embargo, la incertidumbre y épocas de crisis que se vive a nivel
mundial ha puesto en jaque a la gran iniciativa, debido al estancamiento de flujos de

capital asi como movimiento de la poblacion,
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A pesar de ello, antes del 2019 con la llegada de la pandemia, ya existian una serie de
implicaciones que OBOR venia trayendo desde su puesta en marcha desde 2015. Como
se muestra la siguiente figura de manera resumen algunas implicaciones que de alguna

manera han estancado el avance del proyecto.

Figura 7. Implicaciones de La Franja y la Ruta.

las politicas
proteccionistas frente a
las medidas de
expansion por parte de
potencias

condiciones opacas en
Riesgos elevados por los mecanismos de
endeudamientos financiamiento para las
economias pequefas

restructuracion, retraso estancamiento de los
y condonar pagos por la proyectos en marcha
pandemia del covid-19 debido a falta de capital

Fuente: Elaboracion propia con base en: Correa (2019), Vazquez et.al. (2020) y Navas (2020).

Aunque, existen implicaciones que pueden desalentar a los paises a detener sus
proyectos de modernizacion, cabe recalcar las oportunidades con las que el plan cuenta
como la tecnologia sofisticada, los mejores planes de financiamiento e incluso la
conectividad que en un futuro los paises tendran para una integracion econémica. (PWC,
2016).

Un elemento que resulta clave para el desarrollo de este trabajo se describe en la revision
efectuada en este apartado, debido a que una explicacion profunda de la iniciativa Una
Franja- Una Ruta ayuda a comprender la importancia de esta estrategia que China tiene

para su proposito principal que es ser lider a nivel global. Con la informacién
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desmenuzada, se puede percibir los logros y limitaciones que este plan ha contraido a
partir de que se dio a conocer en 2013y esto conlleva a ver el comportamiento y direccion

gue éste tomara para los proximos afos.

A pesar de las dos vertientes que tiene este proyectos, cabe hacer un hincapié en la
importancia que se le atribuye a la segunda parte que integra esta Ruta, tratandose de la
Ruta Maritima, un aspecto que se aborda en el siguiente capitulo con la descripcion a
detalle de los once puertos de interés que conforman la estrategia del Collar de Perlas
de China.
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Capitulo lll. Puertos que conforman El Collar de Perlas

En el capitulo anterior se describié de manera detallada los componentes de la Iniciativa
Una Franja (Cinturén Econémico de la Ruta, por via terrestre), Una Ruta (La Ruta de la
Seda Maritima del siglo XXI), donde se explicé el impacto que repercutia a nivel global,
de la misma manera los objetivos que persigue asi como los medios de financiamiento al

cual estos proyectos estan sujetos.

En el caso del componente maritimo se le decidié llamar La Ruta puesto que aqui si
aplica el concepto de los puntos equidistantes por tratarse del océano, y por ende sélo
los puntos finales (los puertos) en cada paso de la ruta maritima son los que involucran

desarrollos. (Cermeno, 2019)

Esta Ruta de la Seda del siglo XXI a menudo es explicada como un proyecto de
integracion logistica entre Occidente y China; se trata de una serie de infraestructuras
repartidas por todo el mundo y controladas por China para la defensa de sus intereses,

esencialmente orientados al trafico comercial. (Izquierdo, 2019)

Sin embargo a pesar de los diferentes nombres a los cuales se atribuye este segmento
de lainiciativa, existe una descripcion mas a los puertos que conforman la Ruta; “El Collar

de Perlas” de China que es el tema central de la investigacion.

Es por eso que en este capitulo se profundizara en cada uno de los puertos que
conforman el collar; cabe recalcar que aunque la Ruta de la seda por via maritima cuenta
con mas de 15 proyectos en diferentes paises, para efectos del escrito se han

considerado 11 puertos para un analisis mas uniforme.

Los puertos a analizar a continuacion se encuentran en Asia, Africa y Europa. En Asia
los puertos son: a) Kyaukphyu (Myanmar), b) Chittagong (Bangladesh), ¢c) Hambantota
(Sri Lanka), d) Gwadar (Pakistan), e) Hamad (Qatar), f) Chabahar (Iran).

Los puertos a describir del continente africano son: a) Maputo (Mozambique), b) Dar es
Salaam (Tanzania), c) Obock (Yibuti) y d) Luanda (Angola). Finalmente en Europa se

tomo el puerto mas importante, El Pireo en Grecia.
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3.1 Asia

El continente asiatico es el principal escenario en rejuvenecer a la Ruta de la Seda, dado
qgue la construccion de los corredores econdmicos se localiza en ésta area; dicho lo
anterior, hay que tomar en cuenta que no solo Asia es el principal interés geografico, sino
gue cualquier pais o continente puede incluirse. (Vidal, 2018)

Ademas de la inversion en infraestructura terrestre en proceso, por el lado maritimo se
encuentran la construccion de nuevos puertos y modernizacion de otros. Para efectos del
estudio, a continuacién, se describen seis puertos estratégicos en donde China esta
invirtiendo capital para formar su collar de perlas; estos puertos se encuentran en los

paises de Myanmar, Bangladesh, Sri Lanka, Pakistan, Qatar e Iran. (Ver mapa 5)

Mapa 5. Collar de Perlas Asia

RUSSIA

N MONGOLIA L

TURKEY

Collar de Pelas de Asia

[ Kyaukphyu (Myanmar)
[ Chittagong {Bangladesh]
W Hemba {Sri Lanka)
W Gwadar (Pskistan)

[l Chabahar {ran)

[l Hamad [Gatar}

Gasated wih mapohart net

Fuente: Elaboracion propia en Mapchar.net
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3.1.1 Kyaukpyu (Myanmar)

La Republica de la Unién de Myanmar, se ubica en la region Asia Oriental y el Pacifico;
cuenta con una superficie de 676,563 km2, 54.5 millones de habitantes hasta el 2019.
(WB, 2020).

Myanmar es un pais de ingresos medianos bajos y la economia se sustenta en
abundantes recursos naturales y productos basicos. Su mayor exportacion es el gas
natural, que proporciona una importante fuente de ingresos. Sin embargo, persisten
algunos desafios para lograr un crecimiento de los ingresos sostenible e inclusivo, asi
como para mantener la estabilidad en las regiones inquietas del pais. (Belt and Road
Portal, 2020).

Respecto a sus datos econdmicos, de acuerdo con el ultimo informe del Banco Mundial
2017 cuenta un PIB de 68,945 millones de dolares; su crecimiento se ha visto de manera
exponencial a partir de los ultimos veinte afos. Si hablamos de importaciones y
exportaciones, las cifras de importaciones para el 2017 llegaron a 23,500 millones de
dolares, mientras que exportaciones al 2017 mostraron una cifra de 19,552 millones de
dolares. (WB, 2020)

El puerto de interés de este pais es Kyaukpyu, ya que este este puerto de aguas
profundas, rodeado de excelentes condiciones naturales, podria convertirse en otro
proyecto de demostraciéon en el marco de la Iniciativa de la Franja y la Ruta (BRI),

beneficiando mutuamente tanto a Myanmar como a China. (Pyi, 2020).

Ademas, Kyaukyu sera de gran importancia estratégica para China mientras navega
hacia la Bahia de Bengala y el Océano indico, considerado dentro del rango de influencia
de Nueva Delhi. (DGCI, 2018).

Kyaukpyu se encuentra en un extremo de lo que se llama el corredor en forma de Y entre
China y Myanmar. (strategic new international, 2019). Una vez completado, el nuevo
puerto de aguas profundas, un puerto lo suficientemente grande como para atender a los

bugues Panamayx, le dara a China acceso directo a la Bahia de Bengala. (CAMAE, 2018)

Originalmente, se estimaba que el proyecto de modernizar Kyaukpyu tenia un valor de

mas de 7.500 millones de dodlares. Sin embargo, Myanmar ha conseguido reducir el coste
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del proyecto de 7.000 millones de dodlares a 1.300 millones de ddlares, bajando la
participacion china del 85% al 70%. Una medida que mejora la viabilidad del proyecto y
gue reduce la posibilidad de que Myanmar se vea inmersa en una trampa de deuda.
(Parra, 2018).

La construccion de este puerto se dara en cuatro fases, sin embargo, hasta la fecha solo
se tienen datos de la primera etapa que consiste en construir un muelle capaz de atracar
a dos o tres barcos el cual incurre en un costo de 1.3 mil millones de délares. (CSIS,
2020) En el siguiente a manera resumen se encuentra la situacion del puerto Kyaukpyu

asi como sus principales financiadores

Figura 8. Kyaukpyu datos resumen

*En construccién, a partir del 2016; 7.2 mil
millones de ddlares invertidos

Estado de puerto

*Grupo CITIC con participacion del 70%
Financiadores *Gobierno de Myanmar y 42 empresas
nacionales con participacion del 30%

*Charoen Pokohand Group

*China Harbor Engineering Company
*China Merchants Holding International
Contratistas Company Ltd.

*CITIC Group

*TEDA Investment Holding

*Yunnan Construction Engineering Group

Fuente: Elaboracion propia con base en: CSIS (2020). Kyaukpyu Deep Sea Port (Construction). Disponible en:
https://reconnectingasia.csis.org/database/projects/kyaukpyu-deep-sea-port/3bcb9243-cbba-4705-aff6-2e62f52a6c06/
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3.1.2 Chittagong (Bangladesh)

Bangladesh tiene un sodlido historial de crecimiento y desarrollo. Ha logrado grandes
avances en la reduccién de la pobreza y ha crecido de manera constante durante la Gltima
década. El crecimiento econémico sostenido ha aumentado rapidamente la urbanizacion,
asi como la demanda de infraestructura de transporte y energia. (Belt and Road Portal,
2020).

En cifras, hasta el 2017, como lo mencionan las estadisticas del Banco Mundial, el PIB
alcanzé los 249,711 millones de dolares. Para fines de desarrollo exterior las
exportaciones para el 2017 llegaron a 37,546 millones de dolares mientras que las
importaciones 50,611 millones de délares. (WB, 2020)

Si bien, la segunda perla a describir es el puerto de Chittagong ubicado al suroeste del
pais de Bangladesh. Es un puerto de tamafio promedio, tiene la capacidad de aceptar en
su territorio a buques con hasta 500 pies de longitud. (Sea Rates, 2020) En la figura 7 se

presenta la infraestructura con la que cuenta el puerto de Chittagong.

Figura 9. Caracteristicas del puerto de Chittagong

anclaje capacidad
de 36- de cargaa
30 pies granel

: suministros
levantami- como

pesas combustibl
es

levanta
miento rastreo

de pesas movil

Fuente: Elaboracion propia con base en: Sea Rates 2020. Disponible en:
https://www.searates.com/es/port/chittagong _bd.htm
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China otorga una gran importancia a sus lazos con Bangladesh y considera al pais un
socio de cooperacion importante en el sur de Asia y en la region del océano indico. La
importancia que tiene Chittagong en el plano de la iniciativa On Belt-One Road tiene que
ver con aspectos como el corredor econdmico Bangladesh-China-India-Myanmar ya que
ambos paises se veran beneficiados al pasar mercancias por esas vias, utilizando los
diferentes tipos de transporte. Sin embargo, es importante hacer mencion de la Inversion
Extranjera Directa, asi como de acuerdos bilaterales que Bangladesh ha tenido para que

dichos proyectos se lleven a cabo.

Un ejemplo de ello es Red Sea Gateway Terminal (RSGT), operador portuario y grupo
de inversién saudita, expreso su interés en invertir en los sectores portuarios y terminales
de Bangladesh principalmente de los puertos de Chittagong y Payra (Portal Portuario,
2019)

De acuerdo con el Belt and Road Portal, en la siguiente figura se describen los principales
acontecimientos que han sucedido a lo largo de estos dos ultimos afios para que los
proyectos que estan predestinados en Bangladesh tengan un desarrollo prolifero y

lleguen a su culminacion.

Figura 10. Acontecimientos en Bangladesh respecto a la Iniciativa una Franja-una
Ruta

Enero 2018 Junio 2019 Julio 2019 Enero 2020

Firma de un Tratado de Nepal y Bangladesh

Agencia de cooperacion para el 2023, Banglaseh
de Japon otorgd un establecera una Zona

Libre Comercio con firman acuerdos para . o
prestamo por 1.3 mil econémicoa con

China llevar a cabo proyectos
hidroeléctricos

millones de ddlares Emiratos Arabes Unidos

Marzo 2020 Bangladesh Bank anuncié un
movimiento para establecer un fondo
especial para respaldar los mercados de
valores por 16.5 millones de ddlares

Fuente: Elaboracion propia con base en: Belt and Road Portal. Disponible en:
https://beltandroad.hktdc.com/en/country-profiles/bangladesh
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Actualmente, existen diez proyectos que estadn en proceso para mejorar un desarrollo en
Bangladesh, uno de ellos es la construccién de una terminal de carb6n puerto maritimo

de Payra con una proyeccion de 500 millones de délares para su desarrollo.

Sin duda aun quedan muchos proyectos por llevar a cabo en materia de puertos, sin
embargo hay que tomar en cuenta la factibilidad con la que las empresas estan invirtiendo

y las condiciones de incertidumbre con las que hoy en dia se cuenta.

3.1.3 Hambantota (Sri Lanka)

Con el fin de aumentar la expansion amigable que China ha realizado la Gltima década al
mejorar la conectividad de carreteras e infraestructuras, existe una inversion importante
de una nueva instalacion portuaria y terminal de embarque en Hambabantota, Sri Lanka.
(Vazquez, 2020). Otra Perla de China en el continente asiatico es Hambantota, un

verdadero reto para inversores, el gobierno de Sri Lanka asi como para China.

Sri Lanka esta pasando de una economia predominantemente rural a una economia mas
urbanizada orientada a la fabricacion y los servicios. El lanzamiento del plan Vision 2025
del pais el 4 de septiembre de 2017 fue disefiado para fortalecer la democracia y la
reconciliacion, el crecimiento inclusivo y equitativo, asi como para garantizar la buena
gobernanza. (Belt and Road Portal, 2020)

Con base en las estadisticas del Banco Mundial, sus cifras macroeconémicas, para el
2017 concibieron un PIB de 87,428 millones de dolares y en 2018 fue de 88 mil millones
de dolares. Por lo contrario las exportaciones del 2017 fueron de 19,086 millones de

dolares y las importaciones 25,402 millones de Dolares. (WB, 2020).

Muchos proyectos OBOR estan programados para ser proyectos de construccion de alto
perfil, tal es el caso en Hambantota. De acuerdo con Moramudali (2020), grandes son los
retos para el gobierno de Sri Lanka ya que ha tenido problemas para solventar las deudas

gue inversores extranjeros han aportado a este magno proyecto.

Es por eso que en 2017, el gobierno decidi6 firmar un contrato de arrendamiento de 99

afios con una empresa privada, CM Port. En el momento de celebrar este acto, el puerto
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de Hambantota estaba valorado en $ 1.4 mil millones y CM Port invirtié $1.12 mil millones

segun los términos del acuerdo. (Moramudali 2020).

A pesar de todo esto, el desarrollo de la construccion de este puerto ha sido lenta. En lo
gue respecta a IED, desde el 2008 la empresa China Harbour Engineering Company junto

con Sinohydro estan colaborando en la construccion del puerto. (Ruiz, 2017).

También, la llegada de inversion extranjera directa (IED) a esta republica asiatica alcanz6
un maximo histérico de 1.630 millones de ddlares el afio pasado y duplicé la cifra de 802
millones de dolares registrada en 2016. (ICEX, 2018)

En la actualidad, segun Belt and Road Portal, se tienen en construccion en puerto de
Hambantota; de la misma manera se esta construyendo un parque industrial que el

gobierno de Sri Lanka esta al mando.

3.1.4 Gwadar (Pakistan)

Un emblematico pais para la iniciativa de La Franja y La Ruta, es Pakistan; esto se debe
al importante capital que se esta invirtiendo en esa nacion. Un proyecto en particular es
la construccion del corredor econdmico China-Pakistan que va a conectar a la ciudad de
Kashar, en la region de Xinjian con el puerto de aguas profundas Gwadar, una perla mas
del collar. (Parra, 2017)

Uno de los principales objetivos de China es conectar la ciudad de Kashgar en la provincia
de Xinjiang con el Mar Arabigo, proporcionando una alternativa a la ruta maritima del

estrecho de Malaca.(Asensio, 2018)

Si bien la trayectoria de crecimiento de Pakistan sigue siendo prometedora a largo plazo,
respaldada por sus grandes mercados laborales y de consumo, una sdlida cartera de
proyectos de desarrollo de infraestructura y un sector industrial en alza, los desequilibrios
macroecondémicos seguiran siendo importantes a corto y mediano plazo. (Road and Belt
Portal, 2020).

Dicho lo anterior y de acuerdo con el Banco Mundial, expresa que el PIB para el 2017 fue

de 304,567 millones de ddlares. A lo que respecta de su comercio internacional, las
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exportaciones tuvieron un valor de 25,149 millones de ddlares y sus importaciones fueron
de 53,590 millones de dolares. (WB, 2020).

Si bien, lo que mas le importa a China de Pakistan es asegurar el suministro energético
procedente de Arabia Saudi y de Iran por medio del puerto de Gwadar. Este puerto se
comenz6 a usar por China desde 2016 para la conexién con Africa y Asia Occidental.
(Izquierdo, 2016)

El puerto pakistani es el proyecto pionero del Corredor econémico China-Pakistan,
valuado en mas de 50 millones de délares. El puerto de Gwadar fue elegido por su
posicion estratégica. A la ciudad se la denomina la “puerta del viento”, por hallarse a
medio camino entre Oriente Medio, Asia central y Asia del sur. El plan abarca el primer
puerto de aguas profundas del pais, la zona de libre comercio y 50 kildmetros de espacio

destinados a los muelles y embarcaderos. (Asia News, 2018).

Figura 11. Acontecimientos actuales en Pakistan.

Marzo 2019 Mayo 2019 Octubre 2019 Marzo 2020

e|Los Emiratos
Arabes Unidos
ayudan a Pakistan
mediante la
transferencia de
2.000 millones de
ddlares al Banco
Estatal de
Pakistan (SBP).

*FMI acordé un
paquete de
rescate de 6.000
millones de
ddlares para
Pakistan que se
ejecutara durante
un periodo de 39
meses, sujeto a la
confirmacién de
los compromisos
financieros de los
Socios
internacionales.

ePakistan fue
retenido en la
'lista gris' del
Grupo de Accién
Financiera
Internacional
(GAFI), ya que la
agencia sefialo
gue el pais actuo
en solo cinco de
las 27
recomendaciones
para frenar el
financiamiento
del terrorismo

*El 24 de marzo de
2020, el gobierno
federal anuncid
un paquete de
ayuda por valor
de 7,400 millones
de délares.

Fuente: Elaboracion propia con base en: Belt and Road Portal. Disponible en:
https://beltandroad.hktdc.com/en/country-profiles/pakistan
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En la Figura 11, se puede percibir los acontecimientos mas relevantes desde el 2019 a
la fecha que han sucedido en el territorio Pakistani; en este concentrado se puede denotar
gue se han establecido apoyos para el desarrollo de los planes que se tienen para este

pais con el fin de ayuda mediante organismos extranjeros.

Si se habla de Inversion Extranjera Directa, la Junta de Inversiones de Pakistdn ha
anunciado que redoblara sus esfuerzos para captar nuevos proyectos de inversion y se
ha marcado el objetivo de atraer 15.000 millones de ddlares de IED en el afio 2025.
(ICEX, 2018).

Gwadar, potencialmente, puede desempefiar un papel para proporcionar capacidad
portuaria adicional para el propio Pakistan, lo importante es que se cumplan los proyectos
en el tiempo que se han  sefialado para no perjudicar el comercio y las relaciones con

las naciones involucradas.

3.1.5 Hamad (Qatar)

En términos macroeconomicos, el Banco Mundial considera a Qatar como un pais de
ingresos altos ya que para el 2017 alcanzo6 un PIB de 1166,929 millones de dolares. En
cuanto a las transacciones comerciales internacionales, tuvo exportaciones de 85,204
millones de ddlares, lo que representa un 50 por ciento del PIB y las importaciones fueron

de 82,192 millones de ddlares que son equivalente al 36 por ciento del PIB.

De acuerdo con el periodico Gulf Times (2019), Qatar se encuentra entre los primeros
paises en haber apoyado la Iniciativa de la Franja y la Ruta que apunta a vinculos mas
amplios entre Asia, Africa y Europa. La completara el papel que desempefia la
infraestructura moderna en Qatar en la industria del transporte, como puertos y
aeropuertos, y maximizaria el beneficio de una manera que logre el desarrollo econémico

deseado.

La inversion del gobierno en iniciativas de diversificacion econdémica continuara a buen
ritmo incluso cuando la produccidon de hidrocarburos sea menor preparado para una
expansion moderada. En el marco de la Vision Nacional de Qatar 2030, se planean unos
16.400 millones de dolares en inversiones en infraestructura e inmuebles durante los

préximos cuatro afios. (Belt and Road Portal, 2020).
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Con base en el Comité del Proyecto del Nuevo Puerto (2016), el Puerto Hamad
comprendera tres terminales de contenedores con una capacidad anual combinada
eventual de mas de seis millones de contenedores. El proyecto de 19 mil millones de
riales qataries no solo atendera el crecimiento esperado en el trafico de contenedores,

sino que también se adaptara a:

e trafico de carga general

e importaciones de vehiculos

e importaciones de ganado

e importaciones de cereales a granel
e buques de apoyo en alta mar

e buques de la guardia costera

e una unidad de apoyo marino.

Qatar ha apostado por su nuevo puerto para concebir en un futuro, un beneficio que
pueda aumentar su papel geopolitico a nivel mundial y al relacionarse con China tener la

posibilidad de entrar a mas mercados tanto de Asia, Europa, Africa y América Latina.

3.1.6 Chabahar (Iran)

Con una poblacion de casi 81 millones de personas, la economia de Iran esta dominada
por los sectores de hidrocarburos, agricultura y servicios. La actividad econdémica y los
ingresos del gobierno todavia dependen, en gran medida, de los ingresos del petroleo vy,

por lo tanto, siguen siendo volatiles. (Belt and Road Portal, 2020).

Si se habla en términos macroeconémicos con base en la base de datos del Banco
Mundial, para el 2017 Iran sumoé un PIB de 445, 345 millones de délares lo que representa
un 3. 75 por ciento de crecimiento anual; las exportaciones fueron de 111,078 millones

de ddlares y lo que respecta a sus importaciones 106,163 millones de ddlares. (WB, 2020)

El puerto de Chabahar, ubicado en el golfo de Oman, es un puerto maritimo en el sureste
de Iran. A pesar de que India se le otorg6 un contrato de arrendamiento por 10 afios para
operar dos terminales y cinco atracaderos en el puerto, China e Iran se encuentran en un

acuerdo de asociacion estratégica de 25 afios que permitiria a China expandir su
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presencia en la banca, telecomunicaciones, puertos, ferrocarriles y varios otros sectores
en la Republica Islamica a cambio de una fuerte aceite con descuento. (IAS Academy,
2020)

El puerto también pretende convertirse en la puerta de entrada y salida comercial de
referencia para Afganistan, un pais sin costa. Una vez que esté plenamente operativo se
prevé que tenga una capacidad para desplazar unos 82 millones de toneladas de
mercancias al afio, destacando la exportacion de crudo y la importacion de alimentos y

componentes para la industria petroquimica irani. (Gonzélez, 2019)

Para el 2017, Irdn ha lanzado la puesta en marcha de la primera fase de la construccion
del puerto, el proyecto tiene un costo de mil millones de doélares, donde India es el
principal aportador del capital. Chabahar se convertird en un puerto competitivo y
moderno que puede desempefar el papel de puerta de entrada a los paises de la region,
y que el puerto puede acelerar el desarrollo de los paises de la region y crear una

economia boom en la region. (Silk Road Briefing, 2017).

Si bien, China ha logrado establecer posicion en el puerto de Chabahar por razones
geopoliticas. En la figura se muestran algunas razones geoestratégicas del puerto de

Chabahar, la cual ha logrado que China le dé importancia a este lugar.
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Figura 12. Importancia geoestratégica del Puerto de Chabahar
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Fuente: Elaboracion propia con base en: IAS Academy (2020). Chabahar Port Project. Disponible en:
https://civils360.com/2020/07/16/chabahar-port-project/

3.2 Africa
Africa es un continente que cuenta con una serie de recursos naturales, la cual varias
potencias como Estados Unidos de América, Rusia, y China, ponen su interés para poder

explotar esos insumos y asi obtener beneficios.

De acuerdo con Rocha (2016), el punto de partida de la iniciativa una Franja-Una Ruta,
es configurar una estrategia regional, impulsada por un conjunto de proyectos de

inversidn de capital chino, dirigidos basicamente a la construccion de infraestructura.

China y Africa aplauden la implementacién conjunta del plan de cooperacién en
infraestructura China-Africa. China apoyara a las empresas chinas para que participen
en el desarrollo de la infraestructura de Africa mediante inversiones-construccion-

operacion o mediante otros modelos, con especial énfasis en mejorar la cooperacion en
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energia, transporte, informacion, telecomunicaciones y recursos hidricos

transfronterizos. (Ministry of Foreing Affairs of the People’s Republic of China, 2018)

En Africa, las discusiones se han centrado en el apoyo a las necesidades de
infraestructura del continente, que segun el Banco Mundial requieren 170.000 millones

de ddlares estadounidenses al afio durante diez afios. (ICEX, 2019)

Para efectos de la presente investigacion, en Africa se encuentran cuatro puertos
importantes de la Nueva Ruta de la Seda Maritima del siglo XXI, cuatro perlas, los cuales
se encuentran en Mozambique, Tanzania, Yibuti y Angola (ver mapa 6). En este apartado
se describiran las caracteristicas de cada uno de los puertos que concierne a cada pais,
se daran a conocer cifras macroeconémicas como su Producto Interno Bruto; hablando
de manera comercial su nivel de importaciones y exportaciones de acuerdo con datos del
Banco Mundial. De igual manera con un enfoque a los proyectos implementados se

puntualizara el estatus con base en el desarrollo de los trabajos realizados en los puertos.

Mapa 6. Collar de Perlas Africa
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3.2.1 Maputo (Mozambique)

Mozambique es un pais con ingresos bajos, las principales exportaciones se derivan de
los recursos energéticos como el gas natural. Para el 2017 su PIB alcanz6 los 113,219
millones de délares. Ademéas con 8,082 millones de ddélares en lo que respecta a sus

importaciones y las exportaciones de 5,099 millones de ddlares. (WB, 2020).

La perla de China que se encuentra en Mozambique es el puerto de Maputo. Este puerto
se encuentra al sur de la nacion; contiene dos areas portuarias principales. La primera
consiste en un canal de acceso a mar abierto y la segunda es un canal que pasa por el
norte de la isla portuguesa; estas alcanzan una profundidad de 14.4 kilémetros. (Maputo
Port Portal, 2020).

Alrededor de 30 empresas chinas tienen su sede actualmente en Maputo, donde realizan
trabajos financiados no solo por los bancos politicos chinos, sino también por el Banco

Mundial, el gobierno de Mozambique y el sector privado empresas.

El puerto completara el proyecto de rehabilitacion del muelle, con la primera fase
entregada en mayo de 2020 y la segunda en julio de 2020, y espera un crecimiento
adicional y una mayor eficiencia en las operaciones de manejo de carga. Se espera que
el proyecto de rehabilitacion mejore la tasa de ocupacion de los atracaderos mediante la

creacion de un area de amarre mas grande. (SafetySea, 2019).

De acuerdo con Maputo Port Development Company (MPDC), principal concesionario del
puerto, cuyo poder es financiar, rehabilitar, construir, operar, administrar, mantener,
desarrollar y optimizar las instalaciones del puerto, ha puesto en marcha una iniciativa

logistica de corredor de Maputo. (Ver figura 13)
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Figura 13. Caracteristicas de la Iniciativa de logistica del corredor Maputo
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Fuente:
Elaboracién propia con base en: Porto de Maputo (2020). Disponible en: http://www.portmaputo.com/maputo-corridor-

logistics-initiative/

Cabe mencionar que el proyecto del corredor de Maputo asume un presupuesto de 250
millones de ddlares, con esta modernizacion se planea que las cargas via maritima
lleguen al puerto de Maputo para ahi ser despachadas a sus destinos finales. La idea de
este canal es el minimizar los tiempos de transito para que las cargas que provengan de

Asia obtengan un rapido acceso al centro del continente. (Lowe, 1996)

3.2.2 Dar es Salaam (Tanzania)

Tanzania ha mantenido un crecimiento economico relativamente alto durante la Ultima
década, con un promedio de 6-7% anual y el pais se beneficia de su posicién geografica
estratégica: se encuentra en la costa oriental de Africa (con acceso al comercio maritimo
a través de Dar es Salaam), mientras que también se encuentra entre Estados de Africa
meridional, central y oriental. La inclusién financiera entre los tanzanos continlda
mejorando, al igual que el creciente perfil de infraestructura de transporte del pais. (Belt
and Road Portal, 2020)
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De acuerdo con cifras del Banco Mundial, en el 2017 Tanzania cerré con un PIB de
53,320 millones de ddlares, ademas que para ese mismo afo, las Ultimas estadisticas
recabadas, sus importaciones fueron de 9,117 millones de doélares y las exportaciones

de 8,072 millones de délares.

El puerto Dar es Salaam, una perla mas para China, es de vital importancia para
promover la iniciativa de la Nueva Ruta de la Seda especificamente porque su ubicacion
geogréfica es estrategia para conectarse con paises Africanos. Tanzania tiene frontera
con ocho paises los cuales son Mozambique, Malawi, Zambia, Republica Democratica
del Congo, Burudi, Ruanda, Uganda y Kenia.

Con base en el portal de Tanzania Ports Authority, la caracteristicas principales del puerto
son el puerto cuenta con una extensa variedad de servicios como una terminal de carga
a granel, una terminal de contenedores, areas de almacenamiento, equipos de

manipulacion de la carga, entre otras caracteristicas.

Lo que hace peculiar a Dar es Salaam es la variedad de servicios con los que cuenta ya
gue al ser un puerto con gran capacidad, el papel que tiene a desempefiar en la OBOR,

es lograr establecer un puerto hub'® regional. (Parra, 2018).

Sin embargo, la Autoridad Portuaria de Tanzania, estimo en sus informes previos que
para 2016 o maximo para el 2020 el puerto Dar es Salaam necesitaria de una ampliacion
para hacer frente a la demanda comercial. Por su parte el Banco Mundial dijo que la
ineficiencia de dicho puerto costaria alrededor de 2.6 billones de dolares si el proyecto

no se lleva al pie de la letra. (Ruiz, 2017).

Actualmente el gobierno junto con instituciones internacionales, tienen en puerta grandes
proyectos en desarrollo que se detallan en el siguiente cuadro. Ef hecho de hacer
mejoras en el puerto promovera una mejor infraestructura portuaria y traera consigo un

beneficio para ésta region en Africa.

15 Un puerto Hub o Hub logistico es el lugar donde se retinen las cargas de mercancias con la finalidad de
ser redistribuidas, en pocas palabras es un puerto o aeropuerto que funcionan como centros de conexiones
y logistica de distribucion. Ademéas no necesita enlaces directos con el sistema terrestre, dado que su
infraestructura le permite operar y trasbordad buques porta contenedores para varios destinos finales.
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Cuadro 10. Grandes proyectos de desarrollo en el puerto de Dar es Salaam

Tipo de proyecto Caracteristicas

Mejoramiento de los Fortalecimientoy profundizacion de los atracaderos y
atracaderos terminal RORO*
Degrado del canal de entrada, el circulo de giro y la
cuenca del puerto
Construccion de un nuevo jet terminal.
Modernizacién de Modernizar las operaciones de manejo de carga seca
operaciones para el a granel mediante la aplicacion de tecnologia de
manejo de carga seca a  trasporte de ultima generacion.
granel
El desarrollo de la Un moderno muelle operativo para el mantenimiento
instalacion de dique vy reparacion de embarcaciones marinas facilitara un
seco/flotante. nivel éptimo de disponibilidad de equipo de dichas
embarcaciones y, por lo tanto, mejorara la eficiencia

operativa del puerto.

Fuente: Elaboracion propia con base en: Tanzania Ports Authority (2020). Disponible en:

https://www.ports.go.tz/index.php/en/ports/ports

Con base en el boletin multilateral (2017), el Banco Mundial aprobo6 un crédito de 345
millones de délares y una donacion de 12 millones de dolares al nuevo Proyecto de
Puerta Maritima de Dar es Salaam (DSMGP, por sus siglas en inglés). Las inversiones
en el Puerto también mejoraran el tiempo de espera para atracar de 80 horas a 30 horas,

asi como la productividad general.

Por su parte el Gobierno de Tanzania contribuye con unos 63 millones de délares a través
de la Autoridad Portuaria de Tanzania. Ademas, El Reino Unido a través de su
Departamento para el Desarrollo Internacional (DFID, por sus siglas en inglés) también

esta contribuyendo con una subvencion de $ 12 millones.

16 Acronimo del roll on-roll off al cual se le atribuye a todo tipo de buque capaz de trasportar cargamento
rodado como automoviles.
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3.2.3 Obock (Yibuti)

Yibuti o Djibouti (en inglés), es un pais que se ubica en el cuerno de Africa. De acuerdo
con sus datos macroeconémicos, para el ejercicio de 2017, cerr6 con un PIB de 2,751
millones de dolares. Ademas en términos internacionales para el 2017 las exportaciones
alcanzaron un volumen de 4,067 millones de délares y por el lado de las importaciones
se obtuvo datos de 4,300 millones de délares. (WB, 2020)

Si bien, en este continente existe un puerto de suma importancia geopolitica para China;
se trata del puerto de Obock el cual esta ubicado al noroeste de Yibuti en el estrecho de
Bab el Mandeb, una entrada al Canal de Suez, que es una de las rutas de navegacion

con mayor actividad en el mundo. (Oladipo, 2015)

El proyecto que China tiene en el puerto de Obock es la construccion de una base militar
con el fin de reabastecer a los buques de guerra chinos; de igual manera, sera un centro
logistico para que los barcos chinos se repongan y descansen temporalmente. (Jingjing,
2016)

Esta instalacion permitira a China ganar presencia en un enclave estratégico. Yibuti, pais
fronterizo con Somalia, Etiopia y Eritrea, se sitla entre el mar Rojo y el golfo de Adén, en
una de las rutas maritimas y de abastecimiento de energia mas importantes del planeta

y esencial para el comercio chino. (Fontdegloria, 2017)

No obstante, China ha participado activamente en la construccion de la zona de libre
comercio de Djibouti, que cubre 48 kilometros cuadrados. La inversion inicial para el
proyecto fue de alrededor de $ 340 millones. En agosto de 2018, se completo6 la zona de

libre comercio de Djibouti financiada por China. (Sun, 2018).

A pesar de las grandes inversiones que China esta realizando en Africa con diferentes
proyectos, en Yibuti se esta centrando en invertir para fines geopoliticos y asi adquirir
mayor participacién en el continente con la colocacién de puertos maritimos en zonas

estratégicas como es el caso de Obock.
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3.2.4 Luanda (Angola)
Angola se encuentra al este del continente africano; tiene un ingreso mediano bajo ya
que para el 2017 su PIB fue de 122,123 millones de dodlares, sus exportaciones, fueron
de 35,420 millones de dodlares; ademas importaciones con un valor de 28,397 millones
de ddlares. (WB, 2020)

A pesar de que Angola se encuentra desfasado en la trayectoria que marca la Nueva
Ruta Maritima de la Seda del siglo XXI, cabe mencionar que China ha puesto interés en
este pais debido al manejo de hidrocarburos y minerales que existen en ese continente
y asi mover esa mercancia mediante sus puertos maritimos como el puerto de Luanda;

una perla mas al collar.

A pesar de que Angola cuenta con seis puertos, el que tiene mas capacidad es el puerto
de Luanda, ya que por este puerto ingresan alrededor del 80% de las mercancias

importadas por via maritima. (ICEX 2018)

De acuerdo con Ruiz (2017), para el periodo del 2013-2018, se tenia previsto invertir
ocho billones de ddlares en infraestructura portuaria, entre las que destacan la ampliacion
del puerto de Luanda, asi como la construccion de una base naval a 50 kilometros de

Luanda.

Sin embargo, las actuales infraestructuras portuarias de Luanda, de acuerdo con la
evolucion registrada en los Ultimos afos en las operaciones portuarias y con las
proyecciones de trafico realizadas, no lograra, a corto plazo, la satisfaccion de las
necesidades de estiva y manipulacion de cargas y descargas exigidas por el comercio
nacional e internacional. (ANGOP, 2017)

Con base en la informacion de Belt and Road Portal, Angola llegé a un acuerdo con China
continental para una linea de crédito de 11.000 millones de ddlares en septiembre de
2018 tras el Foro de Cooperacién China-Africa. Segun los informes, el crédito obtenido
de China continental se ha destinado a inversiones en infraestructura. Asi mismo en el
2018, el Fondo Monetario Internacional aprob6é un programa de préstamos de 3.700

millones de ddlares para Angola.

En el siguiente cuadro se describe de manera general las caracteristicas con las que el

puerto de Luanda cuenta para operar.
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Cuadro 11. Principales caracteristicas del Puerto de Luanda.

Caracteristicas Observaciones

Servicios Suministros, Combustibles, Reparacion de barcos,
Remolcadores, Pilotaje, taquillas electrénicas,
Portal de pago, Ventana de puerto Unico

Terminales Terminales de carga a granel, multipropésito, de
contenedores, de apoyo a la actividad petrolera, de
pasajeros

Fuente: Elaboracion propia con base en: Porto de Luanda E.P. (2017). Disponible en:
https://www.portoluanda.co.aol/index.php

Angola necesita a China para obtener la financiacion necesaria para seguir con su
desarrollo econémico y China necesita a Angola para obtener, no solo petroleo, sino
también los recursos necesarios para su crecimiento economico y poder seguir siendo

una de las potencias mas fuertes del planeta. (Salamanca, 2018)

Aun cuando, China ha puesto predominio en el continente asiatico y en el africano, de la
misma manera su influencia sobre en territorio europeo es notable, tomando en cuenta
gue la inversién por via terrestre trae grandes retos, en pero, una nueva apuesta por via

maritima es uno de los objetivos que China desea cumplir para entrar en Europa.

3.3 Europa

Como se describié en los apartados anteriores de este capitulo, la Iniciativa Una Franja-
Una Ruta en donde China esta enfocando toda su atencion, no solo pretende invertir en
infraestructura en el continente asiatico o el africano; el continente europeo es importante
ya que, en la antigliedad, la Ruta de la Seda cruzaba por esos territorios por via terrestre.
Ahora con el nuevo proyecto ademas de cruzar por tierra, el hecho de establecer rutas

por via maritima conlleva a un flujo de mercaderias vital.

De acuerdo con Van der Putten et. Al. (2016), el gobierno chino también hizo hincapié en
gque OBOR es "complementario” a los planes nacionales y europeos existentes para
desarrollar infraestructura e impulsar la conectividad en Europa y mas alla. Elogiando la
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importancia de OBOR para las relaciones bilaterales parece ser un ingrediente estandar

en los discursos de embajadores en la mayoria o en todos los paises europeos.

La primera pieza sobre Europa vino de la mano del mecanismo 16+1'". Con este nuevo
esquema, China alcanzaria el objetivo de conectar Belgrado y Skopie, capitales de Serbia
y Macedonia del Norte, respectivamente, con el puerto griego de El Pireo, el gran
exponente europeo de la extension del «Collar de Perlas» por el mar Mediterraneo.
(Parra, 2019)

3.3.1 El Pireo (Grecia)

Grecia pertenece a la regidén de europea, pese a su crisis financiera de 2007-2008, se
encuentra en los paises de ingresos altos, ya que para el 2017, tuvo un PIB de 203,588
millones de dodlares. Ademas en transacciones de comercio exterior, tanto las
exportaciones y las importaciones los datos fueron de 67,164 millones de dolares y 69240

millones de dolares respectivamente. (WB, 2020)

Este pais albergar a uno de los proyectos a gran escala de Europa, se trata del puerto de
“El Pireo”, puesto que, se podria convertir en el principal punto de entrada para las
exportaciones chinas hacia el sur, centro y este de Europa; por ende este plan es
considerable reconocible como parte de la One Belt-One Road (OBOR, por sus siglas en
inglés). (LaRouche, 2017)

El Pireo, el puerto mas grande de Grecia y uno de los puertos mas grandes del
Mediterraneo, juega un papel crucial en el desarrollo del comercio internacional, conecta
la Grecia continental con las islas, es un centro de cruceros internacional y un centro
comercial para el Mediterraneo, que presta servicios a barcos de cualquier tipo y tamario.
(Piraeus Port Authority portal, 2020)

En el siguiente cuadro se presentan las caracteristicas y servicios con las que el puerto

cuenta.

17 Grupo creado en 2012 en el que se relinen 16 paises de Europa Central y Oriental, 11 de los cuales
pertenecen a la Unién Europea, para tratar la promocion del comercio bilateral y el fomento de las
inversiones chinas en suelo europeo
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Cuadro 12. Principales caracteristicas del Puerto El Pireo

Caracteristicas Observaciones

Servicios Departamento de digue seco, zona de reparacion
de buques, servicio turistico de crucero

Terminales Terminal de contenedores, terminal de coches,
terminal de cruceros, terminal de carga a granel,

terminal de pasajeros

Fuente: Elaboracion propia con base en: Piraeus Port Authority S.A. Portal. Disponible en:

http://www.olp.gr/en/services/sempo

A pesar que el desarrollo del Pireo ha sido de mayor impetu en Grecia, cabe desatacar
gue el gobierno greco no es el que ha sobrellevado la financiacion del puerto para su

mejor desempefio.

Desde 2008, China Ocean Shipping Company (COSCO, por sus siglas en inglés) ha
realizado una inversion de 4.300 millones de délares en dos de los tres muelles del puerto
del Pireo. Desde abril de 2016, COSCO también ha obtenido una participacion
mayoritaria de la Autoridad Portuaria del Pireo comprometiéndose a invertir unos 700

millones de euros durante la préxima década. (Van der Putten, et.al, 2016)

COSCO tiene bajo administracion alrededor del 51%, esto conlleva a que la compafia
tenga la mayor parte de las decisiones asi como las inversiones que se realicen en el
puerto. Asociado a esto, la firma es un inversor a largo plazo responsable, que invierte
estratégicamente en la infraestructura con el objetivo de resaltar ain mas sus ventajas
naturales y fortalecer su posiciéon, brindando beneficios duraderos a la economia griega.
(ICEX, 2019)

Por lo que respecta de China, la inversion en el puerto, es de $1,600 millones de ddlares
por parte de compafias entre las que se cuentan los gigantes celulares Huawei y ZTE,
la Corporacion de Maquinaria de Ingenieria de China, State Grid, Grupo Shenhua y

Sinovel en el sector energético. (LaRouche, 2017)

Para ensartar una perla mas en el collar, China ha recurrido a estrategias diferentes para

cada caso. En ocasiones es una inversion astrondmica de una empresa gubernamental

79


http://www.olp.gr/en/services/sempo

como COSCO, o quiza es un acuerdo diplomético con la contrapartida del apoyo frente a
la comunidad internacional y a veces es simplemente una cuestibn de oportunismo.
(Gayo, 2018)

Como se pudo observar, cada “perla” corresponde un puerto con una importante
inversion econdmica china, lo cual no solo ayuda a esta nacion a construir su relacion
estratégica con sus socios locales sino que también asegura su presencia en las rutas

maritimas que comunican dicho pais con Oriente Medio, Africa y Europa. (Ruiz, 2017)

A manera de resumen, en el siguiente cuadro se sintetizan las principales variables que
caracterizan a cada puerto, tomando en consideracion la informacién recabada en esta
investigacion. Las cifras que se encuentran en dicho cuadro estdn dadas en millones de

dolares.

Cuadro 13. Concentrado de variables econdmicas de los puertos del Collar de

Perlas
Puerto PIB 2017 Importaciones Exportaciones Presupuesto
2017 2017 del proyecto
Chittagong = 249,711 50,611 37,546 500 millones
para la

primera fase

Hambantota 87,428 25,402 19,086 11,2000
Gwadar 304,567 53,590 25,149 50,000
Hamad 166,929 82,192 85,204 16,400
Chabahar 445,345 106,163 111,078 1,000 para la
primera fase
Maputo 3,219 8,082 5,099 250
Dar es 53,320 9,117 8,072 260,000
Salaam
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2,751 4,300 4,067 340 como
Obock inversion
inicial
Luanda 122,123 28,397 35,420 11,000 como
primera
inversion
El Pireo 203,588 69,240 67,164 4,300 primera
inversion

Fuente: Elaboracion propia. Con base en data world bank

Como se puede observar en el cuadro resumen anterior, las cifras macroeconomicas
como el Producto Interno Bruto, el nivel de exportaciones e importaciones, tienen que ver

con qué tipo de economia se esté hablando.

Como primer punto, si observamos la segunda y tercera columna que tiene que ver con
las importaciones y exportaciones, se puede notar que el Unico pais que cuenta con un
superavit comercial se trata de Qatar o bien lo que corresponde en el cuadro con el puerto
de Hamad, ya que sus exportaciones superan a sus importaciones; si bien este es un

pais que cuenta con un desarrollo econémico favorable.

Como segundo punto, si analizamos la cuarta columna del cuadro 13, la variacion que
tiene lainversion en los puertos del collar de perlas, va a depender del tipo de financiacion
y proyectos que se estan llevando a cabo en dichos lugares, ya que los datos con base
en la investigacion varean en cuanto a si se esta invirtiendo por fases como es el caso
en el puerto de Chabahar o Luanda, o si se trata de inversiones totales como lo es en

Dar es Salaam.

Para cerrar este capitulo es importante hacer mencién que las naciones poseen
diferentes niveles de desarrollo econémico como lo son los paises africanos a
comparacion de los de Europa o incluso algunos de Asia, de este modo la revision de los
aspectos macroecondémicos que se retomaron en este apartado sirven como guia para
dar un panorama y ubicar en qué punto de desarrollo se encuentra cada puerto que es

importante para complementar la estrategia de China.
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Ademas, a pesar de que los paises estudiados no se encuentran en el mismo nivel de
crecimiento, para China no es un obstaculo invertir en estos entes econémicos, debido a
que por cuestiones geopoliticas ha invertido con el fin de extraer beneficios, tal como se
explicd con anterioridad en paises africanos, el explotar sus recursos naturales,

principalmente los hidrocarburos.

Sin embargo, para conocer qué tan benéfico es el invertir en estos proyectos hay que
medir el grado de competitividad con la que cuenta cada puerto durante este periodo de
la puesta en marcha de la iniciativa, que es el tema del siguiente y Ultimo capitulo de esta

investigacion.
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Capitulo IV.- indices de competitividad logistica aplicado a los puertos

del Collar de Perlas de China.

En el capitulo anterior se explicé de forma precisa cada puerto que integra el llamado
collar de perlas, se describieron detalles de la situacion en la que se encuentra cada

proyecto asi como datos macroeconémicos de los once paises involucrados.

Para efectos de este capitulo, se van a trabajar los datos de forma cuantitativa para
analizar la competitividad logistica de cada puerto y ver si estos puertos son realmente
competitivos a nivel internacional o sino para ver qué medidas se requieren para lograr

este proposito.

Si bien, el capitulo uno se puntualizan los diferentes indices que miden la competitividad
de un pais, para este caso el indice de interés el indice de Competitividad Global que

emite de manera anual el Foro Econémico Mundial (WEF, por sus siglas en inglés).

Este capitulo se divide en tres partes, la primera consisten en el método que se siguio
para llevar a cabo el analisis correspondiente de competitividad logistica, en el segundo
apartado se llevara el analisis correspondiente al tema central de estudio para finalmente
concluir con el apartado tres y comprobar la hipétesis que se plante6 para llevar a cabo

esta investigacion.

4.1 Método

En el capitulo uno se describieron tres organismos importantes que se dedican a realizar
indices sobre la competitividad global, uno de ellos se trata del Foro Econémico Mundial
(WEF por sus siglas en inglés) que es el indice que se tomara en cuenta para esta

investigacion.

Si recordamos, el indice de Competitividad Global (CGl, por sus siglas en inglés) del WEF
se constituye de 12 pilares, cada pilar tiene sus respectivos indicadores para medir el
grado productivo de cada nacion. En este proyecto se tomara en cuenta el segundo pilar

del CGlI, se trata de la infraestructura. Sin embargo los Unicos indicadores para el analisis
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gue compete al objetivo de esta investigacion son la conectividad del trasporte maritimo

y la calidad o eficiencia de la infraestructura portuaria.

Es importante considerar que a partir del 2018, la metodologia del CGI cambio en ciertos
pilares; para efectos de los indicadores que contempla el pilar infraestructura a partir del
2018 se agrego el indicador de conectividad del trasporte maritimo (liner shipping

connectivity).

Esta variable evalla la conectividad de un pais a las redes de envio globales del trasporte
maritimo. Dicho indice utiliza una escala abierta, con la puntuacion de referencia de 100
correspondientes al pais mas conectado. Ademas, el indice se basa en cinco
componentes del transporte maritimo: el nimero de buques, su capacidad de transporte
de contenedores, el tamafio maximo del barco, el nimero de servicios y el nimero de

empresas que despliegan portacontenedores en los puertos de un pais. (WEF, 2019)

Al mismo tiempo, la metodologia de esta variable de conectividad contempla seis
principios que corresponden a un concepto clave de la conectividad (UNCTAD, 2019),

estos son:

e Un elevado numero de escalas posibilita una gran frecuencia de servicios de
importacion y exportacion.

e Una gran capacidad total desplegada permite a los expedidores comercializar un
alto volumen de importaciones y exportaciones.

e Un numero elevado de servicios regulares con origen y destino en el puerto se
traduce en opciones de transporte para llegar a los diferentes mercados
internacionales.

e Un alto numero de navieras con servicios de linea es un indicador del nivel de
competencia que existe en el mercado.

e Los buques de gran tamafio se vinculan a economias de escala en el tramo
maritimo y costos del transporte.

e La posibilidad de llegar a un nimero elevado de puertos de destino sin necesidad
de transbordo significa que existen conexiones directas rapidas y fiables a los

mercados extranjeros.
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Para el andlisis de este indicador se tomaré en cuenta los datos que emite la Conferencia
de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD, por sus siglas en inglés),
dicha base de datos, se encuentra de forma trimestral, para nuestro analisis se rescata

una serie que va del 2013 al 2019 considerando el ultimo trimestre de cada afio.

Ahora bien, la segunda condicional que corresponde al estudio se trata de la eficiencia
de los servicios portuarios!® (efficiency of seaport services). Este indicador se obtiene
mediante la encuesta de opinién ejecutiva del WEF, donde se da respuesta la pregunta
de la encuesta "En su pais, qué tan eficiente (es decir, frecuencia, puntualidad, velocidad,
precio) son servicios portuarios (transbordadores, barcos) " [1 = extremadamente
ineficiente, entre los peores en el mundo; 7 = extremadamente eficiente, entre los mejores
del mundo]. (WEF, 2019)

Para la segunda parte del analisis se obtendra los datos a partir del reporte de
competitividad global del 2013 hasta el 2019, que es el Ultimo reporte; se toman en
cuenta estos afios puesto que, como se expuso en el capitulo dos, fue la fecha en la que
se emprendié la Iniciativa Una Franja-Una Ruta. Los datos que se muestran a
continuacion corresponden a los once principales paises que conforman el collar de

perlas.

4.2 Pruebas de competitividad logistica

a) Conectividad del trasporte maritimo

La conectividad del transporte maritimo y los tiempos de espera en puerto son
indicadores indirectos de la eficiencia, el acceso a los mercados, la dotacion de
infraestructuras, la capacidad de oferta, la facilitacion del comercio y otros parametros de
sostenibilidad. (UNCTAD, 2019)

De acuerdo con el informe sobre el trasporte maritimo 2019, que emite la UNCTAD, el

indice de conectividad del trasporte maritimo, se puede considerar tanto un indicador de

18 Antes de que cambiara la metodologia del indice de Competitividad Global, este indicador se enunciaba
como calidad de la infraestructura (Quality of infraestructura)
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la conectividad del transporte maritimo asi como un indicador de la competitividad y la

facilitacion del comercio.

Con base en lo anterior, en la siguiente grafica se muestra la evolucién del desempefio
de la conectividad maritima en los puertos del collar de perlas, donde se expresa con un
valor de cero a cien, donde 100 se considera al mas conectado y cero representa el

menos conectado con base en el Informe de trasporte maritimo 2019 de la UNCTAD.

Grafica 1. Conectividad del trasporte maritimo, valuados del 0 al 100; 100=mas

conectado; afios seleccionados.
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Fuente: Elaboracion propia. Con base en UNCTAD, Division de Tecnologia y Logistica. Disponible en:

https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx

Se puede observar que a partir del 2013, cuando se dio apertura a la iniciativa Una Franja-
Una Ruta, el puerto mas conectado ha sido Sri Lanka, seguido de Grecia que al paso de
los afios, se han mantenido con un puntaje arriba de 40, y su tendencia va en aumento,

ya que en 2019 se alcanz6 un valor promedio de conectividad de 60.
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Por otra parte se percibe que los paises menos conectados a lo que va de los ultimos
seis afios son Myanmar, que su puntaje maximo ha sido de 10.26 en el 2016; sin embargo
paises como Tanzania, Angola, Bangladesh, Pakistan y Yibuti han tenido un crecimiento
de manera lenta a comparacion de Qatar que a partir del 2017, su crecimiento se vio de

forma exponencial alcanzando los 21 puntos y para el 2019 lleg6 a los 35.

Finalmente Angola, Irdn y Mozambique han presentado fluctuaciones en cuanto a su
conectividad puesto que su tendencia suele ser negativa ya que su crecimiento va

disminuyendo.

De acuerdo con The Global Competitiveness Report del WEF, a partir del 2018 se
adiciona esta variable para medir la competitividad de las naciones, en la siguiente grafica

se muestran los dos afos en donde esta variable se ha hecho presente en el reporte.

Gréfica 2. Conectividad del trasporte maritimo, indice de competitividad global del

Foro Econ6émico Mundial.
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Fuente: Elaboracion propia. Con base en The Global Competitiveness Report 2018 y 2019

Si comparamos la grafica 1 con la grafica 2, podemos observar que Sri Lanka y Grecia
son los paises mas conectados que conforman el collar de pelas a comparaciéon de

Bangladesh, Tanzania y Mozambique.
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Sin embargo, en los dos afos en donde se ha implementado esta variable en el pilar de
infraestructura no se cuentan con datos de Yibuti ni Myanmar a comparacion del informe

de la UNCTAD asi la grafica 1 sirve de complemento para el andlisis.

b) Eficiencia de los servicios portuarios

Ahora bien, la segunda variable de interés en el &mbito de infraestructura portuaria es la
eficiencia de los servicios portuarios, dicha variable se obtiene de forma cualitativa
mediante la encuesta de opinion ejecutiva del WEF. El objetivo de la encuesta es capturar
la realidad de la mejor manera como sea posible, y los lideres empresariales son

posiblemente los mejores actores para evaluar estos aspectos. (WEF, 2018)

En la siguiente grafica se muestran los datos recabados del reporte de competitividad
global con una temporalidad que va del 2013 al 2019 donde se muestran especificamente

los once puertos que conforman el collar de perlas.

Grafica 3. Eficiencia de los servicios portuarios valuado de 0 a 7; 7=mas eficiente,

paises correspondientes al collar de perlas.
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Fuente: Elaboracion propia. Con base en The Global Competitiveness Report 2013-2019

En esta grafica se puede observar que a partir de la puesta en marcha de la OBOR, el

pais con mas calidad en los servicios portuarios, llamado también calidad de la
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infraestructura portuaria, el pais mas eficiente es Qatar con una ponderacion de 5.4

puntos, asi mismo el pais que le sigue es Grecia con un puntaje que corresponde a 4.8.

Por su parte, Bangladesh, Iran, Mozambique, Pakistan, Sri Lanka y Tanzania, muestran
un rango entre 3.5y 4.1 lo que se refiere a que se encuentran en un punto medio, esto
es que cuentan con los recursos necesarios en sus puertos pero no con los adecuados

para operar de forma 6ptima.

En el caso de Angola se percibe que en 2019 alcanz6 una ponderacion 2.8, de acuerdo
con el reporte de competitividad global de 2015, lo que es el periodo del 2015-2017 no
se cuentan con datos expresados en los reportes ya que para esos afios no se administré
para este pais debido a que no se complementaron los requisitos minimos para ejecutar
dicha encuesta por lo que se infiere que Angola no es realmente competitiva entorno a la

infraestructura portuaria.

Si centramos la atencion en Myanmar solo se recabaron dos datos, el del 2013 que fue
de 2.6 al igual que en 2014, con base en los estudios a partir del 2015 por falta de
requisitos no se pudo poner en practica la encuesta para este pais dejando a un lado su

estudio de competitividad.

La situacion de Yibuti en comparacion de Angola y Myanmar cambia totalmente, puesto
gue en los reportes que se han estudiado, esta nacion no se encuentran plasmados datos

sobre infraestructura.

El pais depende de Etiopia para satisfacer las necesidades basicas de agua potable y
energia, de forma que hay una fuerte interdependencia econdémica entre Djibouti y

Etiopia, cuya ubicacion sin litoral ha sido un obstaculo para su desarrollo. (WEF, 2020).

Aunado a esta dependencia, el interés de China hacia Yibuti es por fines geopoliticos,
puesto que la construccion de una base militar en el puerto de Obock es enclave para

seleccionar a este pais como una perla potencial para la estrategia del collar de perlas.

En resumen, de las dos variables estudiadas del indice de competitividad global se

obtiene lo siguiente:
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1) Enlaconectividad del trasporte maritimo los paises estudiados tienen un promedio
de 25.2 de 100; en promedio los paises mas conectados son Grecia (48.2) y Sri
Lanka con (55).

2) En la variable Eficiencia de los servicios portuarios el collar de perlas tiene un
promedio de 4 de 7, por lo tanto los paises de mayor calidad son Grecia (4.6) y
Qatar con (5.4).

4.3 Andlisis

Con el objetivo general de analizar la competitividad logistica de los puertos que
conforman el collar de perlas de China, es necesario recapitular aspectos primordiales
de la presente investigacion para que de este modo se pueda llegar a una conclusién

certera y aceptar o rechazar la hipétesis de nuestra investigacion.

Este proyecto se sustenta bajo el supuesto de que la infraestructura existente en los
puertos que conforman el collar de perlas de China genera competitividad logistica y

presencia internacional.

Como primer punto hay que tomar en cuenta el papel que juega la competitividad en una
nacion, ya que esta nos va a determinar el grado de crecimiento de un pais; si bien, la
competitividad logistica, que es el topico de interés, va a medir la capacidad que los entes
economicos poseen para desplazar su mercancia contando con calidad y eficiencia en

su infraestructura para poder logar el movimiento de los flujos comerciales.

A raiz de esto, la Iniciativa Una Franja-Una Ruta (OBOR, pos sus siglas en inglés), es
enclave de la practica de este tipo de competitividad, ya que esta iniciativa desde su
comienzo en el 2013, tiene como objetivo fundamental el establecer lazos entre diferentes

partes del mundo con la inversion en infraestructura a nivel terrestre y maritimo.

Si bien, el proyecto OBOR posee dos vertientes, la primera se trata del Cinturén
econdmico de la ruta de la Seda, que esta representada por toda aquella infraestructura
de manera terrestre; la segunda vertiente se trata de La Nueva Ruta Maritima de la Seda
del siglo XXI, que por su denominacion, tiene que ver con toda las inversiones de

modalidad maritima, por ejemplo los puertos que conforman el Collar de Perlas de China.

Este “Collar de Perlas” es un plan, que diferentes autores citan como un plan

geoestratégico de China hacia el resto del mundo. Dicha accién consiste en que cada
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‘perla” es un puerto maritimo donde China tiene presencia econdmica y politica con la

construccion o inversion de infraestructura portuaria.

Para efectos de la investigacion se tomaron once puertos principales que se analizaron
a detalle en el capitulo 3, para este apartado se van a analizar de manera individual pero
tomando en cuenta el andlisis de competitividad logistica que cada uno de ellos ha tenido
a lo que va de la puesta en marcha de la iniciativa OBOR para asi aceptar o denegar la

hipotesis y si existe alguna limitante en este estudio.

El hecho de examinar la competitividad logistica a través de dos variables que conforman
el indice de competitividad global que emite el Foro Econémico Mundial, un objetivo de
este tema de estudio, considero que es una via para poder percibir de una forma general
como se perciben los paises estudiados y asi determinar la posibilidad que existe en

mejorar los mecanismos para que la infraestructura llegue a ser 6ptima.

Para complementar lo anterior y partiendo de otro de los objetivos especificos del
proyecto que es la determinacion mediante el uso de indices de competitividad logistica
la competitividad de los puertos, es pertinente retomar los resultados del apartado

anterior, desplegando el impacto que han tenido cada pais en cuanto a su infraestructura.

Comenzando con los seis paises asiaticos que conforman el collar de Perlas, como
primer nacion se tiene a Myanmar. De acuerdo con los datos del indice de competitividad,
Myanmar cuesta con una conectividad promedio por debajo de los 10 puntos, esto es que
no cuenta con la suficiente infraestructura para tener influencia internacional. Por
ausencia de datos en los informes, Myanmar es un caso particular, ya que debido a falta

de informacién estadistica este pais queda rezagado en informacion.

A pesar que en el puerto de Kyaukphyu no cuente con la competitividad logistica, para
China es un pais de interés para la construccion del puerto de aguas profundas, puesto
gue en un futuro con el corredor econémico que también se tiene en proceso, las salidas

comerciales por via maritima puede que tiendan a ser mayores.

Bangladesh por su parte, aunque ha tenido un crecimiento y desarrollo sélido, en tema
de conectividad maneja los 10 puntos, lo que representa que no tiene la mejor

conectividad desde el comienzo de la iniciativa, sin embargo China apuesta por este pais
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ya que al ser también participe en un corredor econdémico, esto en un futuro va a poseer

mayor conectividad y mas por su locacién estratégica en el océano Indico.

Ademas la eficiencia de los servicios portuarios esta entre los 3.5y 3.6 de 7 puntos, se
puede asumir que esta en un punto medio, lejos de seguir invirtiendo mas en
infraestructura, es pertinente que se tome en cuenta los medios con los que cuentas para

ofrecer una mejor calidad.

Sri Lanka, al ser unaisla, su principal trasporte es por via maritima y esto se ve reflejado
en su puntaje de su conectividad portuaria, ya que esta por encima de los 60 puntos,
cabe mencionar que es el pais mas conectado de los once a estudiar. Asi mismo, para
el 2017 el valor que obtuvo en cuanto a la calidad de sus servicios portuarios fue de 4.1,

lo que se encuentra en un rango superior de Myanmar y Bangladesh.

Pakistan, al ser un emblema en esta iniciativa con el corredor econémico que conecta
directamente a China, su conectividad, de acuerdo al WEF, se encuentra entre los 34
puntos, esto es que a pesar de que Gwadar, es el principal puerto del pais que no cuenta
con la infraestructura adecuada para los flujos comerciales. Por otro lado, cuenta con una

eficiencia al igual que Sri Lanka de 4 puntos de 7 que es el ideal.

Qatar, ha tenido un crecimiento exponencial, ya que en su conectividad portuaria de 7
puntos que tenia en 2016, para el 2019 alcanz6 los 34 puntos, tal vez no es el mejor
puntaje de los once puertos, pero observar la evolucion que su conectividad ha tenido es
de suma importancia para este estudio. Aunado a lo anterior, Qatar es el pais con mejor

calidad portuaria del collar de perlas con un promedio de 5.4 puntos.

Los proyectos que China y Qatar tienen son un detonante de las relaciones comerciales
en medio oriente ya que con la construccion de diferentes terminales en el puerto de
Hamad, Qatar puede alcanzar niveles mayores de conectividad y eficiencia portuaria en

un futuro.

La Republica Islamica de Iran, al considerarse como una puerta de entrada para paises
como Afganistan o incluso Rusia, es una estrategia clave para que China pese a su
influencia con la inversion de infraestructura en el puerto de Chabahar, en pero, su

conectividad ha decaido de manera drastica como se observa en la gréfica 1, ya que de
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34 paso a 16 puntos, lo que representa un problema para China debido a los conflictos

de suministros energéticos de los cuales Iran esta involucrado.

En lo que respecta de Africa, se encuentran cuatro paises importantes para este estudio,
uno de ellos es Mozambique, que al igual que Myanmar o Bangladesh en tea de
conectividad portuaria se encuentra en un rango de 10 puntos, y eficiencia de 3.3, aunque
mas de 30 empresas Chinas estan invirtiendo en el puerto de Maputo se debe tomar en
cuenta una mejora de las redes maritimas puesto que es un pais de entrada para Africa

central.

Por parte de Tanzania, aunque es un pais que se encuentra por debajo de los 20 puntos
en conectividad, tiene una eficiencia de servicios portuarios de 4.1, para ser un pais
africano con un lento crecimiento es otro pais importante para que China establezca lazos
con el continente. La idea es la creacion de un puerto hub en Dar es Salaam, lo cual
pretende albergar a una gran cantidad de contenedores, cosa que puede alcanzar a

lograr si sigue teniendo eses indicadores de forma creciente.

Obock, puerto de Yibuti lejos de ser un puerto comercial es importante para China, ya
gue con la construccién de una base militar se pretende salvaguardar el comercio
maritimo de la regios, por ende la escaza informacion estadistica de este puerto se debe
a que los proyectos se estan llevando a cabo de forma lenta debido a la financiacion y el

pago que Yibuti tiene hacia las empresas extranjeras.

Angola, es un cabo suelto mas en esta investigacion por la ausencia de los datos de
conectividad. Sin embargo este pais es uno mas que China ha optado por influir debido
a la riqueza de hidrocarburos con los que cuenta, esto es que los fines que China tiene
para Angola es invertir en infraestructura para poder mover los recursos naturales para

su territorio.

Finalmente, en el continente Europeo, en Grecia existe una perla que completa esta
estrategia de China, El Pireo; al observar la grafica 1y 3, se puede interpretar que Grecia
es el pais del collar de perlas con mas conectividad y eficiencia, gracias a este pais como

Qatar o incluso Sri Lanka la hipotesis de esta investigacion se acepta para estos casos

Sin embargo para el resto de los paises estudiados en este momento —en un escenario

de mediano plazo- en el que se puso en practica la Iniciativa de la Franja y la Ruta, no
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han logrado desarrollar su competitividad logistica debido a que aun hay proyectos que

se estan ejecutando y no se estan operando en dichos puertos.

Al hacer un andlisis de este tipo se debe considerar que por la naturaleza de los datos,
en el enfoque que se le da a este estudio es de manera un tanto deductiva. Sin embargo,
habria que esperar a que se cumplan los plazos para que los puertos operen de forma

Optima y corroborar la evolucion que estos han tenido.

Conclusiones

El estudio de las corrientes del comercio internacional ha ayudado a que las relaciones
internacionales entre las naciones sean un medio para proyectar beneficio mutuo,
tomando en cuenta la especializacion de sus bienes para ofrecerlo en los mercados

internacionales.

A pesar de ello, aunque los paises cuenten con los mismos recursos, siempre uno va a
tener ventaja sobre otro debido a que cuenta con suficiente capital para invertir y mejorar
el bien que ofrece, aportando un valor agregado. De esta manera es que las naciones

comienzan a competir para posicionarse a nivel internacional.

La competitividad es la clave del éxito para una nacion alcance altos niveles de
productividad y asi tener presencia en los mercados internacionales. Como se vio en el
capitulo uno, existen diversos tipos de competitividad y la competitividad logistica es la
mas importante a este estudio debido al valor agregado que las naciones le dan a sus

movimientos para relacionarse con los defias paises.

Sin embargo, no basta con solo decir de forma verbal que existe competitividad en un
escenario internacional sino se cuenta con ponderaciones que midan el grado de
competitividad que tienen los entes econdémicos. Por esta razén se tomaron en cuenta

tres organismos internacionales que se encargan de estos estudios.

El primero se trata del Instituto para el desarrollo gerencial, el segundo es el Banco
Mundial y finalmente el Foro Econémico Mundial, que es el indice que se tomo en cuenta

para este andlisis en donde en el capitulo 4 se desenvolvié la metodologia a seguir.
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Siguiendo don el recuento de este proyecto la segunda parte se abordo el tema de la
Iniciativa propuesta por el presidente de la Republica Popular de China, Xi Jinping; se
trata de la modernizacién de la antigua Ruta de la Seda, extendiendo la trayectoria hacia

el este del mundo.

Esta estrategia comprende dos vertientes, la primera consta de un cinturon econémico,
su principal caracteristica es la construccion y modernizacion de infraestructura terrestre,
carreteras y vias férreas junto con oleoductos de modo que puedan conectar a China con

el resto del mundo.

El proyecto cuenta con seis corredores econdmicos, uno de los mas embleméticos y que
mayor importancia tiene es el corredor China-Pakistan, puesto que este corredor va a
mejorar las operaciones logisticas tanto de estos dos paises como los paises

involucrados en este recorrido.

La segunda vertiente tiene que ver con la inversion y modernizacion de puertos
maritimos, La Nueva Ruta de la Seda Maritima del Siglo XXI. Este proyecto tiene por
objetivo abarcar por via maritima las principales rutas comerciales que conecta a China

con Asia Central, Medio Oriente, Africa y Europa.

Si bien, esta estrategia constituye una parte del suefio Chino ya que al invertir en
diferentes paises logra posicionarse geopoliticamente de modo que en un futuro no muy

lejano China cuente con presencial comercial en el mundo.

La profundizacién de este tema ayudo a cumplir un objetivo especifico que consiste en la
importancia que la estrategia una franja-una ruta que China ha ido desarrollando para su
crecimiento econdmico, debido a que China ha tenido un solo propdsito, extender su

poderio el cual esta logrando.

Otro punto importante, es el respaldo financiero que la iniciativa Una Franja-Una Ruta
tiene ya que al tener su propio fondo o contar con organismos como el Banco Asiatico de
Inversion en Infraestructuras hacen posible a que exista capital para invertir en los

proyectos que encaminan China hacia el este.

Como todo proyecto que esta en proceso, hasta el 2019 se han reportado una lista de

logros que tiene que ver con la firma de acuerdos bilaterales o de financiamiento con
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empresas extranjeras y paises para invertir en los territorios que marcan la inversion de
infraestructuras. Aunado a esto, las limitaciones que hoy en dia hacen que se viva en
incertidumbre son las deudas que los paises estan contrayendo al firmar préstamos por
mas de miles de millones de ddlares, poniendo en riesgo a que los planes no se ejecuten

como se tienen proyectados.

En el tercer apartado se cumplieron dos objetivos especificos uno de ellos fue describir
los puertos que integran el denominado collar de perlas asi como examinar la
infraestructura logistica de cada puerto. Los once puertos que fueron explicados tienen
diferentes caracteristicas macroecondémicas, sin embargo para China tienen un solo

proposito, obtener un beneficio e invertir en cada puerto.

Es interesante mencionar que estos puertos tienen una posicion geografica importante
en el mapa, ya que en el caso de los paises africanos, China logra establecer un medio
para llegar al continente por via maritima de modo que logre tener acceso a los paises
sin litoral y de cierto modo tener presencia. Ademas con la inversion en bases militares

gue ayuden a proteger su comercio maritimo.

Respecto a la infraestructura portuaria con la que cuentan los once puertos estudiados,
gue la mayoria de los paises al estar clasificados en paises subdesarrollados no cuentan
con la mejor infraestructura comparado con paises desarrollados como lo es China ya
gue China ha apostado por mejorar sus puertos que es son la primera economia en

mover su mercancia via maritima.

Para poder explicar de forma adecuada como se encuentra su infraestructura de estos
puertos hasta en momentos, en el capitulo cuatro se elabor6 un analisis de competitividad
logistica tomando en cuenta el indice Global de Competitividad que emite de manera

anual el Foro Economico Mundial.
Los resultados obtenidos de analisis fuero los siguientes:

1) En laconectividad del trasporte maritimo los paises estudiados tienen un promedio
de 25.2 de 100; en promedio los paises mas conectados son Grecia (48.2) y Sri
Lanka con (55).
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2) En la variable Eficiencia de los servicios portuarios el collar de perlas tiene un
promedio de 4 de 7, por lo tanto los paises de mayor calidad son Grecia (4.6) y
Qatar con (5.4).

Si lo anterior los sometemos a la prueba de la hipétesis la cual sefiala que la
infraestructura existente en los puertos que conforman el collar de perlas de China genera
competitividad logistica y presencia internacional. Se concluye que tres de los once
puertos cumplen con la hipotesis, estos puertos son Grecia, Sri Lanka y Qatar. El resto
de los puertos por el momento rechazan la hip6tesis debido a que como los proyectos de

modernizacién en estos no se han culminado.

Sin embargo esta investigacién queda abierta para que en un plazo de diez afios se
retome y se pueda denotar la evolucién que cada puerto ha tenido y si logra presencia

internacional para ese tiempo.

La importancia de esta investigacion recae en el panorama actual en el que un pais
emergente como lo es China, esta ganando interdependencia en el mundo, ya que al
invertir en paises en vias de desarrollo y poner en marcha su estrategia de la Nueva Ruta

Maritima de la Seda, esta apuntando a ser en un futuro la primera economia del mundo.
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