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Resumen

La decisiébn de China de exportar su sistema ferroviario hacia otros paises, tanto por
razones comerciales como politicas se ha denominado como una diplomacia ferroviaria.
Dentro de este plan, China ha considerado a América Latina como uno de los territorios
de interés dentro de su politica exterior, la cual cuenta con un déficit en infraestructura y
desarrollo, y que ha mantenido a lo largo de los afios buenas relaciones con China.

La convergencia entre estos factores representa una oportunidad para ambas partes.
Para China, le permite aprovechar los recursos que América Latina puede ofrecerle y, a
su vez, le permite contribuir al desarrollo de su potencial tecnolégico e industrial para
convertirlo en un socio estratégico en el largo plazo. Respecto a América Latina, la
diplomacia ferroviaria de China representa una oportunidad de impulsar un verdadero
desarrollo mediante la interconexion de los territorios de la region.

Esta iniciativa puede ser uno de los acontecimientos de mayor importancia para hacer
frente a diversos retos que los paises de la region no han podido resolver por su propia
cuenta, perdiéndose asi innumerables oportunidades. Ademas, la implementacion de
sistemas ferroviarios en la region incrementaria significativamente su competitividad a
nivel global.

Por estas razones, América Latina debe construir una posicién en el marco de las
instituciones que la representan para ofrecer a China. Asi, la regién podra participar
activamente, presentando sus intereses y no solo limitAndose a aceptar lo propuesto por
China o rechazarlo sin entender el significado de la diplomacia ferroviaria de China.



Summary

China’s decision of exporting its railway system to other countries has been denominated
as railway diplomacy. In this proposal, China has considered Latin America as a point of
interest in their foreign policy. This region has a deficit in both infrastructure and
development, and has maintained good relationships with China throughout the years.

The convergence of these factors presents an opportunity for both parties. In the case of
China, it allows it to use its relationships with Latin America to make use of the resources
available while, at the same time, permitting it to invest in the region’s technological and
industrial development to convert it in a strategic partner in the long run. In the case of
Latin America, China’s railway diplomacy represents an opportunity to impulse a true
development through the interconnection of its territories.

This initiative could be an event of outmost importance to take on many challenges the
region’s countries have not been able to solve by themselves, leaving on the side
countless opportunities. Besides, the implementation of railway systems in Latin America
would significantly boost its global competitiveness.

For all these reasons, it is necessary that Latin America forms an official position to offer
China. By doing this, Latin America will actively participate presenting its interests, and not
only limiting itself to accepting all that is proposed by China or rejecting it without
understanding what China’s railway diplomacy can mean for Latin America.
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Capitulo 1

1. Introduccién

En la dltima década, China ha tomado la decision de exportar su sistema ferroviario de
alta velocidad hacia otros paises, tanto por razones comerciales como politicas. A esta
iniciativa china se la otorgado la denominacion de diplomacia ferroviaria, por la manera en
que este pais busca llevar a cabo sus objetivos geopoliticos a través de la expansion de la
interconexion a nivel mundial mediante vias férreas. Dentro de este plan, China ha
considerado a la regién de América Latina como uno de los territorios de interés dentro de
su politica exterior, la cual cuenta con un déficit en infraestructura y desarrollo, y que ha
mantenido a lo largo de los afios buenas relaciones con China.

La convergencia entre estos dos factores representa una oportunidad para ambas partes.
Para China, le permite utilizar sus cercanas relaciones con los paises de América Latina
para poder aprovechar los recursos que esta region puede ofrecerle hoy en dia y, a su
vez, le permite contribuir al desarrollo de su potencial tecnolégico e industrial para
convertirlo en un socio estratégico de China en el largo plazo. A si mismo, la
implementacion de sistemas ferroviarios en Ameérica Latina serviria para consolidar la
presencia china en la regién, cuya importancia geoestratégica adquiere cada vez mayor
relevancia. Esto particularmente porque en los Ultimos afios se ha ido desplazando fuera
de la esfera de influencia de los Estados Unidos y ha ido acomodandose dentro de la
perteneciente a China. Por el otro lado, para América Latina, la diplomacia ferroviaria de
China representa una oportunidad de impulsar un verdadero desarrollo mediante la
interconexion de los territorios de la region.

La diversidad geogréfica dentro de la region crea un desafio para la interconexion de sus
territorios, incluso dificultando el acceso y la movilidad de poblaciones dentro de sus
propios paises. La iniciativa China de implementar sistemas ferroviarios de alta velocidad
en la regién puede ser uno de los acontecimientos de mayor importancia para hacer frente
a este reto que los paises de la region no han podido resolver por su propia cuenta,
perdiéndose asi oportunidades de inversion, turismo y que ha ocasionado que se pierda
incluso el control de los Estados de la regién sobre partes de su propio territorio. Ademas
de esto, la implementacion de sistemas ferroviarios en la region incrementaria
significativamente la competitividad de la regién a nivel mundial, no solo porque se estaria
subsanando una gran parte de su brecha en infraestructura, sino que esto también
facilitaria e impulsaria el comercio de productos y servicios hacia el mercado chino, y
seguramente también hacia otros mercados, creando asi un crecimiento de la economia
de la region.

Por estas razones, es necesario que la region de América Latina construya una posicion
oficial en el marco de las instituciones que la representan, como la Comunidad de Estados
Latinoamericanos y Caribefios (CELAC) y la Comisién Econ6mica para América Latina y
el Caribe (CEPAL), de manera informada, que tome en cuenta el interés de la contraparte
asiatica y que esté basada en el consenso de sus paises miembros, para ofrecer a China
cuando este pais empiece realmente a establecer negociaciones serias con la region para



la implementacién sistemas ferroviarios de alta velocidad. De esta manera, la region
podra participar activamente en estos procesos, presentando los puntos de su propio
interés, asi como temas que considere sensibles, y no solo limitarse a aceptar lo
propuesto por China o, en el peor de los casos, rechazarlo sin haber llegado a entender
verdaderamente el significado de la diplomacia ferroviaria de China en la regién de
Latinoamérica.

1.1 Situacion problemaética.

En el actual comportamiento del sistema internacional, China se ha presentado como la
potencia aspirante a dar una nueva perspectiva al funcionamiento del mundo como lo
conocemos. En particular, una de las propuestas que este pais se ha planteado es la
interconexion a gran escala del territorio global a través de sistemas ferroviarios de alta
velocidad® (Chan 2016). Este ambicioso proyecto de ingenieria, y politica, china, ha
tomado a varios territorios por sorpresa o por decirlo de otra manera, sin la preparacion ni
visién adecuada para poder dar una respuesta a esta propuesta por parte de China. En el
caso del Pera, por ejemplo, la falta de voluntad politica, sumado con el insuficiente
conocimiento y experiencia en el tema, ha hecho que la posibilidad de considerar a los
sistemas ferroviarios como una alternativa de transporte en el pais sea desestimada
(Olaechea 2007). Tomando en cuenta que la posicién de los demas paises de la region
no se encuentra muy lejos de la peruana, la presencia de China como catalizador de un
desarrollo en la industria ferroviaria de la region representa una gran oportunidad.

Esta falta de preparacion que ha sido evidenciada en varias regiones a nivel global,
incluyendo América Latina, ha dado como resultado dos situaciones. En primer lugar, una
reduccion significativa en la factibilidad de la implementacion de estas propuestas de
inversion chinas de construir sistemas ferroviarios en los paises involucrados, debido a la
poca informacién que manejan sobre el tema ferroviario y la falta de estudios necesarios
sobre las condiciones geograficas de sus propios territorios para proyectos de una
magnitud a gran escala como estos. Y en segundo lugar, el aplazamiento de una
alternativa de desarrollo e inversién en los paises por los cuales, segun las propuestas
china, pasarian las vias férreas del sistema.

Los aspectos mencionados anteriormente dejan a la vista una clara raiz del problema:
América Latina no esta preparada. La falta de vision a largo plazo, tanto a nivel nacional
como regional, ha ocasionado que esta iniciativa China, que a pesar de haber sido
identifica y anunciada en el afio 2013 (Krantz & Pavlicevi¢ s.f.), nos tome por sorpresa y
sin una respuesta lista que ofrecer a estas oportunidades de desarrollo.

Enfocandonos en América Latina, podemos ver que la mayoria de proyectos ferroviarios
planteados por China en esta region involucran a mas de un pais dentro de las rutas
proyectadas, por lo cual un enfoque estrictamente nacional resultaria insuficiente y no
daria satisfaccion ante las expectativas chinas. Por esta razon, es necesario que para

1 Ver Anexo 1.



poder aprovechar esta oportunidad, el enfoque que debe darse a la diplomacia ferroviaria
china debe surgir del ambito regional y no limitarse al nacional.

Por esta razén, se consideré necesario plantear una respuesta desde América Latina
como bloque regional, que utilice a la CELAC y CEPAL como interlocutores ante los
inversionistas chinos, hacia esta ambiciosa propuesta china que, no solo representa un
beneficio mutuo para ambas partes, sino que, explorando las expectativas de la misma a
nivel global, podria considerarse un paso importante hacia la consolidacion de la
interconexion del transporte terrestre mundial, tomando en cuenta también los impactos
geopoliticos, econémicos y sociales involucrados.

1.2 Formulacion del problema.

Segun lo explicado anteriormente, la presente tesis se planteé desarrollar el siguiente
problema:

¢, Qué respuesta debe dar la region de América Latina para aprovechar las oportunidades
de desarrollo presentes en los proyectos de inversién de la diplomacia ferroviaria de
China?

1.3 Justificacién del problema.

La justificacion de realizar el presente trabajo de investigacion se encuentra en la
necesidad de impulsar el muy necesitado desarrollo de los paises de la region de América
Latina, en particular del Peru, a través de la oportunidad presente en los proyectos de
inversion chinos de construccion de sistemas ferroviarios.

Como lo sefalan diferentes expertos en el tema, el transporte ferroviario resulta, en
aspectos generales, mas eficiente que el uso de vehiculos individuales (Mendoza 2009),
mas aun cuando hablamos del beneficio potencial para los paises latinoamericanos, cuya
produccién se enfoca principalmente en materias primas o productos sin transformar de
alta demanda que aprovecharian directamente una forma mas rapida y menos costosa de
salir al mercado de manera masiva. Esto permitiria maximizar las ganancias percibidas
por el comercio de estos productos, al reducir tanto el precio como el tiempo de traslado
fuera del pais o hacia otras partes dentro de su propio pais, esto también ayudaria a
solventar el problema de sobreproduccion que no llega a ser comercializada debido a la
insuficiente capacidad logistica del transporte terrestre basado en vehiculos individuales.

El desarrollo de sistemas ferroviarios en esta region también presenta una oportunidad
para el desarrollo industrial de los paises involucrados. Segun declaraciones de
inversionistas chinos, se plantea que estos proyectos resulten en una transferencia de
conocimientos enfocada a que los servicios de transporte puedan ser operados por
agentes locales en su etapa final (Krantz & Pavlicevi¢ s.f.). Esto significa que existiran
entidades nacionales, ya sean publicas o privadas, que absorberdn los conocimientos
logisticos, técnicos y comerciales de la industria ferroviaria, los cuales pueden luego
aplicarse al desarrollo de nuevos operadores nacionales en el mismo rubro, o aplicando
los conocimientos y habilidades adquiridos en nuevos sectores que contribuyan alin mas
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al desarrollo de estos paises, que como se sabe, su mayor deficiencia se encuentra en el
rubro de infraestructura.

Sin embargo, ya que esta oportunidad no ha surgido del propio desarrollo interno de la
region, sino que proviene de la iniciativa china de la interconexién ferroviaria de alta
velocidad y de su deseo de trabajar junto con América Latina en este proyecto, es
necesario contar con una posicién regional que permita facilitar el desarrollo de esta
propuesta, sin dejar de lado los intereses regionales y particulares de cada pais
involucrado. El contar con una respuesta coordinada hacia la diplomacia ferroviaria de
China es un paso importante en el desarrollo de la regién, ya que significa la voluntad de
trabajar en favor de su crecimiento y evolucién, asi como un acercamiento a una politica
exterior representativa de los intereses regionales que pueda ser aplicada en el futuro, no
solo con China, sino también con cualquier otro inversor que desee trabajar en conjunto
con la region.

Por estas razones, se consider6 pertinente y necesaria la elaboracion del presente trabajo
de investigaciéon, cuyo propésito es dar una vision de cual deberia ser esta respuesta
hacia la diplomacia ferroviaria de China desde América Latina, en favor del desarrollo de
esta ultima.

1.4 Objetivos e hipoétesis.
1.4.1 Objetivo general:

Determinar la respuesta que debe dar América Latina como regién ante las propuestas de
la diplomacia ferroviaria de China.

1.4.2 Objetivos especificos:

Obijetivo especifico 1:

Explicar la necesidad de una respuesta conjunta de América Latina como region ante las
propuestas de la diplomacia ferroviaria de China.

Obijetivo especifico 2:

Identificar los estudios necesarios a realizar en la region para la agilizacion del desarrollo
e implementacion de las propuestas.

Obijetivo especifico 3:

Identificar el beneficio de los paises de la regidén en formar parte de esta iniciativa china.

Obijetivo especifico 4:

Identificar los canales a través de los cuales las negociaciones pueden llevarse de la
manera mas eficiente posible.



Obijetivo especifico 5:

Identificar el beneficio particular del Pert en formar parte de esta iniciativa china.
1.5 Hipotesis.

Como se menciona en el Capitulo 3 de esta tesis, el presente estudio es de caracter
exploratorio debido al caracter Unico del tema tratado. En este tipo de estudios no se
formulan hipotesis (Sampieri 2010). Por lo tanto, no se cuenta con una hipotesis basada
en el alcance inicial del estudio.

Capitulo 2

2. Marco teorico
2.1 Marco teorico.
2.1.1 Antecedentes.
2.1.1.1 Laindustria ferroviaria de alta velocidad china.

El desarrollo de la industria ferroviaria de alta velocidad de China se dio mediante la
adopcion de tecnologia extranjera que fue adquirida por medios comerciales, y luego
sometida a procesos de ingenieria inversa para crear lo que hoy en dia es la industria
ferroviaria China. Desde el afio 2004, China comenz6 su desarrollo ferroviario adquiriendo
trenes y rieles de otros paises como Japén, Alemania, Francia y Canada (Chan 2016).
Luego de tres afios, en el 2007, China comenz6 a desarrollar su propia tecnologia en este
sector.

En agosto del afio siguiente, el primer tren de alta velocidad creado por China se
encontraba operativo, cubriendo la ruta entre Beijin y Tianjin. Luego, en el afio 2009,
China adopt6 la politica de exportar su modelo ferroviario, asi como su aspiracién de
interconectarse mediante sistemas ferroviarios con territorios de su interés, comenzando
por el Asia, luego buscando una entrada hacia Europa y posteriormente, acercandose a
otras regiones como Africa y América Latina (Chan 2016).

2.1.1.2 Inclusién de América Latina y el Caribe dentro de la politica exterior
china.

A pesar de haber mantenido, durante varias décadas, relaciones tanto diplomaticas,
comerciales y culturales con paises de la region latinoamericana de manera bilateral, esta
region como blogue no formé parte oficial de la politica exterior de China hasta el afio
2008, cuando este pais present6 el Documento sobre la Politica de China hacia América
Latina y el Caribe (Ministerio de Relaciones Exterior de China® 2008). En este, se plantea
la importancia de la region para China como fuente de recursos naturales, su potencial de

2 En adelante MRREE-China.



desarrollo y las relaciones culturales que ambos territorios habian mantenido a lo largo de
los afios.

Luego de ocho afios de haberse publicado, este documento seria revisado y una segunda
version, mas inclusiva y especifica, seria presentada a finales del afio 2016. En esta
segunda version, se profundiza con mayor intensidad en los temas de cooperacion y
colaboracién internacional, en este mismo sentido, se propone explicitamente la
cooperacion para el desarrollo ferroviario en América Latina, asi como otros temas no
mencionados en la versién anterior como la cooperacion en aspectos de participacion
conjunta en organismos y mecanismos internacionales.

2.1.2 Marco teorico.
2.1.2.1 La politica exterior de China en la ultima década.

Dando una mirada al comportamiento de China en su entorno internacional, es posible
observar que existe continuidad y también cambio en la politica exterior china. En este
sentido, los principales lideres chinos han reiterado que China continuara persiguiendo
una politica exterior independiente y usara medios pacificos para resolver los conflictos
internacionales.

Entre los principales cambios que pueden encontrarse en el desenvolvimiento de las
relaciones diplomaticas chinas, vemos que el concepto de "Harmonious World",
presentado por el ex presidente Hu Jintao, ya no es mencionado en los discursos del
Partido Comunista de China. En su lugar, el actual presidente Xi Jinping ha promocionado
el concepto del "Chinese Dream" como una encarnacion de la aspiracion china para el
rejuvenecimiento nacional (Glaser 2014). Este nuevo concepto chino ha sido incorporado
a las relaciones exteriores de China, especificamente en la regién del Asia-Pacifico.

Como los lideres chinos evallan la tendencia politica del mundo, y su lugar en ella, es
fundamental en la configuracion de la perspectiva en la cual se basa su politica exterior y
su desenvolvimiento en el &mbito internacional. La politica exterior se formula con base en
la situacion internacional y el equilibrio global de poder. La paz y el desarrollo siguen
siendo los temas principales de la época, pero ha habido cambios en la percepcién de
China de la situacion actual del sistema internacional.

En los Ultimos afios, China se ha vuelto mas consciente de sus capacidades en los
ambitos econdmico y militar, y la forma en que puede hacer provecho de estas en el
manejo de su politica exterior y la relacion con sus pares internacionales. La percepcion
de un relativo declive del poder de los Estados Unidos a nivel global y de un impulso de la
relevancia de China en un mundo que se vuelve mas multipolar, ha permitido que China
se considere en un entorno internacional cada vez mas favorable para el desarrollo de sus
objetivos.Esta impresion por parte China aparecid por primera vez con el inicio de la crisis
financiera internacional del afio 2008 y desde entonces se ha vuelto mas pronunciada
(Glaser 2014). Esta toma de confianza por parte de China se vio enmarcada dentro del
“periodo de oportunidades estratégicas”, cuyo origen se remonta al afio 2002 y se
proyecta hacia el afio 2020 (Zemin 2002).



El concepto del periodo de oportunidades estratégicas, encapsula la directriz estratégica
externa del Partido Comunista Chino y refleja la posicion de que China esta disfrutando de
un periodo que se extiende hasta el afio 2020, en el cual un entorno de seguridad externo
benigno le permitird concentrarse en su desarrollo interno. A pesar de que el crecimiento
de la fuerza militar de China pueda verse como una contradiccion ante el concepto
mencionado, este sirve como una herramienta para evitar un crecimiento desmesurado en
las adquisiciones militares de China, lo cual pondria en alerta a sus vecinos y a los
Estados Unidos. De manera similar, significaria un desvio de la riqueza china, la cual esta
ya enfocada a servir a los objetivos de desarrollo de China. En la caracterizacion de las
prioridades de China, esta implicita la nocion de que el desarrollo econémico es primordial
para asegurar el retorno del pais a la preeminencia mundial (Johnson 2016). Mientras el
concepto del periodo de oportunidades estratégicas siga en vigor, existiran limites en la
voluntad y la capacidad de China de emprender curso buscando reformar el equilibrio de
poder en el Asia. Debe también recordarse, que la idea del desarrollo pacifico, la cual
propone que los vecinos y otros socios importantes de China pueden estar tranquilos de
que el crecimiento de China solo puede lograrse por medios pacificos y con miras a lograr
resultados mutuamente beneficiosos, se mantiene fuerte en el desenvolvimiento de la
politica China.

El desarrollo pacifico no busca solamente tranquilizar a la comunidad internacional
respecto al crecimiento chino, sino que también esta disefiado para promover los propios
imperativos estratégicos de China (Johnson 2016). De esta manera, otorgando
preferencia al modelo de politica exterior china convencional, el liderazgo anterior a cargo
del ex presidente chino, Hu Jintao, considerd necesario en numerosas ocasiones recordar
a su partido que el régimen seguia acatando el dictamen de mantener un perfil bajo en el
escenario internacional. Esto se pudo ver claramente con el discurso otorgado por el
entonces consejero de Estado, Dai Bingguo, en diciembre del afio 2010 titulado “Stick to
the path of peaceful development” (Guanqun 2010).

En los Ultimos afos, basandose en este momento de oportunidad, China ha decidido
tomar un poco mas de protagonismo en el contexto global. De igual manera, el actual
presidente, Xi Jinping, ha dirigido la politica china en el escenario mundial de una forma
Mas activa que sus predecesores, deseando tener una participacion y una politica exterior
que correspondan a una potencia internacional. Quizas la manifestacion mas obvia de la
reorganizacion de las prioridades en politica exterior del régimen bajo Xi Jinping se reflejé
en los comentarios del Ministro de Relaciones Exteriores, Wang Yi, durante su
conferencia de prensa inaugural en la sesion legislativa anual de marzo del afio 2014, en
el cual manifesté que la caracteristica mas prominente del enfoque diplomético del nuevo
Jefe de Estado es su alto nivel de actividad, haciendo una referencia particular a la
iniciativa OBOR (MRREE-China 2014). Como puede verse, la actual administracion china
considera que una diplomacia econémica fuerte es un elemento clave en su estrategia
diplomatica general.

China ha realizado un llamado a sus vecinos asiaticos a resolver los desafios de
seguridad en la region y ha propuesto crear una nueva arquitectura de seguridad regional



menos dependiente de los Estados Unidos. China favorece foros de seguridad regional en
los que Estados Unidos no es miembro, como la Organizacién de Cooperacién de
Shanghéi (OCS), la Asociacion de Naciones del Sudeste Asidtico (ASEAN), la
Conferencia de Interaccién y Medidas de Confianza en Asia (CICA), entre otros. En el
ambito econdmico, China también ha fomentado el desarrollo de instituciones financieras
como el Banco Asiético de Inversion en Infraestructura (AlIB) y el Banco de Desarrollo de
los BRICS. La expansion de la influencia china a través de instituciones financieras no
seria posible sin la fortaleza econémica que el pais ha acumulado diligentemente. En los
ultimos afos, China ha sido el pais que ha aportado la mayor participacion nacional en el
crecimiento mundial y regional en los Ultimos afos, y se prevé que méas de 1 billén de
dolares de inversion directa china fluirdn hacia el exterior hacia el afio 2020, gran parte de
la cual estara enfocada principalmente hacia a la periferia de China (Rosen & Hanemann
2011).

China utiliza cada vez mas y con mayor intensidad la diplomacia econémica para ejercer
su influencia sobre otros paises, intensificando, en particular, la vinculacion de sus
vecinos asiaticos con este pais. Al vincular a sus vecinos con si misma, China espera que
estas naciones tengan en cuenta los intereses chinos respecto a su comportamiento en la
region. A finales de noviembre del afio 2014, en la conferencia dedicada a los asuntos
exteriores de China, Xi Jinping reordend las prioridades de la politica exterior china,
situando a su entorno regional en primer lugar, seguido por las relaciones con las
principales potencias, los paises en desarrollo y los foros multilaterales (MRREE-China
2014). En este sentido, llam6 que se establezcan relaciones mas estrechas con los paises
vecinos, sin hacer concesiones sobre la soberania respecto a los territorios en disputa.

En la misma conferencia, Xi Jinping hizo mencién de su politica exterior, sugiriendo que, a
pesar de los numerosos desafios internos que enfrenta su pais, estaba dispuesto a llevar
a cabo un enfoque proactivo, equilibrado y, cuando sea necesario, vigoroso de politica
exterior como una de las caracteristicas principales de su gobierno. Mencioné también
gue la mayor oportunidad de China estaba en el desarrollo de su fuerza e influencia a
nivel internacional, y que China debe desarrollar un enfoque diplomético distintivo acorde
con su papel como un pais de alta importancia.

Si enfocamos el actual curso de la politica exterior china bajo el lente de la teoria realista
de las relaciones internacionales, entre los paises miembros de la ASEAN existe la
preocupacion de que lo que China considera como un desarrollo mutuamente beneficioso,
en la aplicacion tenga el resultado de exportar los problemas internos de China,
incluyendo la degradacion ambiental (Reeves 2013). Ademas de esto, existe una
percepcion generalizada en la region de que los proyectos de desarrollo que China
considera de beneficio mutuo, a menudo benefician a China mas que al pais donde se
llevan a cabo dichos proyectos.

Continuando con la aplicacion de esta teoria, es posible considerar que, de negarse a
colaborar con los proyectos planteados por China de manera prolongada, esto pueda
llevar a China a intentar persuadir a sus paises vecinos para que acomoden sus intereses
con los propios a través del peso militar y economico que ha acumulado, y continua
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haciéndolo, en los ultimos afios. Sin embargo, las proyecciones dentro de las propias
politicas Chinas hacia su futuro, no contemplan esta posibilidad. Una actitud demasiado
agresiva por parte de China pondria en riesgo las relaciones que ha venido construyendo
y nutriendo en la region, y también tendria amplias repercusiones negativas sobre su
reputacion a nivel internacional. Ademas de esto, implicita en la idea del periodo de
oportunidades estratégicas, puede encontrarse una clara sefial de que China no esta
tratando de ser una potencia disruptiva a nivel regional o global.

Es posible decir que China ha adoptado una nueva retérica dirigida a dar forma a su
entorno internacional y la arquitectura de la seguridad regional en el Asia segun sus
objetivos nacionales, para lo cual ha sido necesario un replanteamiento de su politica
exterior, llevandola a tomar un rol mas activo y protagénico.

El enfoque de China hacia la diplomacia internacional esta cambiando. Después de haber
estado guiada por la politica del ex lider chino Deng Xiaoping de mantener un perfil bajo
en el extranjero, China ha comenzado en los Ultimos afios a abogar por un mayor papel
en el orden internacional. En este sentido, uno de los mayores esfuerzos en esta
renovada politica exterior de China has sido la iniciativa “One Belt, One Road” (OBOR),
cuyo propoésito es generar una interconexion regional entre China y sus vecinos asiaticos,
asi como los principales paises de su interés, a través de infraestructura de transporte
como carreteras, ferrocarriles, puentes, puertos y aeropuertos.

La iniciativa OBOR sirve como la encarnacion y agente ejecutivo de los cambios recientes
en la forma en que China se imagina interactuando con el mundo. Los primeros afos de
esta estrategia, cuyo objetivo es resaltar la presencia china en el sistema internacional,
enfatizaron la adquisicion de los componentes necesarios para alimentar la industria
china, la inversién y la exportacion, por lo cual se tendié a limitar los paises objetivo del
esfuerzo a los paises ricos en recursos, en gran medida aquellos ubicados en Africa y
América Latina. La estrategia renovada enfatiza proyectos que ayuden a la economia de
China a mejorar la cadena de valor agregado en todos los sectores econdmicos
concebibles, lo que hace que el alcance y la ambicion del esfuerzo sean mucho mas
amplios. Como tal, OBOR no so6lo representa un empuje mas fuerte, mas centrado y
mejor coordinado para expandir la influencia de China en el extranjero, sino que también
se combina con una campafia de inversion nacional en la que casi todas las provincias
chinas tienen participacién. Asi mismo, OBOR buscar transmitir el mensaje a los vecinos
de China de que la salud econdmica de la region esta intimamente ligada al continuo
crecimiento y prosperidad de China (Johnson 2016).

Sin embargo, a diferencia de los proyectos tradicionales de ayuda al desarrollo, las
iniciativas financiadas para el desarrollo de OBOR estan destinadas a generar beneficios
economicos. De hecho, los funcionarios que se encuentran gestionando los fondos del
proyecto, han sefialado que llevaran a cabo su trabajo basandose en principios orientados
al mercado y que esperan generar rendimientos adecuados para sus accionistas (Banco
Popular de China 2015).



Entre las entidades financieras participando del desarrollo de la iniciativa OBOR se
encuentran la Corporacién de Inversion de China (CIC), el Banco de Desarrollo de los
BRICS, el Banco de Desarrollo de China (CDB), el Banco de Exportaciones e
Importaciones de China (EIBC), el State Administration of Foreign Exchange (SAFE) y el
Banco Asiatico de Inversion en Infraestructura (AlIB). Esta uUltima institucion financiera
multilateral establecida en el afio 2014 y liderada por China, cuenta con 57 paises
miembros fundadores de las diferentes regiones del mundo. Entre estos paises se
encuentran Alemania, Brasil, Espafia, Francia, India, el Reino Unido, Rusia, entre otros.
Ademas, el AlIB cuenta con 20 paises que han aplicado como miembros a futuro. Entre
ellos se encuentran el Perd, Argentina, Bolivia, Chile y Venezuela (AlIB 2017). Segun el
presidente del AlIB, Jin Liqun, se espera que al finalizar el afio 2017, el AlIB cuente con
85 paises miembros (Reuters 2017). A pesar de las preocupaciones expresadas por el
gobierno de los Estados Unidos sobre las estructuras de gobierno y las practicas de
préstamos del AlIB, este ha ganado rapidamente impulso, por lo cual se considera como
una de las principales instituciones financiaras dentro de la iniciativa OBOR (Huang 2015).

Segun el académico coreano Jae Ho Chung, una vez completado, OBOR incluiria a 60
paises, con dos tercios de la poblacién mundial, 55 por ciento del PIB mundial y 75 por
ciento de las reservas mundiales de energia. Ademas, consistirA de 900 proyectos de
infraestructura valorados en alrededor de 1,3 billones de délares (Ahmad 2016). La
creciente confianza de China en el uso de enfoques multilaterales para promover sus
propios intereses nacionales ha sido un elemento fundamental en las ambiciosas
proyecciones de la iniciativa OBOR. En este sentido, se considera interesante hacer notar
que Rusia ha demostrado interés en los mecanismos de la iniciativa OBOR, sin haberla
apoyado directamente ni expresado su aprobacién explicita por la misma. Una razén de
esto podria ser que el éxito de OBOR, de llegar a realizarse en tu totalidad, podria verse
como una amenaza a la esfera tradicional de influencia Rusa en el Asia Central (Johnson
2016).

La politica en busqueda del rejuvenecimiento de la sociedad china propuesta por Xi
Jinping, se encuentra enmarcada también entre dos eventos de gran importancia para
China. Estos eventos son los centenarios del Partido Comunista Chino en el afio 2021 y
de la Republica Popular de China en el afio 2049, ambos aniversarios cuentan con
objetivos que esperan ser cumplidos hacia dichas fechas (Huaxia 2017).

El centenario del Partido Comunista Chino tiene como objetivo que China sea una
“sociedad moderadamente acomodada” hacia el afio 2020, mientras que el segundo
centenario esta vinculado al objetivo de “haber construido un pais socialista moderno que
sea fuerte, préspero, democratico, culturalmente avanzado y armonioso” hacia el afo
2050. Como el consejero de politica exterior chino, Yang Jiechi, mencioné en el afio 2013,
promover relaciones sanas y estables con los Estados Unidos, asi como con otros
grandes socios diplomaticos de China, es el requisito inherente de los objetivos de los dos
centenario y parte de la estrategia de desarrollo pacifico de China (MRREE-China 2013).
De esta manera, puede observarse que para China, el objetivo de las relaciones
exteriores sigue siendo, ante todo, asegurar buenas condiciones externas para la reforma,
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el desarrollo y la estabilidad de China. En este sentido, puede decirse que parte del
rejuvenecimiento nacional de China significa que hacia el afio 2050, este pais pretende
restablecerse en una posicion regional de primacia.

Los esfuerzos de enfatizar la importancia de este tipo de iniciativas por parte de China
pueden verse también con la inauguracion del Foro de la Nueva Ruta de la Seda en mayo
del afio 2017. Este foro contd con la presencia de mas de 30 jefes de Estado y 130
ministros de 60 paises, incluyendo el Ministro de Comercio y Turismo del Perd.
(Economia EC 2017). En este evento, el presidente chino, Xi Jinping, hizo mencioén de su
pais como el principal referente del libre comercio frente a las politicas econémicas
planteadas por el nuevo gobierno de los Estados Unidos instalado a comienzos del afio
2017. Ante la percepcion de que OBOR busca reemplazar la influencia de los Estados
Unidos en la region, el presidente chino mencioné en el evento que la Nueva Ruta de la
Seda se basa en una asociacion de dialogo y no de confrontacion y alegd que China no
pretende interferir en los asuntos de otras naciones, ni exportar o imponer su sistema
politico. Sefial6 también que espera que exista una coexistencia armoniosa (Espinosa
2017).

Los resultados del empefio chino se pueden ver reflejados en la percepcion de otros
paises sobre los proyectos que vienen llevando a cabo, y la importancia que otorgan a los
mismos. El presidente del Gobierno espafiol, Mariano Rajoy, menciond coémo el tren de
mercancias que une la ciudad oriental china de Yiwu con Madrid, esta sirviendo para
potenciar las relaciones comerciales entre ambos paises, y que ademas considera que
existe la posibilidad para sacar mayor provecho de esta conexion (Xinhua 2017).

A pesar de que la iniciativa OBOR en si, parece mucho mas orientada hacia el avance de
los objetivos econdmicos chinos que hacia las ambiciones geoestratégicas de su
gobierno, con este tipo de iniciativas, se busca reforzar la creciente narrativa global de
que China se esta moviendo hacia el centro de la actividad econdmica global, asi como
aumentando su fuerza e influencia en la misma. (Johnson 2016). Segun las declaraciones
oficiales chinas, OBOR representa una reinvencion moderna de la antigua ruta de la seda,
gue enfatiza la confianza mutua, la igualdad, la inclusion y el aprendizaje mutuo, asi como
la cooperacién mutuamente beneficiosa y que tiene una importancia estratégica en el
largo plazo con un impacto global (Gang 2015).

2.1.2.2 Ladiplomacia ferroviaria de China.

La iniciativa china de exportar su tecnologia ferroviaria hacia nuevos mercados fue
acompafiada de tal soporte desde la clase politica china, que observadores, y
posteriormente China misma, denominaron a esta campafia como una “diplomacia
ferroviaria” (Zoellner 2016).

La diplomacia ferroviaria de China puede describirse como el uso de la implementacion de
sistemas ferroviarios de alta velocidad en lugares estratégicos en las diferentes regiones
del mundo para, segun China, poder acercarnos mas a un mundo interconectado y con
mayor facilidad de flujos de comercio y transporte de personas. También puede
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identificarse que este plan por parte de China implica al mismo tiempo aspiraciones de
caracter politico, pues ayuda a consolidar su liderazgo regional en el Asia, asi como
también otorgandole una importante presencia en otras regiones como Africa y América
Latina.

En el afio 2013, el presidente chino Xi Jinping presentdé el marco estratégico para la
construccién de un sistema de conexiones de transporte basado en el histérico trayecto
comercial conocido como la ruta de la seda. Esta iniciativa de politica exterior china es
denominada como "One Belt, One Road" (OBOR). La iniciativa OBOR no solo representa
un impulso mas centrado y mejor coordinado para expandir la influencia de China en el
sistema internacional, sino que también se combina con un impulso de la inversién en el
cual casi todas las provincias Chinas cuentan con participacién (Johnson 2016). Debido a
este contraste politico, es que se le puede denominar como un tipo de diplomacia®. Segan
el profesor Zhang Yiwu, de la universidad de Pekin, “los sistemas ferroviarios de alta
velocidad marcan el creciente poder e influencia a nivel global de China” (New China
2015). Las proyecciones realizadas sefialan que si se realiza la vision OBOR, se crearia
un prometedor corredor econdémico, beneficiando directamente a una poblacion de
aproximadamente 4,4 mil millones de personas, cerca del 63 por ciento de la poblacion
mundial, con un PIB anual colectivo de 21 billones de délares, lo cual representa, en
promedio, 29 por ciento de la riqueza mundial (Gang 2015).

Para este ambicioso proyecto, la Republica Popular de China ha establecido diversos
mecanismos de financiamiento que permitirdn que exista una fuente de capital para poder
llevar cabo el desarrollo del mismo, ademas de generar condiciones atractivas como un
menor costo promedio del proyecto, menor tasa de interés sobre los créditos, periodos de
gracia mas amplios, menores garantias por parte de los paises clientes y mayor
flexibilidad sobre la apropiacion del servicio (Krantz & Pavli¢evi¢ s.f.).

Todo esto contribuye reduciendo la presién inmediata de pago sobre las economias en
paises de interés para China en este plan y haciendo las propuestas de China mas
atractivas. Prueba de esto es el reciente acuerdo entre Indonesia y China para la
construccién de un tramo ferroviario de alta velocidad, en el cual Indonesia acepté la
oferta de China sobre la realizada por Jap6n, y expres6 que la razén de su decision se
bas6 en los términos financieros planteados por China, en los cuales no solicitd un
compromiso financiero por parte del gobierno de Indonesia (Guangsheng 2016). De
manera similar, durante un concurso en México por la construccion de un sistema
ferroviario para conectar Ciudad de México y Querétaro, la cual fue eventualmente
cancelada, China fue rapida en ofrecer condiciones de financiamiento blando, asi como
créditos directos a través del Banco de Exportaciones e Importaciones de China de hasta
el 85% del proyecto, sin requerimiento de garantias por parte del gobierno mexicano
(Krantz & Pavli¢evi¢ s.f.).

® En el pasado, China también ha llevado a cabo intenciones politicas a través de canales
no convencionales como la “diplomacia del panda” o la “diplomacia del ping-pong”.
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Entre estas instituciones financiaras creadas por China se encuentran el Nuevo Banco de
Desarrollo creado en el afio 2013, enfocado primordialmente hacia los paises miembros
del grupo BRICS?, entre los cuales se encuentra el Brasil, el Banco Asiatico de Inversion
en Infraestructura creado en el afo 2014, el Fondo de la Ruta de la Seda creado en el
2015, el Fondo de Cooperacion China-ALC, en funcionamiento desde el primer mes del
afio 2016, asi como otros mecanismos a nivel tanto multilateral como bilateral, como por
ejemplo el futuro Banco de Desarrollo de la Cooperacién de Shanghai o la Iniciativa de
Chiang Mai.

Hacia finales del afio 2014, tanto el presidente Xi Jinping como el premier chino, Li
Kegiang, se habian referido explicitamente a los sistemas ferroviarios de alta velocidad
durante sus visitas oficiales a otros territorios, incluyendo Europa, América Latina e India
(Krantz & Pavlicevi¢ s.f.). Alrededor de 50 paises han expresado su interés en los
sistemas ferroviarios chinos (Krantz & Pavlicevi¢ s.f.). En la actualidad China se encuentra
negociando acuerdos para la instalacién de proyectos ferroviarios con cerca de 30 paises
a nivel mundial. (Chan 2016).

Un aspecto particular de esta politica china es que se basa en la cooperacion sur-sur
enfocada en el desarrollo como fuente de impulso hacia el crecimiento econdmico,
especialmente el desarrollo en infraestructura, cuya presencia es ansiada en los paises
en vias de desarrollo.

El acercamiento de cooperaciéon sur-sur con el que China presenta sus propuestas,
resulta muy atractivo hacia los paises en desarrollo, pues a diferencia de otras fuentes de
ayuda internacional como el Banco Mundial o el Fondo Monetario Internacional, este no
incluye las condiciones de “buena gobernanza”, que normalmente involucran cambios
politicos 0 econémicos en las politicas de los paises receptores, que si son planteadas
como requerimientos al recibir ayuda en los casos mencionados anteriormente. De
manera similar, la participacion de China en el ambito internacional se ha preocupado en
enfatizar su deseo de llevar relaciones basadas en el crecimiento econémico y desarrollo
mutuo, en lugar de un acercamiento agresivo de expandir su politica nacional sobre otros
territorios. En el caso del Sudeste Asiatico, puede verse que la presencia china se enfoca
principalmente en el desarrollo en infraestructura (ASEAN.travel 2016).

Esta postura ha permitido que paises en desarrollo, descontentos con la configuracién del
sistema internacional actual, se sientan identificados con China y consideren explorar
alternativas de cooperacion con este pais. Asi mismo, esto permite a China atraer nuevos
miembros que pueda incluir en su esfera de influencia, propiciandole una mejor posicion
de negociacion y mayor peso politico como un actor relevante a nivel global, ademés de
generar un incremento en el comercio de bienes y servicios de China, una reduccién en
los tiempos, y en algunos casos costos, de su envio y entrega y permitiendo el acceso a
nuevos mercados o el fortalecimiento e incrementacion de la presencia china en
mercados ya existentes.

4 Estos son: Brasil, Rusia, India, China y Sudafrica.
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Las empresas chinas también estan respondiendo a este estimulo dejando los confines y
las comodidades de su mercado doméstico y viajando al extranjero, buscando aprovechar
nuevos mercados y adquirir nuevas tecnologias. Bajo esta misma ldgica, China mantiene
una actitud proactiva en la basqueda por apoyar el desarrollo en infraestructura ferroviaria
en el exterior, permitiendo asi que sus empresas ferroviarias locales cuenten con la
plataforma necesaria para exportar su tecnologia, particularmente aquella que ya ha sido
superada por otras mas avanzadas dentro del mercado doméstico chino (Smith 2016).

La posicion asumida por los propios lideres de la Republica Popular de China como
principales promotores de esta iniciativa, demuestra que este proyecto cuenta con un
caracter de importancia nacional y con la mision de demostrar a nivel global la
competitividad de China en el sector industrial.

2.1.2.2.1 Retos de la diplomacia ferroviaria de China.

A pesar de su optimismo, no puede decirse que la trayectoria al éxito para la diplomacia
ferroviaria de China cuenta con total certeza de realizarse. Analistas, académicos e
incluso algunos funcionarios chinos han expresado su preocupacion, ya que las iniciativas
pueden ser demasiado precipitadas, amplias, ambiciosas y sin suficientes preparacion
para contingencias imprevistas (Johnson 2016). En el nivel operativo basico, por ejemplo,
existe el desafio de tratar de coordinar entre la plétora de instituciones gubernamentales
gue tendran que estar involucradas, cada una con intereses divergentes. Ademas, las
instituciones financieras tendran que ser conscientes de la gama de riesgos de crédito
presentes en los paises a ser incluidos en este tipo de iniciativas.

Mas alla de estas dificultades internas, China enfrenta varios retos en la implementacion
de la diplomacia ferroviaria que es poco probable que pueda anticipar o controlar. Estos
incluyen preocupaciones ambientales, tanto en China como en el extranjero, asi como
grandes incertidumbres en los paises y regiones objetivo, como la inestabilidad politica,
las dificultades econdmicas, las complejidades étnicas y religiosas y la deficiente
infraestructura existente en ciertos paises.

Muchos de los proyectos chinos, incluyendo aquellos de la iniciativa OBOR, estan
programados para ser proyectos de construccion de alto impacto, lo que significa que los
acuerdos se haran con una importante participacion del gobierno de cada pais
involucrado (Johnson 2016). En este contexto, es necesario que China haga lo posible por
anticipar los posibles cambios politicos, ya que estos podrian interferir en el resultado de
un posible acuerdo.

Adicionalmente, las empresas de construccién y otras empresas que decidan ejercer
presencia en los paises a lo largo de las actividades de la diplomacia ferroviaria china,
tendran que prepararse para posibles amenazas ambientales, politicas y de seguridad a
Sus operaciones en estos nuevos mercados.

Incluso cuando los elementos de la estrategia econdémica de China han aparecido mas
orientados hacia el exterior, el enfoque se ha mantenido casi exclusivamente en el ambito
nacional, a veces en detrimento de las relaciones exteriores de China. En experiencias
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anteriores, la degradacion ambiental resultante, el trato a las poblaciones locales y la
tendencia de las empresas a importar mano de obra china, contribuyeron a crear una
imagen negativa para China en el extranjero (Gandolfo 2015).

A nivel nacional, uno de los problemas de la diplomacia ferroviaria de China para si
misma, parece ser que se han fijado demasiados objetivos de manera simultdnea
(Johnson 2016). Econdmicamente, se espera rescatar de la pobreza a las provincias
chinas y a otros paises involucrados, exportar parte del exceso de capacidad industrial de
China y proporcionar rutas mas confiables para el transporte de suministros de energia y
recursos. Financieramente, busca ofrecer una manera de diversificar parte de las reservas
de divisas de China en activos mas productivos. Finalmente, en el &mbito politico se
busca vincular a los paises asiaticos, estableciendo redes econdmicas mutuamente
dependientes con China en su centro.

Por otra parte, las expectativas de China de que sus empresas obtendran la mayor parte
de los beneficios de los proyectos que ayudan a financiar, no han sido bien recibidas por
algunos de los gobiernos receptores. Esto eleva la posibilidad de que China pueda volver
a incurrir en los problemas de reputacion que ha sufrido con proyectos similares en los
paises de Africa (Broadman 2016).

Otro riesgo que se presenta ante la diplomacia ferroviaria china es si las lineas en si
llegan a ser rentables en comparacién a la inversion necesaria para implementarlas. Para
esto es necesario que se lleve a cabo un estudio que demuestre la relacién entre el
tamafio y densidad de la infraestructura proyectada, la cantidad de poblacién y el nivel de
ingreso de esta. En el caso de paises que sobreestimaron los ingresos a percibir y
subestimaron el costo real de la implantacion de un sistema ferroviario, esto llevd a
demoras en los pagos y negociaciones no deseadas entre estos paises y China. Debido a
esto, hay casos en los cuales el tamafio y distancia de los proyectos es reducido durante
su implementacion (Krantz & Pavli¢evic s.f.).

2.1.2.3 El contexto regional de América Latina.

La regibn de Ameérica Latina se caracteriza, en su gran mayoria, por mantener una
posicion acorde al contexto liberal y de promocién del comercio que ha primado
internacionalmente en las Ultimas décadas, estableciendo alianzas estratégicas, acuerdos
de libre comercio, cooperacion en diversos ambitos, asi como otros instrumentos y
mecanismos internacionales. Esto ha permitido que diferentes paises de otras regiones
demuestren su interés en ahondar sus relaciones politicas y comerciales con la region,
principalmente a través del aumento de los flujos comerciales y ofertas en proyectos de
inversion, esto se debe en parte, a que las brechas en infraestructura de la regién, en
ocasiones, representan una oportunidad de inversion en la perspectiva de otros paises
(Agencia EFE 2012).

Aunque la mayoria de estas interacciones interregionales se dan de manera bilateral,
propuestas como la construccion de ferrovias por lo general incluyen a mas de un pais,
por lo que el canal a través del cual se lleva a cabo el desarrollo de la propuesta varia del
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utilizado bilateralmente. Ademas de esto, también existe una posicion compartida en la
region de priorizar la generacién de desarrollo a través de las relaciones comerciales, que
aporten valor a largo plazo para los paises latinoamericanos y que no se limiten
Unicamente a la generacion de capital. Este valor puede darse a través de programas de
transferencia de conocimientos, capacitaciones del personal local, proyectos de
infraestructura, entre otros.

A medida que las relaciones internacionales varian en el contexto global, la region de
América Latina no se ve excluida de este tipo de cambios. A pesar de que algunos de
estos cambios globales, tales como la constante evolucién de la tecnologia, representan
una oportunidad para la regién, no es posible decir que existe una visibn compartida por
los paises latinoamericanos para abordar los cambios internacionales y mejorar su
posicion dentro de la estructura global del orden internacional. Segun el Dr. Francisco
Rojas, consultor internacional, “este aspecto es central para lograr una visién politica
regional que permita definir cursos de accion compartidos” (Rojas 2013). Si se observa el
contexto politico de la region, es posible identificar ciertas caracteristicas compartidas
entre los paises de América Latina que podrian dar un acercamiento hacia un plan de
accion que apunte hacia el desarrollo comun de la regién. En el contexto mundial de la
Ultima década, donde ha primado la globalizacién y la interdependencia, elementos
basicos, tales como la coordinacion entre pares y la concertacion de politicas, se han
vuelto elementos claves para alcanzar el éxito de la region.

Si comparamos el peso politico de la region y su relevancia hoy en dia con el escenario
del siglo anterior, el peso cuantitativo que América Latina tenia cuando se crearon las
Naciones Unidas ha disminuido drasticamente respecto al que representa actualmente.
En 1945, los 22 paises de la regién conformaban cerca del 40% de los 51 paises
miembros. Sin embargo, a la fecha los 35 miembros latinoamericanos solo rozan el 20%
de los 193 paises que forman parte de esta organizacién. Si no existe una concertacion
regional efectiva, ni una vision compartida sobre el aprovechamiento de las oportunidades
globales, la incidencia mundial de América Latina no se caracterizara por tener un impacto
acorde a su potencial regional.

A partir del siglo XXI, los paises en desarrollo se han convertido en los principales
impulsadores de la economia mundial, tal como ha sido el caso de los BRICS. Esta
tendencia esta proyectada a incrementar en las préximas décadas, al mismo tiempo, se
prevé que la crisis de los paises desarrollados se vera acelerada (CEPAL 2013). Para la
region de América Latina, el cambio geopolitico mas relevante es la emergencia de Brasil
como potencia a nivel global y regional. Este pais alberga cerca de un tercio de la
poblacion de América Latina y el Caribe y genera el 35% del PIB regional (Banco Mundial
s.f.). Estos elementos contribuyen a que exista mayor autonomia politica, econémica y
estratégica, tanto en Brasil como en la region en su conjunto, ya que permite delinear las
relaciones entre América Latina, como bloque regional, con otros actores que operan
fuera de la region.

Esto ha permitido que el interés generado por la region en el &mbito global se manifieste
en la presencia de actores internacionales en América Latina, principalmente, las
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economias emergentes del Asia Pacifico. Paises como China e India adquieren
constantemente mayor relevancia en los ambitos comerciales y econdmicos a nivel
mundial, en este contexto, ambas naciones, reconocidas como potencias emergentes,
han reconocido a la CELAC como la entidad de representacion oficial del conjunto
latinoamericano. Ademas de esto, es importante notar el interés de Rusia por afirmar sus
vinculos diplométicos con la region, asi como el comportamiento de otros actores, como el
Reino Unido, los cuales han ido demostrando interés hacia la region de forma
independiente de la Unién Europea (Rojas 2013). Luego de la crisis financiera del afio
2009, América Latina ha demostrado que estd mucho mas preparada para enfrentar
periodos de inestabilidad econdémica internacional que en ocasiones anteriores. A este
contexto, se suman dos caracteristicas que aumenta el valor de la regién en la
perspectiva de algunos actores (Rojas 2013), primero, el ser vista como una regién con
sistemas democréticos relativamente estables, comparados con otros paises en
desarrollo fuera de la regién, y en segundo lugar, el hecho de ser una zona libre de
conflictos capaces de alterar el orden mundial de manera negativa y un area libre de
armas nucleares.

Sin embargo, a nivel local, el problema de la corrupcion aun se encuentra presente los
sistemas politicos latinoamericanos y la mayoria de los paises de la regiébn posee un
pobre desempefio en materia de transparencia (Transparency International s.f.). La
cultura de la legalidad retrocede y al mismo tiempo el respeto hacia la ley se ve
disminuido, de igual manera, se generan practicas que permiten que existan sistemas de
impunidad dentro de las naciones latinoamericanas. También existen perspectivas sobre
la regién que, en lugar de propiciar el interés y las decisiones de inversion en
Latinoamérica, hacen que los potenciales inversionistas no consideren a la regién como
uno de sus objetivos. En el afio 2013, Javier Quintana Navio, quien en ese periodo de
tiempo ocupaba el cargo de Director de la Fundacion Internacional y para Iberoamérica de
Administraciones y Politicas Publicas (FIIAPP), mencioné lo dificil que es para él seguir
los procesos de integracion econémica en América Latina, debido a la volatilidad de su
naturaleza. En este sentido, sefial6 que en conversaciones con la Comisién Europea le
comentaron que “seguramente en los proyectos de cooperacién al desarrollo, no se va a
apoyar ningun proyecto de integracién econémica en Latinoamérica porgue no se sabe a
cual apoyar” (Quintana 2013).

Quintana sefial6 también que, en su opinién, la parte mas exitosa de la integracién
europea ha sido la innovacion tecnoldgica, ya que resulta dificil que un pais pueda
desarrollar su capacidad tecnolégica de manera aislada. Se considera importante, a
manera de ejemplo para Latinoamérica y para el Perq, la mencion que realiza al referirse
a las empresas de su pais, Espana, diciendo que “hay muchos ambitos en que hay
empresas espafiolas que son lideres mundiales, y no lo estdn haciendo por haber
desarrollado ellas su tecnologia (0 no en gran parte), sino simplemente por haberla
adquirido” (Quintana 2013). Tomando en cuenta el nivel de desarrollo de la regién vy el
tiempo que tomaria desarrollar tecnologias, ya existentes, desde sus propios esfuerzos,
se considera de mayor prioridad enfocarse en la absorcion de tecnologias disponibles
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fuera de la region que en la capacidad de desarrollarlas localmente, sin que este segundo
aspecto sea abandonado.

Dentro de la region de América Latina pueden identificarse dos subregiones que, si bien
se identifican mutuamente como miembros latinoamericanos, mantienen tendencias
diferenciadas en ciertos &mbitos. El norte de la region, conformado por México e integrado
por los paises de América Central y el Caribe, y el sur, formado por los paises miembros
de UNASUR. La principal tendencia en la que difieren estas subregiones es la priorizacion
de sus socios comerciales, de esta manera, la regién norte se ve vinculada de manera
estrecha con los Estados Unidos a través de su actividad comercial, las inversiones
realizadas y las migraciones hacia este pais, las cuales generan remesas. Por el otro
lado, la region sur ha realizado esfuerzos por diversificar sus vinculos a través del
afianzamiento de las relaciones con los paises del Asia Pacifico, en especial mediante el
comercio y la inversion con China. China se ha convertido en un socio comercial para la
region y se proyecta como la contraparte de mayor relevancia comercial para un gran
namero de paises tanto en América Latina como en el Africa.

No obstante, a pesar de las preferencias nacionales respecto a sus socios en el contexto
internacional, la regién encuentra consenso en la necesidad de implementar politicas
basadas en experiencias previas y buenas practicas, que apunten a establecer equilibrios
econdmicos y que privilegien también las politicas sociales que sirvan de base para el
desarrollo de su poblacion, sosteniendo que “mas alla del camino elegido, la clave es
armonizar el crecimiento, la sostenibilidad, la distribucion y la inclusion” (Rojas 2013).

Si se toma la perspectiva de los actores internacionales ajenos a la region, en América
Latina los principales cambios se relacionan estrechamente con el auge de Brasil como
una potencia econdmica a nivel tanto regional como global. Brasil, al formar parte del
grupo de los BRICS, se ha convertido en una gran fuerza de impulso para el interés sobre
Sudamérica y el resto de América Latina, Brasil también puede considerarse como un
actor relevante a nivel global al encontrarse dentro de las primeras diez economias
mundiales (Foro Econdémico Mundial 2017). México también se ubic6 dentro de las diez
primeras economias del planeta en los ultimos afios y, aunque hoy en dia su posiciéon ha
disminuido, este pais aun ocupa un lugar entre las primeras 20 economias mundiales.
Con base en estos despliegues del potencial de la capacidad econémica de la region,
América Latina se ha convertido en una zona que genera amplio interés para las
inversiones en diversos aspectos y rubros. De esta manera, se generan oportunidades
para el desarrollo en la region a través de la diversificacion de las fuentes de inversion vy,
asimismo, se crean oportunidades para establecer relaciones comerciales con nuevos
socios.

Sin embargo, es importante recordar que la capacidad de llevar a cabo dichas
posibilidades de inversién se ve limitada a la propia capacidad de la regién, en materia de
infraestructura, politicas sociales, respeto por la legalidad, entre otros aspectos, para
poder implementarlas de manera sostenible y con un impacto positivo que favorezca a su
desarrollo. En este sentido, la gran mayoria de las naciones latinoamericanas se ven
afligidas por un retraso significativo respecto al desarrollo tanto tecnolégico como
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cientifico. En el contexto internacional actual, en el cual la competitividad se ve
directamente relacionada con los elementos de la tecnologia y del conocimiento, estos
constituyen los insumos principales para la generacién de valor agregado dentro de las
cadenas productivas globales. La ausencia de capacidad para incluir estos elementos
dentro del desarrollo de la region puede traducirse en vulnerabilidad y en dependencia
econdmica de agentes externos a la region.

Haciendo referencia al texto “The Birth of Plenty” del autor William J. Bernstein, el escritor
mexicano Federico Reyes sefiala la importancia de los cuatro pilares del desarrollo, de los
cuales se considera importante notar el cuarto pilar (Reyes 2013). Este pilar se refiere a
las comunicaciones y al transporte, elementos cuya funcién prima en la transmision y
movimiento de conocimiento, ideas, tecnologia, servicios, personas y productos. Tomando
en cuenta la brecha en infraestructura y telecomunicaciones que los paises
latinoamericanos comparten al comparar su desarrollo con otras regiones, puede verse
gue es de vital importancia solventar este déficit para que la region pueda encaminarse
hacia un verdadero desarrollo.

A la fecha, no ha sido posible para la region de América Latina proyectar un plan politico
estratégico que logre posicionarla como un actor importante y unido dentro del escenario
internacional. La Comunidad de Estados Latinoamericanos y Caribefios (CELAC)
representa una favorable oportunidad para dar inicio a la estrategia de posicionamiento de
la region a nivel global.

2.1.2.3.1 La Comunidad de Estados Latinoamericanos y Caribefios (CELAC)

La Comunidad de Estados Latinoamericanos y Caribefios (CELAC) es un mecanismo
destinado al dialogo politico de los paises de América Latina y el Caribe cuyo
funcionamiento inicia en el afio 2011. Acorde a su definicién oficial, la CELAC busca
representar la posicion de la region basada en el consenso y solo esta puede tomar el rol
de actuar como su interlocutor para promover y proyectar una voz concertada de América
Latina y el Caribe en las discusiones a nivel global, el objetivo de la CELAC es promover
una insercion mas pronunciada y una proyeccion unificada de los paises de la region en el
ambito internacional (SELA s.f.).

La CELAC representa una etapa superior en el proceso del establecimiento de un sistema
gue sirva al desarrollo latinoamericano, que sea flexible y que esté enfocado bajo una
perspectiva de caracter multilateral. Ademas, sirve como una plataforma de concertacion
para las decisiones que, en este contexto, se van adoptando principalmente mediante la
diplomacia de cumbres entre los paises de la region.

El uso de esta forma de diplomacia presidencial puede identificarse como el mecanismo
preferido en el contexto actual de las relaciones internacionales. Mediante el empleo de la
diplomacia presidencial, es posible constituir foros privilegiados, de alto nivel, que
permitan un dialogo de manera directa con grados variables de institucionalizacién y que
adopten resoluciones que no poseen caracter vinculante en términos juridicos, pero aun
asi representan una importante connotacion de caracter politico y legitimidad. Asi
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también, sirve para orientar, definir y priorizar la agenda de los organismos
internacionales (Rojas 2013).

Para China, la CELAC funciona como el agente interlocutor de las interacciones politicas
entre este pais y la region de América Latina. En este sentido, se han creado mecanismos
de trabajo como el foro China-CELAC, del cual surge el documento llamado Plan de
Cooperacion (2015-2019).

En este documento se plantean las iniciativas a emprender entre ambas regiones, bajo el
principio de voluntariedad, las cuales incluyen catorce areas de trabajo. De estos catorce
puntos, el punto nimero dos, sobre comercio, inversién y finanzas y el punto cuatro, sobre
infraestructura y transporte, son los que mantienen una relevancia estrechamente
vinculada con la diplomacia ferroviaria de China.

En el punto dos se resalta explicitamente la existencia del “Fondo de Cooperacion China-
América Latina y el Caribe, el Crédito Especial para la Infraestructura China-América
Latina y el Caribe, las lineas de crédito en condiciones preferenciales ofrecidas por China,
asi como otros recursos financieros para apoyar los proyectos de cooperacion prioritarios
entre China y los Estados miembros de la CELAC” (CELAC-China s.f.). Estos fondos
estan proyectados a servir como fuente de financiamiento para la implementacion de
sistemas ferroviarios, y otros tipos de infraestructura, acorde a la politica exterior China en
conjunto con las necesidades y prioridades de América Latina.

El punto cuatro menciona en su tercer articulo: “Incentivar a empresas competentes
chinas y de los paises CELAC a participar en los proyectos prioritarios destinados a
favorecer la integracion de América Latina y el Caribe y a mejorar la conectividad e inter-
comunicacion entre China y los Estados miembros de la CELAC” (CELAC-China s.f.). El
llamado a empresas tanto de China como de la regidon para trabajar en proyectos
destinados a la integracion de ambos territorios, es una clara referencia a las actividades
gue tendran lugar en el marco de la diplomacia ferroviaria de China y debe entenderse
también como una llamada de atencién a estar preparados para las mismas.

2.1.2.3.2 Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

La Comision Economica para América Latina (CEPAL), segun su propia descripcién, se
cre6 con el propdsito de impulsar el desarrollo econémico en la regién, trabajar en
conjunto en actividades enfocadas en la promocién de este y fortalecer las relaciones
economicas entre los paises miembros, asi como con los demas paises del mundo. Su
creacion tiene fecha en el afio 1948 en el marco de la Organizacion de las Naciones
Unidas, siendo una de las cinco comisiones regionales reconocidas. Luego de su
creacion, se amplié su alcance geogréfico, incluyendo también a los paises del caribe.
Ademas de esto, hoy en dia se toma en cuenta la contribuciéon hacia el desarrollo social
en la regién (CEPAL s.f.).

La CEPAL ha sido uno de los medios preferidos por China para realizar sus
acercamientos en areas de inversion hacia la region. Con la celebracion del primer foro
CEPAL-China en el afio 2015, ambas partes afirmaron sus deseos de trabajar
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conjuntamente por el crecimiento econdémico y desarrollo mutuo, mencionando
particularmente el desarrollo en infraestructura en la region.

2.1.2.4 Documento sobre la politica de China hacia América Latina y el
Caribe.

En el aflo 2008, el Ministerio de Relaciones Exteriores de la Republica Popular de China
emitié un documento cuyo contenido describia su posicién en politica exterior respecto a
la region de América Latina y el Caribe. En este documento se menciona el potencial de
desarrollo de la regién, asi como su riqueza en cuanto a recursos naturales y los vinculos
culturales existentes entre esta y China. Ademas de esto, se definen cuatro areas de
trabajo hacia la regién: el area politica, econdmica, cultural y social y el area de paz,
seguridad y justicia (MRREE-China 2008).

De las cuatro areas mencionadas, la econdmica es la que cuenta con mas puntos de
trabajo especificos, alcanzando el numero de catorce en total, principalmente enfocados
en el comercio y cooperacion en ciertas areas de interés para China. Si observamos las
relaciones politicas y comerciales entre China y la region de América Latina desde el
2008, puede comprobarse que la realidad y lo planteado en el documento comparten una
amplia similitud.

Ocho afos después de la emisién de este documento, a finales del afio 2016, el MRREE
de China emitié6 una segunda version, revisada y ampliada, sobre su posicién en politica
exterior hacia la region. Esta nueva version mantiene las areas de trabajo anteriores y, a
su vez, afiade algunas mas, siendo de esta manera no cuatro, sino ocho areas: el area
politica, econémica, social, cultural e interpersonal, colaboracién internacional, el area de
paz, seguridad y justicia, cooperacion colectiva y, finalmente, el 4rea de cooperacion
trilateral (MRREE-China 2016). Estas dos Ultimas areas se refieren, respectivamente, al
trabajo realizado entre China y la Comunidad de Estados Latinoamericanos y Caribefios y
al que sea posible realizar entre estas dos partes y cualquier otro tercer actor con el que
se considere oportuno trabajar en conjunto.

El area econémica de este documento va mas alla del simple comercio de bienes y
servicios mencionado en la primera version, e incluye en sus puntos especificos la
cooperacion cientifica y tecnoldgica, espacial y de manufactura. En este Ultimo punto, se
menciona particularmente el desarrollo del rubro locomotriz y de material rodante,
términos que estan directamente asociados a la industria ferroviaria, por lo cual queda
claro que China cuenta no solo con la voluntad politica, sino con una posicion oficial
dentro de su politica exterior de colaborar en el desarrollo de un sistema ferroviario
dirigido a la region latinoamericana.
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Capitulo 3

3. Metodologia de la investigacion
3.1 Tipo de investigacion.

Para el presente trabajo de investigacion, se considerd apropiado un desarrollo bajo el
criterio exploratorio, pues el tema especifico a tratar carece de andlisis previo, aunque
este si existe de manera individual en los temas tangenciales involucrados, tales como la
diplomacia ferroviaria de China o las politicas de América Latina como bloque regional.

Este estudio exploratorio buscOé presentar de manera clara la importancia de una
respuesta de América Latina, como region, ante la diplomacia ferrovia de China. Ademas
de esto, se cree que los resultados que surgieron de realizar esta labor académica podran
ser utilizados en el futuro como base en estudios posteriores, elaborados por el presente
autor u otras personas que compartan interés en el tema, especificando con aun mayor
detalle los &mbitos particulares abordados.

Como segundo criterio de investigacion, se asigné a este trabajo académico el criterio
cualitativo. Esto se debe a que, siendo un tema con minimo desarrollo previo, es
necesario que primero se lleve a cabo la observacién respectiva de los elementos a incluir
en el andlisis, asi como la relaciébn entre los mismos para la futura formulacion de
resultados.

Debe tomarse en cuenta también, que aspectos de vital importancia para el desarrollo de
este tema, como por ejemplo la diplomacia o las politicas regionales, son relativamente
volatiles y dependientes de su contexto temporal, por lo cual se consideré que un
acercamiento de caracter cuantitativo no seria éptimo para la relevancia en el tiempo del
presente estudio, ya que las cifras a las cuales se sujetaria el estudio podrian variar y
nulificar los resultados. Sin embargo, si se consideré deseable incluir cifras y datos
estadisticos en aspectos particulares para una mejor ejemplificacién y mayor claridad en
el desarrollo del presente trabajo.

3.2 Disefio de investigacion.

Respecto al disefio utilizado para la elaboracién de este documento, se aplic6 uno de
caracter no experimental, el cual se utiliza en, segun Sampieri, “estudios que se realizan
sin la manipulacion deliberada de variables y en los que s6lo se observan los fenémenos
en su ambiente natural para después analizarlos” (Sampieri 2010).

Ya que las principales variables que forman parte de este trabajo son la diplomacia
ferroviaria de China y la politica exterior de América Latina como region, no es factible
manipular dichas variables, pero si observarlas y analizar su relaciéon para la generacion
de nuevos conocimientos y de los resultados que fueron presentados en el presente
trabajo. A su vez, se aplicd un disefio descriptivo para desarrollar sobre la naturaleza de
las variables, sus interacciones y las posibles consecuencias de estas.
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A través del disefio de investigacion explicado, se plante6 realizar un analisis de la
interaccion entre las variables principales, las cuales, por su naturaleza, no pueden ser
manipuladas para la realizacion de experimentos. Esto con el fin de alcanzar resultados
con valor que se tradujeron en una propuesta basada en la relacion que existe entre las
variables analizadas.

3.3 Recolecciéon de datos.

Para la recoleccién de los datos utilizada en este estudio, se plane6 tomar en cuenta
fuentes relevantes para el tema, provenientes de material bibliografico académico,
disponible tanto en formato electrénico y fisico que se encontraron disponibles. Asi
mismo, se considerd importante incluir articulos existentes, y los que pudieron aparecer
durante el desarrollo de esta tesis, en prensa y medios de comunicacion internacionales
sobre el comportamiento de la diplomacia ferroviaria de China y cualquier
pronunciamiento de paises miembros del bloque latinoamericano que fueron relevantes al
tema. También se prest6 atenciébn a posibles pronunciamientos de actores de alta
relevancia, por ejemplo cargos publicos directamente vinculados al tema, tanto de China
como de la region latinoamericana.

Se considerd importante también, incluir la informacién pertinente sobre agentes terceros
gue jugaron un rol importante en el planteamiento realizado en este trabajo, los cuales
incluyeron en su mayoria instituciones y organismos internacionales relevantes al tema.

Finalmente, se hizo lo posible por realizar entrevistas con personal de las instituciones
peruanas con experiencia y vinculacién al tema, con el fin de ahondar en el analisis de las
perspectivas y posiciones existentes sobre el presente estudio.

3.3.1 Definicién de las variables.
3.3.1.1 Ladiplomacia ferroviaria de China en América Latina.

En la diplomacia ferroviaria china, tanto el sistema ferroviario como su financiamiento
forman parte de la oferta china. Esto a su vez incrementa la liquidez internacional y
provee a los paises en desarrollo con el financiamiento necesario para la implementacion
de proyectos en infraestructura. De esta manera China puede presentarse como un actor
internacional responsable y comprometido con el desarrollo internacional. Para los paises
en desarrollo, y también para aquellos ya desarrollados, formar parte de esta cadena
logistica china en la globalizacion de la industria ferroviaria, significa una oportunidad para
aprovechar las posibilidades de inversion y absorber los conocimientos que existen en los
flujos de tecnologia.

En los dltimos afios, China ya ha realizado acercamientos en América Latina para la
implementacion de proyectos destinados al desarrollo ferroviario y a la interconexion de la
region. Por ejemplo, en Venezuela, un consorcio de compafiias chinas se encontraba
desarrollando la construccion de la linea ferroviaria de alta velocidad Tinaco-Anaco de
471.5 km, el cual por razones internas de este pais se encuentra aplazado y enfrentando
dificultades financieras (Krantz & Pavlicevi¢ s.f.). De manera similar, la iniciativa de la
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construccién de un denominado Canal Seco, una ferrovia que conecte los océanos
Pacifico y Atlantico como alternativa al Canal de Panama, ha sido planteada y recibida
con interés en los paises de Colombia, Costa Rica, Guatemala, Honduras y Nicaragua
(Infolatam 2013).

Sobre el canal de Nicaragua, se encuentra en marcha desde junio del afio 2013 y la
concesién de su construccion fue otorgada a la empresa china Hong Kong Nicaragua
Canal Development (HKND). Esta empresa ya ha avanzado con los estudios, casi hasta
su fase final, para construir un canal interoceanico en Nicaragua con una extension
aproximada de 278 km que uniria el puerto de Brito, ubicado en el Océano Pacifico, con el
puerto de Punta Aguila en el mar del Caribe® (Caillaux & Ruiz 2016). La inversion total de
este proyecto esta calculada en aproximadamente 50,000 millones de ddlares de acuerdo
con la empresa HKND y las proyecciones de la construccion de esta obra son que creara
cerca de 50,000 puestos de empleo y que se duplicara el producto interno bruto nacional
(EFE/Managua 2017). Se considera relevante sefialar que existe una significativa
oposicion hacia este proyecto proveniente una multiplicidad de actores, internacionales y
desde Nicaragua, debido a los impactos ambientales y sociales que podria ocasionar,
plantedndose incluso demandar al Estado de Nicaragua ante la Comision Interamericana
de Derechos Humanos (CIDH) (EFE/Managua 2017).

China también ha pronunciado su interés en apoyar con el financiamiento de proyectos ya
existentes en la regibn como el Corredor Ferroviario Interoceanico Paranagua-
Antofagasta (CFIPA), a través de los territorios de Argentina, Brasil, Chile y Paraguay, y el
Corredor Bioceanico (CB) Aconcagua entre Buenos Aires en Argentina y Valparaiso en
Chile. En cuanto a los proyectos en los cuales el Perud se ve involucrado directamente, se
encuentran el proyecto de la Ferrovia Transcontinental Brasil-Perd (FETAB), cuyo
recorrido tenia planeado ir de BayoOvar hacia Porto de Acu en Brasil. También se
considera relevante mencionar el proyecto del Corredor Ferroviario Bioceanico Central
(CFBC), que se proyecta a conectar el puerto de llo con el de Santos en la costa
brasilefia, atravesando el territorio boliviano (Adins 2016)°. Aunque el proyecto CFBC no
ha sido respaldado directamente por el gobierno chino, sino por el aleman, no se descarta
la posibilidad de que en el futuro este proyecto despierte el interés por parte de China. En
septiembre del afio 2017 China también anuncidé su interés en la construccién de un
sistema ferroviario que recorra el territorio panamefio hasta la frontera con Costa Rica
(Valero 2017).

En cuanto a los aspectos tangenciales relacionados a un posible sistema ferroviario
establecido por China en Latinoamérica, existen razones para descartar la idea de que
este proyecto garantizaria la dependencia de la regiéon hacia China. La empresa China
Railway Rolling Stock Corporation ha establecido una fabrica local en Malasia, con
aspiraciones a futuro de comenzar una produccion local de partes y trenes para servicios
ferroviarios. China también ha incluido en sus propuestas compromisos de adquisiciones

®> Ver Anexo 2.
6 Ver Anexo 3.
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y contratacidon de personal a nivel local, tal como es el caso en proyectos ubicados en
Suecia, Serbia y Tailandia (Krantz & Pavli¢evi¢ s.f.).

Viendo esto, es posible que los paises de América Latina puedan presentar a China una
propuesta, o dar respuesta a una proveniente desde China, que permita y haga atractiva
la inclusién de estos aspectos en un futuro proyecto ferroviario en la region. China
también ha puesto énfasis en la trasferencia de conocimientos como un punto dentro de
sus ofertas, comprometiéndose a capacitar ingenieros suecos, tailandeses y saudies en
las areas de sistemas ferroviarios, control de trenes y seguridad, mantenimiento de las
vias y reparacion (Krantz & Pavlicevi¢ s.f.). En el caso de América Latina, estos
conocimientos pueden ser apropiados y adaptados con mayor relevancia hacia la region,
para mejorar y continuar el desarrollo en infraestructura ferroviaria dentro de esta,
permitiendo asi la creacion a nivel local de nuevos conceptos, técnicas, e incluso
tecnologia, especificamente enfocados a las condiciones geograficas de la region,
permitiendo de esta manera, aumentar significativamente la interconexién entre los paises
latinoamericanos y aumentando al mismo tiempo la competitividad de la region en
conjunto a nivel global.

La politica ferroviaria de China también busca generar el clima necesario, basado en el
interés comun, para poder ahondar en el aspecto de cooperacion. De esta manera, se da
el caso de que acuerdos en cooperacion cultural, militar, en investigacion y educacion, asi
como otras areas, son negociados conjuntamente, o luego de haberse dado un acuerdo
ferroviario (Krantz & Pavlicevi¢ s.f.).

En cuanto a los riesgos ligados directamente a la region que pueden afectar el curso de la
diplomacia ferroviaria de China, los mas relevantes que pueden identificarse son la
resistencia por parte de grupos ambientales, la burocracia interna de los paises
latinoamericanos, las condiciones geograficas de la regién, insuficiente transparencia y el
creciente escepticismo producto de la reduccion del crecimiento y actividad comercial de
China en los ultimos afios (Romero 2015). La diplomacia ferroviaria de China es una
inversion que debe ser vista hacia el largo plazo y de manera estratégica.

América Latina también se encuentra presente en los aspectos estructurales de la
diplomacia ferroviaria china. Tal es el caso de la presencia de la mandataria chilena,
Michelle Bachelet, en el foro de apertura de la iniciativa china denominada como la Nueva
Ruta de la Seda. Aprovechando esta oportunidad, la presidenta de Chile aseguré que su
pais esta listo para convertirse en el puente entre Asia y Latinoamérica y en uno de los
protagonistas del nuevo plan de infraestructuras impulsado por el gobierno de China
(Redaccion EC 2017). La mandataria resalté que Chile debe ser pionero en estrechar
esos lazos, no obstante, sefialé también que Chile no es el Unico pais con interés de
formar parte de las iniciativas chinas en infraestructura y remarco los esfuerzos que se
estan llevando a cabo otros paises de la region a través de grupos como la Alianza del
Pacifico, al cual el Peru pertenece como miembro fundador.
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3.3.1.2 Las relaciones entre la Republica Popular de Chinay América Latina
en el marco de la diplomacia ferroviaria.

En la regién latinoamericana, China ha establecido tratados de libre comercio (TLC) con
Peru, Chile y Costa Rica, mantiene asociaciones estratégicas con Peru, Argentina, Brasil,
Chile, México y Venezuela y, al mismo tiempo, lleva a cabo cooperacién militar con
Argentina, Bolivia y Venezuela (Alcalde 2016). Sin embargo, en la perspectiva China, lo
que los paises hagan de manera conjunta tiene mayor valor e importancia sobre el
comportamiento de otros paises que lo que estos puedan hacer de manera individual
(Chan 2016).

El comercio entre China y América Latina ha visto un incremento en los Ultimos afos,
alcanzando los 260 millones dolares en el afio 2014 y superando, en el afio anterior, a los
Estados Unidos como el principal importador de los productos y servicios del mercado
latinoamericano, principalmente recursos naturales provenientes de Perd, Argentina,
Brasil y Chile (Alcalde 2016). Si bien es cierto que el comercio entre estos dos territorios
se enfocd en los paises mencionados anteriormente, una interconexion ferroviaria que
permita un mayor y mas rapido flujo de bienes entre los paises de la region
latinoamericana podria, ciertamente, permitir la salida de los productos de los demas
paises de la region hacia China, lo cual también favoreceria a China al contar con una
mayor variedad de proveedores y productos. Si observamos los principales productos
dentro de la demanda China para el abastecimiento de recursos, estos se encuentran en
los rubros de energia, maderas, metales y minerales y alimentos, en particular granos,
todos los cuales son también los principales productos en la oferta de Latinoamérica hacia
el mercado internacional.

En este sentido, podemos ver que existe un interés directo por parte de China en facilitar
su abastecimiento de estos recursos, esto crea la posibilidad de que América Latina,
como ofertante, pueda plantear mejores condiciones dentro de una posible propuesta
sobre los planes ferroviarios de China en la regién (Alcalde 2016). Ademas de esto,
diferentes foros han sido establecidos entre China y las diferentes instituciones regionales
de Latinoamérica, tales como el Dialogo China-Mercosur, el Mecanismo de Consulta
China-Comunidad Andina, el Foro de Cooperacion Econémica y Comercial China-Caribe
y el foro China-CELAC. Vale mencionar también, que China participa, como pais
observador, en la Organizacion de Estados Americanos (OEA), el Banco Interamericano
de Desarrollo (BID), la Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), la
Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI) y el Parlamento Latinoamericano
(PARLATINO). Asimismo, el compromiso financiero de China con sus objetivos de politica
exterior fue demostrado con el ingreso de otros siete paises al Banco Asiatico de
Inversiobn en Infraestructura en mayo del afio 2017, entre ellos los dos paises
latinoamericanos Bolivia y Chile (Espinosa 2017).

En cuanto a las inversiones directas de China en la region, estas se mantienen en un nivel
bajo, pero muestran al mismo tiempo una tendencia al aumento, y se concentran en los
rubros de alimentos, automoviles y comunicaciones y energia (Alcalde 2016). Haciendo
referencia al libro “China Goes Global: The Partial Power” del autor David Shambaugh, el
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sector de alimentos, en particular en Argentina y Brasil, se enfoca en la compra de tierras
de cultivos, creando un tema sensible para estos paises y que ha generado el
descontento por parte de ciertos sectores de su poblacion (Alcalde 2016). La razén por la
cual China invierte en tierras de cultivo es para enviar los productos obtenidos de estos
hacia China, ya que el costo resulta menor a comprarlos directamente del mercado y
luego enviarlos.

Sin embargo, si a través de una adecuada interconexion entre los paises de la regién, que
permita que el costo total de adquisicién y envio de productos alimentarios directamente
del mercado latinoamericano sea menor, existe la posibilidad de que China conceda en
reducir su accion directa sobre las tierras de cultivo en la region, de manera que estas
puedan permanecer en las jurisdicciones de los paises que lo consideren como un tema
sensible. De cualquier manera, el impacto de este punto dentro de una propuesta formal
dependerd de cédmo y con qué grado de informacion y voluntad se lleven a cabo las
negociaciones correspondientes.

Si observamos el comportamiento de las instituciones financieras de China, podemos ver
que han tenido una presencia relevante en la region. China es actualmente uno de los
principales facilitadores de créditos y préstamos en la regién. Entre los afios 2005 y 2016,
las instituciones chinas, China Development Bank y Export-Import Bank, prestaron fondos
por una suma de 141 mil millones de dolares a los paises de la region de América Latina.
En los udltimos afios el financiamiento otorgado desde instituciones Chinas a la region ha
superado la suma conjunta en préstamos del Banco Mundial y Fondo Interamericano de
desarrollo (The Dialogue s.f.). Estos financiamientos fueron destinados, en su mayoria, a
proyectos de infraestructura y extraccion de recursos (Alcalde 2016). Esto puede
entenderse también como evidencia del desplazamiento de las preferencias de la region
en cuanto a sus alianzas estratégicas.

3.3.2 Muestra

El presente trabajo académico no cuenta con un muestreo probabilistico, intencionado o
por juicio. Es de caracter no probabilistico debido a que no cuenta con algun algoritmo
gue permita la seleccién de su poblacion (Sampieri 2010)

3.3.3 Disefio de instrumentos de investigacion.
3.3.3.1 Cuestionarios de entrevistas.

Para la recoleccion de informacion sobre el tema desde profesionales con experiencia en
el campo a través de entrevistas, se disefiaron cuestionarios con el fin de centrar la
informacion recogida en su experiencia laboral. Esto con el propdésito de poder comparar
sus testimonios con la informacién hallada en la bibliografia y poder realizar una
comparacion entre ambas fuentes, dando una vision mas cercana a la realidad. Se
realizaron dos cuestionarios, uno enfocado a funcionarios de la Cancilleria Peruana
(Cuestionario 1) y el otro dirigido a expertos en el tema sin afiliacion directa a la
Cancilleria (Cuestionario 2). Los cuestionarios utilizados pueden encontrarse en la
seccion de anexos como Anexo 4 (Cuestionario 1) y Anexo 5 (Cuestionario 2).
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3.3.3.2 Cuadros comparativos.

Para presentar de manera clara e inclusiva los elementos del presente trabajo, se plante6
elaborar cuadros comparativos basados en la identificacion de los principales factores.
Esto hizo que sea posible visualizar la relacién de los puntos de mayor importancia
desarrollados en los capitulos anteriores y organizarlos para un mejor entendimiento del

siguiente capitulo.

3.3.3.2.1 Cuadro 1: Beneficios y retos de la diplomacia ferroviaria para China y

Ameérica Latina.

China América Latina

Beneficios - Retribucion econdmica. - Reduccion de la brecha en
- Expansion de su zona de | infraestructura.
influencia. - Aumento de la
- Nuevos canales para la competitividad regional.
recoleccién de insumos. - Posibilidad de mayores
- Apertura de nuevos exportaciones hacia China y
mercados de destino. al resto de la region.
- Fortalecimiento de - Impulso del desarrollo
asociaciones estratégicas. regional.

Retos - Complejidad del entorno - Limitada continuidad de
geogréfico. las politicas
- Ausencia de gubernamentales.

complementariedad con las
rutas navieras hacia China.
- Insuficiente capacidad de
prediccion del éxito de los
proyectos.

- Indefinida naturaleza de
los productos a transportar.

- Complejidad demografica.
- Alto riesgo de impactos
ambientales negativos.

- Reducida voluntad politica.
- Significativo
desconocimiento en materia
ferroviaria.

Fuente: Elaboracion propia.

3.3.3.2.2 Cuadro 2: Instituciones financieras China con participaciéon en la
diplomacia ferroviaria.

No vinculadas con
Ameérica Latina

Vinculadas con América Latina

Instituciones financieras
chinas con patrticipacién
en la diplomacia
ferroviaria

- Corporacion de
Inversién de China (CIC)
- Banco de Desarrollo de
China (CDB)

- State Administration of
Foreign Exchange
(SAFE)

- Fondo de la Ruta de la
Seda

- Banco de Desarrollo de
la Cooperacion de
Shanghai

- Banco de Desarrollo de los
BRICS

- Banco de Exportaciones e
Importaciones de China (EIBC)
- Banco Asiatico de Inversion en
Infraestructura (AlIB)

- Fondo de Cooperacién China-
ALC
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Center for Strategic and International
Studies (CSIS).

3.3.3.2.3 Cuadro 3: Proyectos ferroviarios en América Latina relacionados a la
diplomacia ferroviaria de China.

En proyecto/ Con Paralizados Cancelados

interés manifiesto
Proyectos - Corredor - Linea ferroviaria - Ferrovia entre
ferroviarios en Ferroviario de alta velocidad Ciudad de México y
América Latina Interoceénico Tinaco-Anaco Querétaro (México)
relacionados a la Paranaguéa- (Venezuela)
diplomacia Antofagasta - Ferrovia
ferroviaria de China | (CFIPA), (Argentina, | Transcontinental

Brasil, Chile y Brasil-Peru (FETAB)

Paraguay) (Peru y Brasil)

- Corredor

Bioceéanico (CB)

Aconcagua

(Argentina y Chile)

- Ferrovia desde

Panama hasta la

frontera con Costa

Rica (Panama)

- Canal de

Nicaragua

(Nicaragua)

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Instituto de Estudios Internacionales
(IDEI) — PUCP.

3.3.4 Aplicacion de instrumentos.

Para la realizaciéon de las entrevistas, cuyo propdsito fue recoger informaciéon y aportes
estrechamente vinculados a la aplicacién practica de la diplomacia ferroviaria de China en
el &mbito profesional, se identificaron 4 fuentes de alta importancia de las cuales se busco
recoger esta informacion:

-Funcionarios de la Embajada de la Republica Popular de China en el Peru.
-Funcionarios de la Cancilleria del Pera.
-Funcionarios del Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peri (MTC)

-Expertos en el tema no vinculados directamente con las tres instituciones mencionadas
anteriormente.
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3.3.4.1 Entrevistas a funcionarios de la Embajada de la Republica Popular
de China en el Peru.

Esta informacién fue recogida del evento “Relaciones de China con América Latina y el
Pera: Evolucién y perspectivas” realizado en la Universidad San Ignacio de Loyola el dia
27 de septiembre del 2017. De este evento se consiguio la informacion deseada a través
de la Consejera Politica de la Embajada de la Republica Popular de China en el Perq, Li
Yun Tido.

Para la consejera politica Li Yun Tido, el surgimiento de los paises emergentes y en vias
de desarrollo se presenta como una corriente historica irresistible. Al mismo tiempo, la
economia mundial esta en un dificil proceso de recuperacion, afrontando de vez en
cuando problemas a nivel internacional y regional de donde surgen amenazas a la
seguridad, tanto tradicionales como no tradicionales. Por consiguiente, la salvaguardia de
la paz mundial y el fomento del desarrollo comun siguen siendo tareas arduas y lejanas a
cumplir.

Considera que China ha entrado en una fase crucial para materializar la gran
revitalizacion de la nacion china, orientada por la meta de los dos centenarios que
consisten en consumar en toda linea la construccion de una sociedad modestamente
acomodad hacia el aiflo 2020, y convertir a China, a mediados del presente siglo, en un
pais moderno, socialista, que sea prospero, poderoso, democratico, civilizado y de
harmonia.

Se hizo notar que China esta profundizando activamente la edificacién de una economia
de mercado socialista, una politica democrética, una cultura avanzada, una sociedad
harmoniosa y una civilizacién ecoldgica. Segun la practica exterior de la independencia y
de la paz, e insistiendo en la apertura al exterior, China estd dispuesta a aumentar los
fondos de convergencia con los diversos paises para construir relaciones internacionales
de un nuevo tipo. Con la cooperacion como nucleo, se busca forjar una comunidad del
destino de la humanidad.

Se menciond que el desarrollo de China no se puede apartar del progreso conjunto de los
numerosos paises en vias de desarrollo, incluidos los paises latinoamericanos y
caribefios. A partir del 2013, los dirigentes chinos han planteado una serie de iniciativas y
medidas de importancia, a fin de promover las relaciones y la cooperacién en diversas
areas entre China y América Latina y el Caribe, asignando nuevos objetivos y nuevas
fuerzas propulsoras a los vinculos latinoamericanos. Pese a la distancia geografica entre
China 'y América Latina, la amistad entre sus pueblos existe desde tiempos remotos.

Anadié que después de la fundacion de la nueva China en el afio 1949 y gracias a los
esfuerzos de varias generaciones, las relaciones sino-latinoamericanas han venido
avanzando a pasos firmes, por una trayectoria extraordinaria. En el afio 2008, el gobierno
chino publicé el primer documento sobre la politica china hacia América Latina y el Caribe.
En este se planted el objetivo de establecer la asociacion China-América Latina de
cooperacion integral basada en la igualdad, el beneficio reciproco y el desarrollo conjunto.
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En el afio 2014, los lideres de China y América Latina sostuvieron un encuentro en
Brasilia, en el que definieron juntos el posicionamiento de las relaciones entre China y
América Latina, de manera que estas han entrado en una nueva fase de cooperacion
integral.

Sefalo que se han registrado frecuentes intercambios y nutridos dialogos politicos de alto
nivel, asi como un rpido avance de la cooperacion integral en el comercio, las
inversiones, las finanzas e intercambios culturales cada dia més estrechos, asi como el
respaldo mutuo y estrecha colaboracion en los temas internacionales.

Resalt6 también que el establecimiento del Foro entre China y la Comunidad de Estados
Latinoamericanos y Caribefios, es decir, el Foro China-CELAC, ha brindado una nueva
plataforma para la cooperacién China-América Latina. Esta situacion se ve reflejada en
los siguientes tres aspectos.

En primer lugar, esta la confianza politica mutua consolidada. Desde el afio 2013, el
presidente Xi Jinping ha visitado América Latina en tres ocasiones, llegando a mas de una
decena de paises, con cuyos jefes de Estado ha tenido una serie de consensos acerca de
la promocion de las relaciones entre China y América Latina hacia niveles ain mas altos.
China ya tiene la asociacion estratégica integral respectivamente con el Peru, Brasil,
México, Argentina, etc. Es mas, China ha establecido, o perfeccionado, una serie de
mecanismos para la cooperacion gubernamental de alto nivel y para los dialogos
estratégicos y econémicos.

En segundo lugar, estan los fructiferos resultados de cooperacion. Conforme a los
calculos de la Comision Econdémica para América Latina y el Caribe de la ONU, cada
punto porcentual del crecimiento econdmico de China aumentard medio punto porcentual
del crecimiento de América Latina. Esta estrecha relacion se debe a los tres motores para
la cooperacion entre ambas partes, que son el comercio, la inversion y las finanzas. En
los ultimos 5 afos, el comercio bilateral entre China y América Latina ha experimentado
un promedio de crecimiento anual mayor al 30%, llegando al nivel de 216,600 millones de
dolares.

Afadi6 que China ya es el segundo socio comercial de América Latina y, a su vez,
América Latina destaca como la region con el crecimiento mas acelerado en sus
exportaciones a China. La cooperacion en las inversiones entre China y América Latina es
cada vez més diversificada. Las inversiones Chinas en América Latina se encuentran en
su plena expansion hacia los sectores de las telecomunicaciones, la agricultura moderna
y las energias renovables. Las instituciones financieras de China estan abriendo
activamente sucursales en América Latina, lo cual aportarA mayores soportes de
financiacién para los proyectos de cooperacion bilateral.

En tercer lugar, se encuentran las diversas coordinaciones estratégicas. Tanto China
como América Latina son importantes fuerzas emergentes. Ambas partes comparten
amplios intereses comunes y posiciones similares en los asuntos internacionales y
regionales. Por ejemplo, las reformas del sistema internacional financiero y el G-20, los
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BRICS, la cooperacion Asia-pacifico, el cambio climatico y la seguridad alimentaria. Las
coordinaciones estratégicas entre China y América Latina ayudan a mejorar los derechos
de expresion y de decision en los asuntos internacionales a favor de los paises en vias de
desarrollo, aumentado las influencias tanto de China como de América Latina a escala
mundial.

Considera que hacia el futuro, China se dedica a edificar una nueva configuracion de las
relaciones entre China y América Latina. Entre estas estan incluidas las relacione politicas
de sinceridad y confianza mutua, las relaciones econémico-comerciales de cooperacién y
ganancia compartida, las relaciones culturales y humanisticas de aprendizaje reciproco,
las relaciones de estrecha coordinacién en el plano internacional, etc. De este modo,
China quiere llevar la asociacion de cooperacién integral China-América Latina a una
nueva altura.

Menciond que entre las acciones a tomar por China, se va a insistir en el trato de igualdad
y asistencia reciproca, siempre con sinceridad. China aboga por la posicion de que los
paises, sean grandes o pequefos, fuertes o débiles, ricos o pobres, son todos miembros
iguales de la comunidad internacional. Se continuardn respetando los derechos de los
paises latinoamericanos y caribefios de escoger con soberania la agenda del desarrollo y
se dispone a reforzar con estos el intercambio de experiencias en gobernanza,
profundizar la confianza mutua estratégica y proseguir la cooperacién y apoyo reciproco
en los temas de intereses vitales y de alta preocupacion vinculados a la soberania estatal,
integridad territorialidad, el desarrollo sostenido, etc.

Se sefal6 que China va a persistir en la cooperacibn mutuamente beneficiosa y el
fomento del desarrollo comdn. China se dispone a forjar el nuevo marco de cooperacion
sustancial, llevando a cabo el plan de cooperacién chino en los Estados latinoamericanos
y caribefios. ElI comercio, la inversién y la cooperacion financiera son la fuerza propulsora
para el desarrollo en energia y recursos, obras de infraestructura, agricultura,
manufactura, innovacién cientifico-técnica y tecnologia informatica, todos temas claves de
cooperacion.

Dijo también que China estad dispuesta a explorar activamente la nueva modalidad de
cooperacion en capacidad productiva, es decir, edificar conjuntamente para América
Latina los tres viaductos de logistica, energia eléctrica e informética, a través de la
materializacién la interaccion virtuosa entre empresas, sociedad y gobierno. Asi también,
se busca ensanchar los tres canales de financiamiento tales como fondos, créditos y
seguros. Se persistird en el intercambio y aprendizaje mutuo.

Mencioné que China se dispone a afianzar los contactos entre los gobiernos, poderes
legislativos, poderes judiciales, partidos politicos y entidades regionales, asi como los
intercambios y la cooperacion en los terrenos de educacion, ciencia, tecnologia, cultura,
deporte, salud, prensa y turismo con los paises latinoamericanos y caribefios y a realizar
didlogos entre civilizaciones, intentado conseguir asi el acercamiento del corazén vy el
carifio entre los pueblos de China y América Latina.
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Resalté que se va a persistir en la colaboracion internacional en promocién de la equidad
y la justicia. China esta dispuesta a reforzar la comunicacion y coordinacion con los
paises latinoamericanos y caribefios en los mecanismos multilaterales internacionales, a
fin de preservar juntos el orden y el sistema internacional regidos por los propoésitos y
principios consagrados en la Carta de las Naciones Unidas. Se buscara promover el
proceso de la multipolarizacién, la democracia y la legalidad en las relaciones
internacionales. China esta dispuesta a profundizar la cooperacién sur-sur, consolidar el
sistema de comercio multilateral e impulsar la reforma de la gobernanza global para
edificar un sistema economico mundial abierto.

Sobre las relaciones entre China y el Perd, mencion6 que el Per( ha sido el primer pais
latinoamericano en contar con la asociacion estratégica integral y, al mismo tiempo, en
establecer un tratado de libre comercio con China. El gobierno Chino siempre presta
suma importancia a las relaciones entre China y el PerQ a la altura estratégica. En el mes
de noviembre del 2017 se celebro6 el 46 aniversario del establecimiento de las relaciones
diplomaticas entre ambos paises. A lo largo de los 46 afios, a base de una amistad
tradicional, China y el Peru se han hecho los socios estratégicos integrales de hoy en dia.
Las relaciones bilaterales han tenido un desarrollo integral, mostrando un buen estado
desde distintos aspectos y niveles. Ambas partes mantienen un frecuente intercambio de
alto nivel, profundizando incesantemente la confianza politica mutua y perfeccionando los
mecanismos de cooperacion.

Record6 que, en el afio 2016, ambos jefes de Estado han realizado historicas visitas
mutuas. Lo cual constituye algo sin precedente y un hito en la historia de las relaciones
bilaterales. Ambas partes han llegado a los consensos de profundizar la tradicional
amistad bilateral, fomentar los dialogos y la cooperacion integral y promover ain mas la
asociacion estratégica integral, marcando la direccion de las relaciones bilaterales en el
futuro.

Considera que ambos paises mantienen estrechos contactos en los asuntos
internacionales, asi como buenas coordinaciones en los mecanismos multilaterales como
la ONU o APEC, con lo cual se profundizan cada dia mas los consensos y la confianza
mutua estratégica entre ambas partes. La cooperacion econémico-comercial entre ambos
paises avanza de forma estable y las inversiones aumentan cada vez mas. En el afio
2016, el comercio bilateral entre China y el Peru llego a los 16,700 millones de délares, lo
gue representa mas de 800 veces de la cifra en el comienzo de sus relaciones
diplométicas.

Sefal6 que en la primera mitad del afio 2017, el comercio bilateral totalizé 9,500 millones
de ddlares. Para el Perl, China ya es su mayor socio comercial, su mayor origen de
importacion y su mayor destino de exportacion, asi como uno de sus principales origenes
de inversion extranjera. Hoy en dia, son mas de 170 empresas chinas las que operan en
el Peru, aportando una inversion total de mas de 8,000 millones de doélares para el pais
andino.
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Hizo notar que después de las Ultimas visitas mutuas de los jefes de Estado, viene
surgiendo una nueva ola de inversion china en el Perd. Asi, vienen avanzando los
grandes proyectos como la mina de cobre de las Pampas, la de Toromocho, las
inversiones en hidrocarburos, la central hidroeléctrica San Gabéan, etc. Ambos paises
estan también intentando ampliar su cooperacion en finanzas, agricultura, inmobiliarios,
entre otros ambitos. En septiembre del afio 2017, 78 empresas chinas visitaron el Pera
para participar en la 33 edicion de la convencion minera PERUMIN. Este nimero solo fue
superado las empresas peruanas. Lo cual pone en relieve el entusiasmo de las empresas
chinas en seguir invirtiendo en el Perd. Los teléfonos moviles, vehiculos automotrices y la
magquinaria de obra provenientes de China consiguen buenos resultados en el mercado
peruano y, a su vez, la palta, uvas, ardndanos y productos de alpaca exportados desde el
Perd son también cada vez mas aplaudidos por los consumidores chinos.

Sefialé que tanto China como el Perl son antiguas civilizaciones y grandes paises de
cultura. El intercambio humanistico entre ambos paises prospera, profundizando
continuamente la amistad. En el afio 2016, las parejas presidenciales de ambos paises
presidieron conjuntamente la ceremonia de clausura del afio de intercambio cultural entre
China y América Latina, celebrada en Lima. Hoy en dia, existen cuatro Institutos Confucio
en el Perl y aprender el idioma chino se encuentra muy de moda. El nimero de
estudiantes de intercambio entre ambos paises alcanza los varios centenares y los grupos
artisticos y expositores de ambos paises se visitan incesantemente, ayudando a fomentar
la amistad en los corazones de ambos pueblos. Cabe sefialar que, actualmente, las
relaciones entre China y el Perl se encuentran en su mejor etapa de la historia y, al
mismo tiempo, se encuentran con unas oportunidades histdricas sin precedentes.

En mencion de que el Peru se esfuerza en construir un pais moderno al afio 2021, cuando
se cumpla en bicentenario de la independencia, este afio también va a ser centenario de
la fundacién del Partido Comunista de China y afio en que se cumpla la primera meta de
los dos centenarios de China. Se trata de una coincidencia histdrica, la cual trae
oportunidades sin precedentes para fomentar la cooperacion. Al mismo tiempo, ambos
paises se encuentran en su etapa crucial de reestructuracion y promocion econémica. El
Perd esta implementado la diversificacibn productiva y la aceleracion de su
industrializacién. China esta promoviendo la exportacién de sus capacidades productivas
de alta calidad, por lo tanto, hay buenos horizontes para la cooperacion en las
capacidades productivas entre ambos paises.

Se dijo que mirando hacia el futuro, China esta convencida de que las relaciones
bilaterales entre China y el Pera tienen un futuro brillante. Se necesita seguir fomentando
la articulacion de las estrategias de desarrollo, poniendo en préactica el Plan de Accion
Conjunta 2016-2021, con el fin de materializar los concesos de ambos jefes de Estado en
sus visitas mutuas. Haciendo notar los aspectos mas tangibles, seria necesaria la
aceleraciéon de la cooperacion comercial, promoviendo las cosechas tempranas de los
proyectos insignia. Habria que seguir aprovechando las cooperaciones en mineria,
energia e infraestructura como motores tradicionales y, a la vez, explorar nuevos fondos
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de crecimiento en los sectores de medio ambiente, energias renovables, conectividad,
etc.

Se sefald que valdria la pena tratar de optimizar el tratado de libre comercio, abordando
nuevas fuerzas motrices para el comercio bilateral. Se deberia también seguir ampliando
los intercambios humanisticos en cultura, educacion, ciencia, salud, deporte, medios de
comunicacion, universidades, etc. La parte china esta en disposicion de trabajar junto con
la parte peruana con el fin de promover las relaciones bilaterales y conseguir ain mayores
avances a un mayor ritmo.

Finalmente, se destacO que la profundizacion de los vinculos entre China y el Peru
dependerda de los esfuerzos conjuntos de todos.

3.3.4.2 Entrevistas a funcionarios de la Cancilleria del Peru.

Dentro del trabajo de recopilacion de informacion, se pudo realizar una entrevista con la
Ministra Consejera Liliana Trelles, quien forma parte de la Direccion de Asia de la
Cancilleria del Peru.

Sobre las relaciones entre la Republica Popular de China y el Peru, se comentd que estan
son de muy alto nivel. Esto referido a la importante capacidad de decision que existe para
poder llegar a acuerdos entre ambos paises. En este sentido, se hiso notar que el préximo
viaje del Presidente del Per( a China tendré lugar en noviembre del 2017, mas alla de las
actividades en el marco de la reunién de APEC en el mismo mes.

Se menciond gque existe conocimiento de las inversiones de China en diferentes sectores
dentro del Peru. Se not6 que muchas de las decisiones de inversion tienen su origen en el
ambito diplomatico y que la politica China, debido a su modelo monopartidista, cuenta con
gran influencia en este tipo de decisiones.

Sobre la importancia de la regién para China, se sefiald6 que existe un gran interés,
particularmente desde el ambito de su politica exterior. Por el otro lado, sobre la
importancia de China para la region latinoamericana, se considera que también existe
gran interés, siempre bajo el supuesto de que las inversiones se dejen bajo el amparo de
la legalidad y las buenas practicas.

Sobre los principales beneficios que China podria percibir de una inversion ferroviaria en
América Latina, se menciond que el principal es la retribuciéon econémica. En este sentido,
se sefalo que la retribucion se percibiria no solo del uso de los sistemas ferroviarios para
el transporte de productos, sino también desde el futuro reembolso de los préstamos
generados por el financiamiento chino de dichas obras. Como otro posible beneficio, se
menciond también el aumento de la influencia china en la region, lo cual a su vez
generaria un desplazamiento de la zona de influencia de los Estados Unidos.

En cuanto a los principales retos que podria encontrar China dentro del marco de la
diplomacia ferroviaria en América Latina, se sefialé que el respeto por los ordenamientos
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juridicos y sociales de los Estados debe ser abordado con especial cuidado. Asimismo, no
debe permitirse la politizacion de las inversiones.

Respecto a los elementos que América Latina deberia priorizar de involucrarse en esta
iniciativa china, se resalto la importancia del tema medioambiental, sin restar importancia
a otros temas como el respeto por el ordenamiento interno y las normas y procedimientos
de inversion, tales como las convocatorias.

Haciendo la comparacion entre los posibles beneficios y retos para la regién, se consideré
que las inversiones en materia ferroviaria, asi como las demas inversiones chinas en otros
sectores, representan una oportunidad para el desarrollo regional.

De darse el caso de que el Peru forme parte de una asociacion regional para la
implementacion de sistemas ferroviarios en Latinoamérica, se sefialdé que para que esta
se dé favorablemente es necesario que se generen intereses en comun desde la
propuesta de inversion como tal, asi como el compromiso de alcanzar un beneficio mutuo.

Desde la perspectiva diplomatica peruana, el rol de la cancilleria en este tema se enfoca
principalmente en el aspecto politico. Esto se traduciria en la etapa de planificacion,
realizando aportes sobre los temas en los cuales se cuenta con amplio conocimiento.
También se hizo notar el rol de la Cancilleria de sugerir este tipo de proyectos a los
demas niveles de gobierno, los cuales tomaran finalmente una decision al respecto.

Finalmente, acerca de los pasos que se deberian seguir para una adecuada
implementacién de los proyectos de la diplomacia ferroviaria de China en América Latina,
se considera que lo mas importante debe ser seguir los pasos establecidos por los paises
de la region respecto a la participacion en proyectos de inversion publica.

Otro de los funcionarios que pudo ser entrevistado fue el Ministro Luis Tsuboyama, Jefe
de Misién de la Embajada del Peru en Vietnam.

Respecto al nivel de importancia que ocupa la region de América Latina en las iniciativas
chinas de inversion ferroviaria, él considera que este es bajo. Esto debido a que los
intereses geopoliticos de China estan orientados hacia sus vecinos inmediatos, como
gueda demostrado si se observan los casos de Indonesia, Tailandia, Myanmar y Pakistan.
En todos ellos, y otros paises asiaticos, el énfasis puesto por Beijing a través de proyectos
no solo buscan un beneficio econémico, sino acercar ciertas zonas del territorio chino a
rutas maritimas como el Mar del Sur de China, el Golfo de Tailandia, el Mar de Andaman
o el Océano Indico. Sefiala también que esto se da en un contexto de clara competencia
con la India, como es el caso de Pakistan, y Japén, quién ofrecio tecnologia y préstamos
a Indonesia en materia ferroviaria. Ademas de sus vecinos, un segundo grupo estaria
conformado por los intereses chinos en el Africa, por los abundantes recursos que este
continente ofrece y también por oportunidades de caréacter estratégico. Menciond que la
reciente instalacion de una base en Yibuti, que cuida el ingreso al Mar Rojo, puede ser
vista en este sentido.
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En cuanto a las ya realizadas ofertas e invitaciones de inversion ferroviaria en
Latinoamérica por parte de China, explicé que las inversiones chinas en América Latina
estan dirigidas a mantener una fuente de recursos que le permita continuar con su
desarrollo econémico. La regidon aun no es materia de interés estratégico para China y
esta respeta la proyeccién de los Estados Unidos en la misma.

Posteriormente, resaltd que de llegar a tomarse la decision de implementar un sistema
ferroviario en Latinoamérica, China cuenta con retos que deber& enfrentar. Entre ellos, la
inestabilidad politica y econémica en la region y la falta de complementariedad con las
rutas navieras que puedan conectar los puertos latinoamericanos con China bajo un
criterio de productividad y beneficio econdmico. La ausencia de estos explica, por
ejemplo, que no exista conexion aérea permanente o directa de China con la region.

Sefalé que América Latina tiene aspectos vulnerables en los que necesita invertir para
poder aprovechar positivamente la inversibn China en la region, tales como la
sostenibilidad a largo plazo, el respeto al medio ambiente, el respeto al estado de derecho
y marco legal de cada pais latinoamericano, la participacion de las empresas
latinoamericanas en los proyectos de inversion y la generacion productiva de empleo. En
cuanto a los aspectos que considera de mayor prioridad para que la inversion China
genere un impacto positivo, la regidbn de América Latina deberia enfocarse en la
transferencia de conocimientos y la generacién de empleo.

Tomando en cuenta los beneficios y retos que implican la inversion ferroviaria de China,
menciond que es dificil predecir si resulta conveniente 0 no para la region, y para el Peru
en particular, involucrarse en las iniciativas de la diplomacia ferroviaria de China, por
cuanto iniciativas como el OBOR aun no tienen una clara fundamentacién. Sin embargo,
también resalto que realizando los esfuerzos para superar los aspectos vulnerables de la
region mencionados anteriormente, la region de América Latina se encontraria en una
mucha mejor posicion para negociar con China.

Respecto a los proyectos de la diplomacia ferroviaria china en otros paises de América
Latina, mencion0 estar enterado de la tentativa construccion de una alternativa al canal de
Panama, expresado por Nicaragua, pero considera que aparentemente no es un proyecto
con suficiente seriedad ni un respaldo suficientemente significativo por parte del Estado
chino.

En cuanto a las relaciones diplomaticas entre el Per y China, considera que estan en su
mejor nivel, tal como la balanza comercial, la cooperacion entre ambas naciones y las
visitas lo reflejan. Se resalt6é la importancia de que la primera visita del presidente Pedro
Pablo Kuczynski al exterior fue a China. Sin embargo, referente al interés de la Cancilleria
en estudiar la posibilidad de concretar un proyecto ferroviario chino en el Perd, sefial6 que
dicha decision no corresponde a la Cancilleria, o al menos no ese tema en particular. La
jurisdiccion de ese tema es de competencia del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones y eventualmente seria necesaria también la opinion de Proinversion.
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Desde la perspectiva de una respuesta conjunta de Latinoamérica hacia la diplomacia
ferroviaria de China, considera que al Perl aun no le conviene atraer este tipo de
inversion como parte de un grupo regional. Las condiciones que pueden ofrecer paises
vecinos viables como Colombia o Chile, difieren sustancialmente a la del caso peruano.
En el caso de Brasil, sefiala que es muy probable que este pais busque solo su beneficio
sin considerar el impacto negativo en el Perd, y que Bolivia no reldne todavia las
condiciones para un trabajo serio y en conjunto.

Un tercer funcionario al que pudo entrevistarse fue el Embajador Carlos Vasquez, quien
cuenta con amplia experiencia en las relaciones con China y la region asiética.

Segun Carlos Vasquez, las relaciones entre América Latina y China se han intensificado
notablemente a partir, fundamentalmente, de inicios del siglo XXI. Hubo una serie de
fases previas, inclusive desde la creacion de la Republica Popular China. Durante esa
primera fase las relaciones se caracterizaron por no ser muy activas. A partir de la década
del 70, con el reconocimiento de China como representante del pueblo chino, se inicia una
nueva fase en las relaciones entre el continente americano y China. Aungque adn no
existia una relacién tan intensa como la que se dio después.

Afadioé que luego, en la década de los 90 con el crecimiento exponencial de la economia
china, comienzan a establecerse vinculos cada vez mas activos en el &mbito econémico,
pero es fundamentalmente a partir del afio 2000 en adelante que las relaciones se
multiplican de manera exponencial. El aumento de la demanda de China,
fundamentalmente en materias primas provenientes de América Latina, inauguré un
periodo que se denomind el periodo del super ciclo de las materia primas. En este, las
materias primas, fundamentalmente minerales y alimentos, subieron de precio de manera
notable. Esto permitié la intensificacion de las relaciones comerciales entre América
Latina y China, la cual aumento en 22 veces mas entre los afios 2001 y 2013, pasando de
14 mil millones de ddlares a mas 270 mil millones.

Sefialo que también existio un aumento notable de las inversiones, principalmente en el
sector minero y de hidrocarburos. Sin embargo, de acuerdo a la CEPAL, se constatd un
fenbmeno preocupante. Los intercambios comerciales fueron de tal naturaleza que
América Latina terminé exportando mas materias primas a China que antes. Estas
materias primas se concentraron en 5 productos, petréleo, hierro, cobre, soya y harina de
pescado. En el afio 2000, el 47% de las exportaciones de la regién estaban concentradas
en estos productos, en el afio 2013 conformaron el 80% y el aflo 2015 el 69%. Los
vinculos comerciales con China han activado el sector primario exportador de la region.
Por otro lado, de parte de China se ha recibido aproximadamente entre 91% y 95% de
manufacturas.

Esto quiere decir que, a pesar de las intensas relaciones comerciales, el patrén de
intercambio entre materias primas y productos manufacturados que América Latina habia
aplicado con otras regiones del mundo se esta replicando con China. Esto se considera
un problema preocupante. No obstante, China est4 muy interesada en ver la posibilidad
de ir superando gradualmente ese patrén. Sin embargo, esto implica una tarea interna de
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la regibn mas que una tarea de China, que busque diversificar su matriz productiva y
hacer posible la exportacién de otro tipo de productos con mayor valor agregado hacia
China. En términos de inversiones chinas, esta también se concentra en el sector
primario. También estan empezando a llegar inversiones al sector alimentario y energético
en paises de la regién como el Peru, Brasil y Chile.

Sefialé que puede notarse un desplazamiento de la riqueza mundial hacia el continente
asiatico. Esto es reconocido por organizaciones como la OCDE, la CEPAL, el Banco
Mundial, etc. Si se cumplen las proyecciones de estos entes, hacia el afio 2030 y 2050
habra 4 paises asiaticos dentro los primeros 10 paises con mayor PBI a nivel mundial.
También debe notarse que el 60% del crecimiento econémico mundial entre los afios
2012 al 2022 estara concentrado en el Asia Pacifico. De acuerdo a la OCDE, el 85% del
crecimiento de la clase media a nivel mundial al afio 2030 se explicaria por el continente
asiatico y solo en China habria aproximadamente 1,120 millones de habitantes de clase
media hacia el afio 2025. Por lo tanto, esta clase media emergente china, muy
probablemente, por su enorme peso gravitacional en términos de demanda, va a marcar
las tendencias de consumo en el mercado global.

Hizo notar que hay principios bésicos de la politica exterior china que, fundamentalmente,
tienen que ver con una estrategia de desarrollo que implica una ganancia compartida
entre China y sus paises socios, dejando de lado el principio de suma cero. Este tipo de
perspectivas han sido complementadas con acercamientos de caracter politico, cultural y
educativo con el fin de aumentar la capacidad productiva de los paises de América Latina
y la incorporacion a su matriz productiva de ciencia y tecnologia para poder modificar las
bases de la misma.

Precis6 que es en este contexto que China propuso una serie de esquemas para
sistematizar, potenciar y hacer mas coherente el acercamiento de China a la region. La
primera propuesta de este tipo fue el Libro Blanco del gobierno chino en el afio 2008,
seguida por la propuesta del Ministro Wen Jiabao en al afio 2012, la cual propuso el Foro
China-Ameérica Latina a través de la CELAC y la destinacion de fondos, un fondo de 10 mil
millones de ddlares y uno de 5 mil millones destinado a la capacidad productiva e
infraestructura de la region. Entre las actividades especificas, se destinaron 50 millones
de dodlares para establecer seis centros de investigacion agricola en América Latina. En el
caso del Peru, China expreso su interés en desarrollar un centro para el desarrollo de
granos andinos, particularmente la quinua.

Record6 ademas de esto, la propuesta de Wen Jiabao indicaba también el
establecimiento de una facilidad en materia de becas, donde se ofrecieron 5 mil becas
durante cinco afios para estudiantes de América Latina y el Caribe. Posteriormente esta
propuesta fue complementada con la propuesta “1+3+6” del presidente Xi Jinping en el
aflo 2014, donde se plantea el plan de cooperacion China-América Latina, los tres
motores para el crecimiento, comercio, inversiones y cooperacion financiera, la ampliacién
del fondo de infraestructura ya planteado por Wen Jiabao a 20 mil millones, y seis campos
prioritarios de accién con América Latina, energia y recursos, infraestructura, agricultura,
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manufactura, innovacién tecnoldgica y tecnologias de la informacion y comunicacion
(TICs).

Afadié que luego de esto, se presentd una propuesta aun mas afinada, que fue la
propuesta “3x3” del primer ministro Li Kegiang en el afio 2015 en ocasion de su visita a
varios paises de América Latina, entre ellos el Perd. Esta propuesta implicaba priorizar
tres sectores, logistico, energia e informatica, a través de tres canales financieros, fondos,
créditos y seguros para tres actores principales, empresas sociedad y gobierno. Ademas
se esto, se plante6 la ampliacién del Fondo de Desarrollo y Cooperacién Productiva a 30
mil millones de délares.

Menciond que también en el afio 2015, se aprobd el Plan de Cooperaciéon China-CELAC
para el periodo 2015-2019, el cual fue un hito muy importante en las relaciones entre
América Latina y el Caribe y China. Se trata de un plan sumamente completo que
establece medidas de accién para fortalecer el intercambio en un sinnimero de campos,
tales como el politico, econémico, capacidad productiva, turistico, etc. Sin embargo,
plantea dos grandes temas, que se logre hacia el afio 2025 que el intercambio comercial
aumente de 250 mil millones ddlares a 500 mil millones de délares, y que las inversiones
reciprocas lleguen al monto de 250 mil millones de délares al afio 2025.

En este sentido, existe de parte de China un interés latente en reevaluar las relaciones
gue hasta el momento ha establecido con la América Latina. Para esto, le ha brindado a la
region una gran ventana de oportunidades con el fin de que esta pueda desarrollar su
capacidad productiva y diversificar su matriz productiva. Esto depende, por supuesto, de
las voluntades politicas naciones y regionales. Existen varias razones por las cuales este
aspecto es de suma importancia.

En primer lugar, el saper ciclo de las materias primas ya concluyd. Basarse en un
crecimiento exclusivo en materias primas implica una enorme vulnerabilidad, ya que el
precio de las materias primas no es controlado por los paises que las producen sino por el
efecto de mercado. Por lo tanto, existen ciclos de alzas, como el que experimenté la
region entro los afios 2002 al afio 2012 aproximadamente y luego periodos de baja. Si no
se han aprovechado plenamente esos periodos de alza para mejorar la capacidad
productiva y diversificar su matriz, entonces es una oportunidad perdida. Va a ser muy
dificil que se reproduzca en el futuro el ritmo de crecimiento que tuvo China desde inicios
del siglo XXI hasta el afio 2013 aproximadamente, crecer a un ritmo anual de 10%, como
lo hizo China desde la década de los afios 70, es una hazafia historica casi sin
precedentes. Es por esto que se esta hablando de la nueva normatividad china que
implica la desaceleracion del crecimiento econdmico a niveles del 6.9% anuales
aproximadamente.

En segundo lugar, China estd pasando de ser un pais fundamentalmente rural a
convertirse en un pais urbano. Por lo tanto, cada vez mas chinos van a vivir en ciudades,
van a ser personas con patrones de consumo propios de las ciudades y cuya exigencia en
materia de demanda de productos de alta calidad va a ser cada vez mas grande. Ademas
de esto, el sector empresarial chino estd pasando de empresas fundamentalmente

40



estatales, las cuales seguiran siendo importantes y lideres en crecimiento, a un sector
privado con cada vez mayor presencia. También se esta dando una transicion hacia el
uso de tecnologias renovables y energias limpias para disminuir el nivel de polucién que
aun afecta a China. De igual manera, la manufactura de caricter tradicional est4 pasando
a ser una manufactura de alta tecnologia, con el propésito de romper la trampa de
ingresos medios en los que han caido varios paises que han tenido procesos
exponenciales de crecimiento y que luego han detenido ese crecimiento por no haber
modificado su matriz productiva con productos de mayor tecnologia.

Segun se sefalo, estas transiciones multiples por las cuales esta atravesando China y las
iniciativas que esta adoptando para lograr una mayor presencia en materia de gobernanza
global, son sumamente importantes para redefinir las relaciones de la regién con esta
potencia asiatica. Estas iniciativas de gobernanza global implican, por ejemplo, el Banco
Asiatico de Infraestructura, el cual tiene cada vez mas socios y donde posiblemente el
Peru se convierta en socio, el Banco de los BRICS y el gran proyecto estrella de China, la
Nueva Ruta de la Seda, con inversiones muy altas y que implica un reposicionamiento
geoestratégico y geopolitico del continente asiatico, liderado por China, a nivel mundial.

El proyecto consiste en diversos términos, tales como la construccién de ferrovias,
gaseoductos, oleoductos, puertos, etc. Esto lo hace un proyecto sumamente ambicioso
que compromete ademas a cerca de 60 paises de Asia, Europa y Africa,
aproximadamente el 63% de la poblacibn mundial y el 35% del comercio. En este
contexto, lo que deberia hacer América Latina, y particularmente el Peru, es redefinir sus
vinculos con China. Deberia aceptar las oportunidades y propuestas chinas para
diversificar su matriz productiva. China estd sumamente interesada, por ejemplo, en
apoyar el crecimiento de parques de industriales en el Perd. Durante el gobierno de los
afios 2006 a 2011, se plantedé el Plan Nacional de Diversificacion Productiva, el cual
indicaba el establecimiento de parques industriales, donde ademas existia ya un proyecto
para el Parque Industrial de Ancén. En este sentido, China expreso su interés de apoyar
al Peru en este proyecto.

El mecanismo a través del cual se dio este apoyo fue el Mecanismo de Dialogo
Estratégico sobre Cooperacién Econdmica, donde el Per( tiene una posicién privilegiada
con China al ser uno de los pocos paises de América Latina que cuenta con una
asociacion estratégica integral con China. El Per es uno de los tres paises de la region,
ademas de Chile y Costa Rica, con un tratado de libre comercio con China y tiene ademas
el Mecanismo de Dialogo Estratégico sobre Cooperacion Econémica. Sin embargo, este
mecanismo, que por sesgos de cardcter institucional de parte de instituciones del Estado
y por distintas Opticas en materia de crecimiento econémico, no ha podido aun demostrar
grandes resultados. Se considera como un mecanismo sumamente importante que ayude
a ir cambiando lentamente la mentalidad clasica de ciertos expertos y economistas
nacionales en materia de los criterios mas importantes para garantizar el crecimiento
economico del pais.

Consider6 lamentable que el Plan Nacional de Diversificacién Productiva ha sido dejado
un poco de lado porque se esta privilegiando, como es de costumbre, los sectores
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extractivos frente a una posibilidad del aumento de las materias primas en el futuro, pero
gue haria caer al pais nuevamente en el ciclo de crecimiento econémico vulnerable y no
sostenible. Otro elemento de suma importancia es el aumento que se dara de la demanda
china en productos alimenticios. China tiene solo el 7% de la tierra cultivable y el 6% de
recursos de agua potable, pero debe alimentar al 19% de la poblacion mundial. América
Latina representa hoy en dia el 27% de las importaciones de alimentos hacia China, hay
paises como Brasil, Argentina o Uruguay que exportan enormes cantidades de soya y
carne bovina hacia China.

Comenté que el famoso corredor ferroviario bioceanico fue otra de las principales
iniciativas que se presentaron. En el afio 2014, se firm6 una declaracion conjunta entre los
presidentes Xi Jinping, Dilma Rousseff y Ollanta Humala para iniciar los estudios basicos
de lo que iba a ser el corredor ferroviario biocednico Peru-Brasil. Una de las razones de
esta propuesta es que la soya es un producto sumamente demandado en China y se
estima que la demanda de soya va a crecer exponencialmente en los préximos afios. El
proyecto del corredor ferroviario tenia como uno de sus principales propositos extraer la
produccién de soya desde Brasil. Durante el desarrollo de la propuesta, se llevé a cabo
una serie de reuniones de donde surgid un proyecto de estudios béasicos, pero
aparentemente por razones politicas, en particular la situacion en Brasil y sus efectos en
el Perd, han hecho que politicamente el proyecto sea inviable por el momento. Del lado
peruano, el actual gobierno comenz6 a priorizar otros proyectos, en los cuales China
también ha mostrado interés, como los trenes de cercanias, la linea 3 del Metro y otros
mas.

Indic6 que los paises de Ameérica Latina también han expresado su interés en
incorporarse de alguna manera en el enorme megaproyecto que va a redefinir, sin duda,
las relaciones internacionales del siglo XXI, que es la Nueva Ruta de la Seda. Aunque
debe notarse que se trata fundamentalmente de un proyecto euroasiatico y América
Latina se encuentra un poco al margen. Por lo tanto, la Gnica manera de que la regién se
incorpore directamente en este proyecto seria a través de una extension de la ruta
maritima del proyecto hacia la region de América Latina. El proyecto FETAB servia como
complemento a esta posible extensién. El ferrocarril bioceanico, que tenia un valor
estratégico fundamental, iba a terminar en un puerto, el puerto que se habia pensado era
el puerto de Bayovar, el cual iba a ser un mega-puerto e iba a haber una conexion directa
maritima con el puerto de Tianjin.

De esta manera, podria pensarse la posibilidad de incorporar a América Latina en el
megaproyecto de la Nueva Ruta de la Seda. Desde la perspectiva histérica, también
existié la ruta que interconectaba Asia con la América colonial espafola, que era el
Galedn de Manila, el cual duré aproximadamente 150 afios e iba entre México y la
Filipinas. Por lo tanto, no es imposible considerar la posibilidad de extender la ruta
maritima hacia América Latina, pero para ello es indispensable que la region mejore su
dotacion de infraestructura en materia de puertos y se integre un poco mas dentro de ella
misma.
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Advirtié que la region de América Latina tiende a exportar mucho mas hacia fuera de la
region que los intercambios comerciales al interior. No es una region totalmente integrada
en términos de infraestructura vial o ferroviaria. La idea de este corredor bioceénico fue
tan interesante que generd el interés de paises de la regiébn como Ecuador y Colombia.
Algunas empresas chinas también estaban pensando en construir ramificaciones desde
los centros mineros que interconectaran la produccidon minera con el tren. Sin embargo,
también hubo problemas de caracter ambiental y social, era necesaria la consulta previa
de los territorios considerados como comunidades indigenas tanto en el Pert como en
Brasil, era necesario también preservar el medio ambiente y no pasar por zonas de
parques naturales, aunque algunos expertos consideran que la energia eléctrica es
menos contaminante que los automéviles o camiones. De igual manera, la capacidad de
transporte de carga en vagones es infinitamente superior a la puedan tener los camiones,
se estaba pensando en cerca de 200 a 300 vagones. Este proyecto era uno sumamente
interesante que, lamentablemente, por razones de caracter politico se ha detenido un
poco, pero es posible retomarlo en el futuro.

Retomando el contexto chino, sefialé que este pais ha desarrollado una serie de
proyectos ferroviarios importantisimos en el Africa, ha logrado unir a China con Europa a
través de una linea ferroviaria de 12 mil kilometros, ahorrando tiempo de transporte
maritimo entre China y Europa a través del Océano indico y ademéas con una enorme
capacidad de carga. China ha logrado establecer una enorme ventaja comparativa en
términos ferroviarios de alta velocidad. La red China tiene 20 mil kilbmetros de redes
ferroviaria de alta velocidad, la Unica en el mundo con una red ferroviaria de tales
dimensiones.

Coment6 que se acaba de desarrollar un tren que parece que va a llegar en una hora
menos de Beijing a Shanghai, reduciendo el viaje de 5 horas a 4 horas, con una
tecnologia absolutamente novedosa, donde la friccién entre el riel y el vagén se reduce
casi a cero. Realmente estan adquiriendo tecnologias de altisimo nivel en materia de
industria ferroviaria de alta velocidad.

Consider6 que en América Latina, la diplomacia ferroviaria de China ha sido muy
agresiva, el problema es que la regién no ha respondido a esa agresividad. El famoso
corredor ferroviario bioceanico era un hecho fundamental de la diplomacia ferroviaria de
China en América Latina. Sin embargo, esto tenia implicancias de caracter geopolitico, no
era un simple proyecto comercial de infraestructura. Eso le iba a dar a China,
indudablemente, un papel influyente en la region sumamente grande.

Los Estados Unidos no estaban muy contentos, ni veian con muy buenos ojos, la
posibilidad de que se desarrolle este megaproyecto. Ademas, se suponia que el proyecto
iba a ser concedido a empresas china que han desarrollado la tecnologia con otras
empresas brasilefias. Era un proyecto gigantesco con una inversion igualmente grande,
por lo cual, con esas cifras el actual gobierno peruano considero que esa enorme cantidad
deberia ser asignada a otros propositos.
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China propuso financiar completamente la construccién del tren y eso implicaba una
concesién de muchisimos afos a favor de la empresa china competidora o solicitar al
Banco Asiatico de Infraestructura o al Fondo de Infraestructura para Ameérica Latina un
préstamo, con lo cual no estd muy claro hasta qué punto se beneficiaria el Pera.

Afadio que la agresividad de la diplomacia ferroviaria de China puede también apreciarse
en México, donde tuvieron la posibilidad de iniciar la construccién de un tren de alta
velocidad, se otorgd la concesion, pero luego dio marcha atrds el gobierno mexicano.
Segun se tiene entendido, China ha invertido en ferrocarriles y vagones de alta tecnologia
y calidad en Argentina. Ademas, se esta viendo la posibilidad de introducir estos vagones
a Chile también.

No obstante, considera que aun no ha prendido en América Latina la diplomacia
ferroviaria de China. Hay intentos que, segun se considera, van a entrar un tiempo a la
congeladora, pero existe convencimiento de que China volverd nuevamente a plantear la
posibilidad de este corredor.

Sefal6 que las empresas a cargo de estos proyectos millonarios tienen enormes intereses
y la tasa de rentabilidad es clarisima. Ha sido por intereses diversos que la diplomacia
ferroviaria de China aln no esta teniendo éxito en la region de América Latina, pero se
cree que tarde o temprano se empezaran a establecer vias férreas de muy buena calidad
y de alta velocidad con capitales chinos.

Hizo mencion de que, en el caso del Perd, se ha establecido la aspiracion de formar parte
la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE), la cual tiene
altisimos estandares en materia de produccion de manufactura, transportes, temas
ambientales, derechos laborales, entre otras. El Pert ha tenido con la OCDE lo que se ha
conocido como el Programa Pais, donde se ha realizado un estudio multidimensional de
los cuellos de botella por donde esta atravesando el desarrollo del Pera con el propésito
de que los vaya superando a fin de que se convierta en un miembro pleno de la OCDE
hacia el 2021.

Este estudio multidimensional hace tres recomendaciones para el Perd. En primer lugar,
afrontar la informalidad, el 70% del PBI del Peru esta en el sector informal, lo que implica
bajos niveles de productividad e irrespeto por los derechos laborales, lo cual lo convierte
en un problema muy complicado que es importante superar. En segundo lugar, mejorar la
conectividad para promover la competitividad, particularmente transportes y logisticas
para reducir costos, llamese puertos, ferrocarriles, carreteras, aeropuertos y toda la parte
logistica. Todo esto es uno de los temas planteados en la propuesta “3x3” realizada por
China. La ultima recomendacion sefiala promover la diversificacion econémica y mejorar
la productividad. Formar parte de la OCDE es uno de los objetivos fundamentales
compartidos entre el Poder Legislativo y el Ejecutivo, es decir, si hay algin tema que
concita el interés comun de estos dos Poderes, que se han venido enfrentando tanto en
los Ultimos meses, es precisamente el acceso a la OCDE.
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Finalmente, considerd que se espera que haya una vision de mayor largo plazo con el
objetivo de atender las recomendaciones de la OCDE, las cuales son muy similares a lo
que China esta proponiendo, no solamente al Per(, sino a toda la region de América
Latina en términos de mejorar los niveles educativos, incorporar la ciencia, tecnologia e
innovacion al proceso productivo, diversificar la matriz productiva y mejorar notablemente
los niveles de infraestructura. El Pert acaba de descender al puesto 72 en el indice de
competitividad mundial, la relacién con China puede mejorar mucho si el Perq, y la regién,
realizan la tarea interna de aprovechar las oportunidades presentadas por China para
poder insertarse en los mercados globales.

3.3.4.3 Entrevistas a funcionarios del Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones del Pert (MTC)

A pesar de las reiteradas insistencias por via electrénica y telefénica durante un periodo
de tiempo entre junio y noviembre del afio 2017, y a través de diferentes niveles entre los
cargos cuya informacién se encuentra disponible al publico, no fue posible obtener una
entrevista con un representante del Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peru
(MTC). Por lo tanto, la perspectiva desde esta institucion en cuanto a la aplicacion
practica de la diplomacia ferroviaria de China en América Latina y el Pert no ha podido
ser incluida en el presente trabajo académico.

3.3.4.4 Entrevistas a expertos en el tema no vinculados directamente con
las tres instituciones mencionadas anteriormente.

Con el fin contar con una perspectiva no influenciada por intereses particulares, se
entrevist0 al catedratico Sebastien Adins, experto en relaciones internacionales y coautor
de la publicacién “Las Relaciones de China con América Latina y el Ferrocarril Bioceanico
Brasil-Peru”.

Sobre la importancia que ocupa la region de América Latina, sefial6 que ante otras
regiones no tiene tanta importancia. China ya empez6 con la diplomacia ferroviaria en
Africa, basicamente en los afios 90 en paises como Angola, Republica Democrética del
Congo, Kenia, entre otros. Luego surgié el proyecto OBOR con el actual presidente Xi
Jinping, pero en si lo que se considera en ese plan es Eurasia, Europa y el continente
africano, es decir, América Latina ni siquiera pertenece a este proyecto. Si hay proyectos
ferroviarios chinos en Latinoamérica, pero el gran problema es que de todos los proyectos
ninguno se esta realizando. Hay un proyecto en Colombia, que tiene como nombre el
Canal Seco que haria la conexion entre el Caribe y el Pacifico, pero también quedo6 en
espera. Luego esta la ferrovia que se desea construir de modo paralelo al Canal de
Nicaragua, pero también se quedd alli. Entonces, se podria decir que por ahora no tiene
tanta importancia.

Desde la perspectiva de América Latina, se considera que si se desea la inversion
ferroviaria china en la region, con ciertos factores a considerar. En primer lugar, hay un
tema que tiene que ver con la vulnerabilidad medioambiental de algunas regiones. En
segundo lugar, la region cuenta con alternativas. Si China verdaderamente pone el
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recurso financiero en la mesa, se cree que pocos paises estarian en contra, pero también
lo estdn haciendo otros paises. Por ejemplo, sobre el proyecto CFBC, se dice que ya esta
a punto de construirse, no con capital chino, sino aleman, suizo y austriaco. Podria
decirse que, en efecto, América Latina est4 esperando estas inversiones por parte de
China, pero hasta ahora no hay nada concreto. Hace cerca de dos o tres afios, desde
América del Sur mas que América Latina, si existio cierta esperanza de recibir este tipo de
mega financiamiento, pero se cree que ahora predomina mas una posicién escéptica.

Afadioé que en cuanto a los mayores beneficios que China percibiria por parte de este tipo
de inversiones, se puede decir que hay diferentes posiciones al respecto. Algunos
expertos dicen que si existe un interés economico, pero en los Ultimos estudios,
publicados recientemente, significaria una pérdida al menos en los primeros 15 afios del
uso de esa infraestructura. Es de aqui que surge la hip6tesis de una importancia
geopolitica, que no necesariamente busca competir con el Canal de Panama, pero si
demostrar como un gesto simbélico que China también esta en lo que se considera como
el patio trasero de Estados Unidos. Se cree que en primer lugar se encuentra el tema
geopolitico y en segundo lugar el interés econémico.

Sefal6 que los retos que China podria encontrar para llevar a cabo sus planes ferroviarios
en la region serian, en primer lugar el tema medioambiental y luego el tema social, ya que
las inversiones chinas no tienen aln una imagen tan positiva. Por ejemplo, en el
continente africano cuando empezd la construccion de ferrovias, mas del 90% de los
trabajadores eran chinos. Por lo tanto, una critica desde América Latina podria ser que los
chinos ponen el dinero y el personal, pero en si es una infraestructura en funcion del
interés chino y no tanto en funcion del interés de la region.

Por el otro lado, consideré que el principal reto para la regibn de América Latina de
involucrarse en la diplomacia ferroviaria de China, es que no existe un consenso desde la
region, ya que cada pais tiene como prioridad su interés nacional. Sin embargo, existe la
CELAC como un interlocutor para tratar como bloque con la Republica Popular de China,
pero hasta la fecha se queda mas en el nivel discursivo. Se cree que este seria el
principal reto por parte de la region, buscar la forma de juntar y concertar las diferentes
posturas latinoamericanas frente a estos proyectos.

En su opinién, los elementos que la regién deberia priorizar en caso de formar parte de
una propuesta ferroviaria china dependeran mucho de la vision ideol6gica que se aplique.
Hay posiciones que priorizan el desarrollo al tema medioambiental y viceversa. Lo ideal
seria tener una propuesta que a la vez proteja el medio ambiente y signifique el desarrollo
no solo para China, sino también para la region. Por ejemplo, una ferrovia que no solo
signifigue un nexo fisico entre una mina o una region rica en commodities y un puerto,
sino que también podria ser usada para transportar a la poblacion, es decir, se combinaria
transporte de materias primas con un transporte publico, los cuales no necesariamente se
autoexcluyen. Es mas, en el tema del OBOR, se supone que se busca combinar ambos
aspectos.
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Sobre el proyecto chino de la Nueva Ruta de la Seda, sefialé que hay perspectivas que se
muestran muy optimistas sobre su potencial, pero no estan acompafadas de hechos
concretos que sustenten su posible éxito. Podria decirse que ya es costumbre ver
proyectos chinaos, incluso con mapas, pero todo estad programado a futuro. Con los dos
centenarios chinos, podria incluso hablarse de plazos hacia los afios 2040 o 2050.

Se consideré que las iniciativas de inversién chinas en la region si representan una
oportunidad para el Peru, siempre y cuando este logre combinar el financiamiento chino
con una visién estratégica como nacion. Esto por ahora esta faltando, el Per( primero
deberia tener bien claro cudl sera la estrategia en ambitos como el transporte. Por
ejemplo, tener un macro plan, que si existe por parte del MTC, pero no necesariamente es
un plan que otros ministerios también toman como una referencia. Una vez que el Pera
tenga en claro lo que desea, alli recién se podria empezar a dialogar con China
seriamente. Esto es algo que también ha podido percibirse en otros circulos, que China
siempre propone, pero a la vez también se asombra de que no existen visiones a largo, ni
siquiera a mediano plazo en América Latina. Ellos piensan que al menos hay ese tipo de
politicas de Estado, pero lamentablemente encuentra que no existen. Este aspecto no
est& solamente presente en el Perd, sino en la gran mayoria de paises de la region.

Respecto a la posibilidad de formar parte de una iniciativa ferroviaria china dentro de una
asociacion regional, se considera que influye nuevamente la necesidad de la conexion
interoceanica. Es decir, si una ferrovia de ese tipo, como el FETAB o posibles proyectos
futuros, solamente significara conectar Brasil con China, no se considera prudente estar a
favor de la construccion de dicha ferrovia. Este fue el argumento que se us6 por el actual
gobierno peruano, ya que en un sentido del trayecto va a haber el traslado desde Brasil
de soya y quizas acero hacia China, y en el otro sentido va a haber la importacién masiva
de productos con mayor valor agregado desde la China hacia Brasil, pero no se sabe que
es lo que va a trasladar el Peru. En este sentido se podria vincular un proyecto de este
tipo con la posibilidad de exportar fosfatos desde Bayo6var hacia Brasil, usando la misma
infraestructura. No obstante, se insiste en que esto depende del arte de negociacién del
lado peruano, se cree que si se podria condicionar a Brasil en ese sentido, es decir,
permitir el paso de la via férrea por el territorio nacional, pero a cambio de la importacion
de bienes peruanos, como pueden ser el fosfato, cemento o incluso productos agricolas.

Precis6 que otro de los paises de la region que han manifestado interés en la diplomacia
ferroviaria de China es Nicaragua, pero hay dos aspectos a notar en este caso. Primero,
la construccion del Canal en si y su anexo ferroviario, y en segundo lugar, que en el caso
del Canal de Nicaragua no se trata de un proyecto publico, sino que se trata de una
empresa privada china que propuso esa iniciativa a los nicaragiienses. En este caso, el
hijo del actual presidente Ortega, si se mostré muy a favor, asi que por ese lado si se
desea. Otro tema en este sentido es si la empresa privada china cuenta con los recursos
para seguir con la realizacion del proyecto, lo que aparentemente no tiene. Brasil también
mostro gran interés, pero se podria decir que quedd un poco decepcionado por el veto del
Pert y ademéas se vio afectado por la crisis politica actual. Se considera apropiado
preguntarse como se podria financiar un proyecto asi desde Brasil, seria improbable que
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los chinos vayan a financiar una obra que costaria mas de 15 mil millones de délares. Por
lo tanto, puede haber interés, pero no se percibe la capacidad de poder aterrizar estos
proyectos. Chile también mostré interés en la construccion de un tunel transandino que
podria conectar Santiago con Mendoza, en Argentina. Se considera que también existe un
interés por parte de Colombia para la realizacién del Canal Seco. En general, el interés en
Ameérica Latina se percibe mas como algo discursivo, si existe una diplomacia ferroviaria,
pero se encuentra enfocada en Eurasia y Africa. En América Latina, mas alla de los
discursos y proyectos no hay mucho.

Refiriéendose al proyecto FETAB que se propuso en los afios 2013-2014, parece que no
se va a dar, mas que todo por una oposicién del Perd. Con el actual presidente,
claramente se dio preferencia al proyecto CFBC. Tanto China como Brasil saben que
necesitan como nexo fisico al Peru, entonces, no es que China esté en contra, sino que el
Perul en este caso no mostrd gran interés.

Finalmente, afiadié que se considera necesario un mayor énfasis en el debate interno, es
decir, antes de poder negociar con China y las demas potencias mundiales, lo que se
necesita en el Peru es una politica de Estado. Se necesita primero definir con un plan o
una estrategia a largo plazo qué es lo que se desea. Si se quiere o no una infraestructura
ferroviaria, cudl seria el propdsito, si transporte de materias primas o también transporte
publico y ese tipo de cuestiones. En si, es mas un tema de politica interna, pero se
considera como una precondicion antes de poder llevar a cabos este tipo de
negociaciones.

Capitulo 4

4. Resultados de la investigacion
4.1 El contexto de la diplomacia ferroviaria de China.
4.1.1 La perspectiva teorica.

Partiendo de la informacién disponible en la literatura sobre la diplomacia ferroviaria de
China, es posible decir que esta iniciativa esta proyectada al mediano y largo plazo,
establece una priorizacion de las regiones que son consideradas en esta y que su
impacto, de llegar a realizarse, podria representar un significativo avance de la relevancia
china en el escenario internacional.

Se ha mencionado también que el principal objetivo politico de la diplomacia ferroviaria de
China es desplazar la influencia de los Estados Unidos, dando una nueva forma a la
configuracion del orden internacional. Ante esta percepcion, el presidente chino, Xi
Jinping, menciond en la inauguracion del Foro de la Nueva Ruta de la Seda que estas
iniciativas se basan en una asociacion de dialogo y no de confrontacién y alegé que China
no pretende interferir en los asuntos de otras naciones, ni exportar o imponer su sistema
politico. Sefial6 también que espera que exista una coexistencia armoniosa (Espinosa
2017).

48



Diversos autores han identificado que la diplomacia ferroviaria de china se basa
principalmente en la iniciativa OBOR y la Nueva Ruta de la Seda. El objetivo de la Nueva
Ruta de la Seda, de manera similar a su funcién en el pasado, es servir como un canal de
interaccion que permita un flujo constante del comercio entre China y los paises con los
que desea realizarlo. Este comercio no esta limitado a productos como lo fue en el
pasado, sino que hoy en dia también se busca que exista un intercambio de servicios,
tecnologia y conocimientos. La Nueva Ruta de la Seda se encuentra dentro de la iniciativa
OBOR. Mientras que la primera solo se ocupa de una ruta terrestre acorde a su recorrido
histérico, la iniciativa OBOR incluye ademas el transporte maritimo y aéreo.

Segun el académico coreano Jae Ho Chung, una vez completado, OBOR incluiria a 60
paises, con dos tercios de la poblacion mundial, 55 por ciento del PIB mundial y 75 por
ciento de las reservas mundiales de energia. Ademas, consistirda de 900 proyectos de
infraestructura valorados en alrededor de 1,3 billones de ddélares (Ahmad 2016). Otras
posiciones sefialan que de llegar a realizarse la vision de la iniciativa OBOR, se crearia un
prometedor corredor econdémico, beneficiando directamente a una poblacién de
aproximadamente 4,4 mil millones de personas, cerca del 63 por ciento de la poblacién
mundial, con un PIB anual colectivo de 21 billones de doélares, lo cual representa, en
promedio, 29 por ciento de la riqueza mundial (Gang 2015).

En cuanto al financiamiento de la iniciativa OBOR, se encuentran principalmente
instituciones creadas por China como el Nuevo Banco de Desarrollo creado en el afio
2013, el Banco Asiético de Inversion en Infraestructura creado en el afio 2014, el Fondo
de la Ruta de la Seda creado en el 2015, el Fondo de Cooperacion China-ALC, en
funcionamiento desde el primer mes del afio 2016, asi como otros mecanismos a nivel
tanto multilateral como bilateral, como por ejemplo el futuro Banco de Desarrollo de la
Cooperacion de Shanghai o la Iniciativa de Chiang Mai.

A pesar de las proyecciones y desarrollo realizado, adn existen retos para la diplomacia
ferroviaria de China. Analistas, académicos e incluso algunos funcionarios chinos han
expresado su preocupacion, ya que las iniciativas pueden ser demasiado precipitadas,
amplias, ambiciosas y sin suficientes preparacion para contingencias imprevistas
(Johnson 2016). Mas alla de estas dificultades internas, China enfrenta varios retos en la
implementacion de la diplomacia ferroviaria que es poco probable que pueda anticipar o
controlar. Estos incluyen preocupaciones ambientales, tanto en China como en el
extranjero, asi como grandes incertidumbres en los paises y regiones objetivo, como la
inestabilidad politica, las dificultades econdmicas, las complejidades étnicas y religiosas y
la deficiente infraestructura existente en ciertos paises. Es necesario que China se
plantee formas de abordar estos retos si desea desarrollar de manera adecuada sus
iniciativas de inversion en los diversos territorios a los cuales se dirige.

Como se menciond, existe una priorizacion de los territorios en los cuales existe interés
por parte de China de llevar a cabo los esfuerzos de su diplomacia ferroviaria. La regioén
con mayor importancia para China es su entorno inmediato en el Asia. China utiliza cada
vez mas y con mayor intensidad la diplomacia econémica para ejercer su influencia sobre
otros paises, intensificando, en particular, la vinculacién de sus vecinos asiaticos con este
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pais. Al vincular a sus vecinos con si misma, China espera que estas naciones tengan en
cuenta los intereses chinos respecto a su comportamiento en la regién. Asi mismo, OBOR
buscar transmitir el mensaje a los vecinos de China de que la salud econémica de la
region esta intimamente ligada al continuo crecimiento y prosperidad de China (Johnson
2016).

Posterior al Asia, Europa es el segundo foco de interés para China en esta iniciativa,
debido a la importante relevancia econdmica y politica que aun existe en la regién. Como
ejemplo de esto, se puede identificar la presencia de paises europeos en el Banco
Asiatico de Inversion en Infraestructura (AlIB). Esta institucion financiera multilateral
establecida en el afio 2014 y liderada por China, cuenta con 57 paises miembros
fundadores de las diferentes regiones del mundo. Entre estos paises se encuentran
Alemania, Espafia, Francia, el Reino Unido, Rusia, entre otros. El presidente del Gobierno
espafol, Mariano Rajoy, mencioné como el tren de mercancias que une la ciudad oriental
china de Yiwu con Madrid, esta sirviendo para potenciar las relaciones comerciales entre
ambos paises, y que ademas considera que existe la posibilidad para sacar mayor
provecho de esta conexiéon (Xinhua 2017).

Aunque no se identifica claramente un tercer lugar en las prioridades chinas, las otras
regiones en las cuales se percibe un fuerte interés por parte China son América Latina y
el Africa, regiones en las cuales China se ha convertido en un importante socio econémico
y comercial.

La presencia de América Latina en la politica exterior china puede verse, en primer lugar,
en el Documento sobre la Politica de China hacia América Latina y el Caribe del afio 2008
y en su version revisada el aflo 2016. También se puede identificar al observar que el
Banco Asiatico de Inversién en Infraestructura (AlIB) cuenta con 20 paises que han
aplicado como miembros a futuro. Entre ellos se encuentran el Perud, Argentina, Bolivia,
Chile y Venezuela (AlIB 2017). China también ha pronunciado su interés en apoyar con el
financiamiento de proyectos ya existentes en la region como el Corredor Ferroviario
Interoceanico Paranagua-Antofagasta (CFIPA), a través de los territorios de Argentina,
Brasil, Chile y Paraguay, y el Corredor Bioceanico (CB) Aconcagua entre Buenos Aires en
Argentina y Valparaiso en Chile. En cuanto a los proyectos en los cuales el Peru se ve
involucrado directamente, se encuentran el proyecto de la Ferrovia Transcontinental
Brasil-Pert (FETAB), cuyo recorrido tenia planeado ir de Bayovar hacia Porto de Agu en
Brasil. Aunque apoyado principalmente por el gobierno aleman, el proyecto del Corredor
Ferroviario Bioceanico Central (CFBC), que se proyecta a conectar el puerto de llo con el
de Santos en la costa brasilefia atravesando el territorio boliviano (Adins 2016), también
deberia ser considerado como evidencia de la importancia geoestratégica del Pert en
materia ferroviaria.

La diplomacia ferroviaria de China, como iniciativa de inversion, tiene especial importancia
en una regién en desarrollo como lo es América Latina. Al enfocar sus inversiones en
areas productivas y en tecnologia en Latinoamérica, China podria lograr dar solucion a
dos problemas que enfrenta actualmente, por un lado, mejoraria su imagen en la regién
en relacién a la preocupacion por su dependencia de materias primas y, por otro lado,
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impulsaria la salida de una parte de la capacidad industrial en desuso de China hacia
otras regiones, para asi disminuir la sobreproduccién de la misma. La inversion en
infraestructura por parte de China, cumple también la funcion de mitigar la percepcion de
gue la dependencia de la regién hacia la compra de commaodities y minerales por parte de
esta ha promovido su desindustrializacion (Adins 2016).

El caso mas reciente de la diplomacia ferroviaria de China en América Latina se
encuentra en Panama. El dia 12 de junio del afio 2017, los paises de Panama y la
Republica Popular de China acordaron establecer relaciones diplomaticas. Junto con la
apertura de la embajada del pais asiatico en Panama, el canciller chino, Wang Vi,
manifestd su interés en financiar la construccion de un sistema ferroviario que recorra el
territorio panamefio hasta la frontera con Costa Rica (Valero 2017).

El pais de Panaméa se mostré complacido ante esta iniciativa china. Esto se afirma con las
declaraciones de la canciller y vicepresidenta de Panam@, Isabel de Saint Malo, quien
afirmo lo siguiente: “Me complace anunciar que por conducto del canciller Wang Yi, el
gobierno de China ha manifestado su interés en el financiamiento de importantes obras de
infraestructuras de transporte y energia, por lo que hemos dado inicio a conversaciones
para materializar estas propuestas, que incluye un estudio de prefactibilidad para la
construccién de un tren ligero de carga y de pasajero desde Panama a la frontera con
Costa Rica.” (Arcia 2017).

Como puede verse, el interés de la diplomacia ferroviaria de china no solo responde a los
intereses econdmicos, pues en el caso de Panam4, el establecimiento de relaciones
diploméaticas con China no solo representa un reforzamiento de la cooperacién entre estos
paises, sino que también significa que el rompimiento de relaciones entre Panama y
Taiwan. Este punto esta intrinsecamente ligado a la politica.

No obstante, no puede negarse que el aspecto econémico aln se mantiene como la
principal herramienta y objetivo de las iniciativas de inversion chinas en materia
ferroviaria. Debe recordarse que en cuanto al uso del Canal de Panam4, la Republica
Popular de China se presenta como el segundo usuario mas importante de esta ruta.
China es también el primer proveedor de la Zona Libre de Col6n (ZLC), ubicada en el
Caribe panamefio (Valero 2017). Se considera vélido mencionar también que, de manera
similar a la relacién entre China y los demas paises de América Latina, la balanza
comercial entre ambos paises aln es significativamente desigual. Las exportaciones
realizadas desde Panam& a China en el afio 2016 ascendieron a aproximadamente
50,780 millones de dolares mientras que, comparadas a las importaciones realizadas
desde China a Panam4, la suma fue de casi 23 veces mas (Valero 2017).

Otro aspecto importante de esta visita fue que el canciller chino viajo acompafado del
ministro de Aviacion de China, ademas de contar con la compafiia de los principales
representantes de las aerolineas chinas. Este grupo de funcionarios chinos se reunioé con
el presidente Varela de Panama, con el objetivo de finalizar las negociaciones de un
memorandum de entendimiento sobre servicios aéreos y un Acuerdo de Transporte Aéreo
Civil. La canciller de Panam@, De Saint Malo, mencioné que dicho memordndum sentara
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la base para que en el futuro puedan establecerse rutas aéreas directas entre China y
Panama, con el fin de aprovechar el aeropuerto de Tocumen como un hub aéreo para
llegar a otros destinos de América Latina (Arcia 2017). Debe recordarse que la iniciativa
OBOR de China no solo se limita al transporte ferroviario, sino que busca también la
interconexion a través de los transportes maritimos y aéreos.

En cuanto a la presencia china en el Africa, mucho se ha mencionado en los medios de
comunicacion y en la literatura sobre los efectos e impactos negativos que la inversion
china ha tenido en los paises del Africa. Estas experiencias previas podrian presentarse
como un agente de disuasién ante las iniciativas de inversién en la region de América
Latina. Sin embargo, existen algunos factores menos conocidos que ayudan a poner en
contexto la razon por la cual las inversiones chinas en el Africa no se dieron de una mejor
manera. Presentando estos diversos factores, se cree que puede disminuirse el temor y
desconfianza generados hacia la inversion china, con miras a aprovechar las iniciativas de
inversion ferroviaria chinas en América Latina.

Segun Deborah Brautigam, en su articulo “5 Myths About Chinese Investment in Africa”
publicado en la revista Foreign Policy, existe una percepcion alterada sobre el verdadero
impacto y alcance que ha tenido la inversion china en los paises del Africa (Brautigam
2015). Entre las percepciones mencionadas sobre la inversion china en el Africa, se
pudieron identificar aspectos que guardan relacion con la inversiébn china en América
Latina y que pueden servir para reenfocar la propia perspectiva regional en torno a la
diplomacia ferroviaria de China.

Entre las perspectivas mencionadas, se encuentra la percepcién de que las inversiones
chinas estan dirigidas Unicamente a la extraccion de los recursos naturales de este
continente. Aunque es cierto que existe una priorizacién alta de este tipo de recursos,
tanto por China como por los demas paises realizando inversiones en el Africa, no es
posible decir que estos son el Unico interés que existe. En el 2014, empresas chinas
firmaron contratos de construccion en el Africa por mas de 70 mil millones de délares
(MRREE-China 2015). Estas inversiones estan destinadas al desarrollo de infraestructura
vital, lo cual servira en la generacion de empleos y aumentaran el conjunto de habilidades
de la mano de obra local.

Las empresas de tecnologia chinas también han realizado esfuerzos para acelerar el
desarrollo local. Hace mas de una década, en el afio 2005, la empresa china de
telecomunicaciones, Huawei, establecié una escuela de formacion en el Africa occidental
en Abuja, la capital del pais de Nigeria (Akwaya 2005), la cual desde entonces ha estado
perfeccionando las habilidades de los ingenieros locales. Como resultado de esto, varias
de las fabricas chinas en Nigeria contratan ahora a nigerianos y producen materiales de
construccion, focos eléctricos, cerdmica e incluso acero (Brautigam 2015).

También se mencionan las constantes quejas que acusan a las empresas chinas en el
Africa de contratar exclusivamente mano de obra china, en lugar una de origen local.
Aunque en un pequefio grupo de paises africanos ricos en petrdleo y con sectores de
construcciéon caros, como Argelia, Guinea Ecuatorial y Angola, los gobiernos permiten a

52



las empresas de construccion importar a sus propios trabajadores desde China
(Brautigam 2015), la situacion en el resto de Africa se da de manera diferente. En el
estudio “Localizing Chinese Enterprises in Africa: from Myths to Policies”, donde se conto
con una muestra de 400 empresas chinas ubicadas en mas de 40 paises del Africa
(Sautman & Hairong 2015), se encontr6 que, a pesar de que la gerencia y los altos
puestos técnicos tendieron a permanecer ocupados por profesionales de origen chino, en
promedio mas del 80% de sus trabajadores provenian de la mano de obra local. Algunas
empresas incluso habian localizado hasta el 97% de su fuerza de trabajo, y aquellas con
las tazas de localizaciébn mas bajas aun alcanzaban el 60%, haciendo recordar que los
bajos niveles de educacién y capacitacion técnica en dichos paises mantienen un
importante nivel de relevancia.

El empleo de mano de obra local también tuvo lugar en el proyecto ferroviario a nivel
urbano implementado en Etiopia, completado en el afio 2015. Para este proyecto, la
empresa a cargo de su funcionamiento es de propiedad del gobierno central de Etiopia y
el ferrocarril, cuyo precio fue de 475 millones de ddlares, recibié el 85% de su financiacion
desde el Banco de Exportaciones e Importaciones de China y fue contratado a la China
Railway Engineering Corporation (CREC) (Fortin 2015). Para este proyecto, algunos
trabajadores locales fueron incluso enviados a China para recibir capacitacién en gestién
empresarial (Brautigam 2015). Estas practicas tienen una mayor légica econémica para
las empresas chinas que la importacion de la mayoria de su personal. Para traer a los
trabajadores desde China, las empresas no solo tendrian que pagar salarios mucho mas
altos, sino que ademas tendrian que pagar por el pasaje aéreo y el hospedaje de su
personal.

La ultima perspectiva que guarda relacion con el contexto de la inversién y la diplomacia
ferroviaria de China es que este pais tiene un apetito insaciable por la tierra africana, y tal
vez incluso un plan para enviar grupos de campesinos chinos a cultivar alimentos en
Africa que luego seran enviados a su pais de origen. En el libro “Will Africa Feed China?”
de la autora Deborah Brautigam, se presenta un estudio realizado durante tres afios, en el
cual se monitorearon 60 casos de inversion en agricultura realizadas por China
(Brautigam 2015). En dicho estudio, se incluyé una respuesta a la acusacién de que
China habia adquirido propiedad de la mitad de las tierras cultivables en la Republica
Democratica del Congo (CBSNEWS 2010). La investigacion realizada determiné que de
las casi 15 millones de acres que las compafiias chinas supuestamente habian adquirido,
solo se encontré evidencia de la adquisicion de menos de 700 mil acres y que en paises
como Zambia, que hoy en dia acogen a una importante cantidad de empresarios chinos
involucrados en la siembra de cultivos, principalmente para su comercio en los mercados
locales, no se encontraron aldeas de campesinos chinos. (Brautigam 2015).

Un dltimo punto que se considera relevante mencionar, es que en el caso de los paises
gue han sido invitados formalmente a formar parte de la diplomacia ferroviaria de China,
incluso aquellos que saben que se sientan en los nodos geogréficos criticos, como
aquellos dentro de la iniciativa OBOR, y por tanto podrian pretender tener un enorme
poder de negociacion ante China en lo que respecta a la distribucién de los proyectos,
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parecen estar contentos simplemente para ser contados entre los que formaran parte de
las iniciativas de desarrollo chinas (Johnson 2016). Esto ayuda a ejemplificar las altas
expectativas que muchos paises ven en la diplomacia ferroviaria de china y por lo tanto,
se rescata la importancia de dar a conocer la importancia de la misma en los paises que
aun no la han revisado y contemplado como una oportunidad de avanzar con su propio
desarrollo.

4.1.2 La perspectiva préctica.

Partiendo de las declaraciones realizadas por la Consejera Politica Li Yun Tido, de la
Embajada de la Republica Popular de China en el Perd, puede notarse que las acciones
de China enmarcadas dentro de las iniciativas de la diplomacia ferroviaria responden
directamente a sus intereses estratégicos nacionales.

Se hablé de la importancia del resurgimiento de la nacién China y de su creciente
influencia a nivel internacional. Estos aspectos se encuentran contenidos dentro de los
dos centenarios chinos hacia los afios 2021 y 2049. El logro de estos objetivos requiere
de recursos econdmicos y de la generacion de alianzas estratégicas que lleguen a
legitimar este anhelado auge chino. Segun el testimonio recogido, los paises en vias de
desarrollo, y particularmente los paises de América Latina, son socios de gran importancia
para esta meta y, por lo tanto, su desarrollo y prosperidad pueden entenderse como una
extension de los intereses chinos.

Es en este sentido que se han llevado a cabo proyectos con el fin de impulsar el
desarrollo en estos paises. Entre las medidas planteadas por China se encuentran la
creacion de instituciones financieras, foros de caracter politico y, por supuesto, la cada
vez mas relevante diplomacia ferroviaria de China.

En cuanto a la informacién que se recogié por parte de funcionarios de la Cancilleria del
Peru, se pudo observar un reconocimiento general de la diplomacia ferroviaria de China
como un proyecto de gran ambicién y con el potencial de reconfigurar las relaciones
internacionales. Sin embargo, no existe un consenso acerca del nivel de importancia que
China percibe en América Latina dentro de este proyecto.

Segun la Ministra Liliana Trelles de la Direcciéon de Asia, se sefiald6 que existe un gran
interés en América Latina, particularmente desde el ambito la politica exterior china. En
cuanto a los beneficios que obtendria China de llevar a cabo la diplomacia ferroviaria en
esta region, se considerd en primer lugar la retribucion econémica, seguido por una
extension de la presencia china en la region, generando incluso un desplazamiento de la
zona de influencia de los Estados Unidos. En cuanto a los principales retos que podria
encontrar China dentro del marco de la diplomacia ferroviaria en América Latina, se
sefialo que el respeto por los ordenamientos juridicos y sociales de los Estados debe ser
abordado con especial cuidado

Para el Ministro Luis Tsuboyama, Jefe de Mision de la Embajada del Pera en Vietnam,
América Latina ocupa un nivel bajo de prioridad para China dentro de la diplomacia
ferroviaria. Esto debido a que los intereses geopoliticos de China estan orientados hacia

54



sus vecinos inmediatos, como queda demostrado si se observan los casos de Indonesia,
Tailandia, Myanmar y Pakistan. Ademas de sus vecinos, un segundo grupo estaria
conformado por los intereses chinos en el Africa, por los abundantes recursos que este
continente ofrece y también por oportunidades de caracter estratégico.

En cuanto a las ya realizadas ofertas e invitaciones de inversion ferroviaria en
Latinoamérica por parte de China, explicé que las inversiones chinas en América Latina
estan dirigidas a mantener una fuente de recursos que le permita continuar con su
desarrollo econémico. La regiéon aln no es materia de interés estratégico para China y
esta respeta la proyeccién de los Estados Unidos en la misma. Resaltd que de llegar a
tomarse la decision de implementar un sistema ferroviario en Latinoamérica, China cuenta
con retos que deberd enfrentar. Entre ellos, la inestabilidad politica y econémica en la
region y la falta de complementariedad con las rutas navieras que puedan conectar los
puertos latinoamericanos con China bajo un criterio de productividad y beneficio
econdémico. La ausencia de estos explica, por ejemplo, que no exista conexion aérea
permanente o directa de China con la region.

Por otro lado, el Embajador Carlos Vasquez mantiene una posicidbn mas optimista sobre la
diplomacia ferroviaria de China. Hizo notar que hay principios basicos de la politica
exterior china que, fundamentalmente, tienen que ver con una estrategia de desarrollo
que implica una ganancia compartida entre China y sus paises socios, dejando de lado el
principio de suma cero. Este tipo de perspectivas han sido complementadas con
acercamientos de caracter politico, cultural y educativo con el fin de aumentar la
capacidad productiva de los paises en desarrollo y la incorporacién a su matriz productiva
de ciencia y tecnologia para poder modificar las bases de la misma.

Considera que en América Latina, la diplomacia ferroviaria de China ha sido muy
agresiva, el problema es que la regién no ha respondido a esa agresividad. El famoso
corredor ferroviario bioceanico era un hecho fundamental de la diplomacia ferroviaria de
China en América Latina. Sin embargo, esto tenia implicancias de caracter geopolitico, no
era un simple proyecto comercial de infraestructura. Eso le iba a dar a China,
indudablemente, un papel influyente en la region sumamente grande

Precis6 que en el enorme megaproyecto que va a redefinir, sin duda, las relaciones
internacionales del siglo XXI, que es la Nueva Ruta de la Seda, se trata
fundamentalmente de un proyecto euroasiatico y América Latina se encuentra un poco al
margen.

Considera que las empresas a cargo de estos proyectos millonarios tienen enormes
intereses y la tasa de rentabilidad es clarisima. Ha sido por intereses diversos que la
diplomacia ferroviaria de China ain no esta teniendo éxito en la region de América Latina,
pero se cree que tarde o temprano se empezaran a establecer vias férreas de muy buena
calidad y de alta velocidad con capitales chinos.

Finalmente, para el catedratico Sebastien Adins, experto en relaciones internacionales y
coautor de la publicaciéon “Las Relaciones de China con América Latina y el Ferrocarril
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Bioceéanico Brasil-Pert”, sefiald que ante otras regiones, América latina no tiene tanta
importancia para China. Si hay proyectos ferroviarios chinos en Latinoamérica, pero el
gran problema es que de todos los proyectos ninguno se esta realizando.

Afadié que en cuanto a los mayores beneficios que China percibiria por parte de este tipo
de inversiones, se puede decir que hay diferentes posiciones al respecto. Algunos
expertos dicen que si existe un interés econémico, pero en los Ultimos estudios,
publicados recientemente, significaria una pérdida al menos en los primeros 15 afios del
uso de esa infraestructura. Es de aqui que surge la hipétesis de una importancia
geopolitica, que no necesariamente busca competir con el Canal de Panama, pero si
demostrar como un gesto simbdlico que China también esté en lo que se considera como
el patio trasero de Estados Unidos. Se cree que en primer lugar se encuentra el tema
geopolitico y en segundo lugar el interés econémico.

Sefialé que los retos que China podria encontrar para llevar a cabo sus planes ferroviarios
en la region serian, en primer lugar el tema medioambiental y luego el tema social, ya que
las inversiones chinas no tienen adn una imagen tan positiva. Por ejemplo, en el
continente africano cuando empez6 la construccién de ferrovias, mas del 90% de los
trabajadores eran chinos. Por lo tanto, una critica desde América Latina podria ser que los
chinos ponen el dinero y el personal, pero en si es una infraestructura en funcion del
interés chino y no tanto en funcion del interés de la region.

Sobre el proyecto chino de la Nueva Ruta de la Seda, sefialé que hay perspectivas que se
muestran muy optimistas sobre su potencial, pero no estan acompafiadas de hechos
concretos que sustenten su posible éxito. Podria decirse que ya es costumbre ver
proyectos chinos, incluso con mapas, pero todo esta programado a futuro. Con los dos
centenarios chinos, podria incluso hablarse de plazos hacia los afios 2040 o 2050.

4.1.3 Andlisis del contexto.

Habiendo ya tomado en cuenta las perspectivas tebrica y practica desde diversas fuentes,
es posible identificar tanto similitudes como divergencias entre lo que se entiende como la
diplomacia ferroviaria de China y el role que esta podria llegar a tomar en el ambito
internacional.

En primer lugar, se considera relevante sefialar que tanto las fuentes teéricas como las
experiencias practicas de expertos en el tema, reconocen el gran potencial que
representan las iniciativas de la diplomacia ferroviaria de China. Comenzando por el
proyecto de la Nueva Ruta de la Seda y el OBOR, existe un consenso en que de llegar a
implementarse se daria, sin lugar a dudas, un cambio en las relaciones de poder en el
sistema internacional, situando a la region del Asia, incluyendo Eurasia y el Asia Pacifico,
como la regién de mayor influencia en el siglo XXI y esta, a su vez, estaria liderada por
China. No obstante, la influencia politica no es el Unico resultado potencial de la
diplomacia ferroviaria china. Los flujos econémicos se verian en una tendencia a dirigirse
hacia la region asiatica, acelerando la expansiéon de China como una gran potencia
econémica y creando una clara brecha entre esta y Estados Unidos, el cual se veria
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desplazado de manera definitiva a un segundo lugar en el poderio econémico global. El
tema social también se veria influenciado por estas iniciativas chinas. La alta densidad
demografica china, en conjunto con el auge econdmico, traeria como consecuencia el
establecimiento del mercado chino como el eje de las tendencias globales de consumo.
En este escenario, ya no serian los consumidores de los mercados occidentales quienes
definan las tendencias en cuanto al comportamiento del consumo, sino que este rol
pasaria a los consumidores del mercado chino.

En segundo lugar, se nota que si bien el potencial de la diplomacia ferroviaria de China es
enorme, hay poco que esta pueda demostrar en el &mbito practico. Las posiciones con
mayor optimismo hacia esta iniciativa china consideran bienvenido y necesario este
posible empoderamiento de la relevancia china a nivel internacional, sin embargo, como
sustento de estas solo existen proyecciones y deducciones teéricas, cuyas evidencias
mas tangibles aun se limitan a las cifras presentes en estudios realizados y al discurso
politico. La posicibn mas escéptica, no niega necesariamente que la diplomacia ferroviaria
de China sea realizable, ni se presenta en contra de esta, pero si exige que este tipo de
propuestas y estudios comiencen a generar avances tangibles para poder contemplarlas
con mayor interés y dedicaciéon. Por otro lado, se considera posible decir que aquellas
posiciones en contra de estas iniciativas chinas buscan, principalmente, la continuidad del
estatus quo del sistema internacional actual. De manera similar a la corriente optimista,
las posturas en contra también se apoyan fundamentalmente en posibilidades y
deducciones de los efectos negativos que generaria la diplomacia ferroviaria de China en
diversos ambitos, sin hacer referencia a hechos concretos, los cuales debido a su
inexistencia, no pueden ser usados por ninguna de las dos posiciones.

Finalmente, se considera que la diplomacia ferroviaria de China se encuentra enfocada
principalmente en la region Asiatica, y su posible implementacion significaria un cambio
de las relaciones politicas y comerciales a nivel global. Aun asi, no es posible argumentar
por el momento, con base en hechos tangibles, que la diplomacia ferroviaria de China
esta garantizada de generas efectos positivos 0 negativos. En este sentido, este tipo de
iniciativas chinas solo podrian ser observadas y evaluadas sobre la base de los estudios
realizados y la continuidad del dialogo politico, al menos hasta que se inicie fisicamente el
desarrollo de estas ambiciosas iniciativas chinas.

4.2 El contexto de la diplomacia ferroviaria de China en América Latina.
4.2.1 La perspectiva teorica.

En América Latina, el principal mecanismo creado para promover la interconexion regional
lo conforma la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Suramericana (IIRSA),
creada en el afio 2000 y cuyo proposito es “impulsar la integracién y modernizacion de la
infraestructura fisica bajo una concepcion regional del espacio suramericano” (IIRSA s.f.).
Hoy en dia la IIRSA forma parte de uno de los consejos sectoriales de la Union de
Naciones Suramericanas (UNASUR), el Consejo Suramericano de Infraestructura y
Planeamiento (COSIPLAN).
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A través de esta iniciativa, se ha visto una creciente atencion hacia la construccion de
ferrovias como medios de crear conexiones fisicas en la regién. La cartera de proyectos
del COSIPLAN cuenta con 67 proyectos ferroviarios con una inversion estimada de
aproximadamente 47 mil millones de délares (COSIPLAN s.f.). De estos 67 proyectos, 6
de ellos, incluyendo el corredor CFBC, se enfocan en el desarrollo de conexiones
ferroviarias entre los paises latinoamericanos, representando cerca de 6 mil millones de
dolares del presupuesto del COSIPLAN. Sin embargo, a pesar de las metas del
COSIPLAN desde su fundacion hace mas de 15 afios, la IIRSA ain se mantiene como un
proyecto a largo plazo y no una realidad en la region. Mas aun, la mayoria de los
proyectos ferroviarios que incluye no solo tienen un caracter nacional, aproximadamente
el 82,5 % de la cartera del afio 2015, sino que, ademas, son de pequefia envergadura
(Adins 2016).

Debe recordarse que Brasil juega un rol fundamental dentro de la diplomacia ferroviaria
de China. A través del grupo de los BRICS, el comercio exterior brasilefio aumenté
significativamente su relevancia a nivel global. Esto se puede notar si se observan las
exportaciones de Brasil hacia los otros paises del grupo, las cuales han pasado de 5,5%
en el afio 2001 a 20,9% en el afio 2013 alcanzando los 242 mil millones de ddlares (Vallim
& Melo 2016).

Siendo el mayor socio comercial de Brasil desde el afio 2009, China fue el destino del
20% de las exportaciones brasileras en el afilo 2015, mientras que parte de la Unién
Europea recibié 18%, América del Sur 16% y los Estados Unidos 13% (Vallim & Melo
2016). Diogo Vallim y Thadeu Melo afirman que desde el afio 2012, China se ha
convertido en el principal proveedor del mercado brasilefio y el responsable de la mayor
parte del comercio actual de Brasil con el grupo BRICS. Es dentro de este escenario
econdémico y geopolitico que se sugiere la necesidad de mejorar la estructura logistica
destinada al comercio entre ambos paises, considerandose que un ferrocarril bioceanico
seria la mejor alternativa.

A pesar de la légica econdmica del establecimiento de dicho ferrocarril bioceéanico, el
FETAB, la inestabilidad politica que Brasil atravesé en los ultimos afios puso un alto a
esta iniciativa. El factor de mayor importancia que puso en juego la viabilidad del proyecto
fue la inestabilidad institucional del pais, generada por la destitucion de la expresidenta
Dilma Rousseff en mayo del afio 2016 (Valim & Melo 2016). Este ferrocarril se
encontraba ademas como uno de los principales proyectos de dicho gobierno. Con el
cambio de gobierno, este tema perdié prioridad en la agenda gubernamental. Aqui se
puede observar claramente una de las principales debilidades de los gobiernos de la
region, la falta de continuidad de la agenda gubernamental.

Es necesario que los paises de América Latina fortalezcan las instancias multilaterales de
dialogo y decision, asi como enfatizar el uso de los diversos recursos diplomaticos para
enriquecer los esfuerzos de cooperacion internacional y poder enfrentar de manera
conjunta las demandas del sistema global (Rojas 2013).
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El aspecto de conexiones ferroviarias internacionales estd enfocado principalmente hacia
la integracion regional. El establecimiento de un sistema ferroviario en Latinoamérica no
solo significa un beneficio individual para cada pais que tome parte en esta iniciativa, sino
gue significa también un impulso en el potencial y en el atractivo de la region a nivel
internacional. Una integracion regional a través de un sistema ferroviario en América
Latina se traduciria en la posibilidad de que los paises no sean vistos Unicamente como
destinos finales, sino también como intermediarios o rutas de transito hacia otras areas de
la region.

Esto permitiria que servicios logisticos enfocados en el rol de la intermediacidén o servicios
distribuidos mediante sucursales fuera de su pais de origen sean mas sencillos de
implementar y a escalas mayores, lo cual aumentaria significativamente el potencial de
desarrollo de la region. Cabe resaltar que, siendo Bolivia y Brasil potenciales pares en una
iniciativa ferroviaria china que involucre al Peru, el MTC expresa que el principal reto es la
diferencia de trocha entre los sistemas ferroviarios entre estos paises. En el caso del Peru
se utiliza la trocha media o estdndar de 1.435 metros, en Bolivia la trocha angosta de
1.000 metros y en Brasil la trocha ancha de 1.600 metros (MTC 2016). Es importante que
este tipo de aspectos sean abarcados por los paises de América Latina en conjunto con
China, ya que exceden la competencia de las areas de transporte de nivel nacional e
involucran a otras que también pueden ser competentes en dicha materia.

La diplomacia ferroviaria de China representa una oportunidad para poder realizar una
primera parte de la meta de interconexion regional presentada. Utilizando el desarrollo
ferroviario regional proveniente desde China, este puede utilizarse como una herramienta
para llevar a cabo los objetivos de la regién que, como se menciond, llevan mas de una
década y media sin haber realizado avances de gran impacto que se traduzcan en un
verdadero crecimiento del desarrollo y la competitividad de la América Latina.

Las politicas ferroviarias deben ser politicas dirigidas al mediano y largo plazo y se les
deben asignar capital humano y recursos materiales con el fin de lograr los objetivos que
fueron identificados a cumplirse durante un periodo de tiempo que va mas alla del
mandato de los gobiernos de turno.

Segun Francisco Rojas, existen tres elementos fundamentales para el desarrollo de la
region. En primer lugar, se encuentra el afianzamiento democratico en América latina, el
cual es una propensién regional en la que se contemplan las pluralidades nacionales. En
segundo lugar, esta el elemento colectivo del papel del Estado y su actualizacion
incesante para gestar capacidades de control y fomentar politicas de importancia.
Finalmente, se recalca la importancia de la integracién regional, el establecimiento de
consensos Yy la estructuracion de entidades politicas regionales con el fin de identificar
nuevas formas de insercibn en el ambito global e incidencia en los asuntos
internacionales. Al mismo tiempo, se debera trabajar por elevar la calidad de la
gobernanza a nivel regional. El aspecto fundamental para asegurar la continuidad del
desarrollo regional se basa en que las politicas sociales no fluctien y desaparezcan junto
con los transitos gubernamentales (Rojas 2013).
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Paralelamente a las iniciativas de desarrollo en la region, han adquirido un mayor peso las
preocupaciones y propuestas dirigidas al aspecto de la regulacién ambiental. A pesar del
auge de este tipo de tendencias, la region de América Latina y el Caribe alin no ha
acordado conjuntamente posiciones sobre los temas de preocupacion ambiental, pese a
ser una zona rica en recursos naturales (Rojas 2013). Se considera relevante sefalar que
9 de los 19 integrantes del Grupo de Paises Megadiversos Afines se encuentran en
América Latina (Grupo de Paises Megadiversos Afines s.f.). Es importante tomar en
cuenta también que, segun la lista de Patrimonio Mundial de la Organizacién de las
Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura (UNESCO), aproximadamente
el 36% de los bienes naturales y mixtos’ estan ubicados en 20 paises de Latinoamérica
(UNESCO s.f.).

Es importante considerar que, para mitigar de manera eficiente los impactos ambientales
de la implementacién de sistemas ferroviarios en la regién®, es ideal elaborar estudios de
pre-factibilidad, que luego deben ser perfeccionados a través de estudios de factibilidad y
definidos finalmente en el proyecto definitivo. Lamentablemente, los estudios de impacto
ambiental son elaborados de manera frecuente después de que la obra ha iniciado y ya
es demasiado tarde para realizar cambios significativos (Dourojeanni 2016). También
deben tomarse en cuenta los impactos indirectos que el establecimiento de sistemas
férreos pueda ocasionar. Entre los impactos que podrian ocurrir antes de que inicie la
construccion, es posible que se dé un alza del precio de la tierra con fines especulativos,
lo cual puede ocasionar mayor deforestacion con el fin de marcar la posesién de las
tierras (Dourojeanni 2016). Debe tenerse en cuenta que los impactos directos dependen
de la calidad de la infraestructura del proyecto, es decir, de su disefio y ejecucion. En el
caso de los impactos indirectos, estos se dan como resultado del uso de la via, por lo cual
su responsabilidad se diluye entre diferentes actores. Se sefiala que, en general, los
impactos indirectos surgen de la desobediencia de las leyes por parte de la sociedad
(Dourojeanni 2016).

Aunque podria parecer no prioritario, debe notarse que los efectos del cambio climético en
la regién podrian ser un factor con cierta influencia en el aspecto ferroviario. Haciendo
referencia a Michael Rossetti del Departamento de Transportes de los Estados Unidos, el
autor Dourojeanni sefiala que desastres naturales como la caida de rocas, huaycos o
aluviones, asi como inundaciones, han seguido una tendencia a aumentar (Dourojeanni
2016). Esto significa un riesgo para la infraestructura ferroviaria, ya que es
particularmente vulnerable a cambios extremos en su entorno geogréfico.

Segun el Plan Nacional de desarrollo Ferroviario 2016, publicado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones del Per(, en la region de América Latina existe una
tendencia hacia especializar el uso de los sistemas ferroviarios para el transporte de
carga, particularmente para el recorrido de distancias medianas y largas. Segun este plan,

" Este porcentaje no incluye los bienes culturales. Incluyendo las tres categorias la
presencia de América Latina seria del 13%.

® Para mayor informacién sobre los posibles impactos ambientales de una ferrovia ver el
Anexo 6.
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“alrededor del 70% del trafico ferroviario regional es mineria y el 13% corresponde a
granos, cereales y productos alimenticios. Juntos ambos traficos constituyen mas del 80%
del trafico ferroviario.” (MTC 2016). El Peru ha mantenido una tendencia similar al resto de
la region, ya que aproximadamente el 80% del trafico ferroviario proviene de la actividad
minera y transporte de &cido sulfurico.

Referente a la tendencia del uso de ferrocarriles para el transporte publico de personas,
esta muestra una priorizacion de trenes interurbanos, trenes de cercania cuya distancia
de recorrido no sea mayor a los 100 kilébmetros, y trenes urbanos en las grandes ciudades
dirigidos principalmente a mitigar el problema de la congestion vehicular. En el caso del
Perl, en cuanto al transporte ferroviario de pasajeros, este ha mostrado una tendencia
creciente, pasando de 1.3 millones a 2.4 millones entre 2001 y 2014(MTC 2016).

Respecto a los tipos de carga que son transportadas mediante ferrocarriles, en el
documento mencionado se han identificado cuatro principales caracteristicas ideales que
estas deben tener para que su transporte a través de este medio ofrezca un resultado de
costo/beneficio favorable. Estas caracteristicas son las siguientes:

1- Que la carga pueda ser transportada de manera masiva.
2- Que la carga sea facil de manipular.

3- Que la distancia de transporte sea lo suficientemente extensa para no utilizar trenes de
cercania o vehiculos individuales.

4- Que exista concentracion de la carga tanto el punto de origen como en el de destino.
Por ejemplo, que la carga se concentre en un punto de produccién para el inicio del
trayecto y se concentre en un puerto al fin del mismo.

Haciendo la comparacion entre la oferta de los productos de Latinoamérica y de la
demanda china, las cuatro caracteristicas mencionadas son aplicables. Por lo cual puede
decirse que el uso de sistemas ferroviarios como medio de transporte de carga en la
region no solo es viable, sino recomendable.

En la actualidad, las empresas ferroviarias en América Latina que prestan servicios
publicos son 38, de estas, 32 son operadas por empresas del sector privado. Para
mostrar el nivel de actividad ferroviaria a nivel regional, el Plan Nacional de Desarrollo
Ferroviario identifica cuatro niveles de actividad segun el nivel de carga transportada
anualmente. Estos niveles son denominados como “muy grandes”, “grandes”, “medianos”
y “pequenos”. El primer grupo transporta una carga mayor a 100 millones de toneladas
anuales, se concentra en el rubro de la mineria y todas las empresas en esta categoria se
encuentran en Brasil. El segundo grupo transporta mas de 20 millones de toneladas y las
empresas en esta categoria se encuentran en Brasil, Colombia y México. El tercer grupo
alcanza una carga anual entre 5 y 20 millones de toneladas y las empresas que
conforman este grupo pertenecen a Argentina, Brasil, Chile y México. Finalmente, la
Ultima categoria incluye empresas cuya carga no supera los 5 millones de toneladas
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anuales, estas empresas son las mas comunes y tienen mayor relevancia en paises como
el Peru, Argentina, Bolivia, Chile y Uruguay (MTC 2016).

En el caso de las empresas pequefias, su poca capacidad de carga se traduce en
menores ingresos, lo que significa también que cuentan con menor capacidad de
reinversion. Esto lleva a que los concesionarios y operadores puedan no ser capaces de
cubrir con sus gastos fijos y brindar servicios de 6ptima calidad de manera simultanea.
Esta es una de las razones por las cuales el presente trabajo académico, tomando en
cuenta el nivel de desarrollo de Latinoamérica y, en particular, del Peru, prioriza el
establecimiento de un sistema ferroviario a nivel regional sobre el desarrollo de sistemas
nacionales de gran escala. Un sistema ferroviario regional contaria con la suficiente
capacidad de carga para ser tanto rentable como auto-sostenible, generando suficientes
ingresos para cubrir sus gastos fijos, la rehabilitacién de su infraestructura y asegurar las
condiciones financieras necesarias para la continuidad de un servicio de calidad, al mismo
tiempo que estaria contribuyendo al desarrollo de la regién.

Si se realiza un enfoque en la naturaleza de la carga transportada, a nivel de América
Latina el 70% del tréfico ferroviario regional corresponde a productos o insumos de la
mineria y un 13% a granos, cereales y productos alimenticios. La carga restante se
enfoca principalmente en materiales de construccion con un 4% y los combustibles,
petroleo y sus derivados con aproximadamente un 3% (MTC 2016). Si vinculamos estos
datos con el flujo comercial entre los paises latinoamericanos y la Republica Popular de
China, puede observarse que existe una correlacion entre la naturaleza de ambos grupos
de productos. Tomando como ejemplo el caso peruano, segun cifras de Promperud, vemos
que respecto a la exportacion de productos hacia la China, el cobre representa el 61%, la
harina de pescado un 12%, el zinc un 6%, el plomo 5%, el hierro 5% y la plata un 4%
(SIICEX s.f.).

En este sentido, se considera prudente considerar lo planteado en el Plan Nacional de
Desarrollo Ferroviario acerca de la especializacion de los sistemas ferroviarios. La
especializacion de los sistemas ferroviarios destinados al transporte de carga se refiere a
estandarizar la logistica de este servicio bajo cinco atributos claves:

1- Los productos transportados deben tener caracteristicas propias que los hagan
homogéneos o similares. El mejor ejemplo de este atributo se encuentra en los productos
mineros, tales como el cobre y la plata, al ser un caso de productos homogéneos.

2- Su comercializacion debe darse en grandes volumenes. Esto permite generar
economias de escala al producto o exportador en el transporte de la mercancia.

3- El transporte debe realizarse entre un Unico punto de origen y un Unico punto de
destino o entre un numero limitado de ambos. De esta manera, pueden generarse
beneficios como la reduccién del tiempo de transporte, la reduccion de posibles
confusiones 0 negligencias logisticas y un aumento de la seguridad al reducir la
posibilidad de saqueos, abordaje de individuos peligrosos y reducir las oportunidades de
infiltrar productos del trafico ilicito de drogas, armas, fauna silvestre y mineria y tala ilegal.
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4- Deben transportarse en distancias extensas para justificar la implementacion de la
infraestructura ferroviaria, aunque para traficos de grandes volimenes y homogéneos,
también podria considerarse rentable el transporte en distancias cortas.

5- Que sean bienes no estacionales o que tengan una estacionalidad reducida. De esta
manera, se asegura que el sistema ferroviario cuente con un flujo de demanda constante.

Si ademas se toman en cuenta las caracteristicas geograficas de los paises de la region,
sera prudente aplicar ciertas consideraciones respecto a una supuesta etapa de
implementacién ferroviaria (Dourojeanni 2016):

1- Limitar el ancho de la via al estrictamente minimo necesario.

2- No construir una via paralela a la obra, es decir, avanzar el material junto con la obra 'y
en la misma linea.

3- Prohibir el uso de cualquier material de los bosques cercanos para la obra.

4- Guardar estricto control del comportamiento de los trabajadores, con prohibicion de
cazar o recolectar.

5- Controlar estrictamente el ingreso de personas ajenas a la obra o a la ferrovia.
Asimismo, existen consideraciones a tomar durante la eventual etapa de operacion:
1- Limitar la velocidad de los trenes para evitar riesgos de accidentes.

2- Mantener la prohibiciébn estricta de ingreso de personas ajenas a la empresa
ferrocarrilera.

3- Disponer de un servicio de emergencia para prevencion y control de dafios en casos de
accidentes con toxicos.

Los roles que llevaran a cabo los paises involucrados en las iniciativas de la diplomacia
ferroviaria de China dependeran en ultima instancia de lo que sea acordado mutuamente.
Sin embargo, pueden existir aspectos en comun que ayuden a dar una idea de cuales son
estas funciones. En el caso del proyecto FETAB, se determiné que China se encargaria
de realizar el andlisis la necesidad real de la construccion, de realizar el pronéstico sobre
el volumen de trafico, de seleccionar y comparar las posibles rutas y de identificar los
principales parametros técnicos del ferrocarril, entre otras tareas vinculadas a la
construcciéon y operacion del ferrocarril (Vallim & Melo 2016). Por otro lado, el Per( y
Brasil acordaron ser responsables de la elaboracion de estudios ambientales en las areas
de influencia de las posibles rutas, asi como de ofrecer informacién a los técnicos chinos
sobre experiencias, normas y otros aspectos técnicos de la operacion ferroviaria en
ambos los paises (Vallim & Melo 2016).

Viendo la posibilidad de la implementacion de un sistema ferroviario en la regién desde la
perspectiva del crecimiento econémico de América Latina, puede decirse que estos dos

63



elementos cuentan con un nivel de simetria interesante. Entre los aspectos que hacen
gue el transporte terrestre de carga a través de camiones sea uno de los servicios mas
demandados en Latinoamérica, se encuentra el conjunto de servicios logisticos que
ofrecen este tipo de empresas de transportes. En este sentido, el costo de los tramites,
asi como las gestiones necesarias para el transporte de carga en las etapas de las
cadenas logisticas, son mitigadas relevantemente, ofreciendo mayor comodidad al
usuario. Por el contrario, los servicios de carga ofrecidos en la industria ferroviaria no han
tenido aun la transformacion del caso anterior en sus procesos y la provisiobn de sus
servicios se limita principalmente a una sola etapa de la cadena logistica.

Un aspecto fundamental que influye en el desempefio del mercado de transportes es la
estrategia que llevan a cabo estas empresas para innovar en sus procesos y operaciones,
tanto a nivel de la calidad de sus servicios como en los procesos de los mismos. Esta
innovacion en los servicios de transporte de carga, y también de pasajeros, en la industria
ferroviaria requiere de la promocion de inversiones provenientes desde el sector privado,
a través de concesiones con la finalidad de que estos ambiciosos proyectos puedan
desarrollarse, contribuyendo asi al desarrollo de la regién. A medida que la oferta de
bienes y servicios provenientes de Latinoamérica se masifiquen, y los individuos y
empresas se diferencien en mayor medida respecto a su mayor o menor satisfaccion
hacia al uso de cada modo de transporte disponible en el mercado, serd importante tener
en cuenta todo el conjunto de alternativas de transporte para satisfacer las preferencias
de la poblacién y del mercado. De esta manera, un mayor crecimiento de la demanda por
modos de transporte alternativos hara que las inversiones en infraestructura sean
rentables en el mediano y largo plazo, y de la misma manera, a medida que crece la
oferta de productos y servicios de la region, crece también la demanda por nuevas
alternativas de transporte, especificamente, la demanda por servicios ferroviarios.

Ya que en la actualidad la diferencia del uso del transporte ferroviario, asi como el
fomento del mismo, en comparaciéon con el uso de camiones y buses aln es amplia, salvo
por tipos de cargas especificas como los productos de la mineria, es de vital importancia
comenzar la habilitacion del transporte ferroviario como alternativa de transporte. Debido
gue la interaccion entre oferta y demanda estd limitada a su capacidad de mantener un
equilibrio, a medida que la demanda por un tipo de transporte, en este caso camiones y
buses, se hace mayor y sobrepasa la capacidad de ofrecer dicho servicio, se genera el
espacio para una nueva oferta y, por lo tanto, la demanda de un modo alternativo de
transporte. El costo de implementacion en el caso de la infraestructura ferroviaria es
sustancialmente mas elevado que el de las carreteras. Sin embargo, el costo de
mantenimiento y el valor del flete son menores que los de estas (Dourojeanni 2016). Este
es uno de los factores principales que explican el caracter a largo plazo de la inversion
ferroviaria.

Tomando al Peri como ejemplo, segun la investigacion realizada en el estudio “Un Plan
para salir de la pobreza: Plan Nacional de Infraestructura 2016 — 2025", se proyecta que
entre los afios 2016 y 2025 la demanda por servicios ferroviarios continuara con la
tendencia decreciente que ha experimentado en el pasado y, al mismo tiempo, la
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demanda por el uso de carreteras, es decir, vehiculos individuales como camiones, se
mantendra en aumento®.

Segun Marc Dourojeanni, existen 5 razones principales por las cuales una ferrovia es
preferible a una cartera en el aspecto ambiental'® (Dourojeanni 2016):

1- Mayor eficiencia energética.

2- Reduccion de gases de efecto invernadero, si se usa diésel, o a su completa
eliminacion, si se usa energia eléctrica.

3- Eliminacién de la contaminaciéon ocasionada por el desgaste del asfalto y de los
neumaticos de los vehiculos.

4- Reduccidn significativa del nimero y frecuencia de accidentes y de la contaminacién
decurrente.

5- Control eficiente de las personas y mercancias que se trasladan.

En el aspecto de seguridad, las ferrovias también se presentan como ventajosas ante las
carreteras, ya que el tren solamente se detiene y recibe pasajeros y carga en estaciones
predeterminadas y equipadas. Las carreteras, sin embargo, crean ventanas de
oportunidad para la ocupacion ilegal de tierras, asi como para la extraccién de productos y
la caza en cualquier lugar a lo largo de su recorrido (Dourojeanni 2016).

De no contarse con un sistema ferroviario como alternativa, los posibles escenarios de la
region serian verse con una sobrepoblacion de camiones destinados a satisfacer la
creciente demanda del mercado, creado efectos nefastos en el medio ambiente y el tréfico
vehicular, o un alto en el desarrollo de la regiéon causado por la insuficiencia de vehiculos
para satisfacer al mercado. Tomando en cuenta que el crecimiento econémico de la
region, asi como su atractivo hacia el mercado internacional, tienen perspectivas
optimistas hacia el futuro, es de gran importancia que oportunidades como la diplomacia
ferroviaria de china sean aprovechadas para dar respuesta a las necesidades de
desarrollo y crecimiento de América Latina, impulsadas por estos proyectos en transporte
de carga y personas. Como se menciona en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, en
caso sOlo exista una alternativa de transporte, a medida que su oferta se vea saturada y
no existan alternativas para satisfacer al mercado, los costos por ineficiencia en su uso
continuaran aumentando (MTC 2016).

Sin embargo, lo anterior no significa un abandono ni una reduccién de la importancia del
transporte a través de camiones y buses, pues ambas opciones llegan a cumplir funciones
diferenciadas en cuanto a la cantidad de carga transportada, su naturaleza y la distancia
recorrida. La complementariedad entre los modos de transporte existentes se debe
traducir en la provision de servicios de transporte enfocados en la satisfaccion de una

° Ver Anexo 7.
1% para mayor informacién sobre las ventajas ambientales entre ferrovias y carreteras ver
el Anexo 8.
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demanda existente, asi como en la generacion de desarrollo, basandose en el principio de
eficiencia para llevarse a cabo.

Sobre la base de la informacién mencionada, si se realiza una observacién a nivel general
en cuanto a la region latinoamericana, podrd notarse que el conocimiento generado por
diversas fuentes se encuentra segmentado y disperso (Rojas 2013). Se ha generado una
cantidad de informacion amplia, pero enfocada en aspectos de cardcter particular y con
poca conexion que sirva para realizar una interpretacion holistica de la region.

Se considera necesario tener presente la importancia de los foros y espacios de
interaccion global y regional presentes en la actualidad, acorde a su relevancia para la
region y su capacidad de influir sobre su desarrollo. Para poder producir miradas e
interpretaciones holisticas sobre el futuro de la regién, esto debera partir de la
concertacion de los conocimientos en los aspectos mencionados anteriormente.

El robustecimiento de la cooperaciébn en América Latina es de vital importancia para el
crecimiento econdmico y el desarrollo social de la regién. Favorecida con recursos
naturales y humanos en abundancia, América Latina cuenta con un gran potencial para
desarrollarse y podria establecer a nivel global un modelo de integracion méas sofisticado y
sostenible que los ya implementados en otras regiones (Vallim & Melo 2016). Sin
embargo, a pesar de que los paises de la regién son los principales responsables de
alcanzar este desarrollo, este no tendra lugar sin la atencién por parte de todos los
actores interesados, incluyendo a China y a las demas potencias mundiales

Tal como ha sucedido en el caso de Brasil, la diplomacia ferroviaria de China existe al
margen de la voluntad politica de los gobiernos individuales y transitorios de cada pais de
la region. Esto se presenta como uno de los mayores retos a afrontar, pues en un
eventual proceso de negociacién ferroviaria, lo mas probable es que tanto la
manifestacion del interés, la negociacion del proyecto, los estudios de factibilidad, su
implementacién y finalmente el inicio de sus operaciones, no se den durante un mismo
gobierno. El supuesto planteado es aun mas improbable si se trata de una propuesta que
involucra a mas de un pais, donde sus gobiernos y politicas estarian fluctuando
independientemente acorde a las voluntades y prioridades de los gobiernos de turno en
determinado momento.

4.2.2 La perspectiva practica.

Algo que pudo identificarse en todas las entrevistas realizadas, es que las relaciones
entre China y América Latina fueron definidas como dindmicas, fructiferas y de alto nivel.

Segun el Embajador Carlos Vasquez, las relaciones entre América Latina y China se han
intensificado notablemente a partir, fundamentalmente, desde inicios del siglo XXI. Hubo
una serie de fases previas, inclusive desde la creacion de la Republica Popular China.
Durante esa primera fase las relaciones se caracterizaron por no ser muy activas. A partir
de la década del 70, con el reconocimiento de China como representante del pueblo
chino, se inicia una nueva fase en las relaciones entre el continente americano y China.
Aungue aun no existia una relacién tan intensa como la que se dio después.
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Sefialo que también existid un aumento notable de las inversiones, principalmente en el
sector minero y de hidrocarburos. Sin embargo, de acuerdo a la CEPAL, se constatdé un
fendmeno preocupante. Los intercambios comerciales fueron de tal naturaleza que
América Latina termind exportando mas materias primas a China que antes. Estas
materias primas se concentraron en 5 productos, petréleo, hierro, cobre, soya y harina de
pescado. En el afio 2000, el 47% de las exportaciones de la region estaban concentradas
en estos productos, en el afio 2013 conformaron el 80% y el afio 2015 el 69%. Los
vinculos comerciales con China han activado el sector primario exportador de la region.
Por otro lado, de parte de China se ha recibido aproximadamente entre 91% y 95% de
manufacturas.

Precis6 que es en este contexto que China propuso una serie de esquemas para
sistematizar, potenciar y hacer mas coherente el acercamiento de China a la region. La
primera propuesta de este tipo fue el Libro Blanco del gobierno chino en el afio 2008,
seguida por la propuesta del Ministro Wen Jiabao en al afio 2012, la cual propuso el Foro
China-Ameérica Latina a través de la CELAC y la destinacién de fondos, un fondo de 10 mil
millones de délares y uno de 5 mil millones destinado a la capacidad productiva e
infraestructura de la region. Mencion6 que también en el afio 2015, se aprobé el Plan de
Cooperacion China-CELAC para el periodo 2015-2019, el cual fue un hito muy importante
en las relaciones entre América Latina y el Caribe y China.

Aunque también compartiendo esta perspectiva, el Ministro Luis Tsuboyama sefialé que
América Latina tiene aspectos vulnerables en los que necesita invertir para poder
aprovechar positivamente la inversion China en la region, tales como la sostenibilidad a
largo plazo, el respeto al medio ambiente, el respeto al estado de derecho y marco legal
de cada pais latinoamericano, la participacion de las empresas latinoamericanas en los
proyectos de inversion y la generacién productiva de empleo. En cuanto a los aspectos
que considera de mayor prioridad para que la inversion China genere un impacto positivo,
la region de América Latina deberia enfocarse en la transferencia de conocimientos y la
generacion de empleo.

Tomando en cuenta los beneficios y retos que implican la inversion ferroviaria de China,
menciond que es dificil predecir si resulta conveniente 0 no para la region involucrarse en
las iniciativas de la diplomacia ferroviaria de China, por cuanto iniciativas como el OBOR
aun no tienen una clara fundamentacion. Sin embargo, también resalto que realizando los
esfuerzos para superar los aspectos vulnerables de la region mencionados anteriormente,
la region de América Latina se encontraria en una mucha mejor posicién para negociar
con China.

La Ministra Liliana Trelles también comparte la postura anterior. Respecto a los elementos
que América Latina deberia priorizar de involucrarse en esta iniciativa china, resalto la
importancia del tema medioambiental, sin restar importancia a otros temas como el
respeto por el ordenamiento interno y las normas y procedimientos de inversion, tales
como las convocatorias.
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Haciendo la comparacion entre los posibles beneficios y retos para la regién, se considero
que las inversiones en materia ferroviaria, asi como las demas inversiones chinas en otros
sectores, representan una oportunidad para el desarrollo regional.

Acerca de los pasos que se deberian seguir para una adecuada implementacion de los
proyectos de la diplomacia ferroviaria de China en América Latina, considerd que lo méas
importante debe ser seguir los pasos establecidos por los paises de la region respecto a
la participacién en proyectos de inversion publica.

Como puede observarse, la informacién obtenida desde funcionarios de la Cancilleria del
Peru refleja una posicion favorable hacia las inversiones chinas en general, siempre que
estas representen de manera paralela el interés de la region.

De manera similar, para la Consejera Politica Li Yun Tido, el desarrollo de China no se
puede apartar del progreso conjunto de los numerosos paises en vias de desarrollo,
incluidos los paises latinoamericanos y caribefios. A partir del afio 2013, los dirigentes
chinos han planteado una serie de iniciativas y medidas de importancia, a fin de promover
las relaciones y la cooperacion en diversas areas entre China y América Latina y el
Caribe, asignando nuevos objetivos y nuevas fuerzas propulsoras a los vinculos
latinoamericanos. Pese a la distancia geografica entre China y América Latina, la amistad
entre sus pueblos existe desde tiempos remotos.

Sefialé que se han registrado frecuentes intercambios y nutridos dialogos politicos de alto
nivel, asi como un rapido avance de la cooperacion integral en el comercio, las
inversiones, las finanzas e intercambios culturales cada dia mas estrechos, asi como el
respaldo mutuo y estrecha colaboracién en los temas internacionales. Resalté también
que el establecimiento del Foro entre China y la Comunidad de Estados Latinoamericanos
y Caribefos, es decir, el Foro China-CELAC, ha brindado una nueva plataforma para la
cooperacion China-América Latina.

Afadié que China ya es el segundo socio comercial de América Latina y, a su vez,
América Latina destaca como la region con el crecimiento mas acelerado en sus
exportaciones a China. La cooperacion en las inversiones entre China y América Latina es
cada vez més diversificada. Las inversiones Chinas en América Latina se encuentran en
su plena expansién hacia los sectores de las telecomunicaciones, la agricultura moderna
y las energias renovables. Las instituciones financieras de China estan abriendo
activamente sucursales en América Latina, lo cual aportarA mayores soportes de
financiacién para los proyectos de cooperacion bilateral.

Finalmente, para Sebastien Adins, desde la perspectiva de América Latina, se considera
que si se desea la inversion ferroviaria china en la region, con ciertos factores a
considerar. En primer lugar, hay un tema que tiene que ver con la vulnerabilidad
medioambiental de algunas regiones. En segundo lugar, la regién cuenta con alternativas.
Si China verdaderamente pone el recurso financiero en la mesa, se cree que pocos
paises estarian en contra, pero también lo estdn haciendo otros paises. Por ejemplo,
sobre el proyecto CFBC, se dice que ya estéd a punto de construirse, no con capital chino,
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sino aleméan, suizo y austriaco. Podria decirse que, en efecto, América Latina esta
esperando estas inversiones por parte de China, pero hasta ahora no hay nada concreto.
Hace cerca de dos o tres afios, desde América del Sur mas que América Latina, si existié
cierta esperanza de recibir este tipo de mega financiamiento, pero se cree que ahora
predomina mas una posicion escéptica.

Considerd que el principal reto para la region de América Latina de involucrarse en la
diplomacia ferroviaria de China, es que no existe un consenso desde la regién, ya que
cada pais tiene como prioridad su interés nacional. Sin embargo, existe la CELAC como
un interlocutor para tratar como blogue con la Republica Popular de China, pero hasta la
fecha se queda mas en el nivel discursivo. Se cree que este seria el principal reto por
parte de la regién, buscar la forma de juntar y concertar las diferentes posturas
latinoamericanas frente a estos proyectos.

En su opinion, los elementos que la regién deberia priorizar en caso de formar parte de
una propuesta ferroviaria china dependerdn mucho de la visién ideoldgica que se aplique.
Hay posiciones que priorizan el desarrollo al tema medioambiental y viceversa. Lo ideal
seria tener una propuesta que a la vez proteja el medio ambiente y signifique el desarrollo
no solo para China, sino también para la region. Por ejemplo, una ferrovia que no solo
signifigue un nexo fisico entre una mina o una regién rica en commodities y un puerto,
sino que también podria ser usada para transportar a la poblacion, es decir, se combinaria
transporte de materias primas con un transporte publico, los cuales no necesariamente se
autoexcluyen. Es mas, en el tema del OBOR, se supone que se busca combinar ambos
aspectos.

4.2.3 Andlisis del contexto.

En cuanto al contexto de la diplomacia ferroviaria de China en América Latina, es posible
decir que China si percibe un interés en que la regiéon pueda ser incluida dentro de esta
iniciativa, pero a raiz de esto, no debe entenderse que la implantaciéon de la diplomacia
ferroviaria en América Latina representa una prioridad para este pais en lo absoluto.

Si bien pueden existir factores politicos, tales como el fortalecimiento de las relaciones
entre China y América Latina para que esta actle como fuente de legitimidad de un
eventual auge chino como potencia global o el desplazamiento de la esfera de influencia
de los Estados Unidos en la regién, en principio prima el interés econ6mico. El
establecimiento de sistemas ferroviarios en la regién no solo significaria un ingreso para
China desde su construccion, sino también desde los ingresos por el uso de dicha
infraestructura, la cual probablemente sea mantenida en concesion por un periodo de
tiempo, el pago de los prestamos generados por el financiamiento chino, una expansiéon
de las posibilidades de exportacion de productos chinos a Latinoamérica y un menor costo
en la adquisicion de productos provenientes de esta region. Como puede verse, los
beneficios econdmicos que serian percibidos por China opacan significativamente a los
posibles beneficios politicos.
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A la region de América Latina le conviene tener en cuenta las iniciativas de la diplomacia
ferroviaria de China y observar su evolucién desde una perspectiva de interés regional. Si
bien el desarrollo de la region aun necesita enfocarse en resolver retos y temas
pendientes en el nivel interno, no es contraproducente que algunas politicas tales como
las vinculadas al tema medioambiental, la proteccion de comunidades autdctonas, los
modelos de desarrollo, el crecimiento econdmico, entre otros, puedan paralelamente
adoptar una perspectiva vinculada a cémo estas podrian, a su vez, servir también como
un nexo y una agilizacion de una eventual propuesta china de implementacién ferroviaria.
En este sentido, se considera totalmente valida la posicidn de que no es prioritario para la
region tomar en cuenta a la diplomacia ferroviaria de China como un elemento para el
desarrollo regional debido al caracter aun abstracto y gaseoso de la misma. Sin embargo,
no puede negarse que solo por tratarse de una posibilidad, no pueda ser al mismo tiempo
una oportunidad que la regién de América Latina podria aprovechar para canalizar su
propio crecimiento.

Se considera que, en cuanto a la diplomacia ferroviaria de China en América Latina,
existe mayor interés en su realizacion por parte de China que desde Latinoamérica. Como
se menciond, es entendible que esto no despierte en la region tanto interés como si se ha
dado en otras regiones a la cuales China se ha acercado con este tipo de proyectos, pero
esta falta de interés podria entenderse mas como una insuficiente capacidad de
proyeccion que como una posicion basada en el pragmatismo.

Debe también tenerse en cuenta que América Latina es una de las regiones mas
sensibles a la implementacién de proyectos de infraestructura a gran escala. La enorme
diversidad geogréfica, demografica y cultural de la region hace que este tipo de
intervenciones requieran de un planeamiento especializado, acorde a los contextos de los
paises de la region. Por esta razén, es importante que los paises de América Latina
tengan esto en consideracion en caso de decidir involucrarse en las iniciativas ferroviarias
chinas.

4.3 El contexto de la diplomacia ferroviaria de China en el Peru.
4.3.1 La perspectiva teorica.

Segun el documento “The Global Competitiveness Report 2016-2017” del Foro
Econdémico Mundial, el Peru figur6 en el puesto numero 67 en competitividad global entre
los 138 paises que formaron parte del estudio, también ocupd el puesto ndmero 89
respecto al sector de infraestructura (Foro Econdmico Mundial 2016). Ademas de esto,
este informe otorg6 una calificacion de 1.9 de 7 puntos para la situacién en el Perl en
cuanto al aspecto ferroviario. En la version mas actual de este mismo documento, el Per(
ocupa ahora el puesto numero 72 en competitividad, y sus niveles de infraestructura se
ubican en el puesto numero 86 (Foro Econémico Mundial 2017). Este afio, en materia
ferroviaria, el Perd ha recibido una calificacién de 2 de 7 puntos“. Como puede verse, el
estado en que este se encuentra es uno de los principales retos para la competitividad de

1 para mayor informacion sobre el contexto ferroviario en el Pert ver el Anexo 9.
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la economia peruana, en conjunto con los pilares de innovacién e institucionalidad que
también son incluidos en el documento.

Por otro lado, tomando como referencia el estudio “Un Plan para salir de la pobreza: Plan
Nacional de Infraestructura 2016 - 2025” de la Asociacion para el Fomento de la
Infraestructura Nacional (AFIN), dentro del periodo de tiempo que abarca entre los afos
2016 y 2025, la brecha de infraestructura acumulada en el Per( alcanzaria una suma de
159,549 millones de ddlares. Dentro de esta brecha, 57,499 millones dolares
corresponderian al sector de transportes en general, y dentro del sector ferroviario, se
apreciaria una brecha de 16,983 millones de délares (AFIN 2015).

En el documento anterior, se destaca una tendencia en la cual el Peru casi siempre se
ubica por debajo de la tendencia promedio a comparacion de los paises
latinoamericanos®?. Con base en esto, es posible decir que a pesar del nivel de desarrollo
econémico que el Peri ha experimentado en los dUltimos afios, este continlda
encontrandose por debajo del promedio esperado en lo que respecta al acceso a los
distintos servicios de infraestructuras. Es importante recordar que el aspecto geografico
es un elemento que varia significativamente entre los paises de la region, por lo cual en
paises mega diversos como el PerU, el aspecto geografico puede traer como resultado un
incremento en el costo y la dificultad para implementar las distintas infraestructuras que el
pais necesita.

Desde una perspectiva nacional, para obtener el mayor beneficio posible de la
implementacion de un sistema ferroviario que atraviese el Peru, es importante tener una
vision clara de cual debe ser el punto de salida hacia el Pacifico desde la costa peruana.

La primera opcion como punto de salida al Pacifico deberia ser el puerto de Baydvar, en
Piura. Con la llegada de grandes embarcaciones desde China y otros potenciales
mercados, BayoOvar podria llegar a convertirse en un mega-puerto. Este mayor flujo de
trafico maritimo se traduciria en un costo de flete menor, algo de vital importancia ante la
competencia con otros puertos sudamericanos ubicados en el Pacifico como
Buenaventura, Guayaquil, Manta, Valparaiso y el eje Arica-lquique-Antofagasta. Como lo
sefalan algunos expertos en el tema, existe la posibilidad del establecimiento de un hub
para el negocio logistico en la costa de Piura. El puerto de BayOvar cuenta ademas con
otras ventajas respecto a otros puertos de la regién, ya que constituye el puerto con
aguas mas profundas del Pacifico Sur, lo que significa que el costo de un puerto de gran
tamafio se reduciria considerablemente y su ubicacion geografica se encuentra en el
punto mas occidental de Sudamérica (Adins 2016).

También es posible considerar que el punto de salida en la costa sea el puerto de
Marcona, en Ica, ubicado en una de las bahias naturales més grandes del Pacifico, que
luego remontaria a los Andes por Ayacucho, Apurimac, Cusco y Madre de Dios. Como se
menciona en la publicacion “Las Relaciones de China con América Latina y el Ferrocarril
Bioceanico Brasil-Pert”, este recorrido, en particular, reduciria significativamente el

12 vver Anexo 10.
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impacto ambiental del establecimiento de un ferrocarril, ya que estaria pasando por
territorios donde ya existe intervencion, en lugar de crear nuevos impactos ambientales.
Ademas, contaria con una logica comercial al vincular las principales minas de cobre y
hierro ubicadas en Apurimac, entre ellas Las Bambas, con un puerto del Pacifico y que
podria ser usado también para la promocién del turismo.

Respecto a este posible corredor, en el estudio de consultoria "Estrategia de desarrollo
del sistema ferroviario", elaborado por el Banco de Desarrollo de América Latina (CAF)
para el MTC, se observa que los corredores donde ya existen ferrocarriles manifiestan un
mayor potencial de captacién de la demanda. En la mayoria de los casos, esta posibilidad
estd ligada a que los grandes proyectos de la mineria suelen considerar este tipo de
transporte como una parte del funcionamiento de su produccion.

La frontera con Brasil, por ser la zona fronteriza de mayor tamafio con 2,995.3 km, debe
ser considera como prioritaria en cualquier esfuerzo de colaboracion regional que
involucre conectividad fisica. Por esta razon, se ha decidido incorporar en esta tesis los
aspectos geograficos relevantes al tema que involucra esta frontera. Los dos puntos de
ingreso al Pert mas citados, que no deberian entenderse como excluyentes entre si, han
sido Ifiapari, en el departamento de Madre de Dios, y Pucallpa, en Ucayali (Dourojeanni
2016).

En el caso de Pucallpa, un trayecto ferroviario que incluya el valle del Huallaga y el abra
de Porculla y se conecte hacia un puerto en Piura, podria ayudar en la recoleccién de
carga de las zonas fértiles del valle del Huallaga, asi como productos provenientes de
Yurimaguas y desde Jaén, en Bagua (Dourojeanni 2016). Sobre esta ruta en particular, se
menciona también que una ferrovia es preferible a una carretera, principalmente por la
posibilidad de mitigar impactos ambientales negativos que se podrian dar de optar por la
segunda (Appling &Salisbury 2013). Los puntos geogréficos que se verian involucrados
dentro de esta alternativa son la frontera con Brasil, Pucallpa, Tingo Maria, Tarapoto,
Moyomaba, Bagua, Olmos y Bayo6var o Paita (Dourojeanni 2016).

Por otro lado, si el punto de ingreso de una ferrovia entre el Per( y Brasil fuera Ifapari,
esto podria significar que los impactos ambientales y sociales ya no serian tan extremos.
Ya que, debido a los impactos generados por la carretera Interoceanica Sur, no es
probable que llegue a agravarse mucho mas la situacion. Desde el punto de vista de
costos, también seria mas barato seguir esta ruta. El mayor inconveniente de esta
alternativa es que el ferrocarril debera enfrentar los Andes en una region particularmente
alta y empinada, a diferencia del paso por Porculla (Dourojeanni 2016).

Es importante notar que si se realiza un enfoque en los departamentos de Tingo Maria y
Tarapoto, la presencia y actividad humana viene ya de tiempo atras y que la degradacion
ambiental ha tenido grandes impactos, por lo cual, el dafio adicional que podria generarse
debido a la construccién de una ferrovia no seria tan grave como el que podria ocurrir en
una zona sin actividad previa (Dourojeanni 2016). También debe considerarse que en las
zonas donde existe una densidad poblacional elevada, aspectos tales como la calidad del
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aire y la acustica, asi como los posibles peligros de polucion del agua y del suelo de
dichas zonas deben ser abordados con un cuidado especial.

Uno de los efectos beneficiosos para la economia peruana es que la presencia de una
linea férrea que abarate el flete del transporte de productos podria crear una tendencia de
nuevas inversiones en especulaciones agropecuarias a lo largo del tramo de la via férrea.
Este posible fendmeno no solo haria que se reduca el costo de salida de la produccion de
regiones como el valle del Huallaga o las zonas productoras de Jaén y Bagua, sino que
también haria posible ampliar las inversiones en otras zonas, como por ejemplo Pucallpa
y Tingo Maria (Dourojeanni 2016). Se considera relevante mencionar también que las
zonas del valle del Huallaga, Jaén y Bagua son zonas donde el gobierno peruano lleva a
cabo politicas de desarrollo alternativo™ (DEVIDA s.f.). Por lo cual las facilidades creadas
por un sistema ferroviario también beneficiarian a la continuidad y reforzamiento de esta
politica.

Sin embargo, este efecto también aumentaria en gran medida el impacto sobre las
regiones involucradas y podria ocasionar una rapida expansién del ritmo de deforestacion
y degradacion ambiental, asi como el aumento de las emisiones de carbono. Ademas de
esto, es posible considerar que la presion social ocasionaria que se den propuestas de
comenzar a atender el transporte de la poblacibn a través de ferrovias y que,
progresivamente, exista una presion cada vez mayor por incrementar el nUmero de
estaciones (Dourojeanni 2016). Lo cual traeria como resultado mayores impactos
ambientales sobre las regiones y comunidades involucradas.

Tal como se menciona en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, el propésito de una
politica ferroviaria es tomar acciones dirigidas al desarrollo del sistema ferroviario en el
pais. Este desarrollo, si bien seria el escenario ideal, no esta obligado a surgir, ni a darse
desde los esfuerzos del Pera exclusivamente. Oportunidades como la existente en la
diplomacia ferroviaria de China deben ser vistas como herramientas para contribuir al
desarrollo del pais y no solo como una iniciativa extranjera. La construccion de una
posicion a adoptar, el desarrollo de planes de accidn e incluso la iniciativa de extender el
llamado a América Latina son elementos que deben abordados por los paises
latinoamericanos para poder obtener el mayor provecho de estas posibilidades de
inversion por parte de China. De igual manera, se menciona que los proyectos de
desarrollo de infraestructura ferroviaria para interconexién internacional “permitiran un
crecimiento importante en el flujo comercial entre las economias sudamericanas
involucradas y su comercio con las economias de Asia, siendo consistentes con el
programa de concesiones de puertos en curso y la estrategia de diversificacion
productiva” (MTC 2016).

3 La politica de desarrollo alternativo o de sustitucion de cultivos busca que los
productores ilegales de coca generen sus ingresos a partir de cultivos legales rentables.
Para mayor informaciéon ver: http://www.devida.gob.pe/estrategia-nacional-de-lucha-
contra-las-drogas-2017-2021/eje-desarrollo-alternativo-integral-y-sostenible/
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En el caso particular del Perd, la politica y estrategia del sistema ferroviario nacional se
orienta en los siguientes siete aspectos (MTC 2016):

- Complementariedad: Referente a la integracién en los modos de transporte ferrocarril-
camion y su optimizacion.

- Desarrollo de la infraestructura ferroviaria y su financiamiento: Busca involucrar al
Estado en el financiamiento de mejoras o la creacion de nueva infraestructura ferroviaria.

- Corredores de infraestructura ferroviaria de cargas y pasajeros: su propésito es
organizar y desarrollar la infraestructura ferroviaria hacia los corredores donde exista
mayor demanda potencial.

- Servicios ferroviarios de pasajeros en el area metropolitana de Lima y ciudades
principales: Con el fin de dar respuesta a los problemas de congestién vial y perjuicio
medio ambiental.

- Conexiones ferroviarias internacionales: Dirigidas hacia la integracién regional.

- Regulaciones y normativas técnicas y econémicas: Tomando en cuenta la incorporacion
de las experiencias de paises con sistemas ferroviarios desarrollados y eficientes en el
tratamiento normativo de las operaciones ferroviarias.

- Aspectos institucionales y la formacion de recursos humanos: Con el fin de formar
permanentemente recursos humanos en materia ferroviaria.

Si bien todos estos puntos son validos y necesarios segun la estrategia de desarrollo
peruana, para el presente trabajo de tesis se consideran los aspectos de
complementariedad y servicios ferroviarios de pasajeros en el area metropolitana de Lima
y ciudades principales como no prioritarios. En cuanto a los demés aspectos, es posible
realizar una vinculacion entre estos y la propuesta del establecimiento de sistemas
ferroviarios en América Latina.

Respecto al punto de desarrollo de la infraestructura ferroviaria y su financiamiento, se
sabe que su propdsito es involucrar al Estado en el financiamiento de mejoras o la
creacion de nueva infraestructura ferroviaria. Entre los afios 2007 y 2014, el monto de la
inversion publica peruana en ferrocarriles, incluyendo urbanos, alcanz6 los 1,193 millones
de dolares corrientes (MTC 2016). Tomando este monto como promedio de la inversion
en un periodo de 7 afios, es posible desarrollar en base a este un plan de pago dirigido a
retornar la inversién inicial que sera cubierta por China para el desarrollo de un sistema
ferroviario que involucre al Perl. Se considera prudente mencionar también que, a nivel
de América Latina, el costo promedio de un kildmetro de rehabilitacion, el cual incluye
aspectos como reemplazo de rieles, durmientes, balasto y fijaciones, entre otros, asciende
a 800 mil dolares aproximadamente. El financiamiento dirigido a la mejora y adaptacion de
infraestructura en sistemas ferroviarios representa un gran desafio para la politica
ferroviaria de un territorio con las dimensiones y caracteristicas del Peru. Por lo cual debe
ser un costo tomado en cuenta en cualquier plan de pago. La estrategia propuesta por el
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MTC para la participacién del Estado esta dirigida a apoyar proyectos ferroviarios que se
consideren viables desde una perspectiva econémica y estén destinados a atender
traficos homogéneos, en grandes voliumenes y con un numero limitado de puntos de
origen y destino sin que requieran, en la medida de lo posible, viajes por camion.

Sobre el aspecto de corredores de infraestructura ferroviaria de cargas y pasajeros, se
busca explotar el potencial de las zonas con mayor demanda potencial. Respecto a esto
se debe considerar, en el caso del Peru, que un tramo del recorrido de un posible sistema
ferroviario permita vincular las principales minas de cobre y hierro de Apurimac, entre
ellas, Las Bambas, con un puerto ubicado en la costa Peruana y que, ademas, podria ser
usado para fines turisticos. Sobre dicho puerto en particular, los puertos que se sefialan
en las principales propuestas ya existentes donde esta presente el Peru, el FETAB vy el
CFBC, son Bayovar, en el departamento de Piura, e llo, en el departamento de
Moquegua. Para el primer puerto mencionado, esto significa que con la llegada de
grandes embarcaciones desde China y otros potenciales mercados, Bayévar podria llegar
a convertirse en un mega-puerto. Este mayor flujo de trafico maritimo se traduciria en un
costo de flete menor, algo de vital importancia ante la competencia con otros puertos
sudamericanos ubicados en el Pacifico como Buenaventura, Guayaquil, Manta,
Valparaiso y el eje Arica-lquique-Antofagasta. Expertos en el tema han hecho referencia
inclusive al establecimiento de un hub para el negocio logistico en la costa de Piura. Este
puerto cuenta ademas con otras ventajas respecto a otros puertos de la regién, ya que
constituye el puerto con aguas mas profundas del Pacifico Sur, lo que significa que el
costo de un puerto de gran tamafio se reduciria considerablemente (Adins 2016) y su
ubicacién geografica se encuentra en el punto mas occidental de Sudamérica. En cuanto
a la ubicaciéon geogréfica de este posible corredor, el Plan Nacional de Desarrollo
Ferroviario menciona que el tramo ferroviario sur “tiene una especial importancia por ser
de gran utilidad para el crecimiento de la produccion minera en los siguientes afos.
Asimismo, es una opcion importante para la construccion de un ferrocarril bioceénico en
Sudamérica que una las economias de Brasil, Bolivia y Perd” (MTC 2016).

Respecto al punto sobre regulaciones y normativas técnicas y econdémicas, se busca
llevar a cabo tomando en cuenta la incorporacién de experiencias internacionales en el
tema ferroviario. En el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario no se mencionan
experiencias provenientes de empresas chinas, por lo cual abordar este tema se
considera de gran importancia, de preferencia, podria darse directamente entre el blogue
latinoamericano y la China. De igual manera, se considera necesario abordar el tema
normativo ante un sistema ferroviario en la regiébn con los organismos nacionales
responsables del tema, como el Ministerio de Transportes y Comunicaciones y OSITRAN
en el Pery, el Ministerio de Interior y Transporte y CNRT en Argentina, el Ministerio de
Transportes y ANTT de Brasil, el Ministerio Transportes y Telecomunicaciones y EFE en
Chile, asi como las demas entidades responsables segun los paises que muestren interés
en desarrollar una respuesta conjunta ante la diplomacia ferroviaria de China**.

14 ver Anexo 11.
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Finalmente, referente a los aspectos institucionales y la formacion de recursos humanos,
su fin es formar permanentemente recursos humanos en materia ferroviaria. En
propuestas realizadas anteriormente por China a otros paises, la transferencia de
conocimientos y formacion de personal local ha estado presente en sus propuestas, sin
embargo, en casos de paises ubicados en Africa, se reportd que no se estaba cumpliendo
con dichos compromisos. Por esta raz6n es necesario que estos puntos sean
debidamente establecidos, de manera clara y con las acciones respectivas en caso de
incumplimiento, desde América Latina hacia China para asegurar que las reglas de juego
se encuentran claras para ambas partes antes de iniciar un compromiso en el
establecimiento de un sistema ferroviario en la region. Para el caso peruano, se considera
de particular importancia, adicionalmente a las de tipo técnica y operativa, la capacitacion
en “las areas de politicas ferroviarias, el planeamiento de las inversiones, la ingenieria
ferroviaria conceptual, la economia del transporte ferroviario, el entendimiento profundo
de los mercados de transporte de cargas, la evaluacion de proyectos, y las regulaciones
ferroviarias técnicas y econémicas.” (MTC 2016).

Segun datos oficiales del MTC, en el Perl existen aproximadamente 1,700 kildmetros de
vias férreas habilitadas para uso publico. De estos, 1,480 kilometros se encuentran
concesionados al sector privado, es decir, cerca del 90% del total de ferrovias nacionales
son administradas por operadores del sector privado. Con base en esta primicia, la
administracién de un sistema ferroviario por una empresa china no deberia presentar un
problema desde el interés nacional, siempre que se cumplan los aspectos de empleo y
capacitacion de personal local, asi como los estandares de calidad acordados.

Para brindar una idea sobre el potencial econdmico de un sistema ferroviario en el Perq,
en el afio 2014 los dos operadores de carga de uso publico, Ferrocarril Central Andino
(FCA) y PeruRail™®, reportaron ingresos por 71 millones de nuevos soles y 48 millones de
nuevos soles respectivamente, con una tendencia al aumento respecto a los afos
anteriores. El primer operador cuenta con la concesion de 490 kilbmetros que cubren la
ruta entre el puerto del Callao con la Oroya, Cerro de Pasco, Jauja y Huancayo. Mientras
que el segundo cuenta con 855 kilbmetros para transporte de carga en la ruta entre el
puerto de Matarani, Juliaca y Cusco (MTC 2016). En cuanto al transporte publico de
pasajeros, el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario sefiala que el total de pasajeros
movilizados por transporte ferroviario pasé de 1.3 millones a 2.3 millones entre 2001 y
2014 y que los ingresos pasaron de 53 millones de nuevos soles en el afio 2001 a 263
millones de nuevos soles en el afio 2014. En cuanto a la relacién entre concesionarios y
operadores, la utilidad neta de Ferrocarril Central Andino fueron de 4.7 millones de
nuevos soles en el afio 2011 y el 40% de sus ingresos de ese afio estuvieron destinados
al pago de su concesionario, Ferrovias Central Andina. En el caso de PeruRall, su utilidad
neta en el afio 2009 fue de 7.2 millones y el 17% de sus ingreso fueron destinados al
pago de su concesionario, FETRANSA (MTC 2016).

> Ambas empresas también prestan servicios de transporte de pasajeros.
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Dentro del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario se plantean un conjunto de acciones
dirigidas al desarrollo de la infraestructura ferroviaria que se consideran necesarias
ejecutar.

En primer lugar, se plantea fortalecer la organizacion institucional en materia de
ferrocarriles, con las atribuciones y capacidades para ejecutar funciones en todas las
etapas relacionadas con el transporte ferroviario. Esto se planea lograr a través de la
consolidacion y capacitacion de los organismos y agencias de la actividad ferroviaria.
Dicha capacitacion deberia referirse a teméaticas tales como politicas ferroviarias,
planeamiento de las inversiones, economia del transporte ferroviario, conocimiento de los
mercados de transporte de pasajeros y cargas, evaluacion de proyectos, regulaciones
ferroviarias técnicas y econdmicas, ingenieria ferroviaria conceptual, entre otras referidas
al transporte ferroviario. Este punto en particular podria llevarse a cabo en conjunto con
las actividades de capacitacion y transferencia de conocimientos que se espera de la
implementacién de un sistema ferroviario que atraviese el territorio nacional. De esta
manera, se podrian fortalecer los conocimientos institucionales, no solo de los agente
gubernamentales involucrados, sino también de aquellos involucrados directamente en el
funcionamiento y operacién de las actividades de operacion del sistema ferroviario,
permitiendo que ambas partes tengan conocimiento del rol que lleva a cabo cada uno.

En segundo lugar, se plantea enfocar la regulacién normativa hacia los temas vinculados
a la seguridad. Se sugiere que en el Reglamento Nacional de Ferrocarriles se incorporen
medidas referentes al transporte de materiales peligrosos, este aspecto en particular
puede ser coordinado en las etapas de negociacién con la contraparte asiatica. De esta
manera, es posible que se adopten las medidas de accién chinas sobre este tema, o, de
ser necesario, se adapten al contexto regional antes de la implementacién del sistema
ferroviario. Se resalta también la importancia de la uniformidad y compatibilidad
tecnolégica entre las normas AAR Y UIC, estas siglas se refieren a la estandarizacion de
procedimientos segun la Association of American Railways (AAR) y la International Union
of Railways (UIC). Ambas son autoridades relevantes en cuanto a la estandarizacion de
aspectos ferroviarios. En el caso del Perl y otros paises de América Latina, se han
adoptado normativas de ambos modelos, aunque con mayor prevalencia desde la
normativa AAR, sin embargo, China mantiene el modelo UIC. Esta diferencia entre
normativas podria presentarse como un tema sensible durante la etapa de planeacion de
un posible proyecto, por lo cual es importante definir cuales normativas pertenecientes al
modelo AAR se considerarian de vital importancia, si existe la posibilidad de adaptarlas en
el contexto UIC o a través de qué estrategias de negociacion la region, y en este caso
particular el Peru, podria lograr que China incluya dichas normativas AAR dentro de un
futuro proyecto ferroviario. Finalmente se hace énfasis en el aspecto de los frenos, ya que
la geografia del Peru requiere que las locomotoras cuenten con frenos dindmicos de
rango extendido y los vagones con control de aire directo.

En cuanto a las normativas deseables a mantener, el Plan de Nacional de Desarrollo
Ferroviario sugiere cuatro aspectos que considera de particular importancia:
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1- Que las estructuras que se construyan sobre la via férrea, como los cruces a desnivel y
otras, alcancen una altura minima de 8 metros y que para todo tipo de cruces aéreos se
generalice también la altura minima a 8 metros.

2- Se considera necesario reglamentar el tratamiento de los pasos a nivel tanto
vehiculares como peatonales, fijando los criterios de proteccién y eventualmente de
desnivelacién, tomando como criterio de calificacion el “Momento de Circulacion”® (MTC
2016). Se sefiala ademas que este aspecto cuenta con especial importancia, ya que mas
del 90% de los accidentes ferroviarios se produce por colisiones con vehiculos de
carretera y por atropello de peatones (MTC 2016).

3- Que el estandar de disefio de puentes y obras de arte sea el Cooper E80, que prevé
disefios que permiten pesos por eje de 80,000 Libras o 36.3 toneladas métricas para
locomotoras y 12 toneladas por metro lineal para vagones, asimismo, que los rieles a
emplear no deberian, en general, ser inferiores a los de 115 libras por yarda.

4- Finalmente, que se aborde la problematica del transporte de materiales peligrosos.

Aunque la voluntad politica del Pert de participar en un proyecto ferroviario, referido al
proyecto FETAB particularmente, ha sido descartada en la primera visita a China del
presidente Kuczynski, es muy probable que esta iniciativa, o una similar, sea actualizada y
replanteada, ya sea por la via diplomatica o por presién de grupos econémicos nacionales
y extranjeros (Caillaux & Ruiz 2016). Por lo cual, se considera pertinente que el tema
ferroviario a través de inversiones chinas continde siendo objeto de estudio. Con el fin de
que, cuando se plantee nuevamente una propuesta de este tipo, se cuente ya con un
bagaje que permita la agilizacion de las negociaciones. Tomando como ejemplo el
proyecto FETAB, aunque para el actual gobierno el ferrocarril biocednico no es
considerado una prioridad, es posible profundizar los estudios de ordenamiento territorial
realizados y revisar las zonificaciones ecoldgicas y econémicas (ZEE) ya aprobadas en
funcién de una eventual infraestructura ferroviaria, ya sea para descartarla como opcién, o
para incluirla dentro del analisis de las potencialidades y limitaciones del territorio
(Caillaux & Ruiz 2016).

4.3.2 La perspectiva practica.

En el caso particular del Perd, las entrevistas reflejan disparidad sobre la conveniencia y
necesidad del Peru de formar parte de la diplomacia ferroviaria de China. Desde las
diversas fuentes, e incluso dentro de ellas mismas, se comparten tanto posiciones a favor
como aquellas que sugieren una abstencidon hasta que existan mayores garantias del
éxito de esta iniciativa China.

Para el Ministro Luis Tsuboyama, las relaciones diplomaticas entre el Pert y China estan
en su mejor nivel, tal como la balanza comercial, la cooperacion entre ambas naciones y
las visitas lo reflejan. Se resaltdé la importancia de que la primera visita del presidente

'8 Producto de la cantidad de vehiculos viales por la cantidad de vehiculos ferroviarios que
pasan por un determinado cruce durante 24 horas.
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Pedro Pablo Kuczynski al exterior fue a China. Sin embargo, referente al interés de la
Cancilleria en estudiar la posibilidad de concretar un proyecto ferroviario chino en el Perd,
sefialé que dicha decision no corresponde a la Cancilleria, 0 al menos no ese tema en
particular. La jurisdiccion de ese tema es de competencia del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones y eventualmente seria necesaria también la opinion de Proinversion.

Desde la perspectiva de una respuesta conjunta de Latinoamérica hacia la diplomacia
ferroviaria de China, considera que al Peru adn no le conviene atraer este tipo de
inversion como parte de un grupo regional. Las condiciones que pueden ofrecer paises
vecinos viables como Colombia o Chile, difieren sustancialmente a la del caso peruano.
En el caso de Brasil, sefiala que es muy probable que este pais busque solo su beneficio
sin considerar el impacto negativo en el Perd, y que Bolivia no relne todavia las
condiciones para un trabajo serio y en conjunto.

Por otra parte, la Ministra Liliana Trelles comenté que las relaciones entre la Republica
Popular de China y el Pert son de muy alto nivel. Esto referido a la importante capacidad
de decision que existe para poder llegar a acuerdos entre ambos paises. En este sentido,
se hiso notar que el préximo viaje del Presidente del Peri a China tendra lugar en
noviembre del 2017, mas alla de las actividades en el marco de la reunion de APEC en el
mismo mes.

De darse el caso de que el Pert forme parte de una asociacion regional para la
implementacién de sistemas ferroviarios en Latinoamérica, se sefial6 que para que esta
se dé favorablemente es necesario que se generen intereses en comun desde la
propuesta de inversion como tal, asi como el compromiso de alcanzar un beneficio mutuo.

Desde la perspectiva diplomatica peruana, el rol de la cancilleria en este tema se enfoca
principalmente en el aspecto politico. Esto se traduciria en la etapa de planificacion,
realizando aportes sobre los temas en los cuales se cuenta con amplio conocimiento.
También se hizo notar el rol de la Cancilleria de sugerir este tipo de proyectos a los
demas niveles de gobierno, los cuales tomaran finalmente una decision al respecto.

En el caso del Embajador Carlos Vasquez, pudo apreciarse una posicion mas optimista
sobre la inclusion del Peru en la diplomacia ferroviaria de China.

Sefial6 que el Perl deberia aceptar las oportunidades y propuestas chinas para
diversificar su matriz productiva. China estd sumamente interesada, por ejemplo, en
apoyar el crecimiento de parques de industriales en el Perd. Durante el gobierno de los
afios 2006 a 2011, se plante6 el Plan Nacional de Diversificacion Productiva, el cual
indicaba el establecimiento de parques industriales, donde ademas existia ya un proyecto
para el Parque Industrial de Ancén. En este sentido, China expreso su interés de apoyar
al Per( en este proyecto.

El mecanismo a través del cual se dio este apoyo fue el Mecanismo de Dialogo
Estratégico sobre Cooperacion Econdmica, donde el Peru tiene una posicién privilegiada
con China al ser uno de los pocos paises de América Latina que cuenta con una
asociacion estratégica integral con China. El Per es uno de los tres paises de la region,
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ademas de Chile y Costa Rica, con un tratado de libre comercio con China y tiene ademas
el Mecanismo de Dialogo Estratégico sobre Cooperacion Econdémica. Sin embargo, este
mecanismo, que por sesgos de cardcter institucional de parte de instituciones del Estado
y por distintas épticas en materia de crecimiento econémico, no ha podido aun demostrar
grandes resultados.

Considerd lamentable que el Plan Nacional de Diversificaciébn Productiva ha sido dejado
un poco de lado porque se esta privilegiando, como es de costumbre, los sectores
extractivos frente a una posibilidad del aumento de las materias primas en el futuro, pero
gue haria caer al pais nuevamente en el ciclo de crecimiento econémico vulnerable y no
sostenible.

Comenté que el famoso corredor ferroviario bioceédnico fue otra de las principales
iniciativas que se presentaron, pero que debido a la situacion politica en Brasil y sus
efectos en el Perq, ha sido dejado al margen. Del lado peruano, sefialé que el actual
gobierno comenz6 a priorizar otros proyectos, en los cuales China también ha mostrado
interés, como los trenes de cercanias, la linea 3 del Metro y otros mas.

Recordd que, en el caso del Perl, se ha establecido la aspiracion de formar parte la
Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémico (OCDE), la cual tiene
altisimos estandares en materia de produccion de manufactura, transportes, temas
ambientales, derechos laborales, entre otras. El Per( ha tenido con la OCDE lo que se ha
conocido como el Programa Pais, donde se ha realizado un estudio multidimensional de
los cuellos de botella por donde esta atravesando el desarrollo del Pert con el propdsito
de que los vaya superando a fin de que se convierta en un miembro pleno de la OCDE
hacia el 2021.

Este estudio multidimensional hace tres recomendaciones para el Perd. En primer lugar,
afrontar la informalidad, el 70% del PBI del Peru esta en el sector informal, lo que implica
bajos niveles de productividad e irrespeto por los derechos laborales, lo cual lo convierte
en un problema muy complicado que es importante superar. En segundo lugar, mejorar la
conectividad para promover la competitividad, particularmente transportes y logisticas
para reducir costos, llamese puertos, ferrocarriles, carreteras, aeropuertos y toda la parte
logistica. Todo esto es uno de los temas planteados en la propuesta “3x3” realizada por
China. La ultima recomendacién sefiala promover la diversificacion econémica y mejorar
la productividad. Formar parte de la OCDE es uno de los objetivos fundamentales
compartidos entre el Poder Legislativo y el Ejecutivo, es decir, si hay algin tema que
concita el interés comun de estos dos Poderes, que se han venido enfrentando tanto en
los Ultimos meses, es precisamente el acceso a la OCDE.

Finalmente, consideré que se espera que haya una visibn de mayor largo plazo con el
objetivo de atender las recomendaciones de la OCDE, las cuales son muy similares a lo
que China est& proponiendo al Peru, incorporar la ciencia, tecnologia e innovacién al
proceso productivo, diversificar la matriz productiva y mejorar notablemente los niveles de
infraestructura. El Pert acaba de descender al puesto 72 en el indice de competitividad
mundial, la relacion con China puede mejorar mucho si el Peru realiza la tarea interna de
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aprovechar las oportunidades presentadas por China para poder insertarse en los
mercados globales.

Como puede notarse, no es posible decir que la diplomacia ferroviaria de China es un
tema con la suficiente importancia para ameritar un consenso entre los funcionarios de la
Cancilleria del Pert con mayor experiencia en la region asiatica.

Por parte de la Consejera Politica Li Yun Tido, mencioné que el Peru ha sido el primer
pais latinoamericano en contar con la asociacion estratégica integral y, al mismo tiempo,
en establecer un tratado de libre comercio con China. El gobierno Chino siempre presta
suma importancia a las relaciones entre China y el Perd a la altura estratégica. En el mes
de noviembre del 2017 se celebro el 46 aniversario del establecimiento de las relaciones
diplomaticas entre ambos paises. A lo largo de los 46 afios, a base de una amistad
tradicional, China y el Pert se han hecho los socios estratégicos integrales de hoy en dia.
Las relaciones bilaterales han tenido un desarrollo integral, mostrando un buen estado
desde distintos aspectos y niveles. Ambas partes mantienen un frecuente intercambio de
alto nivel, profundizando incesantemente la confianza politica mutua y perfeccionando los
mecanismos de cooperacion.

Sefialé que en la primera mitad del afio 2017, el comercio bilateral totalizé 9,500 millones
de dolares. Para el Perd, China ya es su mayor socio comercial, su mayor origen de
importacién y su mayor destino de exportacion, asi como uno de sus principales origenes
de inversion extranjera. Hoy en dia, son mas de 170 empresas chinas las que operan en
el Perd, aportando una inversion total de mas de 8,000 millones de ddlares para el pais
andino.

Se dijo también que mirando hacia el futuro, China esta convencida de que las relaciones
bilaterales entre China y el Peru tienen un futuro brillante. Se necesita seguir fomentando
la articulacion de las estrategias de desarrollo, poniendo en préactica el Plan de Accién
Conjunta 2016-2021, con el fin de materializar los concesos de ambos jefes de Estado en
sus visitas mutuas. Haciendo notar los aspectos mas tangibles, seria necesaria la
aceleracion de la cooperacion comercial, promoviendo las cosechas tempranas de los
proyectos insignia. Habria que seguir aprovechando las cooperaciones en mineria,
energia e infraestructura como motores tradicionales y, a la vez, explorar nuevos fondos
de crecimiento en los sectores de medio ambiente, energias renovables, conectividad,
etc.

Finalmente, dando una perspectiva sin influencia de intereses particulares, como los que
existen desde la Cancilleria y la Embajada de China, Sebasten Adins sefiala que las
iniciativas de inversion chinas en la region si representan una oportunidad para el Perq,
siempre y cuando este logre combinar el financiamiento chino con una vision estratégica
como nacion. Esto por ahora esta faltando, el Per( primero deberia tener bien claro cudl
serd la estrategia en ambitos como el transporte. Por ejemplo, tener un macro plan, que si
existe por parte del MTC, pero no necesariamente es un plan que otros ministerios
también toman como una referencia. Una vez que el Perl tenga en claro lo que desea, alli
recién se podria empezar a dialogar con China seriamente. Esto es algo que también ha
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podido percibirse en otros circulos, que China siempre propone, pero a la vez también se
asombra de que no existen visiones a largo, ni siquiera a mediano plazo en América
Latina. Ellos piensan que al menos hay ese tipo de politicas de Estado, pero
lamentablemente encuentra que no existen. Este aspecto no esta solamente presente en
el Perq, sino en la gran mayoria de paises de la region.

Respecto a la posibilidad de formar parte de una iniciativa ferroviaria china dentro de una
asociacion regional, se considera que influye nuevamente la necesidad de la conexion
interoceanica. Es decir, si una ferrovia de ese tipo, como el FETAB o posibles proyectos
futuros, solamente significara conectar Brasil con China, no se considera prudente estar a
favor de la construccién de dicha ferrovia. Este fue el argumento que se us6 por el actual
gobierno peruano, ya que en un sentido del trayecto va a haber el traslado desde Brasil
de soya y quizas acero hacia China, y en el otro sentido va a haber la importacién masiva
de productos con mayor valor agregado desde la China hacia Brasil, pero no se sabe que
es lo que va a trasladar el Peru. En este sentido se podria vincular un proyecto de este
tipo con la posibilidad de exportar fosfatos desde Bayodvar hacia Brasil, usando la misma
infraestructura. No obstante, se insiste en que esto depende del arte de negociacién del
lado peruano, se cree que si se podria condicionar a Brasil en ese sentido, es decir,
permitir el paso de la via férrea por el territorio nacional, pero a cambio de la importacion
de bienes peruanos, como pueden ser el fosfato, cemento o incluso productos agricolas.

Refiriéndose al proyecto FETAB que se propuso en los afios 2013-2014, parece que no
se va a dar, mas que todo por una oposicion del Perd. Con el actual presidente,
claramente se dio preferencia al proyecto CFBC. Tanto China como Brasil saben que
necesitan como nexo fisico al Perd, entonces, no es que China esté en contra, sino que el
Peru en este caso no mostro gran interés.

Finalmente, afiadié que se considera necesario un mayor énfasis en el debate interno, es
decir, antes de poder negociar con China y las demas potencias mundiales, lo que se
necesita en el Perl es una politica de Estado. Se necesita primero definir con un plan o
una estrategia a largo plazo qué es lo que se desea. Si se quiere 0 no una infraestructura
ferroviaria, cudl seria el propésito, si transporte de materias primas o también transporte
publico y ese tipo de cuestiones. En si, es mas un tema de politica interna, pero se
considera como una precondicion antes de poder llevar a cabos este tipo de
negociaciones.

4.3.3 Andlisis del contexto.

Existen buenas relaciones entre el Peri y China, ambos paises mantienen constantes
intercambios a nivel diplomatico, comercial y sociocultural. Ambos paises cuentan con
mas de 45 afios de relaciones diplomaticas y, a su vez, China representa el principal socio
comercial para el Perq.

La importancia que China representa para el Pert puede verse con la primera vista del
actual presidente Pedro Pablo Kuczynski a China al iniciar su gobierno y la mas reciente
visita en noviembre del 2017, la cual se da paralelamente a la cumbre de APEC en la
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misma fecha. La diplomacia ferroviaria de China en el Pera ha podido percibirse en la
propuesta del proyecto FETAB, el cual quedd al margen debido no solo a la situacion
politica del Brasil, sino también a que el Perd no se vio totalmente convencido por su
implementacion.

Segun la informacion recogida desde funcionarios de la Cancilleria del Perd, se not6 que
existen posiciones variadas respecto al tema, lo cual da a entender que aln se encuentra
en una situacién de observacién y no ha recibido una posicion oficial desde la politica
exterior del Perd. En algunos casos, la diplomacia ferroviaria de China se percibe como
una oportunidad para el desarrollo del Pera y el alcance de sus objetivos, por otro lado,
también se encontraron posiciones mas escépticas que se enfocan en observar,
esperando resultados concretos de este tipo de iniciativas chinas.

Desde la posicion china, el Peru representa un socio de gran importancia para el pais
asiatico, principalmente por las décadas de relacién que comparten y por los dindmicos
flujos comerciales que se dan entre ambas naciones. Yendo mas all4 del aspecto general,
en el marco de la diplomacia ferroviaria de China, el Perl es un pais estratégicamente
valioso por su potencial de servir como nexo de la conexién interoceanica en América del
Sur, esto se demostré con el amplio interés que China tuvo en que se lleve a cabo el
proyecto FETAB.

La diplomacia ferroviaria de China podria significar para el Pert una oportunidad, bajo la
condicién de que esta se lleve a cabo en funcién del interés de ambos paises y no solo de
China. Muchas de las propuestas que China ha realizado al Pert, ademas del aspecto
ferroviario, en términos de diversificacibn productiva, implementacibn de nuevas
tecnologias e inversiones en el desarrollo agricola y energético pueden servir al Perd para
alcanzar la meta que sostiene de convertirse en un miembro pleno de la OCDE al afio
2021. Por lo tanto, estaria en el interés del Perd tomar en cuenta estas iniciativas chinas
como herramientas que sirvan al alcance de este objetivo y que, al mismo tiempo,
impulsarian su competitividad y su insercion en los mercados globales.

4.4 Disefio de posicion

En este punto se han identificado aquellos elementos fundamentales, de interés tanto
para la regibn de América Latina como para China, que deberan ser abordados
formalmente para un adecuado desarrollo de las negociaciones y futura implementacién
de estos proyectos ferroviarios. Esto permitira la posibilidad de garantizar aspectos
necesarios, tales como la relevancia de los proyectos, su agilizacion, la rentabilidad, entre
otros.

Sobre el rol de la CELAC

Queda claro que al hablar de una posicion regional latinoamericana, en el caso de las
relaciones con China ha sido la CELAC la cual ha avanzado mas en el desarrollo de
posiciones conjuntas entre la regiéon y el pais asiatico. Aunque si bien en las relaciones
entre los paises de América Latina y China estas se enfocan fuertemente en el aspecto
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bilateral, la CELAC ha sido el entre preferido por China para acercarse a la region como
un conjunto.

En el caso de la diplomacia ferroviaria de China, la CELAC debe ser el ente catalizador
entre las inversiones ferroviarias chinas y los intereses de los paises latinoamericanos.
China ya ha dado claras sefales de su interés de hacer uso de la CELAC como su
principal canal para temas regionales. Queda en la responsabilidad de los paises de
América Latina y el Caribe depositar sus expectativas e intereses en la CELAC para que
esta pueda cumplir adecuadamente su rol como vocera del interés regional. Debe
recordarse que el rol de la CELAC solo seria considerado de alta relevancia en los casos
que los proyectos chinos incluyan a diversos paises de la regién. En los casos en que
estos proyectos se encuentren exclusivamente dentro del territorio nacional de un solo
pais, la via a adoptarse debe ser la bilateral, con el fin de que el proyecto responda
apropiadamente a los intereses de dicho pais. De igual manera, es poco probable que de
tratarse de un tema bilateral China acuda a la CELAC en lo absoluto.

En este sentido, la CELAC debe ser habilitada por los paises de la regién para dar una
respuesta conjunta a China sobre las iniciativas de la diplomacia ferroviaria cuando estas
sean presentadas. Para esto debe avanzarse en la concertacion de los intereses a nivel
regional en materia de desarrollo e inversiones. Esta tarea compete exclusivamente a los
paises de la region y sera responsabilidad Unica de ellos que la CELAC pueda convertirse
en un ente atractivo para la recepcién de posibilidades de inversion no solo desde China,
sino también desde otros paises fuera de la region.

Sobre el interés nacional

La regién de América Latina no solo cuenta con amplia diversidad entre los paises que la
conforman, sino que también existe una gran variedad geografica, social y cultural dentro
de estos mismos paises. Esta diversidad genera la existencia de posiciones que no
necesariamente son opuestas, pero que sSi cuestionan ciertos aspectos de sus
contrapartes. Estas posiciones son producto del enfoque de prioridades que manejan
aquellas partes que se verian afectadas, ya sea de manera positiva 0 negativa, por la
implementacién de proyectos ferroviarios en la region.

El actor con mayor capacidad de decision es el gobierno nacional. Este observara y
responderd a la diplomacia ferroviaria de China en base al interés nacional de cada pais
de la region. En este ejercicio, se asignaran valores a diversos aspectos, tales como el
desarrollo a largo plazo, la rentabilidad del proyecto, el impacto que tendria, entre otros,
de manera que, en su conjunto, puedan alcanzarse las metas y objetivos nacionales en
funcion del uso de las inversiones chinas como un medio de generacion de desarrollo.
Ante la decision del gobierno nacional de acoger, rechazar o aplazar las inversiones
chinas en materia ferroviaria, y en funcién de los elementos que este haya tomado en
cuenta, se dara una respuesta por parte de la poblacién, la cual, a su vez, estd compuesta
por diferentes partes y sus intereses. La concertacion de los elementos considerados por
el gobierno y los elementos que la poblacién demanda de este es lo que se entendera
como el interés nacional dentro del marco de la diplomacia ferroviaria de China.
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Los grupos de interés prioritarios deben ser involucrados e invitados a participar en todas
las etapas de toma de decisiones, con el fin de que el resultado final se acerque lo mas
posible a las expectativas locales (Vallim, D. & Melo, T 2016).

Adicionalmente, es de gran importancia que exista continuidad de las politicas
gubernamentales para que la diplomacia ferroviaria de China pueda ser aprovechada
efectivamente. En un eventual proceso de negociacion ferroviaria, es muy probable que
tanto la manifestacion del interés, la negociacion del proyecto, los estudios de factibilidad,
su implementacién y finalmente el inicio de sus operaciones, no se den durante un mismo
periodo de gobierno. Este escenario es aun mas improbable si se trata de una propuesta
que involucra a mas de un pais, donde sus gobiernos y politicas estarian fluctuando de
manera independiente acorde a las voluntades y prioridades de los gobiernos de turno en
determinado momento.

Sobre el aspecto medioambiental

Debido a que la regién de América Latina goza de una inmensa diversidad geogréfica y
medioambiental, los efectos que la diplomacia ferroviaria de China pueda tener sobre esta
esta estrictamente en funcion de las caracteristicas individuales de sus paises miembros,
las cuales, en algunos casos, no son compartidas entre si. Sin embargo, si es posible
identificar ciertos aspectos que pueden aplicarse a la gran mayoria de las naciones
latinoamericanas para mitigar, en la mayor medida posible, los impactos
medioambientales negativos que pueda tener la intervencién ferroviaria en sus territorios.

En primer lugar, es importante considerar las intervenciones ya realizadas en los
territorios, tales como carreteras o presencia poblacional y comercial, como un referente a
la ubicacion de los proyectos de inversion ferroviaria. El deterioro medioambiental que
podria ser ocasionado por la implementacion de sistemas ferroviarios, seria menor en
aquellas zonas donde ya se han dado intervenciones de obra humana que en aquellas
donde estas aln son escasas, es decir, se estaria interviniendo sobre areas donde ya
existe un deterioro en favor de que este no se extienda sobre las areas aun conservadas.

En segundo lugar, es importante que se vele por la proteccién de recursos naturales tales
como fuentes de agua, tierras cultivables, bosques, entre otros, para que estos no se
vean contaminados o perjudicados ni por la construccion de estas infraestructuras ni por
su utilizacion una vez implementadas.

Finalmente, debe tomarse en cuenta la presencia de los fendmenos fluviales y sismicos
de la region de manera preventiva, para que estos no lleguen a repercutir
significativamente en la construccion o funcionamiento de la infraestructura, impidiendo su
continuidad.

Sobre el aspecto social

De manera similar al aspecto medioambiental, este dependerd finalmente de las
caracteristicas individuales de los paises de la region. No obstante, aspectos claves como
el respeto y la proteccion de las comunidades nativas e indigenas deben tenerse en
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cuenta, con el fin de que la implementacién de sistemas ferroviarios no afecte la
continuidad de su existencia ni de sus actividades.

Ademas de esto, los paises miembros de la region tienen la responsabilidad de definir,
acorde a sus necesidad e intereses, las caracteristicas y funciones que cumpliran los
sistemas ferroviarios dentro de sus territorios, si transportaran carga, pasajeros o ambos y
que tipo de bienes seran transportados en esta infraestructura.

Sobre el rendimiento econémico

Si bien el interés principal de China en el establecimiento de sistemas ferroviarios en la
region es la retribucién econémica, esto no debe dejar de ser cierto para los paises de la
region. Los paises de América Latina tienen la responsabilidad de enfocar la diplomacia
ferroviaria de China hacia su propio desarrollo, crecimiento econémico y aumento de su
competitividad.

Una de las tareas que deben llevar a cabo estos paises es identificar la viabilidad
econdmica que existe en la implementacion de estos proyectos chinos. Es necesario que
la participacion de este tipo de inversiones chinas responda a la coyuntura de cada
Estado. En este aspecto, se debera definir si la infraestructura servira para el transporte
de mercancias, pasajeros 0 ambos y que tipo de bienes se estarian beneficiando del uso
de esta infraestructura en funcién del interés nacional.

De igual manera, debe tomarse en cuenta la participacion de la mano de obra local, no
solo en el proceso de construccion, sino también en el funcionamiento de este servicio. La
generacion de trabajo en los Estados receptores de las inversiones chinas es un aspecto
fundamental para el desarrollo econémico de estos. La inclusion de personal local en las
etapas posteriores a la construccién contribuira a un crecimiento sostenido a comparaciéon
de la participacion limitada a dicha primera etapa. Para propiciar que la operacion del
servicio ferroviario pueda continuar de manera apropiada, sera necesario que se brinde
capacitacion al personal local que se hard cargo del funcionamiento de esta
infraestructura en un momento determinado.

Sobre la capacitacion

Al momento de considerar la capacitacion del personal local destinado a la operacién del
sistema ferroviario, es importante considerar que en las Ultimas décadas, la formacion de
profesionales dedicados a la industria ferroviaria en Latinoamérica ha estado a cargo de
las mismas empresas ferroviarias. Sin embargo, en el sector publico, esta formacion se
vio limitada principalmente a los aspectos técnicos de la actividad y no estuvo guiada por
una perspectiva politica o de elementos globales relacionados a los aspectos de
planeamiento y a la economia de los servicios de transporte sino hasta los afios mas
recientes. Esta centralizacion de la formacion en el sector privado, ha fomentado un bajo
nivel de preparacion y desempefio en el tema ferroviario en los profesionales del sector
publico que no hayan contado con experiencia previa en dicho rubro. Ademas de esto,
existe también una carencia formativa en profesionales especializados en ingenieria de
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transportes y en la formacién de operarios de las distintas areas de la actividad
empresarial en materia de ferrocarriles (MTC 2016).

Por esta razon, se considera la capacitacion de profesionales en los rubros mencionados
como una de las condiciones necesarias para la implementacion de un sistema ferroviario
en la regién que verdaderamente contribuya a su desarrollo.

Sobre los aspectos normativos

En algunos paises de América Latina, como Chile y Uruguay, tienen una mayor relevancia
los ferrocarriles de caracter estatal, estos emiten sus propias normas técnicas y de
seguridad segun su contexto nacional. En otros paises, como es el caso del Peru, Brasil y
Colombia, la infraestructura ferroviaria se mantiene dentro de la competencia del Estado,
pero su operacion se lleva a cabo a través de concesiones a empresas del sector privado.
En el caso de paises que no disefian su propia normativa ferroviaria, como los
mencionados previamente, esta es basada, principalmente, en las regulaciones y
normativas de los ferrocarriles de Estados Unidos para la regulacibn en materia de
seguridad y tecnologia (MTC 2016). De esta manera, los paises toman normativas
provenientes de instituciones como la Federal Railroad Administration (FRA), American
Railway Engineering and Maintenance of Way Association (AREMA) y la American
Association of Railroads (AAR), y las incluyen dentro de sus propios reglamentos en
materia ferroviaria. Sin embargo, en el caso de China, el desarrollo ferroviario se lleva a
cabo a través de la normativa de la International Union of Railways (UIC), del cual este
pais es miembro. Debido a las posibles diferencias normativas, seria recomendable que
en la implementacion de un sistema ferroviario regional, estas se concentren en aspectos
de seguridad, emitiendo normas técnicas estandarizadas sélo para el desarrollo de la
infraestructura y los elementos del material rodante que interactian directamente con la
misma, permitiendo que el resto se mantenga bajo la competencia nacional de cada pais,
con el fin de no crear contradicciones con las normativas internas ya existentes.
Adicionalmente, la normativa deberia buscar mantener la mayor uniformidad tecnolégica
posible entre los modelos estadounidenses y UIC.

De igual manera, también debe respetarse la normativa respecto a los procesos de
inversion publica contemplados dentro de la legalidad de los paises de América latina. No
es deseable que exista una politizacion de los proyectos, ni que estos lleguen a darse
fuera de los marcos legales establecidos, ya sea por causas vinculadas a la negligencia
de las autoridades responsables o por la propia accién, o inaccién, de estas de manera
premeditada.
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Capitulo 5
5. Conclusiones y recomendaciones
5.1 Conclusiones.
Conclusioén 1:

Es necesario que América Latina cuente con una respuesta a nivel regional, que incluya
los aspectos mas relevantes que los paises de la regibn comparten, con el fin de poder
aprovechar la diplomacia ferroviaria de China en favor del desarrollo de la region.

Conclusion 2:

Esta postura deberia ser positiva solo si es que los proyectos ferroviarios responden a los
intereses regionales. En caso de que haya una clara priorizacion del interés chino sobre el
regional, debera solicitarse la revision de la propuesta en funcién de los intereses
regionales. Una postura negativa solo podra ser considerada en caso de presentarse
alternativas de propuestas ferroviarias desde otros paises interesados.

Conclusion 3:

Los paises de la region deben contar con estudios que reflejen informaciéon concreta y
actualizada de su coyuntura para que asi, estos puedan ser incluidos en las etapas de
estudios de factibilidad de un futuro proyecto ferroviario, agilizando su realizacion y
garantizando su relevancia.

Conclusion 4:

Los paises de América Latina obtendrian como beneficio de la diplomacia ferroviaria de
China el aumento de su competitividad a nivel global, una mayor interconexién entre ellos
mismos, la oportunidad de ampliar significativamente sus mercados internacionales y la
posibilidad de fomentar su desarrollo interno.

Conclusion 5:

En el caso de proyectos ferroviarios que involucren a varios paises de la regién, la CELAC
debera ser la institucion que sirva como voz conjunta de estos paises en sus
negociaciones con China. En el caso de que el proyecto se dé entre China y un Gnico pais
de la region, las negociaciones deberan darse de forma bilateral.

Conclusion 6:

El beneficio del Pert en formar parte de la diplomacia ferroviaria de China se encuentra
en el aumento de su competitividad, una mayor insercion en los mercados globales, un rol
de asociacion privilegiado con lo que seria una importante potencia global y el
cumplimiento de ciertos requerimientos para el ingreso como miembro pleno a la OCDE.
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5.2 Recomendaciones.

En primer lugar, se recomienda que la diplomacia ferroviaria de China sea considerada
con mayor detalle y seriedad desde la perspectiva del interés de la regién en su conjunto
y de cada pais miembro de manera individual. Se considera que de no darse esto, la
region y sus paises estarian dejando pasar una importante oportunidad para incrementar
el rol de la regidon en el sistema internacional.

En segundo lugar, se recomienda mayor debate sobre el tema a fin de dar a conocer las
diversas perspectivas sobre la diplomacia ferroviaria de China. Segun lo que se noté de
realizar esta tesis, las diferentes partes involucradas en el tema manejan perspectivas
poco inclusivas de los diferentes temas adyacentes, ya sea el aspecto politico,
economico, ambiental, social, etc. Para que la mayor cantidad de partes interesadas
puedan incluir en su analisis aspectos que no estaban considerando, se invita a
considerar un intercambio de perspectivas entre las diversas partes interesadas sobre la
diplomacia ferroviaria de China.

Finalmente, se invita a utilizar los resultados e informacion incluida en este trabajo de
investigacion para contribuir y complementar futuros estudios sobre la diplomacia
ferroviaria de China, o inversiones ferroviarias en general, enfocadas al desarrollo de
América Latina.
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ANEXOS

Anexo 1

Main rail lines
—— Existing
— Planned and proposed
"~ Silk Road Economic Belt

Fuente: https://larouchepac.com/20141125/eir-releases-new-silk-road-becomes-world-
land-bridge
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Anexo 2

Grafico 2. Trazo propuesto del Canal de Nicaragua
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Fuente: Las Relaciones de China con América Latina y el Ferrocarril Bioceanico Brasil-
Per (2016). En capitulo El reto de prevenir el impacto ambiental de la ferrovia Peru-
Brasil. (pag. 153).
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Anexo 4: Cuestionario 1

Tesis: “La importancia de una respuesta conjunta de América Latina hacia la Diplomacia
Ferroviaria de China”

Objetivo del trabajo de tesis: Determinar la respuesta que debe dar América Latina,
como bloque regional, ante las propuestas de la diplomacia ferroviaria de China, con el fin
de obtener el mayor beneficio posible para la regién y para el Perq.

Lista de preguntas:

1. ¢Como son las relaciones diplomaticas entre el Pert y China?
2. ¢ Qué piensa usted o qué informacion tiene sobre la diplomacia ferroviaria de China?

3. Con base en su experiencia profesional, ¢,qué nivel de importancia (baja, mediana o
alta) considera que ocupa la regién de América Latina en las iniciativas chinas de
inversion ferroviaria? Por favor explicar la razon del nivel de importancia asignado.

4. Tomando en cuenta el nivel de desarrollo en la regién de América Latina, ¢ qué nivel de
importancia (baja, mediana o alta) considera que representa el interés de China en
realizar inversiones ferroviarias en América Latina para esta region? Por favor explicar la
razon del nivel de importancia asignado.

5. ¢, Cudles considera que son los mayores beneficios que percibe China para realizar
inversiones ferroviarias en América Latina?

6. ¢, Cudles considera que son los principales retos que enfrenta China para realizar
inversiones ferroviarias en América Latina?

7. ¢, Cudles considera que son los mayores retos que enfrenta América Latina de
involucrarse en las iniciativas de inversién ferroviaria de China?

8. ¢ Qué elementos considera que América Latina deberia priorizar, en caso de
involucrarse en una propuesta de inversion ferroviaria con China, para obtener el mayor
beneficio posible? (Por ejemplo: Proteccion medioambiental, empleo de mano de obra
local, transferencia de conocimientos, etc.)

9. Tomando en cuenta los retos y beneficios involucrados, ¢ considera que las iniciativas
de inversion ferroviaria de China representan una oportunidad para el desarrollo del Pert?

10. Actuando como parte de un grupo regional, ¢ cuales considera que son los principales
retos para el Peru de formar parte de una iniciativa de inversion ferroviaria de China?

11. ¢ Qué piensa la Cancilleria de la diplomacia ferroviaria de China?
Si la respuesta es afirmativa, es decir si tiene alguna informacion:

12. ¢ Cémo la Cancilleria podria concretar la diplomacia ferroviaria para el Peru?




En caso si la respuesta es negativa:

13. ¢ Habria interés de la Cancilleria en estudiar la posibilidad de concretar un proyecto
ferroviario chino en el Per(?

Si la respuesta es afirmativa:
14. ¢;Qué pasos habria que seguir para que sea efectiva esta iniciativa?
Si es negativa:

15. ¢ A qué se debe que no existe estudio o interés en estudiar un proyecto ferroviario
chino?

16. ¢ Conoce usted si algun pais latinoamericano esta interesado en llevar a cabo el
llamado proyecto de la diplomacia ferroviaria de China?

En caso que sea negativa:

17. ¢ Puede ser que ningun pais latinoamericano tenga interés en este proyecto o
simplemente no lo conocen?

18. ¢ Tiene alguna informacién sobre como China estaba llevando el proyecto ferroviario
en la llamada la "nueva ruta de la seda"?

Si es afirmativa:
19. ¢ Cémo podria obtener esa informacion?

20. ¢Qué idea o elementos me podria proporcionar para concretar mi tesis?

Fuente: Elaboracion propia.




Anexo 5: Cuestionario 2

Tesis: “La importancia de una respuesta conjunta de América Latina hacia la Diplomacia
Ferroviaria de China”

Objetivo del trabajo de tesis: Determinar la respuesta que debe dar América Latina,
como bloque regional, ante las propuestas de la diplomacia ferroviaria de China, con el fin
de obtener el mayor beneficio posible para la regién y para el Perq.

Lista de preguntas:

1. ¢Como son las relaciones diplomaticas entre el Pert y China?
2. ¢ Qué piensa usted o qué informacion tiene sobre la diplomacia ferroviaria de China?

3. Con base en su experiencia profesional, ¢,qué nivel de importancia (baja, mediana o
alta) considera que ocupa la region de América Latina en las iniciativas chinas de
inversion ferroviaria? Por favor explicar la razon del nivel de importancia asignado.

4. Tomando en cuenta el nivel de desarrollo en la regién de América Latina, ¢ qué nivel de
importancia (baja, mediana o alta) considera que representa el interés de China en
realizar inversiones ferroviarias en América Latina para esta region? Por favor explicar la
razon del nivel de importancia asignado.

5. ¢ Cudles considera que son los mayores beneficios que percibe China para realizar
inversiones ferroviarias en América Latina?

6. ¢, Cudles considera que son los principales retos que enfrenta China para realizar
inversiones ferroviarias en América Latina?

7. ¢, Cudles considera que son los mayores retos que enfrenta América Latina de
involucrarse en las iniciativas de inversién ferroviaria de China?

8. ¢ Qué elementos considera que América Latina deberia priorizar, en caso de
involucrarse en una propuesta de inversion ferroviaria con China, para obtener el mayor
beneficio posible? (Por ejemplo: Proteccion medioambiental, empleo de mano de obra
local, transferencia de conocimientos, etc.)

9. Tomando en cuenta los retos y beneficios involucrados, ¢ considera que las iniciativas
de inversion ferroviaria de China representan una oportunidad para el desarrollo del Pert?

10. Actuando como parte de un grupo regional, ¢ cuales considera que son los principales
retos para el Peru de formar parte de una iniciativa de inversion ferroviaria de China?

11. ¢ Qué pasos habria que seguir para que sea efectiva la iniciativa de realizar un
proyecto ferroviario chino en la region, involucrando al Peru?

12. ¢ Conoce usted si algun pais latinoamericano esta interesado en llevar a cabo el
llamado proyecto de la diplomacia ferroviaria de China?




En caso que sea negativa:

13. ¢ Puede ser que ningun pais latinoamericano tenga interés en este proyecto o
simplemente no lo conocen?

14. ¢ Tiene alguna informacién sobre como China estaba llevando el proyecto ferroviario
en la llamada la "nueva ruta de la seda"?

15. (Qué idea o elementos me podria proporcionar para concretar mi tesis?

Fuente: Elaboracion propia.




Anexo 6

Cuadro 2. Impactos ambientales generales de las ferrovias

Elemento Impacto Construccion Operacion
s Por movimiento de Por vibraciones del equipo
Inestabilidad de laderas. |. qup
tierras. rodante.
Por cortes y rellenos :
: - - SR . .. | Puede tener consecuencias
Modificaci6n del relieve | ordinarios y por deposito <
permanentes (erosion,
y la estructura de laderas. | de excedentes de T
43 hidraulicas).
excavacion.
Iniciados por eliminacion
5 de la capa vegetal, Pueden agravarse
Procesos erosivos, 1P veg &r y
alteraciones de la transformarse en carcavas
derrumbes. ; S
Geomorfologia escorrentia, etc., durante |y erosion violenta.
y suelos las excavaciones.
., . Por ejemplo, por
Degradacion fisica y FEP R
S = compactacioén que genera
biologica. e
erosion.
Alteraciones topograficas | Laderas cortadas, niveles modificados, tineles,
y paisajisticas drasticas. | puentes, etc.; el efecto es permanente.
£ Por residuos o Alto riesgo permanente
Contaminacion del suelo. . . e
accidentes. por accidentes con toxicos.
Sitios de interés La obra puede dafar esos | Las vibraciones pueden
paleontolégico. sit10s perjudicarlos.
- Por interrupcidn de infiltraciéon o por diversion de la
Variacion de caudales. ! P P
misma.
Cambios en la morfologia N
; £ por Ia obra; los daflos pueden ser permanentes.
g | derios y cursos de agua.
Agua e hidrologia o
Contaminacion del agua A
superficial. ' N Grave riesgo por »
= Riesgo limitado. accidentes con sustancias
Contmacnon del agua thoicas:
subterranea.
. . Emisiones de CO,, SO
Aumento de Material particulado 272
contaminantes (polvo) Y otros, por MAquInAria
? ; diésel: también accidentes.
Aire y sonido ; Por obras, inclusive Por transito ferroviario y
Aumento de ruido. . : L
explosiones. en terminales o estaciones.
. Vibraciones por - S
Ruido estructural. 2 P Vibraciones por transito.
construccion.

Fuente: Las Relaciones de China con América Latina y el Ferrocarril Bioceanico Brasil-
Peri (2016). En capitulo Impacto ambiental y social que causaria una ferrovia
interoceanica en el Peru. (pag. 105).



Flora y fauna
(ecosistema)

Eliminacién de cobertura
vegetal (y de fauna).

Por obras en la faja.

Deforestaci6n por usos
agropecuarios, mineros o
urbanos, posibilitados por
la ferrovia.

Degradaci6n del bosque.

Por actuacion de
operarios, por ejemplo:
caza, pesca y recoleccion

Por actividades como:
explotacion forestal, caza,
contaminacion, etc., a

de lena y otros consecuencia del uso de la
productos. ferrovia.
Porle Tajarypor<l paso Por la faja y por los usos
Fragmentacion del del tren, interrumpiendo el :
2 X ) de la tierra a lo largo de la
ecosistema. el libre paso de fauna; E 3
5 ferrovia, que la amplian.
accidentes.

Aumento del riesgo de
incendios de vegetacion.

Por chispas, cigarros, accidentes y otras actividades.

Reduccion de la
poblacién de especies
amenazadas.

Por el efecto barrera.

Por atropellos y por
el efecto barrera
multiplicado.

Impactos en recursos
hidrobiolégicos.

Por alteraciones mencionadas en suelo y agua,
incluida la contaminacion, que afectan la biota de rios

y lagos.

Areas naturales

Cuando se construye
ferrovias en ANP

Los riesgos citados, pero redoblados por tratarse
de dreas de particular interés cientifico y estético

protegidas 0 en sus zonas de (alterac16n de paisajes) y con concentracién de
amortiguamiento. especies raras y/o endémicas protegidas.
: : Se puede ocasionar deterioro significativo, tanto
Patrimonio Cuando se construye : : W i
S . fisico (por ejemplo, vibraciones, destruccion de
historico y/o ferrovias sobre o cerca de S S S 3%
i cementerios) como estético (paisaje) en sitios de
cultural lugares de interés.

mterés histérico o arqueologico.

Fuente: Las Relaciones de China con América Latina y el Ferrocarril Bioceanico Brasil-
Pert (2016). En capitulo Impacto ambiental y social que causaria una ferrovia
interoceanica en el Peru. (pag. 105).




Anexo 7

PERU, PROYECCION DE DEMANDAS DE INFRAESTRUCTURA 2016-2025
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Fuente: Un Plan para salir de la pobreza: Plan Nacional de Infraestructura 2016 — 2025
(2015) (pag. 90).



Anexo 8

Cuadro 1. Comparacion entre los principales impactos ambientales de las

alternativas de transporte

Impacto ambiental® Fase Tipo Carreteras Ferrovias Hidrovias
., : Moderado, solo | Moderado, Muy limitado,
Construccion. | Directo. : :
en la faja. solo en la faja. | en puertos.
Maximo, dece- R :
Deforestacion nas de kiléome- | Importante, a Sl
55 : : de los puertos
Operacion. Indirecto. | tros a ambos partir de las (A fors<taratn
lados al cabo de | estaciones. Shitisne)
una década. B
Degradacion del Construccion. | Directo. | Limitado. Limitado. Nulo.
bosque Operacion. Indirecto. | Maximo. Importante. Limitado.
o Maximo, Importante,
Emisiones de carbono : ;
-, ., . combinado con |combmadocon|_. .
(por alteraci6n del Operacion. Indirecto. = ., |Limitado.
deforestacion y | deforestacion
bosque) ., ~.
degradacion. y degradacion.
] Limitado o
Emisiones de 3 S
carbono (por uso de | Operacion. Directo. |Importante. » 6 Limitado.
equipamiento) e cuine
qup tible usado.
Muy Importante,
Fraccionamiento del | Construccion . importante, s1 s1se
: 3 Directo. ; : Nulo.
ecosistema, barreras |y operacion. se combina con |combina con
deforestacion. | deforestacion.
Construccion. | Directo. |Limitado. Limitado. Nulo.
Impacto en la x‘g ﬁ:ﬂante
biodiversidad 5 Muy 2
: S, Maximo, g acuatica,
(riesgos de extincion, : importante, ;
1 : combinado con : dependiendo de
caza, pesca, Operacion. Indirecto. 2 combinado . .
a5 deforestacion y modificaciones
explotacion forestal, desradacién con el vy aal
etc.) gra 5 deforestacion. | . y
tipo y volumen
del trafico.

Ferrocarril Bioceanico Brasil-
gue causaria una ferrovia

Fuente: Las Relaciones de China con América Latina y el
Pert (2016). En capitulo Impacto ambiental y social
interoceanica en el Peru. (pag. 98).



Muy Muy Muy
importante, importante, | importante, si se
Alteracion de flujos | Construccidon Directo. | t2nto por errores | tanto por altera el curso
hidricos y operacion. | o decisiones en | errores o del rio y por
el disefio como | decisiones el dragado del
aconsecuencia |en el disefio |canal
Inestabilidad de ” de la ocupacion |como a Importante,
7 Construccion ; { : -,
laderas y erosi6n del 53 Directo. |de la tierra consecuencia |por erosion de
y operacion. . :
suelo después de dela riberas.
Modificacion de la Construccion A construir; ocupacion
o Directo. : : Nulo.
topografia y operacion. termina de la tierra
: .. | Construccién | _. afectando la después de
Deterioro del paisaje y operacita. Directo. |fiodiversidad. |eon tnic Nulo.
: : > 4 > Muy
Riesgo de incendios | Operacion. Directo. importante. Importante. Nulo.

v Moderado, Limitado, SR
Contaminacion de en caso de
suelo, agua y aire por | Operacion Directo. [P senne Pt accidentes y

’ : ’ " |eventualesy eventuales y

uso y por accidentes s S derrames en el
emisiones. emisiones. =

Ruido Operacion. Directo. | Moderado. Moderado. Limitado.
Maximo, s1

En areas naturales <5 : pasa cerca de Moderado.

protegidas (ANP) Operacion. Darecio: ANP, el dafio es Huko.
inevitable.

f::l tilrgla S Construccion. | Directo. | Moderado. Moderado. Nulo.

Nota

@ Categorias de impacto en orden decreciente: maximo, muy importante, importante, moderado,
limitado, muy limitado, nulo.

Fuente: Las Relaciones de China con América Latina y el Ferrocarril Bioceanico Brasil-
Pert (2016). En capitulo Impacto ambiental y social que causaria una ferrovia
interoceanica en el Peru. (pag. 98).



Anexo 9

Mapa 2. Ubicacion de ferrovias existentes, la Fetabyel CFBC, entre otros proyectos
ferroviarios en el Peru
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Fuente: Las Relaciones de China con América Latina y el Ferrocarril Bioceanico Brasil-
Pert (2016). En capitulo La Ferrovia Transcontinental Brasil-Pert: contexto, efectos
econdmicos y geopolitica. (pag. 79).



Anexo 10

AMERICA LATINA, RELACION ENTRE LOS INDICADORES DE
INFRAESTRUCTURA Y PBI PER CAPITA EN TRANSPORTE,

PROMEDIO 2010-2014
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Fuente: Un Plan para salir de la pobreza: Plan Nacional de Infraestructura 2016 — 2025
(2015) (pag. 70).



Anexo 11

Tabla 17: Resumen de la Organizacién Institucional de la Actividad Ferroviaria en Paises Seleccionados de Latinoamérica

contratos de concesién
de la infraestructura de
fransporte

actividad

Fuente: Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario (2016) (pag. 34).

Perd Brasil México Argentina Chile
i : 2 concesionarios en la
2Quiénes prestan Servicios ; . ) . 5 concesionarios 3 concesionarios
- - 2 concesionarios 8 concesionarios privados y Red Sur y 3 empresas
Femoviarios PUblicos de i . privados y 2 empresas privados y 1 empresa
privados 1 empresa publica E 3 ferroviarias en la Red
Cargas? publicas publica
Norte
Si, la Secrelaria de
3Cuenta con Ministerio de Si, de Transporte y sideT Comunicaciones y Si de Interior y Si, de Transportes y
i, de Transporte
Transporte? Comunicaciones Transporte {SCT), con Transporte Telecomunicaciones
rango ministerial
2H Organigrama del
Ministerio Transporte es
Modal Transversal Modal Modal Modal
“modal" o “fransversal” a los
modos?
No. El rol lo cumple, en
o i - — No. El rol lo cumple, en
venta con a a erta medido,
. ) . ) cierta medida EFE, la
reguladora/supervisora de la Si, OSITRAN Si, ANTT Direccién de Si, la CNRT 7 5
. empresa ferroviaria
actividad? Transporte Ferroviario y
estatal
Multimodal (DGTFyM)
Regula el
comportamiento de los @ %
Concesiona lineas
mercados en los que . EFE regula las
, ) ferroviarias; otorga La DGTFyMregula y Fundamentalmente en
actban las Enfidades o " condiciones de
autorizaciones para prestar | supervisa los servicios y roles de supervision y .
2Qué roles cumple? Prestadoras y vela por el . entrada a sus vias y los
? servicios; controla y fiscaiiza la infraestructura monitoreo de las
cumplimiento de los precios por el uso de
aambos, y regula la ferroviaria concesiones

la infraestructura




