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. INTRODUCCION

Tras el desmembramiento de laantigua URSS en 1999 y la poste-
rior reestructuracion politica del espacio geografico del Caucaso, €
Caspio y Asia Central, se ha dado nacimiento a nuevos paises inde-
pendientes que estan intentando, actualmente, encontrar en la histo-
ria sus sefias de identidad nacional. Paises en |os que, hasta comien-
zos de la Ultima década del siglo xx, ha existido siempre una mezcla
de razas, culturas, religiones e idiomas, que dificulta enormemente
crear una conciencia de nacionalismo gque permitatratar como si fue-
ran extranjeros a quienes han compartido una misma historia duran-
te varios milenios, por lo que alin se debate en los medios intel ectua-
lesy politicos de ese espacio geografico sobre |os principios que han
de seguirse para determinar, de una manerainequivoca, laesenciade
la nuevaidentidad nacional.

Los criterios linglisticos son absolutamente inoperantes. Por-
gue conducirian a una mayor fragmentacién (y al reconocimiento
de nuevas fronteras cuyo trazado es imposible) si se siguiera ese
criterio hasta sus Ultimas consecuencias. El Unico acuerdo momen-
téneo, exigido por latercarealidad, es el reconocimiento del idio-
ma ruso como segunda lengua de todo ese espacio que antes fue
rusoy delaURSS. Y aunque la primera reaccion de los nuevos pai-
ses independientes fue su alejamiento de la Federacion Rusa, €l
idioma de la politicay de los negocios sigue siendo el de los anti-
guos colonizadores.

Las diferenciaciones étnicas tampoco constituyen un criterio
vélido para conseguir 1o que se persigue. Y no porque no existan
etnias bien diferenciadas en el conjunto de laregién sino por su desi-
gua distribucion geografica, como consecuencia de muchos siglos
de historia nébmada que han permitido e establecimiento, en espa-
cios muy concretos de cada uno de los paises, de amplios clanes de
procedencia diversa, unidos por lazos raciales con los habitantes de
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otros paises que, historicay geogréficamente, son unafraccion delo
gue siempre habia sido un espacio comun.

La religién tampoco es una sefia de identidad. La clase politica
dominante, que en lamayoriade los paises delazonasigue siendo la
misma gue gobernaba en tiempos de la URSS, se opone a considerar
alareligion como ago propio y diferencia. Porque €l poder de la
mayoria musulmana podria ser un fuerte competidor para los actua-
les podereslaicos y porque, inmersos en un proceso de internaciona-
lizacion de sus economias, todos |os paises del Caucaso, €l Caspioy
Asia Central han decidido aceptar e modelo laico turco en lugar del
sistema teocrético establecido en Iran.

Otros aspectos culturales son igualmente compartidos por
todos: la misma literatura comin (salvo excepciones muy puntua-
les), el mismo sistema de valores ético-filoséficos y una confianza
(también generalizada) en un futuro desarrollo econémico que les
permita constituir una zona de libre cambio que les conduzca pos-
teriormente ala cooperacion y alaintegracion econémicay politi-
ca.

Esta es, precisamente, la idea motriz que esta promocionando €l
estudio de las antiguas Rutas de la Seda para construir, sobre su his-
térico trazado, dos nuevos corredores de transportes que estructuren
entre si las distintas economias nacionales y a éstas con |os grandes
espacios econdmicos del siglo xx1. Esaes laideaque hadado vidaal
corredor de transportes Este-Oeste, que enlazara el extremo occiden-
tal europeo con las costas orientales de China, y al proyecto Norte-
Sur, que unira Finlandia con € Golfo Pérsico. A ellos me referiré
mas adelante, después de recordar la importancia de los intercam-
bios econdmicos, culturales y religiosos que tuvieron lugar en las
historicas Rutas de la Seda.

Il. EL DEBIL IMPERIO CHINO DEL SIGLO Il ANTES DE CRISTO

Durante las primeras décadas del siglo 11 antes de Cristo, €l impe-
rio chino de la dinastia Han sufrio las consecuencias de una serie de
invasiones continuadas (cada vez mas frecuentes, méas violentas y
menos contenibles), protagonizadas por una serie de tribus némadas
situadas a noroeste de sus fronteras. Tribus cuya superioridad mili-
tar era una consecuencia directa del habil manegjo de una caballeria
fuerte, esbeltay ligera, més apta para la guerra que la china, cuyos
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caballos eran absolutamente inadecuados para toda actividad que
exigiera rapidez de movimientos, 1o que les cerraba cualquier pers-
pectiva de éxito ante las incursiones bélicas de los Xiongnu. Los
Xiongnu ya se habian demostrado invencibles frente a otra tribu
igualmente belicosa (los Yuezhi) a la que obligaron a desplazarse
haciad oeste con la pretensién de no dejarles regresar jaméas. Cono-
cidos posteriormente en Occidente con el nombre de los Hunos, no
degjaron de acechar las fronteras chinas hasta que comprendieron que
les era més facil avanzar hacia el oeste, donde habrian de encontrar
menor resistencia a sus invasiones, mayores riquezas para saguear, y
un mundo que les era mas atractivo por su exotismo cultura y artis-
tico. Mientras tanto, los chinos iniciaron la construccion de la Gran
Muralla (en e siglo 1 antes de Cristo) con lafinalidad de defender el
territorio nacional ante posibles invasiones, que solo se esperaban
del nortey del noroeste.

[11. LASHISTORICAS RUTAS DE LA SEDA

Esa era la situacion politico-militar del imperio chino, que tenia
su capital en Changan, ciudad situada cerca de la actual Xi’an, que
Ilegd a tener cerca de dos millones de habitantes a comienzos del
siglo vin —cinco mil de ellos, extranjeros—, 1o que ha permitido alos
arquedlogosy estudiosos de la historia china compararla con su coe-
tanea Bizancio. En sus bazares podian encontrarse, entre otras mer-
cancias procedentes de cualquier lugar europeo, plantas exdticas de
Japon, Coreao Malasia, y unagran variedad de medicinasy especias
procedentes de la Indiay Persia. Su primaria estructura urbanistica,
como ocurre en otras ciudades imperiales chinas, estaba constituida
por el palacio, la ciudad imperia y los barrios de la nobleza, de los
funcionarios, de los artesanos y de los agricultores. Todo €llo rodea-
do por unas grandiosas murallas rectangulares de varios kilometros
delongitud.

Aun asi, y para erradicar definitivamente la amenaza de futuras
invasiones, se decidié enviar una embajada en busca de los Yuezhi
paraformalizar con ellos una aianza militar que pudiera derrotar a
enemigo comun. El jefe de la expedicion, Zhan Quian, salio de
Changan € afio 138 antes de Cristo a mando de un centenar de sol-
dadosy con un buen aprovisionamiento de productos artesanal es con
los que se pretendia comprar la voluntad de los Yuezhi. Pero nada
salié como estaba previsto: Zhan Quian fue apresado por los Xiong-
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nu inmediatamente después de su salida del territorio chino, y le
mantuvieron en cautividad durante algo mas de diez afios; hasta que
tuvo la oportunidad de escaparse con el grueso de su comitiva y
encaminarse hacialastierras del 1ejano oeste (lo que hoy conocemos
como Asia Central) para descender posteriormente hasta el reino de
Bactria, donde encontro finalmente ala buscada tribu de los Yuezhi,
cuyos antiguos jefes militares habian tenido suficiente tiempo para
comprobar las ventgjas de la vida sedentaria respecto a su anterior
pasado nébmada, por [0 que no mostraron ningun interés por empren-
der nuevas aventuras bélicas.

Bactriaeralaprovinciamés oriental del imperio persa. Su capital
(la actual Balkh, al norte de Afganistan) era una ciudad prospera
debido alaimportancia de su intermediacion comercial, que consis-
tiaen importar metales de Siberiay laIndiaa cambio de mercancias
elaboradas en €l imperio persa. En €l siglo v antes de Cristo habia
sido conquistada por Alegjandro Magno, y asimilé la cultura griega
con gran facilidad; eso le permitio, en aguella realidad histérica,
constituirse como un territorio prospero y avanzado, y disfrutar
durante varios siglos de rel ativa independenciaecondmicay politica.
Y los Yuezhi supieron aprovecharse de €llo.

Asi, Zhan Quian decidio regresar a China; y aunque era conscien-
te de haber fracasado en lamisién parala que salié de Changan hacia
ya doce afos, estaba convencido de que su expedicion no habia sido
baldia: e mundo occidental (y no sélo el que él conocid, sino también
otros paises que comerciaban en Asia Central, especialmente Roma)
mostraba gran interés por muchas mercancias chinas (Roma pagaba
la seda a su peso en oro) que podrian ser canjeadas por otros produc-
tos occidentales: su obsesion, que eran los caballos para € gjército,
guedd definitivamente ratificada, si eso hubiera sido necesario, des-
pués de ser apresado de nuevo por lafuerte, esbeltay ligeracaballeria
de los Xiongnu, que le retuvieron durante otro afio mas en su camino
de regreso a Changan, donde lleg6 el afio 125 antes de Cristo. Zhan
Quian fracasd en su mision pero descubrié laimportanciade lasrela
ciones comerciaes. Asi naci6 la primera Ruta de la Seda.

I'V. LASPRINCIPALES RUTAS COMERCIALES DE LAS RUTASDE LA SEDA

El ge Roma-Changan marcaba el principio y €l fin de una gran
cadena de intercambios cuyos eslabones mas solidos eran los que
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enlazaban a Turquia con Sirig, alrak con Persia, a Céaucaso con las
fronterasdelalndiay China; y cuyos centros comerciales, en los que
se realizaban las Ultimas y las primeras transacciones, dependiendo
s se avanzaba hacia Changan o hacia el Caspio, eran las ciudades
proximas a valle de Fergana (Bukhara, Khivay Samarkanda) o las
situadas en € inhospito desierto de Takla-Makan, cuyos oasis eran
bien conocidos por los conductores de las caravanas; especialmente
los de las ciudades de Kashgar, Yarkant y Hotan en las que, por
imperativos del clima, estaban obligadas a detenerse durante un peri-
odo de tiempo siempre incierto.

La ruta mas meridional circulaba por el sur del Caspio, y
hacia ella confluian multiplesramales.

La otra ruta terrestre venia desde Rusia por €l Volgay el
Céaucaso bordeando al Caspio por € este.

La via intermedia cruzaba Mar Negro y el Caspio, prosi-
guiendo hasta Bukhara o Samarkanda.

La arqueologia sigue descubriendo, mediante excavaciones que
superan los veinte metros de profundidad, la verdadera antigliedad
de Bukhara, donde se han encontrado evidencias humanas que datan
del paleolitico. Los momentos histéricos que la hicieron casi tal
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como la conocemos en nuestros dias fueron los siglos xiii, XIv y Xxv,
los més florecientes de las Rutas de la Seda y del absolutismo
monarquico chino. La ciudad museo de Khiba alin permanece intac-
ta; sigue siendo la misma que conocieron los comerciantes de las
Rutas de la Seda; las mismas calles, los mismos edificios, los mis-
mos saboresy olores, y las mismas llamadas a la oracién desde unos
minaretes que datan del siglo x111. Samarcanda es el centro de una
rica regién agricola reconocida mundialmente por haber destacado
en los siguientes aspectos. fue la primera ciudad que se dedicé a pro-
ducir papel en grandes cantidades, |o que facilito laexpansion de las
doctrinas budistas (féciles de escribir en ese nuevo material) y esti-
mul6 la invencion de la imprenta; su importancia comercia en la
zona sblo ha sido superada en tiempos muy recientes por las capita-
les de los actual es paises centroasi éticos; sus universidades de teolo-
gia musulmana siempre han sido las mas respetadas en e mundo
isldmico; y su inigualable trazado urbanistico y arquitectonico sigue
provocando la admiracién del mundo.

Kashgar (la actual Kashi), punto de encuentro de las caravanas
procedentes de la India, Afganistan, Tayikistan y Kirguizistan, era el
otro extremo de la Ruta de la Seda en €l territorio chino y, por tanto,
el primer encuentro directo para las mercancias, las ideas y de las
religiones entre China, Occidentey el sur de Asia. Laciudad de Yar-
kant, visitada por Marco Polo en dos ocasiones (en 1271y en 1275),
sigue siendo uno de los enclaves comerciales mas importantes de la
region auténoma de Xinjiang y uno de los centros musulmanes de
mayor importancia en la Republica Popular China. Hotan es actual-
mente una préspera ciudad agraria, industrial y comercial. Su agri-
cultura esrica en algodon, trigo, arroz y diversas clases de frutas; v,
entre sus productos manufactureros de mayor renombre es preciso
citar, desde hace una veintena de siglos, la seda, las alfombras, los
textiles de algoddn y la joyeria, cuya principal materia prima sigue
siendo el jade. Por su especial situacion geogréfica—alos piesdelas
estribaciones occidentales del Tibet— fue una de las puertas de entra-
dadel budismo hind en China, aunque desde finales del siglo viii la
religién predominante es el islamismo.

V. MERCANCIASY MERCADOS

China exportaba seda, ceramica, jade, objetos de bronce, y pieles
que cambiaban por las procedentes de Ucraniay del Caucaso. Y a
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Changan Ilegaban diversos productos agricolas desconocidos hasta
entonces. uvas (los frutos, las plantasy el vino) y cientos de tonela-
das de afafa que luego se plantaria en € propio territorio para ali-
mentar alos briosos caballos que llegaban a Chinaen grandes reatas.
Y junto a €ellos, en caravanas paraelas que salian siempre desde
Samarcanda, entraban en China otro tipo de productos més sofistica
dos: cristalerias (de Venecia, especialmente), oro y otros metales
preciosos, marfilesy pieles desconocidas en el Imperio del Centro.

En cualquier caso, las mercancias no recorrian una Unica ruta
comercial. Asia Central (que durante demasiado tiempo ha sido €l
centro de ninguna parte) se convirtié en un privilegiado enclave
donde se encontraban todo tipo de mercancias, que llegaban a sus
mercados con regularidad y prontitud aprovechando una fluida red
de transporte que no necesitaba cubrir largos trayectos, como podria
suponerse errbneamente ante la representacion gréfica de las rutas
comerciales existentes en la época. Aungue los recorridos de las
caravanas eran interminables, cadatransportista estaba especializado
en determinados trayectos (lo que hoy llamariamos trasnporte de
cercanias) hasta enlazar con otra compafiia de caravanas ala que se
laencomendaba la siguiente etapa. Y sin embargo, el intercambio de
mercancias era constante; se salia con una carga determinada—que se
intercambiaba en la primera ocasion propicia— y se llegaba a los
principales mercados con productos de los que podia desconocerse
su origen; eso nunca le haimportado a ningn comerciante; [o Gnico
que se necesitaba saber era lo referente ala seguridad o incertidum-
bre de una posterior venta; y ala cuantia del lucro que pudiera obte-
nerse en cada una de las operaciones realizadas.

Ademés de esas dos condiciones —gran nimero de intercambios
y lucro asegurado en cada uno de ellos— la prosperidad del comer-
cio exigialaexistencia previa de un minimo de estabilidad politica
y lacerteza (laataprobabilidad, al menos) de gue se respetasen los
términos de los contratos, sin que existieran tampoco otras fuerzas
externas capaces de distorsionar violentamente las relaciones
comerciales. Y esto no ocurrio en Asia Central desde comienzos
del siglo 111 de nuestra era hasta mediados del siglo viii, periodo en
el que China pasé por una prolongada recesién econémica que le
impedia dedicar gran cantidad de recursos alaimportacion. Fueron
tiempos también en los que, al no existir una autoridad politica
indiscutiday reconocida por todos, las Rutas de la Seda dejaron de
ser seguras y fueron abandonadas de inmediato por 1os comercian-
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tes. En su lugar, los vientos del desierto trajeron cientos de tonela-
das de arena hasta que consiguieron que se borraran del recuerdo
algunos de los trayectos de esas rutas; y o mismo les ocurrié alos
antiguos puestos militares e incluso a ciudades enteras —olvidadas
durante siglos— que estan siendo reencontradas actualmente por los
arquedlogos.

VI. EL DECLIVE MERCANTIL DE LAS HISTORICAS RUTASDE LA
SEDA. LAS RELACIONES CULTURALES Y RELIGIOSAS

Una nueva situacién politica en China—a protagonizada por las
dinastias Tang y Sung-Yuan, desde €l siglo vii hasta mediados del
siglo xiv—Yy una nuevarealidad econémicay cultural en Occidente
hicieron posible el restablecimiento de nuevas relaciones entre los
dos mundos gracias alas que, junto a las mercancias, empezaron a
intercambiarse también las ideas, |os conocimientos artisticos, |0s
idiomasy las religiones. Desde entonces |as Rutas de |a Seda deja-
ron de ser caminos exclusivos de los comerciantes y de los milita-
res, y empezaron a ser transitados cada vez con més frecuencia por
intelectuales y por monjes de las principales religiones del mundo,
que supieron también, como si fueran avidos comerciantes del
espiritu, intercambiarse entre ellos |as ensefianzas de Buda, Confu-
cio, Jesucristo y Mahoma. Oriente y Occidente comenzaban asi a
necesitarse el uno al otro, a pesar de que el enemigo acechaba
siempre desde el norte; en esta ocasién, desde Mongolia. Y aunque
la intensidad del comercio crecia incesantemente desde el siglo
viil, también crecian en igual o mayor proporcién los asaltos, los
saqueos, las confiscaciones y 10s asesinatos masivos perpetrados
por las hordas némadas del norte; tribus que, después de ser unifi-
cadas por Genghis Khan a comienzos del siglo xii1, demostraron
gue eran invencibles.

Aun asi, las Rutas de la Seda siguieron vivas hasta el siglo xv.
Hasta que fue posible encontrar nuevos caminos para €l comercio,
gue en ese momento histérico se encontraron en el mar. Caminos
Mas seguros, mas baratos y mas abiertos a todas las direcciones. Y
desde entonces a nadie le interesd Asia Central, marginada durante
siglos de las principales corrientes histéricas y convertida una vez
maés en el centro de ninguna parte. Aunque la historia de las Rutas de
la Seda aln no haterminado.
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VII. EL CoRREDOR DE TRANSPORTES EUROPA-CAUCASO-ASIA

Laconstruccion delared ferroviaria transiberiana que une Moscl
con Vladivostok cruzando la Rusia asiética hasta las costas del mar
del Japdn marco € inicio del desarrollo econdmico y cultural de un
gran espacio geografico que permanecia anclado en situaciones his-
téricas similares a las vividas por Europa occidental a comienzos de
nuestra era. Y cred desde entonces, para € imperio ruso y para la
URSS, una situacion de monopolio en € transporte terrestre entre
Asiay Europa ante la gue se intenta competir con el desarrollo de un
nuevo corredor de transporte multiple (ferrocarril, carretera, acue-
ductos, gasoductos, oleoductosy transporte naval) que libere a Cau-
caso y aAsia Central de su actual dependenciay sirva como via
alternativa de transporte entre la Unién Europea y las economias
asiéticas més avanzadas.

Ese es e objetivo del proyecto TRACECA (Corredor de Trans-
portes Europa-Caucaso-Asia) aprobado en la conferencia de la
Union Europea celebrada en Bruselas en mayo de 1993 junto alos
ocho paises del Caucaso y AsiaCentral (Georgia, Azerbaiyan, Arme-
nia, Kazajstan, Uzbekistan, Turkmenistan, Kirguizistan y Tayikis-
tan), financiado por el Banco Europeo de Reconstruccion y Desarro-
llo, el Banco Mundial, el Banco Asidtico de Desarrollo y otras enti-
dades financieras internacional es.

La globalizacion de la economia mundial, especialmente en lo
que respecta a los répidos cambios de los paises emergentes de la
antigua URSS, situados entre |os grandes centros econdémicos repre-
sentados por la Unidn Europea, a oeste, y China'y Japon, a este,
exige una constante modernizacién de las infraestructuras de trans-
portes en los paises del &rea TRACECA, con las que se buscala con-
secucion de los siguientes objetivos basicos:

e Asgistencia a desarrollo de las relaciones econdmicas y
comerciales.

* Asegurar el acceso alos mercados mundiales de las redes de
carreteras, ferrocarrilesy navieras de los paises del Caucasoy
AsiaCentral.

e Garantizar la seguridad del trasporte y la proteccion del
medio ambiente.

« Armonizar las politicas de transporte y su tratamiento legal
en todos los paises del TRACECA.
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» Financiar las comunicaciones por cable éptico entre los pai-
ses miembros.

Para €llo, ya han sido determinadas diversas actuaciones concre-
tas —y dotadas de su correspondiente financiacion— en una serie de
tramos ferroviarios y carreteras en todos los paises incluidos en €l
proyecto TRACECA, asi como de lamejora de las instal aciones por-
tuarias en e Mar Negro y en el Caspio que permitiran incrementar,
asegurar y acelerar el transporte de mercancias entre Asiay Europa,
iniciando de esta manera un nuevo periodo que fomentara el renaci-
miento de las histéricas Rutas de la Seda.

En concreto, han sido aprobados 25 proyectos de asistenciatécni-
ca que cuentan con una dotacion de 35 millones de euros, y 11 pro-
yectos de investigacion para la rehabilitacion de infraestructuras
cuya financiacién aprobada asciende a 47 millones de euros.

Todo esto exige, y asi esta ocurriendo en la realidad, una nueva
potenciacién de las relaciones politicas entre los paises TRACECA
gue, alavez que procuran afianzar sus propias identidades nacionales
alas que me referia anteriormente, han encontrado puntos de interés
comun y cooperacion econdémica, que conducirdn alaintegracion de
sus economias y ala de éstas con €l resto de las economias mundia
les. En este aspecto hay que resaltar el creciente interés de Estados
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Unidos, Chinay Japdn por un &rea econdmica que apenas eratenida
en cuenta hace sdlo un par de décadasy que, en laactualidad, esuno
de los centros geopoliticos de mayor interés mundial. Por su riqueza
energéticay por su estratégica posicidn geografica, pues Asia Cen-
tral havuelto aser el centro de un espacio rodeado por la Federacién
Rusa, laUnion Europea, lalndiay Chinay, méasal sur, Irany Orien-
te Medio.

Un capitulo especialmente importante de este corredor de trans-
portes es el concerniente alos productos energéticos, por |o decisivo
de los intereses econdmicos y geopoliticos involucrados en ellos.
Durante este afio 2003 se iniciara la construccion de un oleoducto
gue conducird el petrdleo de Azerbaiyan por Georgiay Turquia hasta
e puerto mediterraneo de Ceyhan; y un gasoducto desde Turkmenis-
tan hacia Afganistan y Pakistan. Proyectos, ambos, patrocinados por
empresas petroliferas norteamericanas que dominan —por su indiscu-
tible poderio militar— el disputado great game de Asia Central. Oleo-
ductos y gasoductos que estaran dirigidos mayoritariamente a satis-
facer |la demanda energética de una parte del mundo —China, laIndia
y todos | os paises del sudeste asiético—, cuyo crecimiento econémico
serdmuy superior, en las préximas décadas, al de |os paises occiden-
tales.

Considérese también que |os mencionados proyectos de transpor-
te energético no son nada mas que un principio para € estableci-
miento de una amplia red, ya estudiada y de pronta dotacién finan-
ciera, cuyas riquezas contribuirén a un posterior desarrollo econémi-
co de laregidny, en consecuencia, a su estabilidad social y politica,
sin olvidar los beneficios esperados para los ciudadanos de ambos
extremos de los trazados TRACECA, que resumo muy escuetamen-
te a continuacion:

» Las nuevas redes supondran menores costes de los transpor-
tesy, en consecuencia, menores costes de los precios finales
de los productos.

» También redundara en €l precio, y en una mejor atencion
generalizada de la demanda. El ahorro de tiempo (que en
muchos casos se reducira hasta alcanzar una cuarta parte del
actual) que se conseguira con las nueves redes irdiguamente
en beneficio de todos. Habra, pues, una aproximacion mas
inmediata entre la oferta y la demanda y, en consecuencia,
una mayor eficiencia en todo lo que se refiera ala actividad
comercial.
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» Lasactualesredes de transportes fueron disefiadas para satis-
facer las necesidades econémicas del siglo xix, lo que ha
obligado areconocer que tanto el ferrocarril, como la carrete-
ray lasinstalaciones portuarias existentes han quedado obso-
letos para el almacenamiento y trasporte rapido y seguro de
los grandes contenedores gque protagonizan actualmente el
comercio internacional.

e Se es consciente, también, de que las consecuencias de los
proyectos TRACECA no van aquedar limitadas a una mayor
movilidad de productos energéticos y bienes de consumo.
Supondrén, igualmente, una aproximacion real de los agentes
finales de la actividad econdémica que se traducira en grandes
transformaciones culturales e inevitable unificaciones de los
habitos de comportamiento, hastael punto de haberse afirma-
do que las repercusiones de la enérgica transformacion de los
transportes mundiales que esta siendo impulsada, en gran
medida, desde la Union Europea, tendra consecuencias més
profundas y generalizadas que el acercamiento de conoci-
mientos proporcionado por Internet. Unos transportes més
rapidos y baratos que acercaran en distancia y tiempo a los
habitantes del planeta supondran unarevolucion en el ambito
del turismo y de las relaciones humanas gque sblo puede tener
consecuencias positivas en el avance a una deseada situacion
de paz mundial, que no puede ser conseguida mientras se
observe a extranjero como si fuese un enemigo.

» Todo esto exigira un nuevo derecho internacional (existe la
OMC para las mercancias, pero aun falta un organismo simi-
lar paralas personas) que sea capaz de preservar los niveles
de libertad conseguidos en los paises mas avanzados con las
irrenunciables exigencias de seguridad frente a todo tipo de
comportamientos ilicitos, o que obligara, mas pronto que
tarde, a un cambio de comportamiento de los paises irrespe-
tuosos con las leyes (y con los principios éticos que estas
reflgjan) para evitar nuevas situaciones de inadmisible abuso
de lafuerzabruta.

VIIl. EL CORREDOR NORTE-SUR ENTRE FINLANDIA Y EL GOLFO
PErsICO

El trazado delaslineasférreasy de las principal es redes de carre-
teras en € Caucaso también fue obra de |los zares de Rusia a finales
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del siglo xix, con la pretensién de crear un lazo de dependencia
monopolistica que acabaria por englobar a toda el Asia Central
mediante la prolongacién de lalinea férrea hacia Taskent y su poste-
rior enlace con el Orenbourg de lalinea transiberiana.

Teniendo en cuenta las mencionadas exigencias de la globaliza-
cion, y en busca del desarrollo econdémico y de la estabilidad politi-
ca, Naciones Unidas dedicd la ultima década del pasado siglo ala
potenciacion mundial de las redes de transportes y, en el &rea TRA-
CECA, alarenovacion, modernizacién y potenciacion de los actua
les sistemas en un gje Norte-Sur que una comercialmente aFinlandia
con el Golfo Pérsico.

El corredor de transportes Norte-Sur nacié como respuesta de
Rusia e Iran a proyecto TRACECA Este-Oeste, que excluia a ambos
paises. El resultado inicia de este movimiento en defensa de los pro-
piosintereses nacionalesfue e acuerdo alcanzado por Rusia lalndiae
Iran, firmado en San Petersburgo en e afio 2000, con €l propésito de
potenciar una nuevared de transportes, ya existente pero de operativi-
dad poco eficiente, que siguiera e siguiente trayecto general: costa
soviética en € Bdltico, Moscy, rio Volga hasta el Caspio, norte-sur de
Irén hasta e Golfo Pérsico y transporte maritimo hacia distintos puer-
tos de la costaindia. Unared de transportes que tuvo interés creciente
durante todo € siglo xx pero que empezd a declinar en la década de
1990; de ahi las exigencias de su inmediato fortal ecimiento.

De esamanera, se evitael canal de Suez para€ transporte de mer-
cancias hacia €l norte de Europa, y se espera una reduccion media de
15 dias en el tiempo de transporte y una caida igualmente significan-
te en su coste. Sin olvidar los millones de délares que se estan per-
diendo (y que se esperan recuperar) como ingresos aduaneros paralos
paises de transito.

Esas fueron las principales cuestiones discutidas en el congreso
internacional, celebrado en Nueva Delhi en el afio 2002, en € que
participaron los ministros de trasportes, comercio y finanzas de los
tres paises, para acordar una nueva legislacion en esos tres ambitos
gue permitarecuperar € antiguo predominio de |os trayectos comer-
ciales del corredor Norte-Sur, que se enfrentan ahora a los inconve-
nientes (que en € futuro serén ventajas) de los acuerdos bilaterales
de preferencia comercia ya existentes entre cada uno de estos tres
paisesy los de su entorno geografico y politico ya que, como se indi-
camas adelante, €l objetivo final de este proyecto es el deinvolucrar
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en € ge comercia primario atodos los paises de Asia Central, del
Caucaso y de Europa Oriental, 1o que supondra una colisién de inte-
reses en la que no sdlo habré ganadores netos, como ocurrira con la
red ferroviariatransiberiana, cuya rentabilidad econémica decaera s
tiene que competir con otros sistemas de transportes mas rapidos y
menos costosos pero que ocurrira lo contrario si se inserta en la
nueva red.

Las principales mercancias que han circulado siempre por ese
corredor de transporte Norte-Sur que ahora se intenta potenciar son
las siguientes:

» El tabacoy € té de procedencia india que, cruzando €l terri-
torio irani, llegaba en grandes cantidades al territorio ruso del
norte del Caspio.

e Las exportaciones rusas de madera, metales, maquinaria y
papel hacia Irén, de donde salian en direccion contraria pro-
ductos quimicos y aimentarios y todo tipo de automoviles.
Al mismo tiempo, Irén gjercia como intermediario comercial
entre la India y Rusia, paises que, a su vez, distribuian los
productos importados no consumidos, en sus amplias zonas
deinfluencia.



LASHISTORICASRUTAS DE LA SEDA 'Y LOSNUEVOS... 685

El actual proyecto que patrocina Naciones Unidas contempla la
posibilidad de un triple desdoblamiento en el Caspio en cuyos dos
extremos confluirian los tres trazados:

1. Desde una ciudad situada en la desembocadura del Volga
(Aksarayskaya o Astrakan) naceria el ramal caucasiano hacia
Baku, uniéndose en Teherén con €l trazado general que con-
duciriaa puerto de Bandar Abbas.

2. Lalinea que cruza el Caspio en direcciOn norte-sur uniria a
Astrakan con e puerto irani de Rasht, préximo a Teheran.

3. Laterceraramificacion entrariaen tres paises de Asia Central
(Kazakistan, Uzbekistédn y Turmenistan) para reencontarse
igualmente en Teherén con €l trazado coman hacia e Golfo
Pérsico.

El recorrido del trazado a norte del Caspio, igualmente coman,

seguiria el siguiente recorrido: Helsinki, San Petesburgo, Moscu,
Astrakan.

Los principales objetivosdel corredor Norte-Sur son lossiguientes:

» Un enlace efectivo entre las distintas capitales de los paises
incluidos en el corredor (Finlandia, Rusia, Ucrania, Azrba-
yan, Armenia, Kazakistén, Uzbekistan e Iran).

» Lacreacién de ramales secundarios hacialos principal es cen-
trosindustriales y agricolas de todo ese espacio geogréfico.

» Laintegracion de los principales centros portuarios (tanto
maritimos como fluviales) con lared de transportes terrestres.

» Laconexion entre los principales centros de deposito de mer-
cancias y terminales de contenedores con la red de transpor-
testerrestres.

Todo esto exigird, como se apuntaba més arriba, unas nuevas
reglas de comercio internacional escrupulosamente cumplidas por
todos que se enfrenten con decision atodas las versiones (materiales
y financieras) del creciente comercio ilegal en el Céucaso y en las
proximidades del Caspio. Comercio ilicito que proporcionaingentes
beneficios econdmicos en los que también estan interesados impor-
tantes organizaciones occidentales que han de ser igualmente perse-
guidas. Y, de momento, no existe voluntad politica para avanzar, sin
demagogias, en ese sentido.

Exigird, también (porque a veces se confunde o uno con lo otro)
verdadera voluntad parafinalizar os contenciosos bélicos que prota-
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gonizan dos filosofias politicas sin demasiado futuro: los nacionalis-
mos extremistasy |os nostal gicos de antiguas situaciones de colonia-
lismo que ya no se sostienen por mas tiempo.
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