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Introducción 

La preocupación creciente por el medio ambiente y las políticas y acuerdos 

internacionales alcanzados con el fin de mitigar los impactos del clima sobre las 

actividades de los seres humanos, ha llevado a que se busquen, tanto por parte de los 

Estados como de la sociedad civil y las empresas privadas, alternativas al transporte actual 

o el crecimiento de tecnologías consideradas limpias. 

En este contexto, el ferrocarril ha cogido especial relevancia en la movilidad de personas 

y, en especial, para largas distancias, el tren de alta velocidad. Cada vez son más los países 

que se suman a esta tecnología entendida como una manera eficaz de garantizar el derecho 

al transporte, generar oportunidades económicas y ser respetuoso con el medio ambiente.  

Sin embargo, el tren de alta velocidad también genera sus propias dinámicas debido a la 

magnitud de lo que implica su construcción, su importación, su exportación o su 

explotación. Esta tecnología suele involucrar a los Estados y a organizaciones 

internacionales con intereses políticos detrás que determinan en buena parte el éxito o el 

fracaso de la implantación. Al mismo tiempo, obliga a los Estados a generar estrategias 

para explotar esa tecnología tan costosa, ya sea elevándolo a categoría nacional, ya sea 

con todo tipo de estrategias de marketing que pongan en valor aquellos aspectos en los 

que destaca: seguridad, confort o puntualidad.  

a) Planteamiento y objeto del tema 

El presente trabajo se va a centrar en un aspecto concreto: el tren bala pone en valor la 

alta velocidad y los Estados y empresas adoptan políticas diplomáticas directas (por 

ejemplo, inversiones) e indirectas (por ejemplo, campañas de marketing) con el fin de 

exportar y sacar un rendimiento económico y político. Mientras tanto, también 

reconfigura el poder y el estatus del Estado, consagrando el nacionalismo a través de la 

simultaneidad y la apropiación de la extraterritorilidad cultural y una visión concreta del 

Estado en las relaciones internacionales. De este modo, el tren de alta velocidad 

constituye una poderosa herramienta política para los Estados más allá de sus fronteras 

territoriales que se traduce en un uso de la tecnología como herramienta de marketing al 

servicio de los intereses de los estamentos decisorios de las diferentes naciones. 

En nuestro caso concreto nos concentramos en dos de los principales países del mundo 

en alta velocidad: Japón y China. Estos dos países han puesto en marcha toda una suerte 

de políticas para transmitir la imagen de países avanzados tecnológicamente poniendo el 
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foco en el tren de alta velocidad, aunque no solo en este. También pertenecen a la misma 

zona geográfica y pretenden generar hegemonías a través de múltiples tecnologías, pero 

en las que el tren tiene un papel fundamental al, de facto, poder llegar a comunicarlos 

físicamente. Esto ha generado toda una suerte de políticas públicas internas y externas 

sustentadas en la acción de un Estado cuya legitimidad se encuentra en la congruencia 

entre soberanía, territorio y nacionalismo. 

El objeto será, así, el análisis del tren de alta velocidad de China y Japón desde la 

perspectiva nacionalista y la forma anárquica de las relaciones internacionales, entrando 

en las dinámicas concretas que genera la diplomacia de alta velocidad: la simultaneidad 

y la extraterritorialidad cultural. 

b) Hipótesis y objetivos 

La hipótesis que pretendemos poner a análisis en nuestro trabajo es que la construcción 

de Japón y China como naciones tecnológicas ya no deriva sólo de una extraterritorialidad 

cultural apreciada por los destinatarios de los bienes y servicios de esos países, sino de la 

conjunción de elementos banales en la realidad cotidiana, así como los elementos 

imaginarios que conforman determinada comunidad política. Éstos son apropiados en 

planes estatales específicos de los gobiernos para trasladar esas características entendidas 

como comunes y estructurales de sus sociedades y justifican la acumulación e inversión 

de grandes cantidades de capital público.  

Esta hipótesis se concentra en el tren de alta velocidad y en intentar comprender a través 

de distintas fuentes bibliográficas si esta es cierta.  

A su vez, contempla hipótesis subsidiarias que complementan a la anterior. Una de ellas 

es que las relaciones internacionales se rigen por un carácter anárquico, en el que no existe 

un poder que monopolice los medios de violencia y, por tanto, obligue a determinada 

decisión a todos los miembros. Esta forma de proceder de las relaciones interestatales 

obliga a que los Estados tengan toda una serie de herramientas diplomáticas con las que 

destacar y colaborar de múltiples formas con el resto de Estados de la sociedad 

Internacional.  

Otra de ella es que el nacionalismo es la justificación ideológica para la extracción de 

grandes cantidades de renta para la inversión en proyectos de interés político y, 

subsidiariamente, interés económico. Para ello, utilizamos el ejemplo del tren de alta 

velocidad.  
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Los objetivos marcados en la realización del presente trabajo fin de máster son: 

• Conocer y profundizar en las relaciones diplomáticas entre China y Japón en un 

aspecto muy concreto como es el del tren de alta velocidad. 

• Examinar las posibles similitudes que pudiera haber entre ambos Estados en 

cuanto a su política exterior y sus inversiones en terceros países. 

• Conocer la historia del tren de alta velocidad en genérico, empezando con el que 

fue el modelo original: el Shinkansen.  

• Dar una visión de las relaciones internacionales y el nacionalismo y aplicar dicho 

método al caso de China y Japón.  

• Profundizar en la historia de China y Japón de los últimos ciento setenta años y 

ver qué posible afectación ha tenido el tren de alta velocidad en el crecimiento 

económico de ambos países o ver si es precisamente fruto de esa riqueza. 

c) Estado de la cuestión  

El abanico de investigaciones a propósito de las relaciones internacionales es inabarcable, 

existiendo toda una suerte de escuelas de pensamiento y metodológicas a propósito del 

análisis de las relaciones internacionales.  

Otro elemento ampliamente estudiado es el del fenómeno del nacionalismo del cual 

encontramos todo tipo de explicaciones y formas de enfocarlo.  

Sin embargo, el análisis del nacionalismo desde un punto de vista que ponga el foco en 

los elementos nacionales fuera del territorio, saliendo del paradigma nación-territorio, 

encuentra una menor referencia bibliográfica. Por ello, utilizamos a John Agnew (1998) 

quién ha reflexionado sobre el tema en múltiples publicaciones.  

Por otro lado, encontramos que se ha despertado un alto interés por el análisis de las 

políticas del tren de alta velocidad. Mientras que en Europa se ha focalizado en el análisis 

de los rendimientos económicos, la movilidad sostenible y el futuro de las grandes 

concentraciones humanas; es, sobre todo en China y en diferentes organizaciones 

internacionales como el Banco Mundial, donde se ha estudiado con mayor detalle el tren 

de alta velocidad como política de Estado y herramienta diplomática que tiene unos 

objetivos concretos y utiliza unas técnicas de negociación y puesta en marcha 

diferenciadas a otro tipo de políticas.  

También en EEUU encontramos algunos análisis a propósito del tren de alta velocidad 

como herramienta diplomática, pero sobre todo en el análisis de la política china. Una de 
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las posibles explicaciones es la dificultad que tiene en llevar a cabo proyectos de trenes 

de alta velocidad y la ausencia de una industria/empresa estatal focalizada en este tipo de 

inversiones. Recordemos que el tren de alta velocidad que pretende conectar Houston y 

Dallas, el cual estará operado por RENFE utilizando el modelo Shinkansen N700S.  

Encontramos que mientras las publicaciones de autores chinos parecen centrarse los 

aspectos geoestratégicos más que en los aspectos técnicos y económicos del tren de alta 

velocidad, los autores japoneses parecen decantarse por esto último. Esto no quiere decir 

que no existan, sólo que, la bibliografía disponible en inglés y encontrada por nosotros 

parece mostrar un mayor interés por un área que opera en la mayoría de los casos con 

futuribles.  

Es en este aspecto donde este análisis será fecundo en el futuro, ya que hablamos de una 

tecnología que solo tiene sesenta años y, cuya puesta en marcha al ser tan costosa, 

imposibilita que se haya extendido por más Estados. Las investigaciones se centran en 

analizar sobre todo aquellos lugares donde ya se ha contemplado su construcción y si ese 

modelo es exportable. Sin embargo, no parece que la tecnología del tren de alta velocidad 

se vaya a ver interrumpida en el corto y medio plazo, si no que será fuente de grandes 

inversiones tanto internas de los Estados como exteriores. En este aspecto, en la medida 

que se convierte en una política estatal a exportar, el análisis político del tren de alta 

velocidad seguirá siendo un tema prolífico y que dará lugar a más investigaciones en los 

países en los que se empiece a desarrollar. 

 

d) Marco teórico 

Las relaciones internacionales, el nacionalismo y la relación entre ambos conceptos es un 

objeto de debate que no deja de crecer en aportaciones bibliográficas. Para el presente 

trabajo hemos seleccionado a tres autores que permiten comprender las relaciones 

internacionales, así como el fenómeno del nacionalismo más allá de las explicaciones 

románticas de la nación y historicistas (e incluso de necesidad histórica). 

El marco teórico pretende situar en los individuos el análisis de las relaciones 

internacionales y cómo, el nacionalismo, actúa como justificación y legitimación de las 

decisiones de un grupo de personas sobre otras una vez delimitados los territorios 

nacionales. 
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Para ello analizamos la obra de Hedley Bull el cual analiza la sociedad internacional como 

un conjunto de sujetos internacionales que se relacionan entre sí y no existe una autoridad 

política, entendida como con el monopolio de la fuerza que permita hacer cumplir la 

legalidad y los acuerdos vigentes, que permita hablar de una comunidad internacional. 

Esto no elimina la autoridad de otros tipos, tal como las enumeraba Max Weber, ni la 

autoridad racional, ni carismática o tradicional, ni incluso la hegemónica desaparecen; si 

no que son  

Es partir de este análisis que se selecciona a Benedict Anderson para explicar el porqué 

la sociedad internacional no es una comunidad internacional. Esta última requiere de una 

serie de elementos que unan a los diferentes individuos más allá del respeto a su voluntad 

y capacidad decisoria. Así, si bien la sociedad internacional crea instituciones políticas y 

sigue una serie de costumbres, no se ha generado todavía una comunidad internacional. 

Anderson analiza el fenómeno del nacionalismo, el cual legitima que el Estado actué en 

nombre de la nación. Acogemos la noción de comunidad imaginada del autor para 

explicar cómo luego esto permite gran extracción de rentas con el fin de llevar a cabo la 

inversión en grandes proyectos.  

Por último, escogemos la noción de Michael Billig de nacionalismo banal, el cual explora 

como las nociones nacional e internacional están íntimamente ligadas y, cuya distinción, 

es meramente metodológica. Billig analiza el fenómeno del nacionalismo en sus 

elementos más cotidianos desde la lengua hasta la comprobación empírica de su hipótesis 

con el análisis de un periódico. Para el autor, el nacionalismo es una predisposición 

psicológica y un modo de vida, auspiciado por toda una serie de elementos que recuerdan 

su existencia.  

A través de estos conceptos construimos la idea de extraterritorilidad cultural, la cual 

explica el fenómeno del tren de alta velocidad, así como las disputas que ocasiona. Este 

concepto hace referencia a la ficción por parte de los Estados huéspedes de un producto, 

servicio o tecnología que sería expresión de otra comunidad nacional y, cómo tal, 

entendiendo que es diferente, nunca logrará integrarse y puede ser fuente de controversia. 

Dependiente del éxito de esta extraterritorialidad cultural, ese producto, servicio o 

tecnología será cooptado por las instituciones del Estado que lo puede llegar a convertir 

en representante de su nacionalismo. Una parte de las disputas sobre el tren de alta 

velocidad se moverá en este marco: bien en intentar separar esa nueva tecnología, 

producto o servicio de la nación o bien ser su máximo representante.  
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e) Metodología 

La metodología sigue la premisa de mostrar a través de un ejemplo empírico concreto la 

viabilidad de los conceptos que se describen a lo largo del trabajo. Para ello, se analiza el 

tren de alta velocidad como muestra de la utilidad epistemológica del análisis sobre 

relaciones internacionales entre Japón y China.  

A su vez, intenta poner de manifiesto la dificultad de atribuir a los Estados y las naciones 

una agencia que agrega a todas las personas que lo componen. El método utilizado 

muestra que gran parte de las opciones que se llevan a cabo son decisiones de personas o 

grupos de personas concretas, cuya decisión puede ser rastreada genealógicamente hasta 

ver de dónde sale esa decisión, donde se ven los intereses de esa persona o grupo, llevados 

a cabo en nombre de una comunidad política, en nuestro caso, nacional. 

A partir de una premisa genérica sobre las relaciones internacionales y cómo se relacionan 

los Estados, pasamos al análisis de cómo se legitima un Estado dentro de sus fronteras a 

través del nacionalismo y qué posibilita este nacionalismo.  

Posteriormente, examinamos una de las características de este nacionalismo en los casos 

de China y Japón, donde se pone especial énfasis en la tecnología como elemento que 

representa los valores de esa nación. Analizamos históricamente cómo se ha construido y 

la necesidad que tenían los miembros gobernantes de los respectivos Estados de transmitir 

esa imagen al exterior.  

Esto conduce a la historia del ejemplo concreto escogido para el presente trabajo: estudiar 

cuál ha sido la historia del Shinkansen en Japón y cómo fue posible su construcción. 

También, se resume la historia de la alta velocidad china, su crecimiento en tan poco 

tiempo y cómo se ha convertido en un elemento clave dentro de la política nacional china. 

Por último, se investigan las disputas actuales entre China y Japón por conseguir la 

construcción de trenes y líneas de alta velocidad, sobre todo en el sudeste asiático.  

f) Estructura del Trabajo de Fin de Máster 

Nuestro trabajo se estructura en tres secciones delimitadas que pretenden actuar como un 

argumento sintético.  

En la primera parte hacemos un análisis del nacionalismo y las relaciones internacionales, 

cómo se configura y las limitaciones explicativas de algunos fenómenos. Esta 
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introducción al mundo de las naciones, los Estados y cómo se relacionan entre ellos y se 

legitiman en su interior. 

A continuación, explicamos la legitimación que ha supuesto la tecnología en la historia 

de China y Japón y cómo los ha llevado a ser naciones que pretenden mostrar la imagen 

de naciones tecnológicas, especialmente, en el mundo de la electrónica y las 

infraestructuras. Es a partir de ese punto que razonamos como el tren es uno de los grandes 

estandartes de las naciones, pero especialmente Japón y China; llegando a ser el tren una 

forma posible de expansión de los intereses de las élites y burocracias de ambos países el 

apropiarse de una ya exportada o una que se pretende exportar. De ahí, que los trenes 

hayan sustituido a las banderas y solo, en algunos casos mantengan reminiscencias en el 

nombre su origen nacional, al ser percibidos como una tecnología cuya utilidad va más 

allá de la representación simbólica de una comunidad, por tanto, de un posible peligro allí 

donde se integra. 

En este mismo apartado, examinamos la historia del Shinkansen y la alta velocidad China 

y cómo está vinculado a un gran esfuerzo económico nacional, así como a una 

construcción de los pilares de movilidad que refuerzan la posición del Estado respecto a 

ese territorio.  

Por último, hacemos un análisis de lo que representa la velocidad en la entrada en la 

modernidad, entendida esta como modernidad tecnológica y que repercusiones tiene para 

la concepción del tiempo y el espacio. Así, entramos a detallar como la diplomacia utiliza 

la herramienta de la velocidad para expandir la influencia del propio Estado, a la vez que 

analizamos como algo percibido como veloz y asociado a un Estado concreto puede ser 

fuente de disputas y controversias. Para finalizar, entramos a ver aquellos ejemplos 

principales en los que China y Japón han puesto en juego sus armas diplomáticas para 

hacerse con algunos de los contratos más boyantes.  
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La diplomacia de alta velocidad: el tren en Japón y China  

1.La nación en un entorno internacional    

1.1. La relación de las relaciones interestatales  

La creación de las Estados está ligada la configuración de un espacio que trascienda los 

límites establecidos por el reconocimiento mutuo de los propios Estados. Dicho de otro 

modo, el Estado es una externalidad del Estado. Existe, como mínimo como sujeto de 

derecho internacional, en la medida que otros con su mismo estatus jurídico le reconocen.  

De esta manera, la relación entre los diferentes Estados se configura en un elemento 

fundacional de los mismos. El Estado no es ontológicamente, sino que su existencia es 

relacional. Esta forma concreta de relacionarse será importante al tiempo de analizar la 

naturaleza del Estado en cuestión. Preguntas como ‘¿cómo se relacionan los Estados entre 

sí?, ¿cómo organizan sus relaciones? o ¿qué tipo de normas siguen esos Estados y qué 

orden de prelación tienen entre sí?’, no sólo nos dirá cosas del propio vínculo entre las 

partes, sino también nos hablará de la naturaleza de esos mismos Estados. 

Las relaciones internacionales se configuran en un régimen anárquico tal como lo 

describe Hedley Bull en su libro La sociedad anárquica: 

El punto de partida de las relaciones internacionales es la existencia de estados o 

comunidades políticas independientes con un gobierno propio y que afirman su soberanía 

sobre un determinado territorio y sobre un segmento concreta de la población mundial. 

 

Por una parte, los estados afirman en relación con este territorio y esta población lo que 

podemos llamar soberanía interna. Es decir, la supremacía sobre ello por encima de 

cualquier otra autoridad del mismo territorio o población. Por otra parte, afirman lo que 

podemos denominar soberanía externa y que puede ser definida no como supremacía, 

sino como independencia frente a autoridades externas (resaltado nuestro) (Bull, 

2005: 60)  

 

Las relaciones internacionales se caracterizan por no tener más autoridad sobre otro 

Estado que el libremente adquirido por las autoridades de dicho país con otro Estado. 

Dicho de otro modo, el poder no se muestra de forma vertical, de una autoridad política 

hacia abajo, sino que se configura de forma horizontal. Los Estados configuran mediante 

todo tipo de pactos, actitudes, gestos y tratados su relación con respecto a otros en 
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términos de igualdad: ambas partes se reconocen como soberanas sobre los territorios que 

operan y sin legitimidad en entrar en los asuntos del otro. 

  

A su vez, también se reconocen como sujetos de acción1 con intereses comunes (Bull 

2005: 65). Al existir esas voluntades compartidas entre los Estados, se pueden derivar no 

sólo prácticas habituales que se consagran como una forma operativa y aceptable de 

ejercer esa soberanía, lo que vendría a ser el derecho consuetudinario; si no también que 

se negocian tratados, convenciones, pactos y proyectos comunes que a su vez generan 

instituciones que regulan dichos pactos.  

 

Así mientras que lo que caracteriza al Estado de frontera para dentro es la imposición por 

la fuerza de determinados valores y formas de proceder, así como la forma de mantener 

a ese Estado, sin opción de salirse; en las relaciones internacionales los pactos y tratados 

contemplan las opciones para salirse del mismo. Para Bull, lo que caracteriza estas 

relaciones internacionales es la opción de salirse (‘opt out’).  

 

Esta creación requiere de reconocimiento. Los Estados existen en la medida que otros 

iguales les reconozcan y les permitan entablar esas relaciones que determinaran, en buena 

medida, no sólo su viabilidad interna sino también su viabilidad externa y su capacidad 

para reclamar determinados derechos.  

 

Para Bull la distinción es fundamental y fundacional: por un lado, tenemos el orden 

internacional aquellos elementos que permiten determinar los intereses comunes de los 

Estados2 (Bull, 2005: 71) y las normas que los limitan y la sociedad internacional, como 

                                                           
1 Este debate sobre las relaciones internacionales se prolonga en el tiempo entre las posturas realistas y 

libertarias que ya podemos ver en la distinción que hace Rousseau en su libro ‘El contrato social’. Existe 

la voluntad del pueblo o de todos que seguiría una fórmula de agregación de voluntades hacia un 

determinado objetivo. Las voluntades son dispersas y no existe un método de agregación correcto y por 

tanto solo son voluntades e intereses particulares o de grupo. Esta sería la postura libertaria. Toda voluntad 

llamada a sí mismo del pueblo de puede rastrear hasta personas individuales. No existen las voluntades de 

los Estados porque estos no son sujetos. Sin embargo, existe la Voluntad General que va más allá de los 

agregados de los votos y que recibe múltiples formulaciones: interés del Estado, Pacto de Estado, interés 

general, etc. Esta, a trazo grueso, es la postura realista. Los Estados son sujetos con voluntades diferenciadas 

de la agregación de intereses de los miembros que la componen. 
2 Aquí, el autor hace una distinción importante para nuestro objetivo: el orden internacional habla del orden 

deseado, operativo y funcional de los Estados, sin embargo, el orden mundial es aquel deseado, operativo 

y funcional para el conjunto de la humanidad en agregado. En una escala de valor, el orden internacional 

es valioso en la medida que obedece a los principios del orden mundial. 
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éstos actúan (si es que actúan) en el marco de un orden dado y generan toda una suerte de 

instituciones que permiten su coexistencia (Bull 2005: 91). El orden y la sociedad son 

elementos distintos, pero no por ello separables: no puede existir un orden sin una 

sociedad ni una sociedad sin un orden, aunque este no sea explicitado.  

 

El orden internacional que condicionará la vida social tiene tres características 

fundamentales que permitirán que esa sociedad perdure en el tiempo:  

 

1- la creación de intereses comunes nuevos o la búsqueda de intereses anteriormente 

entendidos como separados pero que, en realidad, se comparten;  

2- un conjunto de normas comunes que permitan delimitar qué se puede hacer y qué 

no, así como quienes son los miembros de la comunidad política, en este caso 

concreto, los miembros de la sociedad internacional serán los Estados como 

sujetos últimos de derecho. Este conjunto de normas suele expresarse a través de 

normas, los tratados o bien, las costumbres. De aquí, se derivan las normas de 

coexistencia entre las partes (Bull 2005: 121). 

3- la creación de instituciones que tienen como objetivo actuar como árbitro, como 

constatación de la llegada a un pacto, como la delegación de unas actividades que 

los Estados parte consideran compartidos, la protección de los pactos alcanzados 

etc. Estas instituciones pueden ser supraestatales, pero de ahí no se deriva 

necesariamente su superioridad legislativa al prevalecer el principio de ‘opt out’. 

 

En este marco de las relaciones internacionales, la forma de relacionarse entre los Estados 

es a través de instituciones creadas con un(os) fin(es) concreto(s) y que actúan de 

paraguas bajo el que actuar o bien con relaciones bilaterales o multilaterales donde la 

diplomacia actúa como el pilar fundamental a través del cual se articulan las relaciones 

con el exterior.  

 

Sin embargo, podemos reducir a la noción de diplomacia todo el entramado de las 

relaciones internacionales. Aun y existiendo organizaciones internacionales que regulan 

e incluso actúan como árbitro entre los Estados; el principio subsidiario de ‘opt out’ sigue 

en pie; por lo que las relaciones internacionales siguen siendo entre iguales con 

reconocimientos puntuales de autoridades ulteriores que, en caso de ser necesario, pueden 

ser abandonadas.  
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El principio de voluntariedad de las relaciones internacionales, basado en el principio de 

reconocimiento de la soberanía de los Estados sobre su territorio, implica que toda 

relación internacional es anárquica, entendiendo esta como relaciones donde no existe la 

mediación de un tercero superior más allá del que él quiere reconocer el propio Estado3. 

La diplomacia así es la herramienta que tienen los Estados para relacionarse con el resto 

de Estados: 

 

The term “public diplomacy” was first introduced in 1965 to indicate the “process by 

which international actors seek to accomplish the goals of their foreign policy by 

engaging with foreign publics” (Cull, 2008: 31). It has been defined by Tuch (1990: 3) as 

“a government process of communicating with foreign publics in an attempt to bring 

about understanding for its nation's ideas and ideals, its institutions and culture, as well 

as its national goals and policies’ (Farina, 2018: 154) 

 

Estos objetivos comunes se logran a través de diferentes mecanismos: competencia entre 

Estados mediante esfuerzos económicos o políticos (un libre mercado entre Estados 

donde compiten por ofrecer el mejor producto o servicio), colaboraciones esporádicas 

(tiempo limitado), alianzas a largo plazo (sin fecha de finalización), creación de 

instituciones (autoridades que actuaran como árbitro, como coordinador o como 

regulador) o cooperación al desarrollo (un Estado se considera superior en alguno de 

los aspectos sobre los que tiene el control y lo dona a otro que está en inferior condición).  

 

Será dependiendo del elemento en juego que tendrá más peso uno de los elementos u el 

otro. Las relaciones diplomáticas o interestatales serán entonces dentro del marco de las 

                                                           
3 Sin embargo, esto no lleva a negar como acepta el propio Bull, que no existan mecanismos de intervención 

en otros Estados, que no existan autoridades efectivamente respetadas, que no existan mecanismos como 

las hegemonías económicas o militares o que no intervengan otro tipo de factores geopolíticos que limitan 

esta voluntad de los Estados (o, mejor dicho, sus líderes) sea absoluta y no predecible hasta cierto punto. 

Es decir, que puedan existir relaciones de carácter jerárquico, no implica que esta jerarquía se derive de la 

coerción o la amenaza del uso de la fuerza; sino que puede venir derivada de otros tipos de estatuto social: 

por ejemplo, el prestigio, el carisma o la prosperidad económica. En definitiva, no hay que olvidar el origen 

del Estado: la fuerza y la violencia, por lo que el poder político siempre podrá estar merodeando todas las 

relaciones que éstos puedan tener. 
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Estados4 y éstas pueden ser analizadas como la voluntad de los Estados o de los individuos 

que componen los estamentos decisorios de los Estados. 

 

A lo anterior hay que añadir: la diplomacia no sólo es de cara al exterior, sino que también 

es la forma como se interpreta un país de puertas para adentro. Es a través de cómo actúa 

hacia afuera y cómo se diferencia del resto que podemos hablar de los ‘hechos y actos’ 

distintivos de un Estado. La diplomacia al actuar distingue y crea distinción de la 

interpretación de dicho Estado.   

 

1.2 El conflicto entre marco internacional y el marco nacional: la 

extraterritorialidad cultural 

La diferencia entre lo nacional y lo internacional radica en la existencia de elementos que, 

a la luz del derecho internacional, se aceptan para las instituciones públicas que reconoce 

como Estados. Este principio del Derecho Internacional Público reconocía que las 

embajadas extranjeras tenían la consideración de territorio del Estado emisor de la misión 

diplomática: la extraterritorialidad5.  

Esta ficción jurídica permitía que a determinados lugares del territorio nacional no se le 

aplicaran los principios jurídicos que regían en el Estado receptor, más allá de lo que las 

convenciones sobre relaciones diplomáticas establecían6. Así la nación quedaba marcada 

en determinados lugares donde su capacidad legitimadora era sustituida por la legitimidad 

y la legalidad de otra nación. Es por ello que la jurisdicción a aplicar es diferente a la del 

territorio de la nación receptora.  

Esto permite dar forma a cómo determinados elementos nacionales cobran relevancia 

como representantes de la nación emisora en cualquier Estado del mundo. Una vez el 

Estado se ha hecho con el control de determinada área política, cultural o social en su 

propio territorio, su expansión mediante la diplomacia estatal será vista como un elemento 

                                                           
4 Así la representación en las Instituciones Internacionales es de Estados, no de ningún otro sujeto 

internacional. 
5 Existe otro tipo de extraterritorialidad que dejamos nombrada por su capacidad explicativa del mundo de 

las relaciones internacionales: determinadas áreas de las administraciones de algunos estados, sobre todo 

la judicial, se arrogan la capacidad de ampliar su poder y capacidad decisoria más allá de las fronteras de 

su país, cuando un nacional suyo se ve afectado. Así, la nacionalidad del afectado actúa como condición 

para actuar más allá de los límites territoriales aceptados. Esta extraterritorialidad penal actúa de dentro (la 

propia jurisdicción) hacia afuera (el sujeto afectado fuera). 

6 Este principio, en la actualidad, se ha sustituido por los conceptos de inviolabilidad e inmunidad, 

considerándose a las Embajadas y Consulados como parte del territorio del Estado receptor.  ‘Convención 

de Viena sobre Relaciones Diplomáticas’, 18 de abril de 1961’, Artículo 22. 
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que es de fuera, que, a pesar de estar regido por las legislaciones del Estado receptor, 

existe determinado elemento en su existencia que no lo localiza y lo concreta dentro del 

Estado que lo recibe, sino que hay algo que es foráneo y, por tanto, fuente de 

incomprensiones, malentendidos, disputas, competiciones o conflictos.  

A esta idea la llamaremos extraterritorialidad cultural: la ficción social según la cual 

determinados elementos de una entendida como comunidad extranjera, normalmente 

constituida en un Estado-nación, trae consigo la incorporación de algunos de los 

elementos culturales y sociales nacionales que se cree que lo hicieron posible. A su vez, 

mantiene cierta distancia con los elementos locales y sólo se comunica con ellos, pero no 

se acaban nunca de integrar. Si esta se integra es o bien porque la estructura institucional 

que lo sostenía ha dejado de existir o porque la creencia de que esos valores pertenecen a 

una comunidad concreta, se ven sobrepasados por, entre otras cosas corrientes 

migratorias, comunicaciones globales o producciones deslocalizadas.  

La extraterritorialidad cultural permite revelar un mundo de naciones, donde éstas están 

irremediablemente separadas por fronteras que son un artificio jurídico, social y cultural, 

a la vez que explica fenómenos que, como veremos más adelante, permiten excepciones 

en otras naciones. Esta extraterritorialidad permite diferenciar un nosotros de un ellos y 

lleva a asociar comportamientos y actitudes a elementos que, por sus características, 

pueden no tenerlo (por ejemplo, un dispositivo electrónico).  

La nacional se revela, así, como íntimamente relacionado con lo internacional, en la 

medida que los elementos importados incorporan, desde esta perspectiva, algunos o todos 

los signos socioculturales que lo hicieron posible y que, a la vez, son distinguibles de los 

del país que los recibe. Este concepto permite situar en los individuos y grupos sociales 

que lo reciben la lectura sobre cómo se percibe una sociedad concreta más allá de sus 

fronteras.  

Así, el binomio nacional e internacional no es excluyente tampoco en otro aspecto: no se 

puede comprender la existencia de una nacionalidad sin la existencia de otras. Aunque su 

relación no sea fructífera o no mantengan ningún tipo de comunicación entre ellas, por 

cualquier tipo de motivo, su mera existencia diferenciada o supuestamente diferenciada 

por las barreras de las fronteras, generan que ambas existan. Siguiendo con el argumento 

a propósito de la diplomacia, el nacionalismo empieza a existir en el momento que se 
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establece una frontera (aunque sea imaginaria), generando así dos realidades 

diferenciadas.  

El concepto de extraterritorialidad cultural muestra cómo las relaciones internacionales 

operan en términos más allá del poder7 y las ficciones llamadas poder, en realidad, no son 

más que meras influencias que, dado el caso podrían desaparecer por la aparición de un 

poder político real.8 Son concesiones que permiten a los Estados competir, cooperar o 

disputar cualquier otro tipo de relación entre ellos. 

El concepto extraterritorialidad cultural también tendrá esta segunda referencia a esos 

elementos que traspasan las barreras, que no tienen una localización exacta en el mapa 

porque no la pueden tener. Aquellos elementos que, al intentar establecer una distinción 

antagónica entre lo nacional y lo internacional, emergen como una fuerza que los une y 

muestra su irremediable conexión: bien ya sea por mostrar la necesaria demostración 

nacional en territorios extranjeros o, por otro lado, por la generación de una diferencia 

que sólo existe desde el momento que se acepta la nación y la nacionalidad como 

elementos centrales del estudio sociológico9.  

Este concepto nos permite comprender el alcance de lo nacional más allá de sus fronteras, 

poniendo de relieve la dificultad teórica y empírica de probar unas premisas que aceptan 

la nación-estado y su actor principal en relaciones internacionales: la diplomacia. Las 

prácticas humanas, así como las predisposiciones psicológicas de los individuos son las 

que determinan el espectro de esta extraterritorialidad, generando un contrataque de las 

                                                           
7 Como el propio Joseph Nye explica en su artículo Soft Power: the evolution of a concept. El poder es el 

poder de hacer algo; pero nosotros cogemos una definición mucho más estricta: el poder solo es político y 

cualquier otro ‘poder’ lo será en la medida que pueda comprar ese poder político, ya sea por la apropiación 

de los medios de violencia o por comprar los que son los líderes de esos medios de violencia. Algo que el 

propio Nye no desconoce. A título de ejemplo de lo que pretendemos decir: un poder económico que no 

pueda comprar poder político, no será poder en nuestra definición. 
8 En un mundo con mayor acceso a medios de información o una mayor diversificación de las cadenas de 

transporte esto se vuelve cada vez más complicado. Esto no quita la capacidad del Estado para prohibir 

determinadas demostraciones del soft power extranjero. 
9 Algunos autores han denominado a este sesgo de las ciencias sociales nacionalismo metodológico. En su 

artículo Algunas cuestiones disputadas sobre el anarcocapitalismo (xlix): el nacionalismo metodológico, 

Miguel Anxo Bastos afirma:  

Uno de los triunfos del moderno Estado-nación es el de haber conseguido una identificación casi 

total con la sociedad. Buena prueba de ello es el uso que se hace en las ciencias sociales del Estado 

como elemento equiparable al conjunto de personas que domina. Tanto a nivel geográfico como 

social, los modernos Estados han conseguido suplantar a cualquier otra una unidad de medida, y 

en el caso de que se use, siempre está referenciada a alguna unidad estatal o subestatal […]Más 

bien el nacionalismo metodológico se configura en una eficaz arma de control, con utilidad para 

el Gobierno, pero no para la inmensa mayoría de sus ciudadanos.  
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nociones nacionales que se crean y se vuelven a crear, al ser desmontadas de forma 

continua por la cotidianidad y el artificio de las fronteras.  

La extraterritorialidad cultural será la percepción como extranjero de aquellos elementos 

tras los cuales pueda no haber el Estado-nación detrás, pero sean percibidos como 

posibles gracias a esa comunidad que se entiende se ha constituido como nación. La 

exportación por parte de particulares de determinados bienes o servicios puede ser 

captada por la diplomacia del país, es decir, por los elementos de poder del Estado; pero 

pueden existir elementos que todavía no han sido acaparados por ese mismo Estado. A 

modo de ilustrarlo con un ejemplo: la exportación de manga empezó a pesar del Estado 

japonés (con manifestaciones de algunos grupos para su prohibición o severa limitación), 

siendo percibido por los países receptores como parte de la japoneseidad a pesar que ese 

mismo Japón (sus élites) renegaba de él. El manga se convertía en una excepción que se 

comunicaba con el cómic americano, pero no se integraba como plenamente americano. 

Años más tarde, tras el éxito comercial, Japón adoptaría el manga como uno de sus 

máximos representantes culturales.  

Este concepto beberá fuertemente de la noción de John Agnew de la trampa territorial 

Es decir, pensar y actuar como si el mundo estuviese enteramente construido por 

Estados que ejercen su poder sobre bloques de espacio y de este modo se 

constituyen en el único referente geográfico-político de la política mundial […] 

La organización política y social está definida desde el punto de vista de tal o cual 

Estado […] como si los límites del Estado fueran también los límites de los 

procesos sociales o políticos que nos interesan, quedando así excluidas otras 

escalas de pensamiento y análisis geográfico (Agnew; 2014: 284 - 285) 

Esto es la extraterritorialidad cultural: la creación ficticia (al igual que el de la comunidad 

imaginada y la existencia del Estado como algo independiente de los seres humanos que 

la componen) de espacios nacionales más allá de las fronteras físicas, creadas por los 

propios miembros de la sociedad receptora que le otorgaran características del país emisor 

y que, dependiendo de la ventaja económica, cultural o social que aporte al Estado emisor, 

podrá ser captada por este. Es esta extraterritorialidad cultural, indisociable de un mundo 

de Estados nación que genera este pensamiento, la fuente de algunos conflictos que 

pueden incluso no tener un origen estatal. Es decir, cuando la extraterritorialidad cultural 

sea percibida como un acto diplomático.  
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Sin embargo, esto no permite comprender por qué determinados factores y no otros son 

los que configuran el nacionalismo; ni porqué un grupo social decide consciente o 

inconscientemente unirse bajo un criterio nacional y no bajo otro criterio qué vaya más 

allá de la nación; tampoco explica por qué determinados valores, ideas y prácticas triunfan 

sobre otras y porqué algunas son más funcionales a los intereses de las élites estatales de 

un país o más funcionales para la concentración de riqueza en un territorio nacional y no 

en el otro. Para responder a estas preguntas y ver cómo se configura esa 

extraterritorialidad cultural, primero hay que ver qué condiciones de posibilidad dan 

origen al nacionalismo y cómo este se perpetúa en el tiempo; permitiendo, a su vez, 

escoger nuevos valores e ideas que promocionar e identificar con la propia nación.  

1.3 La comunidad imaginada de Benedict Anderson  

La tesis de Benedict Anderson a propósito de cómo se constituyen las sociedades a través 

de mecanismos nacionales ha tenido un éxito no exento de críticas que la debilitan como 

explicación teórica de la creación de los Estados-nación10.  

La legitimidad de un Estado para poder perpetuar su existencia depende en gran medida, 

según el autor, de la capacidad y la posibilidad de los integrantes de dicha sociedad de 

imaginarse como parte de un colectivo (comunidad política) mayor que aquellos que van 

más allá de lo meramente visible y cercano (apartándose sobre todo de las teorías del 

parentesco): 

Así pues, con un espíritu antropológico propongo la siguiente definición de nación: una 

comunidad política imaginada como inherentemente limitada y soberana.  

Es imaginada porque, aunque los miembros de la nación más pequeña no conocerán jamás 

a la mayoría de sus compatriotas, no los verán ni oirán siquiera hablar de ellos, en la 

mente de cada uno vive la imagen de su comunión. (Anderson, 1993: 23) 

                                                           
10 Una de las críticas es la que propone Yael Tamir en The enigma of nationalism: 

 If the condition for a community to be considered imagined is that the only way to perceive it as 
a whole is to refer to its image, then all social groups, even the smallest, are imagined 
communities. It is in this sense that the term imagined community is uninformative. Anderson 
might accept this objection and argue that, even if all communities are imagined, they can still 
be distinguished by "the style in which they are imagined." He does not, however, supply 
evidence of the existence of such different styles, nor does he explain of what they may consist 
(Tamir, 1995: 422). 

La crítica pone el foco precisamente en la dificultad de cooptar el significado del nacionalismo más allá 
del alcance de los medios de violencia. Al autor, al igual que al resto de autores que recorren el presente 
trabajo, intentan explicar ese fenómeno que legitima a la nación más allá del Estado.  
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Así, lo que constituye una sociedad como comunidad no es un rasgo objetivable del 

mundo: esta comunidad es verdadera o falsa; si no más bien que de la creencia en esa 

comunidad se deriva su existencia. El cómo una sociedad es imaginada tanto por ella 

misma como por los de otras comunidades (e incluso, podríamos añadir otros individuos) 

es más importante que su veracidad o falsedad o, en términos hegelianos, su necesidad 

histórica. Dicho de otro modo, no existen elementos objetivos ni en la historia ni en la 

razón ni en cualquier otra trascendencia que permita hablar de verdaderas naciones que 

tendrían ventajas comparativas respecto a otras comunidades imaginadas. No se puede 

falsar su existencia, sólo se puede someter a juicio el cómo se lo imaginan y si realmente 

esta comunión es imaginada. 

Since the existence of an imagined community depends on shared images and feelings, 

the community's boundaries are defined by the range of these attributes. Why does a 

person share communal feelings with some individuals rather than with others? (Tamir, 

1995: 423) 

Sin embargo, la capacidad imaginativa de los seres humanos es limitada y dicotómica 

(entendida esta que opera entre dos polos con muchos matices): la mera existencia de una 

comunidad implica que existen otras que o bien no son comunidades o bien son otras 

comunidades. Es por ello, que la gran mayoría de las naciones limitan ese espacio 

imaginativo en unas fronteras a partir de las cuales existe otro diferenciado que, como la 

propia comunidad, es imaginado como distinto11. 

Ese límite es el que delimita la capacidad soberana sobre el territorio, entendida esta 

soberanía como la capacidad para imponer por la fuerza determinadas costumbres y 

formas sociales. La soberanía así es una consecuencia del límite imaginado. Sin embargo, 

se es soberano hasta donde uno se imagina y ha llegado con los medios de violencia. 

Sigue la tesis de Wendy Brown (2015)12, el límite fáctico del Estado es consecuencia de 

la fuerza y hasta donde ésta ha llegado. La soberanía crea el límite, no el límite la 

soberanía.  

                                                           
11 A pesar de que Anderson sitúa como característica de las naciones su necesidad de ser limitada debido 

a la imposibilidad física de conocer todos los individuos; así como de la imposibilidad de imaginar una 

nación que incluyera a toda la humanidad, éste reconoce tímidamente la congruencia histórica de la 

imaginación de la nación con los límites de las guerras y conflictos que han tenido lugar a lo largo de la 

historia. Ese límite en la imaginación es más un artificio producto de la historia y los tratados y su 

imposición por la fuerza que de ella se derivaron, que no un acuerdo entre los miembros de la comunidad 

por imaginarse del mismo modo. 
12 En su libro Estados amurallados: la soberanía en declive; dónde analiza como algunos estados intentan 

recuperar soberanía a través de elementos de fuerza como los muros debido a la fuerza de la globalización.  
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Esta sociedad se imagina como comunidad, entendida como un rasgo compartido que 

elimina barreras sociales y desigualdades que pudieran poner en riesgo la unidad de esa 

sociedad. Una sociedad no tiene por qué compartir elementos entre los miembros que la 

componen, más allá del respeto a la independencia de los otros como hemos visto a 

propósito de las relaciones internacionales. Es decir, la comunidad es un tipo de 

interpretación de la sociedad, ya que ésta puede organizarse de otros modos que no sean 

comunitarios. De este modo, una comunidad necesita de algún rasgo distintivo respecto 

a otras comunidades que la marque y la distinga (y en muchas ocasiones la ponga 

siguiendo su propia escala de valores por encima). 

Así, una sociedad ordenada en torno al nacionalismo requiere de estos tres elementos para 

considerarse como tal: limitada, imaginada y comunitaria13. Esta a su vez genera toda una 

serie de instituciones que son la representación física de esa representación mental o 

imaginaria. Ésta recoge representa o reinterpreta los elementos que son considerados 

parte de la nación y los vuelve en el estándar.  

Gran parte de los orígenes de los Estados, entendidos como fuerzas que aúnan el 

monopolio de la violencia, conjuntamente con su identificación nación, un(os) rasgo(s) 

distintivos respecto a otros que legitiman el uso del poder sobre los (supuestos) 

semejantes, se explica por la desaparición de la religión de la vida pública y la 

desaparición de la herencia dinástica.  

Por la parte de la religión entendida esta como una vía privilegiada que daba acceso a la 

infinitud y permitía trascender la mortalidad humana. Por otro lado, porque la religión 

creaba también las lenguas que daban acceso a ese conocimiento privilegiado y 

ontológicamente diferenciado sobre la realidad y la forma de gobierno. Estos dos se 

vieron sustituidos por la superación de la muerte individual por su pertenencia a una 

nación que le sobrevive y una lengua que crea comunidad permitiendo su acceso a cada 

vez mayor gente y deslegitimando a la antigua lengua, la cual ya no daba acceso a un dios 

que cada vez iba perdiendo mayor apoyo social.  Es la visión de que la lengua no da 

acceso a una verdad transcontinental de comunión amparada por su acceso a dios, la que 

                                                           
13 Algunas críticas muy pertinentes han atinado a ver la debilidad de este argumento para considerar a la 

nación solo con esas características y no a otras entidades grupales. De hecho, gran parte de las comunidades 

a las que pertenecemos cumplen con los requisitos para ser considerado como nación: tales como la familia, 

el equipo de futbol, el barrio, la Ciudad, el colegio, etc. Y no por ello dejan de ser imaginadas pero 

operativas y usades como descripción de la propia identidad. 
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genera que otras lenguas sean demandadas como lenguas primordiales y que permiten 

acceder a otro tipo de verdades.  

Por la parte de la desaparición de la herencia dinástica, nos encontramos con una 

consideración del espacio que otorga solo el privilegio al centro, donde se solía encontrar 

el rey, lo que impedía trazar líneas claras de hasta donde alcanzaba un reino más allá de 

las barreras físicas de la propia capital. A su vez, las formas de relacionarse entre los 

gobernantes, ampliaban o menguaban el territorio añadiendo a más integrantes de esa 

comunidad. Sin embargo, la nación “en la concepción moderna, la soberanía estatal opera 

en forma plena, llana y pareja sobre cada centímetro cuadrado de un territorio legalmente 

demarcado” (Anderson, 1993: 39). Todas las partes del territorio pasan a tener, 

teóricamente, la misma consideración. La nación es imaginada como un lugar donde no 

existe una diferencia cualitativa entre ninguna parte del territorio, si no que todas merecen 

la misma importancia por el hecho de estar dentro. La legitimidad ya no se encontraba en 

la figura del monarca y el círculo cercano que lo envolvía, si no en la igual consideración 

de todo el territorio; así como tampoco se encontraba en la perdurabilidad de una figura 

que encarnaba un tiempo que era lineal y se sucedía en las distintas dinastías y reinados 

de los territorios14.  

Es aquí donde nos encontramos una de las transformaciones fundamentales del Estado-

nación con respecto a las sociedades que le precedieron: la generación de una nueva 

concepción del tiempo. La consideración de todas las partes del territorio como igual 

viene, según el autor, como consecuencia de dos técnicas: la creación de la novela y el 

periódico. La primera permite materializar la comunidad imaginada a través de recursos 

estilísticos y narrativos, el segundo y tal vez el más importante, permite la transmisión de 

información de forma casi simultánea. A la vez dos personas en lugares muy separados 

entre sí pueden estar leyendo las mismas páginas sobre la misma actualidad que ‘les 

afecta’. El periódico aprovechaba una tecnología existente para superar una carencia 

tradicional de la humanidad: el acceso a la información. El periódico posibilitaba que un 

número muy elevado de personas tuvieran acceso a información que, hasta ese momento 

se quedaba en lo local y no lo trascendía y si lo superaba, lo hacía desvirtuado por la 

cadena de comunicación. Esta nueva tecnología permitía el acceso a la misma 

información a todas las personas donde la cadena de distribución llegaba.  En definitiva, 

                                                           
14 Aun así, el tiempo cronológico en Japón aún mantiene esa tradición de operar con el tiempo: las eras 
las marcan los distintos emperadores y se reinician una vez el anterior ha fallecido.  
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se creaba la simultaneidad de la información entre lugares muy separados en el espacio, 

especialmente dentro de los Estados-nación.  

Esta nueva tecnología modifica de forma sustancial la forma de entender el tiempo y el 

espacio. 

El propio Anderson explica esta idea constitutiva de la nación: 

La idea misma de un organismo sociológico que se mueve periódicamente a través del 

espacio homogéneo, vacío, es un ejemplo preciso de la idea de nación que se concibe 

también como una comunidad sólida que avanza sostenidamente de un lado a otro de la 

historia […] Tiene una confianza completa en su actividad sostenida, anónima y 

simultánea (Anderson, 1993: 49) 

La imprenta también propició este declive de las lenguas sagradas y facilitó la tarea a un 

Estado que empezaba a permitir dosis de capitalismo: homogeneizaba la lengua en 

unidades administrativas convenientes a sus intereses y facilitaba la transmisión de poder 

a gran escala. Allí donde llegaba la imprenta y sus cadenas de distribución el poder se 

hacía inmediato: es decir, ya no había que esperar grandes cantidades de tiempo para que 

una distancia, a veces insalvable, transmitiera las ordenes de una centralidad dinástica. 

Ahora esa información saltaba sobre grandes distancias y permitía dibujar los contornos 

de hasta donde el poder efectivamente alcanzaba; a la vez que generaba esa comunidad 

entre los lectores del mismo. Anderson comenta: 

Esta conexión imaginada deriva de dos fuentes indirectamente relacionadas. La primera 

es simplemente la coincidencia en el calendario. La fecha que aparece en la parte superior 

del periódico, su emblema más importante, provee la conexión esencia: el avance 

sostenido del tiempo homogéneo, vacío. En ese tiempo el mundo sigue adelante 

inconteniblemente […] 

La segunda fuente de la conexión imaginada se encuentra en la relación existente entre el 

periódico como forma de libro y el mercado […] 

La obsolescencia del periódico al día siguiente de su impresión crea, sin embargo, 

justamente por esa razón esa ceremonia masiva extraordinaria: el consumo casi 

precisamente simultáneo (“imaginario”) del periódico como ficción (Anderson, 1993: 57-

61). 

 

La transmisión de información de forma masiva posibilitaba la configuración del Estado 

nación y las reglas y costumbres que debían seguirse y perpetuarse. A la vez también 
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permitía consagrar nuevas lenguas sagradas que ahora ya no daban acceso a una verdad 

revelada por Dios, si no que ésta permitía acceder a los estamentos de la nueva entidad 

que ostentaba la legitimidad: la nación15. 

La tecnología permitía la transmisión de ideas e información de forma simultánea; pero 

¿qué sucedía con las masas humanas que en el fondo son los que determinan que se esté 

ejerciendo soberanía sobre un territorio? 

En una medida similar a cómo los medios de comunicación salvan las distancias, l tren 

viene a salvar esa carencia en el plano de la movilidad de personas: reduce cada vez más 

los tiempos necesarios entre los distintos lugares del mundo, principalmente dentro de las 

naciones, generando esa sensación de que, el ferrocarril, al igual que las carreteras, son 

las ‘arterias’ a través de las cuales una nación sobrevive en la realidad fáctica.  

Como veremos más adelante, la alta velocidad del ferrocarril intenta reducir cada vez más 

el espacio en términos de movilidad. La simultaneidad es un objetivo que, en otras 

tecnologías ya se ha conseguido, y que el ferrocarril intenta acercarse lo máximo posible. 

Los Estados se valen de la simultaneidad en el tiempo de la información para legitimar 

su poder16; ¿se valdrán igual de la alta velocidad para legitimar su poder y su área de 

influencia en el exterior? 

1.4 El nacionalismo banal de Michael Billig  

Una de las nociones que han tenido un mayor éxito al tiempo de analizar el nacionalismo 

como fenómeno social, es la aproximación teórica de Michael Billig de nacionalismo 

banal, desde un punto de vista que no solo es psicológico si no de forma de vida dada por 

supuesta en todos los lugares del mundo. A su vez, introduce el análisis empírico en la 

forma de mostrarse ese nacionalismo.  

Esta conceptualización del nacionalismo viene enmarcada por dos ideas fundamentales: 

el nacionalismo no requiere de una Estado que lo apoye y este nacionalismo tiene toda 

                                                           
15 Jacques Heers en su libro La invención de la Edad Media (1995) explica de forma muy detallada los 
ataques a los que se vio sometida la Iglesia Católica; pero no a través del prisma ilustrado según el cual la 
ciencia había demostrado la no necesidad de dios; si no de la homogeneización de lenguas distintas a las 
sagradas, así como la imposición forzosa de otras. El autor explica cómo se demonizó todo lo ocurrido en 
la mal llamada Edad Media. Al igual que habla sobre como el tiempo como simultáneo ya tenía un espacio 
en las épocas previas al Estado nación: pasaba al mismo tiempo porque estaba bajo el mismo Dios. 
16 Tecnologías recientes ponen en serios aprietos a esa legitimidad estatal: una simultaneidad no 
acompañada del poder estatal es una amenaza para la propia existencia del Estado. La información ahora 
ya es simultanea más allá de las fronteras, lo que pone en riesgo a las mismas. De ahí que, en caso de 
conflictos graves o intentos despóticos de tener el poder, lo primero que se limita es esa simultaneidad 
de la información pasando de ser global a ser estatal o local. 
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una suerte de elementos que siguen un proceso de arriba hacia abajo. Por ejemplo, 

discursos políticos, lenguas, banderas, uso de monedas, sellos y un largo etcétera que es 

tan ampliable en cuanto a sus elementos como los miembros de la comunidad política 

decidan consciente o inconscientemente. Billig comenta 

 El nacionalismo se ve en casi todas partes, menos «aquí». Si el nacionalismo es una 

ideología tan extendida […] eso significaría entender el nacionalismo de tal manera que 

incluyera los patrones de creencias y prácticas que reproducen el mundo, «nuestro» 

mundo […] Nuestro enfoque no limita el término nacionalismo a la ideología de los otros 

(Billig 2014: 37-38)  

El nacionalismo se entiende como una forma de vida apoyada en un sistema complejo de 

interacciones, creencias, rituales, prácticas y suposiciones que sólo parece encontrar su 

potencia explicativa para los movimientos nacionales ajenos al Estado-nación. Sin 

embargo, el nacionalismo banal no sólo explica los movimientos periféricos que se 

configuran a través de un elemento elevado a la categoría de nacional; si no que explica, 

sobre todo, la naturaleza esquiva e invisibilizada de los Estados ya consolidados.  

Cuando hablamos de nuestras creencias preferimos usar otras palabras, como 

«patriotismo», «lealtad» o «identificación social». Estos términos proscriben la palabra 

«nación» y, con ello, el fantasma del nacionalismo (Billig, 2014: 37-38). 

El concepto de nacionalismo banal tiene aquí su primera formulación: aquellos elementos 

que en algún momento fueron elevados a la categoría de nacional y ahora se encuentran 

tan integrados en la vida cotidiana que forman parte del paisaje de los Estados a los que 

representan. Es esta naturalización de los símbolos nacionales la que invisibiliza su 

carácter histórico y contingente. Estos a su vez servirán como reproductores de 

determinada esencialidad nacional.  

El autor experimentará su hipótesis a través del análisis de las páginas de unos diarios 

británico de un mismo día. Es aquí donde encontramos una de sus primeras críticas. En 

el texto ‘The national in everyday life: A critical engagement with Michael Billig’s thesis 

of Banal Nationalism’ Michael Skey expone los límites de la postura de Billig y su 

experimentación. Billig se concentra en exceso en las sociedades occidentales en su 

análisis. Concretamente en las democracias occidentales, atribuyéndoles a esta unos 

elementos distintivos que no tendrían el resto de naciones. Sin embargo, el propio Billig 

se encarga de contestar a esta posible refutación empírica de su teorización. En el texto 
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‘Reflecting on a critical engagement with banal nationalism – reply to Skey’, Billig 

comenta: 

 First, it is not only in the West that one can find democratic nation-states. Second, it is 

not difficult to find the banal reproduction of national symbols in non-Western nations 

(see, for instance, Fuller, 2008). I think that Skey may have been misled by the emphasis 

of Banal Nationalism, which for political and theoretical reasons deliberately focussed on 

banal nationalism within Western democracies (Billig, 2011: 6). 

Por el mismo objetivo que Billig escoge a países y democracias occidentales, es por el 

que escogemos a Japón y China como estudio de caso de una hipótesis:  

1- la conveniencia política y el interés personal por un caso concreto. Este, como 

reconoce el autor, puede ser subdivido prácticamente hasta llegar a la mínima unidad 

de análisis que sería el individuo; pero se escoge un caso concreto para demostrar su 

carácter probatorio, reconociendo los límites del mismo. Es decir, la hipótesis puede 

ser falsada con otro caso, pero al menos en el caso concreto se cree y se prueba que 

esa idea tiene correlación empírica. 

2- Por otro lado, que el análisis se centre en las democracias occidentales no invalida la 

noción de nacionalismo banal. El nacionalismo en el que se basa el Estado-nación es 

la condición necesaria para su existencia. La banalidad17 no entra a analizar el cómo 

se articula ese Estado, ya sea a través de una democracia, dictadura o cualquier otra 

configuración política o económica; si no que expresa lo siguiente: el nacionalismo 

determina el sujeto político y, por tanto, el nacionalismo banal explica los elementos 

que legitiman que ese y no otro sea el sujeto político.  

Para el autor, no existe una escala correcta del Estado o la comunidad política que permita 

extraer una correcta aplicación de la ideología nacionalista. Las formas de aparición de 

la comunidad política y los rasgos que los harán distintivos es una consecuencia de su 

separación, no su causa. Es decir, el nacionalista genera la nación, no existe una nación 

previa a ella a partir de la cual se hagan naciones. De ello, Billig extrae que no existe un 

número concreto de individuos que deban comportarse y creer en determinada 

comunidad política para que exista un fenómeno que podemos llamar nacional.  

                                                           
17 Como advierte el propio autor, que sea banal no implica que sea inocuo y no pueda afectar de forma 

grave la vida de las personas y a las comunidades que estas generan; si no que también que esa banalidad 

legitime la tenencia de armas nucleares o ejércitos enormes.  
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La fuerza de este nacionalismo vendrá determinada sobre todo por la capacidad de esa 

comunidad primero de establecer fronteras y segundo de otorgarse el derecho al 

monopolio del uso de los medios de violencia. Será pues la violencia o la amenaza de 

ésta en una comunidad política dada, la que establecerá de puertas para afuera sus límites 

y de puertas para dentro a quién controla y quién son los suyos.  

Esto genera que el estado-nación sólo pueda ser entendido en el marco de otros estado-

nación. Éste solo puedo ser reconocido en su especificidad si es aceptado por otros igual 

que él. Para Billig, incluso aquella nación que se considera a sí mismo autárquica y única, 

sólo lo puede ser y verse reconocida en su especificidad en la medida que tiene unos 

elementos que los demás Estados le reconocen (normalmente territorio y soberanía sobre 

el mismo); a la vez que genera todo un entramado de diferencias que permitan 

distinguirlo del resto. Así, lo nacional y lo internacional son interdependientes: no puede 

existir una nación, sin aceptar que existan otras naciones18 y que, de un modo u otro, 

como hemos visto a propósito de las relaciones internacionales, interactúan. La 

diplomacia así es la forma cómo estas naciones se relacionan.  

El nacionalismo de un territorio siempre se puede explicar por la derrota de otros 

nacionalismos que perdieron ante él, no recibieron el mismo apoyo o se mezclaron con 

el victorioso (Billig. 2015: 57). Una vez se han conquistado los medios para el monopolio 

de la violencia y se ha podido delimitar el territorio en el que esa violencia o la amenaza 

de la misma tendrán efecto, esta amenaza o violencia no tiene la misma virulencia. Si 

bien el origen del Estado es la violencia, su permanencia no se puede explicar única y 

exclusivamente por la amenaza de éste.  

Este recuerdo [de la nacionalidad] comporta un olvido. […] Existe una compleja 

dialéctica entre recuerdo y olvido. […] Toda nación debe tener su historia, su 

memoria colectiva. Este recuerdo es, al mismo tiempo, un olvido colectivo […] 

Además las naciones olvidan la violencia que comportó su alumbramiento […] 

                                                           
18 Gran parte de los proyectos ‘emancipadores’ del siglo XIX y XX intentaban generar un sujeto político 

que escapara del marco de las naciones. El proyecto marxista o el feminista que pretendía ser 

transnacionalista, superando las categorías divisorias de las naciones. Sin embargo, como afirma Miguel 

Anxo Bastos, que ya vio Lenin en la dificultad de instaurar un socialismo mundial, ‘Una persona, aún en 

una sociedad sin estado, tendrá rasgos nacionales y muy probablemente se identifique, aún de forma tácita 

con alguna de ellas. Hablará algún idioma, tendrá alguna religión o si carece de ella lo hará de alguna 

forma particular (el ateísmo no se entiende de la misma forma en distintas culturas). Tendrá determinadas 

costumbres culinarias o gastronómicas y seguramente está imbricado en alguna historia nacional a través 

de la memoria de sus antepasados (que por fuerza debieron formar parte de alguna). Esto es aun 

careciendo de una forma de dominación política’ – Anarcocapitalismo y nacionalismo  



27 
 

No solo se olvida el pasado, como se nos recuerda de continuo, sino que 

paralelamente se produce un olvido del presente. […]La identidad de las naciones 

consolidadas se recuerda porque está inscrita en las rutinas de nuestras vidas que, 

a su vez, recuerdan y enarbolan la nacionalidad constantemente (Billig, 2014: 72) 

El Estado-nación requiere, como hemos visto en el caso de Anderson, de toda una suerte 

de instituciones que perpetúen su legitimidad, pero existe todo un entramado 

invisibilizado que mantiene los cimientos de ese Estado. Es este recordatorio perpetuo 

imbricado en los elementos del día a día, que encontramos la noción central del 

nacionalismo banal. 

La pertenencia a un colectivo nacional se da a través de recordatorios que no implican de 

forma directa a las predisposiciones psicológicas conscientes del individuo; si no que 

pasan desapercibido para este: una bandera en alguna esquina, la camiseta de un equipo 

de futbol, el número de teléfono que contiene un prefijo nacional, la moneda nacional, 

sufijo en un correo electrónico, una página web, el nombre propio o el tren de alta 

velocidad19  

Esta noción de nacionalismo banal se diferencia de la de nacionalismo consciente. Del 

primero no solemos pensar que es uno de los recordatorios cotidianos de la pertenencia 

a una nación, mientras que del segundo tenemos solo las referencias de rituales 

nacionales asentados. La banalidad “es un recordatorio despreocupado, mecánico, que 

llega mientras la atención consciente se dedica a otras labores” (Billig 2014: 77), 

mientras que el nacionalismo consciente es aquel acaloramiento por símbolos o formas 

sociales concretas del propio Estado y del cual solo se es consciente mediante su 

exaltación pública.  

1.5 El debate en torno al nacionalismo 

El nacionalismo es un concepto esquivo. Desde ser una predisposición en el análisis 

sociológico que determina en buena medida el resultado a toda una serie de 

presuposiciones que damos por válidas en todas las naciones del mundo. El propio Billig 

dice 

No hace falta que nos digan por qué las comunidades que hablan una lengua determinada 

pueden desear fundar su propio estado-nación. No hace falta que se nos diga lo que es un 

                                                           
19 El tren de Alta Velocidad operado por Renfe es entendido y comercializado como Alta Velocidad 

Española, donde su elemento distintivo respecto a otros es su nacionalidad y no otra característica.  



28 
 

Estado, ni lo que es una lengua. Todo eso son datos del sentido común o, mejor dicho, se 

supone que nosotros poseemos esos conocimientos de sentido común sobre las naciones.  

Esta especie de sentido común se puede encontrar en los textos académicos […] Los 

científicos sociales suelen presuponer que [eso] es natural (Billig, 2014: 34) 

Las imposibilidades que lleva aparejadas el intento de agregar preferencias, voluntades y 

gustos20; así como de extraer conclusiones a partir de empezar la argumentación 

aceptando la presuposición nacional, no son tampoco los problemas a los que se enfrenta 

el nacionalismo. Este tiene además aparejada los grandes conflictos y masacres que, sobre 

todo en el siglo XX, se llevaron a cabo en su nombre. La ideología nacionalista, es decir, 

la ideología según la cual estamos en un mundo de naciones y éstas tienen existencia 

propia más allá de los seres humanos que las integran, ha sido el desencadenante de 

conflictos que acabaron con la vida de miles de personas21.  

Tanto China como Japón han recurrido a apelaciones de carácter nacional para reafirmar 

su identidad y diferencia durante todo el siglo XX y en los conflictos y reivindicaciones 

que, a día de hoy, aún tienen ambos países22. Esto ha llevado, como intentaremos probar, 

a que grandes cantidades de recursos de ambos Estados sean destinados a diferenciarse 

en múltiples ámbitos: desde la educación23, política, las relaciones internacionales, los 

apoyos internacionales o incluso la representación de una batalla entre dos sistemas 

políticos y económicos que se ven a sí mismos como absolutamente diferenciados24.  

Sin embargo, nuestro análisis recorrerá otro camino la disputa nacional, en la medida en 

que se trata de un tipo de relación internacional, también puede generar grandes 

                                                           
20 El teorema de Condorcet y su paradoja y la solución que dio Arroz en su conocido teorema de la 

imposibilidad ponen en serio aprietos el hablar en nombre de naciones. Es por ese motivo que algunos 

análisis de las relaciones internacionales o de los comportamientos del propio Estado con sus ciudadanos 

otorgan a esas naciones elementos subjetivos de comportamiento que sólo, desde nuestra perspectiva, son 

atribuibles a los individuos o, como mucho, a los grupos cuya adhesión voluntaria a ellos determina su 

comportamiento grupal.  
21 Si bien es cierto que también en su nombre se llevarían a cabo conflictos llamados de “liberación 

nacional”, donde, en algunas ocasiones, se llevaba a cabo una liberación de una nación creada por los 

propios colonizadores. 
22 Probablemente el más importante sea el caso de las Islas Diaoyou o Islas Senkaku donde el derecho 

internacional público, la política internacional y los conflictos históricos entre ambas naciones se ponen de 

relieve.  
23 En su libro Tecnonacionalismo, guerra digital y videojuegos en China (2021), Antonio César Moreno 

Cantano dedica un capítulo entero a los recursos dedicados por ambos Estados sobretodo en educación para 

explicar los orígenes de la relación actual entre China y Japón. Ver La segunda Guerra Mundial en el 

ideario nacional chino. 
24 Algunos autores, como Josep Piqué, han llegado a argumentar que la disputa entre dos los dos sistemas 

políticos, el liberal y el socialista, no se dará entre EEUU y China, si no que éste tendrá lugar entre China 

y Japón debido, según el autor, al papel central que tiene y tendrá Asia durante todo el siglo XXI. Fundación 

Consejo España-Japón (2022) 
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beneficios no sólo para China y para Japón, sino también para el resto de la comunidad 

internacional, así como del conjunto de la humanidad.  

La gran cantidad de recursos dedicados a ser tecnológicamente superior al rival político 

también lleva consigo a una mayor capacidad de innovación que puede llegar incluso a 

generar situaciones de destrucción creativa en el resto del mundo y abrir toda una cantidad 

inmensa de oportunidades hasta el momento no encontradas. La competición nacionalista 

entre ambas naciones puede llevar a que otros Estados comparativamente más pobres 

(recordemos que hablamos de la segunda, China y tercera, Japón, economías del mundo) 

se vean beneficiados o perjudicados de los intentos por ampliar su área de influencia y un 

intento de cooptar de China y Japón de esa extraterritorialidad cultural y sacar provecho 

de ella.   

El debate en torno al nacionalismo no debe obviar su carácter fundamental: el quererse 

diferenciar de otras naciones, independientemente de las relaciones que se establezcan 

con el resto de la comunidad internacional, requiere de: 1- grandes dosis de 

estandarización nacional y 2- grandes concentraciones de capital tanto a nivel interno para 

consolidar y perpetuar la comunidad político como para participar de los eventos e 

instituciones de la sociedad internacional. 

Es en estas relaciones internacionales donde el Estado se muestra en una sublimación que, 

desde las perspectivas que venimos comentando, es inexistente: es agente y sujeto de 

derecho. El Estado cobra existencia en la medida que se relaciona con otros Estados y lo 

hace en términos nacionales: reivindicando la unidad, resaltando la diferencia. 

Es en este marco en el que, a competencia entre sistemas políticos económicos y políticos 

diferenciados, como son el caso de Japón y China, en nombre de la nación; genera una 

innovación tecnológica intrínseca a la propia nación. Pero, ¿por qué resaltar el carácter 

tecnológico de la propia nación y no otras características propias que sean fuente de 

legitimidad y recursos para el propio Estado? 

2. El tren como símbolo de la nación  

2.1 La construcción de Japón y China como naciones tecnológicas 

La Segunda Guerra Mundial, desde el punto de vista de China y Japón, se inició en 1937. 

Se iniciaba así la que sería la segunda guerra entre los dos Estados. La primera se cerró 

con el Tratado de Shimonoseki de 1895 y la segunda en 1952 con el Tratado de San 

Francisco que fin a la ocupación americana, conjuntamente con el Tratado del año 
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anterior de Cooperación Mutua y Seguridad entre Estados Unidos y Japón. De estos dos 

tratados aún se derivan conflictos en la actualidad que permiten extraer conclusiones a 

propósito de las relaciones diplomáticas entre ambos Estados y porqué determinada 

apuesta por la tecnología como herramienta de creación de un nacionalismo estatal. 

Los conflictos armados son grandes generadores de revoluciones tecnológicas, pequeños 

avances en una tecnología ya existente e invenciones que pueden llegar a transformar la 

realidad del conflicto. Pero también la preparación para la guerra, ya sea esta imaginada, 

una amenaza real o un conflicto en curso, también empujan a la creatividad y sobre todo 

a la inversión de un capital cada vez más amplio en sectores que se consideran 

estratégicos.  

La necesidad de innovación tecnológica no viene marcada por los mismos factores en 

ambos bandos. Sin embargo, sí que estará íntimamente ligado en la relación con ambos 

países. China y Japón han sido y siguen siendo los dos mayores competidores por la 

hegemonía cultural, social, política y económica representando dos modelos políticas y 

sociales cuyos aspectos diferenciales marcan el camino a seguir por sus respectivas 

diplomacias. Así,  

A finales de julio de 2015, el líder chino Xi Jinping dio un discurso en la Academia de 

Ciencias Militares resaltando la importancia de la Guerra de Resistencia […] Bajo el lema 

«Nunca olvides la humillación nacional» transitan toda una complejidad que van más allá 

de presentar a Japón como la encarnación absoluta del mal. Solo a partir del análisis de 

la trascendencia del episodio histórico conocido como guerra sino-japonesa podremos 

mostrar cómo se ha reflejado el mismo en los principales pilares culturales del país, desde 

los más tradicionales hasta los más innovadores (Moreno Cantano, 2021: 49).  

La Segunda Guerra Mundial conjuntamente con las alianzas que generó tras el conflicto 

fueron uno los potenciadores de la industria tecnológica en ambos bandos. China del lado 

soviético y Japón del lado estadounidense. Esta construcción de naciones donde la 

tecnología (Moreno Cantano, 2021: 49) juega un papel cada vez más fundamental se 

deriva del hecho de ser los dos polos políticos opuestos en una de las zonas más candentes 

del planeta durante todo el siglo XX. En esa área del Asia oriental es donde se produjeron 

un buen número de procesos de descolonización, los cuales trajeron conflictos que fueron 

claves para entender el desarrollo tecnológico y la inversión en nuevas tecnologías: la 

Guerra de Corea (1950-1953) y, posteriormente, la Guerra de Vietnam (1955-1975).   
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Como explica Matt Alt, Japón se “enriqueció después de la Segunda Guerra Mundial al 

vendernos cosas que todos necesitábamos: todos esos automóviles, electrodomésticos y 

electrónicos portátiles” (Alt, 2021: 24). Japón se convirtió no sólo en una potencia 

exportadora de tecnología fruto de los acuerdos posbélicos, así como de la alta demanda 

estadounidense; sino que esa exportación de tecnología creó la imagen de un país que 

pasó de producir productos de baja calidad y poco valor añadido, a un país que producía 

alguna de las invenciones que transformarían la realidad cotidiana de los individuos del 

planeta25. La tecnología entonces no fue solo una salida económica necesaria a la 

situación posbélica, sino que contribuyó a generar una imagen de la nación japonesa como 

íntimamente ligada a la innovación tecnológica y a un reflejo de éstas en la imagen que 

proyectaban al exterior.  

China, por su parte, seguiría el mismo camino que Japón, aunque años más tarde. Las 

políticas maoístas si bien trajeron innovaciones tecnológicas y gran concentración de 

capital en sectores como el la metalurgia y el militar, perdieron un gran capital humano 

fruto de esas concentraciones masivas de capital26. La apertura comercial iniciada tras la 

muerte de Mao, con Deng Xiaoping, fue el inicio de una carrera por el crecimiento 

económico27 que le llevaría a tener la misma imagen y recorrido exterior que tuvo Japón: 

de una economía de manufactura y poco valor añadido, aprovechándose en ocasiones de 

la ausencia de patentes en China; a una economía que se sitúa como la segunda del mundo.  

China se ha marcado como objetivo político el convertirse en una gran potencia 

tecnológica. Para ello, en el año 2015, se puso en marcha la iniciativa Made in China 

2025, el cual pretende situar en el mapa a la industria china en sectores como el de la 

tecnología móvil, la robótica, la inteligencia artificial, las infraestructuras de transporte 

terrestre y marítimo, los videojuegos, las smart cities o los pagos electrónicos. Dentro del 

marco de la Nueva Ruta de la Seda (Silk and Road Initiative) cobra especial importancia 

la política digital, llegándose a establecer casi como prioritaria. El objetivo chino no es 

                                                           
25 Tal es así que libros como ‘Japan as Number One: Lessons for America’ de Ezra Vogel o ‘Japan Inc.’ 

de Shotaro Ishimori, publicado poco antes del estallido de la burbuja económica de los años noventa, se 

vendían con la imagen de un Japón que había conseguido convertirse en prácticamente líder mundial, solo 

por detrás de Estados Unidos, sin tener prácticamente recursos naturales propios. El modelo económico 

japonés, sustentado en la exportación, así como en la invención tecnológica, sería un espejo en el que 

muchas naciones se mirarían, incluido China. 
26 Esta es la tesis defendida por Frank Dikötter en su famoso libro La gran hambruna en la China de Mao 

(2017) 
27 Tal es así que China declararía haber acabado con la pobreza extrema. Los datos del Banco Mundial 

apoyan la tesis china: en el año 2020, solo el 0,6% de la población china vivía por debajo del umbral de la 

pobreza: World Bank (2022) "Poverty headcount ratio at national poverty lines (% of population) – China”. 
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solo hacer de la tecnología una herramienta para extenderse por el globo, especialmente 

en aquellos países que más necesitan de sus fondos, sino que ésta vuelva con la misma 

imagen que tiene Japón: no sólo se vende tecnología punta que mejora y amplia el 

espectro de posibilidades humanas, sino que ésta genere la imagen de una China 

tecnológica. 

La tecnología así ya no es solo una imagen difusa que se extiende mediante mecanismos 

diplomáticos y la consecuencia de una exportación masiva de bienes y servicios, si no 

que ya se ha incorporado no sólo como un objetivo económico, sino también como un 

objetivo de marca. A esta noción, Claudio F. González, le llamará tecnonacionalismo 

(González, 2021: 202) o tecnosocialismo. 

Tal es la importancia de la tecnología que no sólo se busca que esta pertenezca a la propia 

nación; si no que incluso los estándares internacionales derivados de la misma sirvan a 

los intereses del propio estado que la crea. Por ejemplo, China en la que 

Otra posible forma de cooperación de interés es a través de la estandarización. El caso 

quizá más relevante es el de las comunicaciones móviles de quinta generación (5G). La 

estandarización que define cómo ha de funcionar el sistema es la que luego permite que 

la industria elabore y comercialice sus soluciones. Existe una evidente estrategia-país en 

apoyar formas de estandarización que otorguen ventajas competitivas a la industria propia 

(González, 2021: 204) 

Gran parte de la tarea de los Estados es la creación de todo tipo de estándares que permitan 

la relación social, económica, política y cultura entre los miembros de dicha comunidad 

política (desde la lengua o la cultura hasta elementos como el uso de determinados 

productos o servicios), estableciendo los límites donde la acción individual tiene efecto. 

Pero la gran victoria de los Estados es cuando sus estándares son trasladados a otros 

lugares fuera de los márgenes de sus fronteras: bien ya sea por la fuerza de las armas, por 

la utilidad del bien o servicio, por la capacidad de influencia de un estado sobre otro, por 

su éxito en el mercado o por protecciones estatales o supranacionales ante la aparición de 

nuevos estándares. La tecnología, en su sentido más amplio, no escapa a esta 

estandarización interna de los países ni a su intento de convertirse en punto de referencia 

para el resto.  

Esta construcción de Japón y China como naciones tecnológicas ya no deriva sólo de una 

extraterritorialidad cultural apreciada por los destinatarios de los bienes y servicios de 

esos países, sino de la conjunción de elementos banales en la realidad cotidiana, así como 
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los elementos imaginarios de determinada comunidad política. Estos son apropiados en 

planes específicos de los gobiernos para trasladar esas características entendidas como 

comunes y estructurales de sus sociedades y justifican la acumulación e inversión de 

grandes cantidades de capital público. 

La imagen tecnológica así se convierte en consecuencia a la vez que causa de estas 

naciones. Esta estrategia comunicativa a su vez es mezclada con su contraste y dónde 

radica su éxito como naciones donde la tecnología impera: tanto Japón como China son 

capaces de venderse como naciones tecnológicas porque a su vez presentan un país con 

claros contrastes. Países que aúnan la tradición y la cultura ancestral, que hacen gala de 

ella. Así la imagen de que la tecnología no sólo surge como rompedora de los moldes 

tradicionales sino como fruto de esa misma historia conjunta, genera un impacto mayor 

por el contraste con una cultura que ensalza lo tradicional como ajeno a una noción de 

tecnología28: entendida ésta como invenciones transformadoras y de gran calado que 

amplían las capacidades humanas o incluso crean otras de nuevas a través de aparatos que 

tienen en la electrónica un pilar fundamental. 

2.2 Banderas por trenes 

De entre todas las tecnologías que se pueden escoger cuando intentamos probar el carácter 

de la expresión del nacionalismo a través de la alta velocidad; nos hemos decantado por 

el tren de alta velocidad. Éste es una innovación tecnológica que requiere de una gran 

inversión de capital económico y humano; a la vez que requiere de un desarrollo 

económico previo que justifique la necesidad de una movilidad rápida entre dos regiones 

separadas.  

A su vez también muestra la superioridad del Estado respecto a sus ciudadanos: la 

construcción de grandes líneas de ferrocarril requiere en múltiples ocasiones la 

expropiación de tierras a particulares (mediante justiprecio o sin él), ya que teóricamente, 

se contribuye a un bien mayor. Tal suele ser el esfuerzo económico que implica la 

                                                           
28 Al entrar en la web de la Japan National Tourism Organization (JNTO) podemos apreciar esta distinción 

entre una sociedad avanzada tecnológicamente que a su vez ofrece experiencias del Japón auténtico, siendo 

éste una vuelta bucólica a la naturaleza y ensalzada por la vestimenta tradicional. Sin embargo, cuesta ver 

elementos que los mezclen: la naturaleza y la tradición aparecen con un claro límite, la ciudad tecnológica 

donde el neón, el tren y el videojuego son su carta de presentación. Sin ser categorizaciones absolutas sí 

que presentan una distinción clara entre ambas formas de ‘experimentar’ Japón.  

Por su parte, China hace exactamente lo mismo en sus páginas sobre promoción turística, aunque poniendo 

mayor hincapié en la historia y la tradición. Sin embargo, al igual que Japón, no presenta esa tecnología 

como parte de la tradición de su país, si no que la distingue y diferencia. 
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construcción de líneas de ferrocarril que, en muchas ocasiones, el Estado se ve obligado 

a protegerlas de la competencia, sobre todo en los casos de invertir por primera vez en 

una tecnología, ya sea mediante especificaciones técnicas estatales, medidas de seguridad 

propias o concursos públicos diseñados a medida para aquel a quién se había decidido de 

forma previa.  

La ampliación de la red del tren de alta velocidad consolida las relaciones comerciales, 

culturales y demográficas entre dos regiones separadas29. No sólo posibilita el 

crecimiento económico, sino que también configura el espacio que rodea a toda esa 

inmensa infraestructura necesaria para su funcionamiento. La red ferroviaria delimita los 

puntos importantes de la geografía de un país, como mínimo desde el punto de vista 

político. Esta distinción es importante: gran parte de las líneas de alta velocidad del 

mundo no son beneficiosas desde el punto de vista económico de un país. Su subsistencia 

depende en buena medida de la cantidad de subsidios que reciba o ventajas competitivas 

respecto a competencia exterior que el Estado en cuestión aplique para mejorar la 

rentabilidad de esas redes. Sin embargo, sí que pueden serlo desde el punto de vista 

político: que el tren de alta velocidad llegue a determinadas regiones, ciudades o pueblos 

no se evalúa tanto por su necesidad económica si no por el prestigio y el estatus social 

que lleva aparejado el tener una estación con esas características.30 Así, este coste 

económico también puede representar un compromiso económico tan grande respecto a 

la instauración de una línea que los costes superen los ingresos, teniendo que recurrir a 

préstamos de diferentes instituciones y Estados que pueden limitar su soberanía. 

El tren de alta velocidad también traslada la posibilidad de la simultaneidad de la 

información al ámbito de la movilidad humana: grandes cantidades de personas pueden 

ser transportadas de un lugar a otro de forma rápida, eficiente y, se cree, de forma más 

ecológica que otros medios de transporte masivos.  

                                                           
29 En el artículo High-Speed Rail in Europe and Asia: Lessons for the United States (2019); Baruch 

Feigenbaum comenta un hecho interesante: que el tren de alta velocidad consolidó las relaciones 

comerciales entre dos áreas, que pudo haberse debido a desviar recursos que si generaban valor a otros 

lugares donde no los genera. De hecho, genera grandes cantidades de empleo a corto plazo pero que 

menguan muy considerablemente conforme pasa el tiempo. A la vez, su mantenimiento es en ocasiones 

mucho más caro que el retorno económico que ofrece. 
30 En el informe del BBVA Economic Analysis of High Speed Rail in Europe se escribe:  

It appears that only under exceptional circumstances (a combination of low construction cost plus 

high time saving) [...] could a new HSR line be justifified with a level of patronage below 6 million 

passengers per annum on opening; with more typical construction costs and time savings a figure 

more like 9 million passengers per annum is needed (Nash; 2009: 70) 



35 
 

Como comentábamos a propósito de Anderson y Billig, la bandera se configura como la 

representación de la comunidad política y el recordatorio banal de la existencia de la 

misma; sin embargo, la utilidad económica de una bandera no va más allá que la del 

mantenimiento y creación de lazos sociales bajo el paraguas de un mismo patrón nacional. 

A diferencia de ésta, el tren tiene un valor de uso diferente al de la bandera: mejora 

aspectos de la capacidad humana que hasta ese momento no eran alcanzables, así como 

crea oportunidades de todo tipo. La bandera actúa como un fin: representa a una 

comunidad política y sus instituciones y como un medio, recuerda a dónde uno pertenece; 

el tren, por otro lado, aunque pueda ser utilizado como representante de la idiosincrasia 

de toda una comunidad política y de su forma de hacer (es decir, tener el mismo uso que 

la bandera), su valor de uso radica en la movilidad de personas y mercancías.  

La exportación de cualquier bien puede ser interpretada por parte de los que lo reciben 

bajo los criterios de la extraterritorialidad cultural, es decir, que los elementos que lo 

hicieron posible son la comunidad exportadora, así como una posible intromisión de otra 

comunidad en los asuntos propios. Sin embargo, esto puede no darse y sólo verse por su 

capacidad como bien económico y no cultural.  

A su vez, la movilidad no es un fin en sí mismo; si no que es la condición necesaria para 

realizar otro tipo de actividades. Dicho de otro modo, el valor de la movilidad no radica 

en su propia velocidad; si no que ésta permite realizar otro tipo de actividades que, a 

menor reducción de tiempos en salvar las distancias, mayor es el beneficio que se extrae.  

El tren de alta velocidad al igual que las tecnologías de la información intenta trasladar al 

ámbito de la movilidad las ventajas de la simultaneidad (o el acercamiento a lo 

simultáneo, entendido como el menor tiempo posible). Una mayor movilidad a mayor 

velocidad genera mejores ventajas competitivas respecto a los rivales políticos a la vez 

que permite que, en caso de conflicto, grandes masas humanas puedan ser movidas de un 

lugar a otro de forma rápida con la ventaja táctica que eso trae. Pero también sirve para 

configurar los grandes asentamientos modernos: si las distancias pueden ser salvadas en 

poco tiempo, la integración de capital humano que supone la ciudad no es tan necesaria 

permitiendo deslocalizar esa masa de personas a lugares menos congestionados. Así, se 

permite el crecimiento económico de otras áreas a la vez que se mitigan alguno de los 

efectos colaterales de las integraciones que supone la ciudad, tales como la 

contaminación, el encarecimiento del precio de la vivienda, la aglomeración de personas, 

la demanda de empleo, etc.  
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Sin embargo, todo parece indicar que el servicio del tren de alta velocidad es más una 

cuestión de prestigio político que de rentabilidad económica. Si bien es cierto que 

posibilita una economía alrededor de él que puede ser beneficiosa para las áreas 

circundantes; sus ganancias parecen estar limitadas a unas pocas líneas que transportan 

grandes cantidades de personas. Así, 

The overall financial performance of high-speed train services depends on enough people 

being able to pay a premium to use them. In Japan there is a surcharge for high-speed rail 

which doubles the fare on conventional services. China high-speed train fares are about 

three times conventional train fares. But in order to generate the required volume of 

passengers it will usually be necessary not only to target the most affluent travelers but 

also to adopt a fare structure that is affordable for the middle-income population and, if 

any spare capacity still exists, to offer discount tickets with restrictions on use and 

availability that can fill otherwise unused seats (World Bank, 2010). 

El beneficio se ve más en términos políticos que económicos: se debe subvencionar para 

que las clases medias tengan acceso él, sobre todo en zonas de poco pasaje, a la vez que 

muestras las bondades del servico. También el hecho de acceder tren de alta velocidad 

otorga prestigio social por hacer uso de una tecnología puntera, independientemente de 

su necesidad o explotación económica. El tren otorga, desde esta perspectiva, la misma 

utilidad que la bandera: se pueden cometer grandes sacrificios económicos con el fin de 

llevar a cabo un acto que reafirme la potencia de la comunidad que, gracias a los recursos 

extraídos, permite financiarlo.  

Además, otro elemento que muestra la relevancia de su carácter de orgullo político y de 

ensalzamiento del orgullo nacional es la coincidencia en el tiempo del inicio de las 

operaciones de los trenes de alta velocidad y la realización de los Juegos Olímpicos en 

los Estados que comentamos: en el caso de Japón la primera línea de Shinkansen 

coinciden con los Juegos Olímpicos de 1964; mientras que en el caso chino, se hizo 

coincidir los Juegos Olímpicos de 2008 con la apertura de la línea Beijing-Tianjing31. 

El tren de alta velocidad permite, siguiendo la estela de Anderson, mostrar la acción 

nacional materialmente del esfuerzo económico y físico que supone la creación de 

semejante tecnología. Dicho de otro modo, el tren de alta velocidad permite, al igual que 

                                                           
31 También nos encontramos con el país que ocupa el segundo puesto en número de kilómetros construidos 

de alta velocidad: España. El primer AVE entre las ciudades de Madrid y Sevilla se hizo construir para 

estar operativo en 1992, año que coincidía con los Juegos Olímpicos de Barcelona 92. 
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cualquier otra institución, representar materialmente la comunidad imaginada y 

ejemplificar las posibilidades de esta cuando actúa de forma conjunta (aunque este 

conjunto siempre se puede reducir a las decisiones y acciones individuos o grupos 

concretos). 

Es en este contexto que entenderemos por tren e infraestructuras de alta velocidad la 

definición de la Comisión Europea en la Directiva 96/48: 

Los trenes de alta velocidad de tecnología avanzada deberán estar concebidos para garantizar 

una circulación segura e ininterrumpida: 

-  a una velocidad de 250 km/h como mínimo en las líneas construidas especialmente para la 

alta velocidad, pudiéndose al mismo tiempo, en las circunstancias adecuadas, alcanzar 

velocidades superiores a los 300 km/h; 

- a una velocidad del orden de 200 km/h en las líneas existentes acondicionadas 

especialmente; 

- a la velocidad más alta posible en las demás líneas. 

La definición europea nos es útil para entender el tipo de tecnología del que estamos 

hablando y que es aplicable a los dos casos con la tecnología actual32. Ni China ni Japón 

tienen una definición diferente de lo que propone la legislación europea.  

 

2.3 La alta velocidad japonesa: el shinkansen como entrada en la modernidad 

tecnológica 

La historia del ferrocarril como herramienta en las relaciones internacionales empieza con 

la, para la época sorprendente, victoria del ejército japonés sobre el ejército ruso (1904-

1905) y las negociaciones posteriores que se llevaron a cabo con China para el uso del 

ferrocarril en la que, posteriormente durante la Segunda Guerra Mundial, sería uno de los 

lugares clave: Manchuria, teniendo entre los más famosos al Asia Express. Esta política 

internacional permitió a Japón desarrollar su experiencia en un sector que, para la época 

de expansionismo imperial que vivía el país, se percibía como estratégico: el impulso a 

                                                           
32 Cuando tecnologías como el Hyperloop o el Maglev (magnetic levitation) del que Japón es pionero que 

operan de forma parecida a como actúa el ferrocarril y requiere de infraestructuras similares para funcionar, 

esta definición quedará obsoleta. Algunas de ellas tienen el potencial para alcanzar velocidades que si bien 

superan los 300 km/h que establece la normativa europea, su potencial y diferencia es tan grande (pudiendo 

llegar, teóricamente, hasta más de los 2000km/h si se hace al vacío) que requerirá de una revisión de las 

misma.  
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la tecnología del ferrocarril33. Gracias a su victoria, Japón consiguió algunos préstamos 

muy beneficiosos para la construcción de líneas, operatividad exclusiva o parcial en 

algunas líneas, participación en empresas chinas que se encargarían de dicha 

construcción, así como la creación y presencia en consorcios internacionales que se 

articulaban de diferentes maneras para la creación y explotación de líneas de ferrocarril 

(tales como, por ejemplo, bancos entre diferentes Estados).  

Esta inversión era de carácter privado se concentraba principalmente en áreas rurales y 

muy desconectadas entre sí, En el año 1906, la necesidad de crear unas líneas de 

ferrocarril que recorrieran todo el país conjuntamente con la multiplicidad de operadores 

de este servicio, llevó a promulgar la ley de nacionalización del ferrocarril la cual iniciaba 

el procedimiento para la apropiación por parte del Estado de largos tramos en manos de 

compañías privadas.34  

La historia del ferrocarril en Japón empieza pocos años después del período conocido 

como de apertura Meiji (1868). El comienzo de relaciones internacionales conjuntamente 

a todo el conocimiento y recursos que ahora podía ser importado, llevaron a que en el año 

1872 se abriera la línea que comunicaba Tokio con Yokohama. 

El mismo año 1970 en que “bajo el lema «Progreso y armonía para la humanidad», la 

EXPO’70 abría sus puertas y […] se mostraban modelos de trenes de levitación 

magnética” (Guarné, 2018: 20); donde se podía apreciar la creación de esa nación 

tecnológica y, al mismo tiempo, se aprobaba la Nationwide Shinkansen Railway 

Development Act (Ley de desarrollo nacional del Shinkanen)35; empezaba la que sería 

una década que vendría marcada por el cierre de muchas líneas que transportaban 

personas del mundo rural; pero cuyos beneficios económicos eran escasos.  

Es entonces cuando estas empresas empezaron a concentrarse en líneas que 

económicamente eran mucho más rentables o bien a recibir subsidios de los municipios 

y pueblos con el fin de mantener operativo el servicio. La integración que supuso el 

                                                           
33 A esta forma de extender el ferrocarril como un brazo del Estado imperialista, algunos autores lo han 

llamado Railway imperialism (B. Davis: 1992) 
34 A inicios de siglo, un mayor kilometraje de líneas pertenecía a compañías privadas que a la empresa 

pública. Ver: Japanese Wiki (2022) 
35 Esta introducía las directrices que debía seguir la creación de líneas de Shinkansen así como bajo qué 

ministerio caía su regulación y supervisión; así también regulaba aspectos como el ‘justiprecio’, las 

condiciones de construcción, quiénes son los responsables de los costes de construcción, etc. En definitiva, 

establecía los criterios a los que la empresa JRTT.  Esta ley llegó a tener enmiendas hasta el año 2002 y 

algunas de sus provisiones siguen, a pesar de haber sido privatizado, igual de vigentes que en 1970.  
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desarrollo de las grandes metrópolis, especialmente Tokio, Osaka y Nagoya, 

conjuntamente a un sector como el transporte de personas en ciudades que ya pertenecía 

a empresas privadas, agravó aún más la situación del transporte en ferrocarril en áreas 

rurales, ya que estas empresas se centraban en el ferrocarril del metro. Si bien éstas tenían 

un muy menor número de kilómetros, tenían una densidad de personas mucho mayor, lo 

que permitía un mayor rendimiento económico y, por tanto, generaban los beneficios 

suficientes para seguir ampliando la red y mejorando el servicio. 

El mismo año que el Shinkansen (1970) era adoptado como una política nacional dio el 

pistoletazo de salida a la muerte de muchas líneas secundarias que no utilizaban la 

tecnología del Shinkansen. En la década anterior, el 78% (Terada, 2001: 1) de las líneas 

de ferrocarril eran operadas por el administrador público el cual se concentraba además 

en algunas de las líneas más provechosas (aunque también las que daban más pérdidas). 

Sería en esta misma década que el ferrocarril y las empresas que lo explotaban 

encontraron un fuerte competidor y un fuerte imán de inversión: el metro.  

El boom económico que estaba experimentando el país36 llevó al incremento de la 

inversión en ferrocarril conjuntamente con lo que daría lugar posteriormente a un negocio 

muy importante tras su privatización: la compra de propiedades alrededor de las 

estaciones, así como la compra de las propias estaciones37. Esto generó unas buenas bases 

para su posterior privatización, permitiendo el actuar como una inmobiliaria. También 

generaba que algunas planificaciones urbanísticas se llevaran a cabo tras la aparición de 

una estación de tren (Hiraishi, 2019: 6). 

En la década de los ochenta, la deuda de los operadores nacionales de trenes ascendía a 

3,7 billones de yenes de deuda. En 1980, debido a la crisis de deuda que se empezaba a 

vislumbrar, se inició el proceso de privatización de tres grandes compañías nacionales: 

Nippon Telegraph and Telephone Public Corporation (NTT), Japan Tobacco & Salt 

Public Corporation y la Japan National Railways (JNR).  

                                                           
36 De acuerdo a los datos del Banco Mundial, Japón crecía anualmente a ritmos de hasta el 13% no siendo 

hasta 1974 que, por primera vez veinte años el país, tendría una tasa de crecimiento negativa del -1.2% de 

la cual se recuperaría al año siguiente:  
37 Un tema de estudio interesante es la dinámica social que, en la sociedad japonesa, esto ha generado: 

existe un concepto para designar un tipo específico de prácticas sociales, así como la constitución de 

negocios y los núcleos comerciales alrededor de las estaciones: ekimae, literalmente, delante de la estación. 

A su vez algunos autores como Paul H. Noguchi en Savor Slowly: Ekiben: The Fast Food of High-Speed 

Japan (1994) han escrito sobre conceptos como Ekiben, un tipo de bento específico de las estaciones de 

tren de Japón o el Ekimae bento, los comercios de bento que se crean delante de esas mismas estaciones 
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La compañía Japan National Railway se enfrentaba a diferentes problemas:  

1. Una insatisfacción cada vez mayor de los clientes derivada de no satisfacer la 

necesidad de éstos; conjuntamente con un incremento del sector aéreo que, tras la 

Segunda Guerra Mundial, empezaba a recuperarse como transporte de pasajeros. 

2. La compañía era tan grande que imposibilitaba un cálculo económico real38 así 

como su capacidad de maniobra ante unas demandas cambiantes. 

3.  Tener que lidiar con la creación y mantenimiento de líneas que no eran 

provechosas pero que habían sido creadas con propósitos políticos (Ju Kim; C. 

Huang 2019: 2) 

En 1987 se crea la Japan National Railway Settlement Corporation (JNRSC) con el fin 

de captar a inversores dispuestos a arriesgar su capital en una compañía que arrastraba 

graves deficiencias. La JNRSC fue creada con el objetivo de ser vendida absorbiendo, 

por parte del Estado parte de la deuda que la JNR tenía. Así fue privatizada principalmente 

por operadores de ferrocarril de pasajeros: East Japan Railway Company (JR East); West 

Japan Railway Company (JR West); Central Japan Railway Company (JR Tokai); 

Kyushu Railway Company (JR Kyushu). Dos se mantendrían en manos públicas, aunque 

operando como privadas:  Hokkaido Railway Company (JR Hokkaido) y Shikoku 

Railway Company (JR Shikoku). Finalmente, operadores y monitorizadores de la 

actividad: Japan Freight Railway Company (JR Freight); Railway Communication 

Company2; Rail Information Systems Company y la Railway Technical Research 

Institute. Esta privatización terminaría en 2006.  

Entre ellas se crearía una que no sería privatizada del todo: se permitía que se operara 

privadamente, entre las empresas JR West, JR Central and JR East; pero la construcción 

de nuevas líneas, así como la propiedad de las existentes seguiría en manos del Estado 

nipón: la Shinkansen (High speed rail)1 Holding Corporation. Las empresas pagaban 

unos costes de uso, pero la propiedad y expansión dependían de la administración pública. 

Esto muestra la importancia nacional que se le otorgaba al Shinkansen: una tecnología 

                                                           
38 Algunos autores suelen hablar de la imposibilidad del cálculo económico en cualquier empresa 
socializada, sin embargo, esta imposibilidad o dificultad también se da en grandes empresas cuando 
superan determinada escala, cayendo en redundancias, no establecimiento de precios internos correctos, 
sobreproducciones, expansiones innecesarias o créditos internos a áreas deficitarias, conjuntamente con 
los intereses creados que generan disfunciones e incentivos contrarios a los de la empresa, pública o 
privada, por parte de los trabajadores de la misma. 
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relativamente nueva de la que Japón, como nación, era pionera y que no tenía un 

equivalente en velocidad y distancias en el mundo.  

El Shinkansen empezaría a operar en 1964, como comentábamos, el mismo año que 

tuvieron lugar los Juegos Olímpicos de Tokio. Ocho años antes, la Japanese National 

Railways reuniría un grupo de expertos para analizar las posibilidades de construcción de 

un tren de alta velocidad. Entre otras dificultades se encontrarían con la divergencia de 

locomotoras que operaban en las distintas líneas ya existentes debido en buena medida al 

ancho de vía que se venía utilizando, así como estar operado por diferentes compañías 

cuyos proveedores eran diferentes. Sin embargo, el proyecto buscaba algo diferente: las 

posibilidades de aprovechar lo existente y, en caso de ser necesario, crear la 

infraestructura necesaria para que se pudiera poner en marcha un servicio de esas 

características.  

La construcción del Shinkansen muestra, desde sus orígenes, como está de relacionado 

con un mundo de naciones y dónde la diplomacia juega un papel fundamental. La 

magnitud del proyecto contemplaba más de ochenta túneles (algunos de ellos de 

longitudes superiores a un kilómetro) así como todo un sistema de integración subterráneo 

de más de dos kilómetros para la ciudad de Tokio, ya que éste nuevo servicio estaba 

pensado para ser controlado desde la capital del país. La inversión que supuso estaba a la 

altura del reto técnico que ello suponía: no sólo se iba a construir la infraestructura 

tecnológica que permitiría existir al tren más rápido conocido hasta la fecha, si no que se 

necesitaría de tecnología puntera para llevar a cabo el proyecto y lidiar con las dificultades 

técnicas que se presentaban. El Shinkansen fue la puesta en marcha de un esfuerzo 

nacional demostrando la capacidad tecnológica del país y la voluntad de la clase política 

de resaltar no sólo la tecnología que se había creado, sino también la que se era capaz de 

crear.  

Semejante proyecto llevó a que instituciones como el Banco Mundial aportara, en 1961, 

un préstamo para su construcción que se alargaría hasta 1966. El importe del mismo 

ascendería a 862 millones de dólares de la época (World Bank Group, 2026).  

El Shinkansen (así como todos los sistemas de trenes de alta velocidad) compite contra 

otros sistemas de transporte de larga distancia: principalmente el avión y, en segundo 

lugar y modalidad diferente, con el transporte privado, principalmente el coche. Sin 
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embargo, este incluye entre sus ventajas competitivas la capacidad de los convoyes en 

cuanto al número de personas. Así, 

As noted, capacity was one of the main motivations for the Tokaido Shinkansen, as the 

existing narrow-gauge railway between Tokyo and Osaka was heavily congested. The 

new standard gauge line would permit larger rolling stock but more crucially would 

permit the separation of fast and slow trains as service homogeneity is a key factor in 

determining line capacity (International Transport Forum, 2013: 11) 

Este nuevo sistema de transporte podía competir de forma directa con el avión, ya que 

aumentaba la capacidad de personas que podía transportar aumentando los ingresos por 

la vía de la oferta en una de las líneas con mayor demanda de transporte del mundo.  

A su vez el Shinkansen fue ideado de una manera diferente a como le seguirían muchos 

de sus sucesores en otros países: los raíles sobre las que operaria el tren bala japonés 

estarían diferenciadas de otras modalidades de transporte sobre raíles. Esto a su vez le 

daría una ventaja competitiva extra: el hecho de disponer de un sistema integrado propio 

permitía un mayor control sobre su operación, evitaba los problemas derivados de operar 

conjuntamente con líneas convencionales (trenes regionales o menos veloces), así como 

se evitaba congestionar el número de vías existentes (International Transport Forum, 

2013: 9). 

El Shinkansen fue la punta de lanza de un corredor que se conocería como el Corredor 

del Pacifico (Taiheiyo beruto) o el Corredor de Tokaido, siguiendo con el nombre de la 

línea de tren del Tokaido Shinkansen, el cual fue fundamental para el potencial exportador 

de Japón (Hiraishi, 2019: 4) que se traduciría en convertirse en la segunda potencia 

económica del mundo en las décadas siguientes.  

En 1992, el Shinkansen lograría un nuevo hito histórico alcanzando los 270 km/h 

conectando la estación de Tokio con la de Shin-Osaka en dos horas y media. El batir el 

logro propio de la velocidad sería una seña de identidad de la prosperidad tecnológica de 

Japón y de su generación como nación vinculada a la innovación. Esta característica de 

la velocidad además iría acompañada de la mejora de la estabilidad, distribución eléctrica 

entre vagones, el confort en movimiento, la adaptación aerodinámica o la eficiencia 

energética mediante la introducción de nuevos materiales más ligeros, el 

aprovechamiento de las pendientes o la nivelación de las ventanas. Esta velocidad 

también iría acompañada de mejoras en seguridad adaptadas a la situación japonesa como 
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la adopción en 2005 del Tokaido Shinkansen Earthquake Rapid Alarm System, el cual 

frena el tren en caso de detección de un terremoto.  

Sin embargo, no todo serían elementos positivos. La construcción de las líneas de alta 

velocidad implica una gran cantidad de recursos y, por tanto, las predicciones económicas 

a propósito de ellas suelen ser erróneas, por lo que se suele requerir de una mayor 

inversión para cubrir los costes adicionales. Al mismo tiempo, el Shinkansen fue utilizado 

como herramienta electoralista, moviéndose más en términos políticos que en términos 

económicos, llevando a situaciones de construcción de estaciones prácticamente fantasma 

(como la estación de Gifu-Hashima39 en la línea del Tokaido Shinkansen) o diseños con 

grandes afectaciones económicas. Esto sería conocido como política sucia (pork-barrel 

politics), el uso de fondos nacionales para inversiones en zonas locales con gran potencial 

electoral (Hood, 2006: 77).  

Sin embargo, este fallo de cálculo económico, así como de uso político del tren de alta 

velocidad no será exclusivo de Japón, si no que será prácticamente consustancial a la 

construcción de estas líneas de ferrocarril. 

2.4 La alta velocidad china: Japón como espejo y motor de la modernización china  

En el año 1976, fallecía Mao Zedong, cediéndole el testigo a Deng Xiaoping. Dos años 

más tarde, el 22 de octubre de 1978, el Ministro de Asuntos Exteriores Japonés, Sonoda 

Sunao estaría esperando en el Aeropuerto Internacional de Tokyo (conocido como el de 

Haneda) a la visita del máximo mandatario chino. En un momento de gran auge 

demográfico de las ciudades debido al cambio de patrones de vida y oportunidades 

laborales, la creación de una movilidad eficiente y que pudiera hacer frente a la creciente 

demanda de estos servicios se convirtió en el objetivo del entonces mandatario chino. Se 

dice que, en aquel momento, Deng Xiaoping le llamó el ‘sueño del tren de alta velocidad’. 

Desde un buen inicio, las empresas estatales japonesas, así como las posteriormente 

privatizadas estuvieron muy interesadas en exportar no sólo el ferrocarril japonés a China, 

si no especialmente el tren de alta velocidad japonés o Shinkansen (Hood: 2007, 6). Sin 

embargo, existían y existen fuertes reticencias a esa importación de la tecnología japonesa 

debido a la historia que han compartido ambos Estados. De hecho, el inicio de las 

                                                           
39 Años más tarde, Christopher Hood escribiría otro artículo The Shinkansen’s Local Impact (2010), donde 

recoge de nuevo la noción de Umehara (2002) de Seiji Eki, cuya traducción es estación política y analiza el 

impacto de las Construcciones de estaciones de alta velocidad en zonas locales, así como su uso político. 
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exportaciones de ferrocarril de Japón se produjo en China y esta tecnología fue altamente 

importante en las líneas de suministro durante la Segunda Guerra Mundial.  

La historia económica china parece seguir el mismo camino que la economía japonesa 

durante el siglo XX: de una economía que salía de la catástrofe que supuso el conflicto 

bélico mundial, centrado en productos de bajo valor añadido y el no respeto a la propiedad 

intelectual (Alt, 2021), a una que creaba grandes beneficios, generaba nuevas tecnologías 

y era uno de los máximos inversores extranjeros en muchos países del mundo; 

amenazando la hegemonía económica estadounidense. China, siguió el mismo camino 

(González, 2021) pero con un sistema político y social muy diferenciado del japonés y 

unas dimensiones territoriales y humanas mucho mayores. Este retorno económico 

japonés también iba asociado a la construcción por parte del Estado de un imaginario 

tecnológico que pintaba a Japón como un país donde la tecnología y su avance formaba 

parte de la identidad nacional (Alt, 2021). China, por su lado, seguiría el mismo modelo 

penetrando en algunos mercados tecnológicamente avanzados por su semejanza cultural 

y de los caracteres lingüísticos a la japonesa.  

La construcción del tren de alta velocidad en estos dos países parece ser el símbolo de 

una sociedad que se consolida en el crecimiento económico y que busca un representante 

de las bondades de ese crecimiento mediante una muestra de potencia tecnológica que 

quiere trasladarse al ámbito del prestigio nacional, mediante la demostración de 

velocidad.   

Sin embargo, la creación de un tren de alta velocidad en China se vio retrasada 

precisamente por esta disputa política que mantienen ambos Estados. El Shinkansen 

parece incorporar un elemento que no lo haría estrictamente chino, si no que siempre sería 

objeto de duda por parte de los defensores de la nación china. Un motivo político retrasaba 

la puesta en marcha de una tecnología que, a ojos de Deng Xiaoping, podría haber 

acelerado el crecimiento de China y compararse al nivel económico y de bienestar del 

que hacía gala el país nipón. 

La primera oferta se produce a finales de la década de los ochenta por parte de las 

empresas japonesas tras más de diez años de éxito en Japón. Sin embargo, ésta sería 

rechazada por parte del gobierno chino. En diciembre de 1990, el entonces ministro del 
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Ministerio de Ferrocarril40, Li Senmao, presenta ante la Asamblea Popular de China una 

propuesta de construcción de una línea de alta velocidad entre las ciudades de Pekin y 

Shangai. Cinco años más tarde, Li Peng, el entonces Primer Ministro, anuncia que la 

construcción de dicha línea de alta velocidad durante el noveno plan quinquenal (1996-

2000). Sin embargo, en el año 1994, China ya empezaba a poner en marcha trenes que 

cada vez alcanzaban velocidades mayores. La línea Guangzhou-Shenzhen alcanzaría la 

velocidad de 160 km/h en diciembre de ese año con una locomotora diésel. 

En el año 2002, China probó la tecnología de alta velocidad del MagLev (o levitación 

magnética) entre Shangai y el Aeropuerto Internacional de Pudong. Sin embargo, a pesar 

de ser un proyecto técnicamente exitoso, los elevados costes de construcción, así como 

de mantenimiento hicieron decantar la balanza por los trenes de alta velocidad 

convencional. 

Dos años más tarde, se aprobaría el Plan del Ferrocarril a medio-largo plazo (MLTRP, 

por sus siglas en inglés) el cual ha sido modificado en hasta tres ocasiones, con sus 

correspondientes planes quinquenales que trazan y mejoran las predicciones de 

construcción de líneas de ferrocarril y alta velocidad conforme se van avanzando en su 

puesta en marcha. El objetivo de este plan era construir cuatro grandes corredores que 

atraviesen el país de norte a sur y cuatro más que lo hagan de este a oeste. Estos irán 

acompañados de líneas para el transporte de mercancías, así como de ferrocarriles 

convencionales. En la revisión del año 2016 del MLTRP, estos corredores serían 

ampliados a ocho para el eje norte-sur y ocho para el eje este-oeste (Pan&Ya, 2019: 58). 

Una semana antes que se iniciaran los Juegos Olímpicos de Pekín 2008 y con una 

campaña para subvencionar el coste de los primeros pasajeros en usar el servicio, se 

inauguró el tren de alta velocidad entre las ciudades de Pekin y Tianjin con una velocidad 

máxima de hasta 350 km/h. El Gobierno chino también se comprometió a mantener el 

nivel de inversión previsto en el plan del año 2004, aun y cuando los efectos de la crisis 

económica del año 2008 arreciaban las economías de la mayor parte de los Estados. Gran 

parte de estas construcciones serían llevadas a cabo por la empresa estatal China State 

                                                           
40 Este Ministerio sería finalmente cerrado en 2013 y sustituido por la National Railway Administration 
bajo las órdenes del Ministerio de transportes. El Ministerio del ferrocarril sería duramente criticado 
durante su existencia por la ineficiencia de sus trenes, la sobredimensión de trabajadores en su empresa, 
los casos de corrupción, la poca satisfacción de los usuarios respecto al servicio que proporcionaba y la 
posición de dominio monopolístico que ejercía. (China: Ministry of Railways Dismantled (Consultada: 
Junio 2022).  
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Railway Group Company, Ltd y operadas bajo la división dedicada a la alta velocidad, 

con inversiones de múltiples Estados y de organizaciones como el Banco Mundial 

(Lawrence&Bullock&Liu, 2019: 7). 

Tan solo un año más tarde, en 2009, la línea que comunicaba las ciudades de Wuhan y 

Guangzhou (968km de distancia) empezaba a operar reduciendo un viaje de más de diez 

horas en líneas convencionales a tres horas y media con un coste aproximado de diecisiete 

mil millones de dólares. Hasta el año 2020, se estima que China se ha gastado unos tres 

cientos mil millones de dólares en la construcción de líneas de alta velocidad (Nunno, 

Richard).  

China parece haber incorporado la velocidad no sólo en el desarrollo de la tecnología del 

tren bala; si no también en su implementación, pasando de no tener líneas de alta 

velocidad operativas y abiertas al público a principios de siglo, a ser el máximo exponente 

de construcción de líneas de alta velocidad. Así, pretende llegar a los 38000 kilómetros 

construidos y operativos para el año 2025, según el 14 Plan Quinquenal del Ferrocarril. 

(The 14th Five-Year Railway investment will be on par with 13th Five-Year Plan).   

En la actualidad, China transporta anualmente a más pasajeros que la alta velocidad 

japonesa y francesa conjuntamente. Se estima que esto seguirá creciendo debido al 

incremento del turismo y el comercio interno, propiciado por las grandes concentraciones 

urbanas. Además, concentra el 66% de todas las líneas de alta velocidad del mundo 

(Lawrence&Bullock&Liu, 2019:12) convirtiéndose en el país representante de esta 

tecnología tanto por pasaje como por número de kilómetros.  Si bien el origen del 

ferrocarril en China estaba en aumentar la capacidad para los grandes éxodos rurales a las 

grandes urbes a finales de la década de los ochenta; en la actualidad, éste se centra más 

en aumentar la conectividad entre las grandes ciudades. El tren bala jugará un papel 

fundamental en la conocida como «circulación dual», la cual pretende poner como 

fundamento de la economía del Estado en el mercado interno al mismo tiempo que se 

retroalimenta del mercado exterior. Es en esta estrategia económica junto a la estrategia 

geopolítica de la iniciativa Belt and Road donde el tren de alta velocidad que acelera ese 

acercamiento entre diferentes regiones.  
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3. La velocidad como expresión nacional  

3.1 La velocidad y la expansión diplomática  

Lo que constituye a la comunidad imaginada, así como los recordatorios banales de su 

origen nacional suelen explicarse por sus elementos representativos, democráticos o 

compartidos; sin embargo, en el ámbito de la diplomacia, se suele entrar a analizar el qué: 

aquellos productos, prácticas, acciones que generan a la comunidad y por lo tanto son 

comunicables; pero no el cómo: cuáles son las características o atributos de aquello que 

constituye lo representativo, democrático o compartido. Dicho de otro modo, qué 

atributos tiene aquello que se imagina como parte de un colectivo, en nuestro caso el 

nacional, que se hace llamar comunidad nacional.  

Es en este contexto que, desde el análisis que hacemos de las relaciones internacionales 

entre China y Japón, la aproximación al resto es de países que son más veloces y que son 

más veloces que su competidor directo. La característica de este tecnonacionalismo es 

pues que la tecnología es entendida en la medida que aporta soluciones cada vez más 

veloces o incluso simultáneas; pasando por alto o dejando en segundo lugar otros atributos 

que la tecnología puede aportar: mayor seguridad, capacidad, automatización (aunque 

suele ir ligado a la velocidad), liberación de tiempo humano o protección de derechos 

positivos de los individuos o de los colectivos.  

Es esta forma de mostrar, exportar y reapropiarse la nación la que ha generado 

determinados conflictos por la exportación de determinada tecnología; así como la 

percepción por parte de los Estados importadores de una velocidad menor o la percepción, 

por una parte de la sociedad que lo recibe, de la priorización de la velocidad por encima 

de otros criterios.  

Así, se han originado disputas que parten de una tecnología que aporta velocidad pero 

que descuida, de forma deliberada o no, otros aspectos de mejora de la tecnología o que 

niega de forma tajante sus efectos adversos.  

La velocidad, además, al ser el elemento de las propuestas diplomáticas juega de forma 

contraria a la propia intuición de la acción diplomática: ésta requiere de tiempos que 

movilicen y generen una opinión concreta al estar representando a una nación; mientras 

que la exportación de tecnologías que priorizan la velocidad transmite la idea de que se 
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pueden llevar a cabo acciones diplomáticas unilaterales más allá de las relaciones entre 

partes41. El caso paradigmático es el de la tecnología 5G con China42.  

La velocidad y la simultaneidad permiten sobrepasar los límites físicos de distancia a los 

que, tradicionalmente, se había enfrentado la humanidad. Esto genera nuevas 

concepciones del tiempo y reconfigura el espacio, cambiando a su vez las prácticas, 

rituales y socializaciones humanas. La distancia que traía consigo otros elementos propios 

que podían permitir otro tipo de acciones (mayor tiempo para pensar, mayor capacidad 

de decisión, asincronía de las relaciones, alejamientos definitivos, etc.), ahora ésta 

distancia ya no se presenta como un impedimento ante la urgencia de las acciones 

humanas, entre las cuales, se incluye el poder político43. Este último depende en buena 

parte, como veíamos a propósito de Anderson, que el poder se ejerza por igual en todos 

los lugares del territorio, pero no entendido solo como la aplicación de los mismos 

principios legales, sino también su aplicación al mismo tiempo y es ahí donde la velocidad 

cobra especial importancia.  

La velocidad de la movilidad entonces se convierte en el punto de entrada a la 

modernidad: no sólo permite un ejercicio del poder de forma casi inmediata en cualquier 

parte del territorio estatal, sino que también posibilita la estandarización de muchos 

sistemas, así como la movilización masiva de personas, permitiendo un determinado tipo 

de desarrollo económico y social. Es la velocidad de circulación de información, personas 

y mercancías la que determina esa modernidad estatal44. Nuestra definición sigue de la 

que da John Agnew 

                                                           
41 Viene a ahondar en la diferencia clásica entre la visión realista y la libertaria de las relaciones 

internacionales. La primera vendría a decir que los avances entre naciones y los derechos que protegen 

estas se dan de acuerdo a tratados e instituciones internacionales que los protegen. Es decir, se supedita el 

pacto al avance que pueda suponer. La libertaria o liberal viene a entender que estos avances se producen 

más allá del pacto, sería el comercio y la generación de interdependencias la que generaría la no agresión: 

tal es la dependencia del otro que su mal sería el propio o los costes de atacarle son mayores que los 

beneficios de comerciar con él. Al ser la primera la imperante que al mismo tiempo otorga acción y 

subjetividad propia al Estado, cualquier acto no negociado y regulado, será una penetración de otro Estado 

en los asuntos del mismo.  
42 Como ejemplo el texto Huawei, 5G and China as a Security Threat dónde se analiza el problema de la 

ciberseguridad en la OTAN derivada del control de Huawei de una tecnología de alta velocidad.  
43 De este modo, propuestas como la de Paul Kennedy en Auge y caida de las grandes potencias (2017) 

referente a la capacidad de ampliarse (overstretch) de una potencia viene por romper el equilibrio entre la 

capacidad productiva y la ampliación territorial/militar. La distancia y la capacidad de mantener el control 

sobre ella ya no solo viene determinada por la presencia física (lo que se consigue con una mayor velocidad 

entre dos zonas), si no por tecnologías que posibilitan un control sin ni tan siquiera estar ahí.  
44 Uno de los grandes debates a propósito del tecnonacionalismo y cómo este se aplica a China es a propósito 

de cómo China pretende tener acceso para salvar los fallos en el cálculo económico, entendiendo que la 

información es prácticamente caduca en el momento que se emite, aunque no por ello no se puedan extraer 

tendencias. Para ello utiliza tecnología que permite recabar información a una mayor velocidad para, a 
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el mundo «moderno» se definió gracias a la capacidad imaginativa para trascender los 

límites espaciales impuestos por la vida diaria, y contemplar el mundo como una imagen, 

concebirlo y aprehenderlo en cuanto tal. Por tanto, la imaginación geopolítica es uno de 

los elementos que definen la modernidad (Agnew, 1998: 38) 

Pero esa ampliación de la capacidad imaginativa, al igual que con la comunidad 

imaginada, no viene dada por elementos inasibles y fruto meramente de la casualidad, si 

no que éste poder imaginar el mundo como un todo, es debido a la capacidad humana 

otorgada por la tecnología de transmitir la información, mercancías y personas a gran 

velocidad. La entrada en el mundo moderno es fruto la ampliación de las capacidades de 

imaginación amplificadas gracias a las tecnologías que lo hacen posible: en nuestro caso 

el tren.   

3.2 El tren como símbolo de la alta velocidad  

La alta velocidad no tiene una escala a partir de la cual algo se puede entender como 

veloz; si no que éste depende del contexto y los elementos en juego de los que estemos 

hablando para entender si algo entre dentro del marco de la alta velocidad. Es decir, se 

trata de un concepto relacional que depende del marco en el que lo pongamos para extraer 

las conclusiones. Este contexto estará limitado por las características del dispositivo, el 

servicio que da, las especificidades técnicas, el uso de mercado o cualquier otro elemento 

que permita homogeneizar su comparación45. A su vez, también estará limitado por el 

tiempo. No se podrán comparar tecnologías lejanas en el tiempo o sin tener en cuenta la 

evolución tecnológica46 

El tren, tal como lo define Chong, ha sido 

During the industrial revolution of the nineteenth century, railways epitomized the 

triumph of scientific ingenuity in harnessing human capital, finance and technology to 

overcome the constraints of time and space. In any successful rail development plan, 

the shortened travel time ensures that the economy can make more efficient use of its 

resources, while population movements for employment and leisure can be accelerated. 

                                                           
través de Inteligencia artificial, operar con ella y tomar decisiones en consecuencia. Ese fallo económico 

en la información pretende ser cubierto por China a través del Big Data y la IA (González, 2021) y seguir 

con la apertura comercial, así como con el tren de alta velocidad en el plano de la movilidad, permitiendo 

en caso de fallo su recolocación de forma veloz, mitigando, así, el impacto en los individuos y en las arcas 

estatales.  
45 Por dar un ejemplo de cada categoría: 1- las características del dispositivo: tamaño o peso; 2- el servicio 

que da: movilidad de personas o mercancías; 3 - las especificidades técnicas: tipo de transporte o más 

concreto tipo de locomotora o 4- el uso de mercado: funcionalidades diferentes a las originales 
46 Esta delimitación del tiempo también será arbitraria y dependerá en gran medida del dispositivo, servicio 

o producto del que hablemos; atendiendo a su tasa de reposición e innovación.  
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Similarly, railways remove space as a major barrier to industrial planning and 

development. If this is successfully carried out, physical geography becomes much less 

of a barrier to the establishment of industrial facilities. Between centres of population and 

skill concentration, railways facilitate the expansion of work opportunities and the 

easing of space constraints. For military organizations, railways enable what strategists 

term the concentration and dispersal of force within interior and exterior lines of 

operation. In short, for most countries, railways have played a transformative role in 

their social and economic development (Chong&Wu, 2018: 2) (resaltado nuestro). 

El tren desde su nacimiento entendido como símbolo de la alta velocidad lo es en la 

medida de su capacidad transformadora del espacio y del tiempo; cambiando la forma de 

percibir el mundo y la manera cómo nos relacionamos con él. Al mismo tiempo, las 

posibilidades que aporta consiguen ser provechosas no sólo desde el punto de vista 

económico, sino también del político. Es por ello, que el tren ha simbolizado la expresión 

de la alta velocidad y su mera inauguración, independientemente de todo valor monetario, 

atrae la mirada política y nacional. Éste a su vez ha sido entendido como la condición de 

posibilidad para el crecimiento de grandes asentamientos urbanos: allí donde pasa el tren, 

el tráfico de mercancías y personas aumenta y, por tanto, las posibilidades de crecimiento 

económico y urbano.  

La rapidez del tren de alta velocidad es valorada en la medida que mayoritariamente 

procede de grandes inversiones públicas y su control y explotación depende de la 

administración de los Estados47. El tren de alta velocidad reconfigura la forma como se 

articula el territorio del Estado (entendido como el grupo de personas hiperestratificadas 

que gobiernan y gestionan un país): cómo comentábamos, no se requiere de un territorio 

efectivamente controlado para que, la simple imagen de un elemento, haga aparecer la 

inmediatez de la nación. El tren pone de manifiesto como lo necesario para la expresión 

del poder nacional (no necesariamente estatal) es la velocidad a la que se transportan ideas 

y personas; no la presencia de las mismas. De ahí es de donde surgen las disputas y los 

temores de los Estados huéspedes de dejar entrar una tecnología como la del tren con 

                                                           
47 De ahí que gran parte de su éxito y elección como elemento demostrativo del poder nacional. A 
diferencia de otras tecnologías como el avión, cuya explotación es normalmente privada, el tren se erige 
como demostración del poder de innovación del Estado, así como de la superioridad de gestión de los 
entes públicos frente a los privados. En la Unión Europea, este paradigma seguramente se verá 
tambaleado por la Directiva 2004/49/CE de Liberalización de líneas de alta velocidad, cuya implantación 
demuestra las reticencias de los Estados en liberalizar un sector del que suelen tener el monopolio.  
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conexiones con el Estado emisor: de la sospecha de que detrás del tren hay algo más que 

la cooperación al desarrollo o la consolidación de los Estados huéspedes. 

3.3 Disputas entre China y Japón por los contratos y negocios públicos de alta 

velocidad.  

Como hemos comentado al inicio del presente trabajo, la diplomacia es la única forma de 

relaciones internacionales, ya que solo son los Estados los sujetos internacionales de 

derecho. Como sujetos, también son actores en la esfera de estas relaciones, pero existen 

una multiplicidad de formas de relacionarse: cooperativas, competitivas, alianzas a corto, 

medio o largo plazo o, incluso, creando instituciones que actúen como reguladores entre 

ambos Estados, que sean la representación de dicha unión o que sean de carácter finalista: 

una vez terminado el proyecto para el que se constituyeron, éstas desaparecerían. Estas 

relaciones son, en definitiva, políticas y, si bien pueden tener en cuenta criterios 

económicos (y muchas veces es el único criterio junto a la política) otros factores pueden 

alterar de forma sustancial la forma de relacionarse entre dos Estados.  

China y Japón son el perfecto ejemplo de cómo se relacionan los Estados entre sí en una 

sociedad internacional (que no comunidad) y cómo utilizan la tecnología del tren de alta 

velocidad como herramienta diplomática. Este poder diplomático puede ser generador de 

hegemonías culturales y sociales o al menos intentarlo, mostrando una cara moralmente 

refinada donde el interés de las élites del Estamos emisor no se noten48. El peligro de esta 

extraterritorialidad cultural radica en que se sospeche de que o bien el Estado se intenta 

apropiar de ella o bien es directamente una política del Estado emisor con unas 

intenciones diferentes a las que se dicen defender.  

Los dos modelos económicos y políticos que representan China y Japón pueden afectar a 

la forma como estos dos países exportan su tecnología de tren de alta velocidad y predecir 

su éxito. No hay que olvidar que, al igual que en la historia del tren bala en Japón y China, 

la gran mayoría de los proyectos que implican al ferrocarril están liderados por empresas 

públicas o directamente por el propio Estado; lo que puede llegar a generar esa 

                                                           
48 En el año 2017, se adoptó el término ‘debt trap diplomacy’. Este venía a hacer referencia a aquella 

práctica que, revestida de buenas intenciones y grandes ideales de transformación social y alivio de la 

pobreza, otorgaba grandes sumas de dinero para la construcción de infraestructuras y políticas sociales a 

Estados que el país acreedor consideraba necesario. Sin embargo, la suma era tal que se hacía imposible la 

devolución del importe. La trampa está en financiar proyectos que parecen interesar al país que recibe los 

fondos cuando en realidad interesan al país acreedor. Así, un miembro del Gobierno de Trump acusó de 

esta práctica a China. Por ejemplo, el puerto de Puerto Magampura Mahinda Rajapaksa, en Sri Lanka o las 

inversiones en China.  
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desconfianza entre ellas al hacer tambalear los cimientos sobre los que opera el 

nacionalismo que ahora permite que alguien de fuera (otra comunidad nacional en el caso 

que nos ocupa) construya uno de los elementos centrales de las comunicaciones dentro 

de su país.  

Como comentábamos anteriormente tampoco hay que olvidar de donde surge el poder del 

Estado y su capacidad de ampliar sus fronteras o mantenerlas: de la simultaneidad de sus 

acciones. En la medida que las líneas de ferrocarril se amplían o se abaratan y estas surgen 

del Estado que ha puesto el capital para construirlo49, la desconfianza hacia los verdaderos 

motivos detrás de ello puede florecer y torpedear el disfrute de una tecnología de un país 

que no dispone de ella.  

El tren puede ser la representación material de una comunidad imaginada concreta (e 

incluso su máxima expresión); así como no ser percibido como tal por la sociedad que lo 

recibe, es decir, no tendrá ninguna extraterritorialidad cultural o será mínima. A su vez, 

puede ser esa banalidad del tren (entendido como su integración en la vida diaria y el 

recordatorio efímero e imperceptible de su nacionalidad) la que acabe generando por parte 

de los Estados emisores un intento de generar esa extraterritorialidad cultural para luego 

apropiarse de ella, lo que posibilitaría la entrada en otros mercados. Por ejemplo, si el tren 

es valioso para la sociedad que lo recibe y ésta lo empieza a valorar no solo en base a su 

satisfacción económica, sino como representante de otra comunidad política, pueden 

llegar a permitir entrar a esa otra comunidad política constituida en un régimen nacional 

en otros mercados50.  

Dónde se han realizado las inversiones, así como la cuantía de la misma, quién estaba 

detrás, si ha servido incluso para unir económica y políticamente a China y Japón o si se 

ha percibido como una intromisión de alguno de los dos países en los asuntos de un 

tercero o si ha sido una colaboración meramente económica, serán preguntas que 

                                                           
49 Esta política diplomática es utilizada en otros transportes: como con el avión. China, con el fin de ampliar 

su influencia en Hong Kong empezó a subvencionar vuelos a este tras el anuncio de que no renovarían el 

acuerdo de ‘independencia’ que regía la zona desde que los británicos abandonaran el país.  
50 Aunque también puede suceder a la inversa. El ejemplo paradigmático es el 5G. El país que más ha 

desarrollado esta tecnología es China, pero al iniciarse un movimiento que lo percibía no como una 

innovación tecnológica sino como una extraterritorialidad cultural china, implicó esa desconfianza hacia 

China – que desencadenó en un reglamento de protección de datos por parte de la UE- y su entrada en los 

mercados de 5G, incluyendo de rebote otros como el acuerdo UE-China en inversiones o los aranceles 

EEUU a China.  
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podremos ver al analizar dónde se ha intentado exportar dicha tecnología y si ha fracasado 

o ha sido un éxito su implantación.  

En el año 2017, tuvo lugar el Fórum de la Nueva Ruta de la Seda en Beijing, en el que el 

presidente Xi Jinping llevo a cabo un discurso sobre el estado de esa iniciativa que había 

empezado a cocerse años atrás, recordando la milenaria ruta de la seda, empezando a 

materializarse en 2013.  

En este discurso Xi Jinping enumera todos los proyectos que se han iniciado: 

Such as the Eurasian Economic Union of Russia, the Master Plan on ASEAN 

Connectivity, the Bright Road initiative of Kazakhstan, the Middle Corridor initiative of 

Turkey, the Development Road initiative of Mongolia, the Two Corridors, One Economic 

Circle initiative of Viet Nam, the Northern Powerhouse initiative of the UK and the 

Amber Road initiative of Poland. We are also promoting complementarity between 

China's development plan and those of Laos, Cambodia, Myanmar, Hungary and other 

countries. China has signed cooperation agreements with over 40 countries and 

international organizations and carried out framework cooperation on production capacity 

with more than 30 countries. During the forum, a number of cooperation agreements on 

policy connectivity and action plans will be signed. We will also launch Belt and Road 

cooperation initiative on trade connectivity together with some 60 countries and 

international organizations (Belt and Road Forum, 2017). 

El plan de la Nueva Ruta de la Seda (Belt and Road Initiative) es el lugar en el que se 

enmarca la política de Xi Jinping de ampliación de las conexiones necesarias para China 

no sólo en Asia si no también con Europa y África. Es en el marco de la continua 

construcción, así como la gran inversión que supone este proyecto que Xi Jinping 

comenta: 

We are ready to share practices of development with other countries, but we have no 

intention to interfere in other countries' internal affairs, export our own social system and 

model of development, or impose our own will on others. In pursuing the Belt and Road 

Initiative, we will not resort to outdated geopolitical maneuvering. What we hope to 

achieve is a new model of win-win cooperation. We have no intention to form a small 

group detrimental to stability, what we hope to create is a big family of harmonious co-

existence (Belt and Road Forum, 2017). 

En esta idea de una colaboración pacífica y mutuamente beneficiosa es donde 

encontramos una defensa de algunas de las críticas que se ha planteado a China respecto 
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a su diplomacia del tren de alta velocidad (Pavlicevic & Kratz, 2018: 152-154). Estos 

razonamientos se moverían en torno a argumentos de ampliación no sólo del Estado 

chino, así como una especie de trampa en que las deudas contraídas implicaran que los 

acuerdos se resolvieran siempre a favor de China, así como también de mejorar su imagen 

exterior mediante la ampliación de las ayudas de cooperación al desarrollo en el sudeste 

asiático, en las que se ve superada por Estados Unidos y Japón.  

El tren de alta velocidad para China se ha convertido en una punta de lanza de la política 

diplomática del país. Si bien es cierto que esta ayuda traspasa tiene múltiples niveles que 

van desde el conocido como Collar de Perlas que invierte en infraestructuras que permiten 

la salida a diferentes mares (Puerto de Hambantota) o la llamada Ruta de la Seda Digital 

(González, 2021: 222), el tren de alta velocidad va ganando en importancia debida a la 

gran capacidad económica de los bancos chinos, así como el creciente número de 

empleados especializados en este sector. Es por ello que China ha negociado o acordado 

su construcción con más de veinte países, no sólo asiáticos y ha enmarcado la creación 

de proyectos nacionales en una futura Red Panasiática del Ferrocarril (Pavlicevic & Kratz, 

2018: 154)  

Sin embargo, Japón no se queda atrás. Como hemos comentado anteriormente, el tren de 

alta velocidad japonés ha sufrido de puertas para adentro una contracción de la demanda 

que le lleva, sobre todo desde las décadas de los 90 a ser un servicio con dificultades 

económicas. La menguante población japonesa (Yoshikawa, 2020) ha sido un factor 

determinante en la reducción de la demanda, lo que ha obligado a las empresas de la JR 

a poner el foco en proyectos internacionales. Así, en 2017, en plena escalada de tensión 

entre China e India, Abe visita a Narendra Modi. En este se pone de manifiesto la voluntad 

de los poderes políticos japoneses de replicar el modelo del Shinkansen en el mayor rival 

geoestratégico de China: India51. 

La política de la alta velocidad japonesa puede entenderse como una que está focalizada 

en un solo punto: el tren de alta velocidad; mientras que la China puede ser vista como 

un punto de vital importancia en su política diplomática. De este modo, las ganancias 

parecen mayores al verse enmarcado en un proyecto mayor: la Nueva Ruta de la Seda. 

Mientras que China cuenta con el poder y el apoyo del Estado, sus bancos y sus empresas 

                                                           
51 Actualmente, ya han realizado seis ediciones del Joint Meeting of the India-Japan Act East Forum, en el 

cual se profundiza en las relaciones Japón India y las inversiones del primero en el segundo, así como 

acuerdos económicos preferenciales. 
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públicas, la política exterior del Estado japonés está más limitada debido a la privatización 

de los servicios de alta velocidad. Si bien el Japan’s Economic Research Institute for 

ASEAN and East Asia publicó el Comprehensive Asia Development Plan (2010) en el 

que ponía el foco en la inversión en infraestructuras que permita una división de la cadena 

de producción en diferentes países mediante el Corredor Este-Oeste, el Corredor 

Económico Mekong-India y el Corredor económico marítimo del ASEAN (Zhao, 2019: 

561); éste o la Free and Open Indo-Pacific Strategy, anunciada por Abe en 2016, no ha 

llegado a la magnitud ni al compromiso que ha supuesto la iniciativa de la Nueva Ruta de 

la Seda. Este, en parte, pueda ser la explicación de la pérdida de algunos concursos 

públicos.  

Las diferencias fundamentales entre los dos modelos se presentan por su situación 

geográfica, así como las diferencias de modelo económico que presentan los trenes de 

alta velocidad chinos y japoneses. China vende su alta capacidad para construir grandes 

tramos de líneas de alta velocidad en poco tiempo (es el país con mayor número de 

kilómetros en alta velocidad) así como una mano de obra movilizable con facilidad, lo 

que hace decrecer el precio final de esta infraestructura. Por otro lado, tenemos a Japón, 

el cual exporta su experiencia como país que instauró la alta velocidad, así como la 

puntualidad y la baja siniestralidad de sus convoyes, unido a unas medidas de seguridad 

que han sido altamente eficaces a lo largo de la historia52, sin embargo, esto encarece más 

los proyectos.  

Esta diferencia de modelo también la podemos apreciar en alguno de los grandes 

financiadores del tren de alta velocidad y otro tipo de infraestructuras. Por la parte de 

Japón nos encontramos con el Asian Development Bank, liderado principalmente por 

Japón como representante de la zona y como miembro no regional tenemos a Estados 

Unidos. Si bien es cierto que China también miembro desde 1966 y recibe fondos del 

banco; ésta lideró en 2014 la creación del Asian Infraestructure Investment Bank, en el 

cual no participan ni Japón ni EEUU. Si bien es cierto que se ha hablado de un trabajo 

conjunto entre ambos bancos (Zhao, 2019: 568), las disputas políticas por quién liderará 

los proyectos está lejos de resolverse.  

                                                           
52 “The Shinkansen accident was the derailment of a train moving at 200 km/h due to an earthquake on 23 

October 2004, fortunately without casualties. Press reports of that accident state that it was the first train 

accident to a Shinkansen train since they began operating in 1964. It is therefore assumed that all the train 

accidents in Table 1 except for one in 2004 occurred on the conventional railways” (W.Evans 2010: 2) 
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Asia se encuentra en una situación donde el ancho de vía en muchas ocasiones no es 

compatible con el ancho de vía necesario para la construcción de trenes de alta velocidad 

(cosa que sí sucede en Europa). Esto, unido a una orografía de los países del sudeste 

asiático, lleva a que la construcción de nuevas líneas sea todavía más costosa: no se puede 

adaptar lo ya existente, si no que se debe crear toda la infraestructura conjuntamente con 

la compra de los convoyes. En este aspecto, Japón, siguiendo su estrategia de exportar la 

tecnología y el nombre del Shinkansen, así como aprovechar las líneas de Japón de ancho 

de vía estrecho (1067 mm), creó el conocido como Minishinkansen. Sin embargo, este 

último priorizaría otras características como la seguridad o la capacidad, por encima de 

la velocidad, la cual llega hasta los 200km/h, pero cuyo uso medio es de 150km/h en las 

líneas de Yamagata y Akita.  

En 2007, tras diez años desde que se iniciara el concurso para la instauración de una línea 

de alta velocidad, empezó a operar el Shinkansen en Taiwan. Esta sería la primera vez 

que Japón exportaría dicha tecnología, el cual operaría sin problemas hasta 2021, cuando 

el intento de compra de más convoyes que permitieran cubrir la demanda creciente, fue 

contestado con una oferta por parte de las empresas japonesas que superó las previsiones 

taiwanesas. Este caso pone de manifiesto la expresión nacional y como factores 

nacionalistas pueden torpedear un sistema económicamente rentable: Taiwan sólo se 

plantea comprar nuevos trenes a empresas europeas, japonesas o incluso coreanas; ya que, 

el conflicto histórico con China, imposibilita el dejar un posible espacio a esa 

extraterritorialidad cultural china. 

Otro proyecto interesante en el que la sociedad japonesa exportaría su conocimiento sobre 

la tecnología de alta velocidad fue el del tren entre Kuala-Lumpur y Singapur. Éste se 

iniciaría con las negociaciones por parte de Japón en 2014. La línea también suponía un 

punto clave en la estrategia china de crear esa Sistema de Ferrocarril Panasiático. Para 

ello, utilizaron estrategias como la compra de bonos del gobierno malasio o comprando 

activos del fondo Malaysia Development Berhad (la cual se descubriría con prácticas de 

corrupción). Sin embargo, el proyecto seguiría en manos niponas. Pretendía estar 

operativo para el 2026, pero sucesivos cambios de gobierno conjuntamente a la crisis 

política de Malasia del año 2020, trajo consigo la cancelación del proyecto.  

Otro ejemplo, nos lo encontramos el año 2014 cuando se produjo un golpe de Estado en 

Tailandia tras meses de revueltas y disturbios. Gracias a él, Prayuth Chan-o-cha se hizo 

con el poder. Si bien es cierto que los planes para construir una línea que fuera desde 
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China hasta Tailandia hacía tiempo que se discutían, no fue hasta la entrada de este nuevo 

líder que cobrarían especial relevancia. 

La importancia geoestratégica para China de Tailandia viene marcada por su cercanía al 

Estrecho de Malaca, su cercanía con Malasia y Singapur y una salida más cercana al Golfo 

tailandés. Además, se encuentra rodeada de alguna de las economías más pujantes 

(aunque no por ello ricas) en la zona como son Laos, Camboya y, sobre todo, Vietnam. 

Es a través de estos Estados donde se pretende llevar a cabo el Sistema de Ferrocarril 

Panasiático. Sin embargo, las relaciones con los miembros del Gobierno de Vietnam no 

son buenas, más aún tras la llegada del Partido Comunista de Vietnam al poder tras las 

últimas elecciones en mayo del 2021. Aun se tiene en la memoria la invasión China de 

Vietman (1979) tras la reunificación de este último.  

Esto dejaba a Tailandia como el único Estado que podía hacer frente económicamente a 

la construcción de una línea de alta velocidad, conjuntamente a sus planes de construir y 

mejorar unas líneas convencionales que tienen velocidades de alrededor de 100 km/h, así 

como de hacer, para así potenciar la movilidad entre zonas y comunicar Bangkok de 

forma eficiente con el resto del país. Esto unido a la falta de legitimidad del Gobierno que 

busca un símbolo político a través del cual materializar su compromiso político hacen de 

Tailandia un lugar perfecto para la inversión en alta velocidad.  

Tal es así que algunas líneas convencionales entre China y Tailandia ya se prevén que 

van a conectar el norte de Tailandia con China, tras los acuerdos de 2014. Sin embargo, 

también se iniciaron conversaciones con Japón con el fin de llevar a cabo las líneas de 

Bangkok a Kanchanaburi o la de Tak a Mukdahan. Esto ha sido leído (Chong, 2018: 521) 

como una estrategia por parte de Tailandia de presionar por los precios y la tecnología 

utilizada con el fin de mitigar el impacto de una línea que conectara con China, no sólo 

invocando a Japón si no a empresas europeas de ferrocarril, así como a las más recientes 

surcoreanas.  

Otra línea que comunica Bangkok con Chiang Mai fue inicialmente propuesta por China 

(2013) con un presupuesto de 12,9 billones de dólares, el cual más tarde pasaría a Japón 

con una propuesta en 2015. En 2021, aún no habían comenzado los trabajos de esta nueva 

línea de alta velocidad que pretende reducir el tiempo de las 12 horas hasta Bangkok a 

tan solo tres horas y media.  
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En definitiva, la disputa por Tailandia parece que será más una colaboración no deseada: 

mientras que China proveerá de la tecnología para las líneas de norte-sur, Japón se 

encargará de las líneas este-oeste, con algunas excepciones como de Chiang Mai (Zhao, 

2019: 569). Si bien ha quedado claro el marcado carácter político de la alta velocidad, es 

en este ejemplo donde vemos que a los gobernantes de los Estados huéspedes, presentan 

no sólo reticencias al control por parte de otro Estado de su red de ferrocarril si no que 

utilizan motivos nacionales, con el fin de conseguir ventajas económicas. La disputa 

tradicional entre China y Japón, al hilo de lo que comentábamos a propósito del 

nacionalismo, sirve para conseguir unas mejores condiciones para países como Tailandia 

(aun y cuando esto sea a costa de los contribuyentes chinos y japoneses).  

Por último, tenemos el ejemplo de Indonesia. En el año 2010, el gobierno del país lanza 

el Master Plan of National Railway; el cual pretendía alcanzar los tres millones pasajeros 

diarios para el año 2015 y más de doce mil quilómetros de líneas de ferrocarril para el 

año 2030. Éste incluye tanto tren de alta velocidad como trenes convencionales. Se estima 

un presupuesto para el año 2030 de treinta mil millones de dólares.  

El objetivo de la construcción del tren de alta velocidad es unir las ciudades de Jakarta y 

Bandung en tan solo 45 minutos. Este supuso una fuerte competición entre China y Japón. 

El país nipón ofreció la construcción de los 140 quilómetros a una velocidad máxima de 

320km/h. Sin embargo, esta propuesta seria rechazada por el gobierno de Indonesia 

principalmente por las condiciones económicas: el gobierno nipón prestaría el 75% del 

importe (seis mil 4 millones de dólares) al gobierno indonesio a un interés del 0.1% 

durante cuarenta años y financiación adicional de Indonesia; actuando de avalista el 

gobierno de indonesia hasta el 50% de ese préstamo (Zhao, 2019: 570). Pero sería China 

quien se llevaría finalmente el proyecto. Las condiciones económicas chinas eran mucho 

más beneficiosas: un préstamo que financiaba la totalidad de un proyecto más barato, 

cinco mil nueve cientos millones de dólares, que no requería ni un aval del gobierno ni 

crédito por parte de éste. Así, al final, la concesión fue para KeretaCepat Indonesia China, 

un proyecto conjunto entre China Railway International y cuatro empresas nacionales 

(Purba, 2020: 8). 
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Conclusión 

El tren de alta velocidad se ha convertido en una punta de lanza de los Estados que han 

potenciado esta tecnología, especialmente China y Japón, los cuales compiten entre sí por 

mantener cierta hegemonía sobre todo en la zona del Asia Oriental. Ésta intento de 

presencia china y japonesa a través del tren de alta velocidad, se enmarca a su vez dentro 

de un proyecto de integración asiática mucho mayor: el Regional Comprehensive 

Economic Partnership53. Este acuerdo ha sido bautizado como el acuerdo de libre 

comercio más grande del mundo.  

Este libre comercio entre Estados posibilitará un mayor crecimiento económico al poner 

coto a las acciones de los Estados respecto a las materias, servicios e inversiones que 

pueden entrar en sus países respectivos. En este punto, es donde el tren de alta velocidad 

cobra especial importancia desde el punto de vista económico y como prolongación de 

los intereses de los Estados: cuan mayor y más eficaz sea la red de alta velocidad, mayor 

serán los intercambios comerciales entre los países a la vez que se pueden generar 

intereses nuevos derivados de las oportunidades que genera una mayor integración 

económica desde el punto de vista político (el acuerdo) pero sobre desde el punto de vista 

material: el tren reduce las distancias y cubre necesidades de forma más veloz.  

Al mismo tiempo, el tren de alta velocidad es una política nacional de China y de Japón 

tanto interior como exteriormente. A pesar de que JR es una empresa privada, no se ha 

desligado del Estado y depende en gran medida del mismo para llevar a cabo acciones 

tanto dentro del territorio nipón, como recibe un fuerte apoyo del gobierno para exportar 

tanto su tecnología como sus trabajadores o inversiones. En China tenemos empresas 

privadas participadas mayormente con dinero público o empresas públicas lo que 

convierte cualquier decisión en una decisión por parte del Estado chino.  

Así, tal como hemos visto a lo largo del presente trabajo, la forma de interactuar para la 

exportación de este bien será a través del Estado con la herramienta por antonomasia: la 

diplomacia. Sobre todo, en Asia oriental donde Japón y China como Estados tienen un 

trasfondo histórico, las disputas por conseguir los contratos públicos de alta velocidad se 

ven mezclados con cuestiones políticas. Éstas son aupadas al entender que el origen de 

un bien o servicio es sólo posible en la medida que tiene un Estado ‘consciente’ detrás 

                                                           
53 Este acuerdo está compuesto por China y Japón, además de los miembros de la ASEAN: Vietnam, 

Malasia, Singapur, Brunéi, Indonesia, Filipinas, Tailandia, Laos, Birmania y Camboya. También se 
encuentran Nueva Zelanda y Australia.  
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con unos valores nacionales concretos y que son estos valores nacionales y pertenecientes 

a otra comunidad los que se inmiscuyen en los asuntos del Estado huésped. A este 

concepto algunos autores le llaman soft power (Nye:2004). Sin embargo, nosotros hemos 

planteado la opción de la extraterritorialidad cultural: este hace referencia a aquellos 

servicios que son percibidos por la comunidad huésped como pertenecientes a otra nación, 

independientemente de lo que ese otro Estado apoye con sus políticas públicas. Es decir, 

iniciativas privadas son exportadas y sólo tras el éxito o fracaso, la conveniencia política 

o el éxito económico, éstas son elevadas a categoría nacional y fuente de representatividad 

cultural de la nación.  

La extraterritorialidad cultural viene de entender por parte de la comunidad huésped que 

un determinado evento, producto o servicio convierte a parte de su territorio estatal en 

miembro de otra comunidad nacional extranjera. Esto lo podemos encontrar hasta en los 

elementos más banales de las comunidades políticas. Des de la trascendencia otorgada 

tradicionalmente a la lengua o la bandera a otros como la gastronomía, el dominio o 

servicios de una web, la camiseta de una selección de fútbol, servicios web o el origen de 

una nueva tecnología independientemente de las ventajas que ésta pueda aportar.  

Es en este contexto es donde nos encontramos al tren de alta velocidad. Éste pone el foco 

en un tipo de tecnología que prioriza la velocidad sobre otros conceptos y viene a 

apuntalar la idea de que China y Japón son naciones construidas bajo un paradigma de 

innovación tecnológica constante, al mismo tiempo que ésta se integra con relativa 

facilidad en la vida cotidiana de sus ciudadanos. Tanto China como Japón llevan a cabo 

acciones diplomáticas con el fin de generar una política exterior diferenciadora no solo 

entre ellos respectivamente a propósito de la alta velocidad, si no también del resto de 

Estados del mundo. Desde nuestro marco teórico, la acción del Estado y su justificación 

nacional no sólo requiere de esta diferenciación explícita, si no que la diferenciación en 

la política exterior es inherentemente justificadora de la ideología nacionalista. Solo a 

través de ella se puede justificar la creación e inversión públicas en tecnologías como la 

del tren de alta velocidad amparándose en intereses de los Estados que las llevan cabo en 

propuestas teóricas como entre otros la geoestrategia de la nación, el clima de la nación 

o los intereses económicos de la nación más allá de los intereses de los individuos que la 

componen. 

El tren de alta velocidad, al tener una utilidad más allá de la representación nacional, 

puede ser interpretado por los miembros del Estado huésped como un elemento de 
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progreso económico y mejora de las condiciones materiales. Del mismo modo, el tren de 

alta velocidad puede jugar en contra de los propios intereses del Estado que los promueve: 

al ser una tecnología que permite ensanchar y acercar las bases territoriales del Estado; 

también permite conexiones interestatales. Si bien puede verse que el peligro del tren de 

alta velocidad (y cualquier tecnología que mejore la movilidad) como una intromisión 

territorial de un Estado en otro; otra consecuencia no deseada es la difuminación de las 

fronteras tanto del Estado emisor como del receptor. El tren de alta velocidad interestatal 

implica la renuncia parcial a la soberanía sobre el mismo, al mismo tiempo que posibilita 

el intercambio de personas, bienes y servicios haciendo todavía más borroso el impacto 

nacional del Estado.  

Esta difuminación de las propias fronteras también es fruto de conflicto. Como hemos 

podido observar a propósito de los contratos públicos del tren de alta velocidad, esa 

competición entre China y Japón está motivada tanto por motivos económicos como de 

influencia y hegemonía cultural en la zona. En ese caso nos hemos encontrado con tres 

ejemplos diferenciados de acción diplomática: 

• En el caso de Taiwan hemos comprobado como una cuestión política sobre la 

soberanía taiwanesa, torpedea la posibilidad de china de competir con opciones a 

ganar por los contratos de alta velocidad. Entre otros motivos, encontramos que 

el tren bala representaría una extensión del Estado chino, no sólo desde el punto 

de vista económico sino también cultural. Se temería que la extraterritorialidad 

cultural que puede llegar a representar el tren; sea aprehendida por los ciudadanos 

taiwaneses y luego cooptada por China, lo que pondría en entredicho la soberanía 

efectiva del Estado taiwanés.  

• Por otro lado, tenemos el caso de Indonesia. En este vemos como la competencia 

entre dos Estados por hacerse con determinado contrato público, repercute más en 

beneficio del Estado huésped que de los Estados que lo crean. Tanto China como 

Japón competían ofreciendo las mejores condiciones posibles o que estuvieran 

dispuestas a ceder. Es esta competencia la que obliga a ofrecer o bien un mejor 

producto o bien unas mejores condiciones económicas. Así, el poder está en 

manos del cliente, el Estado de Indonesia, más que en los ofertantes. A diferencia 

de la política interior, no existe un monopolio en las relaciones internacionales 

respecto a la oferta de trenes de alta velocidad; pero si existen monopsonios que 

otorgan mayor poder al demandante.  
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• Por último, tenemos el caso de Tailandia, donde no solo la competencia entre 

China y Japón ha beneficiado al país receptor, si no que, por los propios planes 

del gobierno tailandés, tanto los nipones como los chinos deberán cooperar con el 

fin de construir líneas que se cruzaran entre sí y cuya finalidad es que sean en el 

futuro interoperables.  

• El tren de alta velocidad también muestra la gran importancia que los Estados 

otorgan a esta tecnología. Si bien tanto China como Japón tienen modelos político 

económicos muy diferentes, ha sido el Estado el gran impulsor, coordinador y 

facilitador de construcción y posterior puesta en marcha.  

El tren de alta velocidad y la gestión del mismo pone de manifiesto la naturaleza anárquica 

que opera entre los Estados. A pesar de las tensiones entre China y Japón, éstas, hasta la 

actualidad y desde la Segunda Guerra Mundial, no han requerido de ninguna institución 

superior que aplique determinada decisión por la fuerza. La gestión del proyecto de la alta 

velocidad muestra la necesidad de cooperación, competencia, alianzas a corto, medio o 

largo plazo o la creación de instituciones con la que, como miembros de una sociedad 

internacional, hacer frente a retos que individualmente serían muy costosos (incluso 

podríamos hablar que se trata de bienes públicos). 

El foco de la diplomacia en la velocidad deriva de una cierta comprensión del tiempo que 

a su vez es consecuencia del propio Estado: la búsqueda por hacer acto de presencia, física 

o virtual, en cualquier parte del territorio nacional y un intento de hacerlo fuera de los 

márgenes de las fronteras de forma simultánea o lo más veloz posible. La diplomacia de 

alta velocidad tiene dos vertientes: 1) simultanear la acción del Estado en otro 

Estado/nación, apropiándose o no de los elementos que puedan tener esa 

extraterritorialidad cultural, donde tendríamos el tren y 2) acelerar el proceso de la propia 

acción diplomática centrada en mostrar la nación propia como veloz y esta velocidad 

entendida en un sentido de innovación tecnológica.  

Es por ese motivo que sería interesante analizar la cuestión de la diplomacia de alta 

velocidad en otros aspectos no analizados en el presente trabajo: tales como los conflictos 

y conspiraciones a propósito del 5G, las disputas por la inteligencia artificial, la creación 

de aeronaves cada vez más veloces o la integración entre diferentes regiones desde el 

punto de vista de hacer más veloz la acción del Estado.  
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Tampoco habría que olvidar al ferrocarril convencional. Es el propio Japón (e, incluso, 

China) el que empieza a poner mayor foco en el ferrocarril convencional, sobre todo 

urbano (metro), como forma de penetrar en distintos Estados y expandir así su hegemonía. 

Este no pondría tanto el foco en la velocidad, si no en la capacidad e integración urbana; 

así como la legitimidad del Estado por medio de grandes inversiones no realizadas por 

privados.  

En conclusión, el tren de alta velocidad es una herramienta muy poderosa en manos de 

los Estados que, en nombre de la nación, extraen grandes rentas de sus ciudadanos para 

su construcción; pero, al mismo tiempo, es un generador de oportunidades fuera de sus 

fronteras donde las relaciones diplomáticas interestatales posibilitan una mejora continua 

no sólo de la tecnología si no de las personas que las disfrutan. Simultáneamente, ese 

Estado se ve recompensado no sólo en términos de cooperación al desarrollo, si no de 

prestigio tecnológico y generación de una diferencia respecto a otros Estados que legitima 

su existencia.  
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