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La historia del canal de Panamé es sumamente compleja. En ella han
influido factores provenientes de los contextos universales y continentales, a
la vez que agentes de orden regional, nacional y local. Esos factores y
agentes han provenido de esferas muy diversas y, por esos motivos, se
vinculan tanto a lo geografico y ecologico como a lo econdémico y técnico,
sin dejar de involucrar componentes ideoldgicos, juridicos, politicos y
sociales.

Si se toma en cuenta que sus antecedentes incluyen hechos tan
remotos como la fundacién de la ciudad de Panama en 1519, se demuestra,
por otra parte, que las raices historicas del canal son muy profundas. Estos
viejos antecedentes fueron una especie de simiente que, en el marco de las
condiciones favorables del siglo XIX, germinaron durante una etapa
empresarial francesa, crecieron en una fase estatal norteamericana,
madurando luego en un periodo mixto y en otro exclusivamente panamefio.
El panorama mundial del siglo XIX

En el contexto del capitalismo insuficientemente desarrollado del
siglo XVIII y primer tercio del siglo XIX, la navegacion ostentaba pocos
cambios. Ella se concentraba en algunas vias fluviales; los barcos empleaban
las velas, tenian poca capacidad y eran sumamente lentos. Los pesados
veleros recubiertos con cobre tomaban cuarenta dias en atravesar el
Atlantico Norte y, aunque los llamados clippers eran mas veloces, estaban
supeditados a la disponibilidad de vientos favorables

Gracias a los avances de la Revolucion Industrial, el primer barco a
vapor navego en los Estados Unidos en 1806 y, en 1833, otro buque de ese
tipo cruzoé el Atlantico, dando lugar al uso de los llamados steamers. Por otra
parte, se botaron a la mar los primeros barcos de metal en Inglaterra en
1838. Mientras los transportes maritimos y sobre todo los ferroviarios eran
beneficiados por la revolucion técnica, la economia mundial hizo un gran
viraje, al arribar la primera mitad del siglo XIX.



En efecto, el descubrimiento de grandes yacimientos de oro en
California y Australia fomentd las reservas de los paises ricos y sus
capacidades de emitir papel moneda; la expansion comercial europea y la
colonizacion de Asia y Africa ampliaron el mercado mundial; el libre
cambio rompid las barreras del proteccionismo y se consolidaron los
sistemas bancarios. Estos cambios fueron antecedidos por una gran
expansion demografica y una ampliacion de las capacidades productivas de
la agricultura.

La expansion del comercio mundial dio lugar a nuevos cambios en la
navegacion. De esta forma, se generaliz6 el uso de las hélices. Los barcos,
por otra parte, aumentaron en numero, tamafio, capacidad y velocidad. El
calado, que antes era de 5 metros, arribd entonces a 11. En el orden
empresarial, las transformaciones también dieron lugar a la constitucién de
las modernas sociedades de navegacion. Estas innovaciones, a su vez,
condujeron a sustanciales modernizaciones técnicas de los complejos
portuarios y suscitaron interés por los canales interocednicos.

La experiencia de la humanidad en materia de apertura de vias
acuaticas no era poca. Excluyendo los aportes faraonicos, asirios e hindues
de la Antigiiedad, tenemos que el Gran Canal de China se excavd entre los
siglos VI a.c. y XII d.c.. Esta obra, todavia en uso, posee 1,782 kilémetros
de longitud y une a las ciudades de Hangzhou y Pekin. En Inglaterra se
construy6 en 1134 un canal destinado a enlazar los rios Trent y Witham. Por
otro lado, a partir de los finales del siglo XVI comenzé a generalizarse el
sistema de esclusas en toda Europa. En el marco de las grandes
construcciones estatales de los siglos XVII y XVIII, se excavaron canales en
Francia tales como los de Bri¢re, Orléans y Languedoc. En Rusia se abri6 un
sistema de vias acuaticas para comunicar San Petersburgo con el mar Caspio
y, en 1756 comenzd a funcionar el Gran Canal de Irlanda.

El avance de la Revolucion Industrial fomenté la apertura de canales
en Inglaterra y Francia. En los Estados Unidos se concluy6 en 1824 el canal
del Erie que une al rio Hudson con los Grandes Lagos y, en 1829, el canal



Chesapeake-Delaware. En Suecia, un sistema de rios, lagos y zanjas de 386
kilometros de longitud, llamado el canal Gota, se inaugurd en 1832. El
proceso de excavacion de canales interiores modernos del siglo XIX fue
interrumpido por la competencia del desarrollo ferroviario; sin embargo, las
experiencias adquiridas permitieron hacer viables los proyectos de vias
interoceanicas.

A la economia mundial en crecimiento le era entonces urgente acortar
los grandes trayectos que derivaban del uso de las rutas del cabo de Buena
Esperanza en el Sur de Africa y del cabo de Hornos o el estrecho de
Magallanes en América del Sur. Para evitar la ruta del Cabo, la tnica
alternativa posible era excavar un canal en el istmo de Suez. Para reducir las
grandes distancias que imponia el paso por el extremo meridional de
América, sin embargo, habia muchas opciones en varios segmentos del
extenso Istmo Centroamericano, especialmente en Tehuantepec, Nicaragua,
Panama y el valle del Atrato.

El triunfo de la ruta del Istmo Central de Panama

La ejecucién del proyecto del canal de Suez entre 1859 y 1869,
promovido por el diplomatico Ferdinand de Lesseps, fue un éxito del
capitalismo europeo de la época, especialmente del francés. También fueron
exitosas la tecnologia y la organizacion empresarial empleadas. La nueva
via, hecha a nivel del mar, uni6 al mar Mediterraneo con el mar Rojo,
fomentando los intercambios entre Europa, por una parte, y Asia, Australia y
Africa Oriental por la otra. Redujo la duracion de las travesias que partian
del Sur de Inglaterra y arribaban a los puertos de Oriente. Estos recortes de
tiempo fueron de 7 por ciento en el viaje a Melbourne, de 23 por ciento en
el desplazamiento hasta Yokohama y de 42 por ciento en el recorrido hasta
Bombay.

A pesar de que para inicios de la segunda mitad del siglo XIX,
Inglaterra era la primera potencia industrial, comercial y naval, Francia hacia
grandes progresos. Los avances se consolidaron con el inicio del reinado de
Luis Napoleén III durante el Segundo Imperio, hecho que fue sustentado por



el progreso de la produccion agricola, la industrializacidn, la inversion en
obras publicas, el incremento del comercio y la disponibilidad de masas
monetarias.

Estos cambios fueron apoyados por una politica exterior imperialista
que llevo a Francia a mayores penetraciones en Argelia, Senegal y China, a
la conquista de Viet Nam y Camboya, a la intervencion en Italia y a la
invasion de México. Estos auges fueron interrumpidos en 1870 por la
derrota militar frente a Prusia, la caida del Segundo Imperio y la
proclamacion de una nueva republica.

Pese a la pérdida de las ricas regiones industriales de Alsacia y Lorena
y el pago de fuertes sumas al vencedor por reparaciones de guerra, la
economia francesa se reactivd. Ello ocurri6 a partir de 1875, gracias a la
gjecucion de una politica proteccionista y a un incremento del sector
financiero. Este wltimo se especializd en drenar el ahorro privado hacia
inversiones en el extranjero y uno de los proyectos de inversion concebidos
fue el de otro canal interoceanico.

Hacia mediados del siglo XIX, el obstaculo interpuesto por el Istmo
Centroamericano en el enlace del mar Caribe con el océano Pacifico era
salvado por un ferrocarril privado, construido de 1850 a 1855, entre Panama
y Colén, por empresarios norteamericanos. Sin embargo, éste tenia
limitaciones, razon por la que un volumen creciente de la carga que debia
moverse entre el Caribe y el Pacifico se servia de las demoradas rutas que
pasaban por el cabo de Hornos o el estrecho de Magallanes.

El Istmo Central de Panam4 habia servido al transporte interoceanico
durante toda la larga era de predominio del mercantilismo espafiol y, a
mediados de siglo, el ferrocarril Panama-Colon era un éxito técnico y
econémico. No obstante, los exploradores, promotores y capitalistas de la
época también se interesaban en proyectos que atravesaban otras rutas
centroamericanas. Esta blisqueda obedecia en gran parte, a la divulgacién en
Europa de varios posibles proyectos de canales hecha por del baron



Alexander Von Homboldt, luego de su famoso viaje por América, realizado
entre 1799 y 1804.

Los proyectos de canales por América Central fueron debatidos en
numerosos circulos, pero adquirieron mayor popularidad luego de que
fuesen considerados por reuniones especiales tales como el Congreso de
Ciencias Geogrdficas, Cosmogrdficas y Comerciales celebrado en Amberes
en 1871 y el Congreso Internacional de Ciencias Geogridficas, reunido en
Paris en 1875. Al clausurarse ese ultimo evento, surgieron varias sociedades
destinadas a promover canales en América, una de las cuales fue la
Sociedad Civil Internacional del Canal Interocednico del Darién, presidida
por Etienne Tiir, hungaro, de la que formaban parte Lucien Napoleon
Bonaparte Wyse y otros promotores franceses.

Esta sociedad logréo autorizacion de Colombia para hacer
exploraciones en el pais. Los estudios, concentrados en el territorio del
Estado Federal de Panama; se llevaron a cabo entre 1876 y 1878 y cubrieron
Darién, San Blas y Panamd, aunque también el Atrato. En el grupo de
especialistas que participd en los estudios de campo y la preparacion de los
proyectos, especialmente en los relacionados con el Istmo Central de
Panama, estuvo el ingeniero panamefio Pedro José Sosa. Este era egresado
de la Universidad de Troy, Estados Unidos, donde habia defendido con
€xito, como tesis, un proyecto de puente colgante sobre el rio Hudson.

En marzo de 1878, a nombre de la Sociedad Civil del Canal
Interocednico, Wyse logré la aprobacion por el gobierno colombiano de un
contrato para abrir y explotar un canal maritimo que seria administrado por
la Compariia Universal del Canal Interocednico. Sin embargo, para
conseguir la participacion de promotores, decidir por un canal a nivel o a
esclusas y adoptar la ruta definitiva, la Sociedad decidié convocar un
congreso en Paris.

Con el apoyo de la Sociedad Geografica y de Ferdinand de Lesseps, el
Congreso Internacional de Estudios del Canal Interocednico se llevd a
cabo en mayo de 1879. A ¢l asistieron 136 delegados de diferentes paises y



grandes personalidades del mundo empresarial, administrativo, cientifico y
técnico. El delegado de los Estados Unidos de Colombia fue el ingeniero
Pedro J. Sosa. Se presentaron y discutieron diez proyectos de canales por
América Central, de los cuales uno se localizaba en M¢éxico, uno en
Nicaragua, seis en el Estado Federal de Panama y dos en el Estado Federal
del Cauca. De todos ellos, los tres que atravesaban el Istmo Central de
Panamé eran de corta longitud y poco complejos. El de Nicaragua, en
cambio, recorria 292 kildmetros y constaba de 21 esclusas.

Durante las deliberaciones, el ingeniero francés Godin de Lépinay
abogo6 por el proyecto de canal a esclusas por el Istmo Central de Panama,
auxiliado por un gran lago artificial formado por el embalse del rio Chagres.
No obstante, el éxito obtenido en la apertura de una canal a nivel en Suez y
otras motivaciones, determinaron que, en la votacion final, se escogiese el
proyecto de canal a nivel por la ruta bahia de Limon-bahia de Panama. Por
sus aportes técnicos y cientificos al proyecto de canal por Panama, Pedro J.
Sosa fue condecorado en 1879 con la orden de Caballero de la Legion de
Honor por el Presidente de Francia.

Acontecimientos posteriores demostrarian que el proyecto de canal a
nivel por el Istmo Central de Panamé aprobado en el Congreso de Paris no
era viable. Sin embargo, por mucho tiempo se creyd que la falla habia sido
solamente de la version francesa de canal a nivel adoptada 1879. En efecto,
la opcion de una via interoceanica sin esclusas seria formalmente anhelada
durante todo el siglo XX, hasta 1993. La seleccion de la ruta bahia de
Limoén- bahia de Panamad, sin embargo, fue una decision acertada ya que
todos los estudios del siglo XX concluyeron con que no habia en toda
América mejor alternativa que esa. Las rutas de Tehantepec, Rivas en
Nicaragua, Atrato en Colombia y las del Darién panameio, ventiladas en el
Congreso de Paris y en otros foros, nunca fueron aptas para ningln sistema
interocednico de envergadura.

Etapa de las empresas privadas francesas del canal



La principal caracteristica del esfuerzo de excavacion del Canal de
Panama en el siglo XIX fue la de responder a una iniciativa del capital
privado. Durante la mayor parte de esa centuria, en efecto, las iniciativas
econdmicas y sociales se basaban en doctrinas individualistas,
particularmente en el liberalismo clésico, llamado también manchesteriano.
El Estado, por tanto, tenia pocas funciones y las operaciones econdmicas
eran manejadas por los particulares, con muy pocas restricciones.

Una vez aprobado el proyecto, Lesseps hizo uso de sus experiencias
administrativas y financieras para adquirir la concesion otorgada a Tiir y sus
socios. Inmediatamente, lanz6 una campana a favor del proyecto, viajo a
Panama en los finales de 1879 y lo inauguré formalmente el 1° de enero de
1880. Después de lograr suficiente capital por venta de acciones a gran
cantidad de pequefios inversionistas franceses, constituyd la Compariia
Universal del Canal Interocednico exigida por el contrato aprobado por
Colombia, el 3 de marzo de 1881. En junio de 1881, la compaiia formalizo
la adquisicion de la mayor parte de las acciones de la empresa ferroviaria
que operaba en Panama, lo que evitd competencias y peligrosas rivalidades.

Logrados los objetivos legales, administrativos y financieros iniciales,
se emprendieron los trabajos preparatorios en 1881 y, a principios de 1882,
comenzaron en firme las excavaciones en Emperador y en el sector caribe
del proyecto. Mediante el empleo de pequefios contratistas, los trabajos
continuaron hasta 1887. Ellos contaron con los servicios de excelentes
ingenieros, uno de los cuales fue Philippe Bunau Varilla, egresado de la
Escuela Politécnica en 1880, quien llegd al istmo en 1884, a la edad de 24
anos. La empresa, por otra parte, tuvo a su favor la mejor tecnologia de la
época.

A pesar de beneficiarse de los reconocimientos gubernamentales de
Francia y Colombia, de tener la gran aceptacion de la sociedad panamefia y
de disponer de capital monetario, equipo humano y tecnologia avanzada, la
Compaiia Universal fue pronto acosada por inmensos problemas técnicos,
ecologicos, financieros y penales.



El trazado del canal previsto no obedecia a las particularidades
geologicas, geomorfologicas e hidroldgicas de la regidén escogida sino que
corria paralelo a la linea del ferrocarril. Los imprevistos surgidos de una
dificil naturaleza tropical tales como crecidas, anegamientos, erosiones,
deslizamientos y derrumbes no tuvieron nunca solucion. Por tanto,
detuvieron la velocidad de los trabajos y aumentaron considerablemente los
costos. El volumen de tierra y roca extraida fue enormemente superior al
calculado, lo cual complico las cosas.

Como no habia mucho desarrollo de la medicina tropical, no se
combatian el Aedes aegipty, vector de la mortifera fiebre amarilla, ni las
diferentes especies del género Anopheles, transmisoras de la malaria. La
insalubridad de las ciudades de Panama y Colon al igual que la de los
campamentos obreros aumentaba la incidencia de diversas enfermedades
transmisibles, especialmente de tuberculosis, viruela y disenteria. Charcos
formados por la lluvia en el terreno excavado, albercas ornamentales en los
nuevos barrios residenciales y hasta recipientes llenos de agua en los
hospitales aumentaron las poblaciones de mosquitos. La mortalidad de los
obreros fue alta, al igual que la de los técnicos y funcionarios franceses. En
septiembre de 1885, la tasa de mortalidad entre los obreros llegé a 176 por
mil.

A principios de 1886 Lesseps regresé a Panama para inspeccionar las
obras y darle aliento a la empresa, pero éstas no prosperaron. En 1888, con
la intervencidn técnica del ingeniero Gustave Eiffel, se dio inicio a un canal
a esclusas, pero para entonces se habia hecho publico que los trabajos no
avanzaban y que era casi imposible abrir un pasadizo profundo a través de
una estructura de colinas volcanicas en la divisoria continental. Por otra
parte, el capital se agotaba y, pese al esfuerzo de Lesseps por conseguir
nuevos subscriptores y lograr recursos financieros procedentes de otras
fuentes, la empresa se vio abocada a la quiebra. El 4 de febrero de 1889 el
Tribunal Civil del Sena, Francia, declar6 disuelta la Compaiiia Universal y
nombro un liquidador.



El informe de una comision de ingenieros nombrada por el liquidador,
sin embargo, dictamind que la obra podia concluirse en ocho afios y, con
base en ello, se negocid con el gobierno colombiano una prérroga del
contrato. En diciembre de 1890, ésta se concedid al liquidador de la
Compainia Universal por un periodo de 10 afos, con la condicién de que el
concesionario traspasase todo el activo social de la empresa en liquidacion a
una nueva compaiia, la cual se organizaria, a mas tardar, el 28 de febrero de
1893. Sin embargo, en otro contrato de abril de 1893 se modificaron los
términos convenidos y la prérroga se extendié hasta octubre de 1904.

Empero, mientras estos nuevos plazos aseguraban la continuidad de
las obras, habia estallado en Francia un escandalo en el que salian a flote,
estafas, malversaciones y operaciones deshonestas llevadas a cabo por los
directivos de la Compafiia Universal, amparados por funcionarios franceses.
Cinco de los acusados, entre los cuales figuraban Ferdinand de Lesseps y su
hijo Charles de Lesseps, fueron llevados a juicio y condenados el 9 de
febrero de 1893. No obstante, la Corte de Casacidon revocod el veredicto y
absolvio a los implicados. En otro juicio llevado a cabo por los delitos de
oferta y aceptaciéon de sobornos relacionados con transacciones de la
Compania Universal, Charles de Lesseps y el intermediario de un antiguo
ministro del interior fueron condenados. Posteriormente, el 7 de diciembre
de 1894 falleci6 Ferdinand de Lesseps.

A pesar de estos inmensos escollos, nuevos promotores franceses
constituyeron la Compaiiia Nueva del Canal de Panama ¢l 20 de octubre de
1894, en cuya comision técnica figurd el ingeniero Pedro J, Sosa, quien no
pudo concluir sus trabajos porque fallecié en un naufragio en julio de 1898.
La Compafiia Nueva hizo un esfuerzo técnico de rescate, conservacion y
reparacion de bienes y equipos; también llevo a cabo excavaciones y prestd
dinero al ferrocarril para la construccion de un puerto de aguas profundas en
La Boca, al oeste de la ciudad de Panama, el que se doté de un largo muelle
de acero.
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En noviembre de 1898, luego de hacer minuciosos estudios, la
comision técnica recomendé descartar definitivamente el proyecto de canal a
nivel y adoptar el de esclusas. Segiin lo programado, habria esclusas en
Bohio Soldado y Obispo en la vertiente del Caribe, lo mismo que en Paraiso,
Pedro Miguel y Miraflores, en la vertiente del Pacifico. El rio Chagres seria
represado en Bohio Soldado y Alajuela con el fin de controlar las
inundaciones, suplir al canal en agua y producir energia eléctrica.

Sin embargo, ante la insuficiencia de capital y sin posibilidades de
obtenerlo en Francia dados el fracaso anterior, los escandalos y el desinterés
del gobierno, los directivos de la Compafiia suspendieron los trabajos. En
diciembre de 1898, presentaron al Presidente McKinley de los Estados
Unidos el informe técnico aprobado y una propuesta de traspaso de los
bienes. En forma pasiva, sin embargo, la Compafiia Nueva del Canal de
Panama oper? en el pais hasta 1904.

Apertura y manejo del canal por el gobierno norteamericano

Al finalizar el siglo XIX, los Estados Unidos disponian de un
territorio enorme y habian incrementado la disponibilidad de mano de obra
con la atraccion de millones de inmigrantes. Su riqueza comenzaba a basarse
en la industria, aunque era el mas grande productor mundial de alimentos y
materias primas agropecuarias. No obstante, participaba poco en el comercio
mundial y su estructura econodmica, edificada sin los obstaculos
representados por los lastres historicos y los frenos sociales, evidenciaba
desequilibrios e insuficiencias tales como el poder de los monopolios y las
frecuentes crisis por superproducciones agricolas.

Para paliar los desajustes surgidos del rapido desarrollo, comenzaron
a aplicarse controles inspirados en la nueva doctrina neoliberal, lanzada por
economistas britanicos, a la cabeza de los cuales se destacaba Alfred
Marshal. Entre los principios de la nueva doctrina estaban el reconocimiento
de la importancia de todos los factores de la produccién en la creacion de la
riqueza, la retribucion justa a los responsables de aportar dichos factores y la
intervencion ordenadora del Estado en los asuntos econdmicos y sociales.
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Suiza, los paises escandinavos y Nueva Zelandia aplicaron los nuevos
principios a la gestion; Inglaterra, Francia y Alemania los pusieron en
practica en el area social. Sin embargo, los Estados Unidos se valieron de
ellos para impulsar correctivos econdomicos de gran impacto. Asi, en 1890 se
expidié la llamada Ley Sherman contra el poder de los trusts. En ese
contexto de cambios, el pais se interesdé en el comercio mundial y en la
expansion internacional de su influencia. Por tanto, le hizo la guerra a
Espana en ese mismo afio y, como consecuencia de su victoria militar,
consolid6 importantes posiciones en el Caribe y el Lejano Oriente.

No obstante, el interés publico por un canal norteamericano en la
América Central s6lo respondia a iniciativas particulares y no atraia
suficientemente la atencion del Estado. Varios intentos privados en abrir un
canal por Nicaragua murieron en su cuna, a pesar de haber logrado contratos
con el pais duefo del territorio. En 1889, sin embargo, sobre la base de una
nueva concesion otorgada por Nicaragua a capitalistas norteamericanos en
1887, el gobierno de los Estados Unidos reconocio legalmente a la
Compaiiia del Canal Maritimo de Nicaragua, sin que ello implicara el
dispendio de aportes financieros.

En estas condiciones, comenz6 la apertura del canal por Nicaragua el
9 de octubre de 1889. Se hicieron excavaciones, se construyeron edificios en
San Juan del Norte, se concluyeron tramos de vias férreas, se instalaron
sistemas de comunicacion y se importé desde Panama maquinaria francesa
abandonada. Sin embargo, la compafiia se quedo pronto sin fondos y, al no
recibir apoyo oficial, pasé finalmente a manos de un liquidador, en agosto de
1893. Los intentos empresariales continuaron, pero al no poder cumplir con
las condiciones de nuevas prorrogas, el gobierno de Nicaragua anul6 la
concesion en 1900.

Durante las dos administraciones del Presidente Teodoro Roosvelt,
transcurridas de 1901 a 1904 y de 1904 a 1908, los progresos de la economia
dirigida fueron enormes en los Estados Unidos. Ello desemboco en hechos
tales como una efectiva aplicacion de la Ley Sherman contra los
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monopolios, la reglamentacion de las tarifas ferroviarias, el control de la
calidad de los alimentos, la inspecciéon del comercio de carnes, el
reconocimiento de los derechos laborales y la proteccion estatal de la
naturaleza. Asi, en 1902 se promulg6 la Ley de Recuperacion que autorizoé la
creacion de grandes represas y reservorios. Un cambio de mentalidad
general avaldé plenamente el principio de la intervencion del Estado en el
ordenamiento econdémico.

El medio politico norteamericano estaba maduro para aceptar con
agrado la participacion estatal en el proyecto de un canal por el istmo
centroamericano, antes reservada a los empresarios. Ademads de los factores
arriba mencionados, influian en esta predisposiciéon las experiencias
cosechadas en el campo de la ingenieria y la administracion del agua, a las
cuales se afiadia, en 1900, la apertura del canal de Chicago, de 48.2
kilémetros de longitud. En cuanto a canales interocednicos, ademas de la de
Suez, la experiencia mundial acumulaba los éxitos de las excavaciones de
los canales de Corinto, Grecia, en 1893, y de Kiel, Alemania, en 1895. Este
ultimo, construido con la técnica de esclusas, tenia una longitud de 98.7
kilometros.

Sin embargo, a pesar de las garantias y prerrogativas que Nueva
Granada le habia conferido al comercio y al transporte de los Estados
Unidos en Panama mediante un Tratado de 1846, el proyecto favorito en los
circulos empresariales, gubernamentales y periodisticos norteamericanos era
el de abrir una via maritima en Nicaragua. Este proyecto enaltecia los
orgullos nacionalistas, afectados por los iniciales logros de la presencia
francesa en Panama. Sin embargo, una comision técnica aprobada en marzo
de 1899 y organizada en junio de ese afio fue encargada de investigaciones
mas amplias sobre el tema.

La comision estudio en Europa el canal de Kiel, otras vias acudticas y
los archivos de la Compaiiia Nueva. En América, investigd el proyecto en
Nicaragua, las rutas del Darién y los trabajos avanzados por la Compania
Nueva en Panama. Al presentar sus informes finales en noviembre de 1901,
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la Comisidn descartd totalmente las rutas del Darién y, aunque reconocio las
ventajas técnicas del canal por Panamd, recomendo6 el de Nicaragua, dado el
alto precio ofrecido por la adquisicion de los bienes franceses invertidos en
Panama. No obstante, un informe suplementario de enero de 1902 dio
preferencia al proyecto de canal por Panama, al aceptar los franceses el
traspaso de sus bienes por una suma de US $ 40,000,000.

Entre las consideraciones técnicas que favorecieron la ruta del canal
por Panamd estuvieron la presencia de un ferrocarril transistmico, la
existencia de bahias terminales profundas y abrigadas, la menor duracion de
los trabajos, una travesia mas rapida y una ruta mas corta, mas recta y menos
exigente en esclusas. También se consider6 que aunque el canal por
Nicaragua acortaba mas las distancias entre ambas costas norteamericanas,
el de Panama lo aventajaba en reduccion del tiempo de travesias entre
América del Sur y los puertos de Asia y Europa.

Con base en el avance de la doctrina neoliberal y los informes
técnicos recabados, el Senado y la Camara de Representantes de los Estados
Unidos aprobaron una ley que autorizaba al Presidente llevar a cabo la
compra de los derechos y bienes de la Compaidiia Nueva del Canal, la
adquisicion de una faja de tierra en Panama, la excavacion de un canal y la
construccion de puertos comodos y seguros en los extremos de la via. La
misma ley preveia que, de no lograr el Presidente la compra y el terreno
indicados, el canal se construiria por Nicaragua. Este instrumento, llamado
Ley Spooner, fue sancionado por el Presidente Roosvelt el 28 de junio de
1902. En la propaganda y las maquinaciones emprendidas en favor de su
adopcidn intervinieron Nelson Cromwell, abogado de la Compaiiia Nueva y
el ingeniero Bunau Varilla, accionista de esta empresa.

Los Estados Unidos y Colombia, sobre la base de la Ley Spooner,
negociaron la Convencién del Canal fstmico y la firmaron el 22 de enero de
1903. Esta fue aprobada por el Congreso norteamericano sin enmiendas el
17 de marzo de 1903, pero al ser considerado por el Congreso de Colombia,
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fue rechazada en primer debate, por amplia mayoria, sin enmiendas y
dejando cerradas todas las vias a cualquier tipo de nueva negociacion.

Después de esa decision, convencido de la superioridad de la ruta de
Panama sobre la de Nicaragua, el Presidente Roosvelt decidio incumplir el
Tratado de Paz, Navegacion y Comercio firmado con la Nueva Granada en
1846 y dar apoyo al movimiento independentista de Panama del 3 de
noviembre de 1903. El Tratado de 1846 obligaba a los Estados Unidos a
mantener al istmo como propiedad de Colombia, disposicion que los
norteamericanos habian fielmente cumplido desde la entrada en vigencia del
mencionado instrumento, en detrimento de numerosos movimientos
revolucionarios panamefios, destinados a sacudirse del régimen dictatorial y
centralista que, desde 1885 afectaba a toda Colombia.

Constituida la nueva republica con la intervencion de todas sus
fuerzas politicas, sociales, econdmicas y regionales, el gobierno del
Presidente Roosvelt le impuso la firma de una version de la Convencidn del
Canal Istmico excesivamente desventajosa para Panama, la cual fue
ratificada por el gobierno provisional, con premura y sin ninguna consulta, el
2 de diciembre de 1903. El Congreso de los Estados Unidos, pese a los
vanos intentos de la diplomacia colombiana en oponerse, la ratifico el 23 de
febrero de 1904 y, dos dias después, ésta entrd en vigencia. En marzo de ese
afio, el Presidente nombré la Comision del Canal {stmico prevista por la Ley
Spooner.

Otro intento del gobierno colombiano por impedir el avance del
proyecto de canal por Panama concluy6 también en fracaso el 31 de marzo
de 1904 cuando el Tribunal Civil del Sena, en Francia, se pronuncio6 a favor
de la legalidad del traspaso a los Estados Unidos de los bienes de la
Compania Nueva. Aprobada la Convencion por las dos partes involucradas y
autorizado el traspaso de los bienes del canal en construccion, el Congreso
norteamericano expidid, el 8 de abril de 1904, la Ley sobre gobierno
temporal de la Zona del Canal de Panama. Ella autoriz6 al Presidente de los
Estados Unidos a organizar el gobierno del nuevo territorio y, con base en
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ese derecho, el mandatario confiri6 poderes a una Comision del Canal
Istmico, dependiente de la Secretaria de Guerra.

El traspaso de los bienes franceses se llevo a cabo en la embajada de
los Estados Unidos en Paris el 16 de abril de 1904; el 4 de mayo, un alto
oficial autorizado del ejército norteamericano, a nombre de su gobierno,
tomd posesion de las propiedades de la Compafiia Nueva en Panama, las
cuales consistian en obras avanzadas, edificios, materiales, planos, estudios,
equipo y maquinarias, de las cuales eran muy ttiles las dragas. El 6 de mayo,
en Paris, los Estados Unidos recibieron los archivos de la empresa. El 7 de
mayo entraron en posesion de las acciones francesas del ferrocarril y,
posteriormente, de las pocas que pertenecian a personas naturales o juridicas
norteamericanas. Entre las obras recibidas estaban las excavaciones que
habian arrancado 59,747,494 metros cubicos de tierra y roca.

Nombrado como Gobernador de la Zona del Canal llegd a Panama4 el
mayor general George W. Davis del ejército de los Estados Unidos el 19 de
mayo de 1904, quien recibido ese mismo dia el territorio previsto por la
Convencion de 1903. El 15 de junio el gobernador y funcionarios
panamefios firmaron el convenio que traspaso a los Estados Unidos dicha
Zona y fij0 sus limites provisionales. Pese a disposiciones de la Convencidn
de 1903 y del Convenio de Delimitacion, los Estados Unidos ocuparon el
puerto de La Boca, habilitado por los franceses en 1898 y el de Colon,
instalado por la compafiia ferroviaria desde 1851.

La coyuntura econdémica y tecnoldgica en la que se presentaba el reto
de la continuacion de las obras del canal en 1904 era completamente
diferente a la de 19 afos atrds, cuando de ellas se habia encargado la
Compaiiia Universal. En esta ocasion no eran empresarios privados los que
se asociaban para ejecutar una inversion sino un Estado poderoso. Por otra
parte, los equipos mecanicos se beneficiaban de los progresos de los motores
de combustion interna, los cuales desplazaban a los sistemas a vapor, y se
difundia la total electrificacion de las actividades, en beneficio de la
industria, el transporte, el alumbrado y las comunicaciones.
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Sin embargo, el inicio de las obras encontrd dos grandes obstaculos: la
resistencia pasiva de los panamefos y la ineficiencia burocratica de la
Comision del Canal fstmico. El problema de la falta de colaboracion
panamefia provino de la conversion de la Zona del Canal en un territorio
franco en el que las mercancias norteamericanas, libres de impuestos de
introduccidn, se ofrecian sin restriccion a los clientes istmefios y al mercado
internacional. La Comision fue sustituida en abril de 1905 y el problema de
la competencia comercial se solucion6é con la concertacion del llamado
Convenio Taft de junio de 1904.

No obstante, los problemas de indecision, burocracia e ineficiencia
continuaron. En junio de 1905 el Presidente Roosvelt nombr6 un Cuerpo de
Ingenieros Consultores, formado por 13 profesionales experimentados en
canales y obras publicas, de los cuales cinco eran europeos. Su mision era
escoger entre canal a esclusas o canal a nivel. En el informe presentado el 10
de enero de 1906, la mayoria de la comisidén se pronunci6 por la Gltima de
estas dos opciones. No obstante, la Comisién del Canal Istmico, con la
anuencia del Presidente, recomendé construir el canal a esclusas, opcion que
fue aprobada por el Senado y la Camara de Representantes a fines de junio
de 1906.

La construccion

El proyecto, luego de afinamientos, consistid en una zanja a nivel en
el Caribe, un gran lago artificial, el Corte Culebra y un pequefio lago
artificial cerca del acceso del Pacifico. Para enlazar estas estructuras
ubicadas a diferentes alturas, se concibieron tres jugos de esclusas a doble
via. Después de tantas indecisiones, el proyecto resultd ser altamente similar
al concebido por la Compaiiia Nueva.

Al aproximarse la conclusion del afio 1906, la fase preparatoria de los
trabajos del canal a esclusas habia concluido. Mediante drenajes, desmontes,
el uso de quinina y el avance de los acueductos y alcantarillados de las
ciudades de Panamd y Colén, se habia adelantado enormemente el
saneamiento de la region. Ello fue posible gracias a los modernos
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conocimientos de medicina preventiva y a la gran colaboracion de las
autoridades panamefias y de la poblacion del pais. Por otra parte, se
construyeron dos muelles en el nuevo puerto de Cristobal, se repard el
ferrocarril y se hicieron numerosas construcciones. En noviembre de 1906 el
Presidente Roosvelt vino a Panamd, inspecciond las obras y regresé
satisfecho del éxito de los trabajos.

No obstante, para garantizar eficiencia, continuidad, rapidez y
disciplina, el mandatario norteamericano les dio preponderancia a los
militares en la Comision desde abril de 1907. La direccion de ésta se le
encomendo al teniente coronel George Goethals quien también asumi6 las
funciones de Ingeniero Jefe del Canal y Presidente del Ferrocarril de
Panama. Gracias al poder conferido, acelero los trabajos, prescindiendo casi
totalmente de contratistas. Una de las construcciones mas importantes, la
represa necesaria para la creacion de un gran lago, se inicié en 1907. El sitio
concebido por los franceses, el de Bohio Soldado, sin embargo, fue
trasladado al de Gatlin, ubicado mas al norte.

Los progresos de las obras permitieron extraer 3,106,105 metros
cubicos de tierra en marzo de 1909, cifra que rompid todos los registros
mensuales de excavacion. El 24 de agosto de ese afio se arrojo la primera
paletada de concreto en la esclusa de Gatln, el 1° de septiembre se llevo a
cabo esta misma operacion en la de Pedro Miguel y, el 30 de mayo de 1910,
en la esclusa de Miraflores. Las compuertas de acero de las esclusas,
asignadas a contratistas, se comenzaron a hacer en 1911 y 1912.

Posteriormente, el 18 de octubre de 1913, se permitio el contacto de
las aguas del canal en el sector pacifico mediante la voladura de un dique
que las separaba cerca de Corozal. Al concluirse las esclusas de Gatin, éstas
fueron usadas por el remolcador Gatin el 26 de septiembre de 1913.
Posteriormente, el 10 de octubre de 1913 se unieron las aguas de la vertiente
del Pacifico con las del Caribe al volar el Presidente Wilson desde
Washington, por contacto telegrafico, un dique que las separaba en Gamboa.
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No obstante, un gran derrumbe en el Corte Culebra aplazo la
inauguracién del canal, pero el 7 de enero de 1914 el barco grua Alexander
de la Valley, del antiguo equipo francés, atravesoé todo el trayecto de la via.
Finalmente, el 15 de agosto, con el paso del vapor Ancon, propiedad del
ferrocarril, se inauguro la obra con una sencilla ceremonia. En la travesia
del Ancon participaron el doctor Belisario Porras, Presidente de Panama, y
su gabinete. Sin embargo, un gran derrumbe en el Corte Culebra, ocurrido en
octubre del afio de la inauguracion, impidio por un tiempo el paso de barcos
mercantes.

El estallido de la Primera Guerra Mundial fue el responsable de la
sobriedad de los actos de inauguraciéon de 1914. Sin embargo, para
conmemorar el éxito de la excavacion, se llevdo a cabo una gran feria
universal en San Francisco, California, del 20 de febrero al 4 de diciembre
de 1915, seguida de una similar en San Diego. Para los mismos propositos,
Panamé celebrd una exposicion internacional, la cual fue inaugurada el 16
de febrero de 1916 en un nuevo barrio de la capital, disefiado para este fin.
Maravilla de la ingenieria

El canal concluido se convirti6 en una de las maravillas de la
ingenieria moderna. La admiracion suscitada por su ingenioso
funcionamiento opac6 al interés de empresarios, técnicos, turistas y curiosos
por la operacion de las otras vias interoceanicas, incluyendo al canal del
Cabo Cod, de 11.9 kilometros de largo, abierto en una peninsula de
Massachussettes, Estados Unidos, por empresarios privados entre 1909 y
1914. Esta nueva via, al igual que las de Suez y Corinto estaba a nivel del
mar, en tanto que la de Kiel s6lo tenia un juego de esclusas en su extremo
oriental.

Tal como quedo inaugurado en 1914, el Canal de Panama consisti6 en
un complejo pero eficiente sistema de 81.62 kilometros de longitud, que
podia recorrerse en un tiempo de 7:30 a 8:00 horas. Enlazo estructuras
diversas y de diferente altura tales como bahias, cortes, lagos artificiales y
un estuario dragado, por medio de tres alineamientos de esclusas a doble via.
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En la vertiente del Caribe, el acceso norte quedd constituido por la
bahia de Limén. Entre ella y la esclusa de Gatun se abrid una zanja de 10
kilometros de largo, a nivel del mar. El juego de esclusas de Gatin, de tres
peldafios, permitid alcanzar el lago Gattin, de 423.4 kilometros cuadrados de
superficie, cuya altura promedio se ubicé a los 25.9 metros sobre el nivel de
mar. En este lago, con pocas excavaciones, se habilitdé un cauce de 50.6
kilometros de largo, el cual facilitdo la travesia de la mayor parte de la
seccion del canal ubicada en la vertiente del Caribe.

En Gamboa, cerca de la confluencia del rio Chagres con el lago
Gatln, se estuvo en la entrada del Corte Culebra, de 12.8 kilometros de
longitud, excavado con mucha dificultad en una estructura de altas lomas y
colinas de origen volcanico que separa a la vertiente del Caribe de la del
Pacifico. En su extremo sur, ya en la vertiente del Pacifico, el Corte Culebra
captur6 al rio Grande, aprovechando sus aguas para mantener el nivel
adecuado que era el del lago Gatin.

Al final de esta zanja, se ubicaron las esclusas de Pedro Miguel, de un
solo peldafio, las cuales permitieron descender 10.4 metros hasta alcanzar un
lago pequeno, el Miraflores, formado por la contencion de un segmento del
curso del rio Grande. La navegacion, hecha por 1.6 kilometros del lago,
permitio llegar a las esclusas de Miraflores, de dos peldafos, las cuales
facilitaron un descenso de mas o menos 16 metros, hasta alcanzarse el nivel
del océano Pacifico. Por el estuario dragado del rio Grande, luego del
recorrido de 5.2 kilometros, se llegd a la bahia de Panama.

Los tres juegos de esclusas se ubicaron en sitios rocosos firmes y sus
camaras se disefiaron para permitir la acogida de los barcos mas grandes de
la época. Por tanto, dichas estructuras dispusieron de 304.8 metros de largo,
33.53 metros de ancho y 24 metros de profundidad. Sus grandes compuertas
fueron activadas por electricidad y el movimiento de llenado y vaciado del
agua dentro de las cdmaras se ajusté a las leyes hidraulicas y a la fuerza de la
gravedad. Este liquido fue abundantemente aportado por el rio Chagres con
el concurso del rio Grande para el caso de la esclusa de Miraflores.

20



Entre las principales infraestructuras y equipos auxiliares del canal se
contaron los rompeolas en las bahias de acceso, la represa de Gatln, las
estaciones terminales de carbon, la estacidon de dragado de Paraiso, el
ferrocarril transistmico, las locomotoras de arrastre de los barcos en las
esclusas llamadas mulas y los puertos de Balboa y Cristobal.

El rompeolas de la bahia de Colon, consistente en dos grandes hileras
de acumulaciones de rocas se hizo con materiales extraidos de una cantera
en Portobelo. Esta obra protegi6 al acceso norte del canal del fuerte oleaje
que producen los vendavales de la estacion lluviosa y los oleajes que
levantan los vientos alisios del Nordeste en la estacion seca. En la bahia de
Panaméa, solo hubo que enlazar un alineamiento de islotes volcanicos
mediante un relleno de rocas, para hacer un rompeolas muy efectivo y una
muralla destinada a impedir la acumulacion de sedimentos. Las rocas se
extrajeron del Corte Culebra y el relleno convirtid a las islas de Naos,
Culebra, Perico y Flamenco en una larga peninsula, en la que se
construyeron fortalezas.

La represa de Gatin se concluyd en agosto de 1913 y se hizo con
17,552,661 metros cubicos de tierra y roca. Ademas de permitir la formacion
del lago Gatun, la construccién produjo electricidad, al ser dotada de
turbinas, generadores, transformadores y demas aparejos necesarios. La
central energética tuvo una capacidad instalada de 24 megavatios. Abastecio,
complementada con una planta termoeléctrica en Miraflores, las necesidades
del canal y sus instalaciones auxiliares.

Como en las primeras décadas del siglo XX una gran parte de los
barcos de la flota mundial se movia con vapor, se instalaron dos centrales de
carbon para abastecerlos. Una se construyd en Cristobal en 1916 y la otra en
Balboa en 1917. La planta potabilizadora de Miraflores, al procesar agua
cruda proveniente del lago Gatin, generd suficiente liquido para los barcos
en transito. Para el dragado rutinario del cauce del canal y la emergencia de
los frecuentes derrumbes en Culebra, se cred la estacion de dragado de
Paraiso, al sur del corte, en un area transitada por los barcos.
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El ferrocarril Panama-Colon fue util para los trabajos de construccion
y excavacion y, una vez inaugurado, para las operaciones de mantenimiento
y funcionamiento. Tenia 76.6 kilometros de longitud y permitia viajes entre
las dos ciudades, en una hora y 45 minutos. Después de pasar de manos de
capital norteamericano a propiedad de accionistas franceses, fue adquirido
por el gobierno de los Estados Unidos. Este lo reparé y lo modernizd
integralmente, proporcionandole comodas estaciones terminales en Panama
y Colon y otras doce, mas pequefias, entre estas dos urbes. Su trazado
original fue modificado debido al ascenso de las aguas del lago Gatun.

El puerto de Colon, contiguo a la vieja terminal ferroviaria en el
noreste de la isla de Manzanillo, fue sustituido por el moderno puerto de
Cristobal. Este se emplaz6 al oeste de la ciudad, a orillas de la bahia de
Limon y fue equipado con un gran perimetro de muelles, ademas de patios,
almacenes y mecanismos modernos. El muelle de acero de la Compaiiia
Nueva del Canal en La Boca, fue sustituido por el Puerto de Balboa, ubicado
en un sector protegido del estuario dragado del rio Grande, cerca del centro
de la ciudad de Panama. Al igual que Cristobal, fue beneficiado con muelles
de hormigon, patios, almacenes, gruas y demds infraestructuras modernas.

Para estabilizar la posicion de las naves al interior de las esclusas y
evitar su choque con las paredes de las cdmaras, el ingeniero Edward
Shildhauer concibi6 pequenas locomotoras eléctricas sobre rieles, capaces de
controlar los barcos mediante cables. Los primeros cuarenta de estos
vehiculos - llamados “mulas” con posterioridad- fueron hechos por la
General Electric Company y entregados en noviembre de 1914.

La intervencion del Estado norteamericano en la ejecucion de una
gran obra puso en practica concepciones novedosas. Ella se adelant6 en 16
anos a la planificacion soviética y en 28 afios a su propia experiencia de la
Autoridad del Valle de Tennesse, considerado el primer ejemplo de
intervencion territorial del Estado en paises de economia liberal. La hazafia
norteamericana de ordenamiento tuvo el valor adicional de haberse hecho en
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el tropico, zona en la que la violacion de las leyes de la naturaleza genera
desequilibrios de mayor envergadura que en otras zonas climaticas.

El acondicionamiento del rio Chagres respetd la organizacion y la
dindmica natural de su cuenca sin producir desajustes. El agua marina, por
otra parte, no ingreso al cauce del canal porque fue retenida en el Pacifico
por la esclusa de Miraflores y en el Caribe, por la de Gatun. Otros hechos
significativos del ordenamiento espacial norteamericano fueron el manejo
racional de los recursos naturales, el empleo adecuado de los productos de la
excavacion, el fomento de la regeneracion de los bosques tropicales, el
control ambiental de las enfermedades transmisibles, los disenos
urbanisticos tipo ciudades jardines y el fomento de la investigacion
cientifica. En efecto, entre otras acciones, se establecio en la isla de Barro
Colorado una importante reserva natural desde 1923 y, en Summit, se
crearon los Jardines de Introduccion de Plantas en la Zona del Canal en el
mismo afio.

No obstante, hay que considerar que estas intervenciones se llevaron a
cabo en un medio poco intervenido y ocupado. Por otra parte, Panama
aceptod retirar todas sus oficinas y bienes de la zona concedida y de ellas
fueron desplazadas las poblaciones panamefas que habia en la regidén
traspasada. No obstante, se presentaron problemas ambientales tales como el
crecimiento de malezas acuaticas, la sedimentacion en los cauces, la falta de
control de las crecidas y estiajes del rio Chagres, la contaminacion por
hidrocarburos y los frecuentes derrumbes en el Corte Culebra.

La cuenca del rio Grande, por otra parte, no fue conservada y muchas
de sus estructuras naturales desaparecieron. Uno de los afluentes de este rio,
el Curundu, fue canalizado en tuberias subterrdneas que comenzaron a crear
el problema de las frecuentes inundaciones de ciertos sectores de la ciudad
de Panama. La Calzada de Amador o relleno entre las islas volcanicas de la
bahia de Panamd fomentd la sedimentacidon en los sectores marinos
préximos a la ciudad capital.

Impactos economicos de la obra
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Ademas de convertirse en una gran creacion de la ingenieria y en un
modelo de ordenamiento territorial, el Canal de Panama fue un agente
favorable par el desarrollo de la navegacion y el comercio internacionales.
Redujo atn més que Suez las travesias mundiales ya que permitid evitar el
paso por el alejado Cabo de Hornos en el extremo meridional del continente
sudamericano. Esta reduccion fue de 25 por ciento de la duracion de los
viajes entre Londres y nueva Zelandia y de 60 por ciento en los realizados
entre Nueva York y San Francisco.

La apertura del Canal de Panamé beneficidé muchisimo a los estados
de California, Oregdén y Washington en los Estados Unidos y a la provincia
de Columbia en Canada porque los sustrajo de su relativo aislamiento. Se
facilitaron las relaciones entre estas circunscripciones y la region altamente
industrializada del Este de Norteamérica. También fueron favorecidas las
economias de México, de los paises centroamericanos y, sobre todo, las de
Ecuador, Pera, Chile y Bolivia, usuaria de puertos peruanos y chilenos. El
Canal de Panamd también increment6 los intercambios entre Europa
Occidental y las regiones occidentales de las Américas del Norte, Centro y
Sur. Un tratado celebrado por los Estados Unidos con Colombia en 1914
permitid que este pais tuviese privilegios en el uso del canal.

En lo que restaba del afio 1914, después de la inauguracion, solo
transitaron por el canal algunas decenas de barcos. Sin embargo, en 1915, se
registraron 1,108 transitos con una carga de 4,937,340 toneladas, lo que
generd US $ 4,367,602 en ingresos por peajes. Aunque a causa del estallido
de la Primera Guerra Mundial y de derrumbes que obstruyeron el cauce,
estas cifras descendieron en 1916, pero en los afios siguientes se elevaron
considerablemente. Asi, en 1921, los transitos habian crecido respecto a
1915 en 204 por ciento, el desplazamiento de mercancias en 143 por ciento y
la recaudacion por peajes en 95 por ciento. El Canal de Panamad, finalmente,
colaboro6 con la etapa de gran prosperidad que, con posterioridad al fin de la
guerra, benefici6 a los Estados Unidos.
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La Republica de Panamd, en cambio, recibid pocos beneficios del
aprovechamiento econdémico del canal. Aunque parte del dinero pagado por
los Estados Unidos en cumplimiento de la Convencién del Canal {stmico de
1903 se invirtid en obras de infraestructura y urbanisticas, otros ingresos
provenientes de la operacion del canal fueron muy bajos o no se percibieron.
No se pag6d una anualidad por el uso del territorio panamefio sino una
especie de indemnizacion de US $ 250,000 por lo que no se percibiria de la
antigua compafiia del ferrocarril. Durante los nueve primeros afos de
vigencia de la Convencion de 1903 esta suma no se pago6 porque los Estados
Unidos le cargaron al tesoro de Panama adelantos que habia hecho esta
empresa de capital francés a Colombia.

En un periodo de politica conservadora y muy nacionalista, los
Estados Unidos decidieron derogar unilateralmente el Convenio Taft de
1904 y la Zona del Canal volvio a fomentar la operacion de industrias y
servicios que competian con los de la economia panamena y a convertir este
territorio en un centro internacional de venta libre de productos
norteamericanos exonerados de impuestos. En afiadidura, los Estados
Unidos obstaculizaron el desarrollo de los transportes y las comunicaciones
en el territorio de Panamad, alegando que ello era una amenaza para el canal.
Al generalizarse el automovilismo, la sociedad panamefia se encontr6 con el
problema de que no habia puentes sobre el canal.

Mientras que los empleados y técnicos franceses vivieron en las
ciudades de Panama y tuvieron en la primera de ellas sus oficinas centrales,
los norteamericanos crearon barrios exclusivos para ellos y practicaron la
segregacion 'y el racismo. A diferencia de sus predecesores, los
norteamericanos no vincularon a los talentos panamefos a los trabajos de
planificacion y ejecucion de las obras del canal.

Adaptaciones y ajustes

De 1914 a 1979 la administracion de un canal en funcionamiento y el
gobierno de una Zona del Canal organizada fueron exclusivamente
conducidas por el gobierno de los Estados Unidos. Estos procesos se fueron
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adaptando a las necesidades de los tiempos, a las modalidades de la politica
exterior norteamericana y al incremento de los transitos por la via. Con
mucha renuencia, también se reconocieron algunos pocos de los derechos
reclamados por Panama.

En el campo técnico, el canal fue objeto de muchas mejoras y
adaptaciones, aunque sus estructuras bésicas fueron siempre las que se
edificaron y organizaron en el primer decenio de presencia norteamericana
directa en Panama. Fundamentalmente, ellas consistieron en la eliminacion
de infraestructuras innecesarias, dragados, nuevas excavaciones, traslados
de instalaciones, prevencion de derrumbes, nuevos ordenamientos del rio
Chagres, construcciones, cambios en los sistemas de distribucion eléctrica y
disefo de proyectos.

Debido a la decadencia de la energia del vapor en la flota mundial, la
importancia del carbon como combustible decayd ostensiblemente, hecho
que determino la clausura definitiva de la estacién de carbdn de Balboa en
1947 y la de Cristobal en 1952. Los dragados de envergadura y las nuevas
excavaciones se iniciaron en 1918 y tuvieron por objetivos conservar o
aumentar profundidades y eliminar obstaculos en algunos sitios. Hacia fines
de 1938 se habian ejecutado diez proyectos de dragado o excavacidén en
diversos sitios.

Para facilitar estas operaciones, se inicié en 1934 la creacion de un
nuevo asentamiento humano, destinado a acoger la Division de Dragado y la
Division de Faros. En esta forma, se erigidé en 1936 el poblado de Gamboa
en la confluencia del rio Chagres con el lago Gatun, cerca del acceso norte
del Corte Culebra. El nuevo sitio le dio a las operaciones de dragado y de
control de derrumbes mayor eficiencia y libr6 a sus instalaciones y equipos
de los accidentes a que estaban expuestos en el peligroso sitio de Paraiso.

Buena parte de las acciones de dragado y excavacion se concentraron
en el Corte Culebra. Sus empinadas laderas eran sometidas a la atraccion de
la fuerza de la gravedad, hecho que se complicaba con su particular
estructura geoldgica, en parte consistente en antiguas cenizas volcanicas
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convertidas en resbalosas arcillas 1lamadas bentonitas. Estas, al tener encima
capas de roca dura derivadas de coladas de lava, favorecian los
deslizamientos, lo cuales eran estimulados por la intensa circulacion del
agua en estructuras totalmente deforestadas.

Los derrumbes fueron una de las mayores calamidades de la
construccion del canal, tanto para franceses como para norteamericanos. Con
la finalizacion de la etapa de construccidn, sin embargo, no dejaron de ser
frecuentes y catastroficos. Entre los desprendimientos mdas desastrosos
estuvieron tres ocurridos en 1915, uno de los cuales cerro el canal del 18 de
septiembre de ese afio hasta el 15 de abril de 1916. A éstos se anadieron los
de agosto y septiembre de 1916 que obstruyeron la via durante ocho dias.

Otros desmoronamientos importantes ocurrieron en 1920, diciembre
de 1922, noviembre de 1923 y noviembre de 1931. En 1939 se descubrio
una gran rajadura en el cerro Contratista, la que se fue ensanchando con el
paso del tiempo. Nuevos aludes ocurrieron en julio, agosto y octubre de
1954. Estos problemas hicieron tomar la determinacion de ensanchar
integralmente la zanja, lo que se llevo a cabo de 1954 a 1971. Al final de los
trabajos de ampliacion, la estructura que originalmente tenia 100 metros de
ancho, pasoé a tener 152.4 metros; su cauce fue profundizado en 1.5 metros y
su ribera mas peligrosa en el sitio del cerro Contratista fue reducida de una
altura de 126.6 metros a una de 106.7.

El régimen hidrografico anual del rio Chagres, caracterizado por
fuertes estiajes en la estacion seca y devastadoras crecidas en la lluviosa, le
acarre0 grandes problemas al funcionamiento eficiente del canal. El aumento
de los transitos redujo pronto la capacidad de embalse del lago Gatin
durante los estiajes y los barcos se vieron afectados por las fuertes corrientes
creadas por el Chagres en el lago. Frente a estas dificultades, los Estados
Unidos apelaron al derecho de pedir mds tierras y aguas panamefias para el
canal previsto por la Convencion de 1903 con el fin de construir otra
represa, lo que fue aceptado.
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La represa se comenzo a edificar sobre el curso medio del Chagres en
febrero de 1932 y se concluy6 en febrero de 1935; permiti6 la creacion de un
reservorio de 57 kilémetros cuadrados de superficie. Represa y lago en el
sitio de Alajuela fueron denominados Madden por los norteamericanos.
Ademads de almacenar agua en abundancia y controlar las inundaciones del
intervenido rio, la infraestructura qued6 dotada de instalaciones
hidroenergéticas con una capacidad instalada de 36 megavatios.

Aparte de esta construccidon y la de una serie de edificaciones civiles
administrativas adicionales en las ciudades de la Zona del Canal, el canal y
sus obras auxiliares fueron beneficiados con obras publicas. Parte de estas
ultimas fueron carreteras y puentes destinados a resolver las necesidades del
desarrollo del automovilismo y a atender presiones de la poblacion y el
gobierno panamefios. Una construccion inconclusa, sin embargo, pretendio
ampliar las capacidades de los sistemas de esclusas al inicio de una larga
coyuntura de descenso de los transitos.

Después de la eliminacion de algunos puentes provisionales en el
Corte Culebra necesarios para las excavaciones, la via acudtica separd
completamente a la seccion oriental de la Zona del Canal de la occidental e,
igualmente, dividié al territorio de la Republica de Panami. Para fines
exclusivamente militares, se inicid en 1922 un servicio de barcazas a vapor,
destinado a atravesar el canal en un paso ubicado al norte de Pedro Miguel.
En julio de 1931 las antiguas barcazas fueron sustituidas por transbordadores
de diesel, los cuales fueron ubicados en el acceso pacifico del canal, luego
de construirse los necesarios atracaderos.

Este servicio de trasbordo de automoviles fue el tnico medio de que
dispusieron la sociedad y la economia panamenas para hacer efectiva la
integracion del pais. Fue complementado con un corto tramo de carretera
desde la ribera occidental del canal hasta el poblado de Arraijan, jurisdiccion
de Panama, el cual permiti6 enlazar a la capital del pais con la Carretera
Nacional y, después, con la moderna Carretera Panamericana. Debido a los
procesos de crecimiento, la demanda del trasbordador se hizo grande, la que
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fue en parte resuelta con la inauguracion de un servicio de 24 horas diarias
de las barcazas de diesel.

Posteriormente, y para efectos exclusivos de mejoras iniciadas en el
canal, se habilito un trasbordador en el lago Miraflores que s6lo funcion6 de
1940 a 1942. En este Gltimo afo se construyd un puente giratorio sobre la
esclusa de Miraflores, al cual tuvieron acceso los automovilistas panamenos.
Sin embargo, esta obra no fue expedita porque se movia para facilitar el paso
de barcos. En 1954 se inaugurd un sistema de franqueo del canal en Gatin
que permitid articular las secciones oriental y occidental de la provincia de
Colon.

Las reclamaciones de Panamé por la ausencia de infraestructuras
adecuadas para el paso sobre el canal fueron insistentes desde los afios 40
del siglo XX. Con motivo de la autorizacidén del uso tierras panamenas fuera
de la Zona del Canal para bases militares durante la Segunda Guerra
Mundial, los Estados Unidos, como compensacidon, se comprometieron a
construir un puente. El compromiso fue parte de un convenio sucrito en
1942 y ratificado en 1943. Sin embargo, los Estados Unidos incumplieron lo
pactado, a pesar de que ocuparon 15,000 hectareas de tierras panamefias por
mas tiempo del permitido.

En el Tratado del Canal de 1955 Panama logré6 nuevamente que los
Estados Unidos aceptaran construir a su costo un puente, lo cual hizo
efectivo entre 1959 y 1962 cuando invirtié en una gran obra moderna que
Panamé denomind Puente de las Américas, con el objeto de hacer valer su
soberania sobre el territorio concedido a los Estados Unidos para
determinados y especificos fines relacionados con el canal.

Los Estados Unidos siempre se contentaron con pocas calles y
carreteras en la Zona del Canal y, para los recorridos transistmicos, sélo
emplearon el ferrocarril que atravesaba el territorio panamefio por ellos
controlado. Sin embargo, ante la necesidad de ejecutar el urgente proyecto
de la represa de Alajuela, construyeron de 1928 a 1931 una carretera de
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hormigon, paralela a la ribera oriental del canal, la cual atravesé una region
selvatica.

Para poder beneficiarse de una carretera que uniese a las ciudades de
Panamé y Colon, el gobierno panamefio comenzo6 en 1933 la negociacion de
una Convencion. Firmada en marzo de 1936, ésta no fue ratificada por los
Estados Unidos sino a mediados de 1939. La Convencion oblig6 a los
Estados Unidos a construir un pequeio tramo de la via en el territorio bajo
su jurisdiccion al Sur de la ciudad de Colon. No obstante, la obra no quedd
concluida totalmente sino en 1949, aunque comenzo6 a utilizarse desde 1943.

En materia de construccion, el tinico proyecto que quiso modificar el
funcionamiento del canal fue el de tres nuevos alineamientos des esclusas
proximos a los inaugurados en 1914. Este se concibié en 1934 y se inici6 en
1940. Pretendi6 construir camaras de 365.7 metros de largo y 42.6 metros de
ancho. Sin embargo, el avance de la Segunda Guerra Mundial impidié que
se pasara de la fase de excavacion de grandes fosas. Al abandonarse total y
definitivamente lo programado, los sitios de excavacion se llenaron de agua
y quedaron convertidos en lagunas artificiales.

Al llegar los afios cincuenta del siglo XX, la infraestructura eléctrica
del canal empleaba voltajes anticuados de 25 ciclos, utiles para los
restringidos usos de otra época. En 1955 se procedio a convertir el voltaje
empleado a 60 ciclos, razén por la que se hicieron mejoras técnicas tales
como la sustitucion de todos los equipos de las centrales hidroeléctricas de
Gatin y Alajuela, de las esclusas, de los rieles de las mulas y de los puentes
giratorios. También se hicieron adaptaciones en los sistemas de transmision
y distribucion. El cambio, concluido en enero de 1960, permiti6 modernizar
todo el equipo doméstico, administrativo y técnico de la Zona del Canal.

Gracias a esta transformacion, se pudieron introducir grandes mejoras
en el funcionamiento de la via. Una de ellas fue la instalacion, en 1961, de
un sistema d alumbrado fluorescente de las esclusas y de todo el Corte
Culebra. Ello permiti6é que, a partir de 1963, se pudiesen hacer travesias del
canal durante 24 horas. También se pudo hacer efectivo el proyecto de
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reemplazar las antiguas mulas por otras mas potentes y rapidas. En 1964 y
1965 comenzaron a funcionar 59 mulas importadas de Japon. Finalmente, se
modernizd el sistema de control de trafico del canal mediante el empleo de
computadoras en 1962.

En contraste con la insuficiente atencién que merecieron carreteras,
puentes y otras infraestructuras necesarias para el desarrollo, los Estados
Unidos llenaron la Zona del Canal de bases e instalaciones militares, la
mayor parte de las cuales se localiz6 cerca de los accesos Norte y Sur de la
via. Los programas de construcciones militares se iniciaron antes de la
apertura del canal y se intensificaron en el periodo comprendido entre las
dos guerras. Los principales emplazamientos militares fueron las bases
Howard y Albrook de la Fuerza Aérea, Fuerte Kobbe, Estacion Naval de
Rodman, Fuerte Clayton, Corozal, Fuerte William Davis, Fuerte Sherman,
Fuerte Amador y Fuerte Gulick.

El interés por ajustes técnicos integrales llevd a hacer estudios para
transformar el canal o sustituirlo por uno nuevo en otra seccion del territorio
panamefio o en otro pais centroamericano. El primer gran estudio para esos
propésitos fue hecho por la llamada Comision Istmica en 1947, a solicitud
del Gobernador de la Zona del Canal. Las investigaciones ubicaron, fuera de
la del canal en funcionamiento, 30 rutas para posibles vias interocednicas,
las que se detectaron en México, Nicaragua y Colombia, pero
fundamentalmente, en territorio de la Republica de Panama. Con base en
dichos estudios, el Gobernador Joseph Mehaffey lleg6 a la conclusion que la
unica alternativa técnica para un canal eficiente y seguro era la de uno a
nivel del mar e, insistiendo en los mismos propositos de Lesseps de 1880,
recomendo6 transformar el canal de Panamé en una via a nivel del mar.

Otros estudios volvieron a llevarse a cabo a partir de 1964, luego de
que el Presidente de los Estados Unidos nombrase la Comision de Estudio
del Canal Interocednico entre el Atlintico y el Pacifico. Esta investigd en
detalle las rutas del Darién y del Istmo Central de Panamd, asi como las
opciones de canal a nivel y canal a esclusas. Por otra parte, también se ocupo
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de las técnicas convencionales y modernas de excavacion, particularmente
de las que utilizarian energia atomica. El informe final, entregado en 1970,
volvid a dar mucho respaldo a la alternativa de un canal a nivel,
especialmente a la que se serviria de la ruta identificada con el namero 10,
ubicada entre Palmas Bellas en el Caribe y Puerto Caimito en el Pacifico.

Durante una parte considerable de la etapa norteamericana del
funcionamiento del canal los intereses militares de los Estados Unidos se
ampliaron, dadas la Segunda Guerra Mundial, la prolongada Guerra Fria, los
conflictos de Corea y Viet Nam, la implantacion de un régimen marxista en
Cuba y el desarrollo de la insurgencia armada en numerosos paises de
América Latina. Esta coyuntura hizo que la Zona del Canal se convirtiera en
un gran bastion militar y que los objetivos estratégicos tuviesen igual o
mayor importancia en la planificacion de dicha zona que el rendimiento
econdmico y financiero del canal.

En efecto, mientras los circulos dirigentes norteamericanos disefiaban
grandes preparativos bélicos, el negocio del canal, sin dejar de ser rentable,
se estancaba y en ciertas coyunturas decaia.

El crecimiento de las travesias y de los volumenes de carga
transportada habia sido vertiginoso después de 1915, Asi, en 1929, los
transitos llegaron a 7,197 y la carga desplazada ascendio a 30,781,755
toneladas largas. En consecuencia, los ingresos por peajes llegaron a US $
27,128,893. El canal, aparentemente, no era una empresa altamente
lucrativa, sin embargo, subvencionaba con peajes bajos al comercio
internacional norteamericano y apoyaba al despliegue del gran poderio
militar de los Estados Unidos.

Con posterioridad, durante la gran depresion y sobre todo durante la
Segunda Guerra Mundial, estos indicadores bajaron considerablemente, al
punto que, en 1944, los ingresos por peajes solo llegaron a US § 5,473,846.
Aunque hubo recuperaciones después de 1946, las cifras mencionadas se
mantuvieron hasta 1952 por debajo de los niveles alcanzados en 1929. En
los afos 1974 y 1975 el uso del canal se intensific6 enormemente,
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llegandose en el primero de esos dos afios a los 15,269 transitos. Sin
embargo, las cifras de los siguientes afios, hasta 1979, no llegaron a superar
a las de 1974 y 1975. Si los ingresos no decayeron, se debi6 a aumentos en
los peajes en 19.7 por ciento en 1974, en 19.5 por ciento en 1976 y en 29.3
en 1979.

Factores que influyeron en estos descensos y estancamientos fueron,
aparte de la Segunda Guerra mundial y la Guerra Fria, el pobre crecimiento
del comercio mundial de alimentos y materias primas, la decadencia del
transporte maritimo de pasajeros y, en los afnos setenta, los cambios de ruta
del floreciente comercio en contenedores y el retorno a Oriente de flotas que
operaban provisionalmente en América durante un largo cierre del canal de
Suez.

Etapa mixta panameiia norteamericana

En 1977 los Estados Unidos se comprometieron a modificar
integralmente las bases contractuales de su presencia en el istmo vy, al llegar
el mediodia del 31 de diciembre de 1999, a salir del pais y traspasar el canal
a Panama. No obstante, mantuvieron el derecho a explotar el canal, a ejercer
jurisdiccion sobre ciertos territorios de la Zona del Canal y a mantener bases
militares por 20 afios, de 1979 a 1999. En ese lapso, Panama tendria una
participacion creciente en la administracion del canal y recuperaria,
paulatinamente, gran cantidad de territorios dotados de cuantiosos bienes.

En 1924, los Estados Unidos habian derogado el convenio Taft que
regulaba el comercio y los servicios en la Zona del Canal y, con
posterioridad, habian rechazado todas las peticiones reivindicativas de
Panama. En el Tratado de 2 de marzo de 1936, el gobierno norteamericano
habia hecho importantes concesiones, pero ademas de ratificarlo con
demora, mucho de lo concedido no se cumplié a cabalidad.

Esta politica, calificada de imperialista, mezquina y discriminatoria,
levant6 reacciones nacionalistas entre la poblacion panamefia, al punto de
que un gran movimiento civico nacional en diciembre de 1947 hizo salir a
las tropas norteamericanas de 136 bases militares que ocupaban

33



indebidamente en territorio panamefio fuera de la Zona del Canal. La firma y
aplicacion del Tratado de 1955 no satisficieron las aspiraciones
reivindicativas de los panamefios.

La coyuntura de la nacionalizacion del canal de Suez por Egipto en
1956, estimuld ain mas al nacionalismo panamefio y, pronto, a partir del 2
de mayo de 1958, éste acometeria la tarea de dirigir manifestaciones
populares sobre la Zona del Canal, destinadas a reclamar el reconocimiento
de la soberania panamefia sobre el territorio ocupado. Manifestaciones de
ese tipo se produjeron el 3 y el 28 de noviembre de 1959, el 2 de mayo y el
14 de julio de 1960, el 12 de octubre de 1962 y el 9 de enero de 1964. Las
marchas del 3 y el 28 de noviembre de 1959 provocaron choques violentos
con el ejército norteamericano, pero la del 9 de enero de 1964 dio lugar a
una batalla campal entre miles de manifestantes panamefos y el ejército de
los Estados Unidos, la que se prolongé por los dias 10, 11y 12.

Entre los resultados del violento enfrentamiento estuvieron 22
panamefios y 3 norteamericanos muertos, gran cantidad de dafios materiales,
la ruptura de relaciones diplomaticas hecha por el gobierno panameiio, una
denuncia por agresion de Panama ante la OEA y una prolongada accion
mediadora de este organismo. El resultado de la mediacién y de las
negociaciones fue la reanudacion de las relaciones diplomaticas y el solemne
compromiso de los Estados Unidos, en una declaracion conjunta del 4 de
abril de 1964, de celebrar un nuevo tratado del canal que resolviese las
causas de conflicto.

Las negociaciones comenzaron de una vez, pero se prolongaron por
13 afios hasta el 7 de septiembre de 1977, cuando se firmaron en el Salén de
las Américas de la OEA, en Washington, el 7Tratado Concerniente a la
Neutralidad Permanente del Canal y al Funcionamiento del Canal de
Panama y el Tratado del Canal de Panamd. Después de ser ratificados por
ambos Estados, los nuevos instrumentos entraron en vigencia el 1° de

octubre de 1979.
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El Tratado Concerniente a la Neutralidad Permanente del Canal y
al Funcionamiento del Canal de Panamd no contempld fecha de
terminacion. En ¢l Panama declar6 neutral la via. Los Estados Unidos, por
su parte, reconocieron que, a partir de 2000, s6lo Panamé podria tener
fuerzas militares y sitios de defensa en su territorio. El instrumento también
reconocid el derecho de los Estados Unidos y Panamé a paso expedito de
sus naves de guerra y naves auxiliares. Al momento de la ratificacion por los
Estados Unidos, éste fue enmendado con disposiciones que muchos sectores
istmefios consideraron de letra intervencionista; sin embargo, ellas fueron
aceptadas por Panama.

El Tratado del Canal de Panama tuvo una vigencia prevista de 20
afios y dos meses que finalizaban el mediodia del 31 de diciembre de 1999.
Como consecuencia de su aplicacion, hubo grandes cambios. Desapareci6 la
Zona del Canal y 58.6 por ciento de los originales 1,432 kilometros
cuadrados de tierras y aguas de este territorio se reintegraron
automdaticamente a Panama. Un conjunto de espacios de 592.9 kilometros
cuadrados de extension acogieron los diferentes servicios necesarios para la
administracion, operacion y defensa del canal. Asi, 294.6 kilometros
cuadrados se reservaron para el funcionamiento del canal y 98.4 kilometros
cuadrados se destinaron a sitios de defensa o a bases e instalaciones
militares. El resto del territorio conservado se propuso para operaciones
militares conjuntas, residencias de civiles y areas silvestres protegidas. Sobre
estos espacios, aunque con limitaciones, se extendid la jurisdiccion de
Panama.

Obras de infraestructura y edificios que Panama recibio desde el 1°
octubre de 1979 fueron el puerto de Balboa, el puerto de Cristobal, el
ferrocarril transistmico, la pista del aerédromo de Albrook y edificios en
Fuerte Amador, Altos de Curundi y Quarry Height. En cumplimiento de
disposiciones del Tratado del Canal, otros bienes revirtieron paulatinamente,
con posterioridad. Entre ellos estuvieron diez edificios en la Escuela de las
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Américas en 1984, el area de Campo Chagres en 1993 y el Hospital Coco
Solo en 1994.

Las reversiones se incrementaron con las entregas los fuertes Davis y
Espinar en agosto de 1995, Fuerte Amador en octubre de 1996, los Llanos de
Curundu en julio de 1996, la base aérea de Albrook Field y el Hospital
Gorgas en noviembre de 1997, el Panama Canal College en 1998. Meses
antes de la salida definitiva de los Estados Unidos de Panama, fueron
traspasados los fuertes Sherman, Cocoli, Corozal y Kobbe, el centro de
comunicaciones del cerro Ancén, el area de entrenamiento de Pina, la
Escuela Superior de Balboa, la base aérea de Howard, la base naval de
Rodman y finalmente, el Fuerte Clayton.

Segun las disposiciones del Tratado de 1977, la administracion fue
conjunta de 1979 a 1999. Los organismos conocidos como Compafiia del
Canal y Gobierno de la Zona del Canal quedaron abolidos. En lugar de ellos,
se integro la Comision del Canal de Panamd, manejada por una Junta
Directiva que formaban cinco norteamericanos y cuatro panamefios. El
Administrador o funcionario de mas alto rango fue, de 1979 a 1989, un
norteamericano y, el Subadministrador, un panameno. De 1990 a 1999, el
Administrador fue un panamefio y el segundo en jerarquia, un
norteamericano.

La fuerza laboral no aumentdé mucho en los 20 afos de la transicion,
pero la proporcion en ella de ciudadanos panamefios fue creciente. Asi, en
1979, de 8,999 empleados de la Comision del Canal, 69.3 por ciento eran
panamefios. Con un total de empleados inferior al del afio antes citado, la
proporcion de nacionales ascendio a 78.6 por ciento en 1984 y a 90.1 por
ciento en 1994. En abril de 1994, 96.0 por ciento de los empleados eran
panamenos.

El tratado de 1977 también previd una participacion directa de
Panama en los ingresos provenientes del canal. Por ello, recibi6 US $
10,000,000 como anualidad fija y otra cantidad, del mismo monto,
proveniente de los ingresos del canal cuando estos excediesen los gastos de
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la Comision. También percibio 30 centavos de ddlar por cada tonelada neta
cobrada a las naves en transito y, finalmente, otra suma igual a las dos
primeras por servicios publicos prestados a las diferentes areas del canal.

Otro aspecto convenido fue la participacion conjunta de las fuerzas
armadas de los dos paises en la defensa del canal, aunque con
reconocimiento de responsabilidades principales a los Estados Unidos. Las
Fuerzas de Defensa de Panamé aprovecharon muchas instalaciones militares
transferidas para establecer sus propias bases y cuarteles. Sin embargo, la
figura de la defensa conjunta fracasé porque desde 1988 los dos ejércitos
entraron en contradiccion.

La crisis se agudizdé en 1989 al punto que, a partir de las bases
militares que conservaban, los Estados Unidos invadieron a Panam4 el 19 de
diciembre de ese afio, destruyeron su ejército y capturaron a la maxima
autoridad del mismo, el general Manuel Antonio Noriega. Por esta
operacion, llamada “Causa Justa” hubo una cifra oficial de 500 panamefios
muertos, muchos heridos, destrucciones y privaciones. Esta accion bélica no
puso en peligro la seguridad del canal, pero si paraliz6 totalmente el flujo de
barcos por espacio de 29 horas. Los transitos se restablecieron el 21 de
diciembre en forma limitada y, de manera definitiva, el 25 de diciembre.

Durante este periodo de la transicion, el uso del canal por la flota
mundial aumentd considerablemente a causa del crecimiento del comercio,
el mayor enriquecimiento de los paises desarrollados, los procesos de
globalizacion, el estrechamiento de los vinculos comerciales del Este de los
Estados Unidos con un Lejano Oriente, el desarrollo de las exportaciones
sudamericanas y la reanudacidn del transito de contenedores por el canal de
Panama. En consecuencia, una potencia maritima y comercial como Japon
se intereso en el desarrollo futuro del canal de Panama.

El crecimiento de los transitos, de la carga movida y de los ingresos
por peajes fue alto de 1979 a 1982. Entre este ultimo afio y 1989 hubo
pequefios estancamientos, pero de alli en adelante, hasta 1999, los
indicadores fueron sumamente halagiiefios. En efecto, mientras que por el
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canal pasaron 140,801,136 toneladas largas de carga en 1984, ese rubro
subio a 195,884,291 toneladas largas en 1999, algo que jamdas se habia
registrado en la historia de la via.

Esta no fue, sin embargo la suerte de las grandes infraestructuras de
transporte que Panama recibi6 integralmente en 1979. El ferrocarril Panama
Colon tuvo problemas de administracion y mantenimiento y, pronto dejé de
funcionar. Los puertos de Balboa y Cristobal, aunque continuaron operando,
tuvieron grandes problemas de administracidon, operacion y rendimiento. No
obstante, desde 1982, en varios muelles de Balboa y en sus tres diques secos
funcionaba con éxito la empresa Astilleros Braswell Int. S.A., especializada
en reparaciones navales.

A causa de sus numerosos problemas, en el contexto de la difusion y
aplicacion de la variante de ajuste estructural de la doctrina econdmica
neoliberal, los puertos terminales del canal y el ferrocarril transistmico
fueron integralmente privatizados. La operacion de los puertos fue asignada
en julio de 1996 a una empresa de Hong Kong, la que comenzo6 a manejarlos
en marzo de 1997. En 1998 la via férrea fue por 25 afios concedida a una
subsidiaria de la empresa Kansas City Southern.

Como consecuencia de estas operaciones, los puertos terminales del
canal pasaron a ser infraestructuras administradas por Panama Ports
Company S.A., subsidiaria del Grupo Hutchinson Port Holdings, el
operador independiente mas grande del mundo, cuyos intereses se ramifican
por Asia, Europa y América. Los puertos privatizados comenzaron a
coordinar un centro especializado de trasbordo, ademas de manejar, durante
24 horas diarias, gran cantidad de cargas que incluyeron contenedores,
mercancia a granel, vehiculos y pasajeros Los clientes de estas terminales
tuvieron la ventaja de poder llevar a cabo sus operaciones de carga y
descarga durante el tiempo de espera necesario para iniciar la travesia del
canal.

A causa de la transformacion, los terminales mejoraron sus servicios.
Balboa y Cristobal habian movido en conjunto 2,031,296 toneladas métricas
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en 1997, pero al ser infraestructuras de la Panama Ports Company, pasaron
a manejar 5,209,194 toneladas métricas en 1998. Esas cifras, con
posterioridad, ascendieron considerablemente. A fines de 1999, después del
avance de programas de modernizacion, Balboa tenia 181 hectareas de
espacio y 16 metros de profundidad. Cristdbal se extendia a ambos lados del
Canal Francés y disponia de 143 hectareas de espacio, 11.28 metros de
profundidad y 27,809 metros cuadrados de depositos.

La Comision del Canal se estructurd en la forma prevista por el
Tratado del Canal de Panama. De esta forma, el licenciado Fernando
Manfredo asumi6 el cargo de subadministrador por un periodo de diez afnos.
El 20 de septiembre de 1990 el ingeniero Gilberto Guardia se encargd de la
posicion de Administrador de la Comision, pero fue reemplazado en ese
puesto por el ingeniero Albero Alemdn Zubieta el 18 de agosto de 1996.
Tomando en cuenta los aumentos en las demandas, la Comision acometio,
desde un principio, varios programas de mejoras y transformaciones.

En los aspectos técnicos, se profundiz6 el cauce del canal de 1979 a
1984, se redujeron alturas de cerros y se ampliaron radios de curvaturas en el
Corte Culebra en 1982 y 1985. Entre 1988 y 1994, se excavod el acceso
pacifico de la via y, a partir de 1990, la entrada del Caribe. En 1992, luego
de nuevos derrumbes, se inicid un gran proyecto a largo plazo de ensanche
del Corte Culebra que tuvo como objetivo aumentar las capacidades del
canal.

Por otra parte, se adquirieron nuevas locomotoras de remolque en
1979 y nuevamente en 1999. Se inicié un proceso de manejo del trafico
completamente computarizado en 1985, comenz6 un programa de modernas
telecomunicaciones con base en cables de fibra optica en 1990 y, de 1979 a
1983, se iluminaron las esclusas con lamparas de haluro de 1,000 vatios
sobre postes de 30.4 metros de alto para facilitar las travesias nocturnas.
Entre otras modernizaciones técnicas la Comisidon incorpord nuevas
unidades flotantes tales como la famosa grua alemana Titan, capturada por
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los Estados Unidos en 1945; también sumé numerosos remolcadores
modernos y la draga Culebra a su flota.

Durante este periodo de transicion se dilucido en definitiva un enigma
técnico de mas de un siglo de arrastre: la viabilidad de un canal a nivel del
mar por Panama. En efecto, mediante canje de notas diplomaticas del 30 de
septiembre de 1982, los Estados Unidos y Panamé acordaron establecer una
comision preparatoria destinada a dar inicio a los estudios de factibilidad
para un canal a nivel u otra alternativa. Esta decision cumplia disposiciones
del Tratado del Canal de 1977 que se referian especificamente a dicho tipo
de canal.

En octubre de 1982 se establecid un comité preparatorio en el que,
previo acuerdo, participaron delegados de Japon. El 26 de septiembre de
1985 se cred la Comisidon para el Estudio de las Alternativas del Canal,
integrada por miembros panamefios, japoneses y norteamericanos. Esta
comenzd sus reuniones en junio de 1986. Después de muchos estudios que
se apoyaron en informes de factibilidad y en consultas a especialistas de
varias ciencias, la Comision rindié sus dictdmenes el 21 de septiembre de
1993. En ellos rechaz6 el proyecto de canal a nivel y acogid el de un nuevo
canal a esclusas por la ruta de la via existente.

En 1904, 1947 y 1970 diversas comisiones técnicas norteamericanas,
como ya se ha dicho, se habian pronunciado por un canal a nivel. En 1967,
tratando de cumplir con los acuerdos de 1964, los Estados Unidos y Panama
habian negociado tres desafortunados proyectos de tratado del canal, uno de
los cuales incluia un canal a nivel. En 1977, el tema del canal sin esclusas
volvid a introducirse en el Tratado del Canal como una prueba mas del
insistente interés de los Estados Unidos por esta alternativa.

Desde el punto de vista comercial y sobre todo, con una optica militar,
el canal a nivel parecia mas expedito, menos complicado, mas rapido y mas
facil de defender. No obstante, la mayor parte de los especialistas
norteamericanos y casi todos los panamefios que participaron en los estudios

40



tripartitas, a diferencia de los japoneses, le dieron siempre preferencia al
canal a esclusas.

En efecto, los productos finales de la investigacion fueron dos
voluminosos proyectos sobre las dos Unicas alternativas que se consideraron
viables: un canal a nivel por la Ruta 10, ubicada entre Palmas Bellas en
Colon y Puerto Caimito en La Chorrera y, pocos kilémetros al Este, un canal
a esclusas por la ruta de la via existente. La primera tenia un disefio para
barcos de 200,000 a 250,000 toneladas de peso muerto y, la otra, uno para
barcos de 150,000 a 200,000 toneladas del mismo tipo.

El proyecto de canal a nivel era el de una via de 88.4 kilometros de
largo, con un ancho de 190 metros y una profundidad de 24. Atravesaba la
Carretera Panamericana cerca de la ciudad de La Chorrera, traspasaba el
cauce del rio Caimito y la divisoria continental; se introducia en un brazo del
lago Gatin, cortaba una peninsula, entraba en otra seccion del lago y
terminaba, al norte, en el estuario del rio Lagarto cerca de los poblados
colonenses de Palmas Bellas y Nuevo Chagres. Este canal iba a funcionar
simultadneamente al existente, el cual se convertiria en una obra auxiliar.

Disefiado para barcos de 250,000 toneladas de peso muerto, el
proyecto preveia una excavacion de 1,252 a 1,385 millones de metros
cubicos de tierra y roca. Estimado en 1993, el costo de la obra fue de entre
US $ 13,519 a 14,159 millones. Sin embargo, para sorpresa de muchos, el
canal no iba a ser expedito ni de estructura simple ni de rdpida travesia, pues
iba a estar afectado por las grandes diferencias de mareas. Las del Caribe, de
un rango de 50 centimetros, no se introducirian mucho en el continente, pero
las del Pacifico, de un rango diario cercano a los 6 metros, ingresarian
profundamente en éste, generando corrientes con velocidades de 8.33
kilometros por hora.

Para adaptarse a estos imperativos naturales y disponer de agua
durante las bajamares del Pacifico, el canal iba a requerir de compuertas y
esclusas reguladoras de los flujos marinos, ademas de grandes aportes de
agua dulce continental, proporcionados por el Chagres y otros rios.
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Complicando aun mas la estructura y el funcionamiento de la obra, tenemos
que, para poder ingresar a dos brazos del lago Gatun, el cauce tenia que estar
a ambos lados protegido por barreras de contencion, que permitirian el paso
de un canal por otra masa de agua. Como obras auxiliares del canal estarian
dos largos cauces de acceso en el lecho marino y gigantescos rompeolas.

Sometido a la critica, este proyecto fue considerado muy caro y poco
capaz de servirse de la infraestructura existente en el canal de Panama. En
los aspectos técnicos, se objetd la complejidad de los sistemas de esclusas,
compuertas y barreras de contencion porque dificultarian y retrasarian los
transitos. En el aspecto social, se previeron problemas por traslados de
poblaciones y expropiaciones de bienes raices de ciudad y de campo. Otras
criticas contundentes fueron de tipo ecoldgico, puesto que los rompeolas
interferirian corrientes marinas, los materiales excavados generarian
problemas de localizacion dadas sus inestabilidades, el corte haria descender
los niveles freaticos, se destruiria el manglar del estuario del Caimito, habria
deforestacion y erosion y se encontrarian, con efectos negativos, las biotas
del Pacifico y el Caribe.

El proyecto de canal a esclusas por la ruta existente se considerd mas
barato, mas afin a tecnologias y procedimientos conocidos y, por otra parte,
capaz de hacer grandes ahorros por el aprovechamiento de las
infraestructuras invertidas desde 1881. En adicidn, la ejecucion de la obra no
generaria mayores problemas sociales. La dificultad principal del proyecto
fue su enorme demanda en agua dulce y la posible disolucion de sales
marinas en un reservorio en Miraflores, destinado al reciclaje de las aguas.
También se evaludé como positiva la relativamente poca excavacion exigida
en accesos a dos nuevos sistemas de esclusas y en profundizaciones del
cauce.

Al recomendar la Comision Tripartita el proyecto de un nuevo canal a
esclusas con lago intermedio de alto nivel, el siempre acariciado proyecto de
canal a nivel qued6 tan olvidado como el anhelado canal por Nicaragua. La
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historia, o sea la voz de la experiencia, se impuso, como en 1879, 1902 y
1906, sobre la ciencia sesgada de ficcion.

Concientes de la importancia de mantener la eficiencia de un bien que
revertiria a Panama, las autoridades del pais le dieron gran importancia, en
este periodo, a la conservacion de la cuenca del rio Chagres y otros espacios
ecologicos vinculados al canal. Sobre la base de tierras revertidas, crearon
un sistema regional de areas silvestres protegidas y colaboraron con la
transformacion de la antigua reserva de Barro Colorado en un monumento
natural reconocido por la legislacion panameiia en 1985.

Al organismo gubernamental norteamericano llamado Smithsonian
Institution se le permitid, mediante un convenio, permanecer por mas tiempo
en Panama, con el objeto de administrar el area protegida de la mencionada
isla y la realizaciébn de investigaciones. Como consecuencia de esta
particular politica ecoldgica en la cuenca del canal, se crearon los parques
nacionales Soberania en 1980 y Chagres en 1984, ademas del area recreativa
del lago Gatin de 1988. En la cuenca del rio Grande se establecieron el
Parque Natural Metropolitano en 1985, el Parque Municipal Summit en
1985 y el Parque Nacional Camino de Cruces en 1991.

El Tratado del Canal de Panama, por otra parte, cred6 una comision
mixta sobre el medio ambiente para supervisar la aplicaciéon de este
instrumento y, en 1992, se reforestd parte del Corte Culebra. Sin embargo,
los Estados Unidos nunca tuvieron precaucion suficiente en el uso de los
numerosos campamentos de entrenamiento militar, los cuales fueron
contaminados. Cerca de 1,000 hectarecas de esas tierras, sobre todo en
Emperador, Balboa Oeste y Pifia se llenaron municiones y explosivos no
detonados, consistentes en granadas de mano, bombas, bombas de racimo,
lanzagranadas, cohetes, misiles, proyectiles de artilleria, proyectiles de
mortero y otras armas. Los poligonos de tiro en areas de vegetacion
perturbada se limpiaron, pero los ubicados en selvas no se tocaron.

Oportunamente, el Estado panamefio expidi6 la legislacion basica
necesaria para asumir la responsabilidad de administrar el canal a partir del
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31 de diciembre de 1999. En 1993 y 1994, mediante actos legislativos, se
incorpord el titulo XIV de la Constitucion denominado El Canal de Panama,
el cual orden¢ la creacion de la Autoridad del Canal de Panama. La Ley N°
19 de 11 de junio de 1997 establecid dicha institucion. En 1998 la junta
Directiva de este organismo, en uso de sus facultades, escogid al ingeniero
Alberto Aleméan Zubieta como Administrador de la Autoridad del Canal de
Panama.

El 14 de diciembre de 1999, en la esclusa de Miraflores, en una
ceremonia especial, el representante autorizado del gobierno de los Estados
Unidos, Jimmy Carter, hizo entrega del canal a la Presidenta de la Reptblica
de Panamd, Mireya Moscoso, mediante la firma de un acta protocolar. El 30
de diciembre de ese afio se celebr6 la ultima reunion de la Junta Directiva
de la Comisiéon del Canal y a las 5:05 de la tarde, fue arriada la bandera
norteamericana del Edificio de la Administracion. Finalmente, el 31 de
diciembre, en medio de una gran concentracion popular, se llevo a cabo la
ceremonia diplomatica de traspaso del Canal de Panama en presencia la
Presidenta Moscoso y el Embajador de los Estados Unidos, Simon Ferro.
Etapa panameiia del canal

Al iniciarse el afo 2000, Panama estaba preparado para asumir la
responsabilidad de manejar el canal con eficiencia. Disponia de las bases
constitucionales, legales y reglamentarias que permitian acometer esta
mision, al igual que de la adecuada infraestructura administrativa. Miles de
profesionales y trabajadores de diferentes especialidades estaban
suficientemente capacitados para responder a un histdrico reto.

El canal, en la nueva coyuntura, siguié siendo un negocio rentable.
Aunque los transitos de los afos 2000, 2001 y 2002 descendieron
ligeramente, los pasos de barcos de gran calado llamados panamax
registraron incrementos considerables. Por tanto, la carga movilizada a
través de la via mantuvo altas magnitudes y los ingresos por peajes se
incrementaron. Asi, mientras estos ultimos fueron de US $ 568.8 millones en
1999, subieron a 574.2 millones en 2000, a 579.5 en 2001 y a 588.2 en 2002.
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La composicion de la carga transportada en esta coyuntura registro
ciertos cambios. En 2002 la carga en contenedores desplazé a los granos del
primer lugar que durante decenios éstos habian ostentado, llegando asi a
representar 21 por ciento del peso de toda la mercancia transportada. La
mayor parte de los contenedores provinieron de Lejano Oriente con destino a
los puertos del Este norteamericano. Los volimenes de las cargas de granos
y petroleo descendieron, pero se incrementaron las de los productos
refrigerados, automoviles, hierro, acero, minerales, metales y fertilizantes

Si la coyuntura no fue de bonanza excepcional, ello no obedeci6 al
cambio de administracion sino a problemas de la economia mundial tales
como las secuelas de los atentados terroristas de septiembre de 2001, la
recesion japonesa, el crecimiento moderado de la economia europea y las
incertidumbres politicas y econdmicas de paises latinoamericanos tales
como Argentina y Venezuela.

Los informes fiscales de la Autoridad del Canal de Panama de esos
afos revelaron la percepcion de altos beneficios, la reduccion de gastos, el
cumplimiento de compromisos con el Estado panamefio y ahorros. Ello
permiti6 continuar, acelerar y desarrollar, con nuevos proyectos, el programa
general de modernizacion destinado a mejorar la eficiencia de la empresa.

En junio de 2001, antes de lo previsto, quedod concluido el proyecto de
ensanche del Corte Culebra. Con la remocion de 35,200,000 metros cuibicos
de material emergido y subacudtico, se aument6 la capacidad de la zanja.
Esta adquirié un ancho de 192 metros en las rectas y de 222 metros en las
curvas y quedd apta, luego de las correspondieres pruebas, para permitir el
paso simultaneo de hasta dos barcos panamax sin comprometer la seguridad.
En 2002 qued¢ instalada la sefializacion de esta parte del canal.

El proyecto de rehabilitacion de los rieles de las esclusas avanzo
considerablemente. Solo en el afio 2001 se levantaron 6,882 metros de rieles,
remplazandolos por otros con disefio adecuado a las nuevas necesidades del
transito por el canal. El equipo de locomotoras de remolque ascendio de 80 a
100, completandose asi un equipo mas potente y movil, adecuado para el
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paso de los barcos modernos, especialmente de los panamax. También se
adquirieron en 2002 dos nuevas naves remolcadoras. Ademads, se
modernizaron las maquinarias de las esclusas.

En enero de 2000 se inauguré una nueva herramienta de apoyo al
transporte: el Sistema de Comunicaciones, Administracion de Trafico y
Navegacion. Este permite a los usuarios ver el movimiento de las naves a lo
largo de la via acuatica. Utiliza el Sistema de Posicionamiento Global
(G.P.S) para rastrear las naves en transito y un programa de computadora
para mostrar informaciéon. Es usado por los practicos o pilotos de los
remolcadores para aumentar el rendimiento de sus trabajos, contribuyendo a
lograr singulares ahorros en el tiempo invertido por las naves en circular por
el canal. La herramienta descrita es una pieza del Sistema Mejorado de
Administracion de Trafico de Naves, el cual estd basado en procesos
computarizados de tecnologia de punta.

En marzo de 2002, finalmente, se dio inicio al proyecto de
profundizacion del cauce de navegacion del lago Gatan, destinado a
aumentar las reservas de agua y enfrentarse a contingencias tales como las
periddicas pulsaciones oceédnicas llamadas Nifios, causantes de sequias en
Panamé. Se estima que la ejecucion de este proyecto dard lugar a un
aumento en 25 por ciento del volumen util de almacenaje en toda la cuenca
del canal. Fue concebido integralmente por la administracion panamefia y se
ha llevado a cabo con recursos financieros de la Autoridad del Canal.

Las actividades del canal, por otra parte, han tendido a integrarse
mejor a las de los diferentes sectores de la economia panamefia. Dos ramas
beneficiadas han sido la educacion, en todos sus niveles y modalidades, y el
turismo. Los grandes cruceros de turistas frecuentan el canal o tocan sus
puertos terminales. La demanda turistica dio lugar a la construccion, en
2003, de un moderno centro de visitantes adjunto a la esclusa de Miraflores.
De manera indirecta, las actividades del canal influyeron en el desarrollo del
sector transporte de la economia panamena. Por ello, se constituyo la
empresa Panama Canal Railway Co., la que aprovechando la concesion
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otorgada, inaugurd el moderno ferrocarril Panama Colon en 2001, el cual
trasporta mercancias, contenedores y turistas a través del istmo.

Las grandes mejoras hechas por las autoridades panamefias del canal
han perfeccionado la calidad de las operaciones. Asi, mientras el tiempo de
un barco en aguas del canal en 1999-2000 fue de 31.4 horas, €éste bajé a 26.6
horas en 2001-2003. Por otra parte, la Autoridad del Canal de Panamé ha
logrado reducir considerablemente los incidentes de navegacion, entendidos
como situaciones poco usuales. Los incidentes de 2003 fueron 12; los de
2002 y 2001, 17. Este bajo indice de incidentes solo se habia presentado en
1919, 1921 y 1947, cuando los transitos solo eran diurnos, de baja magnitud
y hechos por barcos pequefios.

Para poder invertir en mejoras que aumentan la calidad del servicio, la
Autoridad del Canal, con la aprobacion del gobierno panamefio, elevo los
peajes en 8 por ciento en octubre de 2002 y autorizd su alza en 4.5 por ciento
a partir de junio de 2005. Como el aumento se aplico seglin el tamafio y la
categoria de los buques, se elimind el antiguo concepto de pago segun
tamafio unico, vigente desde 1914. El interés por aumentar los ingresos
respondié también a la urgente necesidad de transformar integralmente el
canal mediante un moderno sistema de esclusas, abastecido por fuentes
hidricas adicionales.
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