UN SUENO DE SIGLOS: EL CANAL DE PANAMA

Celestino Andrés Aralz

En busqueda del “ estrecho dudoso”

Desde la época precolombina la privilegiada posicién geogréfica e Istmo de Panama, €
punto més angosto en el continente americano, marco su funcion histérica como sitio de trénsito y
de intercambio de los diversos grupos aborigenes, algunos de los cuales dejaron sus huellas en
nuestro territorio a través de lalitica, la cerdmicay la orfebreria, principamente.

Durante su cuarto y dltimo vigje (1502-1503) a lo que muy pronto se denomind Nuevo
Mundo o Indias Occidentales, Cristobal Colon busco ansiosa e indtilmente “un estrecho de mar”
gue lo condujera a Oriente. Su propdsito era obtener las anheladas especias, seda, porcelana,
tapices, perfumes y otros articulos, ademés del oro, que desde hacia mucho tiempo provocaron
importantes cambios en la dieta, las costumbres y la mentalidad de los europeos. Descubrio €l
litoral caribe centroamericano desde Honduras hasta el 1stmo de Panamay completd de esta forma
el recorrido que Rodrigo de Bastidas efectud poco antes en nuestro territorio.

El “halazgo” del “Mar del Sur” por Vasco Nufiez de Baboa, en septiembre de 1513,
demostré que otras tierras, virtualmente desconocidas hasta entonces, se interponian entre Europa
y Asia. A partir de este trascendental acontecimiento, Espafia, Portugal y otros paises del Vigjo
Mundo redoblaron sus esfuerzos para encontrar el “estrecho” o paso acuatico que, a través del
nuevo continente, desembocara en e “Mar del sur” para navegarlo y alcanzar los codiciados
productos oriental es.

Pedro Arias de Avila o Pedrarias, gobernador de Castilla de Oro, entre 1514 a 1526, busco

afanosamente el “estrecho dudoso” y para ello impulsd expediciones de descubrimiento y



conquista en Centroamérica, a tiempo que inicid la construccion del “Camino Red”, entre
Nombre de Dios y la ciudad de Panam@, a fin de transportar las especias y otros articul os asiaticos
por el Istmo de Panama. Gonzalo Fernandez de Oviedo, el célebre Cronista de Indias, que llegd
por primera vez a Santa Maria la Antigua del Darién en 1514, con la expedicion de Pedrarias,
desde un principio resalté e papel del Istmo de Panama como enlace entre los dos mares. Sefialo
gue en la costa de la Tierra Firme no se sabia de la existercia del “estrecho de mar, sino estrecho
de tierray no de agua; y este es €l paso o traviesa que hay de Nombre de Dios a Panama o desde
(....) Aclaa golfo de San Miguel, por donde e adelantado Vasco Nufiez de Balboa descubrio el
Mar del Sur”. Dijo, ademés, que se sabia que desde las cumbres de Esguejua y Urraca “que estan
entre unay otramar” se podia ver ambos océanos.

En 1526, el gobernador Pedro de los Rios, recibio instrucciones de la Corona espafiola para
que, mientras se encontrara € tan buscado “estrecho” o paso acuatico entre el Atlantico y el
Pacifico, construyera dos casas. “Una en la ciudad de Panama en la costa del sur, y otra en la
costa del norte en la parte méas a propoésito (...) y cercana a €ella para que las armadas que (...)
enviamos y enviaremos a las dichas islas del Maluco y otras partes de la especieria viniesen a
descargar en ladicha ciudad de Panama”.

Exploracionesen e rio Chagres

Por instrucciones de Pedro de los Rios, en 1527, € capitdn Hernando de la Serna, €l piloto
Pedro Corso y Miguel de la Cuesta, realizaron exploraciones en € rio de los Lagartos o Chagres,
desde un punto cercano a la ciudad de Panama hasta su desembocadura en el mar del Norte. Lo
recorrieron en una canoay encontraron gue tenia “bastante fondo para navegar”. En su opinion,
los navios podian subir desde el Atlantico doce leguas y més adelante continuar navegando en

canoas, bongos o chatas, que ademas se impulsarian desde las orillas. A cinco leguas del Chagres



estaba Portobel 0 que era una bahia muy comoday a seis leguas, laisla de Bastimentos, “que tenia
buen reparo para los navios que iban de Castilld’. Posteriormente, de la Serna, junto con los
regidores Alvaro de Guijo y Francisco Gonzédlez, efectud un minucioso reconocimiento desde la
ciudad de Panama hasta € este del rio Chagres y recomendo la construccion de un camino para
carretas desde la ciudad de Panama hasta las riberas de este rio (o que més tarde seria el Camino
de Cruces).

Por su parte, Oviedo, s bien se refirio a las dificultades del camino entre Nombre de Dios
y la ciudad de Panama, “como hombre que muchas veces lo he visto y andado”, dijo que era “muy
grande e apargjo y la disposicion” que habia para trasladar la especieria desde € puerto de
Panama hasta € rio Chagres’. Indicd, ademas, que por éste podian subir carabelas hasta doce
leguas rio arriba alavela. “Y en unay otra costa de é hay muy buena tierra'y disposicion para
poblar, y muchas y muy hermosas maderas para hacer casasy navios, y muy fértil toda la comarca

Es preciso advertir que, tanto e informe de Hernando de la Serna y sus acompafiantes
como los puntos de vista de Oviedo, eran exagerados, porque no le dieron importancia a los
numerosos bancos, raudales, troncos y otros obstaculos que dificultaban la ravegacion por el
Chagres, aunque pocos afios después, este rio se convirtio, pese a sus inconvenientes, en la
principal ruta fluvial del Istmo para e transporte de las mercaderias europeas y los tesoros
extraidos del virreinato del Perd. Es decir, en €l ge de la infraestructura de las ferias de Nombre
de Diosy Portobelo.

Alvaro de Saavedra 'y Ceron, en 1529, fue e primero que propuso la construccion de un
canal interoceanico por e Istmo de Panamd, siguiendo instrucciones del emperador Carlos V que,

no obstante, ese mismo afio, a cambio de retribuciones econémicas, renuncié a los derechos del



imperio espafiol sobre Las Molucas, poniendo fin de esta forma a la disputa con Portugal por el
dominio del comercio con € Oriente.

Por real cédula de 12 de marzo de 1532, se instruyé a juez de residencia y futuro
gobernador de Panama, Antonio de la Gama para que verificara el estado de la navegacion por €
Chagres y la posibilidad de construir un camino desde ali a la ciudad de Panaméa. De la Gama
informd ala Corona, el 22 de febrero de 1533, que ya se acarreaban mercancias desde Nombre de
Dios a la ciudad de Panama y se descargaban a seis leguas de esta Ultima. Observaba, asimismo,
gue e camino requeria grandes gastos para su utilizacion.

Conviene recordar gque por estas fechas, es decir en 1532, Francisco Pizarro habia logrado
someter a rico imperio de losincasy e Istmo de Panama no tardé en convertirse, por medio de
las ferias, en e paso obligado de los fabulosos tesoros del Perd rumbo a Espaia y otros paises
europeos, asi como también de las mercaderias del Vigjo Mundo destinadas a abastecer a los
mercados hispanoamericanos, particularmente a recién establecido Virreinato del Perq.

A principios de octubre de 1533, el licenciado Gaspar de Espinosa, artiguo capitan de
Pedrarias y conquistador de Nat4, le comunicaba a emperador Carlos V, desde la ciudad de
Panam& “El camino de Nombre de Dios acd, aunque corto, es muy trabgjoso. El Chagres
navegara a muy poca costay seralo mas Util y mas hermoso del mundo”. En su opinion: “podria
hacerse acequia del agua del Chagres hasta la Mar del Sur y que se navegase. Son como cuatro
leguas de tierrallana’.

El 20 de febrero de 1534, por real cédula, expedida en Toledo, seinstruyé a gobernador de
Tierra Firme, Francisco de Barrionuevo para que recurriera a “personas expertas’, a fin de
determinar si era posible abrir un canal hasta la Mar del Sur”, utilizando las aguas del Chagres.

Debia informar, ademés, € costo de la obra y € tiempo que se tardaria en construirla



Barrionuevo sostuvo que debia aprovecharse el curso del rio hasta donde pudieran llegar los
barcos, acondicionandolo para la navegacion y salvando en carretas el trayecto restante ala ciudad
de Panama. No se mostro de acuerdo en abrir la comunicacion entre los dos mares, hasta tanto se
tomaran las medidas para protegerla. Consideraba que ello podia abrirle la puerta a los
portugueses y franceses.

Delego la investigacion ordenada por la Corona en e adelantado Pascual de Andagoya,
antiguo vecino fundador de la ciudad de Panamay uno de nuestros primeros etnégrafos, quien se
opuso abiertamente a la construccion del cana interocednico. En octubre de 1534, le escribio a
Carlos V: “La cédula para ver cOmo se puede juntar esta mar con la otra procede de aviso dado sin
conocimiento. Con todo € dinero del mundo no se saldria con €llo, cuanto mas con la ayuda de
los vecinos de aqui”. Considerd que lo atil eralimpiar € Chagres, para posibilitar su navegacion y
gue se reparara el camino de Cruces “para poder andar (....) hasta €l punto donde descargan las
barcas, que es cinco leguas de Panama”.

Precisa sefialar que € transito, tanto por el denominado “Camino Real” entre Nombre de
Dios y después de 1596, Portobelo, y la ciudad de Panama como por e Camino de Cruces entre
ésta Ultima y la Villa de Cruces, a orillas del Chages, no era nada féacil. Oviedo indicé que €
“Camino Red”: “Es muy aspero y de muchas sierras y cumbres muy dobladas, y de muchos valles
y rios, y bravas montafias y espesisimas aboledas, y tan dificultoso de andar, que sin mucho

trabgjo no se puede hacer.....”. En efecto, habia pasos dificiles como e de Santa Bérbara, €
Calvario y especialmente & denominado del Credo. Al decir del fraile Diego de Ocafia, que lo
cruzo en 1599, para hacerlo: “no solo es menester decir € Credo sino toda la doctrina cristiana y
encomendarse aDios...”. Un desconocido acompariante del corsario Francis Drake sefial6 que en

el trayecto “desde Panama a Nombre de Dios habia que pasar tres rios y que d agua cubria hasta



la mitad del cuerpo y cuando estaba ata era peligroso. Los hombres y mulas cargadas de
mercaderias como oro y monedas de plata frecuentemente quedaban sumergidos’. No era mucho
mejor el Camino de Cruces, que se utilizaba durante la estacién [luviosa conjuntamente con €l rio
Chagres, pero tenia la ventaja que su trayecto era mas corto.

Por otra parte, los puertos donde se celebraron las ferias, es decir, Nombre de Dios y
Portobelo, se caracterizaron por su clima malsano, a punto que a primero se le conocié como
“sepultura de esparioles’ y al segundo como “tumba abierta, no Portobelo sino Portomalo”, segun
Thomas Gage. De dli que, en 1590, a famoso ingeniero militar Juan Bautista Antonelli propuso,
sin éxito, que las ferias se trasladaran a Puerto Caballos en Honduras y que las mercancias
europeas Yy los tesoros del Perll utilizaran rutas terrestres que 1o comunicaban con la Bahia de
Fonseca en e Pacifico.

L a alter nativa de Nicaragua

Aunque Hernan Cortés intentd, durante varios afios, encontrar el “estrecho de mar” por
Meéxico, Guatemala y Honduras, fueron las exploraciones hechas en Nicaragua las que mas
despertaron € interés de la Corona espafiola para la construccion de un canal interoceanico.
Desde los tiempos de Pedrarias, Francisco Hernandez de Cordoba fundé poblaciones como
Granada y Leon, al tiempo que buscod “e estrecho dudoso”, y dio a conocer la existencia del
denominado “Desaguadero”, o sea, € rio San Juan del Norte que se comunica con e lago
Nicaragua. Pese a diversos intentos para determinar si el “Desaguadero” desembocaba en el
Atlantico, no fue hasta mediados de 1539, cuando Diego Muchucay Alonso Calero, en asocio con
el gobernador Rodrigo Contreras, nieto de Pedrarias exploraron minuciosamente e rio San Juan

del Norte en todo su curso. Surgio, de esta forma, “la viabilidad de una comunicacion



fluvioterrestre con perspectiva de ruta interoceanica, modelando por los siguientes tres siglos y
medio € destino del pais’, a decir del gedgrafo e historiador nicaragiie nse Jaime Incer.

Asi, sedioinicio alarivalidad de larga data entre Nicaragua y Panama por la construccién
de un canal interocednico, que se acrecento tras la experiencia de los afios de la “fiebre del oro” de
Californiaa mediados del siglo XIX y € fracaso de Ferdinand de Lesseps en Panama en la década
de los ochenta de esa centuriay cristalizo, con pleno vigor, en la llamada “batalla de las rutas’, en
el Congreso estadounidense, a principios del XX.

El gobierno espaiol revive su interés por las rutas transistmicas

De momento, a mediados del siglo X VI, la publicacion de las obras del portugués Antonio
Galvao y del cronista espafiol Francisco Lopez de Gdémara, revivieron €l interés por la
construccion de un canal interoceanico en e continente americano. Galvao recomendo, para ta
efecto, cuatro sitios. desde € Golfo de San Miguel a Uraba, con una distancia de 25 leguas; de
Panamé a Nombre de Dios, con 17 leguasy através de Nicaragua o de Tehuantepec.

Con las siguientes palabras, muy conocidas, exhortaba LOpez de Gomara a la Corona
espafiola para que procediera a la construccion del canal interocednico: “ Sierras son, pero manos
hay. Dadme quien lo quiera hacer, que hacer se puede; no falte &nimo, que no faltara dinero, y las
Indias, donde se ha de hacer, lo dan. Para la contratacion de la especieria, para la riqueza de las
Indias, y para e rey de Castilla, poco es lo imposible (...) S este paso que decimos se hiciese, se
atgarialatercia parte de navegacion”.

A las rutas mencionadas por Galvao y Lépez de Goémara, como posibles sitios para
construir el canal interoceanico, posteriormente se sumaron las del rio Atrato a Pacifico y otra, a
través del Istmo de Panamd, desde el Golfo de San Blas ala desembocadura del rio Bayano. Mas

lo cierto es que, araiz de la abdicacion de Carlos V, en 1556 y su muerte, dos afios mas tarde, le



sucedio en €l trono Felipe Il y para entonces |os prejuicios religiosos se opusieron a proyecto que
[leg6 a ser considerado como algo impio y pecaminoso, a punto que a este monarca se le atribuyo
la sentencia: “El hombre no debe separar lo que Dios unid”. A lavez, surgieron temores sobre las
posibles inundaciones que resultarian a unir las aguas de dos océanos con niveles diferentes. Se
dijo, incluso, que otras potercias maritimas sacarian provecho de la via interoceanica en lugar de
Espaiia.

Durante € reinado de Felipe 111, de 1598 a 1621, los proyectos sobre € canal volvieron a
cobrar importancia.  Se orden6 a gobernador Diego Fernandez de Velasco que hiciese efectuar
exploraciones en e golfo de San Miguel y por € rio Tuira, en e Darién, afin de determinar las
ventgjas o inconvenientes de la construccion del canal entre los dos mares. Ingenieros holandeses
efectuaron el estudio que entregaron a la real audiencia de Panamay ésta, a su vez, a rey. Pero
los temores del consgjo de Indias, en € sentido “de que la unidn de los dos océanos constituia un
peligro para e reino (y) que la seguridad y e poderio de Espafia en América se verian expuestos
por € canal”, dieron al traste con el proyecto.

Por estas fechas, tampoco surtieron efecto las recomendaciones, un tanto descabelladas de
Diego de Mercado, para que ambos mares se unieran entre |os puertos de San Juan del Nortey San
Juan del Sur, en Nicaragua.

Aunque no faltaron diversos proyectos, en e transcurso de los siglos XVIII, a favor de la
construccion de la ruta artificial entre el Atlantico y el Pacifico, la profunda crisis del imperio
espanol, asediado por sus tradicional es enemigos, particularmente Inglaterray Holanda, le impidio
realizar ninguna accion practica para convertir en realidad |a empresa canalera, que requeria una

costosa inversion, tanto en los estudios de factibilidad como en los trabajos de construccion.



El Istmo de Panama en & punto de mira delos inter eses extr anj er os

Desde los inicios del descubrimiento y conquista, la monarquia hispanica y Portugal,
mediante las bulas agandrinas y € Tratado de Tordesillas se repartieron, por si y ante si, las
Indias Occidentales 0 e “Nuevo Mundo’. No se hizo esperar la reaccion de otras coronas
europeas, particularmente Inglaterra y Francia que, desde muy temprano, patrocinaron las
incursiones de los corsarios en las posesiones hispano lusitanas, asaltando ademés las flotas de los
tesoros.

Fue asi como, desde mediados del siglo XVI, € Istmo de Panama estuvo en la mira de los
corsarios, dada su posicién estratégica y la celebracion de las ferias. Por eso su dominio podia
servir para quebrar € comercio hispanico en las Indias Occidentales, asi como también para
controlar rutas entre el Atlantico y € Pacifico. Ta fue uno de los objetivos del célebre corsario
Francis Drake, después de circunnavegar € globo terrégueo entre 1577 y 1580. El denominado
“plan isabelino”, porque lo apoyaba la eina Isabel | de Inglaterra, consistia en apoderarse de
Santo Domingo y algunas ciudades hispanas en Tierra Firme, en particular Cartagena de Indias.
Luego capturaria Nombre de Dios y la ciudad de Panamd, a fin de controlar la via de los tesoros y
mercaderias. Por Ultimo, se tomaria la Habana, “la llave de las Indias’. Pero e plan fracaso,
aunque Drake ataco con éxito la Villa de Crucesy se hizo de un cuantioso botin. Sagued Nombre
de Diosy por ultimo lo destruy6 totalmente en 1596.

A finales del sglo XVI, especificamente en 1595, Walter Raleigh, luego de su fallido
intento de establecer una colonia en € litoral Atlantico norteamericano, se propuso realizar un
proyecto parecido en Guayana o la “costa salvaje’, entre el Orinoco y el Amazonas, para asi
acceder a las tierras del fabuloso Eldorado. Este plan también resultd un rotundo fracaso, pero

pensaba que Inglaterra podia desmembrar con facilidad algunos territorios bajo bandera espariola,



como eran los establecimientos costeros en €l Caribe sudamericano. No obstante, para ello era
indispensable tomar primero “Nombre de Dios y Panama en la Provincia de Castilla de Oro y los
pueblosalasorillasdel Cenly el Chagres’.

En 1600, e explorador francés Samuel de Champlain recomendaba la construccion de un
cana para unir € rio Chagres con € océano Pacifico, mientras que afios més tarde, en 1629, se
formo la Compafiia Providencia por parte de puritanos, comerciantes y terratenientes ingleses con
el propdsito de colonizar algunas islas del Caribe frente a litoral Atlantico de Nicaragua, en la
denominada Costa de los Mosquitos y entre cuyos planes estaba establecer relaciones comerciales
con los Cunas del Darién y de ser posible, colonizar 1a region. Todo €lo, encgjaba en € “plan
isabelino”, s bien, en lo relacionado con e 1stmo de Panama no prospero.

Décadas después, con el ascenso de Oliver Cromwell a poder en Inglaterra, sedioinicio a
una serie de reformas, a fin de consolidar la influencia de ésta en Europa y América. Cabe
resaltar, al respecto, € denominado “plan occidental”, en €l que siguiendo la tradicién isabelina de
hostigar al imperio espafiol, se concibié € proyecto de apoderarse del Istmo de Panama o
Nicaragua para controlar e comercio y las rutas maritimas en la Indias Occidentales y cuyo primer
paso erala captura de Santo Domingo. Al ser derrotado por las fuerzas espariolas en € ataque ala
isla, los ingleses se tomaron Jamaica en 1655 gque pronto convirtieron en el centro de expediciones
piréticasy base de un intenso contrabando en el Caribey Tierra Firme, incluyendo por supuesto €l
Istmo de Panama.

Influido por e médico pirata Leonel Wafer, que a finales del siglo XVII permanecié
algunos meses entre los indigenas del Darién y dejoé una detallada descripcion del lugar, €
fundador del banco de Londres William Paterson, concibié el proyecto de colonizar la region vy,

para ta efecto, formo la Compariia Escocesa para e Comercio de Africay las Indias. Ademés de
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acertar un duro golpe a un punto vita del decadente imperio espafbl en ultramar, entre los
propositos de la Compafiia, que no contd con € apoyo del Parlamento inglés, estaba la
construccion y e control de un cana interoceanico.

En opinion de Paterson, a través de los puertos del Istmo de Panama correria “por 1o
menos, dos tercios de lo que ambas Indias producen a cristianismo (...) . Por lo tanto, estas
puertas a los mares y llaves del universo serian (...) capaces de permitir a sus poseedores imponer
las leyes a ambos océanos y convertirse en los arbitros del mundo comercial”.

Sin d liderazgo de Paterson, que cayo en desgracia por deudas, 10s escoceses intentaron,
infructuosamente, en tres ocasiones, colonizar la inhospita region del Darién, de 1698 a 1700. El
gobierno espariol reacciond y expulsd a los intrusos. Con €llo, se desvanecio el suefio del canal
interoceanico construido por Escocia.

Planespara €l canal en el Siglo delas L uces

Durante € siglo XVIII, la cuestién del cana recobrd vigencia cuando se produjo un
resurgimiento de los estudios cientificos en Europa. Francia llevé la delantera en este sentido. En
1735, envio un expedicion a cargo de Charles Marie La Condamine para medir el arco del
meridiano en e Ecuador. Para alcanzar € Pacifico, la Condamine, en compariia de los cientificos
espafoles Jorge Juan y Antonio de Ulloa, atravest € Istmo de Panamay pese a su rapido examen
del terreno, a su retorno recomendo a la Academia de Ciencias de Francia la construccion de un
cana por Panama. Por su parte, Jorge Juan y Antonio de Ulloa resaltaron el papel desempefiado
por el Chagres como arteria comercial del Istmo y se asombraron ante el exético paisaje de sus
riberas.

Una década més tarde, en 1744, el ingeniero Mr. Verguin, se trasladé a Istmo de Panama

para observar el Chagres y el camino que comunicaba a Cruces con la ciudad de Panama y
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dictamind que el canal eraimpracticable por lairregularidad del terreno, por la densa vegetacion y
la diferencia de nivel de las aguas de los dos océanos. De construirse un cana, seria “de
arriesgada salida e imposible entrada’, sentencio.

Para entonces, también adquirio fuerza la idea de construir un cana por Centroamerica,
especialmente en las postrimerias del siglo XVIII. Entre 1785y 1791, cuatro particulares, sin
relacion alguna entre si, elaboraron otros tantos proyectos para construir una ruta interoceanica por
el Istmo centroamericano y Panama. Cabe destacar € proyecto presentado por € ingeniero Mr.
De Fer, miembro de la Academia de Ciencias de Francia. El mismo contemplaba la construccion
de una gran esclusa a la dtura de la divisién de las aguas, con suficiente capacidad para la
navegacion, afin de sortear |os obstacul os naturales de la region.

Al decir del embagjador de Espafia en Paris, e Conde de Aranda, la idea de construir
canales interoceanicos, tanto en Suez como en Panama, era muy popular en la Francia
prerrevolucionaria. De alli que recomendo a su gobierno € proyecto de Mr. De Fer. Mientras que
el célebre cosmografo mayor de Indias, Juan Bautista Mufioz, recopilador de la mayor parte de la
documentacion que actualmente reposa en el Archivo Genera de Indias de Sevilla, expreso que la
construccion del canal por € Istmo despertaria “la emulacion y la envidia de todas las potencias’
gue intentarian apoderarse de é, pero no por ello Espaia deberia renunciar a lo que calificd como
la obra “mayor, mas gloriosa 'y mas util del mundo”. Se inclind a pensar que la misma podia
hacerse y seria“ventgjosa,” y que el beneficio seria“incomparablemente superior a gasto”.

Otro que se sintié contagiado con el entusiasmo canalero fue Thomas Jefferson, a la sazon
ministro de los Estados Unidos en Paris. En 1787, le escribié a su homdlogo en Madrid, con €l
propodsito de obtener detalles sobre los estudios realizados por Espafia para construir un canal por

Panamé que considerd posteriormente que era “ perfectamente practicable”.



Para entonces, Gran Bretafia revivid su interés en dominar algunas de las posibles rutas
interoceanicas en € continente americano. En 1780, se ordend a entonces capitdn Horace Nelson
apoderarse de Nicaragua, cuanto estallé una de las tantas guerras con el decadente imperio
espanol. Aunque los rigores climéticos obligaron a los ingleses a abandonar la region, Nelson
consider6 que Nicaragua era € Gribraltar de la América espafiola, es decir la puerta de entrada a
las posesiones hispanas, y agregd: “Como dicho paso domina la Unica comunicacion acuética entre
los dos océanos su situacion seria siempre un puerto importante para asegurar € paso haciael Mar
del Sur, y con nuestra posesion la Ameérica espariola se divide en dos’ .

Poco después, se publicd en Inglaterra, € libro de Reid y Donadson, titulado: Razén de
los establecimientos de los espafioles en América, en la que planteaban la construccion de un
cana interoceanico por e Darién y e Golfo de San Miguel, retomando e antiguo proyecto de los
escoceses y su establecimiento en lo que llamaron Nuevo Edimburgo, que como vimos, fue un
rotundo fracaso.

Afios més tarde, @ precursor de la Independencia de Hispanoamérica, Francisco de
Miranda, en 1790, le propuso a Primer Ministro britanico William Pitt, la apertura de una via
entre los dos mares en Panamad o Nicaragua a cambio de la ayuda para € movimiento
emancipador. También, posteriormente, similar propuesta le hizo al gobierno de los Estados
Unidos.

L as posibles rutas durante la primera mitad del siglo X1 X

A principios de la siguiente centuria, pese al fracaso de las gestiones de Miranda, en Gran
Bretafia no se perdieron de vista las ventgias de orden mercantil que resultarian de la

emancipacion de Hispanoamérica, sobre todo por la apertura de “un paso navegable a través del



Istmo de Panam@’, que la Revista de Edimburgo definid, en 1810, como “el acontecimiento més
grandioso a favor del intercambio entre las naciones’.

Mientras tanto, € cientifico aleman Alexander Von Humbolt y el naturalista francés Aimé
de Bonpland, recibieron autorizacion, en 1799, del rey espafiol Carlos IV, para redizar
exploraciones en varias regiones de Ameérica. Aungue permanecieron cinco afios en algunos sitios
de Hispanoamérica no visitaron €l Istmo centroamericano y Panama. No obstante, en sus obras:
Ensayo politico sobre € Reino de la Nueva Espafia y Viaje a las regiones equinocciales del
Nuevo Continente, Humbolt menciond varios sitios por donde podia construirse e cand
interoceanico. Recomendd, en primer término, la ruta de Nicaragua y a continuacién la de
Cupica-Napipi, en el Darién, en tercer lugar, Tehuantepec, seguido de otros lugares en €l I1stmo de
Panam@, particularmente entre el puerto de Panamay Gorgona donde recomendo la construccion
de un ferrocarril y la canalizacion del rio Chagres. Por ultimo, mencioné e pequefio Canal de la
Raspadura, entre los rios Atrato y San Juan del Choco.

Con agunas variantes, las rutas sefidladas por Humbolt fueron las predominantes de las
exploraciones efectuadas durante la primera mitad del siglo XIX, afin de determinar la viabilidad
de la construccion del canal interoceanico. En las mismas, participaron ciudadanos de diversos
paises y, como veremos, se presentaron toda clase de proyectos, algunos como resultados de
investigaciones serias y veraces, pero otros quimericos y hasta risibles.

L a actitud delos istmefios

Conviene anotar que para los notables del Istmo de Panamay particularmente los hombres
de negocios de la ciudad de Panama, era de vital importancia la apertura de una via interoceanica
en este territorio, ya fuese acudtica, terrestre o mixta, con € fin de reactivar la funcidn de trénsito

que habia colapsado con la suspensién de las ferias de Portobelo en 1739.
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Por eso, virtualmente desde los inicios de la union voluntaria a la Republica de Colombia,
los istmefios abogaron para que se impulsara € comercio en nuestro territorio y esto requeria
contar con una buena ruta transistmica. Ello seria tanto mejor s |a construian naciones maritimas
como Gran Bretafa, Francia y los Estados Unidos, que establecerian en Panama una especie de
protectorado conjunto, convirtiéndonos, de esa manera, en un “pais hansedtico”.

Si bien, desde inicios de los afios veinte, del siglo X1X, se concebia la ruta transistmica
como un “camino carretero”, la idea fue evolucionando hasta que a mediados de la centuria, se
visumbré la via como un ferrocarril. En 1823, e senador por Panama, Manuel José Hurtado
presentd en Bogoté un proyecto para la apertura de un “camino carretero” desde Gorgona hasta la
ciudad de Panama. En mayo de 1824, Mariano Arosemena, politico, periodista'y comerciante,
definio las caracteristicas de dicha comunicacion interocednica en oposicion a proyecto de canal
propuesto por el general Juan D. Everaux que estimd sumamente costoso y perjudicia para la
actividad mercantil, porgue eliminaba la posibilidad de que los barcos se estacionaran en los
puertos terminales. Tampoco se mostro partidario de un ferrocarril, sino de una ruta fluvia que
unieraa Chagres con € rio Grande.

La decadencia del I1stmo era tan notoria, por esos afos, que no escapo a la observacion de
los vigjeros que por aqui pasaron. Dealli que, en 1829, algunos padres de familia, comerciantesy
vecinos de Panama, sabiendo el valor que le daba el Libertador Simén Bolivar a nuestra posicion
geogréfica desde los tiempos de la Carta de Jamaica de 1815, le elevaron una representacion,
manifestandole que a ocho afios de la independencia de Espafia y de la union a la Republica de
Colombia, €l Istmo estéd sumido en la “més espantosa miserid’ y que ésto solo desapareceria “con
la apertura de un camino franco o canal que comunicase el Atlantico con el Pacificoy con algunas

reformas a nuestra administracion interior”. Por consiguiente, entre las propuestas que le



plantearon a Bolivar, estaba la necesidad de “conceder a una compariia de capitalistas extranjeros,
la que ofrezca mas ventajas, la apertura de un camino 0 @na que haga més facil y expedita la
comunicacion norte a sur del Istmo, imponiéndose un corto derecho municipal sobre las piezas
gue transiten por €”.

No obstante, estos ruegos y solicitudes por parte de los notables tuvieron escasa
repercusion en Bogoté hasta 1834, cuando el congreso autorizo a Presidente para contratar bagjo
privilegio la apertura de un camino de ruedas por € Istmo, la cua conté con € apoyo de la
Sociedad de Amigos del Pais, entre cuyos miembros estaban Mariano Arosemena, Luis Lewisy
Damian Remon, quienes en una Memoria sobre el comercio indicaron que el camino proyectado
debia ser de Portobelo ala ciudad de Panama. Pero nada se realizo.

Algunas propuestasy concesiones en laterceray cuarta década

Conviene recordar que, entre 1822 y 1826, e gobierno colombiano recibié varias
propuestas solicitando € otorgamiento de derechos de concesion para la construccion del cana
interoceanico, pero en Bogota no se les dio paso porque imperaba la idea de que esta ruta debia
construirla Colombia y estar bajo su control absoluto. Incluso e vicepresidente Francisco de
Paula Santander intenté formar una compafiia para tal fin. La obra se calculé en 10 millones de
pesos y los accionistas querian que Bolivar se transformara en e protector de la denominada
Sociedad Industrial. Pero el proyecto abortd, por las dificultades econdmicas, la negativa de éste y
su creciente rivalidad con Santander.

Aunque € tema del cana no llegd a tratarse en e Congreso Anfictionico de Panama, en
1826, si desperto interés en los Estados Unidos como se reveld en las instrucciones que €
Secretario de Estado Henry Clay le dio alos delegados que no pudieron concurrir a conclave. Al

ano siguiente, el gobierno colombiano comisiond al ingeniero britanico John A ugustus Lloyd para
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gue redlizara estudios cientificos en €l I1stmo de Panama, afin de determinar la mejor ruta para una
comunicacion férrea o acuaica. Lloyd y e capitan sueco Maurice Falmarc, iniciaron sus
investigaciones en mayo de 1828, pero no pudieron hacer un trabgjo minucioso, entre otras
razones, por las constantes lluvias y la oposicion del gobernador de Panamd, José Sardd.  Con
todo, recomendaron la Bahia de Limon como terminal atlantico de una ruta mixta que comprendia
un canal que utilizaria bs aguas del Chagres desde su desembocadura hasta su union con € rio
Trinidad. Desde este punto, sugirieron la construccion de un ferrocarril con dos posibles rutas:
una hacia la ciudad de Panamay otra hacia un punto cercano a La Chorrera.

Bajo la responsabilidad del capitan briténico George Peacock, en 1831, se realiz6 un nuevo
estudio y trazd una ruta para la construccion de un canal interoceanico desde la ciudad de Panama
hasta la Bahia de Limon. Esta fue la linea que més se aproxima a la que adoptarian los
norteamericanos en 1904 para abrir la via acuética.

A veces, las concesiones otorgadas por e gobierno colombiano daban lugar a proyectos
descabellados y hasta risibles. En 1835, & Congreso de la Nueva Granada otorgé € privilegio
para la construccién de una via interoceanica al francés Charles de Thierry, que decia tener el
titulo nobiliario de bardn y se jactaba de ser € futuro rey de Nueva Zelanda que intentaba
colonizar. En laidla francesa de Guadalupe formé un sindicato con e capitalista judio Augustin
Salomédn, su socio Silvano Joly de Sablay otros comerciantes de reputaci dn dudosa

Al decir de Gerstle Mack: “De Thierry veia e proyecto del canal solo como un medio para
estimular el comercio entre Europa y Nueva Zelanda, esto es, un mero escalén para su colonia
antipoda. No sabia nada de ingenieria y poco le interesaba en conocerlay su examen del 1stmo
fue tan superficid que puede considerarse virtuamente inexistente. Sin embargo, sus

representaciones convencieron al poco exigerte Congreso de la Nueva Granada’.
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Como dato curioso, cabe afiadir que de Thierry propuso la construccion de un canal
interocednico y objetd la idea de un ferrocarril transistmico: “no solo porque € terreno es muy
irregular, sino porque la superficie original ha sido (...) cubierta con hojas secas hasta una
profundidad de muchos pies (....). Si e gobierno granadino hubiera propuesto establecer un
ferrocarril de oro se habria considerado més factible que uno de hierro, ya que € pais tiene
materiales para € primero y tendria que depender totalmente de naciones extranjeras para los del
altimo (...) las comunicaciones estarian siempre expuestas a interrumpirse por (...) la accion de un
solo individuo depravado que retirara algunos rieles durante la noche .....”".

De Thierry no dijo como se proponia excavar €l canal y pronto traspaso sus derechos, por
medio de su apoderado, €l consul francés en Panama, Juan Bautista Feraud, a Augustin Salomon
y Joly de Sabla, quienes poco después formaron la Salomon et Compagnie, con e objetivo de
construir la viainteroceanica

Mientras tanto, a mediados de 1835, & Presidente de los Estados Unidos Andrew Jackson
instruyé a coronel Charles Biddle, a fin de que investigara € estado de los proyectos “para unir
los océanos Atlantico y Pacifico”, tanto en Nicaragua como en el Istmo de Panama. Biddle no
acato al pie de la letra las instrucciones y se concentro en este Ultimo lugar. Después de efectuar
observaciones superficiales sobre el terreno, concluyd que la megjor manera de realizar €l transito a
través del Istmo de Panama era mediante el establecimiento de una linea de buques de vapor de
poco calado desde la boca del Chagres hasta Cruces y construir un camino o, en su defecto, un
ferrocarril, desde este punto hastala ciudad de Panama.

Biddle fue agasgjado y recibio el apoyo de la Sociedad de los Amigos del pais, con la que
formo un sindicato para llevar adelante la empresa de la via interoceanica. El proyecto recibié la

aprobacion del Congreso en Bogota, pero fie rechazado en Washington, porque € coronel no



cumplié con las instrucciones que recibid. No obstante, en Colombia, para reforzar a la empresa
de Biddle, se form6 una compafiia dirigida por Vicente Azuero, e integrada, entre otros, por
Francisco Montoya, € general Hilario Lépez y José de Obaldia, que no tardaron en buscar apoyo
financiero en los Estados Unidos y Europa e incluso se asociaron con la Salomon et Compagnie,
que en 1838, obtuvo del Congreso neogranadino amplias concesiones para la construccio n de la
ruta interocednica en el Istmo de Panama.

Para entonces, los istmefios ya habian demostrado su descontento hacia € régimen
centralista de Bogota y su deseo de fomentar las actividades comerciales por si mismos, en los
movimientos separatistas de septiembre de 1830 y julio de 1831, encabezados por e genera Jose
Domingo Espinar y & coronel venezolano, Juan Eligio Alzuru, respectivamente. En 1840,
Mariano Arosemena confesaba que la inaccion en la empresa de la via interoceanica habia llevado
alos panamefios a borde de la desesperacion.

Asi las cosas, araiz del tercer movimiento secesionista que duré de 1840 a 1841, €l general
Tomas Herrera en una aocucion a los habitantes del 1stmo, exaltd e papel privilegiado del Istmo
de Panama como un futuro emporio del comercio universal “por medio de una comunicacion
intermarina ya una acuética, ya terrestre, ya mixta’. Pero observd gque esto no ocurriria nunca,
mientras € I1stmo, como parte de la Nueva Granada, no recibiera leyes especiales.

En 1842, Mariano Arosemena le planted a consul de Gran Bretafia en Panamd, William
Perry, la posibilidad de construir la via acuética por € Darién, pues consideraba que la region era
propicia, tanto para canales maritimos como fluviales, en particular utilizando las aguas de los rios
Mandinga y Bayano. Entretanto su hijo, Justo Arosemena en su escrito titulado “Estado
economico del Istmo 1839-40”, d referirse a la ruta interocednica, expresaba que “una fécil

comunicacion entre los mares’ a través del Istmo de Paramd, fomentaria la exportacion de las
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producciones nacionales del Pacifico y serviria de estimulo a los agricultores para incrementar la
produccién, a la vez que los articulos europeos que exportarian a Sudameérica y los productos de
importacion, pasarian por Panamd. Esto traeria consigo €l aumento de la poblacién, méas demanda
de trabgjos, la existencia de més bienes de consumo y una mayor produccion.

Si bien, a principios de 1843, el Congreso de Bogota declard caducas todas las concesiones
de trénsito y abrogd la otorgada a Salomon et Compagnie, ésta empresa no se dio por venciday
recurrio al gobierno francés que envié a Panama a los ingenieros Napoledn Garella y Jacques
Courtines para gque hicieran un estudio exhaustivo sobre la ruta interocednica. Estas exploraciones
resultaron serias y precisas. Garella informd que era viable la construccién de un canal con 34
eclusas y un tunel a 9 kildmetros de largo y 530 metros de atura. La via debia partir de la bahia
de Limén en lugar del Chagresy llegar haga la ciudad de Panama. Segun sus calculos, €l canal
con 23 pies de profundidad y 18 esclusas en el Atlantico y 16 en Pacifico, tendria un costo
aproximado de 26 millones de ddlares. No obstante, €l gobierno galo quizas por las dimensiones y
el costo de la obra no mostré interés en redizarlay la Salomén et Compagnie hizo otro intento
para mantener su concesion y por medio de otra empresa, la Panama Company, logré que su
abogado y agente Mateo Klein, a mediados de 1842, obtuviera del Congreso de la Nueva Granada
autorizacion para construir y mangjar un ferrocarril a través del Istmo de Panama. Pero los
estallidos revolucionarios en Francia, en 1848, dieron a traste con esta propuesta.

Importa resaltar, entre los diversos proyectos presentados sobre la via interoceanica, el
elaborado por A. Dénain en 1844, en un folleto que titul6: Ensayo sobre los inter eses politicos y
comer ciales del 1stmo de Panama consider ados bajo el punto de vista dela Nueva Granada y

proyecto de una comunicacion inter oceanica. Descartaba la idea de la construccion de un canal



o un ferrocarril con capital extranjero, ya fuese de Francia, Inglaterra o los Estados Unidos.  Se
inclinaba por “un camino carretero”, cuya construccion constaria, segiin é, 420.000.000 de pesos.

En este sentido, observaba “.... los caminos carriles, los canales, no son sino los
fomentadores de una industria ya muy adelantada, de que son frutos, pero no pueden preceder a
esa industria, la cual tampoco puede ser esperada de parte de extranjeros, que vienen a cosechar y
no a sembrar latierragena. Ellatoca esencialmente alos hijos del pais, movidos por un amor ala
patria, receptéculo de los diversos intereses de lavida’. Y agregaba: “Se trata de abrir un canal
¢hay algun buque vuestro que esté prepaandose para pasar? Por € contrario, hay comunicaciones
interiores, baratas y sencillas, que fomentarian la riqueza territorial del pais abriéndoles salida; es
vuestra la fortuna, directa y segura.  Con un cana vosotros quedaréis pobres, los otros
enriqueceran, vosotros habréis entregado la tierra, la materia preciosa, ellos la habran fecundado y
fertilizado; a ellos pertenece e orgullo, a vosotros la verglienza” y afiadia: “Debéis reflexionar,
que seria mucho més honroso y factible, mucho més natural y provechoso, beneficiar vuestras
riquisimas tierras, sacando vosotros mismos |os recursos, ofrecidos por la posicion geogréfica del
Istmo”.

Mas la dura realidad era que los panamefios carecian de recursos econdmicos para
construir cualquier ruta interocednica, maxime cuando en ese tiempo la decadencia del 1stmo, en
todos los Ordenes, era dramética. Por estas fechas fue que Rufino J. Cuervo expreso: “El que
quiera conocer a Panama que corra porque se acabd’ y € vigero francés Auguste Le Moyne,
aseverd que la ciudad de Panama “solo mostraba por todas parte escombros’ y que “esta
decadencia de las cosas se extendia hasta a los individuos: algunas de las antiguas familias que no

se habian resignado a ganarse la vida en el comercio, no contaban con mas recursos que los que
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obtenian vendiendo, pieza a pieza, su vgillade platay susjoyas....” alos extranjeros que por aqui
pasaban.

Por su parte, Justo Arosemena, en 1845, con su famoso ensayo: Examen sobre franca
comunicacion entre los dos océanos, llegd a la concluson que un cana favoreceria
principalmente a los norteamericanos. En este sentido, sefialaba que de las “naciones comerciales
y poderosas como la Gran Bretafia, Francia y los Estados Unidos, a la que mas beneficiaria un
canal a través de Panama ea a esta Ultima por las caracteristicas de la obra, asi como por su
pujante comercio y agricultura.”

Advirtié que aln debian realizarse estudios profundos, serios y definitivos antes de
construir un cana por € Istmo, dado que hasta entonces todas las exploraciones se habian
realizado por la ruta Panamé-Portobelo, es decir por e valle del Chagres. Pero habia otras rutas
como las del Darién; Panama-Bahia de Limdn; Coclé y Penonomé y otra entre David y Bocas del
Toro. Coincidid con Dénain, en que para los intereses de los istmefios era preferible un camino,
aungue no desechaba la construccién de un gran canal como una obra de enorme futuro.

No resulta extrafio que hacia finales de 1845 se formara en Panamé la Sociedad Amigos
del Progreso Industrial bajo la direccion de Mariano Arosemena, creada con e propdsito de
recibir los fondos necesarios para construir una ruta interoceanica y, con tal finaidad se organizo
una Compafiia de Prestamistas. Unavez mas, € intento de los istmefios para llevar a cabo con sus
propios recursos, la ansiada via transistmica, no prospero.

Laruta detransito y otros proyectos durantela “fiebre del oro”

A finales de 1846, el temor a expansionismo britanico en Centroaméricay e Istmo de
Panam& que utilizaba como pretexto las pretensiones territoriales y los supuestos derechos

soberanos del rey Mosguito en Nicaragua y, en particular, en Bocas del Toro y Escudo de



Veraguas, hizo que la Nueva Granada suscribiera con los Estados Unidos el Tratado Genera de
Paz, Amistad, Navegacion y Comercio, mejor conocido como Mallarino-Bidlack. En el articulo
35 de este documento la Nacién del Norte, en pleno proceso de expansion, esgrimiendo el
“Destino Manifiesto”, se comprometio a garantizar la soberania y propiedad de la Republica
sudamericana en € I1stmo de Panama y mantener su “perfecta neutralidad’. A la vez, obtuvo €
derecho al libre transito de uno a otro mar en este territorio, por cualquier medio de comunicacion
gue existiera o se abriera en € futuro, tanto para los ciudadaros y € gobierno de los Estados
Unidos como para el transporte de sus productos, manufacturas o mercancias, que estarian exentos
de impuestos “a su paso por cualquier camino o canal” que hiciera el gobierno de la Nueva
Granada.

Diversas consecuencias terdria este pacto contractual en € Istmo de Panama, maxime
cuando su funcion de transito se reactivd repentinamente con € descubrimiento de la minas
auriferas en California, en 1848. En los comienzos de la denominada “fiebre del oro” recobr6 un
auge inusitado la antigua ruta mixta del rio Chagres y e Camino de Cruces. Mas la misma no
reunia las condiciones minimas para satisfacer la creciente demanda de los miles de pasgjeros que
cruzaron € Istmo. Por ello, pronto fue reemplazada por e Ferrocarril transistmico, construido y
controlado por un consorcio privado estadounidense e inaugurado en febrero de 1855.

Répidamente la empresa ferroviaria y las compafiias de navegacion a vapor lograron
fabulosas ganancias que revirtieron al extranjero, mientras que los nativos fueron desplazados de
las actividades generadas por € transito entre Panama y Aspinwall o Coldn, puerto fundado en
febrero de 1852 por la compafia del Ferrocarril. Como bien apunt6 Justo Arosemena en su clasica

obra El Estado Federal de 1855: “..... hoy ya los hombres reflexivos creen que el ferrocarril,



aungue sea una obra muy productiva para los empresarios, no traerd a Istmo esa estupenda
prosperidad que seimagina’.

Mientras se reactivaba la antigua ruta de transito Chagres-Camino de Cruces Panamay €l
ferrocarril transistmico obtenia jugosas ganancias hasta que se abrio la via férrea transcontinental
en los Estados Unidos en 1869, se efectuaron diversas exploraciones, sobre todo en Tehuantepec,
Nicaragua, Chiriqui, San Blas y Darién para determinar la factibilidad de la construccion de una
canal interocednico. En este Ultimo punto, se destacan la del doctor irlandés Edward Cullen que
anunci6 el descubrimiento de una ruta cortay fécil parala via acuatica entre la bahia de Caledonia
y la confluencia de las vias Laray Sabana. Dijo haber encontrado una hondonada de no més de
150 pies sobre e nivel del mar, pero “investigaciones subsiguientes probaron que la hondonada
solo existia en laimaginacion exuberante del doctor”, como apuntd Mack.

Entre 1854 y 1856, exploradores ingleses y estadounidenses estuvieron en el Darién. Los
ultimos, dirigidos por € teniente Isaac G. Strain, llevaron a cabo una trégica expedicion. No
obstante, se descubrié que la verdadera elevacion minima de la cordillera entre la bahia de
Caledonia 'y la bahia del Darién era de aproximadamente 1000 pies sobre €l nivel del mar, en vez
de los 150 indicados por Cullen. Esto, s bhien paraiz6 las investigaciones de briténicos y
norteamericanos durante tres lustros; por € contrario, estimul6 a los promotores franceses que, en
ese lapso, presentaron media docena de proyectos impracticables.

De todas estas propuestas quimeéricas, cabe mencionar la de Athanase Aireau que prepard
en 1859. Consistia en un cana a nivel del nar en el Darién, que atravesaria una gran ciudad
octagonal, convenientemente abastecida por 18 granjas periféricas. A lo largo de la via
interoceanica, que iba desde rio Sabana, en € Pacifico, cerca de la boca del rio Tuira hasta la bahia

de Caledonia, en las proximidades de Puerto Escocés, en € Atlantico, habria otras once granjas,
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seis en ambas margenes del lado Atlantico y cuatro en e sector del Pacifico. Dos fuertes en
ambas desembocaduras defenderian el canal, cuyo curso seriaen linearecta. La idea central era el
establecimiento de una gran colonia europea auto suficiente en e Darién, con una ruta y una
ciudad destinada a convertirse en “la mayor metropoli del mundo comercial”.

Al decir de Mack, Aireau era “un dibujante consumado” que “embellecio la presentacion
de su proyecto con mapas y diagramas con cuidado y coloreados delicadamente, en los que las
montafias y la ciénagas se desvanecian por arte de magia. Pintaba € Darién como un pais abierto
y sonriente, casi tan plano como Holanda, salpicado de plantaciones y huertas prosperas y
atravesado por una anchay recta via acuatica artificial”. Sefiadlaba que la “ corona de su disparate”
era la ciudad octagona y que su realizacion “habia parecido tan incongruente en e despoblado
Darién como en el anillo exterior de Saturno”.

Aunque en la década de los sesenta e inicios de los setenta, continuaron las exploraciones
de los franceses en e Darién, también se le sumaron algunos norteamericanos, entre los que se
destacaron Anthonie de Gogorza, Thomas Oliver Selfridge y Edward P. Lull, particularmente
después que en 1869, e Presidente de los Estados Unidos Ulysses Grant, en su primer mensgje
anual a congreso, enuncid: “El asunto de un canal interoceanico para unir los océanos Atlantico y
Pacifico a ravés del Istmo del Darién es un proyecto en el cua estd sumamente interesado €l
COMercio ....".

Para tal efecto, se negociaron entre los Estados Unidos y Colombia los Tratados Sullivan
Samper-Cuenca, en 1869 y Arosemena, Sanchez-Hurlbut, en 1870, aunque ninguno de estos
documentos fue ratificado. En ese tiempo la construccion del canal por parte de la Nacion del
Norte confrontaba dos problemas fundamentales, a saber: 1) El Tratado Clayton-Bulwer firmado

en 1850 con Gran Bretafia que estipulaba que la via interoceanica debia construirse de manera



conjunta por las dos nacionesy 2) El hecho de que alin para entonces no se sabia con certeza cua
era lamegjor ruta para el canal. Por €lo, en 1872, el Congreso de los Estados Unidos designo la
primeracomision del Canal Istmico, a fin de que realizara estudios en Nicaragua, Tehuantepec y
Panama para determinar la factibilidad de la obra, pero nada se concretizO con respecto a su
construccion.

El Canal francés

El fracaso de las gestiones diplométicas de los Estados Unidos con Colombia dio impulso a
los intereses galos en la cuestion canalera, siempre con la vista fija en e Darién. En Europa, en
general y, en Francia, en particular, laidea de construir un canal interocednico era muy popular en
1869, maxime cuardo en esta fecha se inauguré el Canal de Suez por iniciativa de Ferdinand de
Lesseps, hecho que le dio famay le hizo pensar que podia repetir la hazafia en € tropico.

Tras la celebracion en 1871, del Congreso de Ciencias Geograficas en Amberes, Bélgica,
cuatro afos después, la Sociedad Geogréfica de Paris llevd a cabo una conferencia internaciona y
logré que la Sociedad Civil Internacional del Canal Interocednico del Darién enviara al
ingeniero Lucien Napoledn Bonaparte Wyse a 1stmo de Panama.

Wyse, junto con otros ingenieros y oficiales de la marina francesa, entre los que cabe
destacar a Armand Reclus, llevd a cabo exploraciones en las que también participd € ingeniero
panamefio Pedro J. Sosa. Recomendd especialmente tres rutas. una por San Blas, con un tinel de
15.8 km; otra atravesando el Dariény laterceraanivel del mar, utilizando las aguas del Chagresy
el rio Grande, en linea paralela a ferrocarril transistmico. El 20 de marzo de 1878, suscribié en
Bogota, e convenio Salgar-Wyse, mediarte € cua la Sociedad Civil obtuvo los derechos

exclusivos para construir un cana y operarlo durante 99 afios.
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Con el propésito de llegar a una conclusion definitiva en el asunto de la construccion del
canal interoceanico, la Sociedad Civil convoco a un congreso internacional que se reunio en Paris
en mayo de 1879, con la asistencia de 22 paises extranjeros y un total de 136 delegados, la
mayoria de Francia. Con la presencia dominante de Ferdinand de Lesseps, cuatro comisiones,
discutieron ampliamente sobre las probables rutas en Tehuantepec, Nicaragua y € Istmo de
Panamdy sus variantes. Prevalecio la propuesta de construir un cana a nivel del mar entre las
bahias de Lim6n y Panama. Pero cabe sefidar que, entre los asistentes a conclave, estaba el
ingeniero Godin de Lépinay, que si bien favorecia la ruta de Panama, discutié extensa y
seriamente en contra del proyecto del canal a nivel y abogo6 por un canal con esclusas. Propuso
gue se represara e Chagres y se creara un inmenso lago artificial de aproximadamente 80 pies
sobre e nivel del mar. Observd que estas medidas reducirian grandemente la cantidad de
excavaciones y eliminaria el peligro de la inundaciones del Chagres y que incluso € cana con
esclusas seria menos costoso. No obstante, se impuso, en la votacion final del congreso, €
proyecto del canal a nivel defendido por de Lesseps.

Después de la clausura del conclave, se constituyé la Compafiia Universal del Canal
Interoceanico presidida por de Lesseps que comprd a la Sociedad Civil la concesion Salgar-
Wyse. Sereunio el capital de la empresa vendiendo accionesy bonos, pues de L esseps queria que
todos los ahorristas franceses se convirtieran en accionistas del Canal de Panama. Pero los
cllculos del Congreso de que la obra se construiria en doce afios a un costo de 240.000.000
ddlares, estuvieron muy por debajo de su valor real, maxime cuando de Lesseps considerd que la
excavacion en € 1stmo de Panama seria més facil que en Suez y redujo a ocho afios € periodo de

construccion y a 168.600.000 ddlares el costo.
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Aunque la prensa francesa comenzé a informar que la construccion del cana en Panamé no
era viable por lo malsano del climay la oposicion de los Estados Unidos que veia la obra como un
atentado contra la Doctrina Monroe y una violacion a Tratado Mallarino-Bidlack. Ferdinand de
Lesseps, acompariado de su familia decidi6 trasladarse a Panama para ver € emplazamiento del
futuro canal y demostrarle a mundo que e clima de nuestro territorio no era tan mortifero. A
principios de 1880, inauguro los trabgjos y luego se tradadd a los Estados Unidos a promover su
empresa, que como era de esperar, no despertd ningln entusiasmo, si no mas bien criticas adversas
por parte de la Camara de Representantes que recordd los términos de la Doctrina Monroe y
afirmé que la Nacién del Norte debia poseer y controlar cualquier medio de comunicacién
artificial a través del Istmo e inst6 al Presidente Rutherford Hayes a que adoptaran medidas para
anular cuaquier tratado que rifiera contra aguel documento.

Si bien, en febrero de 1881, comenzaron oficialmente los trabajos de excavaciones de los
franceses en Panamay de Lesseps hizo gala de su optimismo ilimitado, o cierto es que cinco afios
después quedd en evidencia que la Compafiia Universal atravesaba dificultades econdmicas y
técnicas en e Istmo. La maariay la fiebre amarilla diezmaron a la mano de obra e incluso a los
altos directivos de la empresa. Hubo despilfarro de fondos, errores técnicos, derrumbes en las
excavaciones, escandalos por sobormos en Paris y predomind demasiado tiempo €
empecinamiento del “gran francés’ de construir €l canal anivel. Cuando aceptd e proyecto con
esclusas propuesto por Philippe Bunau Varilla, ya era demasiado tarde. El 4 de febrero de 1889, el
tribunal civil declard la disolucion de laCompariia Universal. No obstante, importa sefiaar, que
los franceses lograron extraer mas de 500.000.000 de metros cubicos de tierra para e paso del
canal 1o que equivalia a las dos terceras partes del total extraido en Suez, segun el historiador

estadounidense David McCullough.



El fracaso no solo fue técnico y financiero. También constituyd un duro golpe mora para
Francia. El denominado “escandalo de Panama”, del que no se salvaron ni el propio Ferdinand de
Lesseps ni su hijo Charles, hizo que e nombre de nuestro pais se le asociara con ago turbio y
acab0 con las pretensiones europeas de construir un canal por € Continente americano. A pesar
de que Colombia concedio prérrogas para la culminacion de la obra, como fueron d Convenio
Roldan-Wyse (1890) y el SudrezMange (1893). La Nueva Compariia, organizada en octubre de
1894, no pudo adelantar eficientemente los trabajos y, para 1898, |as obras se paralizaron.

A raiz de esta situacion, Nicaragua emergié como un serio rival de la ruta de Panama
Ademés se demostré que con el capital privado la construccion del canal interocednico era
précticamente imposible. La Nueva Compafiia francesa buscd vender sus derechos y bienes a
gobierno de los Estados Unidos para evitar la barcarrota total. ES en esta coyuntura cuando entran
en escena Theodore Roosevelt, John Hay, Phillipe Bunau Varilla'y William Nelson Cromwell,
ante la zigzagueante diplomacia colombiana, € permanente deseo separatista de los panamefios y
el interés del gobierno estadounidense de construir y controlar un canal.

L a etapa estadounidense

Conviene recordar que en las postrimerias del siglo XIX y comienzos de la siguiente
centuria, los Estados Unidos necesitaban abrir mercados para su creciente industria e impulsaon
su carrera imperialista, particularmente araiz de la guerra hispano-cubana, norteamericana, a cuyo
término establecio protectorados en Cuba, Puerto Rico, Guam y Filipinas. Asi, por razones
comerciales y estratégico-militares, a la Nacion del Norte le urgia la construcciéon y € dominio de
una via acuatica interoceanica, maxime cuando el 18 de noviembre de 1901, mediante el Tratado
Hay-Pauncefote, Gran Bretafia convino en que los Estados Unidos podrian construirlo por su sola

iniciativa y administrarlo exclusivamente, adoptando como base para la neutralizacion de dicha



ruta las estipulaciones de la Convencion de Constantinopla de 1888 que regian para la libre
navegacion del Canal de Suez.

Con todo, en €l senado estadounidense se suscito la denominada “batalla de las rutas’ entre
los partidarios de Panama y Nicaragua. Al principio, triunfo ésta Ultima, sobre todo cuando la
Nueva Compahia del Canal ofrecia vender sus propiedades por un total superior alos 109 millones
de dolares y la Comisién del Canal Istmico solo las valoraba por 40 millones de dolares. Pero €l
cambio de actitud de la empresa francesa hizo que, finalmente, el 28 de junio de 1902, se adoptara
la ley Spooner, autorizando a Presidente de los Estados Unidos a adquirir, a un costo que no
excediera la Ultima cifra sefialada, todos los derechos, privilegios y propiedades de la Nueva
Compaiiia en € Istmo de Panam@, a negociar con Colombia € Tratado para la construccién de la
viainteroceanicay s esto no era posible, se procederia a excavarla en Nicaragua.

Pese a que e 22 de enero de 1903, los Estados Unidos y Colombia celebraron el Tratado
Herran-Hay para construir €l Canal de Panama, este controversial documento lo rechazo el senado
de la republica sudamericana el 12 de agosto de ese misno afio, particularmente por la irrisoria
compensacion econdmica que se ofreciay el temor a la absorcion de la soberania e integridad
territorial de Colombia por parte del coloso del Norte.

Esta decision aument6é el descontento de los notables panamefios arte la desacertada
politica centralista de Bogota, la postracion econdémica ocasionada por €l fracaso del canal franceés
y la devastacién en todos los 6rdenes provocada por la Guerra de los Mil Dias, entre otras causas.
Para ellos, la construccién del cana erala Unica posibilidad de salvacion a fin de sacar a pais del
colapso. De ali que por medio de los funcionarios de la Compariia del Ferrocarril, no vacilaron en
buscar € respaldo del gobierno de Theodore Roosevelt sumamente interesado en la obra de la via

interoceanica, y cuando surgieron complicaciones recurrieron a ingeniero francés Phillipe Bunau



Varilla, quien supo aprovecharse de las circunstancias para brindarle su apoyo a movimiento
Separatista, a cambio de su propio beneficio y el de Estados Unidos.

Por la Convencion del Canal Istmico o Tratado Hay-Bunau Varilla, del 18 de noviembre de
1903, los Estados Unidos se comprometieron a garantizar y mantener la independencia de la
naciente republica de Panamd, ala vez que bajo la consigna de la perpetuidad, obtuvieron amplias
e inconcebibles concesiones para construir, mantener, operar y defender el canal interoceanico. Se
fij6 una anualidad de 250 mil ddlares pagadera nueve afios después de laratificacion del Tratado y
10 millones de ddlares como compensacion por los derechos, poderes y privilegios otorgados a los
Estados Unidos para la construccion del canal.

El 4 de mayo de 1904, los estadounidenses tomaron posesion de las propiedades de la
Nueva Compafiia del Canal francés y de inmediato se dio inicio a la organizacion de la empresa.
La primera Comision del Canal Istmico, nombrada por Theodore Roosevelt, segiin los términos de
la Ley Spooner, estaba integrada por siete miembros y presidida por el almirante John Walker.
Como ingeniero en jefe se nombré a John Wallace, hasta entonces oficial del Ferrocarril de
Chicago. Pero esta primera Comision fue inoperante, habida cuenta de la inexperiencia
administrativa de sus integrantes, asi como e temor de algunos de ellos de cometer los mismos
excesos que los franceses, 1o que los llevé a implantar excesivas trabas burocréaticas para la
aprobacién de los gastos, sin olvidar que con excepcion del ingeniero en jefe, todos residian en
Washington lo que les impedia comprender |os problemas en e Istmo, sobre todo el sanitario.
Cuando en noviembre de 1904 e secretario de guerra de los Estados Unidos William H. Taft
visité Panama fue testigo de esa situacion y decidid tomar cartas en el asunto.

En consecuencia, el Presidente Roosevelt nombré la Segunda Comision, en abril de 1905,

dentro de la cua designé un comité gecutivo que llevaba el peso de todas las decisiones. El
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mismo lo integraron tres miembros, dos de los cuales: e gobernador y e ingeniero en jefe debian
residir en Panama. Este Ultimo cargo recay0 en la figura de John Stevens, considerado uno de los
ingenieros ferrocarrileros mas talentosos del mundo. Durante su gestion se renovo € ferrocarril en
nuestro territorio, al tiempo que se triplicd e nimero de trabajadores, se respaldd la campafia de
saneamiento del Istmo dirigida por William Crawford Gorgas, se amplio y meoro la
infraestructura heredada de los franceses y después de un cénclave celebrado en Washington, se
adoptd la decisiéon de construir un canal con esclusas.

Pese al éxito alcanzado, Stevens presentd su renuncia en febrero de 1906, después de lo
cual Roosevelt decidié poner la obra en manos de los militares, a fin de evitar las inoportunas
dimisiones. El nuevo ingeniero en jefe fue el Coronel George Washington Goethals quien
permanecio como gobernador de la Zona del Canal después de la inauguracion de la via acuatica,
el 15 de agosto de 1914. No obstante, e Canal no se abrié a comercio del mundo hasta 1921,
pues los deslizamientos de tierra no lograron controlarse sino hasta 1919 y en virtud de la
situacion creada por la Primera Guerra Mundial (1914-1918).

La construccion del Canal de Panama conllevo la realizacion de un sinnimero de obras
entre las que se destacaron: la excavacion del Corte Culebra, hoy Corte Gaillard, en ho nor del
mayor David Du Bose Gaillard; la construccion de una represa de tierra 'y de un lago artificia
aproximadamente del tamario de la isla de Barbados (425 Km?), asi como las esclusas de Gatun,
Pedro Miguel y Miraflores, bajo la responsabilidad del ingeniero William Siebert. Tampoco
debemos olvidar que algunos pueblos de la antigua ruta de transito como Bohio, Frijoles,
Tabernila, Mamey, Gorgona, Cruces y Matachin, quedaron sumergidos en el lago Gatun. Son los

[lamados “ pueblos perdidos’.



Por otra parte, a partir de 1905, con la erradicacion de la fiebre amarilla, comenzaron a
llegar a la Zona del Canal trabajadores procedentes de todo e mundo. De Estados Unidos,
mayormente surefios, vinieron unos 5,000 ingenieros y trabajadores calificados, que gozaron de
toda clase de privilegios, pues entonces se vivia en e norte una época de gran prosperidad
econdémica que dificultaba el reclutamiento de mano de obra para la construccion del Canal de
Panamda. Estos fueron los hombres del gold roll o némina de oro, que recibian su paga en moneda
de oro norteamericana y cobraban hasta tres veces més que los otros asalariados, a veces por la
realizacion de identicos trabajos. La Comision del Canal Istmico no dejo nada librado al azar para
proporcionar comfort y bienestar a estos trabajadores de lujo. Asi, Ileg6 a gastar dos millones y
medio de ddlares anuales tan sélo en diversiones y entretenimientos.

Pero la gran mayoria de los obreros provino de las Antillas, sobre todo de Barbados que
aporté casi 20,000. También las Antillas francesas Guadalupe, Martinica y Santa Lucia
contribuyeron con 7,500 hombres. Si bien Jamaica también proveyé trabajadores, nunca alcanzd
el nimero de la época de los franceses. La empresa reclutaba mano de obra en las idas, le pagaba
el pasge a Colon y le aseguraba su repatriacion después de un afio y ocho meses de trabgjo
continuo. Estos trabajadores formaban €l silver roll o némina de plata, pues cobraban un tercio
gue los norteamericanos blancos y se les pagaba en moneda de plata. No obstante, los salarios
eran muy crecidos comparados con los devengados en sus islas de origen por la realizacion de
trabgjos agricolas. De esta manera, no fue extrafio que hicieran gala de una gran capacidad de
ahorro, lo que les permiti6 enviar dinero a sus familias.

Pero sus condiciones de vida eran deplorables. La Comision los acomodd
provisionalmente en campamentos o barracas y muchos de €ellos terminaron levantando chozas en

la selva, en los pueblos situados en las riberas del Canal o habitando cuartos miserables en las



ciudades terminales. Asimismo, en nuestro pais desarrollaron una propension a la neumonia viral
que la Comision atribuyd a su mala adimentacion.  Por €llo, la empresa comenzd a descontarles
treinta centavos diarios del ddlar que cobraban, a fin de proporcionales alimentos nutritivos. Pero
lo cierto es que sus condiciones de trabajo no mejoraron e incluso se les obligaba a trabajar diez
horas a dia bgjo e sol ardiente 0 en medio de las tormentas tropicales.

También llegaron unos 12,000 europeos, principamente de los paises mediterraneos:
Portugal, Espafa, Francia, Italia, Grecia, asi como algunos armenios. Aunque integraban la
nomina de plata recibian mejor trato que los antillanos y cobraban salarios jugosos. El nimero de
panamefios que trabajé durante los afios de construccion del Canal nunca superd el medio millar y
guedaron asimilados al silver roll.

En definitiva, los norteamericanos organizaron en la Zona del Canal una sociedad basada
en la discriminacion y la segregacion raciales a imitacion de 1o que imperaba en el sur de los
Estados Unidos. En consecuencia, los servicios e instalaciones de los blancos estadounidenses
estaban vedados para |os negros, que permanecian marginados de las actividades y de la vida de
los hombresdel gold rall.

Por dltimo, cabe sefialar que los norteamericanos invirtieron en la obra del Canal, cuya
longitud es de 80 kilometros, la suma de 352 millones de ddlares, incluyendo € pago de los 10
millones entregados a Panama como compensacion, segun los términos del Tratado Hay-Bunau
Varilla, asi como los 40 millones pagados a la Nueva Compafia francesa. Mas s tomamos en
cuenta lo invertido por los franceses desde 1881, es decir, 287 millones de ddlares, el Cana de
Panama termind costando aproximadamente 639 millones de dolares. Su costo en vidas humanas,
durante la etapa norteamericana fue de 5,609 y de éstas no menos de 4,500 fueron trabajadores

negros. Murieron 350 estadounidenses blancos. Si le sumamos los fallecidos en la época de los



franceses, el total podriallegar alos 25,000. Segun McCullough, esto equivale a 500 muertos por
cada kilometro del Canal. Con este elevado precio en vidas y dinero, € suefio de siglos por fin

pudo convertirse en realidad.
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