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Antecedentes

Luego de los fracasos que obtuvo el Gobierno de la "Nueva Granada",
para que algunos paises desarrollados se encargaran de la construccion de
un Canal Interoceanico por el istmo, el gobierno de Colombia, como yase le
dominaba a la "Nueva Granada" en 1876, firmé el 26 de mayo, del mismo
afio, un tratado con la Sociedad Civil del Canal Interoceanico del Darién,
mediante el cual, se autorizaba a dicha sociedad emprender los estudios y
las exploraciones en Panama, al sur de una linea recta imaginaria trazada
desde cabo Tiburdn hasta punta Garachiné.

Una Comision de 19 miembros, dirigidos por Lucien Napoleon
Bonaparte Wyse y que comprendia entre otros al Teniente Armand Reclus
y al Ingeniero panamefio Pedro Sosa, llegd a Panama en noviembre del
mismo afio. Al regresar a Paris, «Wyse» presentd un informe negativo e
inconcluso del punto de vista de la exploracién, entonces, en €l mes de
noviembre de 1877 llevo a cabo la segunda expedicion de la cual el informe
sobre la responsabilidad recaia en la persona de Reclus. Basandose en
este informe, el Tratado Salgar-Wyse se firmé el 20 de marzo de 1878.
Dicho Tratado otorgaba a la Compafiia francesa que iba a construir el Canal
un periodo de tres afios para realizar investigaciones, dos afios para la
organizacion, doce afios para la construccion del Canal y si se requeria, seis
meses mas.

El total del privilegio para la explotacién del Canal era de 99 afios. )
Desde ese momento, toda una serie de ingenicros franceses y de
exploradores comienzan a realizar examenes sobre el terreno panamefio.

* Extracto de la tesis dc graduacion titulada: '"La présence Francaise An Panama Du
XVI & Ay XIX @ sigcle, (La presencia francesa en Panamd del sigto XVI al siglo XIX).
Universidad de Panamé, 1983,

M Gerstle Mack. La tierra dividida, Editorial Universitaria. Panama 1971. 400 pp.
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Es asi que la presencia francesa en Panama, comienza a sentirse.
Finalmente Wyse transmite a la Compaiiia Universal del Canal Interoceanico,
organizada y dirigida por el Conde Ferdinand de Lesseps, ¢l contrato de las
concesiones que habia sido otergado al Congreso colombiano.

Con ese derecho en mano, y para asegurarse de la mas grande
participacién francesa (de todos los sectores) en la obra del Canal de
Panama, Ferdinand de Lesseps envia a las diferentes Camaras de Comercio
de Francia, una invitacion, en el mes de enero, de manera que esas
instituciones se hicieron presentes mediante un delegado en la Asamblea
General del Comité Internacional que se llevaria a cabo en Paris, el 15 de
mayo del mismo afio. Luego de dicho Congreso, el constructor del Canal
de Suez estaba listo para salir hacia Panamé con su equipo y asi iniciar los
trabajos del Canal Interoceanico.

Nicleos de habitantes

La presencia francesa durante la construccion del Canal francés, se
lleva a cabo con dos diferentes grupos raciales de ciudadanos franceses
blancos y negros. La mayoria, provenientes de Martinica, como sefiala
Jules-Charles Roux en su cuadro de migraciones.”” Hay otros que venian
del Senegal ), alin cuando era un nimero mas reducido.

Ya hemos visto, que en 1867, existian en Panama, familias de origen
francés y sus nombres han sido incorporados en la actualidad a la sociedad
panameila.

Cabe la posibilidad de que las mismas, se hayan establecido en la
capital, luego de la construccidn del ferrocarril que unia el Atlantico, con el
Pacifico.

A dicho grupo formado por ciudadanos de raza blanca, se unieron
expedicionarios y técnicos que el Conde de Lesseps habia enviado, antes
de su llegada a Panama.

@ Figueroa N., Alfredo. "Vision de Panami durante la ¢poca del Canal francés, 1880-
1903". I.a Repiblica, Panamd. Encro 6, 1930

™ Jaén, S. Omar. La poblacion del Istmo de Panamd del siglo XVI al XX. Panama
Imprenta de la Nacion. 1978,

153



Tomo 16: El Canalde Panama - Instituto del Canal de Panama y Estudios Internacionales

A principios del mes de noviembre de 1879, de Lesseps envia un
equipo de zapadores para sumergir barras de pruebas a lo largo de la linea
del Canal™ Posteriormentc a la llegada de Ferdinand de Lesseps, el niicleo
de habitantes aumento.

De Lesseps para mostrar que los capitalistas de los fondos franceses
tenian que hacerle frente a los rigores del clima y a otras dificultades, decidié
venir a Panama, con su esposa Louise Héléne Autard, tres de sus hijos mas
pequefios y sus maestras. Estuvo también acompaiiado por ¢l Ingeniero
holandés «Dirksy, el Ingeniero francés "Boutan", el oficial "Dauzats", miembro
de Ta Comision francesa del Congreso, dos técnicos, "Douprat y Gallay»,
"Gaston Blanchet”, "Abel Couvreux” hijo, socio de ta Compafifa, Henry
Bionne, secretario general del Consejo y un periodista de! "Moniteur
Universal”. ® (Monitor Universal). Con un grupo semejante, de Lesseps
descaba que sc comprendiera la necesidad existente de la parte interesada
en la obra del Canal, de venir a Panama y de estar presentes durante la
construccion y después de la administracion de dicha obra.

Como respuesta al mensaje que de Lesseps habia dejado para dar el
cjemplo, en el mes de enero de 1881, antes de abordar la nave "La Fayette".
40 ingenicros franceses llegaron anuestro pais, algunos venian acompafiados
de sus esposas y bajo la direccion del sefior Gaston Blanchet y el Almirante
Reclus, nuevo Gerente General de la Compatiia del Canal., ©

El nicleo de la poblacion francesa de raza blanca aumenta cada vez
mas y la presencia francesa por ende se acentia, mediante su tecnologia.

En su tercer y dltimo viaje a Panama en 1886, FFerdinand de Lesseps
encontrd 530 franceses, quienes sc desempefiaban en diferentes empleos
técnicos, administrativos y dependientes; aparte del personal de la misma
nacionalidad que habia sido empleado, por diferentes empresarios a los
cuales la Compaiiia Universal del Canal I'rancés habia otorgado alguna
responsabilidad. Eintre esos ciudadanos franceses se encontraba el joven
Ingeniero, Phillippe Bunau-Varilla, quien llegd a Panama en el mes de octubre

“ Mack Op. Cit. p. 35.

S bid,

* Méndez P. Alberto. "Ferdinand e Lesseps v los Canales. La Repidblica. Panami
Linero 6, 980
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poco tiempo, la mayoria de ellos abandonaron sus empleos del Canal, para
abrir pequerias abarroterias, pensiones, y otros negocios de los cuales ellos
mismos serian sus propietarios. Cabe destacar que la poblacion europea de
raza blanca, nunca sobrepasé la cifra de mil habitantes, de los cuales el
60% eran franceses.

El resto de la presencia francesa estaba conformada por martiniquefios
y senegaleses, que en 1884 alcanzaron un maximo de 1,000. Segun el
informe de "Jean D’Elbee", en la Revista Universal volumen 71, niumero
15 del | de noviembre de 1937, pagina 321, el Canal francés registrd un
poco mas de 19,000 personas de todas las nacionalidades.

El efecto se convierte en parte de la narracion exagerada sobre la
mortalidad de los franceses de Panama a causa de la fiebre amarilla cuando
él asegura que de 21,000 frariceses que trabajaban en el Canal 16,000 de
ellos morian en algunas semanas durante una sola epidemia de la ficbre.

Al momento del desmoronamiento de la Compaiifa casi 14,000
empleados fueron abandonados en el istmo. El cese drastico de los trabajos,
produjo una confusion econdmica entre los empleados, algunos optaron por
la repatriacion; tal como sus propios gobiernos se lo habian ofrecido, sobre
todo los jamaicanos.

En cuanto a los franceses, no hay prueba sobre la actitud del gobicrno
de Paris, lo que no se pone de manifiesto que algunos regresaron a sus
paises por su cuenta, los otros permanecieron en Panama, en la capital, o en
el interior del pais.

El sefior Daniel Dufond, de origen franceés, llegd a Panamden 1913, a
la edad de 12 afios, con {a intencidn de vivir con sutio. El mismo trabajo, en
la construccion det Canal francés, y en ese tiempo, vivia en las playas de
Nuevo Gorgona. Daniel Dufond fue uno de los testigos de los efectos del
"Tsunami” que en 1918 devasto las playas de Nuevo Gorgona.

Entre 1906 y 1908, durante la construccion del Canal por parte de los
Estados Unidos de América, cientos de franceses llegaron al istmo catre
los trabajadores europeos.

@ Ibid, p. 84.
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En resumidas cuentas, la poblacion francesa en Panama, se presentd
a finales del siglo XVIII, con 780 negros afrancesados (en Punta Gorda).
La presencia francesa aumenta, poco a poco, hasta alcanzar el nimero
1,848 al momento de la construccion del Ferrocarril Transistmico. Desde
ese momento, hasta finales del siglo XIX, Francia se hizo presente en Panama
con un significativo nlicleo de la poblacion. El escandalo de Panama que
estalld cuando la Compaiiia francesa que construia el Canal se declar6 en
bancarrota dejé huellas indelebles, como también diferentes expresiones
culturales que se manifestaron esencialmente en el pensamiento de los
nativos de ese pais.

Nucleos de alguileres y arquitectura
La decision panameiia de union a la Gran Colombia, después de
nuestra independencia de Espaiia, produjo un considerable atraso en nuestro
desarrollo urbano que tuvo su repercusion y consecuencia en nuestra
arquitectura que habia caido en un letargo y tendia a la continuidad de la
arquitectura colonial espaiola.

Desde el inicio de la construccion del Canal por los franceses, y a la
llegada de una importantc migracion extranjera que vino para trabajar en
nuestro pais, hubo un gran crecimiento de alquileres destinados a obreros y
a los directores blancos. Como también para las oficinas administrativas de
la Compaiiia Universal del Canal Interoceanico.

Para hospedar a los obreros encargados de los trabajos fuertes, la
Compaiiia tomo un patron de vivienda del estilo barraca, nunca antes visto
cn Panama y las cuales poscian 40 literas disponibles en dos lineas. esas
habitaciones cran bastante ventiladas y tenian ¢l techo sostenido con hierros.
Por otra parte, las oficinas y los hogares suministrados al personal blanco
eran tan convenientes y comodos como las condiciones lo permitian. Asilo
manifestd el Teniente "Kimball® en su informe de mspeccidon en 1886,
«Rousseauy, otro inspector dijo que en gencral los edificios construidos por
los franceses estaban bicn hechos:
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"Con lu debida consideracion para la comodidad
vy la salud”. %

Logicamente que la Compaiiia procurt suministrarle, no solamente
condiciones de vida decorosa, sino también inmuebles y un ambiente
agradable con una arquitectura apropiada para cl tropico.

La influencia de la presencia arquitectonica francesa en nuestro pais
se pone de manifiesto, a través de varias construcciones, tales como: el
antiguo "Grand Hotel". Dicha construccidn, fue efectuada antes de la llegada
de los franceses para la construccion del Canal; csta seria tomada como
modelo para realizar otras construcciones.

El «Gran Hotelw, sirvid también como oficinas de la Compatiia Universal
del Canal Interoceanico. Por décadas fue, la oficina central de los Correos
Nacionales y en la actualidad se encuentra alli el Museo del Canal
Interocednico de Panama.

El Hospital Central de Panama, en las faldas del Cerro Ancon y el
muelle francés en la desecmbocadura del rio Grande son otras de las grandes
obras arquitectdnicas que los franceses llevaron a cabo en nuestra nacién.

En la zona residencial, la arquitectura francesa toma especial
importancia sobre todo en la ciudad de Colén donde los inmigrantes franceses,
construyeron casas con balcones alargados ¢ 1igualmente con hierros que
mantenian el gusto de las antillas {rancesas y de la luisiana.

Las casas tenian dos o tres pisos, normalmente eran de madera, con
balcones alargados y sostenidos por columnas que formaban galerias en la
planta baja, y que protegian al transetinte de las inclemencias de {os tropicos.

[iste patrdn cultural de la arquitectura francesa en los tropicos continuo
con su influencia en la cindad de Colon y Panama; a pesar del reemplazo de
las casas de madera por las de cemento, estas conservaron las caracteristicas
anteriores. _

Muchos edificios existentes en la actualidad en el barrio de San Felipe,
el "Casco Viejo" de la ciudad, guardan en sus techos una caracteristica

Y Gerstle Mack. La tierra dividida, Tomo 1. Panamd.  Vditorial Universitaria, 1971,
P, 78,
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propia de la arquitectura francesa y dicha caracteristica es la de presentar
inclinaciones, siendo la parte inferior mas elevada que la parte superior
siguiendo el tipo de cubierta "Mansarde" (Buhardilla); dicho término se deriva
del nombre del arquitecto francés Frangois Mansard.

Entre los arquitectos franceses que conservaron el estilo propio de su
pais, podemos citar a Paul Chatagnon ", quien fue uno de los arquitectos
que ejercia ese oficio en Panama a principios del siglo XX.

Sin vislumbrar las criticas hechas a la casa de campo de Jules Dingler,
dado el precio elevado en esa época (a consecuencia de un lujo excesivo) la
vivienda de ese Ingeniero conocida también como "La locura Dingler"
era un astragalo de un gusto exquisito y refinado, de igual forma podemos
considerar la morada de Ferdinand de L.esseps en la ciudad de Colén, que
alin siendo mas modesta fue criticada, producto del malbaratamiento de los
fondos franceses en el Canal,

Los franceses completaron su presencia arquitectdnica con las
estructuras de ornato y construyeron en la zona donde residian avenidas y
parques en los bosques circunvecinos una especie de "Bois de Boulogne"
en miniatura, ®

El estancamiento de las construcciones de los edificios que existian en
nuestro pais hasta que iniciaran los trabajos del Canal francés, desaparecio
y las ciudades de Panama y Coldn toman un dinamisme urbanoe, de lo cual la
concepcidn arquitectonica francesa se entreve y se concretiza en diferentes
edificaciones que aun hoy dia se pueden apreciar en nuestras dos principales
ciudades.

Centros de salud

La muerte de varios funcionarios de raza blanca de alta jerarquia,
producto de una pobre resistencia a las enfermedades endémicas que existian
en Panama a principios de la construccion del Canal francés, hizo recordar
la mortalidad que se dio durante la celebracion de las "Ferias de

O Samuel Gutiérrez, "Leandro Villanueva Myer, arquitecto y maestro”.  Suplemento
Istmo. La Estrella de Panami.
42 Mack, Op. p. 80.
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Portobelo”, y que verdaderamente se verifico, luego del grupo de visitantes;
es mas, se hizo €nfasis en las enfermedades tropicales que se presentaron
en Panama durante el viaje transistmico que realizaban los buscadores del
oro de California.

En 1875, las Hermanas de "Saint Vincent de Paul" (San Vicente de
Paul}), provenientes de Francia, comenzaron a brindar sus servicios a la
sociedad panamefia como enfermeras en los hospitales existentes en esa
época.

En 1876 cuando la administracion del Hospital para los extranjeros se
encontraba vacia las religiosas francesas se encargaron con un interés
plausible. Hasta que la compafifa francesa del Canal abriera el hoy dia
llamado "Hospital Gorgas". Posteriormente las religiosas continuaron
prestando servicios en el Hospital Santo Tomds. 9

Elmal relato sobre la mortalidad entre los obreros que construyeron el
Ferrocarril de Panama unido a los hechos antes mencionados, motivaron a
los directivos del Canal Francés, a construir un Hospital reconocido de dicha
época como el mejor de los tropicos.

En este caso, se puede manifestar la opinién del médico canadiense
Wolfred Nelson quien dijo, refiriéndose a los centros de salud construidos
por los franceses:

"Los hospitales del lado de Panama son los mejores y los

mas completos sistemas hospitalarios que se han establecido en

el trépico. Existen mas de setenta edificios y sus precios oscilan

entre cuatro millones de ddlares. El servicio que ofrecen, es

realmente admirable." ¢4

El Médico Gorgas, hablando del Hospital Francés de Ancon acotd lo
siguiente:

U9 Crnesto Castillero J. "Presencia en Panama de los hijos de San Vicente de Paul”.
Revista Loteria N°. 237-238, Nov -Dic. 1975. (pag. 107-110),

4% W.C. Gorgas. Sanitation in Panama. New York 1915. p. 232 mencionande por
Gerstle Mack, Op. Cit. p. 86, y W. Nelson, Op. Cit. p. 271-271,
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"Es una institucion hospitalaria tan buena, como cualquier otro
IHospital en América”.

Los hospitales construidos por los franceses tenian eficientes enferme-
ras, y médicos expertos, pero no conocian los transmisores de las dos
epidemias mas mortiferas de aquella época: La malaria y la fiebre amarilla.

El progreso que la presencia francesa cn Panama dejo en el sistema
hospitalario permitié a los estadounidenses, a través del doctor William
Gorgas, aprovecharse y mejorarlo,

I3l mismo afio en que el Conde Ferdinand de Lesseps llegd, por primera
vez a Panamad, o sea en 1880, comenzo la organizacion de los servicios
médicos y sanitarios a saber:

El Hospital de Ancén, en las faldas del cerro del mismo nombre, y otro
hospital en la ciudad de Colon. Al mismo tiempo establecio, pequeiios
dispensarios y enfermerias en los centros intermedios de la construccion
del Canal. En 1881, estos centros le fueron confiados al médico Compayo
(éste, fungid como Jefe de la Division Sanitaria del Canal de Suez).

En 1884, ¢l Hospital de Ancon poseia 16 pabellones separados, donde
las religiosas de la Orden de "Saint Vincent de Paul" (San Vicente de Paul)
eran las enfermeras y atendian a los pacientes alli recluidos.

Como un complemento de la obra sanitaria y en defensa de la salud de
su personal, la Compafifa abri6, ese mismo afio, un Sanatorio en la isla de
Taboga destinado para los convalecientes. La intencidn francesa de vivir
en un ambiente sano, era evidente.

Sabian muy bien que cualquier centro de inmundicia cercano al lugar
donde ellos iban a vivir atentaria contra la salud. Pero poco o nada podian
hacer por las comunidades vecinas. Hay que destacar el ejemplo del pueblo
francés Cristobal Coldén (actualmente Puerto Cristobal), fundado durante la
construccion del Canal.

1.a vecina ciudad de Colén, no cra aseada. Era un sitio malsano, en el
cual las casas estaban pintadas con colores brillantes y sin alcantarillas, ni
barrenderos. Los habitantes, vertian todos los desperdicios a los pantanos
aledaiios.

U3 Ibid., p. 86.
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Neceesito mantfestar, decia ¢l escritor de «Molinari» en 1886, que la
Compaiiia del Canal, no pesce autoridad en Colon.

Lt servicio sanitario del pueblo, esta confiado al Consejo Municipal...
Pues ellos prefieren dedicarse a otros asuntos. 9

Frente a la realidad de los cuadros estadisticos de muertos por causa
de las enfermedades tropicales. hay que resaltar que muchas vidas humanas,
se han salvado gracias al esfuerzo de una medicina preventiva y a los grandes
trabajos de servicio sanitario, fHlevado a cabo por un equipo de obreros de
sancaimicento en las dos ciudades terminales de Panama.

"La presencia francesa en Panama, a través de su cuerpo de médicos
sanitarios, de enfermeras, y de las Hlermanas de la Caridad de "Saint Vincent
de Paul” (San Vicente de Paul), establecieron las bases para que los
estadounidenses culminaran con éxito, al descubrir los transmisores de las
enfermedades que azotaban los pueblos de transito y permanentes de
Panama y Coldn".

L.os funcionarios franceses se percataron de que estaban imposibilitados
de llevar a cabo en la ciudad misma, toda una serie de trabajos csenciales
que les permitiria vivir en condiciones favorables; puesto que etlos no tenian
autoridad, como citamos anteriormente, y también debido a que la
responsabilidad sanitaria, le era confiada al Consejo Municipal, que sc
dedicaba a otros asuntos. Entonces la Compaiiia se dedico a construir un
nuevo pueblo, que se le bautizé con el nombre de "Cristobal Colén”, que se
encontraba cerca de "la colina del Mono”, en ¢l presente, "Mount Hope”
(Monte Esperanza). Dicha construccion, requeria del relleno de los pantanos,
para ¢l nivel de la tierra, algunos pies por encima del nivel del mar. Los
ingenieros se sirvieron de los materiales encontrados en el causc del Canal.

Sobre ese relleno, que tenia una superficie de aproximadamente 60
hectareas, se construyeron almacences, talleres, aserraderos, garages para
guardar las locomotoras, depositos para guardar ¢l carbdn y otras
infraestructuras cerca de las casas de los técnicos franceses.

4w Mack, Op. Cit. p. 86-87.
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La Comunidad de "Cristébal Colon", estaba situada cerca de una de
las costas de la Bahia de Limén. Y la misma estaba protegida por un
malec6n donde existian muelles.

"El progreso que tuvo la ciudad de Colén durante la presencia francesa,
permanece plasmado, en el escrito de un corresponsal del «Boletin del Canal
Interoceanico» (N° 40 del 15 de abril de 1881) en la pagina 354: El pueblo
de Colén, anteriormente despoblado, ahora no lo reconocemos. En su puerto,
hay constante ir y venir de navios... es facil encontrar trabajo para todo el
mundo... pero muy dificil encontrar vivienda".

Hace algunas semanas, habia inicamente un sélo hotel dirigido por un
cindadano estadounidense; actualmente existen tres restaurantes franceses,
y un excelente hotel: El Hotel Internacional, en donde su cocinero francés
procedente de Nueva York, deleitaba los gustos franceses. Esta es una de
las obras llevadas a cabo por la presencia francesa en Colén y en la isla de
Naos con los observatorios meteoroldgicos e hidrograficos que suministraban
informaciones cientificas a cerca de la obra del Canal..... (™

El equipo de excavacidn que los franceses trajeron a Panama, era un
modelo actualizado de fabricacion franco-belga, quizis muy pequefio y muy
pesado. Los ingenieros franceses antes de abandonar la empresa, habian
excavado, mas de cincuenta millones de metros cibicos de tierra.

Centros comerciales y sociales

Las oficinas centrales de la Compaiiia Interoceanica, se establecieron
en la ciudad de Panama y para albergarla la empresa decidié comprar el
edificio del "Grand Hotel".

El volumen de las personas de la Compaiiia del Canal que iban y
venian de Coldn y a lo largo de todos los centros de construccion adjudicados
a los franceses que se establecian en nuestro pais, a raiz de la construccion
del "Ferrocarril Transistmico", hacia indispensable el establecimiento de
Centros comerciales y sociales. Es asi, como algunos almacenes
prosperaron. Algunos subsistieron, hasta los afios 1940 y 1950, podemos

49 Mack, Op. Cit. P. 76.
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mencionar entre otros: 13l Bazar francés, "Au Bon Marché”, (A lo barato,
al buen precio), el "Café Petit Paris" (el Café pequefio Paris).

Antes que el "Grand Hotel", se convirtiera en la oficina central de la
Compafiia del Canal, existia un cuartito cn esc hotel, que tenia una mesa de
ruleta, como también toda clase de diversiones.

En Panama no habian cines, ni salas de conciertos, ni otros lugares de
sano esparcimiento, a parte, del Pasco dc las Bovedas. Los bares estaban
construidos para bebidas rapidas ® solo, posiblemente con un largo
mostrador para beber de pie.

Cuando el cuartito del "Grand Hotel" se clausurd, nuevos centros de
juego hicicron su apertura. Algunos pertenccian a los chinos, quienes en
principio, vinicron a Panama para trabajar en las obras del Canal, pero al
momento de dejar los trabajos con la empresa. Estos establecieron negocios
por su propia cucnta, ¢ igualmente crearon una pequeifia burguesia urbana.

[.a Compafiia dcl Canal intenté suministrar al personal europeo un
poco de encanto y de distraccion. En ¢l mes de julio de 1883, se abrieron en
Colon salas de distracciones provistas de libros, de periddicos y de varios
Juegos de salon donde empleados podian reunirse durante las noches, yala
hora de la siesta, fortaleciendo asi, dia a dia los lazos de amistad y ayudarlos
a convertirse en una gran familia.

Era imposible saber ;cuantos de dichos empleados, gustaban de esas
salas, bares, prostibulos y casinos.? "%

Una de las causas que contribuyd a la proliferacion de "cabarets"
(clubes o centros nocturnos), baratos o a buenos precios y a la prostitucion,
tanto en Panamd como cn Colon fue el hecho de que la Compaiiia descartd
el consejo del periodista francés de Molinari, quien habia sugerido la creacion
de una Caja de Ahorros en Panama, para promover la cconomia sobre todo
entre los obreros negros.

Hay que resaltar que el gobierno jamaicano, se comprometié en aceptar
tos depositos de los ahorros de los ciudadanos y de hacerles llegar cl dinero
de sus familias a Jamaica.

T, p. 76,
9 Ibigd., p. 75.
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Los obreros negros, no poseian un lugar donde colocar con toda
confianza sus ingresos adquiridos y ganando mas de lo que cllos podian
gastar para su subsistencia diaria, ellos contemplaban gastar ¢l excedente
en cualquier tipo de placeres (lo mas rapido posible). Para ellos, el placer
era la ociosidad, el juego, la bebida y el fornicar.

En ese sentido, la presencia francesa no supo establecer una
infracstructura, apropiada para proteger la economia de la mayoria de sus
obreros, tal vez para complacer a los grupos burgueses que se aprovecharon
de la situacion para establecer centros de diversiones en un namere mayor
de la cantidad considerable y aconsejable.
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ASPECTOS JURIDICOS DEL
CANAL DE PANAMA



1 . InvorMES SOBRE LOS CANALES
DE SUEZ Y PANAMA"

Eloy Benedetti

Informe rendido al Ministro de Relaciones Exteriores, Dr. Galileo Solis,
por el Asesor juridico de la Cancilleria el 7 de septiembre de 1963, sobre la
operacion de los Canales de Suez y Panama, en cumplimiento de misién
oficial que le fuera encomendada al autor.

Panama4, 7 de septiembre de 1963.

A Su Excelencia

Dr, Galileo Solis

Ministro de Relaciones Exteriores.
E.S.D.

Sefior Ministro:

Cumplo con informar a Vuestra Excelencia sobre las experiencias y
conocimientos relativos a la operacién del Canal de Suez, que tuve la
oportunidad de recoger en el curso de la visita oficial que efectué a la
Republica Arabe Unida en el pasado mes de mayo, informaciones que estimo
de importancia para la defensa de los intereses de la Repablica en la Zona
det Canal.

Tomado de Tres ensayos sobre ¢! Canal de Panam4a, Panama, Ministerio de
Educacién, 1965.
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Las diferencias de politica

Seria imposible analizar las diferencias existentes entre la forma como
son opcerados los Canales de Suez y Panama, sin considerar previamente
los aspectos generales de la politica que aplican la Repiblicas Arabe Unida
y los Estados Unidos a sus respectivas vias interoceanicas. La diferencia
fundamental entre los dos canales radica cn que mientras el de Suez ¢s
mangejado con eficiencia administrativa y critcrio econdmico, en el de Panama
se han supeditado dichos aspectos a los intereses nacionales de los Estados
Unidos, particularmente en lo tocante a la defensa del Continente y al transito
naviero internacional.

La diferencia antes apuntada no debe extrafiarnos, ya que ella responde
a las condiciones distintas que prevalecen en las dos naciones que operan
los canales. Mientras los Estados Unidos, la primera potencia maritima e
industrial del mundo, con un interés vital en la seguridad del Hemisferio,
maneja un canal lejos de sus [ronteras e incrustado en ¢l territorio de otro
[stado; para la Repablica Arabe Unida carece de importancia el tréfico
maritimo mundial, y por no ser una gran potencia, y debido también a la
circunstancia de tener el Canal enclavado dentro de su propio territorio,
tampoco tiene interés cn convertir a la Zona adyacente al mismo en una
hase militar,

Estas diferencias basicas entre los intereses de los Estados Unidos y
la Repblica Arabe Unida en sus respectivos canales, determinan a su vez
las diferencias de politica econdémica que se observan en los mismos. Asi,
micntras los egipcios procuran que el Canal produzca utilidades que
contribuyan al desarrollo de su precaria cconomia; los Estados Unidos,
despreciando las ganancias, tratan de que el Canal de Panama sirva a las
necesidades del Comercio Maritime mundial al costo mas bajo posible.
Tenemos también que debido al hecho de estar el Canal de Panama situado
lejos de los Estados Unidos v en el centro de nuestra Repablica, como un
medio de preservar su hegemonia sobre la Zona, han creado un costoso
aparato burocratico dirigido por ciudadanos norteamericanos, que adolece
de las fallas caracteristicas dei colonialismo. En Egipto, desde luego, no
cxiste nada semejante. Por altimo los FEstados Unidos, debido a su intercs
nacional, en la defensa del Continente y aprovechando la estratégica posicion
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geografica del Istmo, han convertido a la Zona en una gran base militar
destinada a fines ajenos a la seguridad y neutralidad del Canal. En la Zona
del Canal de Suez tampoco encontramos esta situacion.

El aspecto de la operacion del Canal de Suez de mayor relicve en una
comparacion con el Canal de Panama, es el de la diversidad de la politica
economica que siguen las dos administraciones, Mientras los Estados Unidos
declaran como politica oficial el principio de que ¢l Canal de Panama no
debe producir ni pérdidas ni ganancias; el Canal de Sucz ha sido operado
desde su construccién como una empresa comercial cuyo objctivo es rendir
utilidades.

Debe recordarse que el canal egipcio fue construido por la Compaiiia
Internacional del Canal de Suez, y que esta empresa, como toda sociedad
comercial, tenia como finalidad esencial el producir utilidades para sus
accionistas. A pesar de que, como cs sabido, el Gobierno britanico adquirid
gran namero de las acciones de la Compaiiia, el Canal no dejo nunca de
operar como una empresa mercantil. Con la nacionalizacion este criterio
no ha variado; por el contrario, la administracion egipcia ha intensificado
esta politica. Se ha despedido a la mayoria de los empleados europeos que
percibian altos salarios y otros beneficios, disminuyendo asi el costo de los
gastos burocraticos, y s¢ han aumentado parcialmente los peajes.

Ein el caso de Panama las circunstancias ocurrieron en forma diversa.
Despues del fracaso de la Nueva Compaiifa del Canal Francés, que
indudablemente hubiera operado la via interoceanica con criterio comercial,
los Estados Unidos, una vez adquirida la concesion en la forma por todos
conocida, establecieron en la Zona del Canal una especie de sistema colonial,
cuya politica y finalidades han obedecido en todo momento a sus propios
intereses nacionales,

Dentro de estos intereses norteamericanos, la defensa nacional ha
tenido siempre importancia preponderante; y, en scgundo término, la
prestacién de un servicio de transito de un océano a otro que resulte lo mas
econdmico posible para las naves que lo utilizan. Si bien estas dos directrices
basicas no han sido altcradas substancialmente en el medio siglo de operacion
que tiene el Canal, si se han producido a través de los afios algunas variantes.
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Durante el primer periodo, que llega hasta las negociaciones del Tratado
de 1936, los norteamericanos no se preocuparon mayormente por el problema
ccondémico del Canal. Como es bien sabido, su interés original y basico en
la via habia sido de cardcter estratégico, v en consecuencia se limitaron a
convertir la Zona en una poderosa base naval y militar. 1l monto de los
peajes fue fijado de manera que les permitiera operar ¢l Canal con un cierto
margen de ganancia; lo necesario para hacer algunas amortizaciones al
capital invertido en la obra, mejorar sus instalaciones en la Zona y pagar a
Panama los $250,000.00 anuvales que estipulaba el Tratado de 1903.

Es importante sefialar que no fue hasta cl aiio de 1951 cuando empezd
a cobrarsele peajes por el uso del Canal a la naves de propiedad del Gobierno
de los Estados Unidos. Como quicra que la mayoria de los barcos de
propicdad del Gobierno son de guerra, en realidad esta franquicia respondia
a la politica imperante en esta primera época tendiente a considerar al Canal
como una base mas en el sistema de defensa norteamericano.

Con las negociaciones que culminaron con la firma del Tratado de
1936 se inicia una nueva etapa, que sc caracteriza por la constante presion
por parte de Panama para lograr una mayor participacion cn los beneficios
que el Canal produce. Sin embargo, pese a los esfuerzos de los gobiernos y
pueblo panamefios, pocas son las ventajas que se obticnen, ya que ain
respecto a la anualidad, en esa época sélo se logra que la exigua suma de
$250,000.00 pactada en oro, sca pagada en su equivalente en dolares
depreciados. Durante este segundo periodo comienzan a dejarse sentir con
intensidad en la politica econdmica del Canal, dos nuevas tuerzas, que hasta
cierto punto, han opacado en los ltimos afios la influencia de los sectores
militares. Dichos grupos responden a los intereses maritimos mundiales y a
los zoneitas, o sca los norteamericanos que trabajan y residen en la Zona
del Canal. Actuando como grupos de presion ante el Gobierno de Washington,
particularmente a través de bicn organizados cabildeos en el Congreso,
estas dos fuerzas ejercen hasta ¢l dia de hoy una intluencia preponderantc,
podriamos decir decisiva, en la politica econdmica del Canal.

Los esfuerzos de Panama por percibir mayores beneficios recrudecen
con la depresién que siguid al auge economico que trajo al Istmo la segunda
guerra mundial. Ascdiado por los intereses encontrados de los cuatro
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sectores, los navieros, los zoneftas y los panameiios, ¢l Gobierno de
Washington durante el periodo que se inicia con la década de 1950, pone en
vigencia una politica econdmica para el Canal, que en sus rasgos generales
subsiste hasta cl dia de hoy, y que tiene las siguientes caracteristicas:

Como basc fundamental mantiene el postulado de que el Canal debe
ser econdmicamente autosuficiente. Esto es, que no debe producir ganancias,
pero tampoco pérdidas que recaigan sobre el contribuyente norteamericano.
El mantenimiento de este principio constituye un triunfo de los intcreses
navieros, ya que implica también peajes bajos, que es ¢l interés primordial
de este grupo de presion. Elio ha sido posible debido a que el constante
aumento del nimero de naves usuarias del Canal permite que, sin aumentar
los peajes, se recauden las sumas necesarias para mejoras y ampliaciones
en la via y sobre un pequefio excedente para dedicarlo a satisfacer las
exigencias mas apremiantes de Panama, y aumentar las regalias de los
zoneitas.

Sin embargo, el principio de operar ¢l Canal sin ganancias ni pérdidas,
no es dogma que se aplique rigurosamente; ya que, como cxpondremos
mas adelante, el Canal de Panama siempre ha producido y ain produce
varios millones de ganancia neta anual al Tesoro de los stados Unidos.

Durante los ultimos aflos ha adquirido influencia creciente el cabildeo
organizado que los residentes norteamericanos de la Zona ejercen ante los
miembros del Congreso. La posicién de este grupo cs, hasta cierto punto
curiosa. Durante Ja época de construccion y los primeros afios de
operacioncs, el Gobierno de la Zona se vio precisado a prestar toda suerte
de servicios a menos de su costo y rodear de exoneraciones de impuestos y
otras ventajas a los norteamericanos que vinieron al Istmo tropical e insalubre
a cavar el Canal. Con el correr de los afios los adelantos de todo orden en
las ciudades de Panama y Coldn, los medios modernos de comunicaciones
v muchos otros factores han convertido la vida en el [stmo en extremo
confortable, hasta cl punto de hacer innecesarios ¢l pago de sobresucldos y
otros beneficios extraordinarios a los norteamericanos que trabajan en ct
Canal,

Por su parte los zoncitas, conscientes del peligro que las crecientes
exigencias de Panama representan para sus altos salarios y otras prebendas,
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han logrado mediante habiles presiones ante el gobierno de Washington,
conservar y en algunos casos aumentar, como ha sucedido con las bebidas
alcoholicas, la mayor parte de sus privilegios y exenciones. Como
consecuencia de esta situacion y a diferencia de lo que ocurre en Suez, una
parte desproporcionada de los ingresos del Canal de Panama es dedicada al
mantenimiento de una colonia burocratica norteameticana en la Zona.

La actitud de las Fuerzas Armadas para con el Canal de Panama ha
variado un tanto durante la Gltima década. A pesar de que, como veremos
mas adelante, la importancia estratégica y militar de la Zona no ha disminuido,
y antes por el contrario se le ha convertido en una base vital para la defensa
del Hemisferio, en el aspecto econdmico las Fuerzas Armadas no constituyen
un obstaculo para que Panama obtenga mayores ventajas del Canal. Ello
es asi, porque a diferencia de los dos grupos de presion anteriores, los navieros
y los zoneitas, las Fuerzas Armadas no tienen mayor interés cn participar
de los beneficios econémicos del Canal; ya que para el Departamento de
Guerra, que dispone de vastos recursos presupuestarios, la importancia de
la Zona radica en la posibilidad de utilizar sin costo alguno las magnificas
ventajas que ofrece nuestro territorio como base militar para la defensa del
Continente y para la coordinacion de las fuerzas armadas de los paises
latinoamericanos.

Las ideas anteriores sobre las fuerzas de presion que determinan la
politica de los Estados Unidos para con el Canal de Panama, nos permiten
un analisis mas cuidadoso de los tres elementos esenciales de esta politica,
y hacer al mismo tiempo un parangdn con el Canal de Suez. Dichos
clementos son los siguientes:

a) Peajes bajos;

b) Gastos extraordinarios de administracion; y

c) Bases militares.

Los peajes

Todo estudio comparativo entre el Canal de Panama y ¢l de Suez
debe iniciarse con los peajes que pagan las naves usuarias. Para la Repablica
es €sta una cuestion de suma importancia debido a la politica oficial de
Washington de operar el Canal sin ganancias ni pérdidas, pucs siendo fos

173



Tomo 16; ElCanal de Panama - Instituto del Canal de Panama y Estudios Internacionales

peajes su principal fuente de ingresos, ¢s obvio que mientras ¢stos sc
mantengan bajos scrd imposible que aumente la compensacion a que Panamai
tiene derecho. En Suez, como consecuencia de la politica de considerar al
Canal como un secrvicio que debe producir beneficios, se cobran
substancialmente peajes mas altos que en el Canal de Panama.

Al considerar los peajes del Canal de Panama lo primero que asombra
es que no hayan sido aumentado jamas. Hoy dia rige la misma tarifa basica
de $0.90 cuando el Canal fue ahierto al trafico internacional. Decimos que
este hecho es asombroso porque en los Gltimos cincuenta aiios el valor
adquisitivo del dolar ha disminuido notablemente, y s¢ ha depreciado en
cuanto a su valor en oro, o que hace que en realidad los peajes sean hoy
mds bajos que en 1914, La politica de no aumentar los peajes es tanto mas
injustificada si sc considera que ¢l mismo costo de operacion del Canal se
ha triplicado en las Gltimas décadas.

De mas esté decir ue los peajes del Canal de Panama constituyen el
Gnico costo de transporte maritimo internacional, que no ha aumentado
vertiginosamente en el curso del Glltimo medio siglo. No tenemos cstadisticas
a mano, pero es indudable que mientras los peajes def Canal han permanecido
estacionarios, los otros costos de la navegacion, tales como los salarios y
compensaciones saciales a las tripulaciones, combustibles, construccion y
reparacion de naves, equipo, impuestos y ganancias de los propios navieros,
ete., han aumentado enormemente en los Gltimos cincuenta afios. Desde
luego, como consecucncia de este aumento en los costos del transporte
maritimo, los fletes también han subido varias veces su monto durante este
periodo,

Es sabido que ¢l aumento progresivo y constante de fletes,
particularmente entre los puertos de la costa Lste de los Estados Unidos y
Cristobal, ocasiona graves perjuicios a la economia panameiia, ya que
determina un alza también agresiva y constante en el costo de la vida. Por
cllo, encierra una grave injusticia para Panama la politica oficial del gobicrno
de Washington de favorecer a los intereses navieros manteniendo inalterables
los peajes del Canal, pues en esta forma priva a la Republica de percibir la
justa compensacion por el uso de su territorio para beneficio del transporte
maritimo internacional.
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Por to demas, resulta irénico que el pais que mas ha beneficiado a la
navegacion mundial al acortar drasticamente las rutas maritimas, sea victima
de esos mismos consorcios navieros; que por una parte aumentan
sistematicamente los fletes a puertos panameiios y por otra impiden con sus
cabildeos, que la Republica reciba la compensacion a que tiene derecho por
¢l uso de su territorio por el Canal que contribuye en forma directa a aumentar
las ganancias de esos mismos consorcios.

Convienc advertir que ¢l estudio comparativo de los peajes que se
cobran en los dos canales, se hace dificil debido a diversas cuestiones
técnicas. En primer término tenemos que la medida basica que cada canal
toma para cobrar los peajes, la tonelada neta, a pesar de que se la denomina
lo mismo, no tiene la misma capacidad, siendo la tonelada neta del Canal de
Panama mayor que la tonelada neta del Canal de Suez. Como consecuencia,
una misma nave tienc menor numero de toneladas netas para Panama que
para Suez.

Lo explica por qué, a pesar de no ser mucha la diferencia de la rata
basica por tonclada, en Sucz ¢s de $0.975 y en Panama de $0.90, cn la
realidad la diferencia de los peajes sca considerable.

Debido a estas dificultades, quizas la forma mas grafica de exponer
las difcrencias de peajes entre los dos canales, sea tomando algunos ejemplos
que hemos obtenido de ta Oficina del Contralor de la Compaiiia del Canal
de Papama.

El barco cisterna «Bunker Hill», de matricula norteamericana segin
las medidas del Canal de Suez tiene 8,154 toneladas netas, a razon de $0.975
por toneladas paga la suma de $7,971.00 por cruzar ¢l Canal. 1.a misma
nave para ¢l Canal de Panama ticne sélo 7,745 toneladas nctas, y a razén
de $0.90 por toncelada de peaje paga $6,971.00 o sea $1,000.00 menos. Es
decir, que para este buque tanque ¢l Canal de Sucz es 14.3% mas caro que
¢l de Panama.

Enlo que respecta a las naves de pasajeros, la diferencia en los peajes
¢s afin mayor, ya poco después de nacionalizado ¢l Canal, los egipcios
abolicron cl antiguo sistema de calcular el peaje a base del nGmero de
pasajeros a bordo. En la actualidad en Suez las naves de pasajeros pagan la
tarifa completa a razon de $0.975 por tonelada ncta, atn en ¢l caso de que
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transporten a un solo pasajero. Asi el «S.S. Matsonia», de bandera
norteamericana, tiene para el Canal de Suez 18,352 toneladas netas y a
raz6n de $0.975 por tonelada, paga $17,939.00. En cambio, al mismo barco
de pasajeros se le aplica en el Canal de Panama un sistema aiin mas liberal
para determinar su tonelaje, de suerte que alcanza solo a 12,890 toneladas,
las que a razon de $0.90, paga solamente $11,601.00; es decir, $6,338.00
menos que en Suez, o sea que el Canal de Suez le cuestaal «S.5. Matsonia»
54.6% mas que el de Panama.

Las naves de guerra pagan cn Suez la misma tarifa basica de $0.973
por tonelada de desplazamiento; en Panama, en cambio, solo pagan $0.50
por tonelada de desplazamiento. Los barcos de guerra de la Repablica
Arabe Unida no pagan peajes en Suez. En el Canal de Panama las naves
de propiedad del Gobierno de los Estados Unidos, sean o no de guerra, no
pagaron peajes hasta cl aiio 1951; a partir de esa fecha en los libros de la
Compaiiia dcl Canal se le debitan al Gobicrno Federal el monto de los peajes.
I.as naves del Gobierno de Panama y de Guerra del Gobierno de Colombia
tampoco pagan peajes.

1,a diferencia en los peajes se refleja en el monto de las recaudaciones
de ambas vias interoceanicas. Asi tenemos que en el afio fiscal de 1962
cruzaron el Canal de Panama 12,099 naves que pagaron en concepto de
peajes la suma dc $58,347,000.00 En el Canal de Suez pasaron 17,979
naves durante el afio de 1962, y se colecto en concepto de peajes la suma
de $290,480,000.00. Es decir, durante el afio de 1962 cruzaron el Canal de
Suez 48% mas naves que el Canal de Panama; pero se cobr6 en concepto
de peajes el 397% mas en Sucz que en Panama.

Debemos hacer la salvedad de que estas cstadisticas no son
rigurosamentc exactas, pues cuando sc trata del Canal de Suez, las cifras
corresponden al afio calendario de 1962; y las relativas al de Panama al afio
fiscal de la Compaiifa del Canal que cubre de agosto de 1961 a julio de
1962. Fista diferencia, sin embargo, no afecta substancialmente las relaciones
entre las cifras.

Como antes hemos dicho, la politica de mantener los peajes del Canal
bajos, obedece a la presion que ejercen ante el Gobierno de Washington los
intereses navieros. Sin embargo, no se debe olvidar que esta politica tambicén
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beneficia al comercio y a la industria de los Estados Unidos, ya que de un
total de 67,525 toneladas de carga que en el afio fiscal de 1962 cruzaron el
canal, més de 39,000 toneladas provenian o se dirigian a puertos de los
Estados Unidos. Es decir un 57.8% del total.

Asimismo, debemos sefialar que la economia panameiia en nada se
beneficia con los peajes bajos, ya que la gran mayoria de la carga que
importa o exporta la Republica no cruza el Canal. El Gobierno panamefio
no es propietario de naves que utilicen el canal, de suerte que tampoco se
beneficia con la exoneracion de peajes establecidos en su favor,

Un aspecto importante en relacion con los peajes es el de las naves de
propiedad del Gobierno norteamericano. Ya hemos visto que desde que el
Canal fue abierto al trafico en 1915, hasta el afic de 1951, dichas naves no
pagaban por atravesar el Canal. Desgraciadamente no disponemos de
estadisticas sobre estos transitos gratis.

Sin embargo un analisis de las entradas que en concepto de peajes
tuvo el Canal durante la 0ltima guerra mundial, nos da una idea de fas sumas
que se ha economizado el Gobierno norteamericano al no pagar sus naves
peajes en la via interoceanica. Durante los afios de guerra disminuyo
drasticamente ¢l nimero de naves mercantes, pero aument en cambio el
transito gratis de barcos de propiedad del Gobierno norteamericano. Como
consecuencia, a pesar de que entre los afios de 1941 a 1945 cruzaron el
Canal 29,612 naves, sélo se colectd la suma de $48,071,289; lo que arroja
un promedio de peaje por nave de $1,657.10. Ahora bien, durante el afio de
1955, que es un afio normal de transito por el Canal, el promedio pagado por
las naves que lo atravesaron fue de $3,590.00. De manera que si los $29,612
buques que cruzaron ¢l Canal durante la Gltima guerra hubieran todos pagado
peajes, la suma colectada hubiera sido de $106,307,080.00, y no de
$38,071,289.00. Es decir, que solo durante la segunda guerra el gobierno de
los Estados Unidos se ahorrd,en peajes la apreciable suma de $58,235,791.00.

Es interesante también observar que durante el afio de 1945, en el
Canal de Suez, debido a que cobré a las naves de guerra su tarifa normal de
$0.975 por tonelada de desplazamiento, y no los $0.50 del Canal de Panama,
el promedio de peajes pagado por las naves que lo atravesaron subio a
$9,186.00. De suerte que si durante la altima guerra en el Canal de Panama
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se hubieran cobrado los mismos peajes que en Suez, esto es un promedio de
$9,186.00 por nave, el Canal habria tenido una entrada bruta durante los
cinco afios de guerra de $272,015,832.00. Es decir, $223,944,543.00 mas
que los $48,071,289.00, cobrados en Panama durante el mismo periodo. Es
posible que el tonelaje promedio de las naves que durante estos cinco afios
cruzaron el Canal de Suez hubiera sido mayor que el de los barcos que
atravesaron el de Panama, y debido a ello, como los peajes se calculan con
base cn el tonelaje, las entradas del Canal panameiio no hubieran sido tan
altas como las de Suez, ain cobrando la misma tarifa; pero en todo caso,
csta diferencia no ha podido ser superior a un 34%.

81 hemos hecho incapie en las entradas de los canales durante los
afios de la guerra, ello es debido a que durante ese periodo aumentd el
transito de naves de propiedad del Gobicrno de los Estados Unidos. A este
respecto es revelador el siguiente dato: durante el aio de 1945 cruzaron el
Canal de Suez naves con un total en toneladas netas de 25,064,966 y s€
colecto en peajes la suma de $38,639,121.00. En el mismo aifio ¢l total de
toncladas netas de las naves que cruzaron el Canal de Panama fue de
19,369,141 y solo se cobrd en concepto de peajes $7,266,211.00.

Estas cifras nos muestran que el costo de los peajes por toneladas
neta durante ¢l aiio de guerra de 1945 en el Canal de Suez fue de $1.54, en
tanto que en el Canal de Panama fuc solamente de $0.37, o sca la cuarta
parte de lo que sc cobro en Suez.

Las cifras que anteceden demuestran, sin lugar a dudas, que si durante
las ultimas dos guerras las naves de propiedad del Gobicrno de los Estados
Unidos hubieran pagado peajes similares a los de Suez, si no en su totalidad
al menos una buena patte de los 387 millones que segtn la Oficina del
Contralor de la Compaiia del Canal fue el costo original det Canal, estarian
cancelados. De mas estd decir que si fucra posible calcular el monto de los
peajes de todas las naves de propiedad del Gobierno de los Estados Unidos
que han atravesado ¢l Canal desde ¢l aiio de 1915, y aplicarlo a su costo de
construccion, la obra se habria pagado con creces desde hace muchos afios.

En relacion con los peajes, conviene mencionar ¢l caso de las naves
de propiedad del Gobierno colombiano. En ¢l afio de 1914 se firmd en
Bogota, entre los Estados Unidos y Colombia, un tratado con ¢l fin de poner
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término a las diferencias entre los dos paises con motivo de la emancipacién
de Panama. En el Articulo If de dicho tratado se le otorga a Colombia el
privilegio de: «Transportar en tedo tiempo por el canal interoceanico sus
tropas, material de guerra, aim en caso de guerra entre Colombia y otro
pais, sin pagar ningin derecho a los Estados Unidosy.

A pesar de que el Consejero de la Compaiiia del Canal de Panama
sostiene, con toda razon, que la disposicion antes transcrita no puede ser
interpretada en el sentido de que sc encuentran exentos de pagar peajes las
naves del Gobierno colombiano cuando transportan productos comerciales,
el Departamento de Estado insiste en la tesis contraria. Con fundamento
en el criterio del Departamento de Estado el Gobierno colombiano se ha
dedicado a transportar productos de petrdleo de un océano a otro sin pagar
peajes en el Canal. Durante el afio fiscal de 1962, naves cisternas
colombianas cruzaron el Canal 84 veces transportando petréleo y eludieron
el pago de $584,000.00 en concepto de peajes. Es obvio que la interpretacion
que da el Departamento de Estado al Articulo I1 del Tratado de 1914, no
persigue otro fin que el de otorgar un subsidio a Colombia con las entradas
que produce el Canal de Panama.

Las informaciones que anteceden sobre las comparaciones entre los
peajes de Suez y Panama, nos permiten sacar las siguientes conclusiones:

a) Que es imperativo un aumento en el monto de los peajes. No existe

fundamento o raz6n para que los peajes del Canal de Panama sean
inferiores a los de Suez, siendo asi que el costo de operaciones de
éste ultimo es varias veces mas econdmico por tratarse de un canal
anivel.

b) Que el derecho de Panama a cxigir quc sc climinen los peajes de

subsidio y a recibir una participacion adecuada de las entradas del
Canal, tiene aun mayor justificacion que en el caso de Egipto. Entre
otras razones, debido a que, a diferencia de Sucz, cada nave que
atraviesa el Canal de Panama emplea considerable cantidad de
agua fresca provenientes de las cuencas hidrograficas de la
Republica y consume considerable cantidad de energia eléctrica,
privando asi a la economia panameciia de valiosisimos recursos
hidroeléctricos.
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¢) Que no es cierto que la Compaiiia del Canal de Panama adeude al
Tesoro Federal grandes sumas por el costo de construccion de la
via interoceanica; ya que si se le hubiera cobrado peajes equitativos
a las naves de propiedad del Gobierno norteamericano que han
atravesado el Canal desde que este fue abierto al trafico, dicha
deuda estaria saldada con creces.

d) Que no existe razén alguna para que a las naves de propiedad del
Gobierno de Colombia que transportan carga comercial, se les
exonere de pagar peajes de suerte que la Compaiifa del Canal sufra
una pérdida de mas de medio millén de ddlares anuales.

¢) Que mientras el Gobierno de Washington mantenga la politica de
operar el Canal sin pérdidas ni ganancias, Panama debe insistir en
el cobro de peajes adecuados, a fin de que la via no continte siendo
un medio para otorgar subvenciones a los intereses navieros y a las
marinas de guerra de los propios Estados Unidos y sus aliados.

Costo de la administracion del Canal

La administracién del Canal de Panama es sumamente compleja,
méxime si se le compara con la del Canal de Suez. Para los fines de la
politica exterior de Panama es importante una debida comprension del
sistema gubernativo de la Zona; ya que por una parte revela la existencia de
actividades que no dicen relacion alguna con los fines de la concesion; y por
otra, demuestra un excesivo despilfarro en gastos administrativos.

En lo que respecta al Canal de Suez la situacion es muy distinta. La
Autoridad del Canal no asume gastos por servicios gubernamentales, y en
cuanto a los salarios de los empleados, si bien son un tanto mas elevados de
los que normalmente paga ¢l Gobierno egipcio, distan mucho de ser tan
altos como los del Canal de Panama. Debe tenerse presente que en la
Zona coexisten dos organismos gubernamentales gemelos: La Compaiiia
del Canal de Panamd y el Gobierno de la Zona del Canal. Las actividades
de ambos organismos se pagan casi exclusivamente de las entradas que
produce el Canal, debido a que ninguna de las dos entidades percibe sumas
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apreciables en concepto de impuestos, que son las entradas normales de
todo gobierno; y tampoco por los servicios que prestan a los residentes
norteamericanos de la Zona, ya que se cobran tarifas muy inferiores al
costo de los mismos.

A fin de tener una idea mas clara de la politica economica de los
Estados Unidos con respecto al Canal, conviene analizar las cifras que
aparecen en cl cuadro explicativo de sus entradas y gastos de operacién
para¢l afio fiscal que termind el 30 de junio de 1962, publicado por el Contralor
General de los Estados Unidos.

Segun dicho cuadro, la operacion del Canal y los otros servicios que
se prestan en la Zona produjeron durante el afio una entrada bruta de
$100,083,205.00, los gastos de operacidn alcanzaron la suma de
$60,237,616.00 y la ganancia neta de $39,845,589.00.

Segtin el mismo informe la ganancia neta fue distribuida asi:

Costo neto del Gobiernoe

de la Zona del Canal......ooovveeveeviieeeennninninenns 13,663,334.00
Gastos administrativos y generales................ 9,376,500,00
Intereses pagados al Gobierno de

los Estados Unidos por su inversion............... 9,539,769.00
Ganancia neta del Tesoro de tos EE, UU....... 7,345,896.00
TOtaloue i, $39,845,589.00

Lo primero que salta a la vista es que la pregonada politica oficial de
operar el Canal sin pérdidas ni ganancias no se aplica rigurosamente, ya
que durante el pasado afio fiscal el Canal le produjo al Tesore Federal una
gananciade $7,345,986.00, a mas de los $9,359,769.00, pagados en concepto
de interés por una deuda que ya ha sido amortizada.

Veamos ahora que representan realmente las partidas antes
mencionadas.
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El Gobierno de 1a Zona del Canal

No negamos que los Estados Unidos ejercen ciertas funciones
gubernamentales en la Zona y que para ello es indispensable erogaciones
burocraticas. Pero un presupuesto anual de $13,663,334.00 mas
$9,376,500.00 adicionales de gastos administrativos y generales, lo que da
un total de $23,139,834.00, nos parece a todas luces excesivo para atender
las necesidades de una poblacién y un territorio tan reducido.

Semejante malversacion administrativa se debe a la ausencia de
impuestos a los residentes de la Zona del Canal, a lo exiguo de las tasas y
tarifas que se cobran por la mayoria de los servicios, y a los altos salarios y
otros beneficios, iales como viajes anuales pagados, que se dispensan a los
empleados de nacionalidad norteamericana.

Iis interesante analizar el costo de algunos servicios piblicos tipicos:

Ll servicio de correos: Durante el afio fiscal que termind el 30 de
junio de 1962, este servicio costd al Gobierno de la Zona la apreciable suma
de $1,257,030.00; y las entradas ascendieron a $1,024,414.00, lo que produjo
un déficit de $235,616.00; déficit que, desde luego, fue cubierto con las
entradas del Canal. Resulta dificil comprender coémo para prestar un servicio
de correos para una poblacion tan limitada como lo es la de 1a Zona del
Canal, se tenga que soportar una pérdida anual de casi un cuarto de millén
de dolares.

Aparentemente el déficit obedece al deseo de mantener las tarifas
postales bajas, (particularmente el porte aéreo a los Estados Unidos) a los
altos costos administrativos en salarios y otras bonificaciones; y posiblemente
a la retencion por parte de las Agencias Postales de Washington de
reembolsos extranjeros que corresponden al correo de la Zona del Canal,
como otra forma velada del Tesoro norteamericano de participar en las
cntradas del Canal.

Servicio de viajes a los Estados Unidos: Un dato ilustrativo de la
mentalidad colonialista que caracteriza la politica estadounidense para
con la Zona del Canal, es el siguiente hecho: mientras Panama recibe solo
B/.1,930,000.00 anuales por el uso del territorio de la Zona, la Compaiiia del
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Canal se gasta $1,230,127.00 en pagarles un viaje anual a los Estados Unidos
a los 3,670 empleados que son ciudadanos norleamericanos.

Fducacion: En el afio fiscal de 1962 ¢l mantenimiento de la Zona del
Canal costd la suma de $5,062,277.00 v las entradas fueron sélo de
$2.,554,235.00; de suerte que el servicio de educacion ocasiond una pérdida
neta de $3,407,042.00. Cabe observar que el déficit no fue mayor, debidoa
los alumnos que deben pagar por su educacion, por no ser ciudadanos
norteamericanos o por ser hijos de norteamericanos cuyos padres residen y
trabajan en las ciudades de Panama y Colon.

El ndmero total de alumnos en los planteles de enscfianza de la Zona
es solo de 12,343, Dec este total 8,460 alumnos asisten a las escuelas para
norteamericanos y 3,883 a las escuela para latinoamericanos.
Desgraciadamente no disponemos de datos sobre ¢l costo proporeional por
alumno en cada une de estos dos sistemas segregados de ensefianza. En
todo caso, es obvio que ¢l déficit que debe cubrir el Gobierno de la Zona es
en extremo elevado. Sobre todo si se toma en cuenta quc cl costo por
alumno en las llamadas escuelas para norteamericanos es, con toda
seguridad, superior al costo de las escuelas para alumnos de color.

Seria interesante que técnicos del Ministerio de Educacion efectuaran
un estudio de los costos y eficiencia de la ensefianza en la Zona del Canal,
tanto en los planteles para estudiantes blancos como en los destinados a
alumnos de color; y se compare un costo y cficiencia con las facilidades
educativas que generalmente presta cl Estado cn comunidades
nortcamericanas tipicas.

Hospitales y servicios médicos sanitarios: La prestacion de estos
servicios costo al Gobierno de la Zona durante ¢l afio fiscal de 1962 la suma
de $8,200,276, y sélo recobrd de los pacientes la suma de $3,764,370.00, 1o
cual produjo la consecuencia de que la Compaiifa del Canal tuviera que
soportar un desembolso de $4,435,806.00 para cubrir la diferencia. El
mantenimiento det Hospital Gorgas costé $4,436,876.00. Aunque ello parezca
una ironia de todas las instituciones de salud de la Zona, la Gnica que produjo
ganancia neta el afio fiscal de 1962 fue cl Leprosorio de Palo Seco, que
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rindi¢ $3,077.00 debido a ja suma pagada por nuestro Gobierno por los
panameiios que son atendidos en dicho lazareto.

Como consecuencia del sistema socializante y los despilfarros
burocraticos que antes hemos descrito, el costo de ciertas actividades de la
Compaiiia del Canal y del Gobierno de la Zona ha llegado a tales extremos,
que en los Ultimos afios se han visto obligados a cerrar algunas empresas,
como la reparacion de naves en el dique seco de Balboa, debido a que sus
costos de operaciones resultan tan elevados que no son competitivos en el
mercado. Como una manera de salir de este atolladero, s¢ ha sugerido la
posibilidad de que el dique seco y otras instalaciones valiosas de la Zona
sean arrendadas a empresas privadas panameiias que estarian en condiciones
de operarlas en forma maés eficiente y econdémica que la Compaiiia del
Canal. En Suez la situacion es diametralmente opuesta. La Autoridad del
Canal, creada por el Gobierno egipeio poco después de la nacionalizacion,
maneja con €xito econdmico varias empresas dedicadas a actividades
relacionadas con la via interocednica, entre ellas un dique flotante y un
astillero en Port Said en el cual se construyeron en ¢l afio de 1962 dos
naves, «Guiza» y «Assuet», de mas de 3,000 toneladas de desplazamiento
cada una.

No creemos necesario extendernos mas en el costo que representa
para el Gobierno y la Compaiiia del Canal los servicios que se prestan a los
zoneitas. Por regla general el déficit obedece a las tasas bajas y los salarios
altos. No se justifica, para citar un ejemplo, que el servicio de correos para
una poblacion tan exigua produzca una pérdida anual de casi un cuarto de
millén de délares, cuando en todo pais medianamente organizado los correos
producen alguna ganancia que generalmente se utiliza para subvenciones a
las lineas de transportes nacionales.

Irregularidades como las sefialadas en los parrafos que anteceden,
que existen tanto en el Gobierno como la Compafiia del Canal, nos movieron
a aseverar hace poco en un programa de television, que los egipcios
administran el Canal de Suez con mayor eficiencia que los norteamericanos
el de Panama.
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El sistema tributario de la Zona del Canal

Las tasas irrisorias que se cobran por los servicios piblicos a los
residentes de la Zona, resultan ain mas injustificadas si se considera que
estos norteamericanos no pagan impuestos de introduccidn por los articulos
que traen del exterior, y el (inico impuesto que tienen la obligacion de pagar
a Panama es el 25% del impuesto de importacion que grava a los licores. A
los Estados Unidaos solo pagan el impuesto sobre la renta; y es el caso que
este impuesto resulta una socalifia, pues se le otorga un subsidio, a fin de
que el dinero provenga de las entradas que produce la operacion del Canal
y no del bolsillo de los zoneitas.

Con este procedimiento se logran varios objetivos. En primer lugar, se
discrimina en contra de los empleados panameiios, quienes si bien deben
pagar a Panama un impuesto sobe la renta menor, soportan los numerosos
impuestos indirectos que gravan a los articulos que consumen. Y, en segundo
lugar, y esto ¢s lo mas importante, el sistema permite al Gobierno de los
Estados Unidos participar en las ganancias de la operacion del Canal; ya
que el otorgar subsidios a los ciudadanos norteamericanos con las entradas
del Canal, para que paguen el impuesto sobre la renta federal, no pasa de
ser una formula ingeniosa para retirar parte de las utilidades de la operacién
sin que aparezcan como ganancias.

No disponemos de la cifra exacta del monto de los salarios que
devengan los 3,670 empleados nortcamericanos que trabajan con la Compaiifa
del Canal y con el Gobierno de la Zona. Sin embargo, si calculamos que
dichos empleados ganan un salario promedio de $7,200.00 anuales,
tendriamos en salarios devengados como promedio del impuesto sobre la
renta que cada uno paga el 20%, teandriamos que el Tesoro Federal debe
percibir anuaimente por este concepto la suma de $5,284,800.00.

El cobro del impucsto sobre la renta mediante un subsidio para su
pago, se justifica alin menos si s¢ considera que el Tesoro Federal no aporta
un centavo para ¢l mantenimiento de la Compaiifa del Canal o el Gobierno
de la Zona.

Es curioso recordar que con anterioridad al Tratado General de 1955,
los empleados norteamericanos de la Zona no pagaban impuesto sobre la
renta por prohibirlo el Tratado de 1903. Dificilmente hubicran podido prever
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los negociadores panamefios del Convenio de 1955, que los norteamericanos
serian tan habiles como para transformar el cobro de este impuesto en un
medio para participar en las ganancias que produce la via interoceanica, sin
perjudicar a los zoneitas gravados con el impuesto, ya que ¢l subsidio que
reciben para este fin no se toma en cuenta para los efectos de la pretendida
igualdad de salarios con los empleados panamefios.

Un analisis de las consideraciones que anteceden demuestra que, a
pesar del desgrefio administrativo y los peajes bajos, la operacion del Canal
produce utilidades econdémicas en efective al Gobierno de los Estados Unidos.
Durante el pasado afio fiscal el Tesoro Federal, amas de los $7,345,769.00
que retird como ganancia, y los $9,376,500.00 que recibié en concepto de
intereses por una inversion que hace tiempo estaria cancelada si el Canal
de Panama le hubiera cobrado peajes a sus naves, obtuvo por lo menos
unos $5,284,800.00 del impuesto sobre la renta a los zoneitas, que también
provienen de las entradas de! Canal. Como puede verse, estas sumas distan
mucho de los $1,930.000.00 que recibe la Republica anualmente por la
concesion del Canal.

Es curioso observar que los beneficios econdémicos que durante el afio
fiscal 1962 obtuvo el Tesoro norteamericano de la operacién del Canal, se
acercan un tanto al 50% de la entrada bruta en concepto de peajes. Siendo
ello asi, a primera vista pareciera atinada la politica que patrocinan entre
nosotros distinguidos hombres publicos de exigir para Panama ¢l 50% de
esta entrada bruta. No obstante, estimamos que este planteamiento es
superficial, ya que en realidad lo que 1a Republica debe procurar es que el
Canal que atraviesa su territorio sea administrado en forma eficiente, cobre
peajes apropiados y se le reconozea una participacién equitativa. No nos
cabe la menor duda de que si en la administracién del Canal se aplicaran
medidas de probidad y se cobraran peajes justos, la operacion rendiria una
utilidad liquida muy superior a la presente entrada bruta y Panama estaria
asi en condiciones de exigir una compensacion superior al 50% del recaudo
bruto actual basado en peajes de subsidio.

El objetivo basico de la politica panamefia con respecto a la operacion
del Canal debe ser el recibir una compensacién equitativa de las entradas
por el uso de su territorio. Ahora bien, el monto de esta compensacion ha
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de depender en gran parte de la eficiencia administrativa del aparato
burocratico de la Compaiiia del Canal y del Gobierno de la Zona; por ello
convendria gestionar medidas tendientes al logro de los siguientes objetivos.

a) Una mayor eficiencia administrativa mediante la supresion de las
actividades innecesarias y los gastos superfluos.

b) Modiftcaciones en el sistema tributario que grava a los zonefitas, a
fin de aumentar los recaudos y que estos se destinen al Gobierno
de la Zona o a la Republica de Panama.

¢) Aumentos en las tasas de los servicios publicos y en los precios de
los articulos que se venden en los establecimientos oficiales de la
Zona.

Desde luego, nada ganaria Panama con la aplicacion en la Zona de las
medidas de eficiencia administrativa recién enumeradas, si las economias
que con ellas se logren fueran a ingresar al Tesoro de los Estados Unidos en
concepto de intereses por la inversion o de ganancia por la operacion del
Canal.

Bases militares en los Canales interoceinicos

Uno de los aspectos de interés en la Zona del Canal de Suez es la
casi total ausencia de efectivos militares, v la autonomia de la Autoridad del
Canal con respecto a las fuerzas armadas de la RepUblica Arabe Unida.
Salta a la vista que para los egipcios la defensa militar del Canal y el
mantenimiento de su neutralidad constituyen una cuestion de orden mundial.
Estiman que, por estar la via acudtica destinada a la prestacion de un servicio
publico internacional, cualquier ataque armado deberia ser frustrado con la
intervencion de las Naciones Unidas, como ocurrid en 1956 con la fallida
invasion conjunta de Israel, Francia y Gran Bretaiia.

Las circunstancias antes apuntadas nos llamaron poderosamente la
atencion en Suez, porque como panameiios estabamos acostumbrados a
observar como en ¢l Canal de Panama se le concede al aparato militar una
importancia inusitada. El territorio de la Zona ha sido convertido por los
Estados Unidos en base militar de un valor estratégico vital en la defensa
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del Continente; y, como consecuencia de ello, la mayoria de las actividades
de la Zona, inclusive el transito de las naves en la via interocednica, se
encuentran supeditados a los intereses estratégicos de la potencia nortefia.
Un dato ilustrativo de esta subordinacion lo tenemos en que el Gobernador
depende directamente del Secretario de! Ejéreito y es siempre un militar de
alto rango. Hace pocos meses, cuando la crisis cubana de octubre Gltimo el
transito normal en el Canal fue alterado para darle prioridad de las naves de
gucrra. Dadas estas circunstancias, es obvio que la intervencion de las
Naciones Unidas en caso de un ataque al Canal de Panama, no podria ser
nunca tan rapida ni tan eficaz como ocurrié en Sucz.

El problema de las bases militares que las fuerzas armadas de los
Estados Unidos mantienen cn la Zona def Canal debe ser objeto de un
cuidadoso estudio por parte de la Cancilleria. La cuestion envuelve dos
aspectos que convicne separar con nitidez: Primero, el principio de la
neutralidad de la via interoceanica; y segundo, la remuneracion a que Panama
tiene derecho por permitir el uso de su territorio para fines militares ajenos
a los especificados en los tratados vigentes.

La primera de estas cuestiones cs de tipo téenico juridico; de
interpretacion de tratados, y, a nuestro juicio, no ofrece mayores dificultades.
La Convencion del Canal {stmico de 1903, en sus articulos X VIII y XXIII,
es catcgdrica a este respecto; ¢l primero cstablece para el Canal v sus
entradas el régimen juridico de neutralidad; y ¢l segundo se limita a conceder
a los Estados Unidos la facultad de emplear fuerzas armadas en la Zona
para los fines exclusivos de «la seguridad y proteccion del Canal, de las
naves que lo usen, o de los ferrocarriles y obras auxiliares». Mas aln, cste
Gltimo articulo es tan especifico que enumera el tipo de contingente armado
que los Estados Unidos pueden usar en la Zona para tales fines, siendo
estos «su policia y sus fuerzas terrestres y navalesy. Como puede verse,
este articulo XXII del Tratado de 1903, por exclusion nicga a los Estados
Unidos ¢l derecho a usar o mantener fucrzas aéreas en la Zona del Canal.
A pesar de ello la Fuerza Aérea mantiene varias bases y recientemente la
Agencia Federal de Aviacion, un organismo que en principio no dice ninguna
relacién ni con la operacidn, ni con la neutralidad, ni con la defensa del
Canal, ha establecido en ¢sa faja del territorio nacional su organismo central
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para la América Latina, y para este efecto ha adquirido del Gobierno de la
Zona del Canal la poblacion de Cardenas a un costo de més de medio milldn
de ddlares.

Los Estados Unidos también se obligaron a neutralizar ¢l Canal en
virtud del Articuto [T del Tratado Hay-Pauncefote, el cual se encuentra
vigente. Dicho precepto es aiin mas especifico y restrictivo en lo que respecta
al tipo de fuerzas armadas que los norteamericanos pueden usar en el area
del Canal, al decir: «Jamas serd bloquecado ¢l Canal, ni dentro de él se
ejercera ning(n acto de guerra, ni se cometera ningtn acto de hostilidad.
L.os Estados Unidos, sin embargo, estardn en libertad de mantener a lo
largo del Canal la policia que sea necesaria para protegerlo contra
desordencs y actos fuera de Leyy.

Ahora bien, no es necesario ser experto cn cuestiones militares para
percatarse de que numerosas actividades y establecimientos de las fuerzas
armadas cn ¢l Istmo no guardan rclacion alguna con las necesidades propias
de la defensa y neutralidad del Canal.

Ello ¢s particularmente cierto ¢n esta época de proyectiles
intercontinentales y armas nucleares que han convertido a las numerosas
bases y organismos militares de tipo convencional que cxisten en la Zona,
en defensas inadecuadas del Canal en caso de un ataque por parte de una
gran potencia. Es obvio que, de estallar un conflicto bélico entre los Estados
Unidos y la Union Soviética, no son los soldados y aviones estacionados en
la Zona quiencs han de impedir que el Canal y de paso la Repablica, sean
destruidos por explosion nuclear, Salta ala vista que en gran parte ¢l aparato
militar actualmente existente en la Zona persigue fines distintos a la defensa
y mantenimiento de la ncutralidad de la via interoceanica. Todo indica que
la verdadera misidn de estos efectivos militares es la de proteger los intereses
y reforzar la politica de los Estados Unidos cn toda la América Latina,
especialmente en el area del Caribe.

I:s indudable que el Comando Sur del Ejército de los Estados Unidos,
que tiene su base de operaciones on ¢l territorio panamecfio de la Zona del
Canal, es el centro militar y de intcligencia de mayor importancia con que
cuentan los norteamericanos en ¢l Continente fuera de los Estados Unidos.
Ei ereciente valor estratégico del Comando Sur del Ejército quedo
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demostrado hace algunos meses, cuando fuentes militares anunciaron desde
Washington el establecimiento en la Zona del Canal de una fuerza movil, de
gran radio de operaciones, capaz de entrar en accion inmediata en cualquier
pais latinoamericano cuyo gobierno fuera atacado por elementos de extrema
izquierda y solicitara ayuda de conformidad con los Pactos Interamericanos
de defensa mutua. En mas de una oportunidad las fuerzas militares
estacionadas en la Zona del Canal han sido puestas en estado de alerta para
entrar en accion en paises vecinos, en caso de ser necesario, en defensa de
intereses norteamericanos ajenos al Canal. Asi sucedid hace algunos afios,
cuando el Vicepresidente Nixon fue atacado por turbas callejeras en Caracas;
y hace pocos meses con motivo de la visita del Presidente Kennedy a San
José de Costa Rica.

Muchas otras actividades que en forma regular se llevan a cabo en la
Zona, no dicen relacion alguna con el Canal, sino mas bien sc refieren a la
defensa total del Continente, ya que tienen por objeto el adiestramiento de
oficiales y clases de las fuerzas armadas de los paises americanos. Es el
caso de la Escuela Militar para estudiantes latinoamericanos de Fort Gulick;
de los cursos sobre supervivencias en la sclva; la escuela de cartografia; y
particularmente, de las reuniones que anualmente celebran en la sede del
Comando Sur del Ejército los Jefes y oficiales de los Estados Mayores
Americanos, asi como las maniobras en que suelen participar fuerzas
armadas de diversos paises del Continente, Los aeropuertos de la Zona del
Canal son ademas los centros de operaciones de transporte del Comando
Aé€reo norteamericano para gran parte del drea del Caribe y la América del
Sur. Hasta una escuela para guerritlas y otra para policias latinoamericanos
operan en la Zona. También tienen en la Zona del Canal sus centros de
operaciones para América Latina ciertas agencias del Gobicrno Federal,
que no tienen nada que ver ni con la operacion del Canal, ni con la Fuerza
Armada: tales como ¢l Servicio Geodésico Interamericano, el Servicio
Informativo de Radio difusion Federal y la Agencia Federal de Aviacion a
que antes nos hemos referido.

Como puede observarse, muchos de estos establecimientos v
actividades del aparato militar estadounidense en el [stmo, no dicen relacion
directa con el Canal; a lo sumo podria decirse que forman parte del programa
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y estrategia general de las fuerzas armadas de las naciones americanas,
(con la excepcion de Cuba) para la defensa del Continente.

No es el objeto del presente informe cuestionar la conveniencia para
los altos intereses de la Republica el que en la Zona del Canal y Rio Hato se
lleven a cabo las actividades a que antes nos hemos referido, tendientes a
fortalecer la defensa militar del Continente Americano. Es ésta una decisién
de tipo politico que, por su propia naturaleza, escapa de los limites técnicos
de este informe.

La cuestién que nos interesa destacar estriba en que este cimulo de
actividades militares son ajenas a la neutralidad y la defensa del Canal, y,
por lo tanto, son ejercidas por las fuerzas armadas norteamericanas en
nuestro territorio sin fundamento en los Tratados vigentes. Y, logicamente,
ello nos lleva de inmediato a ocuparnos del segundo problema, o sea el de la
necesidad de legalizar esta situacion y, de ser ¢l caso, obtener el pago de
una remuneracion adecuada por el uso del territorio nacional para fines
militares ajenos a la defensa o la preservacion de la neutralidad del Canal.

Un dato importante que ilustra hasta qué punto los Estados Unidos,
apartandose del régimen de neutralidad, han convertido el territorio de la
Zona en una gran base de sus fuerzas terrestres, navales y aéreas, dedicadas
a la defensa del Hemisferio Occidental, lo encontramos en el destino que le
han dado a las 372.32 millas cuadradas que comprende el territorio cedido
por Panama para las operaciones del Canal.

He aqui las estadisticas en millas cuadradas:

Area destinada a fines relacionados con la concesién o
inaprovechables. Edificaciones, talleres, patios y depdsitos, centros poblados
civiles y sus alrededores: 13.07; ciénagas y pantanos: 15.14; total 28.21.

Tierras sin uso: 190.43
Areas destinadas a objetivos que no tienen relacion alguna con los fines
para los cuales fue otorgada la concesion:

Isla de Barro Colorado 5.71
Reserva Forestal de Madden 5.38
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Tierras dedicadas a los agricultores y hortalizas 4.83
Total ocupado para fines ajenos a la concesion 15.92

Tierras ocupadas por las Fuerzas Armadas:

El Ejército 103.97
La Marina 22.08
Agencia Federal de Aviacidon 0.96
La Fuerza Aérea 10.75
Total ocupado por las Fuerzas Armadas 137.76

En sintesis de un total de 372.32 millas cuadradas, s6lo 13.07 millas
cuadradas, o sea un 3.5% del total, es realmente dedicado a la operacion
del Canal. Un area de 15.14 millas cuadradas, el 4.07% son pantanos; a un
total de 190.43 millas cuadradas, el 51.14% del area total de 1a Zona no se
les da ningin uso; y el 37.00% restante, o sea 137.76 millas cuadradas es
dedicado a bases militares.

Para los fines de nuestra politica exterior, ¢l punto que interesa es el
de determinar que parte de estas 137.76 millas cuadradas que ocupan las
fuerzas armadas en la Zona, son realmente necesarios para los efectos de
garantizar la neutralidad y defensa de la via interoceanica; y que extension
de tierras es dedicada a actividades militares relacionadas con los planes
generales de la defensa continental y los programas de adiestramiento del
Pentagono. Como ya se ha dicho, la importancia de esta cuestion radica en
que Panama no tiene por que permitir, sin que medie una facultad contractual
y una compensacion adecuada, el uso de su territorio para actividades
militares ajenas a los fines especificos de la defensa y neutralidad del Canal.

Otro aspecto importante de la ocupacion de la Zona del Canal por
fuerzas militares y otras agencias del Gobierno Federal destinadas a fines
diversos de la operacion, la defensa y neutralidad del Canal, es el de los
gastos que su personal causa a la Compaiiia del Canal. Ocurre que como
quiera que en la Zona la mayoria de los servicios pablicos se prestan a
tarifas muy inferiores a su verdadero costo, y el déficit es absorbido por la
Compafiia del Canal y pagado con las rentas que produce la operacion de la
via interoceanica, en la practica resulta que el Canal le estd dando una

192



Coordinador del Proyecto: JUAN ANTONIO TACK

subvencion econdmica considerable al Departamento de Guerra. Porcjemplo
una buena parte de los dos millones y medio de ddlares que anualmente le
cuesta a la Compafiia del Canal ¢! mantenimiento de las escuelas, se destina
ala cducacidn de los hijos de los militares acantonados en nuestro territorio.
[gual cosa puede decirse del servicio de correos, bibliotecas, hospitales,
etc.

Con miras a corregir la injusticia que encierra para Panama cste uso
indiscriminado de su territorio nacional por las fuerzas armadas de los Estados
Unidos, me permito sugerirle al sefior Ministro la conveniencia de que se
oficie al Ministerio de Gobicrno y Justicia, a fin de que por los medios que se
estime mas convenientes, se haga un cstudio pormenorizado de las dreas
destinadas a actividades y cstablecimientos militares en la Zona del Canal
que se apartan de los objetivos licitos consignados en los Tratados. Cuando
la Cancilleria cuente con esta informacion, cstara en condiciones de iniciar
las gestiones tendientes a corregir esta situacion; y, de ser el caso, presionar
por una adecuada compensacion, tomando como punto de partida las sumas
que los Estados Unidos acostumbran a pagar a paises extranjeros por el uso
de bases militares.

Las caracteristicas de los canales a nivel

Ante Ja posibilidad de que en un futuro préximo se inicien negociaciones
con los Estados Unidos para la construceton de un canal a nivel por nucstro
territorio, el presente informe estaria incompleto si ro incluyéramos ciertas
observaciones recogidas en Suez sobre las caracteristicas dec los canales a
nivel.

Desde el aspecto econdémico ¢l punto basico que debe guiar a los
futuros negociadores panamefios de una concesién para la construccién de
un canal a nivel, es el de la importancia de los peajes. No debe perderse de
vista que a diferencia dc lo que sucede en los canales con esclusas, fos
canales a nivel pueden ser operados eficientemente con un nimero muy
reducido de personal, y las estadias de la naves en los puertos terminales
son pocas. Como consecuencia dec cstas circunstancias, desaparecen
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practicamente las entradas de circulante provenientes de compras de bienes
y servicios.

Por otra parte, la experiencia del Canal de Suez demuestra que los
beneficios econdmicos que recibe el Estado riberefio provienen directamente
de los peajes, los cuales aumentan de aiio en aiio debido al crecimiento
constante del trafico. En el afio de 1962, el Canal obtuvo una entrada bruta
en concepto de peajes superior a los $290,000.000.00. A pesar de las
mejoras que se hicieron a la via, esta fabulosa suma permitié a la Autoridad
del Canal obtener una ganancia neta cercana a los $150,000.000.00. Es
obvio, por tanto, que en una futura negociacion para un canal a nivel, la
exigencia fundamental panamefia en el campo econémico debe ser una
participacion equitativa cn los peajes, acompanados del derecho a fijar el
maonto de los mismos.

Otro aspecto importante de la experiencia de Suez que en Panama
dcbe conocerse, consiste en que las utilidades del canal a nivel benefician
directamente al Fisco, y no al comercio y a la industria del area vecina a la
Zona del Canal, como ahora ocurre entre nosotros. Es decir, el dia en que
se construya en el Istmo un Canal a nivel, y como consecuencia de ello
desaparezcan como tiene logicamente que suceder, el complejo burocratico
de la Compaifiia del Canal y del Gobierno de la Zona, quedarian reducidas a
un minimun las utilidades indirectas que hoy perciben de la operacion del
Canal los obreros, comerciantes e industriales de las ciudades de Panama y
Colon,

La cuestion estriba en que en un canal a nivel los beneficios los recibe
directamente e! Fisco y provienen de los peajes. En cambio en cl sistema
imperante en el Canal de Panama, lo poco que rinden los bajos peajes es
invertido casi en su totalidad en mantener a la Compafiia del Canal y al
Gobierno de la Zona. Desde luego, la economia panameiia del area cercana
al Canal recibe algunos beneficios indirectos de esta inversion. Siendo ello
asi, pareciera logico que quienes entre nosotros se oponen a que se construya
un canal a nivel en el Darién, por temor a los perjuicios econdmicos gue
pueden sufrir las ciudades de Panama y Coldn, deberian oponerse también
a que el actual Canal fuera convertido en una via a nivel.
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Por otra parte, es interesante observar que por ser Egipto una Nacion
de 22 millones de habitantes, las entradas directas que recibe el Gobierno
de la Repiiblica Arabe Unida de la operacion del Canal, no producen en sus
finanzas el enorme impacto que tendria en ¢l presupticsto panamefio una
participacion equitativa en las utilidades que debe producir un canal a nivel
operado sin despilfarros y con criterio economico.

Finalmente, scria oportunc que antes de iniciar negociaciones sobre
un canal a nivel, nuestro Gobierno adopte una politica definitiva ¢n cuanto al
problema de las bascs militares. La experiencia de Suez demuestra que en
¢l mundo de hoy, y maxime si el Canal es operado por una potencia con el
poderio de los Estados Unidos, no se requicren mayores fuerzas militares
para los efectos de garantizar su defensa y neutralidad. Sin embargo, como
es sabido, por razon de la interpretacion unilateral que los norteamericanos
han dado al Tratado de 1903, la Zona del Cana!l ha sido convertida en el
centro de operaciones de sus fucrzas armadas en la América Latina. En
cualquiera negociacion futura sobre un canal a nivel convendria desde un
principio, desligar los dos tipos de actividad militar. De suerte que en ¢l
Tratado del Canal propiamente tan sélo se contemplari el establecimiento
de aquellas fuerzas militares recalmente indispensables para garantizar la
defensa y neutralidad de la via. Por otra parte, si se estima conveniente
para los intereses nacionales, podria celcbrarse un convenio sobre bases
militares, Jas que quedarian sometidas a un régimen legal independiente del
Canal; y, desde lucgo, mediando una compensacion adecuada, régimen que
deberia ser similar, ¢n sus lincamicntos generales, al que establecen los
tratados que Estados Unidos ha celebrado con Espafia y otras naciones.

Aprovechao la oportunidad para reiterar a Vuestra Excelencia las
seguridades de mi mas alta y distinguida consideracion.
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