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Las importaciones aumentaron de 20.6 MM en 1939 a 52.3 MM en 1945
El incremento de la demanda del drea canalera, que generd la actividad
bélica, permiti6 asi, el aumento de las importaciones y el desarrollo de
abastecimientos por medio de la produccion interna. El desarrollo de la
actividad productiva y el crecimiento de las importanciones, no se presento,
entonces, como actividades antagénicas. Solo el fortalecimiento existente
de la base productiva fue lo que permitié una rdpida respuesta a aquella
demanda. No es esta demanda la que hace aparecer la actividad
productiva, ella sélo permite su ampliacion.

Y precisamente, por este proceso de fortalecimiento paulatino de las
actividades productivas, que data de antes de los afios treinta y del periodo
bélico, es que después de terminada la guerra, serdn las actividades
comerciales de importacion, las que principalmente sufririan como resultado
de la contraccién de la demanda del drea canalera. La actividad productiva
interna, por su parte, habia logrado afianzar un mercado interno, y fue esto
precisamente o que permitié que la demanda global continuara aumentando,
pese a la sensible disminucion de la parte correspondiente al drea del Canal
de Panama.

No entender este afianzamiento paulatino del mercado interno, es lo
que hace erréneamente concluir a la CEPAL, que el mantenimiento del
dinamismo de la demanda global (la interna, compensando la disminucién
de la externa-area del canal) era resultado del consumo de reservas
acumuladas durante el periodo bélico.* Lo cierto es que aunque podia ser
un elemento, el aumento de la demanda interna del periodo pos bélico,
también puede ser explicado exclusivamente, a través del consumo de los

&) CEPAL. ob. cit. p. 7'y 182.

02 CEPAL, ob. cit. "Esos casos (incremento del consumo y la inversién privada, who) y
el de los gastos del gobierno tienen un elemento explicative comiin: la acumutacién de reservas
en los afios del conflicto bélico.”, p. 28. La informacion en general, relativa al tema, ciertamente
sugiere una  acumulacion de excedentes sin utilizarse, a pesar de no ser, necesariamente, la
explicacién del comportamiento econdmico posbélico. De acuerdo a las estad(sticas del Banco
Nacional de Panamd, los depositos bancarios excedfan con creces los préstamos otorgados. Para
1932 los depdsitos sumaban 2.4 MM losgréstamos 7.3 MM, y para 1944, los primeros
sumaban 33.2 MM y los segundos 5.3 MM. Conte Porras, Jorge; Balance generai de valores
hlglgbannﬁﬁllanco Nacional de Panamd (1904-1979), Ed. Banco Nacional de Panamé, Panamd,
i . p.
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propios excedentes annales. No es obligante recurrir 2 la idea de “reservas
acumuladas”. El afianzamiento del mercado interno, como resultado del
paulatino desarrollo de las actividades productivas intemas -y la consecuente
ampliacion de las actividades del Estado-, fue lo que permitié que la demanda
interna no fuera afectada tan drasticamente como si ocurri6 con el comercio
importador. Sélo entonces, el desarrollo de la burguesia industrial se presentd
como enfrentada a la burguesia comercial, en cuanto a la apropiacion de la
riqueza generada por la actividad canalera.

2.1.1. La Compaiiia del Canal de Panams4

Con la firma del Tratado sobre el Canal de Panama, de 1903, la
Compaiiia del Ferrocarril de Panama, también pas6 a ser propiedad de los
EE UU.* Desde el primer momento, Estados Unidos ejercié un pleno
control de todas la actividades econdmicas dentro de los parametros bajo su
Jurisdiccion, los cuales, también, progresivamente ampliaba. Las principales
actividades comerciales que abastecian las necesidades materiales de ios
trabajadores canaleros, durante y posterior a la construccién del Canal, asi
cOmo a turistas y a transeuntes de los barcos que utilizaban el Canal, eran
desarrolladas por la Compaiiia del Canal de Panamé4. Asi para la década
de 1910 se considerd que sélo el 17% del consumo de esta érea -de los
requerimientos para el funcionamiento del Canal- era abastecido por la
economia bajo jurisdiccion panamefia, estimacion que apenas representaba
2.0 millones de délares’* Esto hace suponer una demanda total para el
drea canalera de unos 12.0 MM, Para 1930, se calculaba que este consumo,
ademds de los transeuntes, representaba unos 11.5 MM.** Posterior a la
terminacidn de la construccion del Canal, la poblacion en dicha area disminuy6

®% La anualidad que la Compafiia fransesa del Ferrocarril le pagaba a Colombia era
exactamente la suma que el Tratado de 1903 estsblecia para Panamé, ahora también por todas
las concesiones relativas a la contruccién del Canal interocednico.

“ Torres, Miguel; La evolucién del sector piiblico en Panam4 1903-1955, ICAP,
Costa Rica, 1980. p%VSS_-56; y Jaén Sudrez, Omar; Opp. 339

0% McCain, William; ob. cit. p. 101, 109-110.
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de 62,810 ¢n 1912 a 21,650 en 1920.%¢ De estos altimos, sélo 9529 eran
empleados. ¥ El total de trabajadores canaleros era de 20,361 en 1920, de
los cuales solo 9,529 residian en el drea, por lo que se deduce que casi 11 mil
(10,832} trabajadores de la Compaiiia del Canal, vivian en territorio
panamefio. La burguesia local se tenia que resignar, basicamente al cobro
de renta, ya que estos trabajadores tenian el derecho de comprar en los
comisariatos, anque vivieran fuera del area canalera. El comercio de la
Panama Rail Road Compaiiy, empresa a cargo de los comisariatos, en
consecuencia, también disminuy6 después de la construccion. Este comercio
represento en 1920, 11.2 MM.* Las deducciones a través de las planillas,
de los llamados “cupones”, representaron en 1920, 4.2 MM, o sea, 11.1%
de los salarios pagados, tanto de la “planilla dorada” (“gold roli”), como de
la “planilla plateada (“silver roll”); de esta liltima, cuyos trabajadores debido
a sus inferiores salarios, debemos suponer, estaban mas propensos a utilizar
estos “cupones”, representaba casi el 15%.

El promedio anual de ventas de bienes y servicios de la Cia. del Canal
de Panama, durante el periodo 1914-1920, fue de 40.3 MM, donde el
promedio de peajes cobrados sélo representd el 16.6% del total del
comercio.” El promedio anual de la venta de bienes y servicios a empleados
fue de 8.0 MM, para el mismo periodo.® EI promedio para la década del
veinte, aumentd a 55.8 MM de délares para el total de la venta de bienes y
servicios, aumentando también la participacion de los peajes a 38.4% del
total del comercio, debido sobre todo a dos factores: la normalizacion del
trafico después de la primera guerra mundial y la disminucion significativa
de la planilla de la Cia. del Canal de Panama4, de 20,361 trabajadores en
1920 a 13,992 en 1928. No obstante, el volumen de ventas de bienes y
servicios a los empleados, habia aumentado a casi 13.0 MM como promedio

®9 Torres, Miguel, ob. cit. p. 49 ir 95. Jaén S, Omar; ob. cit. p. 333; y Contraloria
General de la Repabiica, Censo de Poblacién, 1920.
&0 Informe del Gobernador de los EE UU en el Area del €anal, 1920, p. 3 y 27
% Informe det Gobernador de los EE. UU, en ¢l Arca det Canal, 1920, p. 3 y 27.
&% Contraloria General de la Repiublica; Balanza de pagos de [a Zona del Canal,
S“P‘°"}f.,§'t‘[’a Panaméa 1970. Cuadro 18, p.16
em,
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anual, lo que representaba practicamente todos los salarios pagados por la
propia Compafiia.

La década del veinte, es la expresion clara de la politica de EE UU
hacia Panamd, en cuanto a los negocios del 4rea canalera. En 1923,
unilateralmente, los EE UU suspenden los efectos del “Acuerdo Taft”,
restandole comercio a la burguesia local, al parecer, como represalia a las
constantes protestas del Gobierno panamefio, por la ocupacién de tierras
por parte de la Compaiiia del Canal, y al planteamiento panameflo de
considerar firmar otro Tratado sobre el Canal, que también resolviera los
conflictos que originaron el “Acuerdo Taft”*. La Compaiiia del Canal, de
hecho, ignoré este acuerdo hasta 1939 cuando se ratificé en el Senado
norteamericano, el Tratado de 1936.

En cuanto a los ingresos brutos, después de deducidos los gastos de
operacién de la Cia. del Canal de Panama, estos fueron en promedio, de
16.0 MM al afio, o sea, de 29% con respecto al promedio anual del total de
las ventas de bienes y servicios, una ganancia nada desdeiiable*’. Los
informes de gobernador del drea canalera, por su parte, indican un promedio
anual de los ingresos netos de 14.0 MM.* En ambos casos, fueron los
ingresos del transito, los de principal relevancia.

De esta forma, considerando las ganancias brutas y los salarios pagados
por la Compaiiia del Canal, esta sola empresa generé un PIB promedio
anual, durante el periodo de 1920-30, de 30 MM, representando en 1930,
aproximadamente, 37 millones, de los cuales 32.1 MM correspondian a
ganancias. Se trataba, por consiguiente, de una empresa que a no dudarlo,
la suma de las ganancias y los salarios pagados, representaron, en los primeros

4b La Feber, Walter; ob. cit. p.74-76; McCain, William; ob. cit. p. 149-156, 222-237
Afln en 1927, cuando el gobierno panamefio se quejé del acaparamiento de negocios por la
Compaiifa del Canal, tos EE UU contestaron; “cuando se intercambien los instrumentos de
ratificacion de este Tratado ﬁel de 1926, que fue rechazado en la Asamblea, who), el asunio
uedard definitivamente resuelto”™. Periédico Current History, New York, XXXI, 1929, p-582.
omado de MaCain..., p.236.
43 Contralorfa Generzl de la Repiblica; Balanza de pagos de 1a Zona del Canal,
suplemento, Panamé 1970. cuadro 18, p.16. . .
49 Informes del Gobernador de los EE UU ¢n el Area del Canal, afios respectivos,
seccion Summary, “Net Revenue of the Canal and its auxiliaries”.
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afios de la Republica, sumas superiores por ¢l mismo concepto, al total de la
Republica de Panama. Por consiguiente, aunque el principio basico de
ambas actividades, tanto del transito del Canal como el de la venta de bienes
y servicios, se basaba mas en el subsidio a la economia norteamericana que
a la apropiacion directa de esta riqueza potencial del Canal, por parte de los
EE UU, los réditos no dejaron de ser significativos, haciéndole mérito al Sr.
Chester Harding, Gobernador del Canal en 1920. * Fue politica de los EE
UU, desde el principio, que toda la riqueza posible de apropiarse fuera para
beneficio del capital norteamericano, en este caso, de lo generado
directamente por la actividad canalera.

Si a lo anterior afiadimos que el comercio local y cualquier otra actividad
econémica, estaba en posesion del capital extranjero, y esencialmente
norteamericano, la burguesia local tampoco tenia mayores posibilidades de
apropiarse de la riqueza que se generaba colateralmente al Canal, como
parte de la economia transitista. Para 1926, la inversion norteamericana en
Panama se calculé en 12 MM, excluyendo la Cia. del Canal, y para 1930, se
estimaba en 47 MM ¥. Este hecho también era consignado por los informes
de la Secretaria de Hacienda y Tesoro. La mayoria de las 17 firmas
comerciales mas importantes, que vendian al area canalera, a través de las
denominadas “mercancias a la orden”, eran extranjeras o de inmigrantes
extranjeross, Estas ventas a través de “mercancias a la orden”,
representaron entre diciembre de 1933 a junio de 1936, 3.5 MM. Aunque
ésto solo representaba la parte de las importaciones que se vendian al drea
canalera, el dato es muy sugestivo para establecer cuales eran las compafiias
mas importantes que importaban para la venta, ¢n las ciudades de Panama
y Colon, principalmente, al turismo en general y al consumo interno; aunque

) La inversion (del Canal de Panamé who), desde un punto de vista, puede ser considerada
como hecha y justificada en a creacion de un invaluable elemento de defensa nacional. Si esto es
verdad, el Canal tiene un valor adicional en rendir un sevicio itil en timpos de paz, y en retornar
el Tesoro Federal ingresos més que suficientes para sufragar los gastos de su operacién y
mantenimientos. El Canal es capaz de hacer més que esto; y no es una prediccion idfiica afirmar
que con una una adecuada administracion...ganara, dentro de un razonable periodo de condiciones
mundiales normales, una ganancia sobre su costo. Harding, Chester; Informe del Gobernador,

1920. p.2
b Torres, Miguel; ob.. cit, p. 100 y McCain, W; ob. cit., p. 101, 109-110.
% Ministerio de Hacienda y Tesoro, Informe del Contralor, Panama, 1930. p. VIII
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ella no contenga, para la misma area, la parte de las ventas de bienes de la
produccidn nacional.

Considerando lo dicho, ademas de que el promedio de las importacio-
nes totales de Panama era de alrededor de 18 MM en la primera mitad de
los afios treinta, es evidente que hasta 1930, sélo una muy pequefia parte de
las mismas, tenia de consumidores los trabajadores y recidentes del area
canalera. Aunque las estimaciones oficiales de entonces sefialaron que el
45% de las importaciones se vendian al drea canalera,” los datos de la
“mercancia a la orden”, mecanismo que se estableci6 desde 1933, muestra
que tal calculo era exagerado, aunque éste tampoco consideraba todas las
ventas al area canalera de fuente importada. Solo, mediante la “mercancia
a la orden” es que se puede tener una idea mas aproximada de la parte de
las importaciones que tenian como mercado directo al drea canalera. Aunque
€s meritorio consignar este esfuerzo de construccidén de la “balanza
comercial” por el entonces Secretario de Hacienda y Tesoro, Tomds Gabriel
Duque,® en realidad s6lo expresa la plena ignorancia que se tenia entonces,
de esta situacion econémica. La burguesia local, se reproducia asi, de
los escasos negocios que lu Compatiia del Canal de Panamd les permitia
y del turismo que exiguamente, por desconocimiento del mercado, compraba
fuera de los comisariatos. La renta de alquileres, eso si, fue un usufructo de
la burguesia local. EI control del Estado, también se convirtié en eje

“9 Idem.

“ Tomés Gabriel Duque, era un prominente empresario, duefio de los periddicos "The
Star & Herald" y “La Estrella de Patama”, ademas de estar en los nggocios de tierras, comercio,
industria y seguros, en los cuales también participaban algunos de los miembros del grupo
separatista. Gerstle, Mack, hace una interesante alusién a Duque, en razén de su papel dentro tfel
movimiento separatista, que la historia, al parecer de manera premeditada, ha obviado. Al
respecto nos dice: “Entre los compatieros de viaje de Amador &Guen‘em, who) que iban de Colén
a Nueva York, estaba J. Gabriel Duque, Director del Star & Herald de Panamd. A bordo,
Amader tuvo buen cuidade de no revelar su mision, pero esto no le impidié al Director (Dugque,
who) atar cabos. El dia después de su llegada a Nueva York, Duque se vié con Cromwell, quien le
arregld una entrevista con Hay. Se dice que Cromwell ofrecié a Duque la Presidencia de la futura
repablica de Panama, si organizaba una. insurrcccion....El siguiente paso de Duque fue informar a
Herrén (reptesentante Colombiano) sobre el plan revolucionatio tal como lo sospechaba. Sus
intenciones nio son claras: posiblemente se sentia desairado porque se le habia excluido de la
Junta revolucionaria...Herrdn cablegrafié inmediatamente la informacién a Bogota y notificio a
Cromwell que Colombia lo haria responsable junto con los directores de 1a Compagnie Nouvelle
de una insurreceidn en el Istmo." p.438
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bdsico de la reproducion de esta clase, a través de la planilla
gubernamental, de las concesiones fiscales y las licitaciones que se podian
otorgar, de las incipientes participaciones que el capital fordneo pudiera
ofrecerles a cambio de las prevendas que ofrecian las “empresas de utilidad
publica”, para no mencionar las ventas al gobierno y las evasiones fiscales
que estaban a la orden del dia.*® Esta es la base de la génesis de Ia
burguesia rentista-parasitaria.

2.2, La crisis de los afios treinta

La concepcion de la crisis que trasmiten los informes de la época, se
refieren sobre todo a la crisis fiscal. Desde la independencia de Panama
en 1903, el pais se enfrentd a la tarea inminente de hacer toda una estructura
gubernamental, tarea a la que se abocara principalmente, hasta 1930. Los
EE UU como “garantes” de este “Estado soberano”, condiciond que 6 MM
de los 10 MM que entreg6 al momento de la firma del Tratado canalero,
serian administrados por Nelson Cromwell* e invertidos en hipotecas en
New York. Esto se le llamé “Fondo Constitucional” o “Fondo para la
Posteridad”. Se trataba con ello de crear una base de ingresos para el
Estado, sin contar que los 6 MM se quedarian en los EE UU. Asimismo, el
gobierno se dio a la tarea de estructurar las Secretarias y la base impositiva
para los ingresos fiscales.

Encontramos, entonces, una economia interna controlada por el capi-
tal extranjero, incluso los desarrollos focalizados del sector agropecuario

% Tapia; Informe del Contralor, en el Informe de la Secretarfa de Hacienda ¥
Tesoro, sept., 1932. Tapia se refirié al "contrabando organizado...que mueve grandes capitales”,
a "las evasiones de impuestos por la via del contrabando...” y a “las declaraciones falsas de
documentos de embarque y facturas que acompafian a las mercaderias importadas.” p, 25-27

B0 Nelson Cromwell "era miembro de la firma de abogados Sullivan and Cromwell,
fue un hombre astuto, enérgico, audaz, experimentado, y generalmente amigable, aun cuando
al%nas veces exasperaba a aqueflos que no estaban de acuerdo con ¢l. En una ocasion, en 1912,
¢l Diputado Henry T. Ratney {de Illinois) 1o llamé él hombre mds peligroso que ha producido este
pais, desde los dias de Aaron Burr, un revolucionario profesional..”, Gerstle, Mack, ob, cit,
p.399. La cita del Diputado fue tomada por Gerstle de H.R. Committee on Foreign Affairs, The
story of Panama, p. 61-62,
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del interior del pais (mineria, madera, caucho, banano, azicar, etc.),’ la
actividad econémica de la Compaiiia del Canal que era tan importante como
la de todo el pais, y una burguesia local rentista (los intereses de las inversiones
hipotecarias en Nueva York, son otra expresion de este caracter rentista)
que fue constituyendo su base reproductiva en los residuos que le permitian
los EE UU y el capital extranjero. Los personeros politicos més importantes
y los “préceres™ de la Repiiblica estaban en la clspide de esta estructura
reproductiva parasitaria.

Los ingresos fiscales y el uso del Estado para esta reproduccién, fue
uno de los refugios de esta burguesia local. En tales circunstancias, los
créditos externos e intereses, todos ellos en délares norteamericanos, fueron
desde el principio, la base de esta reproduccién. La anualidad del Canal no
aparecio sino hasta 1913. El Presidente Amador Guerrero, entre junio y
diciembre de 1907, recibio “unos 9000 délares de la época, y “elementos de
la alta sociedad’ (Arango, Navarro, Valdés y Vallarino)...”, para la misma
época, se ganaron una licitacion para reordenar los archivos nacionales, lo
cual se hizo 8 afios después, en 19152 En 1910 se creé la Compaiiia
Internacional de Seguros, fundada por Tomas Arias y Gabriel Duque. El
primero, “procer” de la independencia, y Duque, propietario de los periédicos
“LaEstrella de Panama” y “The Star and Herald”, ademads de socio fundador
de la Panama Brewing Refrigerating Co., de capital norteamericano. Para
mediados de los afios veinte, se inauguraba el primer hospital privado
“Panamd”, por Manuel Espinosa Batista, otro de los préceres, y Ricardo
Arias, de la misma especie familiar,

Un Estado naciente en estas condiciones, generé una politica de “gasto
piblico” por razones intrinsicas al desarrollo infraestructural elemental para
la reproduccion de la burguesta parasitaria, al mismo tiempo que se alimentaba
con dicho gasto; todo ello conducente a un alto endeudamiento y al
resquebrajamiento fiscal desde 1927 hasta 1934. Los créditos que se
contrataban, directamente hipotecaban parte de las rentas, asi como de la

&0 McCain, Witliam; ob. cit. p.95-108
6D Torres, Miguel: ob. cit., p. 62-63
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anualidad de! Canal y los intereses del Fondo Constitucional.®® Para diciem-
bre de 1928, la deuda piblica total era de 19.8 MM vy el servicio de la
misma, consignado en el presupuesto bienal de 1929-1931, erade 2.3 MM,
o sea el 14.4% de las rentas calculadas.> Los gastos de sueldos del gobierno,
asuvez, para 1928 representaban ¢l 52.2% del total de los gastos efectivos,
incluyendo el servicio de la deuda. Solo estos dos rubros representaban
casi el 67% de los gastos gubernamentales.

La filosofia rentista-parasitaria de la burguesia local, dados los
impedimentos a la acumulacién que impuso la Cia. del Canal, promovié el
aumento de los salarios de los miembros de la Asamblea Nacional,
Presidente, Secretarias; “...Jos sueldos que se le pagan a las clases inferiores
en general de empleados de la Repiblica de Panama no son indebidamente
elevados...no puede decirse otro tanto respecto a la mayoria de los que
desempefian los mas altos puestos politicos y administrativos...no nos parece
cuerda la actitud de la Asamblea al votar en sus ultimas sesiones aumentos
a los sueldos de los gobernadores, alcaldes, corregidores y otros funcionarios
politicos de provincias...”* Asi conclufa su informe el consultor George
Robert.

Mientras que durante 1920-1928, el gasto total, incluyendo el servicio
de la deuda, creci6 al 7.9% como promedio anual, los sueldos lo hicieron al
8.1%, durante el mismo periodo, cifra alin més representativa si consideramos
que el servicio de la deuda habia aumentado significativamente durante
este periodo debido, sobre todo, al empréstito de 1923 por 4.5 MM. De

% El préstamo de 1923 con The Guarantz Trust Company of New York, por 4.5 MM,
"Fue garantizado con una primera hipoteca sobre ias rentas del Fondo Constitucional de
$6,000,000.00". Robert, George; Investigacién econémica de la Repiiblica de Panama4,
Panama, 1933, p.278. El empréstito que se contraté en 1930 con The National City Bank of
New York, contenfa el uso de los imPuestos resultado del gravamen a “la propiedad urbana v
rural” asf como el "degtiello de ganado®, para pagar dicho préstamo. Igualmente seffalaba que “En
¢l caso de que ¢l producto de estos impuestos ba‘]c en cualquier mes a una cantidad menor de! doble
de la suma estipulada como abono mensual, el Gobiemo se obliga a constituir gravamen sobre
otros impuestos, que satisfagan al Banco, hasta completar una suma 1§ual por lo menos al doble
de la reguerida para el servicio de abonos..." "Ley 12 de 1930" de 16 de octubre. Gaceta Oficial.

&% Robert, George; ob. cit, p. 283-4

3% Idem, p. 322-3
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acuerdo al informe de la Secretaria de Hacienda y Tesoro de 1930, el
presupuesto del bienio incluia 10.7 MM para los gastos de cinco Secretarias
y 4.1 MM para el servicio de la deuda publica, ademas de 2.2 MM para
“gastos de beneficencia”, cuya renta estaba definida a priori, para este uso
exclusivo. El servicio de la deuda representaba entonces, el 24% del total
del presupuesto y el 27.7% excluyendo los gastos de beneficencia. Los
sueldos publicos de las cinco Secretarias, representaba un poco mas del
80% de! gasto total presupuestado para tales entidades.* La deuda pablica
en junio de 1930 sumaba 18.1 MM, comparado con los 18.7 MM en junio de
1928. Aunque el servicio era significativo, la deuda no tendia a disminuir,

Podemos hacer un ejercicio cuantitativo, suponiendo que los ingresos
gubernamentales representaban el 10% del PIB, cuestion nada absurda
considerando, sobre todo, la existencia de una estructura impositiva indirecta.
En tales circunstancias, la estimacion del PIB para 1930 seria
aproximadamente de 82 MM. Si aquella proporcion fuera de 8%, el PIB
estimado seria del orden de los 102 MM. En ambos casos, una cifra que
manifestaria el bajo desarrollo de ia reproduccidn capitalista en Panama,
coherente con aquella filosofia rentista-parasitaria de la burguesia local.
Comparado esto con la Compaiiia del Canal, la riqueza apropiada por ella, y
no contabilizada en ¢l PIB de Panama4, representaria aproximadamente,
para el primer caso el 45% y en la segunda, el 35%.

El PIB estimado, seria distribuido entre los asalariados totales y la
burguesia interna, en la que por supuesto, el capital extranjero era
predominante. Una cuota importante le correspondia al capital comercial
importador, a pesar de que su peso, en nuestro entendimiento, ha sido
sobreestimado. Considerando las importaciones totales de este sector, que
se estimaban en 18 MM para 1930*" y, suponiendo -siguiendo con el ejercicio-
una ganancia apreciable del 30% del total, daria por resultado una ganancia
comercial de 5.4 MM,

% Qecretaria de Hacienda v Tesoro. Informe del Secretario ante la Asamblea
Nacional, 1930. p. XII
U ldem. p.d6
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Asi mismo, considerando el Censo de Poblacién de 1930, los
empleados totales (excluyendo los jornaleros -15,866- y los agricultores -
85,477) sumaban 19,816. Si suponemos un salaric promedio mensual de 75
dolares, salario muy acorde a la época, resultarian salarios totales anvales
de 17.8 MM. Los jornaleros, con salarios inferiores a los primeros, bajo el
supuesto de 55 ddlares mensuales, resultaria en 10.5 MM. El conjunto de
ambos, y los sueldos de los empleados piblicos del orden de los 4.4 MM,
resultaria en un total de sueldos anuales del orden aproximado de 32.7 MM,
o sea el 40% del PIB para la primera estimacion de 82 MM y de 32% para
la segunda estimacion.

Las estimaciones anteriores son representativas, considerando que la
Contraloria General de la Repiblica estim6 para 1946, el PIB corriente a
precios de mercado en €l orden de los 228.8 MM. Esto significaria una tasa
de crecimiento promedio anual durante el periodo de 1930-1946 del 6.6%
para la primera estimacion del PIB de 1930 y de 5.2% anual para la segunda.

No solo era exigua la magnitud de la nueva riqueza creada anualmente
(el PIB), sino que la burguesia local rentista-parasitaria, tenia que luchar
permanentemente contra el expansionismo econdémico de la Cia. del Canal.
La principal parte del excedente generado era apropiado por las compaiiias
del capital extranjero, quedando para aquella burguesia local, el refugiarse
en los ingresos gubernamentales y la deuda externa, ademas de la renta
inmobiliaria, lo cual, en conjunto, expresa a toda plenitud el caricter atrazado
de los métodos de acumulacion por esta burguesia parasitaria,;sometiendo a
los inquilinos a condiciones infrahumanas.*®

“ Se ha considerado sobre la base del promedio de sueldos de empleados publicos, y
teniendo en cuenta los sueldes de los trabajadores canaleros, que dcvcr;gaban salarios superiores.
©% Para 1913 las inversiones norteamericanas se estimaron en 5.0 MM, en 1926 en 12.0
MM vy en 1930 en 28.7 MM. El dato de 1913 y 1926 provienen de Winkler, Investment of
United States Capital in Latin America, Boston, 1929; el de 1926 de “American Invest-
ments in the Western Hemisphere”, en Foreign Policy Association, Information Service, I
9928), ia})pendix, p-375 Y el afio de 1930 se refiere al Departamento de Comercio de los
stados Unidos Trade Information Bulletin, No.767, 1931. Tomado de McCain, ob. cit., 5:
100-101. A su vez, Di6genes de la Rosareprésentante de la liga de inquilinos, como miembro de
una comisién que se cred después de Ia huelga inquilinaria de 1925, sefialé en su informe: “En lo
que se reficre al desaseo de las casas de alquiler hemos de llamar espectalmente la atencion hacia
¢l desaseo de los excusados (letrinas, who) (y)%)atios que constituyen focos de enfermedades...muchas
casas no llenan el requisito minimo de la Oficina de Sanidad en cuanto al nimero de excusados y
baffi_,os._.”.,en Memorin de la Secretaria de Agricultura y Obras Piblicas, 1934, p.294.
29
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La estructura tributaria también era expresion de la filosofia rentista-
parasitaria de la burguesia local. Los impuestos de importacion en 1920
representaban el 40% de los ingresos fiscales y en 1928 atin representaba
el 39%. El rubro de “rentas internas” donde se consignaban los impuestos
de cervezas y licores, entre otros, aumento levemente su participacioén de
43% a 44%, sobre todo debido a los ingresos de la loteria y de inmuebles,
ambos impuestos que, por su fundamento (juegos de azar y renta inmobiliaria)
refuerzan el caracter parasitario de la burguesia local.

En el informe “Robert” se muestra, para la época, una tendencia de
las ideas econdmicas, de considerar “el libre cambio™ como el mecanismo
mas conveniente para desarrollar la economia nacional. No obstante, para
Panama, dicho informe, recomienda no ser lo mas apropiado, sefialando la
importancia del impuesto de importacién en la estructura tributaria. Asi
mismo, considerd negativo crear el impuesto sobre larenta (“Income Tax™),
argumentando sus eventuales efectos adversos para la inversion extranjera.

Todo lo anterior corrobora el bajo nivel de desarrollo del capitalismo
panamefio y el caracter rentista parasitario de la burguesia local, en cuyo
caracter serviria al capital norteamericano de la Compafiia del Canal y del
resto del capital extranjero, sobre todo de la United Friut Co., la Panama
Brewing Refrigerating Co. y el capital comercial importador, alrededor de
lo cual, se reproducia la burguesia local panameiia.

No es extrafio, por consiguiente, la percepcion de esta burguesia, sobre
la crisis econdmica, como expresion absoluta de la crisis fiscal. Se trataba
de la crisis en el ambito mas importante donde se gestaba su reproduccion
como clase social; pero crisis que como hemos afirmado, era resultado de
la propia filosofia reproductiva. A no dudatlo, es aqui donde se encuentra el
basamento del Movimiento de Accion Comunal, que culminé con el golpe
de estado del 2 de enero de 1931.% Los aumentos del impuesto de inmuebles
en 1925, y lareaccion de la burguesia local de traspasar dichos impuestos a
los inquilinos, por medio del aumento de los alquileres, era expresion de

“& Sobre el Movimiento de Accién Comunal, j:uede verse, Quintero, Ivin; El Sindicato
General de Trabajadores, Cuaderno Popular No.7, Ed. CELA-Panamé, Panama, 1979; LaFeber,
Walter; ob. cit.,, p. 79-83; Cuevas, Alexander, ob, cit.
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aquella filosofia rentista y de los inhumanos métodos de acumulacién que
trafa consigo la 16gica reproductiva del capital local. Este hecho, que favorecié
el surgimiento del movimiento progresista de Accién Comunal, era expresién
de la crisis del sustento reproductivo de la burguesia parasitaria-rentista
local, en el cual el estado era una de sus expresiones fundamentales. La
crisis reproductiva fue expuesta descarnadamente en el Informe del
Secretario de Hacienda y del Contralor General de la época. Para 1932,
cuando el Presidente Harmodio Arias Madrid asume el poder, como resultado
del Movimiento de Accion Comunal, el cual habia optado -a no dudarlo por
la presencia omnimoda de los EE UU- porque el periodo presidencial ante-
rior fuera concluido por el entonces Secretario de Relaciones Exteriores,
Ricardo J. Aifaro, hombre favorablemente visto por los EE UU, “.no
habia con qué pagar los sueldos de los empleados piiblicos durante los meses
de agosto, septiembre y octubre. Al comercio local se le adeudaba la
respetable suma de tres millones de balboas (sic), y,... (se tenia, who) una
enorme deuda pablica exterior. El balance fiscal era gravemente
desfavorable y acusaba mensualmente un déficit que ascendia alrededor de
20 mil...(y existia, who) la desocupacion del mayor niimero de obreros que
se haya visto en nuestras principales ciudades: Panamay Colén...” (0,IV)¢'
Asi también se expresé el propio Presidente en su mensaje a la Asamblea
Nacional en 1934%, aunque ello fuera, ante todo, un discurso politico.

2.3. El truncado esfuerzo del desarrollo productivo
de Harmodio Arias.

La crisis descrita por las fuentes oficiales durante 1930-1934, puso
énfasis en la cuestion fiscal. “Situacién en extremo dificiles, proveniente
unos de la crisis econdmica mundial...los otros de nuestra defectuosa
organizacion fiscal y de nuestro tradicional sistema tributario, que se afianza

65 Arias M., Harmodio; Informe a la Asamblea Nacional. 1932, p. IV
“D ldem, Mensaje Anual ante Ja Asamblea Nacional, 1934, p.
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demasiado en los ingresos aduaneros, los cuales resultan hoy afectados por
la crisis.”® Ambas situaciones se referian a la crisis fiscal. La crisis
econodmica internacional afectaba los ingresos fiscales, dada la tendencia a
la baja de los precios mas que a la caida de los "quantum" de las
importaciones.* Por ello se empezé a recomendar el uso de una tarifa
especifica en vez de advaloren, para tomar en referencia sobre todo, el
peso de las importaciones y no sus precios, los cuales se veian ain mas
mermados por los acuerdos de subfacturaciones con los proveedores, como
mecanismos de evasion fiscal.®

Estas consideraciones sobre la crisis hicieron resurgir la vieja tesis de
Eusebio A. Morales, de otorgarle mayor importancia a la actividad
productiva, en palabras dei entonces Ministro de Hacienda y Tesoro, Tomés
Gabriel Duque, "Producir mas y consumir menos articulos extranjeros,
debe ser nuestra politica economica”.® Tal proposito fue expuesto en varios
momentos hasta 1934.%” Sin embargo, ello en verdad fue mds del discurso
que de los hechos. Se afinco la prioridad en la crisis fiscal y las medidas
que adopto el Presidente Arias Madrid, asi lo evidenciaron. Se rebajaron
los sueldos en 20% y los empleos existentes en 8%, se rebajo el impuesto
de deguello de ganado, aunque especialmente para los matarifes que
vendieran en el drea canalera, asi como también, se rebajaron los impuestos
para bienes de consumno de los turistas, el 25% del impuesto al consumo de
licores de fabricacién local y de algunos de importacién, el impuesto de

) Informe del Secretaric de Hacienta y Tesoro, 1934, p.IV
“ Informe de) Secretario de Hacienda y Tesoro, 1930, p. XII. Igualmente, se
consignaron las causas externas e internas de la erisis, ]a cual era descrita como “transitoria y

local”.

“ Tdem, 1931-1932, p. 45-46 y 49-50. Informe del Contralor, 1931-1932, p.12

% Informe del Secretario de Hacienda y Tesoro, 1931-32, p. VI,

7 Informe del Secretario de Hacienda y Tesoto, 1931-1932, “El comercio constituye el
mosaico de nuestras dos ciudades principales...que asoman a las riberas de la via interoceanica’..Sin
embargo, tenemos otras ciudades... inmensas extensiones de tierras fértiles, que permanecen
abandonadas...Porque es alli donde esta nuestra redencién econdmica. Porque es alli donde deben
brotar las fuentes inagotables de la verdadera riqueza nacional”. p. 5-6. Aquf también se afirmaba
“...el gobierno ha prestado preferente atencion al desarrollo de la agricultura y de las industrias
existentes y al implantamiento de aquellas ﬂue pueden arrai&ar y l:sn'ospt:mr en nuestro medio...”;
R‘. 13. De’la misma manera €] Presidente Harmodio Arias Madrid en su Mensajc a la Asamblea

acional, de 1934, hizo gala de su concepcidn “interventora del estado™ para enfrentar la crisis,
aunque en esta oportunidad ya no aparece una afirmacion tan categérica sobre el desarrollo de los
sectores productivos. Informe, 1934, p. 11-12.
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importacion de calzados y ropa, el impuesto del aziicar que consumian las
fabricas de confites, para que se vendieran al area canalera y se exportara,
los vehiculos de rueda, y otros. También se grav6 la introduccién de tabaco
en rama, la de fosforos, asi como a las compaiiias de vapores de aquellos
barcos que transporaran carga o pasajeros a territorio panamefio.®® En
cuanto a la deuda externa, en mayo de 1933 se declaré moratoria parcial
de! servicio del empréstito de 1928 y en noviembre del mismo afio se declard
moratoria total, cuestion que se mantuvo hasta 1935. La deuda interna se
refinancio a través de los “bonos de conversién” por hasta el 66.6% de su
valor y pagandose entre el 33.5% de los mismos en las fechas convenidas.
Igualmente, estos serian aceptados en pago de créditos hipotecarios con el
Banco Nacional, dada la critica situacién financiera de éste.®

Y el ailtimo aspecto del periodo de Harmodio Arias, de relevante mencién
para la tesis que aqui argumentamos, lo constituyen las leyes 42 y 69 de
1936, sobre la creacion del Puerto Libre, un aspecto sin dudas muy favor-
able para la burguesia rentista y comercial importadora. El periodo de
Arias, se caracterizé mds por favorecer el esquema reproductivo
tradicional -ya en manifiesta crisis- que en la promocion de la actividad
productiva. La accion interventora del Estado, fue dirigida a enfrentar la
crisis fiscal a través de la rebaja de sueldos y empleos publicos y de la
moratoria de la deuda publica (externa e interna), accidn esta itima que
debe ponderarse histéricamente. Sin embargo, esta accion de moratoria
solo fue posible bajo el compromiso que para su pago se utilizarian Jas
anualidades del Canal pendientes de cancelarse por parte de EE UU desde
1933 y de los intereses del Fondo Constitucional, recursos que para 1936 ya
estaban atrasados tres afios. Todo indica que tales fueron las presiones de
EE UU sobre Panama, a fin de buscar mejor posicion en la renegociacion
del Tratado Canalero de 1936, el cual no fue ratificado por EE. UU. hasta
1939, en los preambulos de la I guerra mundial. Siete anualidades

% Todos estos hechos se consignan en Informe de la Secretaria de Hacienda y
Tesoro, 1934, p. VIII-XV, v Informe del Contralor, 1934, p. IV

© Informe de la Sccretarfa de Hacienda y Tesoro; 1934, p. XVI-XVH. Informe
del Contralor, 1934, p. XIL
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acumuladas fueron canceladas en 1940,

Interesante es el hecho de que los ingresos fiscales no sufrieron una
merma tan pronunciada como podia esperarse como resultado de la rebaja
de impuestos establecida. Asi en 1934 el gobierno evaluaba que “la situacién
fiscal es normal y mejora”. En cuanto al Banco Nacional, de un efectivo en
caja de 163,353 ddlares, existiendo cheques del gobierno en circulacién por
123,722 délares, girados contra depdsitos de 521,413 délares, que por
supuesto, el Banco no podia refrendar; para el 1o. de julio de 1934, habian
en efectivo 1,397,000 dolares.” A su vez, en 1936 se consignaba que
aunque el impuesto de licores se habia reducido en un 50%, las recaudaciones
aumentaron como resultado del mayor consumo.” Los impuestos de
importacién mantuvieron una tendencia a aumentar durante toda la década
del treinta, pese a las reducciones impositivas de este tipo, ya anotadas.
Estos crecieron en promedio anual, de 6.5 MM durante el bienio de 1930-
32 a9.1 MM para el bienio de 1939-1940; o sea, un crecimiento de 7.1%
como promedio anual. Aunque no es hasta 1940 cuando se reciben los 3
MM de las 7 anuvalidades del canal atrasadas, los ingresos gubernamentales
aumentaron de 14 MM para el primer bienio de la década a 22.2 MM para
el bienio de 1939-40; o sea, al 9.7% como promedio anual.

El comportamiento del impuesto de degiiello expresaba bastante
actividad de la matanza de ganado, asi mismo, la mercancia a la orden,
como expresion de las ventas al area canalera, estuvo aumentando hasta
1939, fecha en la que el gobierno de EE UU decreté impedimentos para el
abastecimiento al &rea canalera, aduciendo la situacién de la guerra
mundial.”? Desde 1934, el total de la mercancia a la orden aument$ de
785,974 ddlares a 2,034,806 délares para el afio de 1938.” Las importaciones
que en 1930 se estimaban en 18 MM, sufrieron importantes disminuciones,
principalmente por razones de la caida de los precios y a los arreglos con los
proveedores, que ya hemos sefialado. Sin embargo, para 1938 las
importaciones representaban 17.7 MM y en 1939 20.5 MM.™ Las

™ Informe del Contraler, 1934, p. XII

b Idem, 1936, p. IX,

@3 Esta situacién prontamente se superd.

™ Informe del Contralor, 1940, p. XV. Revisar este dato,
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exportaciones basicas seguian su normal desenvolvimiento histérico, asi como
las reexportaciones, con la excepcion de las restricciones que se impusieron
en el mercado zoneita, al inicio de la guerra. Los montos de ambos rubros,
en 1927 representaban 4.1 MM, en 1938 7.6 MM y en 1939 6.8 MM. La
baja durante este Gltimo afio se debi6, precisamente, al comportamiento de
las reexportaciones al drea canalera.

De manera que, Harmodio Arias continué con la tradicional practica
de las tres décadas anteriores, de promover una politica de “proteccion
selectiva™ para con los sectores productivos. Durante su periodo, se
favoreci6, principalmente, el capital comercial importador, reducciendo
aranceles, lo que se tradujo en un aumento importante de las importaciones.
Los datos muestran que estas aumentaron en términos monetarios, a pesar
de las reducciones arancelarias, y pese a la caida de los precios
internacionales.

Una reflexién final

Hemos sustentado, ampliamente, la tesis, que el aporte del Canal de
Panam4 en la generaci6n de la riqueza interna (el Producto Interno Bruto)
ha sido exigua, histéricamente, y precisamente, este hecho se constituyo en
una limitante estructural del desarrollo econémico panamefio, produciendo,
al mismo tiempo, una filosofia empresarial y politica, comercial, rentista y
parasitaria, que se mantiene hasta nuestros dias. Esto, argumentamos, explica
la actual conducta de los sectores politicos y empresariales (de los que
controlan el poder y los de la oposicidn politica), quienes se rehusan al retiro
de las tropas norteamericanas de nuestro pais.”

Estos sectores empresariales, siguen siendo consistentes con su
interpretacion histérica del “Estado - nacién”. Para ellos, la constitucion del
Estado-nacion es compatible con su 16gica reproductiva al amparo de los

o5 [dem, p. XIX

 Recientemente, el Ministro de Trabajo y alto dirigente de] Partido Revolucionario
Democriitico, Mitchell Doens, calificaba de “hipocrita” al Partido Amulfista, sobre el tema de
las bases, ya que, decfa, “cl ex-Presidente Guillermo Endara le habia afirmado a una investigadora
norteamericana, que fa negociacion de fas bases militares no habia existido durante su mandato,
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Estados Unidos.™

Por nuestra parte, el caracter de la dependencia de la dindmica
reproductiva interna de los factores externos, no esta en el gran impacto
cuantitativo sobre el Producto Interno Bruto, que algunos autores
argumentan,”” sino, precisamente, en su exiguo aporte. La forma en que se
desarroll6 el area canalera, limitando y hasta impidiendo, el desarrollo del
capital interno, fue la forma como, histéricamente, se manifesto el caracter
dependiente de nuestro desarrollo.

De la tesis principal se ha derivado otra tesis relativa a las
caracteristicas de la logica de la reproduccion material. Las limitantes al
proceso de acumulacién interna de capital, generadas por las condiciones
en que surge el “Estado - nacién”, que generé una conducta comercial,
rentista y parasitaria en los sectores empresariales y politicos del pais, se
expreso, a su vez, en una conducta en lo econdémico, que priorizd la “ganancia
rapida y fécil”, el uso secular del endeudamiento piblico, la acelerada
recuperacion del capital, el énfasis en el uso del excedente para el consumo
y no para la inversidn, asi como, una cultura que liga la reproduccién del

porque se podria haber entendido como un p?o por la invasion norteamericana a Panama”. Asi,
el Ministro Doens defendia la posicién de su Partido, en favor de la presencia militar
norteamericana, (encubiertamente llamade “Centro Antidrogas™) seflalando que los sectores de
opc)siciénétambién lo compartfan. Desafortznadamente para [os panamefios, el Ministro Doens
tiene razon,

™ Soler, equivocadamente, hace de su interpretacién del estado-nacidn, la de los ilamados
“proceres”. Para el autor, ¢l proceso de |la Independencia de Panama de Colombia, contenia un
proyecto nacional, es decir, un proyecto con capacidad propia de decidir sobre su propio destino.
Concluye asi que, con la independencia “sucumbia un proyecto nacional por la debilidad y
contradicciones que lo sustentaban”.(ob. cit., p. 26.). Sin embargo, para los denominados
“proceres”, la lnﬂe endencia no cra ¢ontradictoria con su subordinacion a los EE UU, por ¢l
contraric. Prueba de ello es que los sectores politicos y empresariales de Panama se disgustaron.
cvando ¢l Senado colombiano rechazé el tratato Herrdn-Hay, un tratado que también le otorgaba
a los EE UU el control del territorio. Incluso, este rechazo se oons!ituyg en un detonante de la
Independencia. Puede verse también a Gerstle, Mack; La tierra dividida, Ed. Universitaria,
Universidad de Panam#, Panaméa 1978, p. 418-433. Para considerar ¢l contexto politico de la
Colombia de la época, ver también a Pizzurno Gelds, Patricia;, Antecedentes, hechos y
consecuencias de la Guerra de los Mil dias en ¢l Istmo de Panami, Ed. Formato 16/
GECU, Universidad de Panamé, 1990.

@ El informe de la Cepal ya citado, claramente tiene este sesgo. Juan Jované, asi mismo.
tiende a relacionar la dependencia al gran impacto cuantilativo, de las actividades canaleras
sobre el crecimiento econdmico interno. En tal sentido destaca “la dependencia del conjunto de
la actividad econdmica de la demanda exégena de los servicios del sector transitista intemacional
y de la participacién de los salarios en dicho sector; ob. cit,
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capital a los vinculos con los EE UU.™

Este proceso, mutuo interactuante, fue fortaleciendo, a su vez, una
l6gica reproductiva de los agentes sociales, (la “clase” empresarial y
politica), 1a cual no separa, incluso hoy dia, su existencia y reproduccion, de
su subordinacion a los EE UU.

Enfrentar el reto del desarrollo, por tanto, supone una ruptura estructural
con éste esquema comercial, rentista y parasitario, y por tanto, supone romper
con la logica reproductiva que soporta la conducta de los sectores politicos
y empresariales del pais. Supone, asi mismo, la recuperacion del concepto
de Estado-nacion, como un proyecto que implica tener la capacidad de
autonomia para decidir la forma que debe adoptar el desarrollo. Ello,
obligadamente, conduciria a considerar el uso de las areas revertidas de
forma distinta a la actual, enfatizindo su mayor uso social y una menor
entrega al capital extranjero.
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3. EL CANAL DE PANAMA DESPUES DEL
ANO 2000*

José Isaac Acosta

El Canal de Panama y su importancia para
el comercio mundial (1915 - 1990)

Abordar el tema del Canal de Panamd, necesariamente, induce a
hacer referencia a las particularidades del comercio mundial a principios
del siglo XX y de igual manera, discutir sobre ¢l futuro del mismo.
Histéricamente, la dinamica comercial en un periodo dado ha determinado
y definido rutas factibles a su demanda u oferta mercantil. La idea de
construir un Canal por el istmo centroamericano surgié en los paises europeos
como Espafia, Francia e Inglaterra después del descubrimiento de América.
Los colonizadores no tardaron en percibir la necesidad de identificar una
via expedita, por el territorio americano, para la transferencia de riqueza del
nuevo mundo hacia la metrépoli. La consecucién mas clara del imperativo
de una ruta transismica, por el Panama de hoy, no ocurrié, sino hasta el 29
de septiembre de 1513, cuando Vasco Niiez de Balboa descubre, gracias a
las indicaciones de los indigenas de aquella época, el océano Pacifico.

Con el prodigio alcanzado por Vasco Nuiiez de Balboa, al abrirse paso
hacia el océano Pacifico, rapidamente crecié el interés por una ruta
transistmica por el istmo centroamericano. Semejante interés en una via
comercial expedita, lo explica con detalle Oydén Ortega Duran, ! quien
hace una resefia minuciosa sobre los incidentes que precedieron a la

* Tomado de 1a Revista Tareas, N° 89, Panamé, 1995, pp. 21-44.
' 0. Ortega Durdn, (1993), «El Canal de Panamd, recuento histérico, el gran reto del

futuro» mimeo p.14. (Intervencion ~ realizada en el foro, «El Canat de Panama frente a la futura
Administracion en el Siglo XXI», ciudad de Panam4, 25 de noviembre de 1993,
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concrecion de la idea de construir un Canal por la Republica de Panamé a
principios del siglo XX, teniendo como su gestor principal a Estados Unidos.

Al asumir 1a tarea de construir el Canal de Panama en 1904, Estados
Unidos cristalizo la original idea espafiola que ya circulaba a mediados del
siglo XVI. A partir de 1904, Estados Unidos inicié la construccién del
Canal, tarea que recayo sobre los ingenieros militares de dicho pais. E1 15
de agosto de 1914, Estados Unidos concluyé la extraordinaria obra que
uniria a Jos océanos Pacifico y Atlantico, cubriendo una distancia de 80 kms
de largo.

Con la apertura del Canal de Panam4, el transito internacional y el
comercio mundial se dinamizaron radicalmente. La manera de cuantificar,
identificar y precisar el beneficio que ofrecié desde su apertura el Canal al
comercio mundial conlleva a revisar las estadisticas, tanto de la antigua
Zona del Canal como de la Comisidn del Canal de Panam4, ambas instancias
del gobierno de Estados Unidos.

El Canal de Panama sirve a los grandes paises industriales que usan
las principales rutas comerciales para transportar materia prima y productos
manufacturados. Para estudiar el comportamiento del trafico comercial se
tomaron las cuatro principales rutas comerciales que han dominado el
comercio por el Canal. En primer lugar, el Canal de Panama sirvi6 al comercio
entre las costas de Estados Unidos. La costa oeste de Estados Unidos
abastecia de productos primarios a la costa oriental del pais. Por e¢jemplo,a
partir de 1921 comenzé a crecer el envio de productos como: maderas,
minerales, derivados de petrdleo, trigo, aceite mineral y aziicar procedente
de la costa oeste hacia el este del pais. Mientras tanto, la costa oriental
abastecia a aquélla de manufactura de hierro y acero, petréleo refinado,
cemento, equipos para explotacion del medio ambiente (carbon, maquinaria,
automdviles, etc.). El mayor dinamismo de las actividades entre las costas
en Estados Unidos, se dio entre 1925 y 1935. En 1925, el 40 por ciento del
comercio por el Canal, lo constituia el que se efectuaba entre las costas de
Estados Unidos. La proporcion bajé a menos de un 30 por ciento en 1940,
pero afin manteniendo el predominio comercial (ver cuadro No.1).
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CUADRO N°1
Cuatro rutas comerciales principales por el Canal de Panama
1921-1990
(miles de toneladas en porcentaje)

Rutas principales 1921 1940 1960 1990
Costa oriental de EE.UU.
Costa oeste de Sudamérica 17 12 17 9
Costa oriental de EE.UU.-Asia 14 13 24 36
Entre las costas de EE.UU. 12 28 12 2
Europa-Costa oeste de Sudamérica 10 6 8 5
Otras 47 41 39 43

Fuente: Comision del Canal de Panama

Segundo, la costa oriental de Estados Unidos siempre mantuvo flujo
comercial con la costa oeste de Sur América, Asia, Europa y Canada. Los
datos indican que desde la apertura del Canal, (obsérvese las cuatro
principales rutas comerciales) Estados Unidos ha participado en mas del 50
por ciento del comercio transcurrido por la via. A manera de ejemplo, en
1930 de las cuatro principales rutas donde se movilizaron el 75 por ciento de
las mercancias por el Canal, Estados Unidos siempre estuvo involucrado en
el destino u origen de dicha actividad mercantil.

Entercer lugar, a partirde 1950, el Canal pasa a ser una viade singular
importancia para el comercio entre la costa oriental de Estados Unidos y
Asia. Eltotal de toneladas movilizadas en la ruta pasé del 15 por ciento en
1950, al 42 por ciento en 1971, afio en que esa ruta logré la mayor
participacion en ¢l total de tonelaje movilizado por la via. En 1990, esta ruta
seguia manteniendo una alta participacién con el 36 por ciento. Nétese que
después de 1950, la ruta entre la costa oriental de Estados Unidos y Asia
domino el comercio por el Canal.

En cuarto lugar, se observa que la ruta entre Europa y la costa oeste
de Sur América comenzd a perder importancia, al grado que la participacion
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porcentual en 1990 bajé a la mitad de lo que era en 1921. Esta ruta no ha
podido elevar su participacion porcentual mayor al 10 por ciento que registrd
en 1921, la tendencia parece apuntar a establecerse cerca del 5 por ciento
del total de toneladas para el futuro.

Los barcos, por bandera de procedencia, indicaban que al principio los
paises con mayor transito por el Canal eran: Noruega, Inglaterra, Alemania,
Estados Unidos y Francia. Pasados los primeros diez afios de operacion del
Canal, los barcos con bandera de Estados Unidos comenzaron a incrementar
¢l nimero de transitos por la via. En 1921 pasaban mas de 1,200 barcos de
bandera norteamericana, La cifra ascendi6 a 2,300 para 1925. Cinco afios
mas tarde totalizaba un poco mas de 2,800 barcos. En aquellos afios, los
barcos ingleses siempre se mantuvieron en segundo lugar en el transito por
el Canal.

A partir de 1960, especificamente 2 mediados de dicho decenio, con
la politica de abanderamiento de barcos de paises como Liberia, Bahamas
y Panama se hace mas dificil determinar la nacionalidad de los barcos.
Esta informacién indica que antes de 1960, los barcos que transitaban por el
Canal de Panama eran barcos de los paises que los abanderaban. Después
de aquella fecha, no se emplean necesariamente barcos de los paises
involucrados en la ruta, sino que se recurre a barcos con bandera de
conveniencia. Se observa que las rutas mas importantes que cruzan ¢l
Canal de Panama hacen uso de barcos con banderas de paises que no
tienen que ver con el dinamismo de la ruta.

El cuadro No.2, presenta la lista de las cuatro mercancias principales
que transitan por el Canal de Panama. En los primeros quince afios de
apertura del Canal, el petroleo y sus derivados constituian el grueso del
tonelaje que pasaba por la via. El mejor afio en el trasiego de petrdleo por
el Canal ocurrié en 1925, cuando representd el 28 por ciento del total del
tonelaje y se mantuvo con €l 20 por ciento en 1929. Antes de 1940, la
comercializacion del rubro madera y sus derivados se mantuvo en el segundo
lugar de importancia. El peso del rubro petroleo comenzé a perder
importancia en el volumen de transito de mercancias del Canal desde 1950
y desde entonces el renglén granos pasd a ocupar el segundo lugar,
superando el volumen del rubro de la madera y sus derivados.
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CUADRO N°.2
Cuatro mercancias principales que pasan por el Canal de Panama
1921-1990
(miles de toneladas en porcentajes)

Principales mercancias 1921 1940 1969 1990

.

Petroleo y derivados 4 12 17 16

Granos 6 3 10 19
Maderas y derivados 3 14 6 6
Nitratos, fosfatos y potasa 5 7 6 9
Otras 72 64 61 50

Fuente: Comision del Canal de Panama

La comercializacién del petréleo por el Canal de Panama siempre
ocupé el primer lugar. Sin embargo, en los primeros afios de la década de
1980, el trasiego del petroleo comenzé a ceder el primer lugar al renglén de
los granos. Tan pronto como Estados Unidos logré que Panama facilitara la
construccidn de un oleoducto transistmico en la regién oriental del pais, que
estuvo disponible en 1983, este rubro bajé al segundo lugar en el renglon de
comercio por el Canal. A partir de ese momento, la comercializacién del
grano adquirié mayor importancia en el trafico por el Canal.

Durante los 75 afios de servicio ininterrumpido (1915-1990) el Canal
de Panam4 ha servido para movilizar 4.8 billones de toneladas de mercancias,
arrojando una recaudacion de 6.4 biliones de dolares en concepto de peajes.
En dicho periodo transitaron mas de 600 mil barcos de todo el mundo, segiin
la Comisi6n del Canal de Panama. A pesar de que los transitos comenzaron
a bajar a partir de 1980, al igual que las toneladas de mercancias, la
recaudacidn en concepto de peajes desde 1950 mantuvo un crecimiento
sostenido, con excepcién de algunos afios de 1980 a 1990, cuando estuvo
cerca de los 300 millones de délares (ver cuadro No.3).
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CUADRO N°3
Canal de Panamé: Transito, toneladas y peajes
Afios: 1915- 1990

Aflo  Trénsitos Toneladas Peajes
(en miles) (en miles USS)

1915 1,058 4,888.40 4,366.70
1920 724 9,372.40 8,507.90
1930 6,027 30,018.40 27,059.90
1940 5370 27,299.00 21,144.60
1950 5,448 28,872.30 24,430.20
1960 10,795 9,258.20 50,939.40
1970 13,658 114,257.30 94,654.50
1980 13,507 167,214.90 291,838.50
1990 11,941 157,072.90 353,725.90

Fuente: Comision del Canal de Panama. 1991.

El Canal de Panama atendia casi a toda la flota mercante mundial.
Con el trascurrir de los afios y los logros de la tecnologia, los navieros
iniciaron la construccién de barcos cada vez mas grandes. La via comenzé
a perder importancia para el trasiego de ciertos rubros que requerian naves
cada vez més grandes que las instalaciones del Canal. Sin embargo, son
muchas las situaciones econdmicas internacionales que han transformado
la realidad tecnolégica maritima internacional. El Canal de Panama no
escapd de aquellareatidad. "El incremento en el peso unitario de las naves
hace que una proporcion creciente de las flotas del mundo no pueda usar el
Canal de Panama".* A pesar de estos cambios, atin se moviliza por el
Canal de Panama el 4 por ciento del comercio mundial.

2 0. P. Girot, (1991}, «Perspectivas capaleras en Centroamérica». En Verea Campos
y Barros Horcasitas, «La Politica exterior norteamericana hacia Centroamérica: reflexiones y
perspectivas, FLACSO, México, p.335
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El tréfico del Canal registra una tendencia decreciente. Sin embargo,
sigue siendo una ruta de importancia para los paises de América Latina
(ver cuadro No.4). La diferencia que se observa en el comercio por el
Canal, es que la via atiende a nuevos usuarios que negocian rubros muy
distintos a los del pasado. Por ejemplo, Estados Unidos y Asia son los
mayores usuarios del Canal de Panama. Mientras tanto, para Europa y Sur
América la via por el Canal es la mas apropiada para ¢l negocio maritimo
internacional.

CUADRO N°4
Los 10 paises principales que dependen del Canal de Panama
para su comercio maritimo

Pais Porcentaje
Nicaragua 77
El Salvador 70
Cuba 68
Ecuador 67
Panama 63
Pera 43
Chile 32
Guatemala 24
Colombia 16
Costa Rica 14

Fuente: Comision del Canal de Panama

Todas las informaciones expuestas hasta aqui indican que hasta 1950
el Canal de Panama4 jugé un papel fundamental para el comercio entre las
costas de Estados Unidos. Ademas de ofrecerle a Estados Unidos una
relacién comercial favorable con los paises de la costa oeste de Sur América.
Y.os paises europeos también lograron establecer relaciones comerciales
positivas con los paises de la costa oeste de Sur América. E! negocio
maritimo fluy6é constantemente por la via en beneficio de los paises
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industrializados de la época. Al evaluarse las principales rutas comerciales
por el Canal queda claramente demostrada esta situacién. Para el futuro
comercio maritimo internacional, mis que descartar el uso del Canal de
Panama mantendra en su agenda la consideracion de esta via para facilitar
sunegocio internacional. El comercio internacional le atribuira al Canal un
papel muy particular para promover su dinamismo mundial a principios del
siglo XXI.

El Canal de Panama y su importancia para el comercio

exterior norteamericano

El argumento sobre la cual descansa el planteamiento que el Canal de
Panamé privilegié el comercio exterior norteamericano se basa en los
siguientes tres puntos: Primero, la politica de peajes; Segundo, paises
involucrados entre las principales rutas comerciales por el Canal, y tercero,
la presencia militar norteamericana en el Istmo desde 1916, cuando se instalé
el Ejército Sur en las riberas del Canal.

Antes de analizar los tres puntos numerados, conviene comentar que
no existe un trabajo exclusivo que aborde en forma detallada como se ha
beneficiado Estados Unidos con el uso y control del Canal de Panam4.
Las informaciones que a continuacién se citarin, provienen de varios trabajos
de investigacion consultados que permitirén construir cifras sobre las cuales
se sustentan los beneficios estimados alcanzados por Estados Unidos a raiz
de mantener el control sobre la via desde 1915 hasta la fecha.

El peaje que pagan los barcos por transitar por el Canal de Panamé
fue, desde el principio, una tarifa sujeta a la potestad politica del gobierno
norteamericano. Con la apertura del Canal en 1915, Estados Unidos definié
tres tipos de peajes para los usuarios internacionales. Primero, para los
barcos cargados US$0.90 centavos por tonelada. Las naves con lastre
US$0.70 centavos por tonelada y US$0.50 centavos por tonelada para otro
tipo de naves (usualmente esta tarifa se aplicaba a las naves de guerra).

Desde 1915 hasta 1951, en un periodo de 36 afios de funcionamiento
del Canal, «las naves de propiedad del gobierno de Estados Unidos, sean o
no de guerra, no pagaron peajes... a partir de esa fecha en los libros de la
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Compafiia del Canal se le debitan al gobierno Federal el monto de los peajes».?
Después de 59 afios de estar funcionando el Canal (1915-1974), el gobierno
norteamericano anuncié por primera vez el aumento de los peajes (ver cuadro
No.5). En 1974, ¢l peaje subié US$1.08 por tonelada, cuatro afios méas
tarde se dio otro incremento y ocho afios después (1991) volvieron a
aumentar.

CUADRO N°.§
Canal de Panama: Evoluci6n de los peajes

1914- 1990
Tipos de naves  Cargadas Lastre Otras
1914 09 0.72 0.5
1974 1.08 0.86 0.6
1976 1.29 1.03 0.72
1979 1.67 1.33 0.93
1983 1.83 1.46 1.02
1991 2.01 1.1 1.12

Fuente: Comisidn del Canal de Panama, 1992.

En el decenio de 1970 los peajes subieron tres veces. Después de la
firma de los Tratados Torrijos-Carter, la Comisién del Canal de Panama
evaliia periédicamente el ajuste de los peajes para cubrir adecuadamente
los gastos de mantenimiento y operacion del Canal, segiin han argumentado,
en diversas ocasiones, las autoridades de la Comision del Canal de Panama.

La politica de mantener los peajes bajos es parte fundamental de la
estrategia norteamericana para beneficiar al comercio exterior maritimo
norteamericano. Se ha sefialado insistentemente que la politica oficial de

3

E. Benedetti, (1963), «Estudio comparativo de los canales de Panama ly Suez». En:
Cam;l_i dfsPanamé: polémica permanente, Edicién especial de la revista Tareas, [984, Panama,
pp. 1/-15.
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Estados Unidos apunt6 a un Canal que no produjera ganancias ni pérdidas.*
Mantener por espacio de mas de medio siglo peajes bajos y fijos, siendo
Estados Unidos quien ejercia un control soberano sobre la via, correspondia
a un subsidio o subvencidén no ajeno a los intereses del gobierno
norteamericano. El incremento en los peajes durante los dltimos 15 afios,
es explicado por las autoridades del Canal como medida de elevar los
ingresos para cubrir gastos de operacién y funcionamiento de la via. La
inflacién encarece los servicios de mantenimiento y al no ajustase los peajes
se careceria de recursos financieros para mantener la eficiencia que ofrece
el Canal, aducen los responsables de la administracién de la via cada vez
que se ajustan los peajes. la politica norteamericana sobre los peajes en la
actualidad, sigue conservando el espiritu inicial de servir al comercio maritimo
internacional a bajos costos donde la participacidn norteamericana es notoria,
como se ha observado.

El segundo punto que fundamenta el porqué el gobierno norteamericano
es el mayor beneficiario del servicio del Canal se puede palpar al observar
cudles son las principales rutas comerciales que predominan en el transito
del Canal. ;Dénde se originan las principales actividades de transporte
maritimo? ;Cuales son los principales paises involucrados en las actividades
maritimas que ocurren por el Canal? Estas dos preguntas perfilan y grafican
las razones del porqué Estados Unidos es el mayor beneficiario del Canal.
En el primer punto de este trabajo quedd demostrado que el Canal de Panama
en los primeros 30 afios de servicios contribuyé enormemente a la fluidez
comercial entre las costas de Estados Unidos. También se observéd que
Estados Unidos siempre estuvo involucrado entre as principales cuatro rutas
comerciales. Por ejemplo, en 1930 el 75 por ciento de las toneladas
movilizadas por el Canal involucraba los puertos de Estados Unidos en la
comercializacion internacional.

A partir de 1970, la ruta costa oriental de Estados Unidos-Asia
predominé por el Canal. Noétese que de las cuatro principales rutas
comerciales, Estados Unidos estuvo involucrado en el 60 por ciento de las

4 Véase E. Benedetti, ibid, pp. 15-21.
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toneladas comercializadas a través del Canal. Si se observa que los puertos
de las costas oeste y este de Estados Unidos estan vinculados en el comercio,
ya sea en el origen o destino, es 16gico pensar que el mantener bajos niveles
de peajes subsidia o subvenciona al comercio maritimo norteamericano.

El tercer argumento que sustenta la ventaja lograda por Estados Unidos
del Canal de Panama, esta vinculado a la presencia militar norteamericana
en Panama desde 1916, cuando se estableci6 alli lo que hoy dia se conoce
como ¢l Comando Sur; entidad militar responsable de salvaguardar y defender
los intereses extraterritoriales de Estados Unidos en el hemisferio sur. El
mundo fue testigo de las ventajas militares que lograron los norteamericanos
del Canal en la IT Guerra Mundial, la guerra de Corea y Vietnam y sobre
todo, la facilidad de movilizar el ejército desde Panama para invadir a la
diminuta isla caribefia de Granada (1983), Repiiblica Dominicana (1964), la
guerra de las Malvinas (1982) y la invasién a Panama en 1989. Varios
estudios coinciden en seiialar que el interés primario de Estados Unidos en
el Canal de Panamd4, estuvo siempre en funcién de la visién politico-militar
y no en el criterio econdémico.

El extraordinario beneficio devengado por Estados Unidos sobre la
posicién del Canal, lo explica Xavier Gorostiaga al sefialar que "Panama
recibi6 en 1904, los 10 millones famosos de la posteridad y una anualidad
que agregada hasta 1970, ha sido de 45 millones. Panama ha recibido un
total de 55 millones de beneficios directos. Mientras tanto, Estados Unidos
ha recibido ingresos de 2,033 millones de ddlares; ha tenido costos de
mantenimiento y operacion del Canal de 812 millones; en total ha quedado
un ingreso neto de 1,221 millones".S Calculos de beneficios indirectos hecho
por el autor citado, sélo para el afio de 1971, determiné que Panama recibid
148.5 millones de délares en beneficios indirectos. Estados Unidos, en
cambio, obtuvo un estimado de 914.6 millones de ddlares. Agrega el estudio
que Estados Unidos obtuvo un ahorro estimado en comercio del orden de
US$600 millones al mantener la tarifa de peajes de 1904(sic). El ahorro
militar se estimé en US$250 millones. "El ahorro durante 1904-1970, segiin

5 X. Gorostiaga, (1974), «La Zona del Canal de Panamd v el  subdesarrollo panamefio:
diez tesis sobre el enclave canalero». En: Canal de Panamd: polémica permanente, Edicién
especial de la Revista Tareas, Panamd, 1984, p.59.
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fuentes militares de Estados Unidos, es superior a US$200 millones por
razén del transitoy.

La CEPAL, en el informe de 1972, al referirse, a la politica de peajes
puntualiza, «el hecho de que Estados Unidos sea el usuario principal de los
servicios del Canal, unido a las politicas de tarifas sostenidas sin cambio
alguno desde la apertura del Canal, se traduce en ventajas pecuniarias y
de expansion del comercio que favorecen a los consumidores,
importadores y exportadores norteamericanos, asi como a la marina
mercante de ese pais».’

La CEPAL, en el mismo informe citado, agrega que entre 1960 y
1970, los usuarios internacionales al no tener que recurrir a rutas alternas al
Canal ahorraron 5,400 millones de délares. El ahorro estimado para el
periodo de 1960 y 1980, ascendia a 13,455 millones de dolares.

De las informaciones citadas, al tomarse sélo aquella referencia que
aduce un subsidio al comercio norteamericano de 600 millones de ddlares
para el afio de 1971, se podria realizar el siguiente calculo estimado para
1991. Si los incrementos en los peajes se realizan tomando en cuenta los
costos y gastos de operacion, mantenimiento y funcionamiento del Canal,
sin alterar sustancialmente los costos para los usuarios, un ejercicio aritmético
arrojaria el siguiente resultado. De mantenerse constante el subsidio de
US$600 millones al comercio norteamericano calculado para 1971, se tendria
para 1991 un subsidio estimado de US$12,000 millones. A este ejercicio
aritmético simple de computarle los ahorros en materia militar de 1971,
calculado por Gorostiaga en 250 millones de doiares y bajo el supuesto de
mantenerlo constante durante los dltimos 20 aiios, la cifra ascenderia a
US$5,000 millones. Este resultado no incluiria los beneficios en tiempo de
guerra o invasiones ejecutadas por Estados Unidos.

Los calculos aritméticos simples realizados indican que desde 1971, el
comercio norteamericano subsidiado por bajas tarifas de peajes mas lo
ahorrado en materia militar, Estados Unidos estaria beneficiandose de la
suma de US$17,000 millones. A pesar de los juegos aritméticos realizados
sobre la base de la informacién de 1971, hoy en dia las autoridades

*  X. Gorostiaga, /bid, p.58.
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norteamericanas insisten en sefialar que desde 1903, Estados Unidos ha
invertido cerca de US$3,000 millones en la empresa del Canal, de los cuales
han recuperado aproximadamente las dos terceras partes.

Los tres elementos citados inicialmente en esta seccidn, que argumentan
que el Canal de Panama favorecié al comercio exterior norteamericano,
son irrefutables. Serian atin mas evidentes, si Estados Unidos explica la
particularidad de 1a contabilidad utilizada desde la apertura del Canal hasta
el presente. Una contabilidad donde al terminar el periodo fiscal se gastan
todos los ingresos quedando el libro siempre en balance. Durante los Gltimos
afios la Comision del Canal de Panama, en reiteradas ocasiones, ha planteado
que los gastos exceden los ingresos debido a la inflaci6n, situacién que
conlleva ajustar los peajes. Hasta la fecha, las autoridades panamefias
cuestionan cémo Estados Unidos maneja Ia contabilidad al coincidir la
recaudacion para cubrir justamente los gastos.

El Canal de Panama y los cambios en el comercio

maritimo mundial

El comportamiento de la economia mundial en el pasado dio significado
muy particular al Canal de Panama. Esta via contribuy6 al desarrollo industrial
de los paises mas desarrollados. No sélo el Canal facilit6 la movilizacion de
productos primarios a los pafses industrializados, como Estados Unidos y
Europa, particularmente en la primera mitad del siglo XX sino también
aquellos paises obtuvieron ventajas comparativas favorables de dicho
comercio maritimo mundial.

Durante los primeros 35 afios de funcionamiento del Canal (1915-
1950), esta via fue determinante en el comercio entre las costas de Estados
Unidos. También pasé a ser una ruta importante para el comercio de
mercaderia entre Europa y la costa oeste de Estados Unidos y Canada. Los
paises de la costa oeste de Sur América hicieron uso de la via para sus
relaciones comerciales con la parte este de Estados Unidos y, en menor
medida con Europa.

Los cambios ocurridos a partir de 1950 en materia de tecnologia dieron
un caracter muy particular a la economia mundial y aceleraron y mejoraron
notablemente el transporte maritimo de las grandes economias como Estados
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Unidos, Jap6n y algunos paises de Europa. Los paises industrializados
prestaron especial atencion a la reduccion del tiempo entre mercados
mundiales, trabajaron para mejorar las tecnologias navieras, prestaron
especial atencion a la colocacion de productos en mayor cantidad y volumen,
en forma mas rapida y segura en los mercados de los demandantes
internacionales.®

En la medida en que la tecnologia naviera progresaba, el comercio
mundial también evolucionaba. Se inicid asi un incremento progresivo en el
trasiego de mercancias por el Canal. Por ejemplo, antes de 1960, pasaban
por el Canal cerca de 60 mil toneladas de mercancias. Diez afios mas
tarde, el tonelaje se duplic6. De 1970 a 1980, siguieron aumentando las
toneladas de mercancias comercializadas por el Canal. El afio en que se
obtuvo el punto mas alto de toneladas comercializadas por la via ocurri6 en
1982, cuando se registraron 186 millones de toneladas de carga. Desde
aquel afio la cantidad ha bajado y presentado un comportamiento muy ciclico,
pero manteniéndose por arriba de los 160 mil toneladas al aiio.

La disminucién del transito de carga por el Canal en el pasado, fue
afectada por la aparicién de otras alternativas al Canal a raiz del avance
tecnolégico, tanto en el transporte como en la creacion de otras rutas para
productos especificos. Por ejemplo, en 1982 comenzé a funcionar el
oleoducto transismico en Panama, ubicado entre Charco Azul (Puerto
Ammuelles, provincia de Chiriqui) y Chiriqui Grande (situado en la provincia
de Bocas del Toro), region atlantica del pais. El funcionamiento del oleoducto
disminuyé drasticamente el transporte del petréleo que pasaba por el Canal
desde Alaska con destino a la costa oriental de Estados Unidos.

La politica naviera de desregulacién, puesta en practica por la
administracion Reagan en 1982, aceleré la competencia entre las compaiiias
navieras de Estados Unidos. Como efecto de aquella desregulacion, las
grandes compaiiias navieras norteamericanas (como la American President
Lines y Sea-Land) crearon el sistema de «super trenes» que comunicaba
las costas de Estados Unidos. Este sistema ferroviario, aparte de movilizar

™ CEPAL, (1972), La economia de Panamd y la Zona de! Canal, Vol.1, p.65.
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gran cantidad de mercancias, reduce el tiempo entre Tokyo y Nueva York a
14 dias.

Otro hecho que determiné la baja en el transito por el Canal,
especialmente en el Gltimo lustro del decenio de 1980, tuvo que ver con el
incremento de fabricas o agencias de comercio japonesas en Estados Unidos.
Por ejemplo, en 1987 existian menos de 600 fabricas japonesas en Estados
Unidos. Para 1989, la cifra subi6 a 1,100 fabricas y en 1990 existia 1,500
fabricas instaladas en Estados Unidos, segin Editors Press Service, Inc..
Actualmente, se estima que aquella cifra se ha duplicado. La opinién publica
norteamericana ve con preocupacion el crecimiento japonés. En una
encuesta del New York Times en 1991, el «64 por ciento de los
norteamericanos dijeron que creian que la invasién japonesa en Estados
Unidos era una amenaza a la seguridad nacional...» ?

Otra iniciativa que influiria sobre el transito por el canal se vinculaa la
realizacién del proyecto de desarrollo portuario en la costa del Pacifico de
Estados Unidos ya que estdn involucrados empresarios privados y el
gobierno. El objetivo del proyecto consiste en acondicionar puertos de
suficiente capacidad en administracién de carga y distribucién, por via férrea,
a la costa oriental de Estados Unidos. De esta manera, se ofreceria un
mejor servicio a los usuarios asiaticos. Por el momento el proyecto atraviesa
dificultades y no parece factible en un corto plazo.

Tomando en cuenta los hechos que han incidido en la merma de
toneladas de mercancias que transitan por el Canal, queda en evidencia que
cualquiera alternativa de transporte por Centroamérica paralela al Canal,
repercute sobre la via acuética del Istmo. Sin embargo, el éxito de las
posibles alternativas estard en funcion de la eficiencia que puedan ofrecer
para disminuir distancia y presentar bajos costos de transporte al cliente,
siempre y cuando no se saturen los puertos terminales de escala y la
capacidad de distribucién rapida al puerto de destino. De tal suerte que las
demandas al ser atendidas con prontitud en los sitios de escala y la rapidez

8. Véase O. P. Girot, (1991), ibid, pp. 333-336,

9. 1. Castafiedas, (1991), «La nueva ideologia de la nueva intervenciénn. En: Verea
Campos y Barros Horcasitas, La politica exterior norteamericana hacia Centreamérica:
reflexiones y perspectivas, FLACSO, México, p.428.
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en el envio al punto de destino final, seré determinante en los servicios que
ofrezcan aquellas alternativas. De no ser asi el Canal seguira siendo la via
acuatica mas factible para el comercio entre el Atlantico y el Pacifico.

Frente a las alternativas que han surgido al Canal de Panama, los
usuarios internacionales adoptaron dos conductas. Sobre este particular se
toma en cuenta como referencia el transporte ferroviario en Estados Unidos.
La primera conducta fue trasladar la ruta de comercializacién hacia los
puertos del Pacifico de Estados Unidos y desde alli transportarlo a la costa
oriental del pais. Los rubros que optaron por esta iniciativa fueron las
mercancias contenerizadas y la comercializacion de vehiculos procedentes
de Asia. El segundo paso que dieron los usuarios fue disefiar barcos que
entraran justamente al Canal; es decir, con las dimensiones especificas del
Canal; hecho que le permitiria movilizar mayores cantidades haciendo uso
de la misma via. Esta Gltima opcion naviera dio como origen que se fabricara
el modelo PANAMAX, nave que esti disefiada para entrar exactamente a
las esclusas del Canal. Aquellas naves hicieron su aparicion a principios del
decenio de 1950; pero su uso en el comercio maritimo internacional comenzo
a incrementarse a partir de 1960.

Segiin los registros de la Comision del Canal de Panama, el transito de
barcos tipos PANAMAX se elevo significativamente durante los nltimos
afios por el Canal. Todo parece indicar que el transito del modelo PANAMAX
ira aumentando durante los tltimos afios (ver cuadro No.6). En 1992, pasaron
por el Canal 3,013 barcos del modelo PANAMAX.

Existe gran cantidad de estudios de investigacion que fortalecen la
tesis de que en el corto plazo, el transito y la movilizacion de mercaderia por
el Canal no disminuiran drasticamente. El argumento econémico sustenta
un futuro prospero bajo la implementacion del concepto de la globalizacion,
La globalizacién tiene como fundamento basico ¢l libre mercado, la ausencia
de barreras comerciales al comercio exterior y una mejor regulacion en los
comercios bilaterales. Los ideélogos de la globalizacion anticipan un auge
extraordinario en el comercio internacional en la region de la cuenca del
pacifico donde més de un tercio del negocio mundial estara concentrado en
dicha zona.
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Los paises asiaticos conocen muy bien lo que es la globalizacion
econdmica en un periodo en que la distension entre las grandes potencias
mundiales ha desaparecido. Donde los problemas nacionales de insurreccion
armada y las diferencias entre paises se debaten en el plano de la negociacion
y buisqueda de la paz. Todos estos progresos en el plano politico han facilitado
alos asiéticos concebir grandes proyectos que les permitiran desenvolverse
dentro del futuro mercado con la eficiencia y productividad que las
circunstancias exijan. El proyecto Triple T (PTT) sobre el cual avanzan los
asiaticos, atribuye especial atencion al transporte, tanto regional como
internacional, '* para agilizar el comercio en la region.

Independientemente de que surjan nuevas alternativas de transporte
en la regién centroamericana al actual Canal de Panama o se mejoren
aquetlas alternativas existentes, el futuro econémico mundial seguird dando
especial atencién al Canal para su comercio maritimo mundial. Existe una
ventaja geografica inherente al Canal que lo hace importante, mas que
descartarlo, para el comercio maritimo internacional. Esta ventaja de
reduccion de la distancia nautica que ofrece a numerosos paises del mundo,
ventaja que en el corto plazo no parece superarse (ver cuadro No.7). Las
rutas alternas no perderan su importancia para la comercializacion de
reducidos grupos de productos primarios como el carbon, gas natural y la
explotacién de minerales que para su transporte maritimo el Canal de
Panama perderd importancia.

Basandose en todo lo expuesto, lo que se percibe de la futura dinimica
mundial mas que descartar importancia al Canal de Panama tiende a exigirle
renovar sus capacidades para acomodar a usuarios mas competentes y
ambiciosos dentro del comercio maritimo mundial.

e Véase F. A. Rivas Mira, (1993), «Transporte, telecomunicaciones y turismo: el
proyecto triple Tn. En Comercio Exterior, Vol. 43, No.12, México pp.1188-1194.
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CUADRO N°6
Transito de naves PANAMAX por ¢l Canal de Panama

1951-1992
Aio Total de Naves % de naves
transitos PANAMAX PANAMAX
1951 6,286 1 0
1960 11,071 52 0.5
1970 14,829 349 24
1980 13,614 2,172 15.9
1990 12,052 2,745 22.8
1992 12,636 3,013 23.8

Fuente: Oficina de Planificacion Ejecutiva, Comision del Canal
de Panama, 1992.

El Canal de Panam4 y su importancia para el comercio

en América Latina

El comercio de los paises de América Latina, histéricamente, ha
dependido del dinamismo del comercio mundial de los paises industrializados,
especialmente de Estados Unidos. El comportamiento ciclico de las
economias de dichos paises durante los Gltimos decenios, explica, en parte,
la realidad de la region. Entre 1988 y 1990, el crecimiento del producto
interno bruto de América Latina no alcanzo la tasa de crecimiento anual del
uno por ciento, segin datos de la CEPAL. Los paises exportadores de
petréleo registraron tasas de crecimiento anual superiores al 4 por ciento
para 1990 y 1991. En 1992, la tasa bajé al 3 por ciento y bajé un punto
menos en 1993,

La guerra del Golfo Pérsico contribuyd mucho en el incremento de la
demanda del petrdleo en la region en los afios 90 y 91. Al pasar el periodo
de contienda la demanda cayé. Mientras tanto, los paises no
comercializadores de petréleo obtuvieron mejores tasas de crecimiento en
aquellos afios en que los productores de petréleo bajaron su tasa de
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crecimiento. Por ejemplo, los paises centroamericanos, naciones que
dependen, en parte, del Canal para su comercio maritimo internacional,
aumentaron su produccion nacional en un 5 por ciento en 1992 y a un 4.2
por ciento en 1993,

En términos generales, América Latina tuvo un crecimiento anual del
3 por ciento en 1993. Gran parte del incremento del comercio maritimo
requiere del Canal de Panama. Por ejemplo, segiin la Comisién del Canal
de Panama, el 10 por ciento del comercio maritimo de América Latina pasd
por el Canal en 1985. El pais cuyo comercio exterior depende mas del
Canal es Nicaragua (76 por ciento en 1985). Sigue El Salvador (70 por
ciento en 1986), Cuba (68 por ciento en 1990), Ecuador (67 por ciento en
1985}, Panama con el 63 por ciento en 1990 (dentro de esta participacién
tiene un peso mayor la actividad de exportacion y reexportacion que ocurre
en la Zona Libre de Colén) y Perti con el 43 por ciento de su comercio
maritimo de 1985. A pesar de que la informaci6n no corresponde a una
fecha tnica, si contribuye a ilustrar la importancia que tiene el Canal para
los paises de América Latina.

Para los paises exportadores de petréleo como Perti, Ecuador,
Venezuela y Bolivia, el Canal es fundamental para su comercio exterior.
Mientras tanto, para Chile, Brasil, Colombia y México, el Canal les permite
exportar productos minerales y productos alimenticios e importar insumos
desde los paises industrializados. En 1991, los principales productos
comercializados por América Latina fueron: petrleo, café y derivados, cobre
refinado, tortas y harinas de semillas oleaginosas y otros residuos de aceite
vegetal y mineral de hierro y sus concentrados.”” Estos son los cinco
productos principales que exporté América Latina en 1991, segiin la
ciasificacion internacional de Naciones Unidas. Muchos de ellos pasan por
el Canal de Panama antes de llegar a su destino, ya sea por las costas de
Estados Unidos o los paises asiaticos.

Un réapido vistazo al panorama econémico de los paises de América
Latina tiende a fortalecer la hipétesis original de que el Canal en el futuro

I Véase Organizacion de las Nacmnes Unidas, (1992), Anuario estadistico de América
Latina y el Caribe, Washington,
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contribuird significativamente al comercio maritimo de la region. Por ejemplo,
¢l Tratado de Libre Comercio entre los Estados Unidos, México y Canada,
mejor conocido como NAFTA (sigla en inglés). EINAFTA concentra una
poblacién consumidora de 371 millones y se estima que el 18 por ciento del
comercio lo realizard con la Asociacion de Cooperacion Econémica del
Pacifico Asiatico (APEC). La APEC aglutina 2,000 millones de
consumidores y se proyecta que estara involucrado en el 40 por ciento, del
comercio mundial a principios del siglo XXI.

Otro bloque comercial de América Latina que ain no ha podido
desprenderse de su bloque tradicional de comercializacién es el Caribe.
Muchos analistas economicos insisten en sefialar que el Caribe debe disminuir
su relacion econémica semi-mercantilista que ha mantenido con Estados
Unidos y Europa y pasar a dedicar mayor atencién al desarrollo que se
vislumbra en el Pacifico asiatico.”” También se espera que los bloques de
los paises de ia regién andina, el acuerdo comercial entre los cuatro paises
del Cono Sur y el Mercado Comiin Centroamericano estén gestionando su
participacion en el comercio internacional dentro del nuevo concepto de la
globalizacion econdmica.

Finalmente, al observar que Jap6n mantiene cerca de 142 compaiiias
de comercio en América Latina, anticipa la manera de cémo aquel pais
programa incorporar a estos paises dentro de su futura articulacion
econdmica internacional.® En la medida en que los paises asiaticos
mantengan interés en la inversién en América Latina, el comercio de esta
ultima se incrementara significativamente durante los préximos afios. Los
asiaticos dentro de su futura visién econdémica parecen atribuir mucha
importancia al comercio con América latina y esto se nota cuando ellos, que
gustan mucho de la metifora, perciben asi al océano Pacifico «como un rio
que convierta a todos en vecinos, puesto que los une y vincula en lugar de
ser un inmenso mar que los separa. '

1 Véase A. Sepal, (1993), «Opciones comerciales de! Caribe: las cartas de Europa,
Amgérica del Norte y América Latinan. En: Comercio Exterior, Vol.43, No.11. México.

" Véase B. Stallings, (1993). «Las relaciones comerciales de Latinoamérica con Japény.
En: Cono Sur, Vol. X1, No.2, FLACSO, Chile, pp.23-28.
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Con todo lo planteado es obvio que las naciones de América Latina
Jjugaran un papel importante dentro de la economia internacional. Se espera
que las exportaciones se incrementen y que la fluidez de capitales entre las
regiones aumente sustancialmente. De cristalizarse esta idea, América
Latina requerira de un Canal mundial. Alli, precisamente, estriba el valor
del Canal para el hemisferio occidental.

El Canal de Panama, el comercio exterior de América

Latina y perspectivas para el siglo XXI

Una mirada al futuro de la economia mundial, sin tomar en cuenta el
comportamiento del comercio exterior de América Latina y su relacién con
el Canal de Panama4, dificilmente se podria realizar fuera del marco del
nuevo enfoque econdmico que estd en boga en el mundo que es la
globalizacion econdmica. «La creciente globalizacién e integracion de la
economia mundial se ha traducido en presiones constantes para que se
eliminen las barreras a esa integracion, en forma de obstaculos al movimiento
transfronterizo de bienes, servicios, capitales y tecnologia, por no mencionar
las personasy.'

Quienes argumentan a favor de la globalizacion, no sélo parecen recibir
el consenso de éxito que proyecta esta iniciativa; sino que ven en esta
nueva propuesta una salida al estancamiento econémico que emergié una
vez concluida la guerra fria. La fe que se ha puesto sobre esta nueva
concepcién econdémica, tiene mucho que ver con el auge logrado por los
paises asiaticos, quienes intentan ser los primeros en encarnar esfuerzos
para edificar el futuro econoémico de la regién, bajo el modelo de la
globalizacion.

Tomando como base el prodigio econémico que anticipan los
economistas para el futuro y considerando que los paises de Asia afincan
esfuerzos sobre la globalizacion econdmica, no es nada extrafio que los
japoneses, quienes aspiran a encabezar ese progreso en el Pacifico, se
hayan mostrado disconformes con los resultados del estudio de la Comision

" F. A. Rivas Mira, edem, p.1194.
15 José Bernavente y Peter West, (1992), «Globalizacién y convergencia; América
frente a un mundo en cambio». En: Revista de la CEPAL, No.47, Santiago de Chile, p.85.
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de Estudios de las Alternativas al Canal de Panama (CEACP) cuando
recomendaron la construccion del tercer juego de esclusas.'

A pesar de que la recomendacion reitera que la construccion del tercer
Jjuego de esclusas, estaria en condiciones de atender al comercio maritimo
internacional por el Canal de Panama hasta el afio 2025, existe un punto de
referencia que no debe obviarse en el anélisis. El mismo tiene que ver con
la proyeccion del transito y de la mercaderia que pasan por el Canal se
realizd sobre la base de la ruta més dindmica del Canal: la costa oriental de
Estados Unidos y Asia. Algo mas importante ain es que la proyeccion
ocurre previa a la evaluacion de todas aquellas posibles facilidades o limitantes
que padecen las rutas alternas en Estados Unidos, como lo son las redes
ferroviarias y el estado de los puertos terminales en el Pacifico y Atlantico
de Estados Unidos que compiten con el Canal.

Conviene advertir que el estudio de la Comision tripartita no se evalué
cual seria la participacion de los paises de América Latina; sin embargo,
hay que recordar que el comercio maritimo internacional y, sobre todo, aquella
que ocurre por el Canal no se da en forma exclusiva entre un puerto de
Asia con un destino especifico en la costa oriental de Estados Unidos. Lo
que ocurre usualmente es que un barco en la ruta de Asia-costa oriental de
Estados Unidos o cualquiera otra ruta de importancia por el Canal, realiza
transacciones con los distintos puertos antes de llegar a su destino final. En
aquel recorrido previo que hacen los barcos antes de legar a su destino,
involucran diversos paises de América Latina en sus transacciones
comerciales.

Lo importante del estudio es que sefialan que la construccion del tercer
juego de esclusas para acomodar buques con capacidad para 150,000 DWT,
permitira atender 17,796 barcos, los cuales movilizarian mas de 361 millones
de toneladas de mercancias para el afio 2020. Mientras tanto, para el afio
2060 la via estaria en capacidad de atender 23,934 barcos, los que
transportarian cerca de 491 millones de toneladas de cargas.

% Wéase Comisidn de Estudios de las Alternativas al Canal de Panamd, (1993), Informe
final, {resimenes cjecutivos).  Declaracién conjunta de los comisionados.
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Razén tienen los japoneses para restarle importancia al estudio de la
Comisién Tripartita porque su interés es a nivel hemisférico y no en qué
ruta ha predominado en el Canal de Panam4. El embajador en Panama,
Yogi Sugiyama,' explicod con detalles, en una Conferencia Internacional
sobre el Comercio Maritimo Internacional, efectuada en Panama, por qué
los japoneses y los paises asiaticos en general prefieren un canai a nivel en
Panama. Sugiyama cit6 un estudio del Banco Mundial y dijo que China
después del afio 2002 registrara una produccién nacional de 9,800 billones
de ddlares, seguido por Estados Unidos con una produccion de 9,700 billones
de délares y Japon estaria en tercer lugar con una produccién de 4,900
billones de délares y en cuarto lugar, muy cerca, los alemanes. Refiriéndose
alos paises de América Latina dijo: «Asiay América Latina son mutuamente
complementarios». Ademas, comenté que tan pronto como la
industrializacion llegue a los paises asiaticos las ciudades de los paises de
América Latina conformaran un gran mercado.

Desde hace varios afios muchos paises asiaticos han puesto su interés
en América Latina. Entre aquellos se encuentran China, Corea del Sur y
Taiwan. En el caso de China, se sabe que ha invertido cuantiosas sumas
de dinero en compafiias en Peri, México y sobre todo, en Brasil. Los
asiaticos han puesto su mirada en varios paises de América Latina para
trasladar fabricas e industrias donde lograrian bajos costos de produccion y
luego colocar los productos en los mercados en los cuales exista poder de
compra.

La estadistica ilustrativa del interés que tiene Japén en América Latina
se observa en el nimero de empresas de comercio que tiene la regién. Por
ejemplo, en 1990 mantenia 38 compaiiias en Brasil. En México, concentraban
17 compaiiias y en Panama un total de 7. '* A nivel de América Latina
totalizaba 142 en el afio 1990. Otra informacién que explica con claridad la
importancia América Latina para los paises asiaticos son las exportaciones

" Véase Y.Sugiyama, (1994). The world economy's facture fowsing on East Asia and
Latin America, mimeo, 219.27. Intervencion en la Conferencia y Exposicion Panama Maritime
II, ciudad de Panam4, 2 al 4 de febrero, 1994,

® Véase B. Stallings, Ob cit.,p.26.
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hacia la Zona Libre de Colén (ZLC), desde donde se reexporta hacia
Centroamérica, el Caribe y Sur América. [.os mayores proveedores de
mercancias a la ZLC son Hong Kong, Japon, Corea del Sur, Taiwan, Tailandia
y Singapur. las dos quintas partes de la mercancia que llegd a la ZLC en
1992 provenia de Hong Kong. Mientras que arriba del 10 por ciento
provenian de Japon, Corea del Sur y Taiwan. Todo este comercio se hace
a través del Canal de Panama.

Finalmente, conviene reiterar que América Latina, con una poblacién
de 458 millones de habitantes, es un mercado potencial para los paises con
grandes intereses comerciales que ahora organizan su comercio internacional
por medio de bloques comerciales. Por otra parte, en América Latina aiin
se conservan las reservas mas grandes de zonas verdes del mundo, con
ecosistemas de valor incalculable para la industria farmacéutica internacional.
Al mismo tiempo, conservan importantes recursos naturales explotables
como la madera, el carbon, minerales y hasta petréleo.

Paises con grandes recursos naturales como Brazil, México, Peru,
Venezuela, Chile y Panama4, sobre todo éste (iltimo por el Canal de Panam4a
y su plataforma de centro financiero internacional son atractivos para las
inversiones asiaticas en laregion. Se prevée que las inversiones directas de
Estados Unidos y Asia en América Latina se incrementarin durante los
proximos afios. Estas grandes potencias econdmicas del futuro se han
percatado que para mercadear sus productos, por lo menos con América
Latina, necesitan incrementar su inversion directa externa a nivel de la
region para crear un mercado atractivo a su oferta internacional,

Todas las predicciones econdmicas indican que el siglo XXI se
caracterizara por un predominio comercial del Pacifico hacia el Atlantico..
El dinamismo del Pacifico tratard de encabezarlo Jap6n impulsado por el
poderio Chino. Dentro de esta articulacién econdmica intemacional América
Latina obtendra beneficios en la medida en que pueda revertir gran parte de
aquel beneficio en bienestar de la poblacién nacional y llevarla al nivel
promedio de los estandares de los paises industrializados.

Dentro de este marco, el Canal de Panama seguira siendo indispensable
para el comercio y el transporte en América Latina a lo largo del siglo XXI,
independientemente que el mismo pase a la administracién, operacioén y
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mantenimiento del gobierno panamefio. Conviene subrayar que el Estado
panamefio esta consciente de su obligacion de mantener el funcionamiento
del Canal al servicio de la actividad maritima internacional. Por el momento,
el pais esta asumiendo compromisos alentadores para que ocurra una
transicion sin traumas el 31 de diciembre de 1999,
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