EL CANAL DE PANAMA
EN EL DESARROLLO MARITIMO
DE LAS AMERICAS

Centroamerica es un puente de montarias, que en tiempos geolo-
gicos no muy remotos, levantaron sobre el mar los movimientos
de la corteza terrestre y las erupciones volcanicas, conformando
esa angosta franja irregular, tapizada de piedra volcdnica, desde
el estrecho de Tehuantepec hasta el Darién. Un istmo que unié
las mas viejas masas continentales de Norte y Sudameérica, y comu-
nicé sus floras y faunas, separando los océanos que-hoy-ha vuelto
a comunicar el Canal de Panamd.

Rodolfo Pastor Historia minima de Centroameérica

INTRODUCCION

Cuando se habla de maravillas del mundo, hay que hablar
del Canal de Panama. En efecto, durante siglos se buscé abrir
un paso acuatico para la navegacion del Océano Pacifico al Océano
Atlantico y viceversa. El Canal de Panama se inauguré en 1914
y desde entonces ha prestado servicios para la dinamizacion
del comercio mundial. Aungue se termind en su totalidad en1921.
El Canal ha conectado los puertos del mundo vy de las Américas
y éstos se han beneficiado de sus servicios maritimos, portuarios
e intermodales. Con su construccion, se fortalecio la seguridad
regional y se impulsd la cooperacidn econémica internacional.

Durante casi un siglo, Estados Unidos tuvo el control y admi-
nistracion del Canal. Sin embargo, la economia de Panama
se ha fortalecido, en particular, desde que se realizé la devolucion
por parte de Estados Unidos en 199S. La idea de erigir un paso
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acuatico en el istmo centroamericano data de mas de 500 afos.
Su construccion real tardé mas de treinta afos entre el proyecto
francésy el proyecto estadunidense. Fue el tercer canal artificial
gue se concretd después del Canal de Suez en Egipto y el Canal
de Kiel en Alemania. La geografia privilegiada de Panama, no sin
contratiempos, fue un factor determinante para el desarrollo
y conclusion del Canal.

El objetivo de este ensayo es demostrar la importancia geoes-
tratégica, politica y comercial del Canal de Panama, aludiendo
a la historia de su construccion, con los proyectos de Francia
y de Estados Unidos v los tratados firmados con Estados Uni-
dos sobre la administracion y la posterior devolucion a Panama
para operar el Canal. También se analiza la ampliacion actual
de laviainteroceanica para responder a las demandas tecnologicas,
de la economiay comercio internacional, asi como observar esque-
mas de seguridad en la region relacionados con el paso acuatico.
Finalmente, se evalla la conectividad de los puertos de Espafia
y de México con el Canal de Panama.

BREVE HISTORIA DE LA CONSTRUCCION DEL CANAL DE PANAMA

La geografia selld el destino de Panama. ‘La forma de Panama
es como una S acostada que hubiera dibujado una mano insegura
y temblorosa’ (Turner, 2007: 31). Desde los tiempos de las poblacio-
nes indigenas en Ameérica Central, ya se sabia de la estrecha franja
de tierra que separa Ameérica del Norte de Ameérica del Sur. Cuando
los esparioles llegaron a Centroameérica, hicieron exploraciones
en la costa oriental del istmo. En 1513, Vasco Nufiez de Balboa
cruzo por la selva de lo que ahora es Panama, del Mar Caribe
al Pacifico, y a este Ultima lo llamé ‘mar del sur'. Con esa incursién,
la corona espariola, empezd a observar que esa region era propicia
para una especie de canal que permitiera el comercio y el tra-
fico maritimo con vy hacia Asia de las mercancias provenientes
de las colonias espafiolas.

Pero, esas primeras ideas tardarian trescientos afnos en crista-
lizarse. Esta historia es que en sucesivas ocasiones, se plantearon
las hipatesis de construir un canal interoceanico que uniera al Atlan-
tico con el Pacifico. ‘Pedrarias Davila, el gobernador que fundé
la ciudad de Panama en 1514 sobre la recién descubierta costa
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pacifica, se encargd de buscar, por encargo de la Corona de Espafia,
un pasaje natural que pudiera unir ambos mares’ (N.d., 2011: 4).
Durante mucho tiempo se busco un camino ideal para realizar el pro-
yecto, pero no se encontraba alguno factible, por esa construyeron

el camino realy camino de las cruces para poder transportar mercan-
Cias y riguezas del Imperio Inca del Peru, atravesarlas por Panama

y luego en embarcaciones habilitadas enviarlas a Espafia.

Desde esas épocas se puede vislumbrar la utilidad que la poten-
cial construccion del Canal representaba, asi como su posterior
uso al servicio de los puertos espafioles y de Europa en general.
La relacién existente entre el imperio espafiol con las recién des-
cubiertas tierras americanas y sus colonias, se fortalecio a través
de las rutas maritimas, la navegacion y el transporte acuatico
de mercancias.

Mas tarde, en1527 Pedro de los Rios navegd en Canoa por el Rio
Chagres para buscar una desernbocadura en el mar del norte o Mar
Caribe, haciendo con ello exploraciones e inspecciones para buscar
una ruta acuatica adecuada para la navegacion (Araliz, 2006).
Sinembargo, la idea de realizar un canal, no se circunscribié solo
aPanama, sino hubo propuestas de construir un canal en el Darién,
también en Panama, en Nicaragua, pasando por el lago Nicaragua
y en el Istmo de Tehuantepec en México. El primero en proponer
la construccién de un canal por Panama fue Alvaro de Saavedra
y Cerdn en 1529, quién siguio instrucciones del emperador Car-
los V (Araliz, 2006).

En los afos posteriores las propuestas continuaron para bus-
car una via interoceanica. Asi, entre los espafioles, los franceses
y los portugueses habia disputas sobre el hallazgo de una ruta
en el istmo centroamericano, adermas, en esas épocas se carecia
de la capacidad técnica para emprender un proyecto transoceanico
como un canal. Mas tarde, a principios del Siglo XIX, el cientifico
y explorador aleman, Alexander Von Humboldt también sugirid
la construccion de un canal por Panama después de sus explo-
raciones por Hispanoamérica. Estas ideas fueron expuestas
en sus obras donde plasmaba las observaciones e investigaciones
que habia realizado en la Ameérica espariola.

También, el Libertador Simaén Bolivar, en el Congreso Anfictio-
nico de Panama de 1826, se refirid a la necesidad de una posible
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apertura de un canal en Panama, cuyas vias acortaran las distancias
del mundo, estrecharan los lazos comerciales de los continentes
y promovieran el intercambio de los productos de las cuatro partes
del globo. (Congreso Universal del Canal de Panama, 2012).

Posteriormente, en las décadas de 1830y 1840, Estados Unidos
ya estaba en expansion, y tenia como proyecto que en el oeste,
sus costas las bafiara el Océano Pacifico. Por esa razon, la comuni-
caciony movimiento de mercancias de una costa a otra, este pais
las llevaba a cabo por mar. Pero, dar la vuelta al continente suda-
mericano, aun con los Clipers de la época, demoraba tres meses.
Claro, el comercio podia cruzar por tierra en el istmo centroameri-
cano, pero era dificil por el terreno y las enfermedades tropicales.

Fue ahi donde se vislumbrg la posibilidad real de que existiese
uncanal. (Asimov, 2010:180). ‘Elinconveniente de esta idea, desde
el punto de vista americano, era que Gran Bretafa era la mayor
potencia dela Tierra, y también ella estaba interesada en ese canal;
hasta habia establecido un protectorado sobre algunas partes
de la costa de América Central con tal objetivo en vista’ (180).
Estados Unidos firmo dos tratados para contrarrestar la influencia
de Inglaterra, y para reservarse derechos para si gue en el futuro
podria ejercer. Uno de los tratados fue con Colombia que en ese
entonces era Nueva Granada, el Tratado Bidlack-Mallarino de 1846,
gue permitia a Estados Unidos el derecho de paso o de transito
por el Istmo de Panama por cualguier medio en construccion
0 por construirse en esa regién (Zea, 1972: 26).

En ese sentido, Estados Unidos garantizaria la neutralidad
del Istmo vy derechos de soberania de Nueva Granada (Asimov,
2010: 185). El otro tratado que se firmé fue el Tratado Clayton-
Bulwer el 19 de abril de 1850, en el cual Estados Unidos y Gran
Bretafia convenian en no tratar de construir un canal exclusivo
y mantener abierto cualquier canal gue se construyese para ambos
paises y no fortificarlo ni dominar las regiones donde se cons-
truyese (Asimov, 2010:180). En 1855, se inaugurd la primera via
férrea trans-istmica que unia al Atlantico con el Pacifico y tenia
como finalidad, entre otras, trasportar el oro recién descubierto
en las costas de California. Los estudios continuaron toda
la segunda mitad del Siglo XIX para ver donde era mas viable
construir un canal.
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EL PROYECTO FRANCES DEL CANAL

Tiempo mas tarde, los franceses iniciaron el proyecto real
de construir un canal. Cuando se habla del Canal de Panama,
el nombre de Ferdinand de Lesseps es inconturnable. Lesseps
fue el constructor del Canal de Suez en Egipto que se inaugurd
en1869. Enun Congreso de la Sociedad Geogrdfica de Paris, Lesseps
fue el que decidio por donde se canstruiria el Canal de Panama.
(N.d., 2011: 7). Los franceses pensaban gue construir un canal
en el desierto de Egipto podria ser similar a construir un canal
en Panama. Las excavaciones iniciales empezaron el 1 de enero
de 1880 v a los dos afios mas de 17,000 trabajadores, principal-
mente del Caribe, participaron en el ambicioso proyecto (N.d.,
201: 7). Con la fundacién de la Compagnie Universelle du Canal
Interocéanique, Lesseps organizaba la construccion del Canal, incluso
con la intervencion de Custavo Eiffel, y muchos otros ingenieros.

Pero, en Panama la geografia era muy diferente, pues se atra-
vesaban varias montafias con piedras de hasta 60 millones de afos
de antigliedad, el clima era muy calido y himedo, habia lluvias
torrenciales, ademas de las enfermedades tropicales v las crisis
financieras, esto fue lo que hizo gue el proyecto francés se tambaleara.
Sin embargo, la semilla de la construccion practica del canal quedo
plantada por los franceses, por Lesseps y sus hombres, pues ellos
removieron gran cantidad de tierra, construyeron ferrocarriles y hos-
pitales, canales de navegacion, entre otras obras de infraestructura.
Pero, la crisis financiera y humana llevé a la quiebra y los trabajos
se detuvieron.

EL PROYECTO DE ESTADOS UNIDOS

Después del descalabro de los franceses, Estados Unidos com-
pré acciones de las compafnias gue se habian fundado y continud
con el proyecto de abrir la via interoceanica. Pero, los defensores
de construir un canal por Nicaragua, justammente eran los estadu-
nidenses e insistieron en ese proyecto. Sin embargo, los accionistas
franceses presionarony el canal fue continuado en Panama. Luego
de indemnizar a los franceses, el Presidente Theodore Roosevelt
fue el que impulso la obray ordend que se culminara.

‘EI18 de noviembre de 1907 se firmd el Tratado Hay-Pauncefonte
con el embajador britanico Julian Pauncefote. Por este Tratado, Esta-
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dos Unidos recibia campo libre para construir y fortificar un canal.
El Tratado fue ratificado por el Senado el 16 de diciembre’. (Asi-
mov, 2010a: 185). Con este tratado Gran Bretafia se comprometia
anointentarconstruir un canal en elistmo centroamericano. Después,
en 1903, los acontecimientos politicos y econémicos de la época
propiciaron la independencia de Panama de Colombia. Con el Tratado
Herran-Hay, a Estados Unidos se le daban los derechos para llevar
a cabo la construccion (Turner, 2007: 43). Este tratado establecia
la cesion de tierras para construir un canal por un término de cien
afios prorrogables en los que Estados Unidos tendria soberania sobre
esas areas (47). Después, se celebraron los Tratados Hay-Buneau
Varilla también conocidos como la Convencién del Canal Istmico
entre Estados Unidos y Panama, que establecian, entre otras
cuestiones, garantizar la independencia de Panama, la concesion
a perpetuidad y derechos a Estados Unidos por el territorio cedido
y pago por los derechos sobre el Canal (48).

Es decir, se acordaban la construccion, funcionamiento, mante-
nimiento, saneamiento y proteccion del Canal de Panama (Kaiser
Bazan, 2000). En 1906 ya se tenian listos los planos del Canal,
los cuales incluian varios juegos de esclusas, la creacion artificial
del Lago Gatun, gue llegd a ser el mas grande del mundo en su tipo,
el corte culebra, hoy corte Gaillard, se cerré el rio Chagres, y también
se insertaban los proyectos de construccion de poblados y bases
militares (N.d., 2011:10).

Los trabajos fueron dirigidos por George Washington Goethals,
Jefe de Ingenieras de 1907 hasta que se inaugurd en 1914, gquien
también fue nombrado Primer Gobernador de la Zona del Canal
de Panama hasta 1917 (Diario de Yucatdn, 2009).

El nombre de Goethals pasara a la historia como el hombre que logré
una de las mas grandes hazafias de la ingenieria y la construccién desde
gue los egipcios terminaron las piramides-la construccion del Canal
de Panama (ACP, 2012).

Estados Unidos construyo el canal en diez afios a un costo de 387
millones de délares (ACP, 2006).

Por otra parte, un amigo de Theodore Roosevelt, Alfred Mahan,
profesar del Naval War College, publicé un libro llamado The Influence
of Sea Power upon History. En esta obra, se relataba el viejo suefio
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de un paso hacia el Pacifico con un canal interoceanico, al mismo
tiempo le daba a Estados Unidos la visién geopolitica del poder
marino (McCullough, 2004: 224). Mahan, en su libro, siguid el rastro
y declive de Ias potencias maritimas del pasado, habia deducido
que la grandeza de una nacion y la supremacia comercial estaban
directamente ligadas con el dominio del mar (225).

Desde el fin del Siglo XIX, Estados Unidos tuvo un cambio en su
palitica exterior, pues su nuevo papel de potencia naval, la adquisi-
cién de Puerto Ricoy la ocupacion de Cuba, le dieron un dinamismo
para tratar de controlar el Istmo de Panama, reducir la influencia
de Inglaterra en el mismoy tener su control. Entonces, por razones
de seguridad, Estados Unidos se veia en la necesidad de adquirir
el pasointeroceanicoy al mismo tiempo derogar el Tratado Clayton-

-Bulwer mencionado anteriormente (Zea, 1972: 27).

Por esa razon geopolitica, Estados Unidos se aventuro
a la construccion y conclusion del Canal de Panama. Esta obra
de infraestructura, le daria poderio en Ias rutas maritimas
y en el trasporte de mercancias a todo el mundo. El Canal fue
uno de los puntos clave de la frontera dinamica de Estados Unidos
y también para la defensa de su territorio, su construccion repre-
sento un ahorro enorme en el recorrido de los barcos que conectan
el dominio de un océano con el otro (Escalona Ramos, 1959: 153).
Cuando se inauguro el Canal de Panama, Estados Unidos dejo
los proyectos de otros canales en Nicaragua o en Tehuantepec,
reduciendo en este Ultimo su actividad comercial tanto con el ferro-
carril que lo cruza como en el Puerto de Salina Cruz (155).

Los trabajos de construccion iniciaron en 1904 y se prolongaron
por diez afios hasta 1914, justo antes del inicio de la Primera Guerra
Mundial. Aungue como se menciond, el Canal quedo concluido total-
mente hasta 1921. En el mismo orden de ideas, fue hasta el siglo
XX gue Estados Unidos se interesd realmente en el Pacifico, como
lo habia hecho por el Atlantico en el pasado. ‘La apertura del Canal
de Panama, que en 1914 ya permitia el paso aungue las obras
no se habian terminado, le ofrecié a los Estados Unidos una ruta
maritima directa entre los dos principales teatros de sus intereses
nacionales comparable al vinculo que, una generacion antes, habia
conseguido la Comunidad Britanica con la apertura del Canal de Suez’
(Thomson, 1990: 32-33).
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Asi, Estados Unidos fue conquistando intereses geopoliticos
en el Pacifico, como lo demuestra, la adquisicion de Guam y Filipinas
despueés de la guerra con Espania. También, se expandieron a Hawai
y parte de Samoa (Thomson, 1990: 33). Con la construccién e inau-
guracion del Canal de Panama, Estados Unidos fue consolidando
su expansion maritima al Pacifico, como lo fue en su momento
la expansion africana de los paises europeos. Empero, la Unién
Americana se fortalecia y buscaba extender su presencia en Asia,
gue incluia a China, pais que ya ocupaba un lugar entre las grandes
naciones mercantiles del mundo (33-34).

LA INAUGURACION DEL CANAL

Con el paso del Vapor Ancon el Canal se inaugurd formalmente
el 15 de agosto de 1914. Aunque los trabajos de construccion con-
tinuaron tiempo después con presas y obras de mantenimiento.
Con la apertura del Canal, el mundo cambié geopaliticamente. Se
redisefaron las rutas maritimas y se favorecio el trafico internacional
de mercancias. El comercio interoceanico se transformo y Europa
Se unio a traves de la via maritima con Asia. La costa este de Estados
Unidos seligd con su costa oestey con el resto del mundo, renovando
asi su estrategia regional y global. América Latina se transformaba
y América del Norte se separaba de Ameérica del Sury se dibujaban
nuevos escenarios geopaliticos en las Ameéricas.

Con el surgimiento del Canal de Panama, el ahorro en tiempo
yendinero se redujo considerablementey el suefio de siglos se cumplia.
Por ejemplo, un bugque que sale de la costa este de Estados Unidos

Fritre Océanos. @ Japon ahorra 3000 millas y un barco de Ecuador a Europa ahorra
Urnbral de Nuevos Mundos 5000 millas (N.d., 2012). En el Canal de Panama un bugue tiene
un transito promedio de 16 horas (incluyendo tiempos de espera),
y 8 horas de trayecto. Si el mismo buque navegara v utilizara
el Estrecho de Magallanes enla Patagonia, su recorrido seria de mas
de tres semanas en una distancia de 8 mil millas de navegacion,
de ahiviene la importancia estratégica del Canal (Méndez, 1976).

LOS TRATADOS TORRIJOS-BARTER

El nombre oficial de los Tratados Torrijos-Carter fue: Tratado
del Canal de Panarma y Tratado concerniente a la neutralidad per-
manente del canal y al funcionamiento del Canal de Panamd, entre
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laRepublica de Panamay los Estados Unidos, firmados en la Sede
de la Organizacién de los Estados Americanos (OEA), en Washington,
D.C. el 7 de septiembre de 1977. Con estos tratados se abrogaban
los Tratados Hay-Buneau Varilla y otros tratados ligados al Canal
(Tratados Torrijos-Carter, 2012).

El contenido de los Tratados Torrijos-Carter, entre otras cuestiones,
como se acaba de mencionar, establecia la abrogacion de tratados
anteriores y el establecimiento de una nueva relacion, ratificacion,
entrada en vigor y duracién, funcionamiento y direccion del Canal
(Tratados Torrijos-Carter, 2012). Asimismo, los Tratados incluian, pro-
tecciény defensa, principio de no intervencidn, proteccion al medio
ambiente, banderas, privilegios e inmunidades, leyes aplicables y eje-
cucion de leyes, régimen laboral, normas para el periodo de transicion,
canal a nivel del mar y un tercer juego de esclusas, transferencia
de bienes y participacion economica de la Republica de Panama,
asicomo el arreglo de controversias (Tratados Torrijos-Carter, 2012).

Como se puede observar, el contenido de los Tratados Torrijos-Car-
ter, firmados por el entonces Presidente de Panama Omar Torrijos
y el Presidente de Estados Unidos James Carter, tenia un periodo
de transicion del Canal a Panama en un periodo de veinte afios.
Los tratados entraron envigor el 1de octubre de 1979y traspasarian
la administracion del Canal a Panama al mediodia del 31 de diciem-
bre de 1999. ‘También se firmo un tratado de Neutralidad, tanto
para tiempos de paz como para tiempos de guerra, garantizado
por Panama y Estados Unidos, al que se han adherido los mas
importantes Estados de la comunidad internacional (N.d., 2011: 11).

DEVOLUCION DEL CANAL A PANAMA EN 1999

El amanecer del nuevo milenio fue una época de cambio en la socie-
dad internacional. América Latina y el mundo fueron testigos
de un hecho de profunda trascendencia histdrica: la reversion
de la via interoceanica de Panama, la mas joven de las republicas
de América Latina. En 1999, con la presencia de la entonces Pre-
sidenta de Panama Mireya Moscoso, se le concedio a este pais
laadministracién del Canal y tierras adyacentes por parte de Estados
Unidos, acuerdos pactados en los Tratados Torrijos Carter (Pérez
Bravo, 2000: 150). ‘Desde el 31 de diciembre de 1999, la Repiblica
de Panama ejerce plena soberania sobre el Canal, que constituye
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patrimonio inalienable de dicha naciény no puede ser vendido, cedido,
hipotecado ni enajenado’ (Ledesma, 2012).

El Canal de Panama resulta ser un enclave estratégico a nivel
politicoy comercial. En esta época de integracion econémica, cuando
los mercados se dinamizan, la via acuatica resulta una gran ventaja
para los paises que comercian a través de tratados y zonas de libre
cormercio. También, su ubicacion obedece a que desde que se pla-
nedy construyo, el Canal impulsé la seguridad regional de Estados
Unidos y la regién de América Latina, aun cuando sus mayores
usuarios son Estados Unidos, China y Japén. Con la devolucion
del Canal a Panama, terminaban las actividades de la Compariia
del Canal de Panama que operaba Estados Unidos hasta entonces.

Desde que se devolvio el Canal a Panama, se cred la Autoridad
del Canal de Panamd (ACP) para administrarlo. Esta institu-
cion es la encargada de todos los aspectos técnicos v logisticos
para el buen funcionamiento del Canal. La Autoridad del Canal
de Panama es una entidad del Gobierno de Panama creada den-
tro de su Constitucion Nacional y le corresponde privativamente
la operacidn, la administracion, el funcionamiento, la conservacion,
el mantenimiento, el mejoramiento y modernizacion del Canal,
asi como actividades y servicios de acuerdo a las normas legales
yvigentes de la Constitucion, para que el canal funcione de forma
eficiente (ACP, 2012).

CAMBIOS GEOECONOMICOS Y GEOESTRATEGICOS DEL MUNDO LIGADOS
AL CANAL DE PANAMA

Los aspectos econdmicos y geoestratégicos del mundo cam-
biaron con Ia apertura del Canal de Panama en 1914 y siguen
vigentes hasta nuestros dias. Las dinamicas de fuerzas politicas
y econdmicas cada dia se redibujan en las relaciones internacionales.
Cuando Mahan anuncié que quien dominara las rutas maritimas
y tuviera el poder naval, tendria el poder y la hegermonia internacio-
nal, no estaba equivocado. Las grandes empresas multinacionales
de la actualidad mueven sus mercancias en su mayor parte via
maritima (80%), por eso el desarrollo de muchos paises esta ligado
ala forma en cémo operen sus transportes y muevan sus recursos
a traveés de los puertos y otras vias de comunicacion.
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El Canal de Panama le da fluidez a esos movimientas, pues
5% del comercio mundial pasa por la via interoceanica de Panama.
Asimismo, cuando se habla de la seguridad regional también el Canal
toma un papel importante, pues forma parte de las estrategias
politicas y econdmicas que se mueven en el mundo actualmente.
También, laimportancia del Canal de Panama con relacion a otros
canales y estrechos naturales y artificiales (Suez, Kiel, Ormuz,
Malaca, Gibraltar, Basforo, Estrecho de Magallanes) resulta crucial,
pues ellos son estratégicos en la navegacion, en el acortamiento
de distancias, en la dinamizacion del comercio, en la seguridad
regional y en la geopolitica mundial. Aunqgue, técnicamente el Canal
de Panama no esté internacionalizado en su administracion,
si da servicio a naves maritimas de muchos paises del mundo.
Ademnas de que los estrechos estan regulados por la Convencion
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR)
y el derecho internacional publico. Los estrechos estan regulados
por la Parte Ill, en los Articulos 34 a 45 de la CONVEMAR. (Con-
vencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, 2011).

Como se ha mencionado, el Canal de Panama forma parte
del perimetro de seguridad del Sistema Interamericano a nivel
regional, y tiene vigencia en la correlacion de fuerzas del comer-
cio mundial. Para los paises de Ameérica Latina, también resulta
estratégico pues ellos hacen uso de los servicios multimodales
del Canal. En Ameérica Latina, los tratados de libre comercio y unio-
nes aduaneras han ido aumentando paulatinamente. Algunos
de estos mecanismos son el Tratado de Libre Comercio de Ameérica
del Norte (TLCAN), la Comunidad Andina (CA), el Mercado Comtin
Centroamericano, la Alianza del Pacificoy el Foro de Cooperacion
Econdmica Asia-Pacifico (APEC). La via interoceanica de Panama
resulta fundamental para el funcionamiento y dinamizacion
de estos instrumentos econdmicos y comerciales de la comunidad
interamericana y mundial. También, para los puertos de Europa
y Asia, sin duda, el Canal de Panama es estratégico, pues ayuda
a conectar las rutas maritimas entre sus mercados.

EL CANAL DE PANAMA EN MOVIMIENTO

La estructura basica del Canal estd conformada desde
los puertos de Balboa en el Pacifico hasta el Puerto de Col6n
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en el Caribe-Atlantico con casi 80 kilémetros de larga. Su perfil
técnico es: desde el Océano Pacifico, los bugques pasan debajo
del Puente de las Américas que fue construido por Estados Unidos
y es donde se une a Ameérica del Norte con América del Sur. El Canal
pasa por el Puerto de Balboay sigue por las esclusas de Miraflores,
va por el Lago Miraflores, luego continta por las esclusas de Pedro
Miguel (construidas posteriormente debido a una falla geoldgica),
pasa por el corte Culebra o Gaillard, continda por el Lago Gatun,
sigue a las esclusas de Gatuny la Bahia Limén y finalmente llega
al Océano Atlantico pasando por el Puerto de Colén. Los barcos
hacen este recorrido aproximadamente en ocho horas. Contando
el tiempo en aguas del canal los bugues cruzan en 24 horas
en promedio (N.d., 2011: 12-13).

Desde que se abrig el Canal en 1914, hasta septiembre de 2011,
1, 015,721 bugues han transitado la via interoceanica de Panama
(¢Cudntas naves han transitado el Canal desde su inauguracion?,
2012). Cada dia atraviesan mas de 70 naves. El Canal tiene con-
templado abril un tercer juego de esclusas para el afio 2014. Esto
es debido a que la operatividad del Canal esta llegando a su limite
y con eso dar la oportunidad de que bugues Post-panamaxy super
Post-panamax puedan navegar por la via acuatica de Panama,
y con ello darle unimpulso mayor a la obra de ingenieria mas grande
del Siglo XXy a la dinamizacién del comercio mundial.

Asi, se trata de impulsar el comercio en los puertos del Canal.
Balboa y Coldn son recintos portuarios de manejo de carga con-
tenerizada donde de ésta solo 5% se queda en Panama, el otro
95% es mercancia que esta de pasoy se redirige a otros destinos
en las 180 rutas que tiene el Canal de Panama (Cruz, 2012: 17).

‘Colon vy Balboa son los puertos mas grandes de Latinoameérica

por su volumen de contenedores manejados y también Ias ins-
talaciones de distribucién internacional de trafico mas grandes
del continente americano’ (Cruz, 2012:17).

También, se puede impulsar mas la actividad en estos puertos
de Panama para llevar a cabo cadenas de su ministro y que sean
agentes activos para agregar valor a las mercancias que transitan
por esos recintos portuarios. De esa manera, se puede trabajar
en actividades como el reempaque, etiquetado, manufactura
ligera, ensamblaje, consolidacion de la carga, entre otras. Con esto,
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el Canal seria mas que un puente maritimo de transitoy se volveria
mas competitivo en el area logistica, tal como lo hacen los puertos
de Barcelona, Rotterdam, Singapury Veracruz (Cruz, 2012: 17-19).

LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA

En 1977, dentro de los Tratados Torrijos-Carter, se acord6
laampliacion del Canal con un tercer juego de esclusas. Desde el afio
2006, mediante referéndum, se ha venido impulsando el creci-
miento de la capacidad del Canal de Panama. Esta modernizacion
esta basada principalmente en la construccion del tercer juego
de esclusas. La ampliacion se hace con financiamiento de Estados
Unidos y de Japon (Turner, 1986: 19). Las esclusas actuales estan
limitadas para atender el trafico maritimo que atraviesa el Canal.
Esainfraestructura solo atiende a los bugues llamados Panarmax
gue navegan por esta via.

Después de estudios nacionales e internacionales sobre
el impacto ambiental, social, asi como financiero, las nuevas
esclusas modernizaran la infraestructura ya existente y per-
mitiran el transito de hasta 600 millones de toneladas al afio,
lo que equivale al doble de la capacidad actual del Canal. También
la ampliacion permitira el transito de buques Postpanarnax, es
decir, naves con dimensiones mayores que los actuales buques
(N.d., 201: 32-34).

Los objetivos del nuevo proyecto de esclusas son hacer crecer
los aportes del Canal al Tesoro Nacional de Panama, mantener
la competitividad, aumentar la capacidad de servicios y hacer
que el Canal sea mas productivo, seguro y eficiente (ACP, 2012).
Las nuevas esclusas se ubicaran al sudoeste de las Esclusas
de Miraflores del lado del Pacificoy al este de las esclusas de Gattin
del lado del Caribe (Ibid.). El objetivo de estas esclusas es atender
y manejar bugues portacontenedores de hasta 12,000 TEUS'
con dimensiones maximas de 366 m. de eslora, 43 m. de manga
y 15 m. de calado, asi como a otros tipos de bugues de hasta
170,000 toneladas de peso muerto.

1 Las siglas TEU vienen del inglés vy significan Twenty-Foot Equivalent
Unit, que es una medida del trasporte maritimo donde un TEU es la capa-
cidad de carga de un contenedor de 20 pies.
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Con esta capacidad, las nuevas esclusas podran mantener
la demanda mas alla del afio 2025. Las esclusas actuales seguiran
funcionando simultdneamente con las nuevas esclusas. (Autoridad
del Canal de Panama, 2012). La construccion de este nuevo juego
de esclusas empez6 en 2007y se completara en 2014 para empezar
a funcionar en 2075. El coste del proyecto se financiara con los pea-
jes y un préstamo interino que se pagara en menos de ocho afios
(Autoridad del Canal de Panama, 2012) Ademas, con esta ampliacion
del Canal, seguramente habra mas demanda en infraestructura
para conectar las diversas instalaciones de la via acuatica.

También, se necesitara modernizar la cadena logistica de ferro-
carriles, puertos y aeropuertos, asi como puentes gue crucen
el Canal. La ampliacion de esclusas conlleva un aumento en areas
ligadas a las actividades logisticas y comerciales. Actualmente,
se buscaimpulsarel Puerto de Balboay la parte del Canal colindante
con el Océano Pacifico, debido al aurmento del comercio de la Repuiblica
Popular China que entra por la parte sur del Canal. China y Estados
Unidos son los paises que utilizan mas la via acuatica como se ha
mencionado. Sin embargo, también otros paises hacen uso un poco
menor del Canal como son Espafia y México.

CONECTIVIDAD DE LOS PUERTOS DE ESPANA Y MEXICO
A TRAVES DEL CANAL DE PANAMA

De las entre 144 y180 rutas maritimas que atraviesan el Canal
y atienden a mas de 80 paises, muchas de éstas parten de los puer-
tos de América del Norte en el lado del Pacificoy del Atlantico. Como
se ha mencionado, el Canal de Panama atiende 5% del comercio
mundial y 23% del comercio de Asia con el este de Estados Unidos
(Editor, 2012). Asi, el Canal permite la conectividad de los puertos
y facilita el comercio entre Asia, Américay Europa. También, otras
de las rutas comerciales que usan el Canal son desde Europa
ala costa oeste de Estados Unidos y Canada.

Las rutas que atraviesan el Canal, gue van en ambos sentidos,
en particular unen los puertos de Espafiay México al hacer escala
0 tener como destino final sus puertos, transportando granos, carga
contenerizada, petréleoy sus derivados (Canal de Panama, 2012).
Por ejemplo, en 2011, México se consolidé como el noveno cliente
mundial del Canal de Panama, sexto a nivel del continente americano
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y guinto en América Latinay el Caribe (Meléndez, 2012). Con rutas
desde o hacia puertos mexicanos, este transito aumento de 11.8
millones de toneladas en 2010 a 12.2 en 2011 (Meléndez, 2012)
Un total de 879 mil 235 toneladas largas de mercancias pasaron
en 2011 procedentes de puertos mexicanos del Atlantico al Paci-
ficoy a otros destinos en ese océano en Estados Unidos, Canada,
América Latina, Asia y Oceania. En 2010 hubo una recuperacion
al contar 591 mil 562 toneladas (Meléndez, 2012).

Algunas de las rutas que provienen de extremo oriente,
hacen escala en puertos mexicanos, contintan por el Canal
de Panama hasta su destino en la costa este de Estados Uni-
dos vy Europa. Asimismo, la ampliacion descrita anteriormente
del Canal de Panama, con la construccion del nuevo juego
de esclusas, al mismo tiempo, impulsa el desarrollo y compe-  r,/0c copriel
titividad portuaria de los paises de Ameérica Latina en general  Argielles Arredorido

Lo . . . Instituto de Estudios
y de México en particular. Esto es debido a que si se construyen . oo
pasos en el Canal para buques de amplio calado y dimensiones  Universidad del Mar
como los Post-panamax y los super Post-panamax con capa- ggzggdfwg%(g“/w
cidad de entre 4000 y 13,640 TEU (Editor, 2012), los puertos ’
gue los reciben deben ampliarse en capacidad e infraestructura.

El Canal de Panama es el punto de mayor conectividad
del mundo, pues Panamay los paises de América Latina han
ido mejorando su capacidad de carga (Osuna, 2012). Por ejem-
plo, los puertos de Manzanillo, Lazaro Cardenas en el Pacifico
y Veracruz y Altamira en el Golfo de México, han mejorado
sus lugares con respecto a los puertos de la region, debido
al paso de buques que vienen o van por la ruta interoceanica
de Panama (Osuna, 2012). Sin embargo, persiste la polémica
de silaampliacion del Canal de Panama podria afectar los planes
del corredor intermodal en el Istmo de Tehuantepec conec-
tando los puertos mexicanos de Salina Cruz y Coatzacoalcos,
en el Pacifico y Golfo de México respectivamente y el Puerto
de Punta Colonet en Baja California.

Por el contrario, mas que afectar esos puertos mexicanos
al crear competencia, se debe colaborary desarrollar ventajas com-
parativas en el ambito maritimo-portuario, para tener rutas mas
competitivas gue promuevan el transporte de carga en el Pacifico
y el Atlantico aprovechando la situacion intermodal y estratégica
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del Canal de Panama. Otra de las oportunidades de cooperacion
entre los puertos mexicanos vy el Canal, es el impulso de rutas
de cruceros turisticos gue los conectan, pues ya operan varias
companias navieras de este tipo de servicio maritimo. Asi,
se fortalece lacomunicacion, la creacién de empleosyy la apertura
de giros diferentes al comercio via maritima tocando al Canal
de Panama, el puerto de Manzanillo, los Cabos y Puerto Vallarta.
En el mismo orden de ideas, en el Corredor Transistmico
de México se planea construir una doble via férrea a través
de laregion para el trafico de mercancias (CNN, 2009). De cualquier
manera, aun con esa obra, Tehuantepec moveria solamente 10%
de lo que mueve Panama, y si éste Ultimo mueve 5% del comer-
cio mundial, ese corredor maveria solo 0.5% del trafico global.
Por su parte, Espafa emplea las rutas maritimas hacia Asia,
principalmente a China, con fletes maritimos de bajo coste desde
los puertos de Barcelona, Valencia y Algeciras. También, utiliza
fletes maritimos baratos desde esos puertos para enviar y recibir
mercancias haciay desde los puertos de Estados Unidos, Colombia,
Argentina, Brasil y México (Flete Maritimo en icontainers, 2012).
Para dinamizar las rutas existentes gue unen al Canal de Panama
con los puertos esparioles se firmo un Convenio de la Autoridad
Maritima de Panama con el Puerto de A Corufia, con |a finalidad
de hacer negocios maritimo-portuarios. Es importante sefialar
gue anteriormente ya habia un convenio firmado en 2009 entre
Puertos de Espafiay la Autoridad Maritima de Panama, pero ese
documento noincluia a la Autoridad Portuaria de A Corufia (AMP
firma convenio que promueve negocios con puerto espafiol, 2012).
A suvez, la Autoridad del Canal de Panama mantiene inter-
cambio de informacion con la Autoridad Portuaria de la Bahia
de Algeciras concerniente al trafico de bugues, remolgue, pilotaje,
seguridad maritima, entre otras cuestiones, con la finalidad
de dar seguimiento al Memorando de Entendimiento que fir-
maron ambas instituciones a finales de 2010 (Encuentro Puerto
de Algeciras—Canal de Panama, 2012). En el mismo afio, los puer-
tos de Valencia, Algeciras, Barcelona y las Palmas se situaron
dentro de los primeros 100 puertos con manejo de contenedores
del mundo y dentro de los primeros 20 en Europa, con un movi-
miento de 10.2 millones de TEU's ('Valencia, Algeciras, Barcelona

98



y las Palmas entre los 100 primeros puertos de contenedores
del mundo’, [2012]). Entonces, se puede observar que los puertos
de México y Espafia mantienen rutas maritimas y se conectan
con los servicios logisticos que ofrece el Canal de Panama, para ir
tejiendo nuevos acuerdos y programas que impulsen el complejo
tablero del comercio maritimo internacional.

COMENTARIOS FINALES

Como se acaba de ver, la historia de siglos de construir
un canal gue uniera a los océanos Atlanticoy Pacifico, se concreto
con el Canal de Panama en 1914. Espafa y las otras potencias
como Inglaterra, Franciay Estados Unidos, buscaron la creacion
del paso estratégico que llegd a constituir el Canal de Panama.
Los proyectos de Francia también sembraron la semilla real
de la construccion del Canal y le dieron el impulso necesario
para iniciar la obra y la conclusién del mismo fue con Estados
Unidos. Con el control del paso acuatico por parte de Estados
Unidos se desarrolld mucho el comercio internacional, pero
los tratados Torrijos-Carter fueron determinantes para la devo-
lucién de la administracion del paso acuatico a los panamerios.

Sin duda, el Canal de Panama representa uno de los grandes
logros humanos, por sus altos costos, llegando a constituir
una obra clave en el desarrollo econémicoy social de Panama. Asi,
este pais ha estado en el primer lugar de crecimiento econémico
en Ameérica Latina en los Ultimos afos, llegando a alcanzar hasta
un10% de avance anual en su economia. Estados Unidos y China
son los mayores usuarios del Canal, pero los paises de Ameérica
Latina y los demas actores de la comunidad interamericana,
también han aprovechado las oportunidades de comercio y nego-
cios que ofrece el Canal. Con la ampliacion del paso acuatico
y la construccion del tercer juego de esclusas, se busca seguir
en la competencia y lograr ser un paso y puente estratégico
de vanguardia en las Ameéricas y el mundo.

Con esta modernizacion, el Canal no se debera quedar atras
frente a la fuerte competencia que se avecina, con el probable
proyecto de construccién de un canal en Nicaragua, o por razones
medioambientales de descongelamiento de glaciares, se tendra
mas accesible el Paso del Noroeste en el Artico canadiense
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