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INTRODUCCION

En este Volumen nimero 1 de 2014 de los Cuadernos de Coyuntura se analiza la
perspectiva econdmica transcurrida no solo en los primeros meses de 2014, sino
también los antecedentes que han favorecido al crecimiento sostenido, reflejado
en ramas especificas de la economia nacional. No obstante, se observa un
comportamiento deficiente e irregular de otras ramas de la actividad econémica
que no han alcanzado repuntar ni incrementar su participacion en el Producto
Interno Bruto.

En lo que respecta al crecimiento, su evolucion ha sido positiva y continua a
buen ritmo. Esta realidad actla de forma contraria sobre el indice de Precios
al Consumidor (IPC); ya que, la administracion del Estado en vez de haber
utilizado el analisis de este Indice para aplicar ajustes de sueldos y salarios,
realizar proyecciones presupuestarias, politicas de distribucion del Ingreso
Nacional o a la observacién de las distorsiones en los precios, primero ajusta
salarios y luego se analizan las categorias mencionadas. La relacion entre
Empleo, Salario Real y Canasta Basica Familiar Alimenticia es tema de estudio
detallado en este Cuaderno.

El argumento del manejo de las finanzas publicas esta intimamente relacionado
con los arriba mencionados en vista de que un porcentaje considerable del
crecimiento econdémico de Panama est& basado en el gasto publico incontrolado
y en los proyectos de inversion en obras de infraestructura desarrolladas por el
gobierno en los ultimos afios y que afectardn al componente de la deuda en el
Presupuesto del Sector Publico, profundizando més su trayectoria deficitaria.

El Mercado de Valores actia de manera esencial en el financiamiento de la
economia panamefia y su mantenimiento. Por lo tanto, hemos considerado
propicio presentar, en este Volumen, el desenvolvimiento y participacion de este
sector con el objetivo de conocer sus resultados en tan significativa actividad
financiera.
José Antonio Ardila Acufia
Director
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A PROPOSITO DEL CENTENARIO DEL CANAL DE PANAMA

Autor: José Antonio Gémez Pérez

Economista, Catedratico Universitario en la Facultad de Economia, de la Universidad de Panama.
Palabras claves

Tasas de crecimiento, proyeccion de la economia, importaciones, exportaciones, inversion
extranjera, inversion publica, sectores y actividades econdmicas.

El dia 15 de agosto de 2014 el mundo celebré 100 afos del funcionamiento eficiente e
ininterrumpido de la obra faradnica de ingenieria, que es mejor conocida como Canal de Panama.
En verdad, el concepto “Canal de Panama” es mds que una sola estructura ingenieril, se trata de
un enorme complejo de logistica interocedanica multiple, con variados alcances a nivel mundial,
regional, y por supuesto nacional. Aparte de los ldgicos contextos de transporte maritimo vy
comercio mundial, este complejo hoy incumbe a contextos de: transportes terrestre y aéreo,
produccién, movilizacién y almacenamiento de bienes, operaciones bancarias y finanzas

internacionales, y otras mas actividades variadas.

En torno al Canal de Panama3, hay mas que un siglo de historia que repasar, tanto para Panam3,
EEUU y el Mundo. Sdélo hablar de politica, economia y tecnologia, nos abocaria a temas extensos.
Mas que el propio canal, sobre Panamd y Tratados atinentes a éste, pasariamos anotando y
explicando historias extensas de resultados de avances y problemas. Es que casi toda nuestra
historia istmefa transita alrededor de la (esa) posicion geografica istmica interocednica, de
enorme valoracién comercial-econdmica, geopolitica-militar y transcultural. Pienso, que todo esto
es lo que hoy celebramos.

Por otra parte, es bueno resaltar algunos datos econdmicos, para dimensionar la importancia de
las obras construidas en la ruta interocednica. Asi, que este pequefio escrito, bien podria
subtitularse como: Sobre El Canal de Panama, Obras Conexas y Tratados: Inversiones y Beneficios
Financieros. Los panameios no debemos ser chovinistas o sectarios respecto a esta celebracién.
El Canal Por Panama tiene muchos forjadores de ideas, planes y trabajos fisicos concretos,
provenientes mds de extranjeros que, de propios o nativos istmefios. Pienso, que si es justo
reconocer méritos a todos, quienes positivamente actuaron, incluidos los no istmefios.

1. La Construccion de la Ruta del Camino de Cruces.

Por ejemplo, el reconocimiento histdrico a Carlos V (Rey | de Espafia y V del Sacro Imperio Romano
Germanico) es importante, puesto que fue la primera Autoridad en ordenar el estudio de un plan
para la construccion de un canal por Panama, alld por los afios 1534. Por supuesto, en ese
entonces, "tecnolégicamente" la obra no podia ser construida; y él inmortalizd aquella célebre
sentencia: "Lo que Dios ha unido, no lo separe el hombre". En su lugar, ordené la construccién de
la Ruta del Camino de Cruces, que fungié como la via formalmente viable de "una primera ruta
interocednica por Panama". Ruta, que con ampliaciones y modificaciones, jugd por siglos un papel
importante en el trasiego de bienes y personas por el istmo. Caminos aun hoy existentes.

2. La Construccion del Ferrocarril Interoceanico Colén — Panama.

En 1850 los EEUU empezd la construccidn del Ferrocarril Interoceanico del litoral Atlantico al
Pacifico. Tras 5 dificultosos afios, en 1855 fue inaugurado; y el mismo unié las actuales ciudades
de Colén y Panamd. Obra que actualmente esta perfectamente operando, tras importantes
modernizaciones realizadas. El presupuesto inicial de la compafiia norteamericana fue por cerca
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de $ 1.0 Milldbn de USA Délares; no obstante, acabd costando 8.0 Millones. El Ferrocarril de
Panama fue importante para la llamada “fiebre del oro” de California EEUU. Y también fue clave
estratégica, para los proyectos de construccion del eventual Canal de Panama, tanto en la fallida
version francesa, como para el éxito de la versidn estadounidense.

3. El Proyecto Francés para construir el Canal Interoceanico.

El Proyecto Francés de construccion de un canal interoceanico fue liderado por el famoso
Ferdinand De Lesseps, quien ya habia tenido éxito en la construccidon del Canal de Suéz, en Egipto,
uniendo el Mar Mediterraneo con el Mar Rojo. Para tal fin, se establecié una empresa que se
denomind Compagnie Universelle du Canal Interocéanique; que presupuestd la inversion, para 12
afios de construccion y un total de $ 214.00 Millones de USA Délares. La construccién fue iniciada
el 1 de Enero de 1882. Tras la bancarrota de la aludida empresa, el resultado fue catastréfico. El 15
de Mayo de 1889, las obras fueron suspendidas; tan solo con cerca de 2/5 partes de los trabajos
proyectados y habiendo gastado més de $ 234.79Millones de USA Ddlares.

4. La Historia Republicana y Los Tratados atinentes al Canal de Panama.

Tras el fracaso francés, luego, empieza la historia republicana. Panama se separa de Colombia el 3
de noviembre de 1903 y constituye su estado nacional formalmente independiente. Apenas
quince dias después, el 18 de noviembre se firma con EEUU el nefasto Tratado Hay-Bunau-Varilla,
gue realmente mediatizé a ese naciente Estado. En ese afio, los franceses aspiraron vender en $
109.14 Millones de USA Dodlares sus derechos de construccidn del canal; finalmente, los EEUU
pagd S 40.0 Millones de USA Ddlares, que formaron parte del presupuesto final de la nueva
inversidn reestructurada. A la naciente Republica de Panam3, acorde a tal tratado, los EEEE pagd
la suma de $ 10.0 Millones de USA Délares, que fueron llamados “fondos de los millones de la
posteridad de Panama”. Esa suma no duré mucho, ni fue aprovechada cabalmente por la nacidn.
Realmente, se constituyd en un gran escandalo nacional, cuando posteriormente, en el decenio
del ’40, se procedid a verificar su paradero.

5. La Construccion del Canal: Costo, Operacidn, Beneficios y Subsidiaridad.

En resumen, la Inversién Total de EEUU en la construccién de la via interoceanica fue por la suma
de $360.0 Millones de USA Ddlares. Dicha inversion, de acuerdo con el sistema de contabilidad de
la propia empresa del Canal, quedo amortizada en el afio 1951. Es decir, que mediante una
depreciacion lenta, inducida acorde a los intereses de la economia de los EEUU, la inversién fue
totalmente recuperada en el largo periodo de 36 afos. Aparte del tratado basico Hay-Bunau-
Varilla, entre los estados de Panama y EEUU, se firmaron decenas de tratados bilaterales, en lo
referente a temas del Canal de Panam4, la Ex-Zona del Canal y el Area Canalera.

El Tratado Hay-Bunau-Varilla establecié el Pago Anual a Panama de $ 250.0 Mil USA Ddlares, al
momento de comenzar a operar la empresa canalera. Esta suma solo fue modificada levemente en
Enero de 1955, con la firma del Tratado Remén-Eisenhower, que fijo dicho pago anual en S 1.0
Millones de USA Délares. El presidente José Antonio Remdn Cantera resumid la negociaciéon de tal
tratado, lanzando su célebre frase: “Ni millones, ni limosnas, queremos justicia”.

En realidad, los pagos que EEUU concedia a Panama3, por la explotacion del canal y obras conexas,
fueron concebidos con criterios especiales de subsidiaridad, por lo que siempre fueron minimos y
mezquinos, en relacidn directa a lo que dicho complejo de transporte representaba como negocio
empresarial. También fueron minimos, respecto a la importancia y potencialidades econémicas del
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complejo canalero, para los propios EEUU y el mundo. El criterio gerencial de subsidiaridad fue
herramienta clave para excluir o minimizar la participacion de Panama3, tanto en la utilizacién del
excedente que generaba la ruta, como para incorporar e integrar la “zona del canal” a la vida
nacional panamefia.

En primer lugar, los EEUU, como financiador y constructor de la via, siempre supeditd la
explotacién de la misma a una administracién gerencial empresarial y comercial orientada a
subvencionar la economia norteamericana, a través de su trafico comercial y militar por el Canal.

En segundo lugar, mediante la transferencia de los beneficios obtenidos por la empresa canalera
hacia el mantenimiento del aparato civil y militar, acantonado en el enclave colonial, denominado
“Zona del Canal”. Con tales mecanismos, la llamada “poblacién zonian” gozaba de privilegios
maravillosos, como no tener que parar alquileres o servicios residenciales, servicios publicos de
agua, electricidad, aseo y ornato, telefonia, etc. Es decir, la politica de peajes subsidiaba hasta el
mantenimiento de los jardines personales de dicha poblacion.

Entre los afios 1915 a 1970 los beneficios netos para EEUU ascendieron a $ 1,221.2 Millones de
USA Délares. La Relacién ingresos y egresos fue asi: Ingresos Totales 2,033.5 y Gastos Totales
812.3 Millones de USAD. A todas luces, los resultados de tal operacién econdmico-financiera
revelaban el cardcter colonialista del usufructo de la via canalera, en beneficio abrumador para
EEUU.

6. Los Tratados Torrijos Carter de 1977 y la nueva situacidon canalera,

Se habla en plural, sobre tratados, pues en realidad la negociacién concluida en el afio 1976, entre
ambos paises, es relativa a dos convenios. Uno, referente a la administracion del canal, territorios,
obras y asuntos afines, que se denominé: Tratado del Canal de Panama, y que basicamente ya se
cumplié entre los afios1979 y 1999. El segundo convenio usualmente denominado Tratado de
Neutralidad, es concerniente a la neutralidad permanente del canal y su funcionamiento, bajo una
conceptualizacion y obligaciones de Panam3, establecidas principalmente para después del afio
2000. Tal tratada aun sigue vigente; y muchos Estados del mundo se han adherido al mismo, como
garantes.

En 1976, Omar Efrain Torrijos Herrera, en funcidn constitucional de Jefe de Gobierno de Panam3,
resumio la negociacion de los tratados con EEUU con su célebre frase: "Yo no quiero entrar en la
historia: yo quiero entrar en la Zona del Canal de Panama". Toda esa relacién colonial y de
desigualdades ya descrita, cambid significativamente con las nuevas relaciones establecidas en los
Tratados Torrijos-Carter, oficialmente suscritos el 7 de Septiembre de 1977 ante el consenso de los
Estados miembros de la Organizacién de Estados Americanos (OEA).

Estos Tratados Torrijos Carter fueron puestos en vigencia desde el 1 de octubre de 1979; y hoy dia,
desde el 31 de diciembre de 1999 dieron paso a la plena soberania, propiedad, jurisdiccién y
usufructo por parte de Panam3, del canal y todos los bienes y recursos colaterales al mismo.
Desde 1979, con el Tratado Torrijos-Carter del Canal, Panama pasé a percibir el Pago Anual
Minimo de $ 43.0 Millones de USA Ddlares, tan solo por el concepto de Peaje; suma que seguin lo
pactado fue creciendo afo tras afio.

Actualmente, todas las ganancias del negocio de peajes canaleros pertenecen a la Republica de
Panama. Por Ley Nacional, el Estado Panamefio percibe de Su Empresa nombrada Autoridad del
Canal de Panama (ACP) la suma minima de de $ 1,200.0 Millones de USA Délares Por Afio. Sobre
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todos beneficios econdmicos derivados del Tratado Torrijos Carter, mucho tendria que agregar
aqui, para dar cobertura a los mismos. Empero, si es importante recalcar, que el Estado Panamefio
aun tiene como tarea pendiente, el reflexionar y legislar para que los beneficios de ingresos del
canal realmente sean una herramienta para el desarrollo nacional integral de todo el pais, y no
sélo principalmente para la regién metropolitana.

7. El Siglo XXlI y la Actual Ampliacién y Modernizacion del Canal.

El 22 de octubre de 2006, el pueblo panamefio, mediante plebiscito nacional decidié y aprobd la
Construccion del Tercer Juego de Esclusas, para modernizar el Canal de Panama. Las obras de este
mega-proyecto mundial actualmente estan en marcha. La misma permitird que naves mas grandes
puedan entrar y cruzar el canal, es decir el nuevo sistema de exclusa permitird que a los barcos
denominados post-panamax puedan ser usuarios del canal. Este tipo de demanda comercial
maritima ya es muy importante, tanto para las flotas mundiales, como para las combinaciones de
tréfico y comercio mundial.

La Inversidon Total fue inicialmente presupuestada por $ 4,200.00 Millones de USA Ddlares. Se
estima terminara costando casi el doble. No obstante, esta inversion es segura y ampliamente
lucrativa para la empresa Autoridad del Canal de Panama, el Estado Panamefio y su poblacion
nacional.

iPanama y Su historia contindan, Hemos Avanzado!
iCelebremos el Centenario del Canal de Panam3, con Alegria y Fervor Patridtico!
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“UN RUSO EN EL CANAL DE PANAMA:
Consideraciones acerca de la explotaciéon”

Por:
José Ardila, Economista, Catedratico de la Facultad de Economia, Universidad de Panama.

Irina de Ardila, Lingiista, profesora de la Facultad de Humanidades de la Universidad de
Panama.

Palabras claves

Via estratégica, navegacién, transporte, construccién, cabotaje, explotacion y administracion del
Canal.

PREAMBULO

En los primeros meses del afio 1911 y por encargo del zar Nikolay Il de Rusia, el ingeniero ruso
Vsevolod Evguenievich Timénov viajé a Panama con el objetivo de observar la construccién del
Canal y verificar la hipdtesis de que finalizada esta obra los Estados Unidos de América ampliarian
y desarrollarian sus dominios en el Océano Pacifico; circunstancia que seria totalmente ominosa
para los intereses de Rusia. Las investigaciones de Timonov fueron plasmadas en un informe que
titulé (en ruso) “La via acuatica mundial a través del istmo de Panama” y publicado en 1913. Es
obligatorio resaltar que a Timonov le pertenecen aproximadamente 700 escritos publicados en
ruso y otras lenguas y que era dueio de una profunda erudicion y de un amplio horizonte
intelectual. Fue el cientifico con mayor autoridad en la rama de la hidrotecnia, vias acuaticas y
puertos de su época. Ninguno de los grandes proyectos se hubiera realizado sin su participacion
activa. Los cinco primeros capitulos de la obra de Timonov fueron traducidos y redactados por
Irina de Ardila y José Ardila que decidieron cambiar el titulo original por el de “Un ruso en el Canal
de Panama”. En esta oportunidad el Centro de Investigacion de la Facultad de Economia (CIFE) ha
decidido publicar el Capitulo VI.

CAPITULO VI: CONSIDERACIONES ACERCA DE LA EXPLOTACION

Contenido: Importancia del Canal de Panama para los Estados Unidos de Norteamérica.- La Lucha
contra los intereses de los ferrocarriles.- La aspiracion del aumento del transito internacional bajo
condiciones ventajosas para los norteamericanos.- Consideraciones del constructor del Canal -
Coronel Goethals sobre el método de su explotacién.- Unidad del poder.- Necesidad de la
organizacion previa de la explotacién.- Cardcter racional de una completa explotacién
gubernamental técnica y comercial.- Conservacién del personal de construccidon para formar el
cuerpo de explotacién.- Talleres de reparacion de barcos.- Suministro de barcos de carbdn,
viveres y otros bienes.- Aranceles por el paso a través del Canal.

Al asumir ante todo el mundo el compromiso de realizar la comunicacion entre los océanos, la
cual aspiraban muchas naciones durante tantos siglos, y sobre la que tanto han trabajado los
franceses, los norteamericanos no podian sobrestimar la empresa de Panama desde su punto de
vista nacional. Para ellos el Canal de Panama representa una via estratégica con un objetivo claroy
determinado: transporte facil y rapido de la flota militar de un océano a otro. La existencia de tal
comunicaciéon permite disminuir considerablemente el nimero de barcos de la flota militar; o
mejor dicho, no aumentarlo tan apresuradamente, ya que hay que tener en cuenta el alto precio
de los actuales barcos de guerra y su rapido envejecimiento, que influye sustancialmente en el
presupuesto.
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Como via estratégica el Canal serd fortalecido; para eso ya fueron asignados 12.000.000 de
délares para el primer periodo. Tomando esta medida natural, los Estados Unidos aparentan
buenas intenciones; sin embargo, sélo se trata de impedir a alguna otra nacién ocupar el Canal
indefenso y convertirlo en un arma de sus proyectos militares; violando, de este modo, los
intereses de otras naciones. Otro objetivo que lograran los norteamericanos, una vez construido el
Canal de Panama3, serd, en primera instancia, la conquista comercial e industrial de la costa del
Océano Pacifico de América del Sur.

Avanzando espontaneamente hacia el sur, a través de las republicas de América Central, los
Estados Unidos, ya desde ahora, sueltan sus tentdculos a lo interno de los estados de América del
Sur. Estableciendo una comunicacién facil con estos vecinos cercanos, pero de dificil acceso, el
Canal de Panama promete abrir a los capitales norteamericanos y a su espiritu emprendedor, un
nuevo y amplio campo para inversiones rentables. Ademas, el Canal de Panama presenta para
los norteamericanos un poderoso medio para crear la flota comercial nacional. En vista de que los
norteamericanos no utilizaron el tiempo para dedicarse a este asunto, permitieron que otras
naciones los adelantaran y una gran cantidad de productos exportados de América se transportan
en los barcos de flota extranjera, contra las cuales los norteamericanos apenas pueden competir
en las vias internacionales. No obstante, ellos, los norteamericanos, son duefios de una gran flota
de barcos de cabotaje y el Canal de Panama les otorgard una importancia mayor en la navegacion,
asegurandoles, por completo, la posibilidad de crear grandes empresa navieras, aunque para
lograr este objetivo se tenga que vencer muchos obstaculos serios.

Durante la discusién del problema sobre la construccion del Canal de Panamd, muchos en los
Estados Unidos compartian la opinion que este Canal expandiria su actividad, actualmente
concentrada en el cabotaje de vela por el Océano Atlantico, a toda la costa pacifica, desde Los
Angeles, en California, hasta Sitka, en Alaska. Los que comparten esta opinién suponen que los
astilleros americanos recibiran considerables beneficios por la construccidn de gran cantidad de
nuevos veleros que exigira el desarrollo del cabotaje. Actualmente la flota velera atlantica de los
Estados Unidos comprobd su capacidad de ejecutar un trabajo enorme. Si fuera posible el
transporte a menor costo de tales naves del Atlantico al Pacifico, la productividad del cabotaje
creceria fuertemente para determinada categoria de carga, para la cual el transporte expreso no
tiene importancia. Como es el caso del carbén o de los minerales. Los especialistas no creen, sin
embargo, en esta posibilidad. (ver The Panama Canal. Its effect when completed on the
commerce of the United States. By Rear Admiral Rolley D. Evans Hamptons Magazine, 1910).

Ellos afirman que un velero que sale cargado de uno de los puertos del Atlantico y que se dirige al
Istmo de Panama, a una distancia de 500 - 600 millas de la entrada oriental en el Canal de Panamj3,
se encuentra en un drea de vientos débiles y desfavorables y luego en un area de calmas
duraderas, que tendrd que avanzar con la corriente a veces hacia adelante, a veces hacia atras.
Son conocidos los casos cuando para pasar esta drea un barco velero ha necesitado hasta dos -
meses. A los perjuicios por el tiempo perdido hay que agregar la depreciacidén, causa del desgaste
de las velas y de la jarcia por estas lentas travesias. Todo esto aumenta el costo del transporte
velero hasta tales limites, dentro de los cuales es posible una competencia exitosa de los barcos de
carga, inclusive para las cargas masivas que no exigen urgencia. Se puede suponer que en el area
de las calmas pudiera ser organizado el remolque de las naves veleras, pero los gastos de este
remolque seran igual de grandes, para que lo pudiera soportar el cabotaje velero.

En general, segin la opinién de los criticos, las ideas del desarrollo del cabotaje velero bajo la
influencia del Canal de Panam3, va a tener las mismas consecuencias para los norteamericanos
que las del Canal de Suez surgidas para los veleros que navegaban alrededor de Africa, desde
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Europa y las Indias. La flota velera no sélo no va a desarrollarse, sino que desaparecerd del todo y
su lugar lo ocupara la flota de vapor. Las cargas que hasta ahora se transportaban a lo largo de la
costa Atlantica de los Estados Unidos en veleros, se transportaran en barcos de carga o barcazas
de remolque, o en el ferrocarril. "El inico medio de reducir las consecuencias negativas del Canal
de Panamd para la flota velera de los Estados Unidos, dice el mariscal Rolley D. Evans, es
exonerarla del pago de cualquier impuesto por el paso a través del Canal”.

Respecto al cabotaje a vapor de los Estados Unidos, la influencia del Canal se considera la mas
beneficiosa para los barcos existentes hoy dia. Su trabajo sélo va a multiplicarse. Pero estos
barcos apenas alcanzan, en el Atlantico, la transportacion necesaria en la actualidad; y en el
Pacifico, el cabotaje a vapor es todavia menos suficiente. La importancia del Canal puede, por
consiguiente, ser significativa sélo aumentando el nimero de barcos de cabotaje. Mientras tanto,
el costo de la fabricacién de barcos en los Estados Unidos es mayor que en Inglaterra y Alemania,
al igual que el costo de explotacidn, debido a las siguientes causas: la diferencia del 25 - 30% en el
pago salarial; la falta, sobre todo en Alemania, en esta esfera de trabajo, de serias huelgas; la
diferencia en los precios de los materiales. En el alto costo de la explotacidon también influyen las
leyes americanas que depositan en el capitdn del barco deberes especiales para con el equipo.

El no puede, al igual que el capitdn extranjero, desembarcar a los marinos ineficientes en el
primer puerto, ni sustituirlos por otros, sino que debe pagar sus gastos de viaje hasta el puerto
donde fueron recogidos; o al elegir otro personal, mantener a los anteriores en el barco hasta su
regreso. Los gastos producidos son tan significativos que los capitanes americanos, para evitarlos,
tratan deliberadamente muy mal a los marinos no deseados, para que estos se vean obligados a
fugarse; pues entonces, de los desertores debe encargare el cdnsul americano y tiene que darles la
posibilidad de regresar a los puertos respectivos; representando una gran carga sobre el tesoro
nacional. El salario de la tripulacién en las naves estadounidenses es superior al de las naves de
Inglaterra y Alemania y la alimentacién es mejor, en vista a las exigencias determinadas por la ley.
Todas estas circunstancias no dejan consecuencia para el cabotaje en los limites de un solo
océano, ya que los barcos extranjeros no pueden ser de cabotaje. Sin embargo, el cabotaje
interocednico tendra otro competidor al que necesariamente hay que prestarle atencién por ser
propio, de los Estados Unidos, y este es el ferrocarril.

Los defensores de la idea del desarrollo de la flota americana consideran, por eso, que también la
transportacién en barcos entre los puertos del Atlantico y el Pacifico de los Estados Unidos,
necesariamente reducirdn los gastos al atravesar el Canal. Respecto a la transportacién de
cabotaje entre diferentes estados de América, donde la participacién de los barcos extranjeros no
puede ser eliminada, la situacién de la flota americana a vapor es completamente insatisfactoria.
El alto costo de las naves americanas y su explotacidon permitiria desarrollar la flota americana a
vapor, sélo exonerandola de los peajes del Canal.

La puesta en practica de tal privilegio para los Estados Unidos contradice actualmente la letra del
tratado Hay - Pouncefote en el capitulo que dice: "El canal debe ser abierto a los barcos
comerciales y militares de todas las naciones en las mismas condiciones, sin ningin menoscabo
para con una nacién, sus ciudadanos o subditos, o respecto a los peajes, trafico u otros; las
condiciones de trafico y peaje deben ser justas y correctas”. El cumplimiento de este tratado al
pie de la letra llevaria, sin embargo, segun la opinidon de los defensores de los intereses de la
navegacién americana, a que los industriales navieros pagarian por pasar el Canal el mismo peaje
gue los extranjeros y que al mismo tiempo los contribuyentes americanos pagarian la amortizacién
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y el porcentaje del capital invertido en la construccidn del Canal, el cual van a usar todas las
naciones que compiten con los Estados Unidos en este negocio, sin gran gasto adicional.

Tal estado de cosas no puede ser admitido, afirman los representantes de la opinién mencionada,
y el tratado arriba sefialado debe ser cambiado en tal sentido, para que todas las naciones tengan
las mismas condiciones excepto, los Estados Unidos, cuyos barcos deben pasar por el Canal
gratuitamente o con algln peaje insignificante. En caso contrario, las flotas mercantes de sus
competidores van a desarrollarse y fortalecerse a costa del pueblo americano. Ateniéndose al
contenido del presente tratado, seria mas facil abrir el Canal de Panama para que todas las
naciones lo usen libre y gratuitamente; como no se paga actualmente por el uso de edificaciones
tan caras, como son los canales de acceso a Nueva York, Boston y otros, construidos con medios
del Estado y mantenidos por el mismo.

Tal solucién del problema le parece a muchos defensores de los intereses de la flota americana
aun mas posible porque, segun ellos, hay pocas razones para esperar que el Canal de Panama
pudiera cubrir los gastos de la construccidn y explotacién con los peajes de la navegacion; pues
para la gran cantidad de puertos, que éste puede atender, el Canal posee un poderoso
competidor, el Canal de Suez, que es menos caro por su costo original y por el combustible en los
puertos de paso. Todos los contactos actuales entre Europa y Asia, hasta Hong Kong y Yokohama,
realizados a través del Canal de Suez, no van a cambiar una vez construido el de Panama. Con
respecto a Australia, la via de Suez también es mas corta, aunque la diferencia no es tan
significativa; ademds, en esta via hay muchas estaciones para abastecerse de carbén y reparar las
naves, y el mismo carbdn se adquiere a precios mas bajos que a través del Canal de Panama. Mas
beneficiosos serdn los contactos con Nueva Zelandia, cuyo camino es mucho mas corto a través
del Canal de Panama. No obstante, en esta via los barcos que van desde Europa no pueden
adquirir carbdn antes del Canal de Panamd. En toda esta distancia no habra puertos para
reparaciones y negocios mds o menos serios. Toda su carga debe pasar por el Canal y pagar peaje.
Después de pasar el Canal, estos barcos deben abastecerse, una vez mas, de carbdn en el camino,
para lo cual, posiblemente van a instalar otra estacién en Tahiti, pero aqui también les espera un
largo recorrido sin puertos de importancia, adaptados para la reparacién de barcos. El precio
actual del carbdn en las dos vias, se determina segun los datos del mariscal Rolley D. Evans en la
siguiente comparacion:

En los puertos europeos una tonelada En Coldn, una tonelada de carbon
de carbon cuesta 4 ddlares; después cuesta 7 dédlares; después del
Canal de

de pasar el Canal de Suez la tonelada Panam3a, aumenta a 16 ddlares
de carbon cuesta 6 doélares.

Promedio 5 ddlares Promedio 11,5 ddlares

La diferencia a favor de la via de Suez, por cada tonelada de carbdn, es de 6,5 ddlares. De este
modo, la superioridad en la distancia de la via panamefia hacia Nueva Zelandia tiene una
importancia relativa y muy pequefia que facilmente puede ser neutralizada si la Compaiiia del
Canal de Suez, que entrega actualmente a sus accionistas hasta el 20% de dividendos, rebaja los
peajes por el uso de su Canal. Tal rebaja es muy posible, pues el Canal de Suez costé 95 millones
de ddlares, y con los gastos complementarios, efectuados después para su mejoramiento, esta
suma llegd a 120 millones de ddlares y el peaje es de 2 ddlares por cada tonelada, ademas de los
peajes por los pasajeros y otros.
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El estado financiero del Canal de Panama es completamente diferente. Este le costard a los
Estados Unidos 375 millones de doélares y el volumen de gastos anuales en la explotacion es
dudoso que sea menos de 3,5 millones de délares. Mientras tanto, segun los cdlculos de la ultima
compaiiia francesa del Canal de Panamd, aumentados por la comisién de expertos del gobierno
norteamericano, el tonelaje de este canal se calcula en 6 millones. Muchos consideran esta cifra
como exagerada, todavia mas, porque ésta comprende 5/6 partes del tonelaje actual de los
puertos de América del Sur. Aun aceptando la cifra indicada, es obvio que pagando 2 ddlares por
tonelada, lo mismo que en el Canal de Suez, es imposible cubrir los gastos de explotacion,
porcentajes y cancelaciones. Sin embargo, este peaje, por las causas arriba mencionadas, es
completamente inadmisible para las cargas neozelandesas, y si se trata de desviar las cargas del
Canal de Suez por medio de las rebajas de los peajes, la Compafiia del Canal de Suez, lo mas pro-
bable también, rebajaria el peaje, lo se reflejaria muy poco en sus dividendos.

Conforme a todo esto, la importancia mundial del Canal de Panama para los Estados Unidos estd
en el ultimo lugar. Las coyunturas politicas exigian en aquel entonces que los Estados Unidos
prometieran conservar, en caso de la construccién del Canal, iguales condiciones de su uso para
todas las naciones. Asi se creé el tratado Hay - Pouncefote, cuya existencia ahora no le gusta
mucho al gobierno de Estados Unidos, pues este tratado dificultaba la concesion de aquellos privi-
legios a la flota mercante norteamericana, que ésta tanto deseaba poseer. Pero los
norteamericanos no se detuvieron ante este obstaculo, aunque en el pais consideraban que ellos
podian tomar lo suyo de otra manera, conservando su apariencia ante otras naciones y hasta
haciendo ver que aspiran a crear una via completamente libre a través del Istmo de Panama (una
via que podria ser igual por las condiciones del trafico de los barcos a un estrecho abierto natural),
pero al mismo tiempo recibiendo grandes ganancias y privilegios con respecto a las otras naciones.

Tal actitud hacia el problema parecia mas comoda, ya que contra las tarifas bajas para los barcos
americanos por el paso del Canal se pronunciaban poderosos grupos de financistas del Ferrocarril
de los Estados Unidos. Ellos temian que al tener tasas bajas, la via maritima les quitaria las cargas
interocednicas y sufririan una gran pérdida. Representantes de la prensa, fieles a los intereses del
Ferrocarril se levantaron en defensa de esa opinidn. Articulos escritos patéticamente confirmaban
que resolviendo los problemas relacionados con la actividad del Canal de Panama no pueden ser
olvidados los intereses de la via férrea americana y que la direccidn de ésta debe esforzase para
gue se apruebe el proyecto sobre el Canal de Panama como una via acuatica barata y al alcance de
todos. Para tal fin era necesario que los peajes por el paso del Canal de ningin modo fueran
bajos. A consecuencia de esto se produjo una acalorada polémica.

Los adversarios de la opinidén sefialada decian que si las tarifas del Canal se ajustaban a los
intereses del Ferrocarril, no valdria la pena construir el mismo Canal. El Canal no sélo se construye
para crear una brillante obra de ingenieria, de la cual se enorgullecera el mundo. Los americanos
no pueden contentarse sélo con el sentimiento del orgullo merecido, creando esta obra. A este
sentimiento es necesario agregar el convencimiento de que el Canal debe estar al servicio de los
intereses internacionales y cumplidos correctamente. Es mas, desde el punto de vista netamente
nacional, la aspiracion de subordinar la explotacion del Canal a los beneficios del Ferrocarril, seria
para el pais un suicidio.

La Unica importancia decisiva puede tenerla el interés de todo el pueblo americano, que exige que
el gobierno busque los medios para hacer el uso del Canal facil, cbmodo y barato. Sdélo con esta
condicidn el Canal corresponderia a su destino. El ferrocarril debe acostumbrarse a nuevas
condiciones de su actividad, provocada por la competencia del Canal. Y si la coordinacion de las
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tarifas canaleras, con las necesidades del Ferrocarril, es incorrecta desde el punto de vista
nacional, entonces seria una mala politica respecto a la politica internacional. Los peajes en el
Canal de Panamd deben ser asi, para que no sean beneficiosos para unos y perjudiciales para
otros intereses. Los peajes no deben ser pretexto para ninguna reprimenda y por consiguiente es
imposible dejar a que los norteamericanos los reembolsen cuando se trate de sus barcos. Es
necesario que los pabellones de todas las naciones estén en condiciones completamente iguales.
Ademas, los peajes no deben destinarse para cubrir los gastos efectuados en la construccion del
Canal.

A la par con la discusidn en la prensa - el problema acerca de qué hacer con el Canal de Panama
cuando esté listo y cdmo explotarlo para obtener de él mayores beneficios para los Estados Unidos
- se estudiaba permanentemente en el Parlamento, en el Gobierno y entre sus representantes.
Entre las diferentes opiniones sobre este asunto, que ya influyen en las instituciones legislativas,
la que mayor interés presenta es la del constructor del Canal Coronel Goethals. El Coronel
Goethals, ante todo, consideraba y aspiraba persuadir de esto al Congreso de los Estados Unidos
de que el Canal y la Zona deben administrarse durante la explotacién, al igual de cémo fue hecho
durante la construccién, por una sola persona con plenos poderes. Esta es una condicidon
imprescindible para el éxito. El Congreso norteamericano debe tomar para si el riesgo de la critica
externa e interna, que va a confirmar que la monarquia absoluta es proclamada bajo la bandera de
la gran republica. De otro modo en la Zona de Panama reinara el caos.

El Canal requerira de numeroso personal. No menos de 750 personas seran necesarias para las
esclusas, luces y boyas, remolques, etcétera. Para los trabajos de reparacién de las instalaciones
de mantenimiento del fondo se necesitaran cerca de 500. La construccion y el mantenimiento de
los edificios en la Zona del Canal, las carreteras, los trabajos en la ciudad exigen aproximadamente
930 personas. Cerca de 200 son necesarias para la parte eléctrica y mecdnica. En la contabilidad
se necesitan mas de 50 personas. La asignacidn para este personal ha sido calculada,
aproximadamente, en 2.825.000 ddlares anuales. Si sumamos a esto el costo de los materiales, el
gasto anual en la explotacion del Canal se expresaria en una suma aproximada a los 3. 500.000
ddlares. El Ferrocarril de Panama necesitara, en el futuro, igual numero de personal, que el
actual. Para diversos trabajos en la Zona, hay que prever la necesidad de disponer hasta 2,500
personas, sin contar la fuerza militar para el servicio en los fuertes.

Para la exitosa explotacion del Canal, segln la opinidn del coronel Goethals, se necesita la misma
actitud de parte del enorme ejército de personas que van a administrar esta empresa, de la que
fue durante su construccion. Para la explotacidon hay que preparase de antemano para que no se
repitan las condiciones cadticas en las cuales se sumié la construccién del Canal en los aifios 1904-
1907. Esta explotacion no sdlo es el funcionamiento correcto de las esclusas, que de por si mismo
no es tan facil, teniendo en cuenta sus enormes tamafios, que no tienen analogia.
Conjuntamente con el Canal, existe la Zona con una poblacién 12.000 norteamericanos, cinco
veces mayor que la de naturales de Panama.

La administracion de la Zona no es menos importante que la administraciéon del Canal. Ademas,
una es inseparable de la otra. Sin embargo, la administracién unipersonal de tanto territorio exige,
para su constante actividad, cambios en las leyes existentes de los Estados Unidos. El Parlamento
no podria pasar por alto este problema. Si éste no es resuelto en el sentido indicado, el ejército de
obreros especializados que hoy dia laboran en el Canal, y que estan acostumbrados a sus
condiciones de trabajo, en los préximos anos regresaria a los Estados Unidos.
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La pérdida de ellos para la futura explotacién de Canal causara consecuencias desfavorables para
ellos mismos. El conductor del ferry gana 190 ddlares al mes. El tiene un apartamento gratis,
vestimenta y alimentos a precio de acopio, plantas gratuitas para su jardin. Las vacaciones de seis
semanas y treinta dias pagas por enfermedad, al afio. Al salir del hospital después de una
enfermedad se le da, por lo menos, una semana para descansar en el sanatorio de Taboga, con
licencia con sueldo. La medicina en el hospital es gratuita. Doce mil norteamericanos, hombres,
mujeres y nifios ya estan educados en el convencimiento de que todo eso les corresponde. ¢Acaso
se puede considerar razonable que este ejército deje sus medios de trabajo, una vez terminada la
construcciéon del Canal, vy vuelva a las condiciones de trabajo en los Estados Unidos? Otra
consecuencia de la lentitud en la solucidn del problema de la organizacidn de la explotacién del
Canal seria la de que el Canal no comenzard a funcionar a tiempo, y al iniciar su funcionamiento,
lo hard mal. Todavia antes de la culminacidn definitiva de todos los trabajos se podra dejar pasar
los barcos a través del Canal, pero para esto hay que preparar con tiempo el personal. De otro
modo, el trabajo con las personas ignorantes y no entrenadas en las condiciones muy especificas,
puede llevar a grandes pérdidas materiales

Muchos grupos de comerciantes en América y Europa estdn en espera de una senal para abrir
nuevas vias comerciales internacionales a través de Panama y lo mds pronto posible comenzar a
preparar, para estas, barcos especiales. Si se pierde el tiempo y esta sefial no se produce en las
condiciones debidas de trafico seguro y correcto, estos grupos pospondran sus propdsitos y
seguiran enviando el comercio internacional por las viejas rutas. El canal construido quedara
desierto por largo rato, aunque el motivo principal de la construccién del Canal fue estratégico;
no obstante, éste no es el Unico, ademas el pueblo norteamericano al enterrar en Panamd 375
millones de ddlares no puede desistir de la idea de sacar ganancias de éstos. La explotacion del
Canal debe ser suficientemente comercial y posiblemente beneficiosa.

"Esta explotacion, dice el coronel Goethals, puede dar trabajo a la mitad de los
norteamericanos empleados en la construccion y ellos pueden ponerse a trabajar, una
vez lograda la profundidad necesaria del agua. De este modo se reducird dos veces el
numero los buscadores de trabajo bien pagados que regresan a los Estados Unidos.
Para entrenar al personal que manejard las mdquinas del Canal, son necesarios
dieciocho meses. Muchas mdquinas en las esclusas, juegos de compuertas y puertas,
sin mencionar las dificultades causadas por la permanente humedad en las
instalaciones eléctricas hacen necesario que todo esto haya sido probado con tiempo,
ajustado con anticipacion a la inauguracion del Canal para el trdfico oficial. La unica
forma para poner a prueba la organizacion y encontrar los puntos débiles en el
funcionamiento de las mdquinas, es poniéndolas a trabajar. Para esto nosotros
necesitamos barcos grandes y chicos, tanto bajo el mando de capitanes audaces y
veloces, como bajo el mando de capitanes lerdos. Al mismo tiempo, nosotros hemos de
exigir que todos ellos paguen dinero por pasar por el Canal”.

“Esta explotacion no debe ser un experimento, sino ya desde el primer dia debe ser una
empresa eficiente”. “La unica falta que puede ser admitida durante el primer tiempo
es que a la esclusa sea llevado un solo barco, en vez de cuatro y que el paso por el
Canal se realice no en ocho horas, sino en veinticuatro. El problema consistird solo en
la pérdida del tiempo, del cual se puede prescindir durante el primer periodo de la
explotacion, pero no en la disminucion de la seguridad y comodidades. Después de
dieciocho meses de este trabajo, los prdcticos del Canal podrdn dejar pasar durante el
dia de su inauguracion oficial grandes flotas de todo el mundo a la mdxima velocidad
admisible”.
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“Ademds de ocupar para los fines de explotacion el personal actual del Canal y
establecer la tarifa por el paso a través éste, la organizacion de la explotacion puede
encontrar en la prdctica actual de construccion enormes fuentes para atraer al Canal
de Panamd los barcos de todas las rutas y sacar grandes ganancias, capaces de cubrir
de sobra los gastos en la construccion del Canal. No es suficiente reducir las distancias
para hacer pasar a una nueva ruta. Por ejemplo, Singapur estd mds cerca de Bremen a
través del Canal de Panamd, que a través del de Suez. Sin embargo, la bandera
germana no se propone por ahora dejar la via de Suez. Se necesitan otros alicientes.
Nosotros debemos dar a los barcos, en el Canal de Panamd, lo que éstos encuentran
por mientras sdlo en los grandes puertos finales. Nosotros tenemos que recibir en
nuestras manos el barco en el momento cuando éste entra en el Canal y al momento de
su salida hacerlo, en todos los aspectos, de nuevo, si esto es necesario. Si mantenemos
en funcionamiento nuestros talleres, si instalamos en ambos lados del Canal las
estaciones carboniferas, si tenemos grandes lavanderias que funcionen dia y noche, si
tenemos almacenes con todo lo necesario para el barco, desde la alimentacion hasta
los repuestos para la maquinaria, el gobierno de los Estados Unidos hard lo que nadie
ha hecho, pero en esto también hardn en Panamd los empresarios particulares, si el
gobierno lo suelta de las manos y la explotacion comercial del Canal devuelva al pueblo
americano sus 375 millones de ddlares”.

“Si se establece este orden, nosotros podremos propiciar beneficios inminentes a la
navegacion internacional”. “Seguros del constante abastecimiento de carbon a precio
fijo, los propietarios de los barcos podrdn reducir dos veces sus carboneras o tanques
petroleros y correspondientemente aumentar su carga util.”

“El lugar destinado en el barco para la lavanderia, también puede ser liberado para la
carga. Solo la mitad de las reservas alimenticias actuales serd necesaria. Los
comandantes estardn seguros de que las reparaciones, por dificiles que sean, serdn
realizadas, en muchos casos, mientras el barco pase por el Canal. Y todo esto se va a
cumplir no por los empresarios particulares, con sus precios desiguales para diferentes
compaiiias navieras, sino por el gobierno de los Estados Unidos, que garantiza a todo el
mundo las condiciones iguales. Todo esto es completamente posible, sin duda alguna y
es muy beneficioso y corresponde totalmente al espiritu en el cual se realiza la
construccion del Canal." “Si no nos responsabilizamos de la explotacion comercial del
Canal se creardn grandes empresas privadas, las cuales después paralizaran los
esfuerzos del gobierno de conservar el Canal en condiciones de precios iguales para
todos. Los beneficios comerciales son tales que no dejardn de tentar a los magnates de
los trusts, al igual que los terrenos auriferos atraen a los buscadores hambrientos de
oro. La riqueza espera al que posea el abastecimiento de carbon en la Zona del Canal.
Yo quiero que esta riqueza llegue a las manos del gobierno de los Estados Unidos”.

"Si tomamos en nuestras manos el suministro de carbén de mejor calidad, lo podemos
vender a precio lucrativo y fijo; y ademds, sacar ganancia. Nosotros estamos en
mejores condiciones para explotar las estaciones carboniferas; pues, después de cuatro
afios de experiencia, encontramos unos tipos de carbén mds aptos para el trépico; sin
embargo, este asunto quedo sin resolverse desde que los barcos navegan a 20 grados
del Ecuador.”

El problema sobre la cantidad de peaje a través del Canal de Panama le interesa a muchos. Las
empresas grandes estan por formarse en los Estados Unidos de Norteamérica para crear nuevas
rutas navieras desde los puertos del Atlantico norteamericano, hacia los del Pacifico
suramericano. Estas no construyen barcos sélo porque no estda resuelto el problema sobre la tarifa
y estan esperando la solucion del problema con gran impaciencia. Segun la opinién del Coronel
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Goethals, se puede establecer la tarifa de 1 délar 40 centésimos por cada tonelada y todavia poder
competir exitosamente con las vias férreas a través de Tehuantepec y con el Canal de Suez,
aunque la administracidn de éste toma una serie de medidas para ensanchar el canal y mejorar las
condiciones del trafico. No obstante, el Coronel Goethals no aconseja ir tan lejos y considera que
para los barcos de cualquier clase se puede establecer una tarifa general de 1 délar por tonelada.
Por lo general, los peajes deben ser tales que cubran los gastos de explotacién. La determinacion
de su cantidad dependiendo de la densidad del trafico, debe ser concedida al presidente de los
Estados Unidos en los limites del minimo y mdximo, determinados por el Congreso.

La rebaja de la tarifa hasta un (1) ddlar por cada tonelada la estaban objetando los ferrocarriles
norteamericanos transcontinentales, afirmando que la tarifa tan baja les hard imposible la
competencia con el Canal. Negando la importancia de estas objeciones en su esencia, ya que con
la creacién de la nueva via interoceanica se incrementa el trafico local del Ferrocarril hacia los
puertos maritimos de ambos océanos. El Coronel Goethals considera que el gobierno no debe
hacer caso a estas objeciones. "Los beneficios o los intereses de algunas asociaciones de
ferrocarriles no pueden influir en la resolucién del Congreso”, dice el Coronel Goethals.

"El gobierno necesita recaudar 375 millones de ddlares. Una de las causas del porqué
de esa necesidad consiste en que un poco después de haber construido el Canal los
norteamericanos tendrdn desconfianza. Quizd al cabo de un afio, a través del Canal
correrd un chorro de turistas norteamericanos. La represa de Gatun, que serd un cerro
un poco elevado sobre las aguas, se habrd cubierto de selva tropical. Ya desde ahora
se puede escuchar la voz del futuro sabio turista observador que viendo esta represa de
una forma tan sobrenatural dird: ”jvaya en que se gastd el dinero!", y no lo voy a
reprender. Sin duda alguna, si nosotros empezdramos a construir el Canal de nuevo, lo
habriamos construido a un costo mds bajo. Pero esto no significa que no debemos
obligar a otros a pagar por completo la ganancia que se obtiene del Canal. Por el
contrario, debemos aplicar toda la energia para hacer de la explotacion del Canal una
empresa rentable.”

Con la organizacion de la puesta en funcionamiento del Canal de Panam3, el Coronel Goethals
relaciona la suspensiéon definitiva, de la existencia por separado de la empresa del ferrocarril
panameno. El Ferrocarril, igual que todo lo demas, debe ser subordinado por completo a un solo
jefe, que ha de unificar la direccidn de todas las actividades del gobierno de los Estados Unidos
dentro de la Zona del Canal de Panama. El Coronel Goethals se referia negativamente a la
proposicién de liberar del pago del impuesto a los navios norteamericanos. Esto no se puede
hacer lisa y llanamente, pues el convenio con Inglaterra establece una igualdad obligatoria con
respecto a las condiciones del paso a través del Canal de todos los pabellones. Hacerlo por medio
de la devolucién del impuesto encubriria la violacién a la letra del tratado con Inglaterra y seria
incompatible con la dignidad del gobierno. Al fin y al cabo triunfd, sin embargo, la solucién del
problema sobre la tarifa del Canal de Panamd que otorgara beneficios directos al pabelldn
norteamericano. Esta decisién la consintieron muchos representantes del gobierno; a favor de
ésta se expresaron ambas camaras del Congreso de Estados Unidos y no la pudieron detener ni las
protestas internas ni externas.

El 24 de agosto de 1912, cuando se estaban imprimiendo estas lineas, el presidente de Estados
Unidos, Willam Taft, sancionaba la Ley del Canal de Panamd, anteriormente aprobada por el
Congreso, en la cual se establecen las bases de su futura explotacién bajo condiciones
imperativas, donde ninguna recaudacién sera establecida a los barcos de cabotaje que navegan
entre los puertos de los Estados Unidos; excluyendo de esta medida, a los barcos extranjeros.
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CIEN ANOS DEL CANAL DE PANAMA, 15 DE AGOSTO 1914-2014:
Una cronologia de su historia

Por: Elizabeth De Barahona

Docente de la Facultad de Economia, Universidad de Panama.

Palabras claves

Tasas de crecimiento, proyecciéon de la economia, importaciones, exportaciones, inversion
extranjera, inversion publica, sectores y actividades econdmicas.

Hablar en el mundo de Panama, es identificarla con el Canal de Panama o
con Roberto Duran, el primero una obra de ingenieria considerada una de
las maravillas del mundo, el otro, un humilde hombre panameiio,
conocido en el mundo boxistico como Mano de Piedra Duran, varias
veces, campedn mundial en el boxeo. Pero la historia de Panama3, desde
su Independencia de Panama de Espafia, el 28 de noviembre de 1821,
hasta la actualidad 2014, se ha escrito bajo acontecimientos que han
estremecido los cimientos de nuestra identidad Nacional.

La construccion del Canal de Panamd es uno de esos acontecimientos;
empezd a finales del siglo XIX (1881), con un primer intento por parte de
los franceses que culmind en fracaso; pero que dejo una primera
excavacion que sirviéo como fundacién para la continuidad de la obra, por
parte de Los Americanos, con otra estrategia, y que culmind con el éxito
del fin de la obra, el 15 de agosto de 1914, cuando el Canal de Panama
abre sus compuertas para unir al mundo, a través del paso del vapor
Ancon.

El Canal de Panama; una via interoceanica, que une dos mares, el Caribe y
el Pacifico, y que atraviesa el istmo en su parte mas angosta; desde su
primer intento de construccidn, hasta el 31 de diciembre de 1999;
entretejié la historia de todo un pais, a un costo de miles de vidas con su
construccion, en su mayoria inmigrantes antillanos y chinos y la pérdida
de la soberania panamena que ocasiond una lucha generacional, donde se
derramo la sangre y caida de martires panameiios que lucharon por un
solo territorio y una sola bandera, Panama.

Panama, con su Canal, su Soberania e Independencia

Con el tratado Hay-Bunau Varilla, el 18 de noviembre de 1903, a pocos
dias después de la separacién de Panama de Colombia, el 3 de noviembre de 1903, comienza otra
historia de la nueva patria. Una historia de
dependencia, de un territorio sin soberania
total, una Colonia Americana. Una historia de
lucha por la soberania, de muertes de nuestros
martires, de terrenos dinamitados en la franja
canalera. La Franja Canalera, bajo las faldas del
Cerro Ancén, territorio panameifio de 8
kilbmetros a cada lado, sobre la cual pasa el
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Canal de Panama, y que fue llamada Zonal del Canal. Zona del Canal,
territorio panameiio donde sufrimos humillaciones, vejdmenes y muerte
por parte de los zonian. La gesta gloriosa del 9 de enero de 1964, donde
se lesiond la dignidad panamefa, donde caen nuestros martires, es el
precio que se pagd en defensa de la soberania, y la recuperacién de la
Zona del Canal. A partir de aqui se agudiza la lucha por recuperar nuestra
soberania total.

El 7 de septiembre de 1977 se firman los tratados Torrijos-Carter, se
deroga en su totalidad el tratado de 1903, y sus enmiendas, con este
nuevo tratado, se pone fin a la presencia Americana en Panamda. En el
afio 1990 se empieza una administracion conjunta del Canal de Panam3,
Estado Unidos — Panama y se comienza el traspaso progresivo de tierrasy
bienes de la Zona del Canal, hasta el 31 de diciembre de 1999 cuando .
se revierte en su totalidad la Administracion del Canal de Panama a SEESEERrIEs:

manos Panameiias. A partir de esta fecha Panama logra su verdadera independencia cuando deja
de ser una colonia Americana, cuando tiene el control completo del Canal de Panama. Los Estados
Unidos de Norteamérica, los zonian, los gringos, salen definitivamente del
territorio Panamefio, y Panama es un solo territorio, una sola bandera, al
fin somos totalmente independientes.

El 1 de enero del 2000, 85 afios después de la inauguracidn del canal bajo
el control de los Americanos, los panamefios, amanecimos con la
administracién, funcionamiento y mantenimiento del canal en manos de
Panamefios; La entidad gubernamental, denominada la Autoridad del
Canal de Panami, creada mediante una reforma constitucional a la
Constitucion Politica de la Republica de Panama y organizada por la Ley 19
del 11 de junio de 1997 es responsable de la administracién del Canal.

Habia mucha incertidumbre, desconfianza y temor de que los panamefios
no pudiéramos administrar eficientemente el Canal de Panam3; sin
embargo, 15 afios después, hoy 15 de agosto de 2014, le hemos
demostrado al mundo, de que no solo lo administramos mejor que los
americanos, sino que inteligentes, talentosos y dedicados hombres vy
mujeres, en un trabajo en equipo, han tenido la destreza, el conocimiento,
los retos, y logros de operar con eficiencia y eficacia el canal al servicio de
todo el mundo. La Economia Panamefia, con la administracion del Canal
en manos panamefias, recibe aportes econdmicos directos e indirectos en
sumas incalculables que jamas previd recibir con la administracion
americana. Segun el informe Anual del 2012 presentado por la ACP:

“En el afio 2012, el aporte total directo del Canal al Tesoro Nacional fue de
B/.1,032.3 millones, superando el presupuesto en B/.82.2 millones y en B/.464.3
millones 6 81.7 por ciento el minimo requerido por la Ley 28 de 17 de julio de 2006.
En adicion a los aportes directos, el Canal realizé aportes indirectos al Estado en
concepto de impuesto sobre la renta, seguro social y seqguro educativo por B/.165.2
millones. Otros aportes a la economia nacional por el orden de B/. 1,416.3 millones
resultan de salarios pagados a empleados y compra de bienes y servicios a
proveedores”. (Tomado del informe Anual 2012 de la ACP).
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Las exigencias del mercado maritimo mundial, hacen que el
canal de Panamd, requiriera de una ampliacidn, para
permitir el paso de buques tamafo Post-Panamax, los
cuales, dado que superan el tamafio Panamax, actualmente
no pueden navegar por la via interoceanica. El24 de
abril de 2006, el ex-presidente Martin Torrijos
Espino anuncié formalmente la propuesta de la ampliacion
del Canal de Panama, mediante la construccion de un tercer
juego de esclusas y la ampliacién del cauce de navegacién. Este proyecto se basa en la
construccién de nuevas esclusas, una en lado Atlantico y otra en el lado Pacifico del canal, para. El
costo aproximado de esta operacidn segun la Autoridad de Canal de Panama (ACP) seria de 5,250
millones de ddlares.

El futuro de este proyecto se decidi6 mediante Resullados Oflclales el referendum
PO 1a Junta Nacional a8 Escrutinigf

un referéndum nacional, el cual fue anunciado el 24 de ‘ !

julio de 2006 por el presidente Martin Torrijos y que se S e B |

|
llevd a cabo el 22 de octubre de 2006. Los resultados del (R el

referéndum, con una participacion del 43.3% de la ‘
poblacién electoral, otorgaron un 76,83% de los votos a
favor del proyecto de ampliacion y el 21,76% en contra.

I votos nulos/en blancq - 1.41%  Participacion electoral 43.32%
T T T T T 1

0 10 20 0 40 50 & 0 (%) &

Las obras de ampliacion del canal de Panama dieron inicio el lunes 3 de septiembre de 2007, con la
detonacién del cerro Cartagena ubicado a las riberas del canal. Se pretendia que para esta fecha,
15 de agosto de 2014, en que conmemoramos el primer centenario del Canal de Panamj, se
estuvieran inaugurando las nuevas esclusas, sin embargo una crisis surgida por sobrecostos entre
el consorcio Grupos Unidos por el Canal y la Autoridad del Canal de Panama, ha retrasado
seriamente los trabajos hasta el 2015. En esta fecha histérica, doblemente inspirada con el

/4

relato de esta historia, término con un acrdéstico dedicado a “El Canal de Panama” en sus
cien afios de operacidn sirviendo al mundo:

El Canal de Panamd, orgullo de los panamefios
La majestuosa obra, en 1914, sus operaciones inicio

Cien afios de funcionamiento, cumplimos hoy

Ancon, el primer vapor que lo cruzo

No fue facil, y a la impetuosa selva se vencio

A los panameiios la soberania nos costé

Los tratados Torrijos - Carter la historia del Canal definid.

De Lesseps, el francés, que primeramente lo intento
Estados Unidos, ante el fracaso de los franceses, lo logré

Panamerfios y extranjeros trabajaron con valor

A muchos, la muerte le costd, a ellos la honra y el honor
Nuestro Canal en manos de Estados Unidos queds

Asi la lucha por la soberania empezd

Mientras el Canal de Panamd al mundo unié

Afio 1999, el Canal y la zona del canal; al fin de Panamd.

Referencias en el internet: http://es.wikipedia.org/wiki/Canal_de_Panama
https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2012/InformeAnual/Informe-Anual-2012.pdf
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EL CANAL DE PANAMA Y ASPECTOS ECONOMICOS
EN EL TRATADO TORRIJOS-CARTER

Por: Amilcar Villareal Landau, José Antonio Gdmez Pérez y Guillermo

Augusto Salazar Nicolau.
Economistas, docentes de la Facultad de Economia, Universidad de Panama

Palabras claves
Canal de Panama

PREAMBULO.

El 7 de Septiembre de 1979, concluimos una investigacién referente a EL USO MAS
Teoria y Practica de la Economia del Canal de Panama; la cual COLECTIVO
adicionalmente incluyé otros temas, tales como: Las Relaciones = =& e, O

Econémicas Internacionales del Canal y la “Zona del Canal”; La
Evaluaciéon del Nuevo Tratado del Canal de Panama; El Tratado Torrijos- o
Carter y sus efectos sobre los problemas econdmicos nacionales e T8 canaies

internacionales; y La Gestion Socio-Politica, Econdmica y Administrativa g ;ch‘:zé B e
del Canal y Area Canalera, para el Desarrollo Nacional de Panama. Los wconL

autores de tal investigacion, profesionales y docentes panamefios, a
saber: Amilcar Villarreal Landau, José Antonio Gomez Pérez, Guillermo
Augusto Salazar Nicolau, Alejandro Cordero Clark (1), Everardo M.
Salazar Acosta (1) y Javier Herrera Alvarez (t). En el Afio 1980, los
resultados de dicha investigacién fueron publicados en un libro titulado: “EL USO MAS
COLECTIVO/EI Area Canalera como pivote de la independencia econémica nacional”. Fue editado

en Panama3, por Impresora Panamundo, S.A., y distribuido ampliamente en nuestro pais.

El 15 de Agosto de 2014, el Canal de Panama cumplié Un Siglo de existencia y funcionamiento
eficiente. Este trascendental evento histérico permite traer a la palestra nuevamente los
principales temas y conclusiones que dicho libro expuso en su momento. Por ello, con el presente
ensayo reproducimos dos de los temas abordados en el libro; eso si, manteniendo los contenidos
textuales originales, e introduciendo algunas pequefias modificaciones organizativas, para hacer
mas atractiva su lectura. Consideramos que este afio también es muy oportuno, presentar este
ensayo por otros motivos. Por una parte, como una actividad y aporte de la Facultad de Economia
a la conmemoracion del Centenario del Canal. Segundo, dada la acogida positiva que nuestro
trabajo investigativo tuvo desde su publicacidn, y posteriormente con la vigencia y culminacién de
los tratados Torrijos-Carter. Y, ademds, como una contribucion a la memoria histdrica nacional,
principalmente para las juventudes estudiosas de nuestro querido Panama.

| - EL CARACTER SOCIO-ECONOMICO DEL SISTEMA “ZONA DEL CANAL”.

Es importante establecer los linderos del contexto histérico entre Panama y lo que puede llamarse
“Sistema de la Zona del Canal”. Desde la fundacién del Estado independiente de Panama, el 3 de
Noviembre de1903, los temas atinentes al canal interocednico por su territorio istmico fueron el
centro y motivo de conflictos variados entre la Republica de Panama y los Estados Unidos de
América, como consecuencia del funesto Tratado Hay — Bunau Varilla, que fue suscrito por ambos
paises, apenas el 18 de Noviembre de ese mismo afio.
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El caracter de la larga lucha nacional por la eliminacién del status colonial, impuesto a nuestro pais
por los E.E.U.U. con tal negociado, adquirié una nueva dimensién al acordar los gobiernos de estos
dos estados un nuevo convenio relativo al canal, territorio y aspectos politicos, econédmicos y
sociales, vinculados a la llamada “Zona del Canal de Panama”. Este nuevo convenio se denomina
TRATADO DEL CANAL DE PANAMA, que fue oficialmente suscrito el 7 de Septiembre de 1977. A
nivel local y mundial, el mismo ha pasado a popularizarse como TRATADO DEL CANAL DE PANAMA
TORRIJOS — CARTER, en honor a los mandatarios, bajo cuyas administraciones publicas fue
negociado, suscrito y ratificado.

1. EL CONCEPTO DE AREA CANALERA.

Hasta la fecha, se ha manejado el concepto de “ZONA DEL CANAL”, para referirse al territorio que
geograficamente comprendid hasta el 12 de octubre de 1979 la franja de 10 millas de ancho que
atraviesa el istmo, mas los lagos Gatln y Alajuela; y que abarcaba una superficie total de 1,474 Km
2. Sobre esta area se implantd el complejo econdmico-militar canalero. Segun el nuevo Tratado
Torrijos-Carter, revierte a jurisdiccion panamefia el 65 % del total de tierras y aguas, lo que
fisicamente significa que la “Zona” se reduce hasta el afno 1999 a la extension de 582 Km2; que
entran dentro del nuevo concepto juridico de AREA DEL CANAL, ya que el Tratado acaba con el
andamiaje que sustentaba el enclave colonial de la “Zona del Canal de Panama”. Del area que
revierte (1,060 Km2) el 50 % es superficie cubierta por aguas. En las dreas que no revierten de
inmediato, permanecen funciones relacionadas con la empresa del Canal de Panama y con el
Comando Militar Estratégico de los E.E.U.U. No obstante, el area que sirve para la operacion del
Canal ha sido ampliada funcionalmente, con la incorporacién de la Cuenca del Canal. En el afio
1979, dicha area ampliada, queda definida mediante el “Plan General de Uso de Suelo de Areas y
la Cuenca Hidrografica del Canal de Panama”, establecido por la Autoridad del Canal de Panama.

Sin duda, a Panama le interesa mantener y proteger esta cuenca por los efectos que tienen sobre
el abastecimiento de agua para el funcionamiento del Canal y para las ciudades del area
metropolitana. Se estima que alrededor del 90 % del agua consumida, es utilizada para la
operacion del canal. Pero también cabe destacar curiosamente que los E.E.U.U. comienzan a
“preocuparse” de dicha cuenca sdlo a partir de la negociacion del Nuevo Tratado. La superficie de
la cuenca es cerca de 3,300 Km2, mas los 200 — 250 Km2 de las zonas militares y de
funcionamiento del canal, fuera de la cuenca, que en total comprenderia unos 3,500 Km2 del
AREA CANALERA; es decir, las areas cuyo desarrollo esta en relacién directa con el funcionamiento
del Canal, de su aprovechamiento o de las restricciones que el mismo impone. La principal
observacién de lo anterior, consiste en que Panama adquiere grandes compromisos, como la
proteccion de la cuenca, que significan gastos adicionales y que no seran sufragados en los
proximos 20—-21aios, por el Canal, ni por las utilidades que dicha empresa logra con su actividad,
sino con erogaciones del Estado panamefio.

2. EL COMPLEJO ECONOMICO-MILITAR LLAMADO “ZONA DEL CANAL”.

La creacion del complejo econémico-militar de la “zona del canal” puede ser comprendida con
mayor profundidad, al conocer la etapa histdrica de desarrollo del capitalismo, en la cual el mismo
tuvo lugar. A finales del Siglo XIX y comienzos del XX, aparecieron nuevos fendmenos en el
capitalismo mundial, caracterizados por una alta concentracion y centralizacidon de las actividades
econdmicas, dando asi origen a los monopolios. Estos, junto a la exportacion de capitales,
coadyuvaron al paso del capitalismo a su estadio superior, el imperialismo. Estos hechos llevaban
implicitos una “reparticion” econdmica del mundo entre los paises altamente desarrollados de la
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época: Francia, Inglaterra y E.E.U.U. De esta forma, la contradiccidn inherente al sistema
capitalista, entre el desarrollo de las fuerzas productivas y las relaciones de produccion, deja de
tener un contenido local-nacional para adquirir un caracter internacional, asi mismo agudizando
las contradicciones entre los paises imperialistas. Ante esta nueva realidad histdrica y las ventajas
estratégicas que ofrecia el Istmo de Panam3; el imperialismo norteamericano se vio obligado a
crear un ente econémico-militar, que le permitiese lograr sus objetivos expansionistas y conservar
su area de influencia econémica y politica en el continente americano.

“El enclave, creado en nuestro Istmo, la Zona del Canal, constituye uno
de los mayores exponentes del Colonialismo y del Capitalismo
Monopolista de Estado en nuestra época. “El enclave canalero ha sido la
empresa determinante del cardcter de nuestra economia. Como
complejo altamente centralizado y concentrado ha perfeccionado, con
métodos avanzados, la explotacion de uno de nuestros recursos: la
posicion geogrdfica” (Tesis Sobre el Desarrollo Econémico / Partido del
Pueblo. 1975. Pdg. 30)

El grado de concentracién y centralizacién al cual nos referimos, se evidencia al analizar cada uno
de los componentes de la “Zona del Canal”, y de las diferentes variables econdmicas de la misma,
a saber: empleo, salario, inversiones y utilidades; esto, sin soslayar el status juridico del mismo. El
analisis de las variables econémicas exige, metodolégicamente, la definicion de cada una de las
partes integrantes del complejo en mencidn; lo cual nos permitird una mejor vision del fenémeno.
El complejo econémico-militar constituido por los elementos siguientes: Compaiiia del Canal,
Gobierno de la Zona, Bases Militares y el Sector Privado. Salvo este ultimo, todos los demads se
agrupan dentro del Sector Agencias Oficiales; es decir, que son elementos correspondientes a un
Sector Econdmico Estatal. En diferentes publicaciones y textos, e incluso en el Reporte Anual de
la Compaiiia del Canal de Panam3, se han dado las definiciones correspondientes. Consideramos
que podemos hacer uso de ellas en este, nuestro estudio.

2.1. LA COMPANIA DEL CANAL DE PANAMA.

Empresa dependiente del Gobierno de E.E.U.U. encargada de la operacién y mantenimiento del
Canal de Panam3d; abarcando todas las actividades subsidiarias derivadas de ello, intimamente
relacionadas con el sistema de esclusas, control de transito, servicios de remolque y pilotaje,
hidrografia, meteorologia, electricidad y comunicacion, entre todos los componentes operativos.
Tales actividades han sido todas asimiladas por la Comisién del Canal de Panam3, a partir del 12 de
Octubre de 1979, que es la fecha establecida para la entrada en vigencia del Tratado Torrijos —
Carter. Ademas, la Compaiiia del Canal de Panama realizaba actividades vinculadas a la
administracion civil de la “Zona del Canal” y de utilidad publica, que comprendian, entre otras: a)
Manejo del Ferrocarril; b) Manejo de las Terminales Portuarias; c) Suministro de ciertos servicios
de salud y transporte a los residentes en la zona; y d) Administracion de Servicios Multiples.

Entre los servicios multiples, estaban el abastecimiento para cubrir las necesidades de las propias
empresas, de las embarcaciones en transito por el canal y de la Poblacidon Zoneita; incluyendo,
almacenes, tiendas, restaurantes, alojamiento y muchos otros servicios. El sistema de ingresos del
canal cubria todos estos gastos. Esta poblacidn, ya fuere trabajadora civil o militar, constituye una
elite con privilegios y prebendas superiores a las condiciones que tendrian en los propios E.E.U.U.
La Compafiia del Canal de Panama estaba dirigida por una Junta Directiva, nombrada por el

Cuadernos de Coyuntura No2. 2014 — CIFE 23| Pagina



Secretario de Defensa de E.E.U.U. en representacién del Presidente de dicho pais. Los miembros
eran todos ciudadanos estadounidenses.

Cabe destacar que la actividad del Canal propiamente tal, es la Unica que genera beneficios netos
dentro de la Compafiia del Canal; por lo que, debemos analizar la actividad de trdnsito como un
sistema y no como actividades aisladas. Por lo tanto, en el anadlisis integral del sistema, unas
actividades pueden subsidiar a las otras de mas bajos rendimientos y/o perdidosas.

2.2. EL GOBIERNO DE LA “ZONA DEL CANAL".

Este Gobierno es un Ente Juridico que dependia directamente del Presidente de los EEUU, quien
delegaba al Secretario de las Fuerzas Armadas, la responsabilidad de supervisién de los asuntos
concernientes a la “Zona del Canal”. La autoridad maxima del Gobierno de la Zona del Canal
estaba representada en la figura del “Gobernador de La Zona”, personaje investido de autoridad
administrativa y ejecutiva y, ademas, Presidente “ex officio” de la Compafiia del Canal de Panama.

Las funciones del Gobernador de La Zona eran las de un gobierno civil, relacionadas con la
administracién publica, justicia, policia, seguridad, salud, educacién, aduana, migracién, correos y
otros de naturaleza andloga. Sin embargo, ciertas funciones igualmente importantes eran
desempenadas por la Compaiia del Canal, tales como las referentes a viviendas, manejo de
centros publicos de recreo y servicios de limpieza. Las Fuentes de Financiamiento de dicho
Gobierno eran principalmente tres, a saber: a) Asignaciones Presupuestarias anuales del Congreso
de los E.E.U.U; b) Transferencias de la Compaiia del Canal; y c) Recaudaciones del propio
“Gobierno de la Zona del Canal”.

Debemos sefialar que en la “Zona del Canal”, no existia un régimen impositivo o tributario; sin
embargo, las recaudaciones comprendian ingresos por los servicios prestados, tanto a personas,
como al resto de los organismos oficiales. Estos servicios son atinentes a educacion, salud y
hospitalarios, correos y telégrafos, bomberos, expedicién de licencias de diversas clases, cobros de
multas y sanciones, etcétera.

2.3. LAS BASES MILITARES.

En la “Zona del Canal” se acantonaba un contingente variable de soldados del ejército, la marina 'y
la fuerza aérea norteamericana, encargado de la operacion de las bases militares; y el cual estaba
coordinado por el Comando Sur, cuyo campo de accidn principal es América Latina, con la
exclusion de México y El Caribe. Dicho contingente militar deberia tener como funcién principal la
defensa del Canal Interocednico y sus instalaciones, que en todo tiempo permitiese el libre
transito de naves. Muy a pesar, de los panamefios y de los latinoamericanos, el ejército
acantonado en Panama se ha constituido en el “Gendarme de Latinoamérica”, y en punta de lanza
contra los movimientos de liberacién nacionales, inclusive a nivel mundial.

En las Bases Militares se cuenta con importantes instalaciones bélicas, campos de entrenamientos,
escuelas especializadas, etcétera. De éstas partieron los “boinas verdes” a Vietnam; a Bolivia a
luchar contra las guerrillas de Ernesto Che Guevara. Desde estas Bases se intervino en Republica
Dominicana en 1965. Desde alli se planeaba la agresion al pueblo de Nicaragua, que no prospero
gracias a la solidaridad panameia, latinoamericana y mundial. La Fuente de Financiamiento
principal de los establecimientos militares la constituyen Fondos del Gobierno de los E.E.U.U.,
quien también les provee de material y equipo bélico. Ademas, al Contingente Militar se le ha
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concedido un régimen especial de privilegios, en cuanto a materia de importacién se refiere, que
también se ha extendido a los familiares y dependientes de los militares norteamericanos.

En la “Zona del Canal”, las inversiones militares acumuladas desde 1904 hasta junio de 1971,
arrojan un moto de $ 4,794.6 Millones de USA Délares, en precios corrientes. Dicha cifra es dos
veces y media (2%) mayor que el monto de las inversiones de caracter civil, que fue de $ 1,917.8
Millones de USA Délares. Hasta la fecha en mencién, el promedio anual de las inversiones
militares es por el orden de $ 149 Millones de USA Ddlares. (Datos tomados de: Xabier Gorostiaga;
La Zona del Canal de Panamd y el Subdesarrollo Panamefio. 1974. Pdg. 9)

2.4. LAS EMPRESAS PRIVADAS.

En la “Zona del Canal” existen y operan Empresas Privadas. Estas se dedican a actividades como la
banca (sucursales), seguros, transporte de pasajeros, maritimas (agencias navieras), construccion,
almacenamiento de combustible, etcétera. Por otro lado, ademads de las empresas privadas
tradiciones, existen y operan entidades con actividades empresariales especificas y limitadas,
como aquellas organizaciones civicas, religiosas, gremiales, de investigaciones, benéficas sin fines
de lucro, etcétera. En este libro, se dedica una seccién, para hacer un examen exhaustivo de los
rasgos econdmicos sobresalientes de cada uno de estos componentes del complejo econdmico
canalero, principalmente respecto a las formas y capacidades de generar los ingresos y
excedentes de explotacién.

3. ANALISIS DE LAS RELACIONES DE LA “ZONA DEL CANAL”.

I”

Podemos representar las “Relaciones de la Zona del Canal” como las resultantes derivadas del
surgimiento y comportamiento de dicho ente, principalmente en los aspectos politicos,
econdmicos, sociales y militares. Asi, se hace imprescindible analizar el comportamiento de la
“Zona del Canal”, en tres principales contextos, a saber: a) El Mundo, como beneficiario a través
del comercio maritimo; b) E.E.U.U. por ser el pais mas directamente beneficiado; y c) La Sociedad
Panamefia, que fisica y socialmente le ha tocado “vivir y asimilar” el enclave colonial.

3.1. LA “ZONA DEL CANAL” Y EL MUNDO.

El motor histérico del surgimiento del Canal y la “Zona del Canal” no derivd de una necesidad
ineludible de la sociedad panamefia. Basicamente, fue una necesidad econdmica del imperialismo
global, a fin de expandir el comercio maritimo mundial, mediante una via de transporte que
permitiese reducir la distancia y el tiempo, entre los mercados ubicados en los paises riberefos de
los océanos Atlantico y Pacifico. Y, por supuesto, a un costo econdmico menor al de las rutas
existentes y funcionales.

3.1.1. BENEFICIOS DEL CANAL DE PANAMA PARA EL MUNDO.

En efecto, la construccidon del Canal de Panama beneficié al Mundo entero. Principalmente se
pueden destacar los siguientes beneficios:

a) Condiciones favorables para el crecimiento y expansion del comercio mundial.

b) La formacidn de nuevos mercados de intercambio, principalmente de indole maritima.
c) La generacion de fuertes beneficios econdmicos, producto del ahorro de costos de
transporte.

d) La disminucién de las exigencias y montos de inversiones para el crecimiento de las
flotas mercantes.
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En el aspecto militar, facilité el movimiento de tropas y equipos bélicos; y ademas, el
asentamiento en Panama de bases militares estratégicas. En materia econdmica, el punto mas
importante lo constituye la forma real de canalizacién de los beneficios generados; es decir, el
grado en que las naciones usuarias del canal se han favorecido, directa e indirectamente. En este
libro, se dedica una seccidon, para hacer un examen exhaustivo de estos asuntos, considerando,
usuarios, trafico, cargas y tipos, peajes, beneficios, competitividades, etcétera. Ahora, aqui
podemos resaltar que, los beneficios que todas las naciones del mundo perciben de la existencia y
uso del Canal, se pueden estimar de diferentes maneras.

e Beneficios Segun el Valor CIF de la Carga: En el afio 1975, el total del comercio exterior
internacional alcanzé la suma de $ 630,000 Millones de USA Ddlares; suma de la cual, la
carga maritima fue por el monto de totalizé unos $ 300,000 Millones de USAD. De hecho,
el valor de la carga que utilizd el Canal de Panama fue de $ 55,000 Millones de USAD; es
decir, el 18 % del valor total maritimo.

e Beneficios Segun la Carga Maritima Mundial: En el afio 1975, la carga maritima mundial
alcanzé un monto cercano a los 3,000 Millones de Toneladas. De hecho, por el Canal de
Panama pasaron 141 Millones de Toneladas; es decir, el 4.7 % del total de carga mundial
transportado por mar. Este promedio de tonelaje, se mantuvo cerca del nivel histérico de
los afios 1958 — 1970, que fue cercano al 5 %.

La importancia relativa del Canal de Panama alcanza a una tercera parte (}4) del valor de la carga
mundial, si sélo consideramos el trafico tipicamente interocednico. Es decir, segregando los flujos
maritimos domésticos continentales, costeros, maritimo-pluviales, etcétera. Por otra parte, con
igual segregacion, la importancia del Canal de Panamaen términos de peso o tonelaje, registra
como la quinta (1/5) parte del tonelaje mundial transportado.

3.1.2. EL CARACTER DUAL DEL CANAL DE PANAMA EN EL PROCESO ECONOMICO MUNDIAL.

Desde el punto de vista macroecondmico de la reproduccidon ampliada del capital mundial, el
Canal de Panama reviste una dualidad, pues sirve tanto a la esfera productiva, como a la
circulacién. Por un lado, el Canal crea riqueza a través del trabajo productivo, generando plusvalia
cuando se transportan materias primas o productos semielaborados, que por razones de la
economia mundial requieren y demandan servicios de transporte.

El funcionamiento econdmico mundial provoca la instalacién de las diversas etapas del
procesamiento productivo en diferentes paises, bajo la toma de decisiones supeditadas a intereses
econdmicos particulares o de grupos, que condicionan la racionalidad y eficiencia en la asignacién
y localizacidn de recursos en el sistema capitalista contemporaneo. Estas decisiones pueden ser
racionales o eficientes, aunque a veces pueden producir irracionalidad, dando resultado a
desperdicios de recursos para la sociedad, debido a las |dgicas de intereses particulares de toma
de decisiones. Asi, el transporte internacional es un requerimiento objetivo, debido a el
procesamiento de productos con materias primas extranjeras y la llamada especializacion y
cooperacion econdmica; y también, debido a la buisqueda de mayores tasas de ganancia
empresarial, escapando a los impuestos locales, etcétera.

Por otro lado, el paso de productos terminados por el Canal, en la busqueda de su realizacién o
venta, no crea nuevo valor que se incorpore a las mercancias. Sin embargo, sin duda si es una esta
etapa necesaria para la produccion y generacion de plusvalia, a nivel mundial. De alli emana el
caracter dual del transporte por el Canal, como también los antecedentes que en sintesis, se
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necesitan para responder a la pregunta: ¢La actividad del canal de Panamd crea o no plusvalia?
La determinacién del caracter dual del Canal y la generacién de plusvalia tiene significado en el rol
gue debiera jugar en la economia mundial, ayudando a crear riqueza aprovechando utilmente el
trabajo de miles de panamefios. Ello, en contraposicion, al transporte de tropas y equipos bélicos,
o de mercancias bajo procesos especulativos de precios y mercados o de “juego” de las
multinacionales.

Otro aspecto vinculado al anterior, debieran ser los criterios para determinar tarifas,
discriminando entre las mercancias terminadas y aquellas en el proceso de circulacién; entre las
cuales, las primeras debieran tener una tarifa superior. También debieran diferenciarse las tarifas
segln la propiedad de los productos y su destino (intercambio entre paises desarrollados o entre
“paises subdesarrollados”). Esto ultimo, con el objeto de captar mayores cantidades de excedente
econdmico que beneficie el desarrollo de Panama; y por otro lado, beneficiar a nuestros
coparticipes del subdesarrollo. En cuanto a los aspectos operativos de estas ideas, con el nivel
actual de desarrollo de técnicas y tecnologias (computadoras, sistemas contables, etcétera) esto
no presenta problemas importantes de administracion.

3.2. LA “ZONA DEL CANAL” Y E.E.U.U.

Este tipo de relaciones se definen en funcién de los efectos politicos, militares y econdmicos que
los E.E.U.U. ha derivado de la "Zona del Canal"; que son resultantes del caracter social de su
participacién en la obra, principalmente, en el financiamiento y construccién, la propiedad y status
de uso y usufructo. Para medir tales efectos, se precisa observar los beneficios obtenidos por los
E.E.U.U. en su calidad de constructor y propietario de la obra, usufructuario "de facto" de la “Zona
del Canal” y principal usuario de la via interocednica. Todo ello, dentro de las caracteristicas de
imposicién colonial, dadas a la franja donde se construyé el Canal. Bajo las condiciones
establecidas por el Tratado de 1903, E.E.U.U. se reservé amplios poderes de accién (“como si
fuesen soberanos”) para la construccién, mantenimiento y manejo del Canal y todas las
actividades, que segun sucriterio tuviesen relacionadas con el cumplimiento de tales objetivos.
Estas facultades han sido ejercidas, sin tener como marco orientador las necesidades del
desarrollo de la sociedad panamefia.

En primer lugar, los E.E.U.U. como constructor y financiador de la via supeditd la explotacion de la
misma a un  manejo administrativo-comercial orientado a subvencionar la  economia
norteamericana, a través del trafico comercial y militar por el Canal; y mediante la transferencia de
los beneficios obtenidos por la empresa canalera, hacia el mantenimiento del aparato civil y militar
acantonado en el enclave colonial, denominado “Zona del Canal”. (Sobre este tema ver: Juan
Jované / El Canal y la Acumulacion del Capital Corporativo Norteamericano.)

En segundo lugar, los E.E.U.U. como Unicos propietarios del Canal adquieren y ejercen un
Monopolio del Recurso, a través del cual se garantizan los siguientes beneficios:
a) Paso expedito y preferencial a sus mercancias de exportacién, de consumo intermedio y
final.
b) Control y definicion del uso y usufructo delos ahorros de la via canalera, a través de la
politica de precios delas tarifas y amortizacién que mas le convenian.
c) Control y definicidn del uso de los beneficios que la empresa canalera generaba.
d) Control y definicidén de la explotacidn delas tierras, aguas y demas recursos naturales de la
“Zona del Canal”.
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En tercer lugar, es evidente que la propia construccion del Canal obedecié en gran medida a los
intereses de expansion de la economia de los E.E.U.U. y por ello ese pais se convierte en el
principal usuario de dicha via acuatica. Este hecho hace de los E.E.U.U., acorde a las dos
caracteristica ya sefialadas, el mayor beneficiario de la masa de ahorros (entiempo y capital) que
brinda el Canal de Panama al comercio maritimo mundial. Del conjunto de sus modalidades de
participacién en la actividad del Canal, los E.E.U.U. obtienen enormes beneficios directos y otros
de naturaleza indirecta, cuya cuantificacion contable es dificultosa, por responder a variables
cualitativas de crecimiento y desarrollo. Veamos brevemente los componentes mas
sobresalientes de estos beneficios.

3.2.1. BENEFICIOS FINANCIEROS.

La inversion total en la construccidon de la via interocednica fue por la suma total de $360.0
Millones de USA Ddlares. Dicha inversidn, de acuerdo con el sistema de contabilidad de la propia
empresa del Canal, quedé amortizada en el afio 1951. Es decir, que mediante una depreciacién
lenta, inducida acorde a los intereses de la economia de los E.E.U.U., la inversidn fue totalmente
recuperada en el largo periodo de 36 afos. Asi, de acuerdo con la CEPAL, los beneficios netos
para los E.E.U.U. en el periodo 1915-1970 ascendieron a $1,221.2 Millones de USA Ddlares,
obtenidos de la siguiente relacion de ingresos y egresos:

Periodo1915 a 1970 Millones de USA Délares
Ingresos totales........ 2,033.5
Gastos totales......... 812.3
Beneficios Netos...... 1,221.2

A todas luces, los resultados de tal operacién econdmico-financiera revelan el caracter colonialista
del usufructo de la via canalera, que al comentar tales datos se ha sefialado que:

“Estas cifras oficiales de la Compafiia del Canal de Panamd, presentan
unos beneficios muy reducidos al incluirlos Gastos de Operacion del
Gobierno de la Zona del Canal. Es decir, los gastos de los servicios
rendidos a los zoneitas tales como salud, educacion correos, aduana,
policia, servicios publicos (calles, alcantarillado, limpieza...” (Tomado de:
Xabier Gorostiaga / Evaluacion de la potencialidad econémica de la Zona
del Canal)

Ademads, como ya se ha sefalado, debe tenerse en cuenta que la politica de gestion econémica de
los E.E.U.U. en la “Zona del Canal” ha sido fundamentalmente la de cubrir los costos de operacion
y subsidiar el trafico norteamericano y su poder estratégico militar. Incluso con medidas abiertas,
como la que los barcos mercantes del gobierno de los E.E.U.U. no pagaran peajes a la Compaifiia
del Canal, y que estuvo en practica hasta el afio 1951. En estos asuntos es importante Ver los
“Annual Report”, de la Compafiia del Canal de Panama, que dan cuenta de estas operaciones, afo
tras afio.

3.2.2. BENEFICIOS ECONOMICOS.

Segun la metodologia de CEPAL, para el afio 1970 los beneficios econdémicos directos de los
E.E.U.U. como usuario del Canal fueron de unos $700 Millones de USA Délares, en concepto de
ahorros de costos de transporte de los productos que pasan el Canal, hacia y desde los propios
E.E.U.U. Estas estimaciones fueron hechas relacionandolas con los costos tedricos que tendrian
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que haber pagado por otras vias optativas (existentes o no); ya que al utilizar las vias optativas
existentes los ahorros de los E.E.U.U. como usuario del Canal, alcanzarian cifras significativamente
mayores.

Seguln la metodologia indicada para el afio1977 los ahorros directos de los E.E.U.U., como usuario,
asciende a un monto por encima de los $1,000.00 Millones de USAD. Cabe destacar, que todos los
calculos y estimaciones de los estudios realizados, se refieren Unicamente a los ahorros de los
costos de operacién en que se incurriria al utilizar cualesquiera otras vias optativas, ya que no se
dispone de estudios que consideren los costos de capital (costos de inversidn, interés,
depreciacion, amortizacidn, etc.), que serian necesarios erogar para disponer de las vias optativas
tedricas. Por ejemplo, como via optativa tedrica la CEPAL considera el uso de un oleoducto de
costa a costa en los E.E.U.U., el cual no existe.

3.2.3. AHORROS DE CAPITAL.

Hay que destacar que existen pocos datos publicados sobre esta materia. No obstante, los
mismos pueden medirse mediante la cuantificacidn de las inversiones en nuevas naves adicionales
a las existentes, que se necesitarian para transportar el actual volumen de carga que atraviesa el
Canal, de no existir el mismo y tener que utilizarse otra ruta maritima. Igualmente, pueden
calcularse los costos de capital en concepto de intereses, que tendrian que pagarse por cada dia
adicional, que las mercancias tendrian que tardarse en ser trasladadas por cualesquiera otras vias
optativas.

Segln este Ultimo caso, atendiendo los datos que revelan que en el afio 1975 el valor de la carga
total que pasd por el Canal fue de $55,000 Millones de USAD; y a la tasa Libor de interés
promedio, un doce por ciento (12 %) anual entonces hubiese sido necesario erogar $1.8 Millones
de USAD, por cada dia adicional de transportacion de las mercancias. Este ahorro sélo se refiere a
uno de los costos de capital (interés) y no considera otros de sus costos, como la amortizacion,
depreciacion, seguros, etc...que ascenderian a cerca de $1.5 Millones de USA Diarios. Es decir, mas
de $547.5 Millones de USAD al afio.

Conservadoramente podemos estimar que el cincuenta por ciento (50%) de esta cifra
corresponderia a los E.E.U.U. que es el principal usuario, por lo que obtendria un beneficio directo
total de mas de $1,500 Millones de USAD anuales en ahorros de costos de operacién y de capital.
Para las estimaciones de los costos de capital se considerd sélo un cincuenta por ciento (50%) del
valor real de la flota naviera necesaria, para transportar la mercancia que transité por el Canal en
1975;y el interés se estimé en un diez por ciento anual (10%), la amortizacidn a 20 afios y un
promedio de 10 viajes al afio.

3.3. LA “ZONA DEL CANAL" Y PANAMA.

Las relaciones del enclave canalero y la economia panamefia, constituyeron el elemento principal,
alrededor del cual se desenvolveria el sistema social y econédmico nacional. Los flujos econdmicos
gue transitaron entre uno y otro sistema, en el transcurso de la formacion y consolidaciéon del
enclave canalero, determinaron la orientacién y fluctuaciones ciclicas de la economia panameifa y
la naturaleza de los distintos regimenes socio-econdmicos que persisten en el territorio nacional.

Los E.E.U.U. como constructor, propietario y principal usuario del Canal ha sido el pais que ha
usufructuado en una forma directa los ahorros y beneficios productos del Canal y la “Zona del
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Canal”. Panama, en virtud de las condiciones histéricas que determinaron la imposicién de una
situacion colonial en el istmo, al momento de su secesién de Colombia, se vio privada de la
propiedad de su principal recurso natural y, por tanto, de tener acceso a los beneficios directos
alli generados.

El desarrollo econémico de Panamg, si se toma en cuenta la inversién que significd la construccion
del Canal y el alto nivel de actividad econémica generado durante su funcionamiento, se ha visto
relativamente poco beneficiado por la existencia del mismo. El caracter colonialista de las
relaciones de produccion alli establecidas, determind que los beneficios recibidos por Panama
tuvieran un caracter indirecto y marginal.

Los Unicos beneficios directos que ha obtenido Panama de la existencia del Canal y la “Zona del
Canal”, han sido los $10.0 Millones de USAD pagados en 1904, por el “uso a perpetuidad”de los
1,342 Km2 existentes alrededor de la faja mas estrecha del territorio nacional; y la Anualidad Fija
de $250,000.00 USAD a partir del afio 1912. Esta cifra de Anualidad Fija ha sido cambiada en dos
ocasiones: a) En el afio 1934, cuando por presiones panamefias fue aumentada a $430,000 USAD;
y b) En el afio 1956, que fue fijada en suma cercana a los $2.0 Millones de USAD (Exactamente en
$1,930,090.00 USA Délares)

El total las sumas percibidas por el Gobierno de Panam4, en concepto de la anualidad del Canal de
Panam4, ascendid en 60 afios a $45.8 Millones de USAD; hasta cuando en el afio 1972, la misma
fue rechazada por la Asamblea Nacional de Representantes de Corregimientos, como un simbolo
de denuncia por la situacion colonial imperante en la “Zona del Canal”. La Compensacién Inicial
pagada a Panama sdlo representd el insignificante 2.6 % de la inversion total en la construccién del
Canal. Respecto al monto de valor por los peajes recibidos por la Compafiia del Canal de Panam3,
la Anualidad pagada a Panama representd el 5.7% en el afio 1915,el 1.2%en 1955y 1.9% por
ciento en el afio 1970.

De lo senalado, se puede deducir claramente, que la participacion de Panama en los beneficios
directos generados por el Canal ha tenido una relacién de marcada desigualdad con el valor
econdmico del recurso cedido, y con los enormes beneficios obtenidos por los E.E.U.U. Sin
embargo, histéricamente los efectos de la presencia del enclave colonial se han manifestado en
forma indirecta, es decir, como una supeditacion de la dindmica nacional de crecimiento y
transformaciones estructurales, al cardcter de las necesidades del transito canalero, las
actividades comerciales, civiles y militares dela “Zona del Canal”.

A principios del siglo XX, la gran destruccién de la economia panamefia, ocurrida durante los afios
de la Guerra de los Mil Dias, la escasa poblacidon del istmo (unos 250,000 habitantes) y la
tradicional vocacién comercial de la burguesia nacional, determinaron que al momento de
iniciarse la construccién de las obras del Canal, el pais no pudiese ofrecer los servicios ni la
infraestructura humana y econémica que ésta necesitaba y demandaba con urgencia. Es asi, que
el primer efecto que provoca el inicio de los trabajos del Canal es la importacidon de un contingente
importante de fuerza de trabajo extranjera.

“El auge de 1904-1914 produjo una gran inmigracion deantillanos de
colonias inglesas, en su mayoria contratados por las autoridades
norteamericanas de la “Zona del Canal”. Durante este periodo llegaron a
Panamd 31,071 antillanos, 11,873 europeos y 2,113 centro y
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suramericanos”(MIPPE, “Estrategia para el Desarrollo Nacional: 1970-
1980”. Panamd, 1972, Pdg. 63.)

Ademas, del auge econdmico que va desde los inicios de la construccién hasta la terminacién de
las obras del Canal en 1914, se produce la conformacién de un enclave comercial en la “Zona del
Canal” y la estructuracion definitiva de una economia nacional, de comercio y servicios; estructura
econdmica destinada a facilitar la actividad de transito de hombres, mercancias y capitales, que
habia iniciado su formacién desde los tiempos coloniales.

La creacion de una red de servicios comerciales y sociales, moderna y sofisticada, para servir a los
trabajadores del Canal, por parte del “Gobierno de la Zona”, provocaron las primeras reacciones
de la burguesia comercial que se tradujeron en la firma del Convenio Taft-Amador (1904) por el
cual los E.E.U.U. no abren el mercado zoneita al comercio internacional. No obstante, como ha
afirmado el profesor Rubén D. Carles: (Ver “La Cuestién Econdémica en las Relaciones de Panama
con los Estados Unidos”, Pag. 11)

“En verdad no se ha cumplido aquella posicion del Secretario Taft. La
experiencia lo indica asi: A través de los afios, la “Zona del Canal” ha ido
acentuando su cardcter de entidad independiente y ésta ha sido una
experiencia que termina en una cerca: cuando construyeronl a cerca en
la Avenida 4 de Julio, hicieron que la Zona quedara fisicamente separada
de Panamd”.

Durante este periodo, la poblaciéon urbana en Panama3, crece significativamente. En este sentido,
se puede afirmar que mientras en el periodo de 1911 a 1920 la poblacién total del pais crecié en
un 32.5 %, la de las ciudades de Panama y Coldn lo hizo en 66.4 %. De forma tal que la poblacién
de la Ciudad de Panama en el afio1911 era de igual magnitud (62,000 habitantes) que el aumento
ocurrido en este periodo (1911-1920) en la poblacidn residente en la regiéon metropolitana.

El impacto de la migracidon rural-urbana y el aumento de la demanda de carne proveniente del
mercado zoneita, determind la formacién en el campo de grandes latifundios en donde se
explotaba la ganaderia en forma extensiva y depredadora; y al propio campesinado, a través de
estructuras de produccién semi-feudales formadas durante este periodo. Situacién diferente del
resto de los paises latinoamericanos, en que este proceso se realizé en la etapa de la colonizacion
europea, basicamente ibérica-hispana. (Al respecto ver: Sousa, Rubén D. y Otros, “Panama 1903-
1979”, Panama, 1970, pag. 44)

“..las relaciones de produccion caracterizan la conformacion de la
economia de Panamd, en la primera década del siglo, son principalmente
de cardcter feudal en el agro y de predominio del capital monopolista de
estado norteamericano, en la “Zona del Canal”. Entre ambos tipos de
relaciones de produccion se produjo un acoplamiento en que el mercado
interno habria de desarrollarse con los frenos de los rasgos pre
capitalistas y la succion expoliadora del capitalismo imperialista. Por eso
se explica el doble cardcter del desarrollo econdmico que ambicionaban
las clases dominantes que fundaron la Republica: desenvolvimiento de
una sociedad capitalista como signo progresivo y dependencia al capital
monopolista imperialista como signo negativo”.
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Desde el afio 1905, la Comisién del Canal istmico de los E.E.U.U. comienza la organizacién y
operaciéon, del comercio de ropa, viveres y articulos de origen estadounidense en negocios
propios; hecho que conspird contra el desarrollo del capitalismo nacional. Ademads, se establece en
“la Zona del Canal” empresas y actividades de lecherias, hoteles, lavanderias, y otros servicios,
que llegaron a incluir mercancias a mobiliario y articulos de lujo. Este sistema econdmico y
comercial se mantuvo hasta el afio 1956, cuando se limité y excluyé de sus beneficios a los
empleados de la “Zona del Canal”, que fuesen residentes bajo jurisdiccién panamena.

La proximidad fisica de las ciudades de Panamd y Coldn, provocé que se estableciera un mercado
de re-exportaciones con destino a la “Zona del Canal”, igual que si se tratase de un pais
extranjero. A partir de este mercado, se forjo y estimulé la formaciéon de una infraestructura
econdmica y de instituciones especializadas en actividades de trafico internacional, que los
panamefos explotan en una forma marginal. También, surge la imposicion o adaptacion de
nuevos consumos, por parte de la poblacién residente en la regién metropolitana. Asi, en el aiio
1908 las exportaciones de Panama eran por el valor de $1.8 Millones de USAD; y en 1921, apenas
llegan a $2.7 Millones de USAD. Por otro lado, en el mismo periodo, las importaciones de Panama
pasaban de $7.8 a $11.4 Millones de USAD.

No obstante, que a partir del Convenio Taft-Amador de 1904, entre E.E.U.U. y la Republica de
Panam3, el pais nortefio se comprometia a No Abrir la “Zona del Canal” al comercio internacional,
Panamd como pais se ve imposibilitado de aprovechar esta fuente de ingresos por diversas
razones, entre ellas:

a) La baja elasticidad de la oferta interna de bienes, desalentada ademas por la vigencia de la “Buy
American Act” (instrumento legal de E.E.U.U.), mediante el cual las Agencias Oficiales
norteamericanas no podian realizar compras en fuentes distintas a la de su pais, a menos que
hubiese un diferencial de precios de 25 % o mas.

b) El establecimiento, de una politica discriminatoria en materia de salarios, mejor conocida por
sus nombres en inglés: Gold Roll y Silver Roll (Planillas de Oro y Plata). Mediante tal politica se
implanté la practica de remunerar al personal norteamericano conforme a las tasas vigentes en los
E.E.U.U., mas un importe adicional del 25 % (plus tropical). Por otro lado, el personal de la “planilla
de plata” se le remuneraba a tasas comparables a las que prevalecian en el area del Caribe, que
tenian agudos problemas de desocupacién.

Por ello, el monto de sus gastos en Panama en diversiones, productos importados no disponibles
en la “Zona”, y otros bienes y servicios del grueso de los trabajadores ocupados en la “Zona del
Canal” era sumamente bajo, dado lo exiguo de sus ingresos que se consumia en el interior de la
misma “zona”.Al respecto ver: Villarreal, Amilcar: “Apuntes del Curso de Problemas Econdmicos
Nacionales”, 1978. Bajo estas condiciones, simultdneamente se provocaba la extension de las
empresas de los monopolios y bancos de los E.E.U.U. en Panama, desarrolldndose un comercio
intermediario vinculado a sus intereses. Asi, en la frontera con Costa Rica en las provincias de
Chiriqui y Bocas del Toro se establecieron las plantaciones bananeras de la United Fruit Company,
alrededor de las cuales se levantd el comercio intermediario, la ganaderia latifundista y los
ingenios azucareros.

Por otra parte, las condiciones del pacto colonial de 1903 impusieron a Panama una total
dependencia monetaria y financiera, al colocar al Délar U.S.A. como moneda de curso legal, a la

par del simbdlico y nominal Balboa panamefio, que es la moneda nacional y que solamente circula
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en monedas metdlicas. De hecho, desde la Convencién Monetaria de 1904, suscrita entre E.E.U.U.
y Panama, el USA Ddlar ocupa la casi totalidad del circulante y el mercado financiero. En los afios
de 1940, la construcciéon del segundo juego de esclusas en el sector pacifico y las actividades de la
segunda guerra mundial, provocaron una ampliacién de la inversidon estatal de E.E.U.U. en
ampliaciones del Canal, en instalaciones militares y en gastos de los grandes contingentes
humanos, que viajaban a los campos de guerra. Estos eventos elevaron la masa de salarios y el
monto de los bienes y servicios comprados a las empresas panamefias.

El proceso de capitalizacion interna se desarrolla orientdndose a elevar la produccién agropecuaria
y favoreciendo la ganaderia, hacia la creacién de industrias (cemento, aceite, comestibles,
detergentes, productos farmacéuticos, etc...) y hacia la edificacion urbana y la ampliacién del
comercio. En estas circunstancias, el desarrollo del capitalismo en Panamd, queda claramente
marcado y condicionado por dos realidades: a) una, las relaciones de propiedad latifundistas en el
campo, aunadas con las actividades agropecuarias y agroindustriales; y b) otra, las relaciones
establecidas e incrementadas con el capital norteamericano en la “Zona del Canal” y fuera de ella,
principalmente con sus poderosos bancos, y con los préstamos a instituciones del Estado.

Entre los afos de 1945 a 1956, la participacion de la “Zona del Canal” en el PIB cae del 21% a 6%,
cifra que con ligeras variaciones se ha mantenido hasta el afio 1977. (Ver Cuadro No.1) En el
mismo sentido, la poblacion ocupada en la “Zona del Canal” ha venido cayendo. En el afio 1978,
solo representa el 3.7 % de la poblacidn total ocupada, a nivel nacional. (Ver Cuadro No.2)

Por su parte, las exportaciones hacia la “Zona del Canal” también vienen disminuyendo. En el afo
1969 representan el 40.4 % y en 1975 el 18.1 % de las exportaciones totales de la Republica de
Panama. (Ver Cuadro No. 3). Sin embargo, en estos afos hay hechos sobresalientes, como es el
cambio en la composicion de la actividad econdmica nacional, y con ello la aparicion y desarrollo
de un Sector Industrial y una burguesia industrial doméstica, que se suma a las capas tradicionales
de la burguesia comercial.

Asi, en el pais se van registrando cambios en la produccién nacional, la estructura ocupacional y el
crecimiento del sector obrero y de los asalariados; y con ello nuevas correlaciones y presiones
sociales respecto a la burguesia intermediaria y el capitalismo norteamericano. En sintesis, la
existencia del Canal y la “Zona del Canal” y los correspondientes nexos politicos, econdmicos,
militares, culturales e ideoldgicos, que se establecieron en relacidon a la Republica de Panam3,
determinaron los principales obstaculos de la estructura socio-econdmica del pais, entre los que
principalmente se destacan los siguientes:

a) Una estructura sectorial orientada hacia el comercio y los servicios en el drea de transito
interoceanico.

b) Una concentracién de la produccion, inversiones, activos, tecnologia y poblacion en esta drea
metropolitana.

c) La acentuacion de la dependencia monetaria, comercial y financiera del pais respecto a los
E.E.U.U.

d) Un régimen de precios y salarios desproporcionado respecto a la estructura productiva y la
productividad nacional.

e) Habitos de consumo muy propensos a las importaciones, y ademas distorsionadores del
mercado interno.

f) Graves deformaciones en el uso espacial y el desarrollo urbanistico metropolitano.
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g) Desarticulacién y deformacidn del aparato productivo a nivel regional; y
h) La agudizacion del problema migratorio interno.

Estas relaciones comenzaron a hacer crisis después de los eventos de la Segunda Guerra Mundial
y la Guerra en Corea. Por un lado, al acentuarse las contradicciones entre el desarrollo capitalista
nacional (producto de la diversificacion econdmica) y el surgimiento de nuevas capas y clases
sociales. Por otro lado, la naturaleza y peso de las relaciones colonialistas de la “Zona del Canal”
aumenta los niveles de conflictos, en lo concerniente a: expropiacidon de nuestro principal recurso
econdmico; lesion flagrante a la soberania nacional; y acentuacién de obstaculo al desarrollo
integral de la sociedad panamena.

El primer aspecto de esta crisis, relativo a la soberania y jurisdiccién panamefia en el antes llamado
territorio de la “Zona del Canal”, maduré lo suficiente en la larga y justa lucha nacionalista y
popular, hasta verse cristalizado en los avances histéricos que permite el Tratado Torrijos-Carter.

El otro aspecto, la integracion de la que fue “Zona del Canal” a la economia panamena, es la gran
tarea que recién se inicia el 1° de octubre de 1979; y en la cual nosotros nos sentimos
comprometidos, para que el Area Canalera, el Canal y su potencial de desarrollo presente y futuro
sirva a los mejores intereses de la integracion econdmica nacional. Intereses populares que
pueden resumirse como: incorporacién de los sectores populares, mediante el uso y distribucion
mas colectiva real, a través del desarrollo de estructuras socio-econémicas avanzadas.

Cuadro No. 2.
POBLACION OCUPADA EN LA REPUBLICA DE PANAMA
Y EN LA “ZONA DEL CANAL”: ANOS 1960, 1969, 1970, 1978
(En Miles de Personay En %)

o Republica de | “Zona del | “Zona del Canal” / Republica de Panamé (En
Ano . » ;
Panama Canal Porcentaje)
1960.... | 300.0 18.0 6.0
1969.... | 420.0 22.3 5.3
1978 1 499.2 18.3 3.7

Fuente: Contraloria General de la Republica de Panama3, Direccion de Estadistica y Censo. Afios
1960, 1969, 1978.

Cuadro No. 1.

PARTICIPACION DEL P.1.B. DE LA “ZONA DEL CANAL” EN RELACION AL

DE LA REPUBLICA DE PANAMA: ANOS 1950, 1960, 1965, 1970, 1975 Y 1977
(En Millones de Balboas de 1960 y En %)

P.I.B. de
“Zona

Republica
Panama

P.I.B. de la Republica de Panama | P.I.B. de la “Zona del Canal” Canal” y de la

Monto ‘ Incremento Monto ‘ Incremento Porcentaje
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(Porcentaje) (Porcentaje)
1950.... 259.2 - 22.3 - 8.6
1960.... 415.8 4.8 30.3 3.1 7.3
1965.... 617.3 8.2 51.2 11.1 8.3
1970.... 894.5 7.7 76.0 8.2 8.5
1975.... 1,137.2 4.9 71.9 -1.1 6.3
1977.... 1,171.6 1.5 71.8 -0.1 6.1

Fuente: Contraloria General de la Republica de Panama. Direccién de Estadistica y Censo, Anos
1960, 1969, 1978.

Cuadro No. 3.
EXPORTACIONES E IMPORTACIONES DE BIENES Y SERVICIOS DE PANAMA Y ENTRE LA “ZONA DEL
CANAL” Y PANAMA: ANOS 1969 Y 1975
(En Millones de USA Ddlares)

“Zona del Canal” /
1969 1975 Republica de Panama
etalle (En porcentaje)
Panama Zona” del Panama Zona” del 1969 1975
Canal Canal
Exportaciones.... 360.4 145.5 1,227.8 221.8 40.4 18.1
Importaciones.... 395.5 5.7 1,391.9 9.9 1.4 0.7
Saldo.... 351 139.8 -164.1 211.9

Fuente: Contraloria General de la Republica de Panama. Direccion de Estadistica y Censo, Boletin
de Balanza de Pagos: Afos 1969 y 1975.

Il- ELTRATADO TORRIJOS—CARTER Y LA NUEVA SITUACION CANALERA.

Desde el 1 de Octubre de 1979 empezd la ejecucion del Tratado del Canal de Panama Torrijos-
Carter, cuyas disposiciones deberan cumplirse gradualmente en dos decenios, hasta el 31 de
Diciembre de 1999.

1. ECONOMIA DE PANAMA: CONSIDERACIONES GENERALES.

Una premisa que debe tenerse presente al evaluar la nueva situacion canalera y su relacién con la
economia nacional, es que esta Ultima es una estructura socioeconédmica heterogénea en la que
conviven entrelazados diversos modos de produccién. En sus rasgos mas generales, Panama es un
pais capitalista, en el cual, al lado de las formas de propiedad burguesa capitalista sobre los
medios de produccién, (privada local, semicolonial y neocolonial) se pueden sefialar la existencia
de distintas formas de produccion pre-capitalistas (tribales, feudales, semi-feudales), asi como
significativos grupos campesinos e indigenas que viven bajo el régimen natural y semi-natural,
estadisticamente conocido como “economia de auto-consumo”.

Cuadernos de Coyuntura No2. 2014 — CIFE 35|Pagina




Ademas, Panama es una nacién, que en su mas recienteperiodo de desarrollo, ha visto nacer y
desarrollarse instituciones juridico-politicas y relaciones de produccién que constituyen las bases
de un desarrollo con tendencia estatal corporativa o no capitalista tradicional. Es decir, nuevas
relacionesdistintas al capitalismo empresarial privado, y su forma dominante de produccién. No
obstante, en la actual etapa histdrica, el capitalismo juega un importante papel en la elevacién del
nivel de desarrollo de las fuerzas productivas y enla destruccion de las relaciones de atraso que se
dan dentro de determinadas ramasde la produccidn y areas geograficas del pais; y en ese sentido,
el capitalismo puede todaviacumplir lamisién de desarrollar los regimenes socioeconémicos pre
capitalistas.

Dentro de este marco, la economia canalera puede servir de base para, por un lado, resolver la
contradiccién entre el capitalismocomo forma de produccién, en antagonismo con estructuras
productivas pre-capitalistas. Por otro lado, permitir el crecimiento de las nuevas formasde
produccién estatal y cooperativa, sobre las cuales podria sustentarse el nuevo desarrollo no
capitalista tradicional del pais.

La integracién econdmica, que plantea la nueva situacion canalera debe encontrar la formula que
articule estos elementos contradictorios en funcidn del desarrollo nacional y de la superacién
definitiva del atraso econdmico, haciendo que dentro de estemarco, el sector de la burguesia local
empefiado en crearunaindustria nacional no dependiente del capital monopolista internacional,
contribuya a superar esta situacién. En general, que se desarrollen y fortalezcan las formas nuevas
de produccién, decardcter estatal, corporativo y cooperativo, sobre la cual serd posible avanzar
hacia mayor desarrollo politico, econdmico y social. La evaluacion de la nueva situacion
canalera ha de tomar en cuenta; por otra parte, el caracter del régimen socioeconédmico quese
establecié en la “Zona del Canal”, a fin de no destruir sus rasgos positivos.

El Area Canalera de Panam4, actualmente es una unidadecondmica con caracteristicas propias que
la singularizan y diferencian de las del resto del pais, tanto en el nivel de desarrollo de sus fuerzas
productivas, como en las relaciones de produccién existentes. Estas caracteristicas pueden
resumirseasi:

A) En la “Zona del Canal” la propiedad de los medios de produccién es estatal casi en su totalidad.

Como es sabido, la propiedad sobre los medios de producciéon determina la naturaleza socio-
econdmica del régimen de produccidn y el objetivo de la gestién econdmica. Bajo la forma de
propiedad monopolista-estatal y colonial, los recursos objeto de explotacién en la “Zona del
Canal” fueron usufructuados en beneficio de la reproduccidn ampliada capitalista de los
monopolios privados y estatales, principalmente, norteamericanos como rasgo negativo. Sin
embargo, ello fue la base de la existencia de una alta concentracion de la propiedad de la
produccién capitalista, lo que constituye una premisa de la gestidn planificada de la economia,
como rasgo positivo. Y, estos rasgos positivos deberdn mantenerse, ante el peligro de que se
introduzca la anarquia capitalista, que implica la dilapidacion y la irracionalidad en la asignacion y
uso de los recursos.

B) En la "Zona del Canal" se da un elevado indice de desarrollo de las fuerzas productivas, muy por
encima de los otros nucleos del resto del pais.
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El caracter de la mercancia que se produce en la “Zona del Canal” no consiste en la produccién de
bienes tangibles (como viveres y materias primas) sino en la produccién de un servicio que no es
objeto de consumo final en otras latitudes, sino que la fase de produccién y venta ocurre en la
misma Zona. La produccidn de este servicio dota al ciclo de rotacion del capital que se da alli, de
una rapidez que es sustancialmente diferente del ciclo completo y mds lento, que se da en la
economia tipica de las colonias.

Ello provocd la necesidad tecno-econémica de introducir en el complejo productivo destinado a
mantener operando el Canal, de una elevada técnica; acelerd el proceso de automatizacién de la
produccién, por lo que, la calificacién de la mano de obra es alta, y la tendencia es a elevar la
calificacion y proporcién de los obreros calificados. En virtud de ello, la productividad del trabajo
alli existente es sustancialmente mds elevada que en el resto del pais.

Estas caracteristicas del desarrollo de las fuerzas productivas, el caradcter técno-econdmico de la
acumulacién y la rotacién del capital, permitieron a la Compaiiia del Canal la obtencién de
cuantiosos excedentes econdmicos y financieros; que favorecieron al capital monopolista del
estado norteamericano directamente, y a las compaiiias transnacionales, indirectamente, muy en
detrimento de la acumulacién nacional, como rasgo negativo. Pero permitio la creacién de una
desarrollada base material y técnica en esa area, como signo positivo.

C) Alto nivel de socializacidn de las fuerzas productivas en la “Zona del Canal”.

La gran concentracidn del capital y la existencia de un elevado nivel de desarrollo de las fuerzas
productivas en el area canalera son el contenido, que da forma a la tercera caracteristica, que es
el alto grado de socializacion de las fuerzas productivas que ha adquirido la produccion en la “Zona
del Canal”.

Esta alta socializacion del trabajo, creada bajo el impacto de un intenso desarrollo de las fuerzas
productivas y de la centralizacion de la propiedad en manos estatales, han permitido dentro de
ese marco colonial y capitalista, que alli exista una enorme explotacion del trabajo de los obreros,
como rasgo negativo. Ademas, la formacion de nucleos de trabajadores, opuestos a que su fuerza
de trabajo, sea objeto de la rapifia de la oligarquia y de la gran burguesia nacional o de monopolios
particulares yanquis, como rasgo positivo.

D) La generacidn de altas tasas de ganancia y de plusvalia (caracter dual).

Esta puntualizacion concierne a las bases sobre las cuales se van a dar los pasos para entrar a la
“Zona del Canal”, que se caracteriza como: a) La descolonizacién por etapas; b) Una economia
nacional estructuralmente heterogénea, donde domina la ley fundamental del capitalismo y las
relaciones de dependencia y atraso, pero en la cual se han creado las bases para un desarrollo con
tendencia no capitalista tradicional; c) La elevada concentracion de la propiedad, el alto nivel de
crecimiento de las fuerzas productivas y el gran desarrollo de la socializacion del trabajo alcanzado
en la actual “Zona del Canal”.

Estas tres condiciones constituyen parametros estructurales importantes, que permiten a nuestro
pais ensayar por primera vez, de forma viva y concreta las ventajas de cierto grado de planificacién
centralizada y de la combinacién de los principios estatales y sociales propios de la direccidn
cientifica de la sociedad. Sin embargo, contra ello conspiran las formas juridicas bajo las que se ha
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de realizar la descolonizacién, la existencia de relaciones de atraso y dependencia en la economia
nacional y el vacio que va a dejar el “apoyo” econdmico del Estado norteamericano a la “Zona del
Canal”.

2. LA NUEVA SITUACION EN EL COMPLEJO
ECONOMICO-MILITAR CANALERO.

El significado de los logros alcanzados por la Republica de Panama en su lucha contra el
imperialismo norteamericano, por la incorporacidn a su jurisdiccion e integracion a su desarrollo
socio-econdmico de parte de su territorio, la “Zona del Canal”, representados en la firma vy
ejecuciéon del Tratado Torrijos-Carter, sélo puede ser evaluado en toda su magnitud, al
enmarcarseles dentro del contexto histérico de la época actual.

2.1. EL CONTEXTO HISTORICO.

Hasta hace poco, el imperialismo, casi unilateralmente, dominaba amplios territorios de Asia,
Africa y América Latina. En el transcurso del desarrollo de la crisis general del capitalismo y del
proceso revolucionario mundial, integrado por el Movimiento de Liberacién Nacional y las
Revoluciones Anti-imperialistas, el sistema colonial se derrumbd. Gracias a un cambio radical en la
correlacién de fuerzas en la arena mundial, el Movimiento de Liberacion Nacional permitid la
aparicion, en el mapa geografico y politico mundial, de cerca de 80 nuevos Estados.

Los pueblos que rompieron las cadenas del colonialismo, lograron diversos grados de liberacion.
Muchos de ellos, al crear estados nacionales, persiguen afianzar la independencia politica y
lograr la independencia econdmica, mediatizada por la dominacién, por los monopolios
transnacionales, de los sectores claves de sus economias.

Frente al avance del Movimiento de Liberacidon Nacional, el Imperialismo, a cualquier costo, trata
de mantener a las antiguas colonias dentro del sistema capitalista, conservando su situacién
desigual, para tal propdsito, actuando mas solapadamente, utiliza nuevos métodos y mecanismos
que le permitan perpetrar sus posiciones econdmicas, politicas, ideoldgicas, y estratégico-
militares. Para ello, el neocolonialismo, instrumento del Imperialismo, socialmente se apoya en
sectores de la burguesia nacional, hace uso de la corrupcién del aparato estatal; plantea, “a su
manera”, en primer término el desarrollo del capital nacional, fundamentalmente del privado vy,
también, de la creacion de empresas mixtas, con capital propiedad de monopolios extranjerosy la
burguesia nacional.

Sélo la consideracion de lo anteriormente sefialado, conjuntamente con el andlisis del
desarrollo de las luchas reivindicativas de obreros, campesinos, trabajadores, estudiantes, capas
medias progresistas, la burguesia nacional anti-imperialista y la intelectualidad revolucionaria, nos
permite comprender por qué la lucha por la conquista popular del uso y usufructo del Canal no ha
terminado; que hemos avanzado vy la lucha continuda, y que esa lucha serd constante. A nuestro
juicio, El Tratado Torrijos-Carter, no sélo constituye un gran avance en la lucha por nuestra
liberacion definitiva del imperialismo norteamericano, sino que a la vez representa el punto de
partida para su continuacion.

El contenido del Tratado, también refleja una actitud del imperialismo, ante el avance del
Movimiento de Liberacién Nacional, y forma parte de su estrategia neocolonialista en nuestro

suelo; su ejecucidon ha provocado cambios cualitativos en las relaciones colonialistas que los
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E.E.U.U. mantenia sobre nuestro pais, pero la forma de destruccién de esa presencia colonial, se
reviste de formas neocoloniales y ha generado condiciones, que pueden acentuar aun mas la
actual dependencia econdmica y politica dela estructura socio-econdmica panamena respecto al
exterior, fundamentalmente con los propios E.E.U.U.

La “Zona del Canal” era la expresion tipica y absoluta del clasico enclave colonial, configurado por
una alta concentracién y centralizacién econdmica del capitalismo monopolista de Estado;
sometida a los E.E.U.U. y sus leyes, como pais extranjero y expropiador de nuestro principal
recurso natural y econdmico, y ademas, ocupada militarmente por su ejército.

2.2, LA NATURALEZA DE LA NUEVA SITUACION.

Desde el 1°de octubre de 1979, revierte a la Republica de Panamad el 65% del total de tierras y
aguas de lo que fue la “Zona del Canal”. Es decir, unas 108,000 hectareas (1,080 Km?2); de las que
el50% (unas 54,000 hectareas) corresponden a tierras y el restante 50% a tierras cubiertas por
aguas. La transformacion, sustancial, del caracter de la antigua “Zona del Canal” se fundamenta
en los siguientes hechos acordados:

a) La recuperacion del ejercicio de nuestra soberania en la totalidad del territorio de lo que fue la
“Zona”;

b) La transferencia jurisdiccional inmediata y a 10 afios sobre la mitad de su territorio, y Ia
transferencia gradual de la restante segun calendario pactado;

c) La participacion creciente de Panama en la administracién del Canal, a través de la Comisidn del
Canal; vy,

d) En lo militar, participacion paritaria en el Comité Conjunto.

Asi, la naturaleza y caracteristicas de la Nueva Situacién en lo que fue “Zona del Canal” segun lo
pactado en el Tratado Torrijos-Carter, la analizamos considerando su aporte a la Unidad Politica de
la Nacidn Panamefna y a su Unidad Econdmica. La unidad politica determinante para que se
realicen plenamente los elementos de la nacionalidad. Desde el 1°de octubre de 1979 la totalidad
de nuestro territorio esta bajo un sélo Estado Nacional, el de la Republica de Panama, tal como lo
establece clara y taxativamente el Tratado. Asi, Panama rescaté de hecho, reconocido y pactado
por los E.E.U.U. la soberania y jurisdiccidn total sobre todo el territorio nacional.

En cuanto a la Unidad Econdmica, ademds de los bienes e instalaciones que revierten al
patrimonio nacional panamefio, y las areas que incorporan a su jurisdiccion y desarrollo; respecto
a la actividad canalera en si, cabe sefialar la nueva relacién, en términos econédmicos que se
establece, favoreciendo a nuestro pais en los siguientes aspectos:

a) La distribucion de los resultados y beneficios de la actividad canalera.

b) La posibilidad de desarrollo del potencial industrial-comercial, antiguamente reservado sdlo a
los E.E.U.U.

c) La captacion de ingresos para el Tesoro Nacional, por la prestacién de una serie de servicios
publicos de comunicaciones, correos, aduanas, etc.

Sin embargo, en el propio Tratado aun estd presente el neocolonialismo econdmico,
fundamentalmente, en su forma, con la Comisién del Canal de Panam3, designada por el Gobierno

de los E.E.U.U.; y en su contenido, el control que ésta ejercera sobre la politica de peajes por el
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Canal. Ademads, los panamefios miembros de dicha Comisidén, propuestos por Panamd deben
pasar el filtro del Pentdgono, para poder desempeiiar sus funciones. El mantenimiento de fueros y
privilegios fiscales para los norteamericanos y sus familiares, trabajadores, funcionarios y militares
relacionados con el funcionamiento y “defensa” de la via interocednica y la firma de una serie de
acuerdos para la “ayuda” técnica, cientifica y econdmica complementarios al Tratado, también
constituyen expresiones fehacientes del neocolonialismo econdémico, que ahora se muestra
interesado en no perder los nexos de dominio y penetracién en el pais.

En el aspecto estratégico-militar, el caracter neocolonialista del Tratado Torrijos-Carter se
manifiesta en la conservacidn de Bases Militares hasta 1999; en la creacidn de las llamadas Areas
de Defensa Conjunta, para la supuesta, “defensa” del Canal; y con singular notoriedad, en el
segundo tratado, concerniente al Pacto de Neutralidad Permanente del Canal. Los elementos de
politica neocolonial conservadas en el Tratado persiguen, por un lado, que los E.E.U.U., sigan
utilizando las ventajas que le ofrece nuestra posicién geografica para el desempefio de su auto
asignada funcién de “Gendarme Internacional”, contrario al Movimiento de Liberacidon Nacional en
América Latina, Asia y Africa, y por otro, perpetuar su influencia imperialista en el Istmo, con el fin
de frenar el auge de la conciencia nacional antiimperialista y socavar el desarrollo independiente
del pais. De alli que debamos mantener una actitud vigilante, que garantice el fiel cumplimiento
del Tratado del Canal; es decir, el programa de descolonizacidn pacifica de la “Zona Canalera” y
que sirva de arma para la extincion de las formas neocoloniales que aun perduran.

3. LOS ASPECTOS ECONOMICOS DEL TRATADO TORRIJOS-CARTER.

Los beneficios econdmicos implicitos en el Tratado Torrijos-Carter los podemos dividir en tres
grandes grupos, a saber:

A) Beneficios Directos, cuantificables monetariamente.

B) Beneficios Indirectos, que sélo pueden ser ponderados en su contribuciéon general al erario
publico y/o a la economia nacional que son, algunas veces, intangibles; y

C) Beneficios Potenciales.

Los beneficios del presente Tratado, en términos econdmicos, no se circunscriben Unicamente a
los ingresos que alude el Articulo XllI, sobre los peajes y en el Articulo Ill, Numeral 5, sobre gastos
por determinados servicios publicos; sino que contempla otras variables econédmicas como son: el
empleo, el comercio, las finanzas, transporte y comunicaciones, vivienda, seguridad social y
preservacion del medio. Esta ultima, tiene una importancia capital, debido a la conservacion y
mantenimiento del equilibrio ecoldgico para el normal funcionamiento de la via interocednica.

Siguiendo el ordenamiento de las materias econdmicas y afines, expuestas anteriormente,
pasamos a analizar los beneficios derivados del nuevo status en que participa Panama en relaciéon

al Canal, la que fue “Zona del Canal” y el Area Canalera.

3.1. BENEFICIOS DIRECTOS PARA PANAMA.

Estos beneficios incluyen: a) Bienes, tales como el ferrocarril, los puertos, tierras y  aguas,
viviendas, instalaciones, etc.; b) Ingresos en concepto de anualidades convenidas en el Tratado; y
c) Otros beneficios.

3.1.1. BIENES PRINCIPALES A REVERTIR A PANAMA.
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Desde el 1° de octubre de 1979 revierten a Panama3, libre de costos e incluyendo sus mejoras,
entre otros los siguientes bienes, con los valores establecidos por las estimaciones efectuadas por
el Ministerio de Planificacidn y Politica Econdmica.

A) El Ferrocarril Transistmico, con sus instalaciones y un total de unos 280 Kms. de vias férreas,
con un valor estimado de B/.20.0 Millones de USA Délares.

B) Puertos e Instalaciones Maritimas, que comprenden:

a) El Puerto de Cristdbal en ciudad de Colén con sus instalaciones y dreas adyacentes, que ocupa
una superficie de 225 Hectareas (incluyendo aguas), con 15 muelles y unos 2,800 metros lineales
de adrea de atraque. Su valor estimado es de B/.50.0 Millones de USA Ddlares.

b) El Puerto de Balboa en ciudad de Panama, complejo portuario de 80 Has. que comprende un
total de 320 (trescientas veinte) Hectareas incluyendo aguas; cuenta con 12 atracaderos con
6,500 Metros 2 de area cubierta (Muelle 18) y mil metros lineales destinados actualmente al
manejo de carga y pasajeros; se le ha estimado un valor de $100.0 Millones de USA Délares.

c) Astilleros de Balboa, que constan de tres diques secos.

d) Tanques e instalaciones para suministro de petrdleo, un total de 92 tanques para el
almacenamiento de petréleo, de los que 48 se encuentran en Balboa con capacidad para 1.9
millones de barriles, la mayor parte de ellos (34) estdn administrados por empresas
transnacionales. En el drea de Mount-Hope, en Coldn, revirtieron 44 tanques de almacenamiento,
con capacidad de 2.14 millones de barriles; 21 de estos tanques estan administrados por
empresas privadas.

El equipo de distribucion y bombeo, oleoductos, etc., junto con 10 tanques de depdsitos. Asi, el
suministro de petrdleo funciona, desde el 1° de octubre de 1979 bajo las leyes panamefias.

C. Aeropuertos e Instalaciones Aereas.

El Campo de Albrook en Panama, de unas 250 Has.; y en Coldn, el del Campo de Francia, que con
el drea de Coco-Solo alcanza unas 150 Hectareas.

D. Tierras y Aguas:

El 1o. de octubre revirtié a Panama un total de 1,060 Km2 (106,000 Hectéreas) de tierras y aguas,
de las que alrededor del 50 % son tierras y el otro, agua. De las tierras:

a) Unas Mil Hectdrea del sector Atlantico y Pacifico estdn urbanizadas. Entre ellas, en el Atlantico
el poblado de Rainbow-City unas 80 Has., el de Cristébal y Mount-Hope, unas 225 Has., el area
portuaria de Cristobal y otras; y en el Pacifico, el drea portuaria de Balboa 80 Has., parte del oeste
del Rio Curundu, el Cerro Ancdn, parte del Aeropuerto de Albrook y otras;

b) Unas 500 Hectareas semi urbanizadas, tales como las del Campo de Albrook (unas 200 Has.) las
del Aeropuerto del Campo de Francia, etc...;

c) Otras tierras, que incluye las de la Cuenca del Canal etc.; y,
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d) Aguas, o sea la superficie cubierta de aguas que alcanzan un area total de alrededor de 450
Kms.?, lo que representa casi el 50 por ciento del total de dreas revertidas.

Las magnitudes de las reversiones pueden apreciarse en el Cuadro 4, en el que el Area del
Canalsedivide en los sectores: Atlantico (Colén), Central (CuencaHidrografica) y Pacifico (Panama).

Cuadro No. 4.
MAGNITUDES DE LAS REVERSIONES, POR SECTORES,
DE LA ANTIGUA “ZONA DEL CANAL”
(En Kildmetros Cuadrados)

3 Extension total Revertidas en octubre
Area de la Zona del —— . — .
Canal Kildmetros Porcentaje Kildmetros Porcentaje
cuadrados cuadrados

Area total... 1,474.0 100.0 892.0 60.5
Sector Central 964.0 100.0 721.0 74.8
Sector Atlantico 233.0 100.0 92.0 39.5
Sector Pacifico 277.0 100.0 79.0 28.5

E. Viviendas.

De las cuales en octubre revirtieron 1,144 viviendas, estimadas en un valor de B/.250.0 Millones
de USA Délares. Entre 1979 y 1989 revertiran otras 2,580 viviendas.

F. Edificaciones.

Las que incluyen un comisariato, dos restaurantes, nueve edificios de almacenamientos, 3
estaciones de gasolina, merenderos, 5 oficinas publicas y 2 privadas, 2 estaciones de correos, 17
escuelas, 10 edificios de salud, 7 edificios religiosos, 2 estaciones de bomberos, 3 garitas de
seguridad, 22 plantas de sub-estaciones de electricidad, agua y depdsitos, etc...; 3 cinematdgrafos,
2 piscinas, 4 gimnasios, estadios, 24 graderias, centros civicos, clubes, etc.

G. Otros Bienes.

Entre los que cabe destacar, carreteras, vias, calles, aceras, etc.; acueductos, alcantarillados,
extensiones eléctricas, etc.

3.1.2. INGRESOS EN CONCEPTO DE ANUALIDADES
CONVENIDAS EN EL TRATADO TORRIJOS-CARTER.

El Tratado Torrijos-Carter estipula cuatro (4) anualidades, una fija y tres (3) variables establecidas
de la forma que a continuacién se describe:

A) Una Anualidad Fija de $ 10.0 Millones de USA Délares

B) Una Anualidad Variable que dependera del tonelaje transportado a través del Canal, a una tasa
de $ .0.30 por tonelada, sujeta a ajustes periddicos consonos con las variaciones del indice de
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precios al por mayor en E.E.U:U. y revisable cada dos afios. Esta anualidad para el primer afio de
operaciones a partir de la entrada en vigencia del Tratado, se estima en ingresos cercanos a los $
43.0 Millones de USAD.

C) Una Anualidad Variable de hasta S 10.0 Millones de USAD, derivada de las utilidades por el
funcionamiento del Canal, la que puede ser acumulada como crédito para otro afio fiscal de
operaciones del Canal, en caso de déficit.

D) Una Anualidad inicialmente estimada en $ 10.0 Millones de USAD que sera reembolsada por la
Comisidn del Canal a la Republica de Panama, en pago de los servicios publicos de policia,
bomberos, alumbrado publico, limpieza y mantenimiento de calles, control de transito y servicios
de aseo en las areas de funcionamiento del Canal y en las areas de viviendas dedicadas a alojar a
los empleados norteamericanos y sus dependientes. Esta suma podra ser ajustada cadatres afios,
para contemplar la inflacién y otros incrementos decostos de estos servicios.

La introduccion de este nuevo elemento en materia de retribucién, denominado “clausula anti-
inflacionaria”, es de singular importancia para la estabilizacion del poder adquisitivo de los

ingresos, ya que la misma responde a una realidad critica, caracteristica del mundo capitalista.

3.1.3.0TROS BENEFICIOS DIRECTOS PARA PANAMA.

Igualmente, dentro de los aspectos fiscales, de la implementaciéon del Tratado se derivan
incrementos de los ingresos ordinarios del Gobierno Central, de la Republica, hasta la fecha no
estimamos, en rubros como los siguientes:

A) Gravamenes y Cargos por Servicios Publicos: Estos incluyen a los servicios de aduanas,
inmigracion, correos, administraciéon de justicia, expedicidn de licencias, etc.; asi como el cobro de
derechos portuarios.

B) Ingresos Fiscales de las Actividades Comerciales: Estos ingresos, son producto de actividades
comerciales, ya que las disposiciones mercantiles que regulaban el ejercicio del comercio en lo que
era la “Zona del Canal”, han sido transformadas para beneficio, fundamentalmente, de las
personas naturales o juridicas panameiias, estableciendo que:

a) Se otorga prioridad para la comercializacion de bienes y servicios a personas naturales o
juridicas panamefias, dentro del Area de Operacién y Mantenimiento del Canal.

b) Desde la entrada en vigencia del Tratado, se aplican y ejecutan las leyes panamefias relativas
alos negocios lucrativos o no, dentro del Area Canalera;

c) Se garantiza el establecimiento de negocios en el Area del Canal a nacionales panamefios.

d) El Tratado permite la aplicacién de ciertas leyes y reglamentos aduaneros de Panama, a los
nacionales de E.E.U.U. y sus dependientes que laboranen lasoperaciones de funcionamiento,
mantenimiento y defensa delCanal.

C) Beneficios Financieros: Paralelamente al Tratado, Panama obtuvo la garantia de un paquete de
préstamos por un monto de $ 375.0 Millones de USA Ddlares para programas de viviendas,
industrias y proyectos especificos, que requieren de financiamiento externo. Estos préstamos han
iniciado su ejecucién desde principios de 1979.

Cuadernos de Coyuntura No2. 2014 — CIFE 43| Pagina



3.2. BENEFICIOS INDIRECTOS PARA PANAMA.

El Tratado garantiza, mediante su ejecucidn, beneficios indirectos a Panama tales como empleos,
régimen laboral, nuevas vias de comunicacién, etc. cuyos efectos econdmicos y multiplicadores se
hacen dificiles de cuantificar.

3.2.1. EMPLEO Y REGIMEN LABORAL.

En cuanto al empleo, se han establecido mecanismos que garantizardn el asesoramiento vy
ejecuciéon de politicas de empleo y adiestramiento prioritario para mano de obra panamefia, asi
como la previsidon de limitaciones en la contratacién de no nacionales frente a las situaciones de
reduccion gradual y progresiva de la mano de obra norteamericana en aquellas labores colaterales
a la operaciéon del Canal. En el Régimen Laboral queda excluida la discriminacién por razones de
nacionalidad, sexo o raza, en materia de salario, prestaciones o beneficios laborales.

En el trato a los Contratistas para la prestacion de servicios y suministros a la Comisién del Canal,
se establece un régimen preferencial a los contratistas panamefios, lo que repercutird en un
incremento en las posibilidades de participacion en ese mercado, con la consecuente generacion
de empleos y sus efectos multiplicadores. Los contratistas norteamericanos relacionados con la
Comision del Canal, se ha disefiado un régimen especial en cuanto a los aspectos laborales, asi
como exoneraciones fiscales sobre sus ingresos y propiedades. Sin embargo, se han establecido
causales para sancionar incumplimiento a leyes o reglamentos panamefios. Aunque la forma de
contratacidon colectiva se sujeta a las leyes establecidas por los E.E.U.U., esta situacion
desaparecera en la medida que se avance en la gradual incorporacién de nuestros nacionales en el
empleo por parte de la Comisidn del Canal.

El Tratado permite la participacion de Panama en el analisis referente a la contrataciéon de mano
de obra y técnicos, por parte de los E.E.U.U., lo que servird para que el Gobierno Nacional
promueva los mecanismos que garanticen una mejor calificacién de los panamefios, de manera
que se pueda lograr la real incorporacion de nuestra fuerza de trabajo.

Segun el Tratado, los empleados norteamericanos y sus dependientes podran elegir la utilizacion
de los servicios e instalaciones publicas de Panama (sin trato preferencial) o si se acogen a un
régimen especial en aquellos servicios que se brinden dentro de las bases militares. Por otro lado,
el Tratado permite que en lo referente a la contratacion de civiles, por las fuerzas de los E.E.U.U.,
se mantengan las proporciones de nacionales sobre el total de empleados que establece la
legislacién panamena.

3.2.2. ASPECTOS SOBRE FINANZAS.

El aspecto financiero implicito en el Tratado es abordado de manera indirecta a través de la
connotacidon econdémica programdtica o de intenciones que contempla en su interpretacién la
subsistencia de Acuerdos, Convenciones, Canjes de Notas, relativos a la concesién de empréstitos,
acufiaciones, exoneracién de doble tributacion, excluyendo lo relativo a la cooperacion cientifica.

3.2.3. ASPECTOS SOBRE TRANSPORTE Y COMUNICACIONES.
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El Tratado transfirié a la Republica de Panama de manera inmediata el ferrocarril, las instalaciones
portuarias de Balboa y Cristdbal; los aeropuertos de Albrook y France Field; y vias terrestres.
Igualmente se prevé el aumento del Patrimonio Nacional mediante la transferencia de equipos de
telecomunicaciones conexos al funcionamiento del Canal, que hubiesen sido propiedad de los
E.E.U.U., y colateralmente adiestramiento de mano de obra panamefia para el manejo delos
mismos. Ademds, el Tratado contempla que la Republica de Panamd, cuando lo estimare
conveniente a sus planes de desarrollo nacional, podra construir sendas carreteras por la costa
del Atlantico y Pacifico del Istmo, incluyendo puentes adyacentes que no interfieran con el normal
y eficiente funcionamiento del Canal.

3.2.4. MATERIA DE VIVIENDA.

El Tratado del Canal de Panama, dentro de las prioridades contempladas para el sector vivienda,
contiene estipulaciones que atenuardn en parte, el problema habitacional dentro del area
metropolitana de Panamd y Coldn, concretados en la transferencia progresiva de viviendas a la
Republica de Panamad de lo que constituyé la “Zona del Canal” como sigue:

A) Viviendas en exceso a las requeridas por E.E.U.U.al entrar en vigencia el Tratado.

B) EI 20 por ciento de las mismas durantelos primeros cinco afios, de su vigencia;

C) El 30 por ciento durante los primeros 10afios de la vigencia;

D) EI 45 por ciento durante los primeros 15 afos de vigencia;

E) El 60 por ciento durante los primeros 20 afios a la vigencia del Tratado y este Acuerdo;
G) EI 100 por ciento al 31 de diciembre del afio 1999.

En esta materia el nuevo Tratado también define y determina de manera especifica las dreas de
vivienda necesarias para el funcionamiento eficiente del Canal las instalaciones administrativas y
las infraestructuras diversas, que la Republica de Panama pone a disposicion de los E.E.U.U.
solamente hasta el afio 1999, para la operacién, mantenimiento y funcionamiento del complejo
canalero.

4. RELACION BENEFICIO-COSTO PARA PANAMA, DERIVADA
DE LA EJECUCION DEL TRATADO TORRIJOS-CARTER.

4.1. LOS COSTOS PARA PANAMA.

Las estimaciones de los costos en que debe incurrir Panama para cumplir las nuevas obligaciones
contraidas en el Tratado presentan grandes dificultades en su registro por la Companiia del Canal;
sin embargo, se pueden adelantar las siguientes consideraciones:

En lo que se refiere al traspaso de bienes y tierras, éste no representa costo alguno para la
Republica de Panamad; tal es el caso de los puertos de Balboa y Cristdobal, el Ferrocarril
Transistmico y otras instalaciones, fundamentalmente infraestructura vial y viviendas.

Pero en el Tratado se presentan una serie de exoneraciones tanto a los militares norteamericanos
como a los civiles que sean contratados por la Comision del Canal. Igual cantidad de
exoneraciones han sido acordadas para los contratistas norteamericanos que brinden servicios a la
Comisidn; exoneracion del impuesto sobre la renta y bienes, aplicacion de las disposiciones
laborales norteamericanas, etc.; consideramos éstos como costos, porque son ingresos posibles
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gue la Republica de Panama deja de percibir y asi poderlos dedicar al desarrollo de otras
actividades econdmicas.

Igualmente debemos considerar que a una gran cantidad de servicios que brindaremos dentro del
area canalera, les ha sido acordado un precio fijo de $10.0Millones de USAD, en donde sabemos
que rapidamente sus costos reales podran sobrepasar el precio establecido; actividades, que
aparecen ya en 1970 como deficitarias, siendo subvencionadas por los ingresos provenientes de la
actividad canalera propiamente tal.

Por ultimo, queremos destacar que en base a los acuerdos canaleros, la Republica de Panama
tendra que garantizar el mantenimiento de una gran extension territorial, considerada como Area
de la Cuenca, para garantizar el equilibrio ecoldgico necesario en el normal funcionamiento del
Canal; situacién ésta que nos lleva a plantearla como de costos alternativos, y que a la fecha el
programa de reforestacion tendria un costo de $16.0 Millones de USAD, durante el periodo 1979-
1983.

4.2, RELACION BENEFICIO-COSTO PARA PANAMA.

De acuerdo a lo que ya se ha expuesto en el Punto 3 de este Capitulo, podemos ofrecer la
resultante de la relacién entre los beneficios y los costos que emanan, para la Republica de
Panam3d, de la aplicacién del Tratado Torrijos-Carter. Como vimos, los beneficios que se han
podido cuantificar alcanzan el orden de los $73.0 Millones de USA Ddlares anuales con sujecién a
ajustes por efecto del proceso inflacionario norteamericano. Cuantia esta que sobrepasa,en buena
medida, los costos en que la Republica de Panama tiene que incurrir, basicamente en lo relativo a
la prestacion de servicios, que de alguna manera ser superiores a los precios pactados.

Concluimos de esta manera, que la relacién de beneficios-costos resultante de la aplicacién del
Tratado Torrijos-Carter, es positiva representando para nuestro pais la captacion de recursos
financieros inmediatos, asi como la potencialidad de explotacién racional e integral de este
recurso econémico.

5. LOS IMPACTOS ECONOMICOS DEL TRATADO TORRIJOS-CARTER.

Los efectos econdmicos del Tratado se analizan, desde un punto de vista, especial, en impactos
econdmicos regionales, nacionales e internacionales. Es importante destacar, que a nivel regional
y nacional, los impactos inmediatos del Tratado tienen una influencia limitada en la actividad
econdmica tradicional, si se compara con la capacidad potencial de desarrollo del Area Canalera,
dentro de una estrategia de desarrollo nacional, como se analizard en un capitulo especial.

5.1. IMPACTOS ECONOMICOS REGIONALES.

La reversién de tierras, aguas e infraestructuras a jurisdicciéon panamefia y su incorporacion
efectiva a la region metropolitana, incrementa el patrimonio nacional ubicado en la misma. En lo
inmediato, esta nueva situacion provoca, principalmente, los siguientes impactos:

a) La factibilidad de solucion del estrangulamiento fisico de la ciudad de Coldn, y la barrera que ha
tenido el desarrollo urbanistico de la Ciudad de Panama.
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b) La ampliacion, mejoramiento e integracion del sistema Metropolitano de Transporte:
ferrocarril, puertos, aeropuertos y vias terrestres.

c) El aumento de la recaudacién municipal en los distritos de Panama y Colén, debido a las
actividades comerciales, de servicios publicos y privados, multas y otros.

d) La ampliacidon de la red de establecimientos comerciales de la regidn: supermercados,
restaurantes, centros de diversion, etc.

e) La ampliacidon de los servicios sociales publicos: escuelas, hospitales, centros culturales y
deportivos, bomberos, transporte y comunicacién, etc.

f) El aumento del empleo publico en las actividades que el Estado realiza en los corregimientos de
Ancén y Cristébal; y el incremento del empleo privado de las actividades bajo jurisdiccion
panamenfa: Seguros, Banca, Servicios Profesionales, etcétera.

5.2. IMPACTOS ECONOMICOS NACIONALES.

A nivel nacional, el Tratado Torrijos-Carter sobre el Canal de Panama3, presenta los siguientes
impactos econémicos:

A) El ejercicio pleno de la jurisdiccidn nacional sobre todo el territorio panamerio, reafirmando su
soberania total.

B) La incorporacién efectiva e inmediata a la unidad territorial del 60.5 por ciento de las tierras y
aguas de la antigua “Zona del Canal”.

C) La ampliacién de la cuenca hidrografica para el funcionamiento del Canal de Panama, a costa
de tierras yaguas que estaban fuera de la “Zona del Canal”.

D) La participacion inmediata y creciente de la Republica de Panamd en la direccidn,
administracién y funcionamiento del Canal de Panama.

E) El incremento de las recaudaciones publicas directas por el orden de $ 173.0 Millones de USA
Ddlares; mas las de caracter fiscal que resulten del cobro de tarifas e impuestos por los servicios y
licencias ofrecidas en el area canalera.

F) La expansion del mercado interno nacional dentro del area canalera y del mercado externo a
través de la participacién en el aprovisionamiento de los barcos que transiten por el Canal. Todo
lo cual se traduce en un aumento del P.1.B. entre el 3 al 4 por ciento (3 — 4 %).

G) El aumento de los servicios publicos nacionales tales como, seguridad publica, educacién, salud,
seguridad social, transito, correos y telecomunicaciones, etc...

H) La participacion inmediata y creciente de Panama en la defensa del Canal, a través de efectivos
militares de la Guardia Nacional.

1) Aumento de la clase obrera sindicalizada a nivel nacional.

J) Generacion de empleo indirecto en el resto del pais, producto de la ampliacién del mercado
nacional de bienesy servicios.

K) Ampliacion de los depdsitos internos y el crédito local.

L) Integracién, ampliacién y mejoramiento del sistema nacional de transporte y comunicaciones:
Basicamente, con el perfeccionamiento de la red nacional de cabotaje interna, el transporte
nacional terrestre, control del trafico dentro del espacio aéreo nacional, telecomunicaciones,
correos, etc.; y con la posibilidad de la integracion de la red vial nacional con la construccién de
las carreteras costeras del Atlantico y Pacifico.

M) El establecimiento de un nuevo criterio metodoldgico de registro en los Sistemas de Cuentas
Nacionales.

5.3. IMPACTOS ECONOMICOS INTERNACIONALES.
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El impacto econdmico, inmediato, que a nivel internacional se da como resultado de la aplicacién
del Tratado Torrijos-Carter, es el aumento de la tasa de peajes en $0.30 USAD por tonelada que
cruce el Canal de Panama. Esto indudablemente que repercutird en los costos de transporte,
aunque a nuestro juicio no es significativo como para producir una crisis en el transporte maritimo
mundial, ya que, el Canal de Panama afecta solamente a una quinta parte (1/5) del valor total de la
carga comercial maritima mundial. En todo caso, dichos aumentos directamente recaeran sobre
los E.E.U.U., Japén y los paises de Europa Occidental de donde provienen y se dirigen mas de las
cuatro quintas partes (4/5) del valor total de la carga que cruza el Canal de Panama.

El trato indiscriminado a la carga de bienes, que no considera el valor o densidad econdmica de la
misma continuard aplicandose en la politica tarifaria del Canal, en detrimento de una politica de
peaje cénsona a los intereses econdmicos de Panama en el plano nacional e internacional. Por
ejemplo: una tonelada de aceite comestible de soya esta sujeta a la misma tarifa de peaje que una
tonelada de equipo electrénico o petréleo.

Como es légico, habrd que establecer politicas para favorecer exclusivamente, a los bienes de
exportacién e importacion de nuestro pais, y de aquellos otros paises que reciprocamente nos
ofrezcan ventajas comerciales o de otra indole econdmica. Esta situacion econdmica negativa
para nuestro pais, se deriva de la naturaleza de la Comisién del Canal de Panam3, a través de la
cual los E.E.U.U. controlard la Politica de Peajes por el Canal.

Por otra parte, al poderdesarrollar en Panama actividades de mantenimiento y reparaciones de
barcos, las flotas navieras del area, asi como las usuarias del Canal, dispondrian de estas
facilidades mas cercanas y no tendrian que remitir sus embarcaciones a centros distantes que
ofrecen estos servicios.
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EL IMPACTO DEL CANAL DE PANAMA EN LA ECONOMIA PANAMENA:
Una vision cuantitativa

Por: Juan Jované de Puy
Economista, docente de la Facultad de Economia, Universidad de Panama

Palabras claves

Tasas de crecimiento, proyecciéon de la economia, importaciones, exportaciones, inversion
extranjera, inversion publica, sectores y actividades econdmicas.

Introduccion

El presente trabajo tiene como objetivo analizar el impacto de las actividades de transporte del
Canal de Panama sobre el conjunto de la economia panamefia. Para este fin el trabajo se divide en
cinco apartados, los cuales siguen una secuencia ldgica que permite establecer el impacto relativo
de cada uno de los factores analizados.

En el primer apartado simplemente se ofrece una primera vision en términos econométricos, la
cual busca llamar la atencidn sobre la importancia de la actividad del Canal en relacion a la
evolucion del PIB. En el segundo apartado, en base a un modelo muy sencillo, basado en la técnica
del insumo - producto,’ se evalla el impacto del Canal sobre el conjunto de la economia, teniendo
en cuenta las relaciones intersectoriales.

Luego, en el tercer apartado, utilizando el mismo modelo, se explora el impacto que nos ocupa
tratando de establecer elementos tan importantes como son los efectos que se generan a partir
de la vinculacidn entre el PIB y el consumo privado, asi como los que se relacionan con el impacto
de los aportes directos de la ACP al fisco panamefio. En el cuarto apartado se completa el analisis
enfocando el estudio sobre el significado de las inversiones realizadas por la ACP y los asuntos
referentes a la Balanza de Pagos.

En el quinto apartado se presenta un muy breve andlisis de la tendencia de crecimiento del PIB
originado en las actividades de transito del Canal de Panama. Finalmente, en el ultimo apartado,
se presentan algunas conclusiones que se desprenden del conjunto de la investigacion.

1. Una primera vision

Siendo el objetivo basico del presente trabajo analizar la relacidn existente entre la dindmica de la
actividad del Canal de Panama y la del conjunto de la economia, resulta atil hacer una primera
aproximacién econométrica para estudiar la vinculacion entre el producto interno bruto generado
en el Canal y el correspondiente al conjunto de la economia. Para este fin se utilizan los valores
disponibles para estas variables en términos reales para el periodo 1996 — 2011, las que se
encuentran en la serie histérica del INEC que utiliza como afio base el afio 1996 (Cuadro ldel
Anexo Estadistico).

1 Para una vision de la metodologia utilizada véase: Arias, Salvador, Jované, Juan, Ng, Luis, Centro América:
obstaculos y perspectivas del desarrollo. Un marco cuantitativo — MOCECA, Editorial DEI, San José Costa
Rica, 1993, capitulo 1.
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Un primer examen sobre estos datos pareceria mostrar la vinculacién que nos ocupa es apenas
tenue y decreciente, habida cuenta de que la participacidn del PIB canalero en el total se redujo
del 4.8 por ciento en 1996 al 3.5 por ciento en el 2011. Esta es, sin embargo, una visiéon que no
logra captar toda la complejidad de la vinculacidn bajo analisis.

En efecto, si se observa el diagrama de dispersion entre el PIB del Canal (ACP) y el PIB de la
economia en su conjunto (PIB), aparece un claro primer indicio de una relacién positiva entre
ambas variable.

Diagrama de Dispersién (1996 -2011)
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Para precisar mejor esta posible relacidon se pasd a ejecutar una regresién entre el logaritmo
natural del PIB del Canal (InACP) y el logaritmo natural del PIB total (InPIB). Dado que se detectd la
presencia de correlacién serial de primer orden entre las perturbaciones aleatorias se recurrié al
método de Cochrane — Orcutt, obteniendo los resultados que se presentan a continuacion.

R?2=0.9638 RZajustado =0.9612

InPIB* = 4.9217 + 0.72742InACP*
(3.624) (3.474)

Estadistica Durbin — h = 0.59466

De estos resultados llama la atencidn el alto nivel del coeficiente de determinacién (0.9638), asi
como los valores de las t calculadas (valores entre paréntesis) para cada uno de los parametros, los
que permiten rechazar en ambos casos, a un nivel de significaciéon del 5 por ciento, la hipétesis
nula de acuerdo a la cual los mismos serian iguales a cero. Por su parte el valor de la Estadistica
Durbin — h (-1.96 < 0.59466 < 1.96) permite no rechazar la hipdtesis de que no existe correlacién
de primer orden entre las perturbaciones aleatorias, nuevamente a un nivel de significacion del 5
por ciento.

Se trata, desde luego, de un resultado alentador, pero que nos lleva, por dos motivos, a la
necesidad de profundizar el andlisis. En primer lugar, porque es importante evitar cualquier
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conclusién que pueda provenir de una posible correlacion espuria; en segundo lugar, porque es de
la mayor importancia poder establecer cudles son los mecanismos por medio de los cuales la
actividad del Canal de Panama influye sobre el conjunto de la actividad de la economia del pais.

2. Los Insumos

Afortunadamente para nuestros fines la informacidn del INEC recogida para el cambio de bases de
las cuentas nacionales, junto a otras informaciones disponibles, nos permitieron montar una
pequefia matriz de insumo producto de tres sectores para el afio 2007 (nuevo afio base). El primer
sector se refiere a las actividades de transporte del Canal de Panama, el segundo a la actividad de
las zonas francas, mientras que el tercero lo asumimos como un “sector otros”, el cual opera de
manera integrada. Los resultados se encuentran en el Cuadro 2 del Anexo Estadistico.

En el plano de las relaciones intersectoriales, es claro que el Canal de Panama opera bastante
centrado sobre si mismo en lo referente a la venta y adquisicion de insumos del resto de la

economia, tal como se observa en los valores de la matriz de insumo producto:

Matriz de Insumo Producto

ACP Zona Libre Otros Sectores
ACP 19.2 0.0 0.0
Zona Libre 0.0 0.0 714.6
Otros Sectores 80.0 670.8 0.0

Para avanzar se cred un modelo sencillo en una hoja de Excel, en la que utilizando la posibilidad de
los célculos interactivos, método que se utilizé en la construccion del MOCEA (Modelo de
Coherencia Econdmica Centroamericano), se pudo establecer varias simulaciones destinadas a
establecer el impacto del Canal de Panamad sobre el conjunto de la economia. En este caso, por
razones obvias, se utilizé como referencia el afio 2007.

En un primer momento, con el fin de establecer solo el impacto directo, junto al de las compras
intersectoriales que tiene el Canal de Panama en la economia, se procedié a “eliminar” el sector
dando valor cero a sus exportaciones y observando los resultados. De acuerdo a los mismos el PIB
total se reduciria en 7.3%, es decir apenas un poco mas que la participacién directa del Canal en
dicho PIB total, el que de acuerdo a la nueva metodologia (2007 como afio base) alcanza al 7.0%.
Esto no resulta extraifio habida cuenta de lo sefialado anteriormente.

Para valorar plenamente lo argumentado en este apartado se debe recordar que en este trabajo
se estad analizando Unicamente las actividades de la ACP vinculadas con el transporte. Por lo que
debemos recordar que la misma también se encuentra envuelta en otras actividades que la
vinculan mas al resto de la economia panamefia. Es asi, para ilustrar esta situacién, que en su afno
fiscal 2013 la ACP reportd ingresos de B/. 156.2 millones por la venta de electricidad y agua
potable. Esta cifra representaria, pese a todo, un cifra relativamente moderada si se compara con
los B/. 2,223.9 millones generados por las actividades vinculadas al transito.

3. Otros impactos
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A fin de avanzar en el proceso de establecer el impacto total que tiene el Canal de Panama sobre
la economia nacional, se pasé, utilizando el coeficiente de consumo privado observado en el
2007, a conectar dicho consumo privado con el PIB. En este caso al “eliminar” las actividades de
transporte del Canal de Panama se observa una caida de 12.4% en el PIB, la cual ahora resulta
significativamente mayor a la participacion directa de este sector en el conjunto de la economia.

Mas alla de esto, con el fin de completar lo anterior, se pasé a tomar en cuenta el impacto que
sobre el PIB tendria la eliminacién de los aportes directos que hace el Canal de Panama al fisco
panamenio, teniendo en cuenta que esto reduciria el gasto publico que hace parte de la demanda
efectiva. En esta simulacién, en que los dos factores anteriores se mantuvieron presentes, dio el
siguiente resultado: la “eliminacién” de las actividades canaleras reducirian el PIB en un muy
significativo 17.1 %, con lo que se muestra ahora mas claramente el alto impacto que tiene sobre
la actividad econdmica nacional la operacidn del Canal de Panama. En efecto, teniendo en cuenta
todos los factores analizados hasta el momento, se puede sefalar que por cada balboa de valor
agregado en las actividades de transporte del Canal de Panama el PIB se incrementa en cerca 2.33
balboas.

4. Inversiones y sector externo

Un impacto adicional, el cual, aun cuando resulta un poco mas indirecto, no deja de tener
importancia se refiere a las inversiones. En efecto, como es conocido, el Canal de Panama es
fuente de importantes inversiones, entre las que se destaca, sin duda, las realizadas en el proyecto
de ampliacidn del Canal de Panam3, las cuales alcanzan a cerca los B/. 5,250.0 millones. En este
caso el elemento a destacar es que, de acuerdo al andlisis realizado con nuestro sencillo modelo,
las inversiones tienen un efecto multiplicador con un valor aproximado de 1.7. Esto es importante
no solo para la comprension de los niveles de actividad econdmica en el pais, sino que también es
util para explicar la forma que ha mostrado sus ciclos econémicos.

El otro elemento importante que requiere ser mencionado es el papel del Canal de Panama en la
Balanza de Pagos. Si se continua con el ejemplo del 2007, es posible establecer que el Canal de
Panama aportd un saldo positivo de B/. 1,765.8 millones en términos de la cuenta corriente (8.4
por ciento del PIB), asi como un impacto positivo de B/. 1,814.0 millones al conjunto de dicha
Balanza de Pagos (8.6 por ciento del PIB). Esto no solo significa que el Canal genera un saldo neto
positivo en términos de la demanda efectiva de Panama, también significa que el mismo ejerce un
impacto positivo en términos de la dotacién de divisas y de la monetizacién de nuestra economia.

5. Latendencia.

A fin de complementar lo anterior se procedié a establecer de una manera sencilla la tendencia
del crecimiento del PIB originado en la actividad de transporte del Canal de Panama. Esto se llevd
adelante utilizando dos métodos, con la finalidad de precisar si existe o no un resultado
relativamente robusto

Para el primer calculo se utilizd la serie histérica que va de 1996 al 2011 y que utiliza el primero de
estos afios como afio base, con el objetivo de realizar regresion entre el logaritmo natural del PIB
del Canal de Panama (InPIB) y el tiempo (Afio). El resultado que se presenta a continuacion (las t
calculadas entre paréntesis) muestra una tasa de crecimiento promedio anual de largo plazo de
4.2%.
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R*=0.9191

InACP = -78.708 + 0.0420Afi0
(-11.66) (12.61)

El segundo calculo, un poco mas complejo que el anterior, se ha llevado adelante en dos pasos.
Para comenzar se calculd la tendencia utilizando el método del filtro de Hodrick — Prescott
(InTACP), haciendo uso de un pardmetro A de valor 100, tal como se recomienda para datos
anuales. Luego se ejecutd una regresion entre este resultado y el tiempo. Este resultado, que se
presenta a continuacidn muestra una tasa de crecimiento promedio anual de 4.3%. Esto,
observando el resultado del procedimiento previo, permite afirmar que estamos frente a
resultados robustos. La regresion especificada se muestra a continuacion (las t calculadas entre
paréntesis).

R? = 0.9890

INTACP =-79.360 + 0.0428AM0
(-32.81) (35.48)

6. A manera de Conclusion

La conclusiéon a que se puede llegar una vez finalizado nuestro andlisis es sencilla. Pese a la
aparente modesta y relativamente decreciente importancia de las actividades de transporte del
Canal de Panama sobre el conjunto de la economia, la misma, lejos de ser despreciable, resulta de
vital importancia para el funcionamiento del sistema econémico nacional.

En efecto, si bien el impacto por la via de la relacién insumo - producto resulta bastante modesto,
lo cierto es que dicho impacto se hace muy significativo cuando también se toman en cuenta toma
los efectos que pasan por el consumo privado, asi como por el gasto publico. No menos
importante, son los impactos que sobre la economia nacional genera el Canal de Panama en
términos de sus inversiones y sus resultados en términos de la Balanza de Pagos.

Adicionalmente se puede concluir que la actividad de transito del Canal de Panama ha mostrado
una tasa de crecimiento real promedio anual cercana al 4.2%, la que por tanto resulta un tanto
inferior a la tasa de crecimiento promedio anual observada de muy largo plazo (1948 —2010) de la
economia panamefia, la que se sitla en aproximadamente 4.8%. Este esfuerzo por entender en
términos cuantitativos la relacidon entre el Canal de Panama y el conjunto de la economia solo
aspira a contribuir, aunque sea de manera modesta, a comprender nuestra propia realidad, asi
como a estimular que a partir del mismo se desarrollen mds y mejores investigaciones al respecto.

Cuadernos de Coyuntura No2. 2014 — CIFE 54| Pagina



Anexo Estadistico

Cuadro 1: Variables (millones de balboas de 1996)

o Relacion
Aio PIB ACP %
1996 9,322.1 450.1 4.8
1997 9,924.4 463.9 4.7
1998 | 10,653.0 513.4 4.8
1999 | 11,070.3 520.7 4.7
2000| 11,370.9 532.6 4.7
2001 | 11,436.2 549.0 4.8
2002 | 11,691.0 553.9 4.7
2003 | 12,182.8 590.9 4.9
2004 | 13,099.2 648.3 4.9
2005 | 14,041.2 688.0 4.9
2006 | 15,238.6 780.2 5.1
2007 | 17,084.4 786.1 4.6
2008 | 18,812.9 846.2 4.5
2009 | 19,538.4 757.7 3.9
2010| 20,994.4 749.7 3.6
2011 | 23,2745 813.4 3.5
Fuente: INEC

Cuadro 2: Matriz de Contabilidad Social 2007

Ventas CON | CON | FBK | EXP [Demanda

ACP L 0s INT PRIV | PUB Final VBP
ACP 19.2 0.0 0.0 19.2 0.0, 00/ 00[1570.7 1,570.7| 1,589.9
L 0.0 0.0 7146 714.6 0.0 0.0]1,462.9(7,804.9( 9,267.8] 9,982.4
0S 80.0 670.8 0.0 750.8] 12,405.0( 2,464.0| 5,638.5|4,713.5 25,221.0] 25,971.8
Tinsumoa| 99.2| 8,304.9( 8,017.6 16,421.7
VAB 1,490.7| 1,677.5(17,954.2 21,1224
VBP 1,589.9| 9,982.4/25,971.8

Fuente: Calculos de autor

Cuadernos de Coyuntura No2. 2014 — CIFE

55|Pagina



CONSIDERACIONES SOBRE LA AMPLIACION DEL CANAL DE
PANAMA: A Ocho afios del Referéndum?

Por: William Hughes?®
Economista, docente de la Facultad de Economia de la Universidad de Panama.

Palabras claves
Canal de Panama

El propdsito del presente escrito es contribuir a tomar conciencia de lo que ocurre en la Autoridad
del Canal de Panamd (ACP), cémo sus directivos administran los recursos que son de todos los
panamefos como si fueran de su propiedad, toman decisiones arbitrarias, engafnan, mienten,
ocultan realidades, ya que funcionan como un pais dentro de otro pais. Esta conducta es avalada
por todos los partidos politicos tradicionales y los grupos de poder econémico que los sustentan, y
por supuesto, por Los Estados Unidos, quienes, a pesar de que entregaron formalmente el Canal el
31 de diciembre de 1999, siguen siendo determinantes en lo que ocurre en el Canal y en la
republica. Argumentaremos la Tesis previamente enunciada, a través del andlisis de lo que ha
ocurrido desde la reversion del Canal, teniendo como eje el proyecto de ampliacidn, considerando
gue en este afio el actual Canal cumple 100 afos de haber iniciado operaciones, y también,
cuando quienes fraguaron lo que denominamos “la gran estafa” habian planeado la entrega del
Canal ampliado.

Sobre el proyecto de ampliacion especificamente, argumentamos la Tesis que su costo es bastante
superior a las cifras que los directivos de la ACP publicitan, y que, en consecuencia, ello hace que la
rentabilidad del proyecto se desmorone. Esto pone al descubierto las verdaderas razones de
hacer la ampliacidn. El principal beneficiario lo es Los Estados Unidos ya que entre el 60 y el 65
por ciento de la mercancia que pasa por el Canal tiene como punto de partida o punto de llegada,
un puerto de dicho pais. No importa, por tanto, si el proyecto es o no rentable (empresarialmente
o corporativamente como sefialan los directivos de la ACP). De lo que se trata es que la via
interocednica siga funcionando a cualquier costo.

El que Los Estados Unidos razone de esta manera es comprensible, en tanto defienden sus
intereses, pero es altamente cuestionable que quienes se dicen panamefos hagan suya esta
l6égica. En base a este costo la ACP afirmd que el proyecto era rentable con una tasa interna de
retorno de 12%. (p.13) Estos datos, tanto el costo como la rentabilidad, fueron persistentes en las
presentaciones de la ACP, los cuales sefialamos en su momento, eran un engafio de la ACP ya que
habian manipulado las cifras. Esto fue expuesto en un documento de FRENADESO (2006) y en el
que participamos como miembro del equipo técnico. Como se puede observar, en los costos de la
ACP no se incluye: la supervision-administracion del proyecto, el equipamiento necesario para
operar las nuevas esclusas (remolcadores, locomotoras u otro mecanismo segun sea el sistema de

2 Ampliacion de la Conferencia dictada el 28 de agosto de 2014 en el Auditorio de la Facultad de
Administracion Publica, en el marco del Foro Social Sobre los 100 afios del Canal de Panama4, organizado por
FRENADESO.

3 El autor es miembro del Equipo Técnico del Frente Nacional por la Defensa de los Derechos Econémicos y
Sociales (FRENADESO).
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alineamiento de los barcos), el puente del Atlantico (Colén), la ampliacién de las radas* (que
fueron solicitadas por los Practicos del Canal y lo cual reconocié el entonces Administrador del
Canal, Alberto Aleman Zubieta, en acuerdo que firmara con los Pilotos, dias previos al
Referéndum), los intereses de los préstamos, que se pagarian con ingresos del actual Canal antes
de iniciar operacion las nuevas esclusas, mejoramiento de los canales de navegacién, entre otros.

I- COSTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA

a) La estimacion de la ACP

La propuesta de ampliacién del Canal de Panama que presentd la ACP a la ciudadania en el afio
2006, seiialaba los siguientes costos:

Costo Estimado
Componente (millones de
ddlares=balboas)
Construccion nuevas esclusas del Pacifico y del Atlantico 2,140.0
-lImprevistos 590.0
Tinas de reciclaje de agua 480.00
-Imprevistos para tinas 140.0
Causes de acceso a las nuevas esclusas 820.0
-Excavacién seca y dragado para el acceso a las nuevas 650.0
esclusas
-Imprevistos para excavacion y dragado 170.0
Mejoramiento de los actuales canales de navegacion 290.0
-Profundizacién y ensanchamiento de las entradas del
Canal y ensanchamiento del lago Gatun 240.0
-Imprevistos para el componente anterior 50.0
Mejoramiento en el abastecimiento de agua 260.0
-Elevacion del nivel maximo del lago Gatun y
profundizacién de los canales de navegacion 180.0
-Imprevistos para el componente anterior 80.0
Sub total 4,720.0
Inflacion estimada en 2% anual 530.0
TOTAL ESTIMADO (ACP, 2006, p.11) 5,250.0

En el 2011 los montos presentados originalmente fueron modificados por la ACP, sin que ello
tuviera la publicidad de los medios de comunicacién. Aunque los informes de la ACP no son claros
al respecto, al parecer, en el costo de construccién de las esclusas ahora se incluye el de las tinas
de reciclaje de agua y los imprevistos. La inflaciéon, suponemos, corrié la misma suerte, ya que
también desaparecié. Todo indica que la ACP no considerd necesario explicar estos cambios.

El cambio fue como sigue:

4 Se refiere a los espacios de maniobrabilidad para los barcos, que se requieren en ambas entradas del Canal y
los cuales, segun los Pilotos, lo incluido en la propuesta no era suficiente.
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Costo Estimado Costo Estimado
Componente (millones de (millones de
ddlares=balboas) | ddlares=balboas)
2006 2011
Construcciéon nuevas esclusas del Pacifico y del Atlantico 2,140.0 3654.9
Imprevistos 590.0
Tinas de reciclaje de agua 480.00
Imprevistos para tinas 140.0
Causes de acceso a las nuevas esclusas 820.0 491.6
-Excavacidn seca y dragado para el acceso a las nuevas esclusas 650.0
-Imprevistos para excavacién y dragado 170.0
Mejoramiento de los actuales canales de navegacion 290.0 800.0
-Profundizacion y ensanchamiento de las entradas del Canal vy 240.0
ensanchamiento del lago Gatun
-Imprevistos para el componente anterior 50.0
Mejoramiento en el abastecimiento de agua 260.0 70.9
-Elevacion del nivel maximo del lago Gatun y profundizacion de 180.0
los canales de navegacion
-Imprevistos para el componente anterior 80.0
Programa de Administracidn 0 201.2
Programa de contingencias (imprevistos) n/a 109.4
Gastos de operacion 0 12.0
Sub total 4,720.0
Inflacién estimada en 2% anual 530.0
TOTAL ESTIMADO (ACP, 2006, p.11y 2011 p.) 5,250.0 5250.000

b) Las estimaciones de los que se opusieron al proyecto de ampliacion

Varios ingenieros con experiencia en el tema del Canal cuestionaron el proyecto de ampliacidn
presentado por ACP, entre ellos, Tomas Droham, Fernando Manfredo, Humberto Reynols, Bert
Shelton, Felipe Len Rios, Nicolas Real, Carlos Rangel, el Dr. Keith Holder, entre otros. Los tres
primeros hicieron sus estimaciones de mas de 10,000, 6,878.9 y 7,022.0 millones de ddlares,
respectivamente. Ninguno incluia los intereses, aunque todos coincidian en que formaban parte
del costo del proyecto. Hacemos el detalle presentado por Manfredo sobre los costos no incluidos
y, como bien reconociera, se basaban en consultas a diversos profesionales, en sus 11 afios en la
Administracion del Canal y sus 3 afios en el equipo de Estudios de Alternativas al Canal, incluyendo
el Tercer Juego de Esclusas.®> Manfredo era parte del denominado Grupo Illueca, compuesto
ademas, por Jorge lllueca, Enrique lllueca, Julio Manduley y Jorge Richa. Este equipo hizo
importantes aportes al debate sobre la ampliacién del Canal, desde la perspectiva de oposicién al
proyecto.

El Equipo Técnico de FRENADESO argumentd que el costo del proyecto era superior, y dio a
conocer un documento de mas de 100 pdginas donde se analizaron con detalle todas las falacias
de la ACP y el gobierno.® La estimacién que hizo S&P incluyendo los intereses y el puente sobre el
Canal del lado de Colén, eran coincidentes.

5 Manfredo, Fernando; El Proyecto del Tercer Juego de Esclusas, “El costo del secretismo”, en
http://www.salacela.net/images/tareas/18_a.pdf
® FRENADESO; Analisis Critico de la Propuesta de Ampliacion del Canal, Panama, 2006.
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Costo Estimado
Componente (millones de

ddlares=balboas)
Puente del sector Atlantico 150.0
Sistema de navegacioén (luces, remolcadores, etc.) 365.0
Costo de apoyo a la construccidn 242.7
Costo de Administracién 77.3
Costo de Instalaciones Administrativas 130.9
Costo de Supervisidn 154.8
Inflacién anual de 2% 151.6
Imprevistos 356.2
TOTAL DE COSTOS NO INCLUIDOS 1,628.5
Fuente: Manfredo, Fernando; El proyecto del Tercer Juego de Esclusas, pag. 22-28

Se advirtié de los otros costos que no estaban incluidos: i) los remolcadores que la ACP ya estaba
comprando, con capacidad superior a los barcos panamax, con lo cual la ACP estaba ocultando
costos de la ampliacidn, ii) los dragados que eran llevados a cabo por la ACP pero los incluia como
costos de operacién del actual Canal, iii) el equipamiento requerido para operar el Canal ampliado,
iv) la ampliacidn de las radas, el area de maniobrabilidad de los buques en ambas entradas del
Canal, Pacifico y Atlantico, recomendada por los practicos, , y las cuales fueron aceptadas por el
entonces Administrador, Alberto Aleman Zubieta, v) costos ambientales, y, vi) las actividades de
apoyo que debia dar la ACP durante el desarrollo del proyecto, infraestructura, administracién,
supervisién, equipamiento, entre otros. Ademas, se afiadié el costo de oportunidad en el costo del
proyecto, es decir, lo que los panamefios dejan de percibir en obras sociales como resultado de
utilizar los recursos del canal en la ampliacidon. Contrariamente, para los directivos de la ACP este
costo es cero.  El cuadro siguiente sintetiza estos costos.

FRENADESO COSTO TOTAL ESTIMADO

: COSTO TOTAL
COSTO APORTES DE LA ACP APORTES PERDIDA” ESTIVADO
ANO | TOTAL | PRESTAMO consipe- | ONSIDE- INTERESES ACUMU
ESTIMADO RADOS | RADOS  (INTERESES ACUM. | ANUALES | © ¢ 7%
ACUM.

2007 113 0 113 113 0 0 113 113 8 121
2008 367 0 367 480 0 0 367 480 34 401
2009 | 1339.2 754 585 1065 0 0 585 971 75 1414
2010 | 2245.0 2006 239 1304 87 87 325 1411 97 2429
2011 | 17482 1146 603 1907 187 273 789 2066 153 2088
2012 553 0 553 2460 244 517 797 2761 208 1006
2013 339 0 339 2799 244 761 583 3242 249 832
2014 174 0 174 2973 244 1006 418 3559 279 697

6878 3905 2974 1006 3560 1102 8986

FRENADESO: Andlisis Critico de la Propuesta de Ampliacion del Canal, Panama, 2006, p.30
*/ Se refiere al costo de oportunidad calculado al 7%.

Se anadieron 421 millones de intereses de los afos 2015 y 2016 debido a que la propia ACP
considerd que en los primeros afios los ingresos del canal ampliado no cubririan estos pagos. La
cifra de FRENADESO resulté en 9,407 millones de ddlares. Esta estimacion se basé en que el costo
adicional seria financiado con fuentes externas y considero la tasa de interés que estimo la ACP. Si
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el costo adicional es financiado con recursos de la ACP, entonces debe aplicarse el costo de
oportunidad, pero de ninguna manera debe considerarse que al usar recursos propios no se
incurre en un costo, como razona la ACP.

Todos los opuestos al proyecto de ampliacién coincidian en que la ACP estaba incluyendo costos
en el Programa de Modernizacién del actual Canal que correspondian a la ampliacién, como era el
caso de los remolcadores que estaban comprando, con capacidades de tiro superiores a los
Panamax. Manfredo sefialé 4 remolcadores (Manfredo, F., 2006, p.24) y FRENADESO (2006, p.26)
documentd 12 que se habian comprado antes del referéndum. También afadié en esta practica
de la ACP de ocultar costos, los incurridos en dragados y el ensanche de Corte Culebra. Sobre el
tema sefialo:

“(...) el actual administrador de la Autoridad del Canal de Panamd (ACP), Alberto Alemdn
Zubieta, en la pdgina 107 del Compendio, contestando una pregunta de Christopher
Hayman, moderador, sobre los procesos que ocurririan antes de que se tomase una
decision final sobre el proyecto del tercer juego de esclusas, contesto que la Comision
habia concluido la revision de los estudios previos del tercer juego de esclusas y estaba
en ese momento en el periodo de andlisis y que se estaba ensanchando el Corte Culebra,

el cual era parte integral de ese proyecto”.”

Con ello Manfredo sefiala que el ensanchamiento del Corte Culebra (Gailard) forma parte del
proyecto de ampliacién, afirmado por el propio administrador del Canal.

Las falsedades de los directivos de la ACP han continuado y se han afadido otras, durante la
implementacién de la propuesta de ampliacion.

Il- DESPUES DEL REFEREDUM

Tan sélo un dia después del referéndum, Rodolfo Sabonge alto directivo de la ACP confirmd lo que
los grupos opuestos a la ampliacién del Canal denunciamos. Publicamente reconocié que la
propuesta estaba todavia “MUY EN BORRADOR”.2 También la calificadora de riesgo Standar &
Poor reconocié que el costo del proyecto era superior a lo que afirmaba la ACP ya que no se
habian incluido los intereses y el puente sobre el Canal, del lado de Coldn, lo cual aumentaria el
costo a 6,200 millones.® Pese a estos hechos, todos los gobiernos y la ACP han seguido afirmando
que el costo de la ampliacién es de 5,250 millones de délares. Sabonge también sefialé que una
de las primeras tareas a realizar era la aprobacién de los aumentos de peajes y confirmé que:

“.. aunque las navieras apoyan la ampliacion no han aprobado los aumentos de peajes

necesarios para el financiamiento de la obra.” Aceptd, que se esperaba reacciones de
oposicion por parte de “los usuarios”. También reconocio que la propuesta de la ACP es
de un aumento de peajes de 5.5% anual, si la inflacion es de 2%, para pagar el préstamo
interino previsto de 2,300 millones de balboas, siempre que el costo de la obra sea de
5,250. Claramente hacia alusion a lo obvio: si el costo del proyecto era mayor, los
aumentos de peajes tendrian que ser mayores, asi como también si la inflacion era
superior, lo cual hacia mds dificil que las navieras lo aceptaran. Es decir, el sefior
Sabonge, solo después del referéndum es que declara que no era cierto que la propuesta
estaba acabada, y que, por el contrario, estaba “MUY EN BORRADOR”.

" Compendio del Congreso Universal del Canal de Panama celebrado del 7 al 10 de septiembre de 1997.
Tomado de http://www.salacela.net/images/tareas/18_a.pdf

8 El Panama América, 23 de octubre de 2006.

® La Prensa, 26 de octubre de 2006.
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Reconocid, igualmente, que se debian terminar los disefios finales de las esclusas y las tinas de
agua, que no existia estudio de impacto ambiental y que la organizacién de la ACP no estaba
preparada para llevar adelante la obra y que, por tanto, requeria de una completa reingenieria
administrativa. Ninguno de estos costos esta incluido en el proyecto. Pese a todo lo dicho,
Sabonge siguié afirmando que “la ACP no improvisa”. La verdad es que la ACP no sabia (y
tampoco sabe) cual seria el costo final del proyecto y que el voto “Si”, constituia un cheque en
blanco a la ACP.

El embajador de Los Estados Unidos, William Hiton, también declaré inmediatamente, que la
aprobacién de la ampliacion del Canal en el referéndum era importante para los intereses de su
pais, confirmando, igualmente, las denuncias de organizaciones del movimiento social, sobre Ila
ingerencia de este pais en la decisidon de ampliar el Canal. También se refiriéd a la disposicion,
ahora, de concluir el Tratado de Libre Comercio (TLC) con Panam3, sugiriendo una extorsion.

Nuestra Tesis es que fueron Los Estados Unidos quienes decidieron la ampliacidn, por sus
intereses econdmicos y militares. Esto lo confirmd el Ing. Agustin Arias, a la sazén, jefe del
proyecto de ampliacion de la ACP, en un debate televisado, cuando reconocié que él habia
recibido la orden de llevar a cabo los estudios de la ampliacidon en 1998, cuando todavia el Canal
estaba directamente en manos de Los Estados Unidos. Arias es actualmente la mano de derecha
de Roberto Roy en el proyecto del Metro de Panamd, quien era, y continta siendo, miembro de la
junta directiva de la ACP. Roy goza de alta confianza del Departamento de Estado de Los Estados
Unidos, quienes le otorgaron la construccién de su Embajada en Panama.

Il- EL VERDADERO COSTO DE LA AMPLIACION Y SU RENTABILIDAD

Es importante tener presente que lo que se evalla financieramente es lo que se afade al canal
existente. Por tanto aqui aplica el criterio de los ingresos marginales versus los costos marginales,
es decir, los ingresos adicionales que se obtienen debido al canal ampliado deben ser superiores a
los costos adicionales que se incurren para construir y operar lo que se afiade al actual canal, es
decir, la parte ampliada. Por esta razén es que los costos deben incluir el costo de oportunidad, o
sea, aquello que dejamos de recibir por invertir los recursos del Canal en la ampliaciéon y no en
otra cosa, que para el caso, serian obras sociales, por lo menos. Si no se incluyen pudiera resultar
un ingreso marginal neto inferior a si se hubiera utilizado dichos recursos para hacer otra cosa.

a) Aumentos en Propiedad, Planta y Equipos oculta costos de la ampliacién

Ya demostramos que en las estimaciones de la propuesta de la ACP no existe compra alguna de
equipamiento para las nuevas esclusas. Argumentamos que esto se esta haciendo por otra via. Al
momento de la reversién del Canal a Panama el 31 de diciembre de 1999, el valor neto de
“propiedad, de plantas y equipos”, era de 664.2 millones de délares. Para cuando se realiza el
referéndum en octubre de 2006, la administracidon habia hecho adiciones por 829.7 millones de
ddlares, asi: edificios, 55.9 millones, estructuras, 263.8 millones, y equipos por 510 millones de
ddlares. En 6 aios la “excelente” administracidn de la ACP habia utilizado nuestros recursos para
adicionar estructuras por casi la cantidad que fue revertida, y en equipos, afiadieron 1.5 veces el
valor que fue recibido en 1999. La compra de estos equipos, planteamos, incluyd requerimientos
para el Canal ampliado, entre ellos los remolcadores ya sefialados anteriormente.

Asi mismo, en 2002, los directivos de la ACP decidieron, como Republica aparte, reponer la flota
de locomotoras, bajo el argumento que era muy caro repararas (ACP, 2003, p.10). Lo sorprendente
es que, al parecer, nadie le puede cuestionar a la ACP esta decision. Como explica una
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administracién “corporativa eficiente” hacer tales compras de equipos en tan corto tiempo, para
el Canal existente? Por ello, no pocos denunciamos que la ACP, sin haberse realizado el
referéndum, habia estado haciendo inversiones para la ampliacion del Canal, ocultando los
verdaderos costos y que, ademas, habia estado acrecentando las reservas ilegalmente, privando al
pueblo panamefio del uso de tales recursos. La denuncia que hizo FRENADESO de las Actas de la
Junta Directiva y de la Junta Asesora (navieros)', se unié al conjunto de documentos confirmaba
tal conducta de los gobernantes y directivos de la ACP.

No bastando con esto, la ACP continlo comprando equipos, que si ya para 2006 no eran
justificables para el actual Canal, las compras subsiguientes tampoco pueden atribuirse
exclusivamente al actual Canal. Durante 2007-2013 la ACP hizo nuevas compras de equipos por
693 millones de délares, es decir 250 millones mas de lo que compraron en los primeros seis afios.
Mientras que el valor del equipo revertido en diciembre de 1999 era de 296 millones de délares,
durante el periodo 2000-2013 la ACP hizo nuevas adquisiciones de equipos por 1,259 millones. Es
la manera de ocultar los verdaderos costos de la ampliacién, que ya, sin los costos de
administracién y del equipamiento que requiere el tercer juego de esclusas, supera los 5,250
millones debido a los intereses de los préstamos y el puente del Atlantico.

Pero, mientras publicamente la ACP insiste en que el costo de la ampliacién es de 5,250 millones,
no importa que pase, en su pagina de internet reconoce que estd comprando equipamientos para
operar la ampliacion del Canal. Afirma que en el 2002 con la llegada de dos remolcadores
completd la flota de 24 remolcadores.!! En el afio 2005 contraté 8 nuevos remolcadores para
reemplazar algunos de los existentes.’? Todos estos nuevos remolcadores tenfan mayor capacidad
de fuerza (82%) a los que reemplazaban. En el 2013 la ACP anuncia que “refuerza la flota de
remolcadores para la expansion”, con la llegada de dos (2) de los catorce (14) nuevos
remolcadores contratados en 2011.%% Por reforzar la flota debe entenderse que se afiadian a los
que se habian comprado previamente. Para el afio 2014 habia aumentado la flota a 46
remolcadores; casi el doble de 2006.

“El Canal de Panamd tiene ahora una flota de 46 remolcadores para dar respuesta a la
» 14

demanda operacional del Canal actual y del Canal expandido”.
La entrega se completd en el 2014, por parte de la empresa espafiola Astilleros Armén, S.A., a un
costo de 158.3 millones de ddlares. Si después de esto todavia se pretende negar que se han
estado ocultando costos de la ampliacidn a través del Programa de mejoras, que ahora le llaman
“inversiones regulares”, ello solo confirma que los directivos de la ACP consideran que pueden
hacer lo que deseen. Todos los gobernantes han sido sus complices porque desde el principio fue
claro que estos costos no estaban incluidos. Cémo estimar la rentabilidad de un proyecto si no se
incluyen todos los costos?

Una nota sobre el puente del Atlantico. Preguntados los funcionarios de la ACP de por qué no
incluian el puente de Coldn (del Atlantico) en los costos, respondieron inmediatamente: “eso no

10 FRENADESO; Andlisis de las Actas de la Junta Asesora y de la Junta Directiva del Canal de Panama,
“Cémo se construyd la estafa al pueblo panamefio para la ampliacion del Canal de Panama. Historia de una
Infamia. Panama, 2006.

11 http://micanaldepanama.com/nosotros/sobre-la-acp/rendicion-de-cuentas/presupuestos-y-
proyectos/proyectos-y-programas-de-modernizacion/mejoras-de-remolcadores/

12 https://www.pancanal.com/eng/pr/press-releases/2005/06/30/pr172.html

13 https://www.pancanal.com/eng/pr/press-releases/2013/06/19/pr4 77 .html

14 https://www.pancanal.com/eng/pr/press-releases/2014/10/09/pr527.html Subrayado y negritas nuestras.
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tiene nada que ver (sic) con la ampliaciéon”.’® Esto es asombroso. Al parecer desconocen que los
costos de un proyecto son todos aquellos que no tendrian que hacerse si el proyecto no se realiza.
Si las nuevas esclusas incluyen nuevos canales de acceso desde el mar, lo que hace que con el
actual puente-ferry no sea posible trasladarse, cualquier via que sea necesario construir para
restituir el trafico normal, es un costo de la ampliacién ya que si ella no se realiza no es
imprescindible construir una via alterna. Pero la explicacidon de fondo es que contindan con las
mentiras y engafos, ocultando los verdaderos costos de la ampliacidn, ya que al incluirlos
desaparece la supuesta rentabilidad del proyecto. El articulo 3 de la resolucién de Gabinete No.
68 de 10 de julio de 2006, establece que el puente se hace a causa de la ampliacidn:

“por razon de la construccion del tercer juego de esclusas, la ACP deberd desarrollar los
estudios necesarios para identificar la opcion mds conveniente a fin de establecer un
cruce vehicular, ya sea puente o tunel, en el extremo del Atldntico del Canal de Panamad
(...) el costo de la obra deberd ser cubierto por la Autoridad del Canal de Panama”.
(Negritas nuestras).

Publicamente los directivos de la ACP afirman una cosa y, en algunos casos, sus Informes
periddicos los contradicen. En los Informes reconocen que la ACP ha estado realizando tareas del
proyecto de ampliacion, haciendo uso de recursos propios (equipos, apoyos, administracion y
personal), pero no aparecen contabilizados en el costo del proyecto. Como sefialamos
previamente, esto también lo estuvo haciendo antes del referéndum, y los incluia en el plan de
“modernizacion” del actual Canal. lgual situacién se presenta con los intereses.

En el cuadro siguiente mostramos las cuentas de la ACP del proyecto de ampliacidon, establecida

con informacién de sus informes

LAS CUENTAS DE LA ACP
anuales. Los costos que la ACP EJECUCION TRAB INTERESES
reconoce en sus Informes .coTr)o ANO CONTRATOS | ACP1/ 1/ TOTAL
parte de la ampliacion 2007 33 625
correspoeren .a, los contratos .de 2008 316 2609
obras (ejecucion), los trabajos [5ggg 459 3,406.3
que han realizado directamente | 5010 414 12.0 460.4
con recursos de la ACP y los | 2011 55.1 40.9 114.3
intereses  pagados,  aunque, | 2012 49.4 53.0 132.7
publicamente todavia niegan el | 2007-2013 4731.3 34.1 55.4 111.8
pago de intereses. En el | TOTAL 2013 4731.3 260.8 161.3 5,153.4
proyecto de presupuesto 2014- | 2014y 15 470.5 51.6 137.5 659.6
2015 presentado a la Asamblea | 2016 48.2 s/inf 721 1203
nacional’ la ACP incluye nuevas TOTAL 5,250.0 312.3 370.9 5,933.3
cifras pero que terminan 1/ A la fecha del Informe de 2013 se habian desembolsado 1,450 millones
. . de ddlares. 2014 y 2015 segun presupuesto ACP. 2016 es estimado nuestro

resultando en la conocida cifra de . - L

. i en base a 2015. La informacién de la ejecucidon de contratos fue tomada del
5,250 millones de dolares. | presupuesto que la ACP present a la Asamblea Nacional para el afio fiscal
Senala 4,731.3 millones de | 2014-2105, pag. 6

contratos ejecutados hasta 2013, aflade nuevos en el presupuesto por 470.5 millones y un
remanente a ejecutarse en 2016.

En nuestro concepto, lo que incluyd la ACP en el presupuesto 2014-2105 es otro engafio mas.
Hace malabarismo con las cifras para que la suma, de todas maneras, resulte en 5,250 millones, ya

15 La construccion correcta de la oracion seria “eso nada tiene que ver con la ampliacion”. Bazéan, Oscar; y
otros funcionarios de ACP, en FRENADESO, Foro Social Sobre los 100 Afios del Canal, 28- agosto de 2014.
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gue no incluye siquiera los costos que en sus propios informes reconoce como parte del proyecto
de ampliacion. Si sumamos estos costos resultan en 5,933.3 millones de ddlares. Esto, reiteramos,
sin incluir la totalidad de los costos equipamiento, asi como de infraestructuras, administraciéon y
otros costos que se han incluido en las supuestas “inversiones regulares” y en los costos de
operacion del Canal, aun cuando pertenecen a la ampliacién.

En Anexo hemos incluido el listado de proyectos que la ACP reconoce como “inversiones
regulares” y como “inversiones de la ampliacion”. De un total de 42 categorias de proyectos, dos
de ellas [el ensanche y enderezamiento del corte culebra (Gailard) y la profundizacidon del Lago
Gatun y del Corte Culebra (Gailard)], representan el 64% de los costos totales del periodo 2000-
2013, es decir, 137 millones de délares. Han sido, ademads, los proyectos permanentes del
periodo, junto a las mejoras a los rieles de las locomotoras.

COSTO ESTIMADO DE LA AMPLIACION DEL CANALDE | En el 2006 se sefiald que la ACP
PANAMA(*) llevaba adelante un “programa de

CATEGORIAS TOTAL modernizacion” del actual Canal por

Las cuentas de la ACP (ver cuadro anterior) 5,933.3 1500 millones de ddlares. Este

programa, hemos argumentado, se

Puente del Atlantico 365.9 s

Remolcadores 1583 ha utilizado para ocultar costos de la
Ensanche y enderezamiento del Corte Culebra 137.0 | @mpliacién. Tal es asi que al parecer
GRAN TOTAL 65045 | este programa nunca termina ya que

(*) En base a lo que ha sido posible establecer, mas directamente de la ACP continua haciendo
los Informes Anuales de la ACP. No incluye inversiones en locomotoras | inversiones por este concepto. Para
y la infraestructura de rieles, y otros equipos e infraestructuras que, | el ano 2015 ha programado 290.5
obvqmente requiere 4 gl Canal ampliado paral (?perar. Tampoco | illones de ddlares de esta
considera el costo adicional que representa el ultimo acuerdo con

GUPC, el lucro cesante debido al retraso de la obra, y, el costo de Inversion mlentra's ?ue para el
oportunidad. proyecto de ampliacién es de solo

85.1 millones. Cifras claramente
extrafias y que requieren de una explicacion a la ciudadania.

b) Flujos financieros y rentabilidad del proyecto de ampliacién

El prondstico de la rentabilidad del 12% que hizo la ACP se fundamentd en los siguientes
elementos: un crecimiento anual de los peajes de 5.5% y de la carga de 3.0%, resultando en un
aumento de los ingresos corrientes de 8.53%. El nivel de inflacidn lo fijé en 2%, lo que arribaba a
6.53% de ingresos reales. Los costos de operacién los establecié en 2.57%. En cuanto a la tasa de
descuento utilizada para estimar la rentabilidad, esta varié en el tiempo. Originalmente la ACP
utilizé el 12% con lo cual el valor neto del proyecto era apenas de 123 millones, sin considerar los
costos que la ACP, intencionalmente, habia omitido. Contrataron varios “expertos”, entre ellos al
Profesor Campbell Harvey de la Universidad de Duke de Carolina del Norte quien sefialé en su
informe: “considero que el andlisis financiero es conservador... si se utiliza una tasa mas baja el
valor de la ampliacién aumenta sustancialmente”. Sugirié el 10% lo cual aumentaria el valor neto
a 1000 millones. ¢

Mauricio Jenkins, otro de los consultores contratados recomendd trabajar con rangos, y sugirid
tasas de descuento de 7% al 10%, esta ultima utilizada por Harvey, y la cual podria ser el tope
superior.'’

16 campbell R. Harvey, Consultor, Informe, 10 de agosto de 2005, p.1-2. Negritas nuestras.
17 Jenkins, Mauricio, Informe, 2005, pag.5
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Estas opiniones, al parecer, no eran insuficientes y optaron por una tasa de descuento del 7%, el
limite inferior mencionado por Jenkins, lo que resultaba en las inmensas sumas de dinero
prometidas, que al parecer, no tendremos en que gastarlas. Repito, todo esto sin considerar los
costos que ha ocultado la ACP. En el cuadro siguiente sintetizamos los datos que sirvieron de
base a la ACP para estimar la rentabilidad del proyecto, y los comparamos con los que realmente
se han tenido.

Considerando  la  informacion,  los | cOMPARANDO PRONOSTICOS Y REALIDAD

pl‘Of:lOStICOS Fie Ia”ACP se alejan de la CATEGORIAS DATOS
realidad. La inflacién ha sobrepasado con ACP REALES
creces la cifra estimada por la ACP. El

. . . . CRECIMIENTO INGRESO NETO(*) | 8.53% 7.04%
ingreso neto nominal (sin considerar la _

inflacién) también ha sido bastante | COSTOS DE OPERACION 2.57% >.68%
inferior. En términos reales esto es méas | INFLACION 2.00% 5.01%
grave: 2.03% vs la estimacion de la ACP de | INGRESO NETO REAL 6.53% 2.03%
6.53%. Fuente: ACP, Informes Anuales, e INDESA, Evaluacidén Socioeconémica

del Programa de Ampliacion..., realizado para la ACP, 2006.

La ACP. como republica aparte también se (*) Corresponde al ingreso después de deducido el pago al gobierno
’ ! nacional en concepto de tonelada. Si no se excluye este pago, el ingreso

ha rehusado a actualizar los f|UjOS del neto efectivo seria de 5.23%, lo cual es ain mds preocupante.

proyecto, y ya, al parecer, poco importa si

el proyecto es o no rentable. Los directivos de la ACP no han sido transparentes en la
administracién del Canal. Es importante hacer notar la diferencia de las tasas de crecimiento del
Ingreso neto, antes y después de haberse deducido el pago que debe hacer la ACP al gobierno de
Panamad por cada tonelada que pasa por el Canal. Después que se hace la deduccién, esta tasa
aumenta de 5.23% a 7.04% debido a que el pago al gobierno por el tonelaje ha estado
disminuyendo. En el 2007 era de 20% y en el 2013 el 15% de los ingresos totales de la ACP. El
pago por tonelaje aumentd apenas el 0.47% anual durante 2007-2013, lo cual representa una
reduccidon de la carga que pasa por el Canal de Panama. (Ver cuadros anexos) El mayor
crecimiento del ingreso que se queda en la ACP es debido a que el gobierno de Panama recibe
cada vez menos en proporcidn a los ingresos del Canal. En cuanto al aumento de los costos de
operacion, ello pudiera deberse a costos imputables al proyecto de ampliacidn y no contabilizados
en este ultimo.

Si al comportamiento real de las cifras ya expuestas le afiadimos los costos adicionales del
proyecto, reconocidos y los que ha ocultado, la rentabilidad del proyecto se desmorona,
considerando incluso, las demas estimaciones futuras del proyecto como correctas. Como
veremos, el acuerdo que la ACP hizo con el contratista de las esclusas, el Grupo Unidos por el
Canal, encarece aun mas el proyecto y, por tanto, cuestiona aun mas la rentabilidad del proyecto.

¢) El acuerdo GUPC - ACP

El 30 de diciembre de 2013 el consorcio Grupo Unidos por el Canal (GUPC) anuncié que en 21 dias
suspenderia las obras de ampliacién del Canal si la ACP no respondia favorablemente a sus
reclamaciones. Declardé que no tenia capacidad de financiamiento para concluir las esclusas y las
tinas de reciclaje de agua, debido a los sobrecostos en que habia incurrido, de los cuales
responsabilizaba a la ACP, por lo que habia presentado los reclamos y no habian sido resueltos a
su favor. Tal explicacién se derrumba cuando se considera que la ACP ha hecho adelantos a GUPC
por 786 millones, sin cobrarle intereses, dinero que el consorcio ya no tiene. Es decir, la ACP es la
gue ha estado financiando a GUP desde el inicio de las obras, y de lo que los panamefos no
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teniamos conocimiento. Con esto, GUPC solo confirmaba que nunca tuvo capacidad financiera
para llevar a cabo la obra. La ACP, por su parte, es responsable de haberlos elegido aun cuando
para la fecha habian aparecido noticias internacionales sobre problemas financieros de algunas de
las empresas del consorcio. Sin otra opcidn menos costosa, la ACP estaba obligada a llegar
acuerdo con GUPC, y ambos lo sabian. GUPC ha cobrado casi todo el contrato y apenas ha
entregado un 70% de la obra. Esta situacion se vio reflejada en el acuerdo, del cual, afadimos,
solo se tiene un resumen que la ACP presenta en su pagina de Internet. La ACP continla
negandose a entregar informacién que debe ser publica.

El acuerdo implicé que la ACP adelantara 100 millones de ddlares mas, con lo cual, GUPC nos debe
878 millones. Ademas, libera la fianza de cumplimiento de 400 millones que se tenia con la
Aseguradora para que las empresas de GUPC pudieran utilizar los bienes que respaldaban la fianza
para solicitar un préstamo, por el mismo monto, para utilizarlos para terminar la obra. Si antes se
tenia una fianza considerada baja, ahora no se tiene fianza de cumplimiento. Ademas de esto, la
ACP, por su cuenta, decide postergar el cobro de los fondos adelantados a GUPC hasta el 2018, sin
cobrarle intereses. Esta forma de administrar una empresa es genialmente absurda, para no
utilizar otro calificativo; pero lo peor es que, dadas las circunstancias, los panamenos no tenemos
alternativas, situacién a la que nos ha conducido los directivos de la ACP. Sin embargo, hoy, estos
directivos, incluyendo al director de la construccidon del Metro de Panama y actual Presidente de la
Junta Directiva de la ACP, Roberto Roy, se presentan como los administradores de empresas mas
eficientes, dignos de imitar. Ahora, el nuevo presidente, Juan Carlos Varela ha ratificado en el
cargo a Roy, para que continle con el proyecto del metro. También el ministro de la Presidencia
Alvaro Alemén Healy, figura de gran influencia en el actual gobierno, es primo de los Aleman
Zubieta, accionistas de CUSA y miembros del consorcio contratista, lo que podria sugerir que GUPC
seguird manteniendo su comportamiento, con el aval de los directivos de la ACP y del gobierno.

Este es el acuerdo que, obviamente, nos encarece el proyecto de ampliacion. Debemos afadir a
los costos, los intereses que dejamos de recibir por los adelantos entregados a GUPC, asi como los
ingresos no percibidos debido al retraso de la obra (lucro cesante). Por supuesto que la ACP dird
que esto no forma parte de los costos, como tampoco la construccion del puente del Atlantico, los
remolcadores, las locomotoras para los buques postpanamax, y demas costos que se niegan a
incluir en la ampliacién. Pretender ahora, argumentar la necesidad de un “cuarto juego de
esclusas”, o de un “cuarto carril”, como le llaman, cuando todavia no salimos del hoyo, es aun de
mayor riesgo.

IV- UN PAIS DENTRO DE OTRO PAIS

En la época fue conocida la presidn de Los Estados Unidos, para impulsar lo que luego fue “el
Titulo IV de la Constitucion”, referido al Canal de Panama. Era el periodo pos invasion. Con ello se
le otorgaron decisiones “privativas” en toda una serie de actividades, que no tienen las demas
entidades del Estado. Nadie puede meterse en la administracién de todo lo concerniente al
Canal. La Contraloria solo hara el control posterior del presupuesto. Las contrataciones las decide
la ACP sin otra participaciéon que la de ellos. Ellos deciden sobre planes de inversion, el uso de los
recursos, reposicion de equipos, etc., y nadie puede cuestionarlas. Sin importar si se sostienen en
criterios de eficiencia administrativa o no.

En el 2002, la direccién de la ACP decidid sacar de funcionamiento todas las locomotoras y
remplazarlas por nuevas, y sefialé que era mas cara la reparacion. Asi mismo, ha estado
comprando remolcadores con capacidad para trabajar con barcos pospanamax, sin incluir estos
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costos en el proyecto de ampliacidon. Ninguna de estas decisiones se les puede cuestionar.
Funcionan como si fueran otra Republica.

BENEFICIOS A ALTOS | Ademas, ha decidido darles bonos a los altos ejecutivos a final de cada

EJECUTIVOS -ACP ano, los cuales durante 2005-2013 suman 21 millones de délares. En

(En millones de délares) | el 2013 se repartieron 3.5 millones. Tampoco se le puede cuestionar

2005 1.782 | esto. Pueden hacer lo que quieran con nuestros recursos. Cualquier

2006 1.748 | contrato o concesién que el estado haga debe ser publicado en Ia

2007 1.979 | gaceta oficial. La ACP no lo hace y hoy dia, todavia desconocemos los

2008 1.487 | términos concretos en que se pactd el contrato de la ampliaciéon. Por

2009 2.183 | ello, solo cuando se hizo publico el problema financiero con el

2010 2.393 | contratista, Grupos Unidos por el Canal (GUPC) es que nos enteramos

2011 2.905 | que CUSA, la empresa de la familia Aleman Zubieta, solo tenia 1% en

2012 2.768 | GUPC, es decir, que le correspondia apenas 31 millones del contrato.

2013 3.352 | Pero, lo extrafio es que el primer contrato que la ACP concedid fue a

Fuente: ~ ACP, Informes | cysa por 41 millones de délares, superior a su participacién en GUPC.
Anuales, afios respectivos.

Entonces, por qué CUSA participa apenas con el 1%, cudl es su
beneficio?, o, cudl es el beneficio que reciben las otras empresas con la participacion de CUSA en
el consorcio?

También, solo después que se conoce el problema con GUPC es que se supo que la ACP, sin
consultar a los panamefios, habia decidido financiar gratuitamente al Consorcio, adelantandole
786 millones de dodlares sin que le correspondiera entrega de obra alguna. Pero, aqui no
terminan los privilegios de quienes dirigen la ACP. Los contratos de financiamiento que ha firmado
para la ampliacidn del Canal también se ha rehusado a darlos a conocer, contratos que tendrian
que publicarse en la Gaceta Oficial, para conocer los términos en que se pactaron. Cémo saber si
los directivos de la ACP han infringido el articulo 315 de la constitucidn, el cual sefiala que “el
Canal de Panama constituye un patrimonio inalienable de la nacién (...)”, por lo que no puede ser
hipotecado, vendido, cedido o gravado en alguna forma? Esto también lo consigna la ley 19 de 11
de julio de 1997, que organiza la ACP. Cémo lo sabemos los panamefios si la ACP se niega a
publicar los contratos?

En cuanto a la entrega de las ganancias del Canal al gobierno de Panama, esto también lo decide la
ACP. Esto le permitid a los directivos estar haciendo reservas ilegales para la ampliacién del Canal,
antes que fuera sometida a referéndum. También es la ACP la que establece el pago por tonelada
gue debe entregar a Panama. Solo se tiene establecido que este pago no debe ser inferior a lo que
se entregd en 1999. El tratado canalero de 1977, establecia un criterio claro y mdvil, al sefialar
que el pago seria de 0.30 centavos por tonelada, y se ajustaria segun “el indice de precios al por
mayor de la produccidn total manufacturera de Los Estados Unidos”. Contrariamente, la norma
por la que se rige la ACP permite que no haya ajustes al monto de 1999. Pero, no bastando con
esto, al momento en que se haria el referéndum, se aprobé que la ACP debia entregar al gobierno
de Panam3, al menos la cantidad de 2006, incluyendo las ganancias y el pago por tonelada. Esto
hizo se transfiriera a Panama, cada vez un menor porcentaje de los ingresos netos del Canal. En el
2006 el aporte representé 61.2%, el cual aumentd en el 2007 a 72.5%; asumimos que como parte
de los acuerdos politicos de Aleman Zubieta, la junta Directiva y el PRD, para el referéndum. Los
dos afios siguientes disminuyeron al promedio de 53% de los ingresos netos. Martinelli, al parecer
le exigi6 mas recursos a la ACP, nombrd nuevos directores, cambid al Administrador Alberto
Aleman Zubieta por Julio Quijano, y ello hizo que la participacidn estuviera levemente por encima
del aporte de 2006. Sin embargo, en el 2013 cayd a su nivel mas bajo; 48% de los ingresos netos.
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El articulo 323 del Titulo IV de la Constitucién, al parecer es un intento de blindar la ACP. Este
sefala que “El régimen contenido en este Titulo sélo podrd ser desarrollado por Leyes que
establezcan normas generales.” Incluso, basado en este articulo se podria considerar la ley 28 de
2006 de inconstitucional, ya que va mds alld de normas generales. No bastando con lo expuesto,
la Ley de 2006 establecié que el Presidente de la junta Directiva y el Administrador debian rendir
informes al pleno de la Asamblea nacional “una vez por semestre o cuando la Asamblea nacional
asi lo requiriera.”(Art.5). Esto tampoco lo han cumplido los directivos de la ACP. Los directivos de
la ACP han estado funcionando como Republica aparte y sin transparencia, y el proyecto de
ampliacion del Canal de Panama es el mas claro ejemplo.

ANEXOS
DISTRIBUCION DEL INGRESO NETO DE LA ACP DESPUES DEL PAGO POR
TONELADA AL GOBIERNO (En millones de délares=balboas)
Contribucion | F€servas para Reservas Reserva Otros Trasferencia
N contingenciay para parala proyectos
ANO glepi):\)/%:zin;ﬁ capital de capitalizar | ampliacion de ?\:;ﬁigra? TOTAL
trabajo laempresa| del canal inversion
2007 348.6 20.1 36.2 -84.7 486.4 806.6
2008 579.0 14.7 9.9 56.0 25.0 343.9 1028.5
2009 507.9 0.9 24.0 40.0 434.1 1006.9
2010 487.2 1.8 30.0 -25.7 470.6 964.0
2011 576.1 28.3 -49.3 674.3 1229.4
2012 601.9 7.6 -65.3 65.3 649.0 1258.5
2013 540.1 0.5 32.2 30.0 610.5 12134
TOTAL 3640.9 74.0 67.1 66.6 -10.0 3668.8 7507.3
Fuente: ACP, Informes Anuales, afios respectivos
BALACE DE LAS PROPIEDADES, ESTRUCTURAS Y EQUIPOS DE LA ACP:
1999-2013 ( millones de ddélares)
Edificios Estructuras Equipos Terrenos Constr. en Saldos
proceso
Saldo iicial 1999 38.2 279.5 296.5 0.0 50.0 664.2
Adiciones 1999 26.7 23.9 49.9 1041.8 3.6 1145.9
Adiciones 2000 3.3 10.3 25.1 38.7
Adiciones 2001 2.2 40.6 29.8 109.4 182.0
Adiciones 2002 4.1 27.2 84.7 138.9 254.9
Adiciones 2003 5.1 41.7 66.7 0.4 112.6 226.5
Adiciones 2004 8.3 36.7 72.0 136.7 253.7
Adiciones 2005 2.9 51.1 78.0 149.8 281.8
Adiciones 2006 3.3 32.3 103.8 22.9 162.3
Adiciones 2007 15 56.5 45.2 0.4 24.7 128.3
Adiciones 2008 4.8 98.9 85.3 0.2 79.4 268.6
Adiciones 2009 0.4 47.9 28.3 240.8 317.2
Adiciones 2010 0.9 5.9 46.4 417.2 470.4
Adiciones 2011 2.8 17.3 234.4 637.7 892.2
Adiciones 2012 1.0 0.5 96.4 1125.9 1223.8
Adiciones 2013 20.1 91.9 212.9 89.8 979.1 1393.7
Retiros y ajustes -11.3 1.2 -114.7 -20.6 -554.4 -699.8
TOTAL Afadido
durante 2000-2013 76.0 583.9 1144.2 1112.0 3624.3 6540.3
Fuente: ACP, Informes Anuales, afios respectivos.
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INGRESO NETO DE LA ACP ANTES Y DEPUES DEL PAGO POR TONELADA AL GOBIERNO
(En millones de doélares=balboas)
. Ingreso Neto Ingreso Neto
N Ingresos Peaj_eg y . Servicios Otros Costos_c'je Pagos antes del pago | después del pago
ANO T servicios Peajes Operacion por
otales conexos |Ingresos por tonelada al | por tonelada al
conexos 1/ tonelada . .
gobierno gobierno
2007 1760.4 1538.2 1183.9 354.3 222.1 595.0 358.8 1165.4 806.6
2008 2007.0 1745.6 1317.5 428.1 261.5 623.5 355.0 1383.5 1028.5
2009 1962.0 1817.4 1438.2 379.2 144.6 610.8 344.3 1351.2 1006.9
2010 1972.1 1801.8 1482.1 319.7 170.3 665.9 342.2 1306.2 964.0
2011 2318.5 2130.6 1729.9 400.7 187.8 722.1 367.0 1596.4 1229.4
2012 2410.9 2247.9 1852.4 395.5 163.0 771.3 381.1 1639.6 1258.5
2013 2411.3 2223.9 1849.7 374.3 187.3 828.9 369.0 1582.4 1213.4
TOTAL 14842.2 13505.5 10853.6 2651.9 1336.7 4817.4 2517.5 10024.8 7507.3
Crecimiento | g 3g4, 6.34% 7.72% 0.92% -2.80% | 5.68% 0.47% 5.23% 7.04%
Medio Anual
1/ Incluye la depreciacién y el pago por servicios publicos al gobierno.
Fuente: ACP, Informes Anuales, afios respectivos.
PROYECTOS DEL PROGRAMA DE AMPLIACION ANOS: 2007-2013 TOTAL
LLEVADOS A CABO POR LA ACP 7]8]9]10]11]12]13] 2006 | 2007 ] 2008 | 2009 | 2010 | 2011 [ 2012 | 2013
Dragado del Lago Gattn VIVIVIN [N NS 1.33| 24.37| 39.14| 30.91| 38.37| 40.77| 27.04| 201.92
Estudios y especificaciones de todas las esclusas V[ 0.61| 0.30 0.91
Profundizacioén del Corte Culebra V[ 4.50 4.50
Excavacion seca #4 del canal de acceso Pacifico norte NN 0sol 0711 o075 1.19 1.28 1.30 6.04
y construccién de la represa Borinquen
Administracion del Programa \ 0.63| 0.79| 0.82| 0.82| 0.86 3.92
Construccién de oficinas de campo para las nuevas
esclusas \ 0.44 0.44
Proyecto de excavacion # 2 \ 0.39 0.39
Estudios de sitio de despojos en el sector atlantico VIV NN A 0.32| 5.73| 836| 1.46| 0.12| 16.00
Dragado a la entrada del pacifico MRIRER 342| 0.75| 3.17| 253| 1.20| 11.07
Elevacion del nivel maximo operativo del lago Gatdn VN[V 0.36| 0.95| 094| 153 3.77
Disefio y Construccion de las esclusas post-panamax MRIRER 1.48| 212 159| 1.99 7.18
Excavacion seca #3 del canal de acceso Pacifico norte \ 0.42 0.42
Administracion Ambiental v 0.05 0.05
Otros proyectos VIV V[N 476| 1.38| 161| 086| 0.21| 016/ 0.04 9.02
TOTAL (En Millones de d6lares=balboas) 4.76] 3.33] 31.58| 45.91| 41.40| 55.14| 49.43| 34.09| 265.64

Fuente: ACP, Informes Anuales, afios respectivos.




ANOS: 2000-2013

PROYECTOS DEL PROGRAMA REGULAR DE INVERSION DE LA ACP TOTAL
0/1(2|3]4|5|6|7 9]10(11[12|13| 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Ensanche y enderezamiento del Corte Culebra (Gaillard) MR v NI NV[AN ][N N]| 29| 94| 91| 89| 80| 16.5| 18.1| 239 96.9
Enderezamiento del Corte Culebra (Gaillard) MM 0.0
Mejoras a los rieles para locomotoras NNV NV [VV] Y v 66| 37| 20 12.3
Reemplazo de las maquinarias que mueven las compuertas NV[V]Y 0.0
Mejoras al sistema de control de trafico maritimo N 0.0
Mejoras a las locomotoras N 0.0
Modernizacién del sistema financiero, planilla y recursos humanos v 0.0
Rehabilitacion de las secciones deterioradas del sistema de ductos subterraneos de
la ruta transistmica comprendida entre Balboa y Cristébal N 0.0
Reemplazo del sistema de control de las maquinarias de las esclusas v v 0.0
El plan maestro de las instalaciones de las esclusas N 0.0
Profundizacién del Lago Gatin y el Corte Culebra (Gaillard) NMEMNMNNE N 255| 81| 6.8 40.3
Estacion de amarre de barcos en el Corte Culebra (Gaillard) N 0.0
Reubicacién de instalaciones a Corozal Oeste NV 0.0
Adquisicién y ensamblaje de barcaza de perforacién y voladura N 0.0
Reemplazo de las defensas de madera por caucho en los muros de aproximacion
en todas las esclusas NV 0.0
Mejoras al sistema automatizado de recoleccién de datos (requerido por SOLAS) N 0.0
Profundizacién de las entradas del Canal vV 4.2 4.2
Adgquisicion e instalaciéon de operadores hidraulicos MM N 1.8 0.8 0.6 3.2
Mejoras al sistema de iluminacién en todas las esclusas NV 09| 1.3 2.2
Compra de locomotoras de remolque v 0.0
Nueva estacion de amarre de barcos en el Corte Culebra N 0.6 0.6
Nueva estacion de amarre de barcos en el Cerro Cartagena N N 4.8 0.7 5.5
Reemplazo de las tornamesas en las esclusas de Gatin N N 0.7 0.8 1.5
Ensamble de locomotoras de remolque N 0.6 0.6
Reacondicionamiento de las barcazas 403 y 407 N[V 15| 0.4 1.9
Compra de componentes de locomotoras V| 3.5 2.6 6.0
Sistema de administracién de proyectos NV 07| 07 1.5
Remplazar con puentes vehiculares las compuertas vehiculares NV 0.5 0.5
Banco de prueba para la propulsién eléctrica de las locomotoras v 0.4 0.4
Mejoras al sistema de defensas de esclusas en los muros de aproximacién NN [V 0.8 2.0 1.4 4.2
Sistema de administracién de activos N[V 05| 05| 03 1.3
Draga de corte de succién (proyecto multianual) v 0.5 0.5
Reemplazo y adquisiciéon de plantas de aguas residuales para la flota de
remolcadores v 0.4 0.4
Proyectos complementarios de dragado en las entradas de mar al Canal NN 2.4 4.4 6.8
Recoleccién - tratamiento de aguas residuales en ACP NN 06| 1.1 1.7
Puente sobre el canal en el Atlantico N 0.9 0.9
Expansién de la planta termoeléctrica de Miraflores N 3.3 3.3
Ensanchamiento de la entrada al Canal del Pacifico a 300 metros cuadrados N 1.1 1.1
Ensanche de las bordadas al norte de Bas Obispo y ampliacién de la estacion de
amarre de Gamboa N 0.8 0.8
Remplazo y reparacion de la tuberia para agua potable N 0.4 0.4
Reemplazar la draga RMC por una nueva draga retroexcavadora hidraulica N 0.3 0.3
Otros proyectos varios NN NNV 28| 26| 18| 18| 17| 19| 16 14.2
TOTAL (En Millones de délares=balboas) 43.1| 31.6| 24.1| 15.7| 14.4| 21.1| 25.2| 38.2| 2135
Fuente: ACP, Informes Anuales, afios respectivos.
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INDICADORES ECONOMICOS DEL CANAL DE PANAMA

Autor: Baudilio Marquez Arenas
Economista, profesor de la Universidad de Panama.

Palabras claves
Canal de Panam3, Autoridad del Canal de Panam3d, Tratados Torrijos — Carter, Buques, Toneladas,

Transito por el Canal, Peajes, Tesoro Nacional.

Luego de diez afios de ardua labor donde miles de hombres y mujeres de distintas nacionalidades
aportaron su fuerza de trabajo para la construccién del Canal de Panam3, la mayor obra que se
construye a inicios del siglo XX en América Latina, la cual viene a contribuir significativamente la
masificaciéon del comercio mundial. El Canal de Panama fue construido por los Estados Unidos de
América (EUA), amparado en el Tratado Hay-Bunau-Varilla que fue firmado por un extranjero en nombre
de Panama y desde ese entonces en que inicid su construccidon se segmenta la soberania panamefia
sobre la totalidad de su territorio, ya que en éste tratado se le concede a los Estados Unidos de América
derechos a perpetuidad del canal y una amplia zona de 8 kilémetros a cada lado del mismo, a cambio de
una suma de 10 millones de délares y una renta anual de 250,000 délares.

Desde la inauguracién de El Canal de Panamd el 15 de agosto de 1914, unos 800,000 buques
aproximadamente lo han transitado hasta la fecha (octubre 2014). El éxito de la operacion del Canal de
Panamd durante sus primeros cien afios de vida util, esto se debe a la aplicacién de un riguroso
programa de mantenimiento y a las constantes mejoras a su infraestructura, como también la
capacitacién continua de su recurso humano; procedimientos que han conservado al Canal en dptimas
condiciones de funcionamiento y modernizacién de su operacién, haciéndolo cada dia mas competitivo.
Luego de intensas luchas por hacer valer nuestros derechos soberanos sobre todo nuestro territorio
nacional, luchas que fueron encabezadas principalmente por una juventud llena de patriotismo y impetu
por recobrar nuestro principal patrimonio econémico para beneficio de las actuales y futuras
generaciones. Reconocid que a los sucesos de los martires del 9 de enero de 1964, la Operacion
Soberania de 1958, como a los estudiantes y al pueblo que rechazaron el convenio de bases de 1947.

Los hechos ocurrido entre 9 y 12 de enero de 1964, marcan una diferencia en la estrategia de lucha por
la recuperacion de la soberania panamefa en al territorio de la Zona del Canal de Panama, ya que la
reaccién popular se intensifica y condiciona a gobierno de turno dirigido en ese entonces por presidente
Roberto Chiari a romper relaciones diplomdticas con los Estados Unidos de América e iniciar con una
nueva estrategia de negociaciones para el logro de un nuevo tratado sobre el Canal de Panama que
satisfaga las aspiraciones del pueblo panamefio, proceso que se ve interrumpido por el golpe militar de
1968 y que luego de consolidarse el gobierno militar dirigido por General Omar Torrijos reinicia las
negociaciones para un nuevo tratado, pero ahora con una nueva visién estrategia geopolitica basada en
la busqueda de un apoyo internacional por la causa panamefia, logrando asi el apoyo internacional de la
mayoria de los paises del mundo.

Después de casi ocho afios de negociacion se llega a la redaccion final de los Tratado Torrijos- Carter,
Estos tratados en realidad son dos, uno que estd referido al traspaso de la administracién del Canal de
Panama y sus areas subyacentes, que involucra un periodo de transicion que se iniciaba el dia 1 de
octubre de 1979 hasta el dia 31 de diciembre de 1999, y otro el Tratado de Neutralidad del Canal de
Panama, vigente actualmente. Ambos tratados fueron firmados por el Presidente de los Estados Unidos
de América Jimmy Carter y el Jefe de Gobierno de Panama General de Division Omar Torrijos Herrera, el
dia 7 de septiembre 1997 en la sede de la Organizacién de Estados Americanos (OEA)



De acuerdo a estudios realizados por el Dr. Celestino Andrés Aralz y Dra. Patricia Pizzurno, destacan que
los aspectos mas relevantes acordados en el Tratado Torrijos — Carter, estan los siguientes:

1. SOBERANIA: Se reconocia la soberanfa de Panama sobre la Zona del Canal y por tanto la Republica
tendria una participacién creciente en la administracién proteccién y defensa del Canal. En virtud de
lo anterior, la Zona del Canal quedaba sujeta a la legislacién panamefia y ahora se denominaba Area
Canalera. Sin embargo, Panama le otorgaba a los Estados Unidos los derechos necesarios para
operar el Canal, que entraria en poder nacional, el 31 de diciembre de 1999, al mediodia.

2. ADMINISTRACION DEL CANAL: Estaria a cargo de una agencia gubernamental estadounidense
denominada la Comision del Canal de Panam3d, cuya Junta Directiva estaria integrada por nueve
miembros (5 estadounidenses y 4 panamefios) todos nombrados por los Estados Unidos. Hasta el 31
de diciembre de 1989, el Administrador seria un ciudadano norteamericano y el Sub-administrador
panamefio. A partir del 1 de enero de 1990, esta situacidn se invertia.

3. DEFENSA DEL CANAL: Ambas naciones se comprometian a proteger y defender el Canal. Sin
embargo, se dejaba constancia que durante la vigencia de este Tratado los Estados Unidos tendria la
responsabilidad primaria en este campo. Se establecié una Junta Combinada compuesta por igual
numero de militares de alto rango de ambos paises.

4. BENEFICIOS ECONOMICOS: revertirian a Panamd el 60% de las tierras e infraestructuras del drea
canalera. Entre otros bienes pasaban a Panama: el ferrocarril, los puertos de Balboa y Cristdbal y el
Fuerte Gulick donde funcionaba la Escuela de las Américas. Panama recibiria diez millones de
ddlares por parte de la Comisidon del Canal por los servicios publicos que prestaria en las dreas
revertidas. Igualmente, recibiria una suma proporcional de los peajes pagados por los barcos que
transitaran por el Canal.

5. CONSERVACION AMBIENTAL: Sobre este tema se adoptaban medidas para preservar la ecologia de
la cuenca del Canal de Panama.

Los aspectos econdmicos acordados en el Tratado Torrijos — Carter estan establecidos en el Articulo XIlI,
donde se sefialan los aspectos sobre la Transferencia de Bienes y Participacién Econdmica de la
Republica de Panam3; a saber:

1. Al finalizar la vigencia de este tratado, la Republica de Panamd asumira la plena responsabilidad de
la administracidn, funcionamiento y mantenimiento del Canal de Panama, el cual le serd transferido
en condiciones de funcionamiento, libre de gravamenes y deudas, salvo lo que convinieren las
partes.

2. Los Estados Unidos de América transfieren a la Republica de Panama libre de coste, los derechos,
titulos e intereses que los Estados Unidos de América pudieren tener respecto de bienes raices,
inclusive las mejoras inamovibles sobre los mismos, como se expresa a continuacion:

a. Al entrar en vigor este tratado, el Ferrocarril de Panamd y los bienes raices ubicados en el
territorio que constituyd la Zona del Canal que no estuvieren dentro de las dreas de tierras y
aguas cuyo uso se pone a disposicion de los Estados Unidos de América en virtud de este
tratado. No obstante, se conviene en que de la transferencia en dicha fecha quedaran excluidos
los edificios y otras instalaciones, salvo viviendas, cuyo uso fuere retenido por los Estados
Unidos de América de conformidad con este tratado y acuerdos afines, fuera de las areas antes
indicadas.

b. Los bienes situados en un area o porcidn de ella, en el momento en que los Estados Unidos de
Ameérica cesaren en el uso de la misma segun convengan las partes.

c. Las unidades de vivienda destinadas al uso de los miembros de las Fuerzas Armadas de la
Republica de Panam3, conforme al paragrafo 5 (b) del Anexo B del Acuerdo para la Ejecucion
del articulo IV de este tratado, al momento en que las mismas fueran puestas a disposicién de
la Republica de Panama.
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d. Al finalizar la vigencia de este tratado, la totalidad de los bienes raices, mejoras inamovibles
qgue hubieren sido usados por los Estados Unidos de América para los fines de este tratado y
acuerdos afines y los equipos que quedaren en la Republica de Panama relacionados con el
manejo, funcionamiento y mantenimiento del Canal.

3. La Republica de Panama conviene en liberar a los Estados Unidos de América respecto de las
reclamaciones que pudieren presentar terceras personas en relacidon con los derechos, titulos o
intereses sobre los bienes antedichos.

4. La Republica de Panama recibira adicionalmente de La Comisién del Canal de Panama una
retribucidn justa y equitativa por los recursos nacionales que ha dedicado al funcionamiento,
manejo, mantenimiento, proteccion y defensa eficientes del Canal de Panama, de acuerdo con lo
siguiente:

a. Una suma anual pagadera de las entradas por el funcionamiento del Canal calculada a la tasa de
treinta centésimos de ddlar de los Estados Unidos de América ($0.30) por cada tonelada neta del
Canal de Panama, o su equivalente, cobrado a cada nave sujeta al pago de peajes que transite el
Canal después de la entrada en vigor de este tratado. La tasa de treinta centésimos de ddlar de
los Estados Unidos de América ($0.30) por cada tonelada neta del Canal de Panamd, o su
equivalente, serd ajustada en proporcién a los cambios en el indice de precios al por mayor de
las manufacturas totales de los Estados Unidos de América durante periodos de dos anos. El
primer ajuste se hard a los cinco afos de vigencia del presente tratado, tomando en cuenta los
cambios ocurridos en el indice de precios mencionado durante los dos afios inmediatamente
anteriores. Posteriormente los ajustes sucesivos se efectuaran al final de cada periodo de dos
afios. En caso de que los Estados Unidos de América decidieran que otro método de indice es
preferible, los Estados Unidos de América presentardn a la Republica de Panama dicho método y
el mismo serd aplicado si fuere acordado mutuamente.

b. Una anualidad fija de diez millones de ddlares de los Estados Unidos de América
(510.000.000.00) pagadera de las entradas por el funcionamiento del Canal. Esta suma
constituira una  erogacion fila de La Comision del Canal de Panama.
(c) Una suma anual de hasta diez millones de dodlares de los Estados Unidos de América
(510.000.000.00) por un afio, pagadera de las entradas por el funcionamiento del Canal en la
medida en que dichas entradas excedan los gastos de La Comisidn del Canal de Panama incluidas
las sumas pagadas conforme a este tratado. En caso de que las entradas por el funcionamiento
del Canal, en cualquier afo, no produjeran un superavit suficiente para satisfacer este pago, el
saldo no pagado serd cubierto con los superdvits de operacién en anos futuros de una manera
mutuamente convenida.

La crisis politica ocurrida a finales de la década del 80 que involucro un embargo econdmico a la
Republica de Panama por parte de los Estados Unidos de América que afecto la ejecucion del Tratado.
Luego de superada la situacion politica antes mencionada, se reinicia el proceso de transicion del Canal
de Panama a su legitimo dueiio, la Republica de Panama.

A continuacién se presentan algunos indicadores econdmicos del Canal de Panama para el periodo 1990
— 2013, referido a las siguientes variables: Transitos de boques, Volumen de carga, Ingresos por peaje,
Empleo y Aportes directos al Tesoro Nacional. Entre los principales indicadores que debe tener presente
en el andlisis de las variables relacionadas al Canal de Panam3d estan fundamentalmente el transito de
naves y el volumen de carga, ya que determinan los ingresos generados por el Canal y sus aportes al
Tesoro Nacional.
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= Transito naves: El transito de buques por el Canal esta

compuesto por naves de alto calado y naves pequefias.

Cuadro 1: TRANSITO POR EL CANAL DE PANAMA:
ARNOS 1990 - 2013

Para el periodo 1990 — 2013, el transito de naves por la  Asos | Totalde Buques | V2riacién | TasaMedia
. ) X . porcentual Anual (%)
ruta maritima de Panama ha seguido una tendencia a la
) . ) . ) A 1990 13,325
baja. Esto se debe que la industria naviera internacional 1991 14,108 5.9
cada dia construye barco que sobre pasan las 1292 14,148 0
. : . 1993 13,720 -3.0
dimensiones del actual sistema de esclusas. Para el 1994 14,029 23
periodo en estudio, la tasa de crecimiento promedio fue 1225 15,136 S
o . o , 1996 15,187 0.3
de 0.11%; muy por debajo del 1%. (véase Cuadro 1); 1997 14,747 5.9
esta es la causa fundamental que conlleva a tomar la 1998 14,243 =34
L, X , j 1999 14,336 0.7
decision de ampliar el Canal de Panama, ya que esta 5000 13.653 a8
perdiendo competitividad. 2001 13,492 121 911
2002 13,185 -2.3
2003 13,154 -0.2
Volumen de carga: Las unidades de medidas de la _2004 14,035 6.7
, 2005 14,011 -0.2
carga que pasa por el Canal estdn dada por toneladas ——Sgge 14.467 33
largas equivale a 2.240 libras (1.016,047 kilogramos) y __2007 14,670 1.4
2008 14,705 0.2
por toneladas netas. En el Cuadro 2 se observa cual ha 5009 14.342 55
sido el comportamiento del movimiento de carga por _2010 14,230 -0.8
. 2011 14,670 3.1
toneladas que ha pasado por el Canal durante el periodo 5513 14.477 =5
1990 — 2013, donde ese puede ver la dindmica de 2013 13,660 -5.6
.. Fuente; Autoridad del Canal de Panama
crecimiento.
Cuadro 2: VOLUMEN DE CARGA POR EL CANAL DE PANAMA: ANOS 1990 -2013
Toneladas Tasa Media Toneladas Tasa Media
Afios larga (en Variacién Tasa Media Anual (%), netas (en Variacién | Tasa Media Anual (%),
millones de | porcentual [ Anual (%) Admon. millones de | porcentual [ Anual (%) Admon.
toneladas) Panamefa toneladas) Panamefia
1990 157.3 182.5
1991 163.2 3.8 192.5 5.5
1992 159.6 -2.2 189.9 -1.4
1993 158.0 -1.0 187.4 -1.3
1994 170.8 8.1 195.2 4.2
1995 190.4 11.5 216.3 10.8
1996 198.5 4.3 228.3 5.5
1997 189.9 -4.3 217.6 -4.7
1998 192.2 1.2 226.6 4.1
1999 196.0 2.0 227.9 0.6
2000 193.7 -1.2 230.2 1.0
2001 193.2 03[ e 231.2 04l
2002 187.8 -2.8 234.1 1.3
2003 188.3 0.3 242.5 3.6
2004 200.3 6.4 266.7 10.0
2005 193.8 -3.2 279.1 4.6
2006 211.7 9.2 296.3 6.2
2007 208.3 -1.6 0.62 312.8 5.6 2.13
2008 209.8 0.7 309.6 -1.0
2009 198.0 -5.6 299.1 -3.4
2010 204.9 3.5 300.8 0.6
2011 222.4 8.5 320.1 6.4
2012 218.1 -1.9 333.7 4.2
2013 209.9 -3.8 302.6 -9.3
Fuente: Autoridad del Canal de Panama
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Ingresos por peaje: El principal ingreso que recibe el Canal
de Panama, es el generado por la carga que se transporta por

Cuadro 3:

INGRESOS TOTALES POR PEAJES EN

EL CANAL DE PANAMA: ANOS 1990-2013

ésta via acuatica. En los Ultimos afios estos ingresos han — ados | n&vesos | varacn | Tase Mee
ones) porcentual Anual (%)
crecido significativamente a una tasa promedio anual de 1950 35560
19.24%; muy por encima de las tasas de crecimiento de 1991 374.60 5.3
‘ : 4 1992 368.70 -1.6
transito de.buques y de carga. Véase el Cuadr.o.3. 1555 o070 -
Para el periodo 1990 — 2013 el Canal ha recibido un total de 1994 419.20 4.6
20.3 millones de ddlares en concepto de peajes. Esto se debe 1995 462.80 L0z
. , . . 1996 486.70 5.2
a cambios en la metodologia de calculo del peaje y un 1997 293.60 1.4
incremento en los mismos. 1998 545.70 10.6
1999 568.80 4.2
2000 574.20 0.9
Empleo: El comportamiento de la variable empleo en los 2001 579.20 0.9
e ~ . sl 2002 588.70 1.6/ 19.24
uItlmo§ 24 ano. se mantenido pocg dinamico con un tasa de S 003 T %
crecimiento bajas y durante el periodo 1990 — 2013 muestra 2004 757.70 13.8
. . n i n | 2005 847.60 11.9
Cuadro 4: EMPLEADOS EN EL CANAL DE PANAMA: una caida e oe 5006 1.026.40 A
ANOS 1990 -2013 empleo (-1.81%), 2007 1,183.90 15.3
Tasa Media . . ps
o ) 3 esto significa que 2008 1,317.50 11.3
Afios | Empleados | V271acion | Tasa Media | ~Anual (%), | & ., qd | 2009 1,438.20 9.2
porcentual | Anual (%) Admoén. a operacion e 2010 1,482.10 31
Panamefia .
Canal cada dia se 2011 1,730.00 16.7
1990 ] 15,359 h 2012 1,852.00 7.1
1991 15,605 1.6 : ace . menos 5013 1,850.00 6.9
1992 | 15645 05 intensiva en el ~TOTAL | 20,369.70
1332 12:31? (2)3 uso de mano de Fuente: Autoridad del Canal de Panama
1995 | 15,711 2.1 obra y mds tecnologia.
1996 15,507 -1.3
1997 12,968 -16.4 . .
1098 | 13.124 12 A partir del 2007 el nivel de empleo generado por las
1999 | 10,476 -20.2 operaciones del Canal muestra un leve crecimiento a una
igg;’ Z';zz '12'51’ tasa promedio anual total del 1.50 %; también se observa
5002 8,936 o2 18 que la participacién del empleo de hombre representa
2003 8,964 0.3 alrededor de un 87 % con una tasa promedio de
igg: 2'23? cl"g crecimiento de 1.43 %; de igual manera la participacién de
2006 9,204 02 la empleomania de la mujer viene representando 13 %
2007 9,236 0.3 0.60 con un crecimiento promedio del 1.99%; esto esta
2008 2210 30 demostrando que en los ultimo afios se viene dando un
2009 9,700 2.0 . q X
2010 9,759 0.6 mayor nivel de empleo femenino.
2011 | 10,054 3.0 Véase los Cuadros 4y 5.
2012 10,262 2.1
2013 | 10,098 -1.6

Fuente: Autoridad del Canal de Panami

Cuadro 5: EMPLEADOS EN EL CANAL DE PANAMA POR SEXO: ANOS 2007 -2013

Tasa o . s Tasa
Afios Total Media Hombre | Part. % Var|;C|on T:;iz/llf;;a Mujer | Part. % Var|;cmn Media
Anual (%) Anual (%)
2007 9,236 8,087 87.6 1,149 124
2008 9,510 8,325 87.5 2.9 1,185 12.5 31
2009 9,700 8,429 86.9 1.2 1,271 13.1 7.3
2010 9,759 | 1.50 8,478 86.9 0.6|] 1.43 1,281 13.1 0.8] 1.99
2011 | 10,054 8,724 86.8 2.9 1,330 13.2 3.8
2012 | 10,262 8,933 87.0 2.4 1,329 13.0 -0.1
2013 | 10,098 8,805 87.2 -1.4 1,293 12.8 -2.7
Fuente: Autoridad del Canal de Panama.
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Cuadro 6: APORTES DIRECTOS DEL CANAL AL TESORO

= Aportes directos del Canal al Tesoro Nacional: NACIONAL: AOS 1990.2013

Tasa Media
Ingresos (en o .
. . . . . . . - " ) Variacion Tasa Media | Anual (%),
El principal elemento econémico - financiero de interés Afios drrcr):!c:ee; porcenteal | Anval e EEEEES
para todos los panamefios con los aportes de ingresos Panamefia
. , 1990 71.6
qgue hace la Autoridad Del Canal de Panama al Tesoro Too1 o o
Nacional. 1992 71.9 0.3
. ~ 1993 72.6 1.0
En el periodo 1990 — 2013 el Estado Panamefio ha 994 750 G
recibido en utilidades del Canal la suma de B/. 9,691.8 1995 808 7.7
. . .z . 1996 81.3 0.6
millones en al entrado a la ejecucién presupuestaria para 997 e G
financiera los proyectos que ejecutan el Gobierno 1998 969 186
NaCional 1999 103.4 6.7
° 2000 252.7 144.4
En los ultimos 24 afios, los aportes de ingresos directos 2001 2704 70l 1506
. . . . 2002 310.9 15.0
de las operaciones del Canal al Fisco Nacional ha crecido —5g; 3245 a2
en un promedio anual de un 12.06 %. Véase el Cuadro 6. 2004 407.6 25.6
2005 545.1 33.7
2006 569.7 4.5
A manera de recomendacion, sefialamos que los fondos 2007 847.0 48.7 11.01
. . , 2008 701.0 -17.2
provenientes de las operaciones del Canal de Panamd deben —5 780.0 e
destinar el 50% para infraestructura educativa, becas de 2010 815.0 45
I . d , . d I . | . I . I 2011 1043.0 28.0
excelencia académica para todos los niveles a nivel naciona o 10360 )
y para estudios de postgrados en el extranjero. 2013 982.0 -5.2
TOTAL 9,691.8

Fuente: Autoridad del Canal de Panama
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California compite con el Canal de Panaméa
El puerto de Long Beach amplia su tamafio para gestionar
mas contenedores procedentes de China

PABLO XIMENEZ DE SANDOVAL Los Angeles 12 OCT 2014 -
00:00 CEST12

Vista aérea del puerto de Long Beach, en California (EE UU)

/ RICH LASALLE (GETTY)

No hay que confiarse, los barcos de carga siempre
pueden ser mas grandes. Especialmente cuando se
trata del comercio en el Pacifico, en las rutas entre
China y EE UU. “Nos estamos preparando para barcos
cada vez mas grandes”, dice Jon Slangerup,
presidente ejecutivo del Puerto de Long Beach, en California. Los barcos seran mas anchos,
mas profundos, llevaran mas contenedores y habra que descargarlos mas deprisa. Tal es la
seguridad sobre este futuro, que el puerto se esta gastando casi 5.000 millones en inversiones
de infraestructuras en un plan a 10 afios porque, literalmente, no saben cuanto comercio mas
va a entrar en sus muelles. Pero saben que va a ser mucho.

Los ocho puertos mas grandes del mundo estan en Asia oriental. De ahi salen manufacturas de
todo tipo para el mundo entero. El noveno esta al otro lado del Pacifico, en California, a unos 13
dias de navegacion. La bahia de Los Angeles, al sur de la ciudad, es la puerta de Asia a
Estados Unidos, el primer consumidor del mundo. En realidad, son dos puertos. El de Los
Angeles es el mas grande de Estados Unidos. El de Long Beach es el segundo méas grande.
Juntos mueven 14,7 millones de contenedores al afio, con una carga valorada en 465.000
millones de ddlares. En un mapa no se distingue uno de otro: estan separados por una calle.

A través del Puerto de Long Beach (POLB) pasan 6,7 millones de contenedores al afio con una
carga valorada en 180.000 millones de ddlares. El comercio con Asia supone el 90% de las
operaciones de POLB. La empresa espera que las cifras de volumen se doblen hacia el afio
2030. La intensidad del comercio con Asia es tal que las vacaciones del afio nuevo chino se
notan en el descenso de actividad en Long Beach, asegura Don Snyder, director de desarrollo
comercial del puerto.

En este contexto, la joya de Long Beach es el proyecto Middle Harbor, que se lleva 2.000
millones de toda la inversibn en modernizacién y que aumentara en un 20% la capacidad de
carga. Las grias mas altas del puerto eran de 140 pies. Las de Middle Harbor tienen 165 pies.
Esto les permite llegar mas alto y mas dentro para sacar los contenedores de los nuevos
megabarcos, los llamados Triple E, que transportan hasta 18.000 contenedores. Ademas, la
terminal estd completamente electrificada. No hay vehiculos diésel. Hay coches-robot sin
conductor que colocan los contenedores. Cuando esté terminado, este muelle sera por si solo
el cuarto puerto mas grande de EE UU, con una capacidad para cuatro millones de
contenedores. Funcionara practicamente sin humanos.
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El principal competidor de los puertos de California es el Canal de Panama. Se trata de quién
lleva antes la mercancia china al resto de EE UU: si es mas conveniente descargar en Los
Angeles y seguir en tren, o pasar por el canal para descargar en Texas o los puertos del
noreste. Actualmente, los barcos llamados Post Panamax, hasta 8.000 contenedores, son el

16% de la flota mundial pero
transportan el 45% de toda la carga. La
ampliacién del Canal de Panama, que
acabara en 2015, est4d pensada para
acoger estos barcos y mas audn, los
llamados New Panamax, hasta 13.000
contenedores.

Long Beach esta convencido de que, en
el mundo que viene, el Canal de
Panama esta obsoleto antes de haber
acabado las obras de ampliacion,
porque no podra competir por atraer los
barcos Triple E que, segun sus célculos,
dominaran el comercio con Asia. La
naviera danesa Maersk, una de las mas
grandes del mundo, acaba de anunciar
una inversion de tres mil millones de
dolares en nuevos barcos hasta 2019.
“Al Canal de Panama le ha pasado
como a las autopistas de Los Angeles,
gue para cuando se terminaban de
construir el nimero de coches ya habia
crecido tanto que estaban obsoletas”,
dice Noel Hacebaga, director ejecutivo
adjunto de POLB.

Ademas del Canal de Panama, los
puertos de California tienen un o0jo
puesto en el puerto de Lazaro
Céardenas, en México, cuyo facil acceso
a la linea férrea hacia Texas también lo
convierte en una amenaza. Los puertos
de EE UU estan gastando 47 millones
de dolares en adaptar sus
infraestructuras al mundo de los barcos
gigantes. Long Beach, que esta
infrautilizado en un 30% precisamente
por esta tendencia, se lleva el 10% de
esa cantidad. Es una apuesta grande.
“No es seguro que esa nueva capacidad
se llene”, advierte Hacebaga. “En este
negocio el tiempo es dinero,
literalmente. Si el producto no pasa por
la caja del supermercado a tiempo,
mucha gente pierde dinero”.
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El desafio de una ‘terminal verde’

Los puertos de California no solo tienen el desafio de
agrandar su capacidad con inversiones millonarias
sobre la especulacion, fundada, de que la demanda de
servicios crecera. Ademas, tienen el desafio de
cumplir con las ambiciosas leyes del Estado en
materia de medio ambiente y lucha contra el cambio
climatico. El Estado se ha fijado por ley una reduccion
de emisiones de gases de efecto invernadero para
volver en 2020 a niveles de 1990. Para 2050 deben
haber bajado un 80%.

El area metropolitana de Los Angeles tiene la peor
calidad del aire de Estados Unidos. Dentro de la
misma, el peor esta en la bahia de San Pedro, que
alberga a los dos puertos. En esta zona el riesgo de
cancer es del doble que la media de Los Angeles,
segun la autoridad de Calidad del Aire de la Costa Sur.
Long Beach se presenta al mundo como ‘el puerto
verde’. La empresa asegura que son el puerto de EE
UU con mayores exigencias medioambientales.

Renee Moilanen, responsable de Calidad del Aire del
Puerto de Long Beach, explica que la mayor reduccién
de contaminacion viene de la electrificacion de los
muelles (shore power). Al entrar en el puerto, los
barcos apagan el motor y literalmente se enchufan al
muelle. Esto reduce las emisiones un 95%. Por ley, en
California al menos el 50% de los barcos que entran
en sus puertos deben utilizar shore power. Moilanen
cita un dato: cada barco que se engancha al shore
power equivale a quitar 42 coches de la calle cada dia.
Podrian gestionar méas, pero no con los tamafios de
barcos que estan empezando a construir las navieras.

“Las condiciones del mercado estan cambiando por
los grandes barcos”, asegura Slangerup. Cada vez
mas, las navieras se asocian para agrupar los envios en
barcos gigantes y ahorrar costes. “Vamos hacia barcos
de 22.000 contenedores”, afirma. “Tienes que estar ahi
para que puedan entrar”.
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