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Tras diez arios de obras seriamente planeadas, y con
esclusas y el Lago de Gatun, el 7 de enero de 1914,
durante el mandato del presidente panamenio
Belisario Porras, la grua flotante Alexander La Valle
realizo el primer transito completo por el Canal, que
fue abierto al trafico el 15 de agosto de 1914
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UN CANAL RENOVADO PARA ELMUNDO

En mayo de 1879, el ingeniero francés Ferdinand Marie de Lesseps, que habia ideado y dirigi-
do con gran éxito la construccion del Canal de Suez, inaugurado en 1869, presentd en
la Sociedad de Geografia de Paris su proyecto de un canal interoceanico sin esclusas; para
conectar el Océano Atlantico con el Océano Pacifico atravesando el istmo de Panama.

Asi las cosas, Ferdinand de Lesseps con su familia se instal6 en Panama en diciembre de
1879, para poco después trasladarse a Nueva York, donde no se le ocultd la oposicion que
por todos los medios haria EE.UU. a su emprendimiento; por considerar que era un tema mas
gue nada de competencia norteamericana y no europea. A pesar de lo cual, las obras comen-
zaron en 1881, enfrentdndose a dos retos harto dificiles: lo accidentado de terreno y las en-
demias de malaria y fiebre amarilla en la zona, que ocasionarian gran mortalidad entre los
trabajadores.

Gustave Eiffel fue quien por primera vez puso en seria tela de juicio que el disefo del canal a
nivel era erréneo; para llegar a la conclusion de que la obra, inexcusablemente habia de te-
ner esclusas, para asi superar el abrupto relieve de la region. Y por si fuera poco, en 1882 un
terremoto sacudio el istmo, por lo cual hubieron de interrumpirse el trafico del ferrocarril y los
propios trabajos durante algun tiempo, todo lo cual precipité una fuerte caida de las acciones
de la Compaiia del Canal en la bolsa en Paris. Por lo demas, en medio de situaciones de
escandalo, el dinero se acabd, y en 1888 Lesseps se vio obligado a parar los trabajos y aban-
donar el proyecto.

Declarado en quiebra el 4 de febrero de 1889, el proyecto de Lesseps fue asumido por el in-
geniero jefe de la obra, Philippe-Jean Bunau-Varilla, quien comenzd a planear con los lideres
panamefnios la realizacion de una accion separatista frente al resto de Colombia. De modo que
los panamefios declararon su independencia el 3 de noviembre de 1903, y EE.UU. reconoci6
esa emancipacion a los tres dias, para acto seguido enviar la flota, impidiendo asi que Colom-
bia restableciera su autoridad central.

El 18 de noviembre de 1903 se firmé el Tratado Hay (EE.UU.)/Bunau-Varilla (presuntamente
Panamad), que daba el control del futuro Canal a Washington DC. Con derechos a perpetuidad,
sobre una amplia zona de ocho kilbmetros a cada lado de la via acuatica. Todo, a cambio de
una suma de diez millones de ddlares y una renta anual de 250.000 délares. En 1904, Pa-
nama tuvo su primer presidente en la persona de Manuel Amador Guerrero.

Tras diez afios de obras seriamente planeadas, y con esclusas y el Lago de Gatun, el 7 de
enero de 1914, durante el mandato del presidente panamefio Belisario Porras, la grua flotan-
te Alexander La Valle realiz6 el primer transito completo por el Canal; que fue abierto al tréafi-
co el 15 de agosto de 1914, casi coincidiendo con el estallido de la Primera Guerra Mundial.
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El Tratado Hay/Bunau-Varilla fue muy contestado desde el principio, y pronto el Gobierno de
Panama planted6 su aspiracion de asumir el control de la Zona del Canal. Una linea de preten-
siones en la cual, la primera concesiéon de EE.UU. fue el acuerdo de 1936, firmado por los
presidentes Harmodio Arias y Roosevelt. Por el cual se anuld la clausula de posible interven-
cion militar norteamericana en los asuntos internos panamefos; cambiando el concepto juri-
dico de pais protegido al nuevo status de soberania plena. Y después de la Segunda Guerra
Mundial, en 1948 se cred, por el Presidente Enrique A. Jiménez, la Zona Libre de Col6én; como
primera institucion autébnoma panamefna para aprovechar las rutas navieras mundiales mas
importantes.

Ulteriormente, la firma del Tratado de 1955, entre los presidentes José Antonio Remoén de
Panama y Dwight D. Eisenhower de EE.UU., signific6 una serie de ventajas econémicas para
Panama; incluyéndose la construccion del Puente de las Américas, sobre el canal, inaugurado
el 12 de octubre de 1962, que volvié a reunir a las dos partes de la Republica.

Pero lo mas importante de las relaciones entre Panama y EE.UU. vino después: tras el 11 de
octubre de 1968, a s6lo unos dias de haber asumido la presidencia de la Republica de Pa-
nama el Dr. Arnulfo Arias; cuando un conjunto de mandos medios de la Guardia Nacional,
liderados por Boris Martinez —y apoyado por otros oficiales, entre quienes destac6 Omar To-
rrijos Herrera—, dieron un golpe de estado; sefialandose en su comunicado oficial la urgencia
de tener negociaciones con EE.UU., que efectivamente se iniciaron en 1970.

Con no poca sorpresa de todos, las negociaciones entre la pequefa Republica y el coloso del
Norte prosperaron, y el 7 de septiembre de 1977, Jimmy Carter (el mas respetuoso Presiden-
te de EE.UU. con los derechos humanos y de lo pueblos), y el Jefe de Gobierno de Pa-
nama, Omar Torrijos firmaron el Tratado que lleva el nombre de ambos, Torrijos-Carter; para
la entrega de la administracién del Canal a Panama, lo que permitié el gradual cierre de las
bases militares estadounidenses, con la promesa, por parte de los militares panamefos, de
retornar a un sistema democratico. El control definitivo del Canal se hizo efectivo el 31 de
diciembre de 1999.

La historia reciente puede resumirse en poco espacio. Con toda una serie de antecedentes de
la Administracion del Canal de Panama, ACP, el 24 de abril de 2006, el presidente de la Re-
publica, Martin Torrijos Espino (hijo del que fuera anterior dictador y negociador del Canal),
anunci6é formalmente la propuesta de ampliacion del Canal, para permitir el paso de buques
de mucho mayor tamano, los llamados Pospanamax. Un proyecto que se consagré mediante
referéndum nacional, celebrado el 22 de octubre de 2006, con resultado favorable del 76,8
por 100 y con un 21,8 por 100 en contra.

Las obras de ampliacién, por valor de unos 5.000 millones de délares, dieron inicio el lunes 3
de septiembre de 2007, con la voladura protocolar en el Cerro Paraiso; y la fecha contractual
de terminacion del tercer juego de esclusas se fijé para el 21 de octubre de 2014; estimandose
que su operacion comercial comenzaria en el segundo trimestre del afio 2015.

Luego, en realidad hubo una serie de dificultades técnicas y también diferencias en la estima-
cion de costes, lo que retrasé la inauguracion hasta el 26 de junio de 2016, mafana mismo,
con delegaciones de casi un centenar de paises. Entre ellas la de Espafia, presidida por el Rey
Juan Carlos; figurando como invitado por la ACP el autor de este articulo.

El Presidente panamefo inaugurara el domingo 26 el paso del primer buque: Andronikos, con
capacidad de 9.400 TEU s, 299,98 metros de eslora y 48,25 metros de manga, por las nuevas
esclusas. Informaremos sobre ese gran suceso y todo lo que significa.
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Creo, sinceramente, que Panama puede ser
mucho de Miami y de Singapur. Pero para ello
hace falta un proyecto estratégico, al que
desde Esparia podemos contribuir
considerablemente; con ideas y con
empresas, que en gran medida ya estan alli
trabajando

Ramoén TAMAMES
Catedratico de Estructura Econdmica

PANAMA, ENTRE MIAMIY SINGAPUR

En mi primer articulo en La Razén sobre el Canal de Panama, el sdbado 25 de junio, tracé un
esquema histérico de la via de agua transistmica: desde los primeros suefios de Lesseps, de
hacer un cauce totalmente a nivel, que a la postre se vio frustrado, que sélo con la indepen-
dencia de Panama en 1903 se hizo realidad, en 1914, con un canal de esclusas. Y tras un si-
glo de avatares, el pasado domingo 26 de junio de 2016, se abrié el nuevo Canal ampliado
con dos nuevos juegos de esclusas de gran amplitud y calado.

El dia antes de la inauguracioén, los invitados a ella, participamos en recepcién organizada por
el Administrador de la Autoridad del Canal de Panama (ACP), Jorge Quijano; coordinador de
la gran obra, hombre cabal y gran orador, a quien obsequié personalmente con ese célebre
libro en cuyo ultimo capitulo, Don Quijote recupera su auténtico nombre de Quijano “el bue-
no”.

En tal fiesta previa a la inauguracion, también conoci al Presidente de la Republica de Pa-
nama, Juan Carlos Varela. Nos presenté nuestro comun amigo Guillermo Chapman, que du-
rante afios fue uno de los nueve miembros de la Junta de la ACP: “Aqui tiene Vd., Sr. Presi-
dente, al Prof. Tamames, que conoce Panama desde hace cincuenta afios”. Y tras las saluta-
ciones de rigor, yo me permiti recomendarle al primer mandatario del pais, que en la segunda
parte de su presidencia llevara a cabo la otra gran obra complementaria del Canal: completar
el tramo que falta de la carretera Panamericana, estableciendo asi el trafico terrestre entre
las dos Américas, del Norte y del Sur.

Al dia siguiente, el domingo 26, se nos convoco para trasladarnos a la nueva gran esclusa —
Cocoli, sobre el Pacifico— y alli estuvimos cuatro largas horas de espera, en medio de toda
una fiesta panamenfa, de salsas, cumbias, y otras musicas tropicales; hasta que llegé el barco
portacontenedores chino, de la gran empresa Cosco, después de atravesar el inmenso lago de
Gatun, que abastece todas las necesidades hidricas del complejo sistema esclusero.

Cuando el barco chino asomoé su inmensa proa, portador de 8.000 TEUs —mas del doble de los
contenedores que permite el canal antiguo—, llegaron los discursos, empezando por el Minis-
tro del Canal, Roberto Roy, y del Administrador de la ACP, con los més elevados tonos patri6-
ticos. Para terminar con las palabras del Presidente Varela; quien tenia a su lado al Rey de
Espafia, Juan Carlos I, como invitado de excepcién.

Y fue el propio Presidente quien recorddé como en 1526, durante su primer retorno a Espafa,

después de la conquista de México, Hernan Cortés indicé al Emperador Carlos V la gran con-

veniencia de abrir un Canal para unir los dos grandes océanos. Lo que se estudié cabalmente,
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pero con el resultado —diriamos con palabras de hoy— de que con la tecnologia existente por
entonces, no resultaba factible. “Que lo que Dios unid, que el hombre no lo separe”, fue la
sentencia resignada de Carlos, primer Rey de Espafa y de sus Indias.

Desde 1914 esa unién de los dos océanos se hizo posible, ya lo vimos antes. Y ahora se ha
redimensionado por los grandes trabajos del consorcio hispano-italo-belga “Unidos por el Ca-
nal de Panama”, encabezado por la empresa espafola Sacyr: ellos llevaron a cabo la gran
proeza tecnoldgica, aunque en el encendido fervor panamefio de los discursos de inaugura-
cion, apenas se reconocid tanto esfuerzo; aun pendiente de un pago importante, cuya cifra
final estd sometida a arbitraje internacional.

El nuevo Canal ampliado, serd una gran contribucién al comercial internacional: se pasara de
un trafico que hasta ahora representa el 6 por 100 del comercio maritimo mundial, a posi-
blemente el doble; con buques de hasta 450 metros de eslora, 50 de manga, y de 14.000
TEUs en los mayores buques, el triple de capacidad de los anteriores “Panamax”.

Y aunque parezca mentira, una vez terminada la ampliacion, ya se habla de un tercer posible
recrecimiento. Porque hay superpetroleros, graneleros y otros buques (los propios portaavio-
nes), que superan los galibos del nuevo juego de esclusas de 2016. Una expectativa que cir-
cula muy inicialmente, sobre todo, segun se dice, para desengafiar a los que suefian con
hacer un nuevo canal en Nicaragua (la locura politica de Ortega con unos misteriosos promo-
tores chinos), o a los colombianos que plantean la posibilidad de un “canal seco” que comuni-
que Cartagena de Indias con la orilla del Pacifico a través de un potente sistema ferroviario.

En cualquier caso, lo que esta claro es que los panamefios tienen la oportunidad de aprove-
char al méaximo su “renta de situacion”, verdaderamente uUnica:, al controlar las dos bocas del
Canal, y también por el hecho de que disponen de grandes espacios que quedaron libres de
las antiguas bases de EE.UU., y que hoy pueden servir para la implantacion de nuevos puer-
tos adicionales a los existentes (el de Balboa en el Pacifico, y el de la Zona Libre de Comercio
de Coldn en el Atlantico); asi como para crear infraestructuras adecuadas de suministro de
combustibles, almacenes de todo tipo, astilleros de mantenimiento y reparacion de buques, e
incluso estructuras de entrepot e incluso fabriles. Lo que significaria la creaciéon de un empo-
rio formidable, un verdadero hub de transporte, o incluso un super-clister maritimo.

Légicamente todo eso ha de combinarse con un potente centro financiero (ya en ciernes) y
toda clase de servicios complementarios del registro de buques con el pabellbn panamefo de
conveniencia; asi como de otras manifestaciones para el trafico juridico internacional. Sin ol-
vidar el turismo potencialmente formidable, desde la Isla Contadora, a las Bocas del Toro, o
desde Chiriqui hasta la tierra casi virgen del Darién.

Todo eso y mucho mas puede dar una gran fuerza a la Republica, cuya capital presenta un
perfil de rascacielos residenciales y de negocios de todas clases premonitorio de todo lo indi-
cado.

En el sentido que apuntamos, no oculto que mi viaje a Panama, lo he hecho no sélo por razo-
nes sentimentales: fue el pais americano al que primero viajé en 1966, para luego sucederse
un gran numero de destinos entre Alaska y la Tierra del Fuego, con el cruce “del charco” por
casi un centenar de veces.

A mi retorno, esta vez, de lo que se autodenomina “centro del mundo, corazén del universo”,
vengo convencido de la necesidad de un estudio a fondo sobre las posibilidades referidas de
Panama, que sintéticamente cabria titular “Panama entre Miami y Singapur”.

Ya se sabe, Miami en el Sur de la Florida, con el mismo nombre que le diera Ponce de Ledn
en el siglo XVI, constituye hoy un supercentro de turismo, a la vez que un gran escenario de
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comercio, un nucleo financiero de primer orden para todos los inversionistas de EE.UU., y
también de los millones de hispanos que alli concurren; con niveles de riqueza y renta muy
elevados.

En tanto que Singapur ya no es el puerto que fundara Raffels en 1819 y que tuviera a Som-
merset Maughn como su mejor mentor en el pasado, en medio del Asia tropical somnolienta.
A la que Gunnar Myrdal (Premio Nobel de Economia de 1974) se refiriera en su libro “Asian
Drama”, como un espacio de dificil desarrollo; que sin embargo con las guerras de Corea y de
Vietnam despertd para convertirse en un verdadero “tigre asiatico” del comercio mundial.
Singapur es hoy una potente Ciudad-Isla-Estado promovida por la sapiencia de Lee Kuan
Yew, eficiente padre de la Patria: un centro portuario de primera, un gran mercado financie-
ro, y sistemas avanzados de industrias de alta tecnologia, sin olvidar turismo, compras, etc.

Creo, sinceramente, que Panama puede ser mucho de Miami y de Singapur. Pero para ello
hace falta un proyecto estratégico, al que desde Espafia podemos contribuir considerable-
mente; con ideas y con empresas, que en gran medida ya estan alli trabajando. Y de todo
eso tuve ocasion de hablar en una conferencia pronunciada en el Hotel Riu de la capital pa-
namefia, muy bien organizada por el Embajador de Espafia, Ramon Santos. Y gracias a su
iniciativa tuve ocasidon de intercambiar muchas ideas al respecto, con mi viejo colega Guiller-
mo Chapman Fabrega, el Embajador, y también con jévenes economistas como Eddie Tapie-
ro. A ellos dedico este articulo escrito ya en un retorno no exento de nostalgias.



