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Introduccion

Desde la construccion del Canal de Panama en 1914, ha resultado una
herramienta de suma importancia para el comercio exterior, mediante éste se
pueden reducir distancias en las principales rutas maritimas del comercio entre
Estados Unidos de América (EUA)y el lejano oriente; asi como también entre
Europa y la costa oeste de EUA y Canada; al tiempo que su eficiencia se refleja

en la reduccion del tiempo durante el cruce de barcos.

Sin embargo, con el tiempo el Canal de Panama se ha rezagado a pesar de las
mejoras que se le han hecho, pues debido a la alta demanda de productos en el
mercado internacional, las navieras no se dan abasto con los bugues ya existentes
aunado que han construido barcos cada vez mas grandes, que como su nombre
lo menciona, los buques post-Panamax®, sobrepasan las medidas estandar de los
buques convencionales, por lo que el canal ya no es lo suficientemente ancho

para el trafico de estos barcos.

Esta investigacion tomara como punto de referencia una periodicidad de 2005 a
2011; ya que es el punto de partida en donde el problema empezé a enfatizarse,
ademas; se inicia la posibilidad de contemplar nuevas alternativas para su

solucién.

La importancia del estudio de la actual probleméatica del canal de Panama radica
en las consecuencias en el proceso de la actividad comercial a nivel internacional,
pues la capacidad operacional puede llegar a ser ineficiente en la recepcion de

los buques en tiempo y espacio.

Cabe mencionar que el trafico de navios se ha incrementado por la alta demanda
de productos; sin embargo, el cruce de éstos se ha vistoafectadocon motivo de las
maniobras que deben realizar para poder cruzar. Ademas el canal también tiene
afecciones ecoldgicas, debido a la mala utilizacibn de aguas que provoca una

salinizacion del agua potable.

! Estos pueden transportar en un solo viaje mas de 9.500 contenedores, incluso hasta 12.000 contenedores.
Tienen una eslora de 366 m, manga de 49 m y calado mdaximo de 15 m.



De este modo, es necesario evaluar cada uno de los elementos, causas,
consecuencias y posibles soluciones de los problemas que enfrenta el Canal de
Panama. Es por ello que el presente trabajo tiene como objetivo general analizar
la problemética de este provocada por los buques de clase mercante y al retraso

en la infraestructura del canal durante el periodo 2005-2011.

Por otra parte, los objetivos particulares de esta investigacion son; conocer los
origenes de la construccion del Canal de Panama y la situacion actual de su
infraestructura, asi como las nuevas tendencias en la construccion de buques
mercantes. Asimismo estudiar las consecuencias del rezago, es decir, la manera
en la que afecta ecoldgica y econdmicamente, asi como al tréfico de mercancias,
al tiempo de analizar alternativas de solucién para disminuir la obsolescencia del

Canal y las medidas que se han aplicado en el periodo 2005-2011.

Desde los tiempos de la colonia, el istmo de Panama contaba con caracteristicas
especiales para el transito de mercancias, cualidades que dotaban de un gran
potencial econémico a la region. Con motivo de su importancia a través de la
historia se le han hecho diversas modificaciones con el fin de adaptarlo a las
circunstancias que la dinamica comercial requiere.En la medida en que el
intercambio de mercancias entre paises se incrementa, los diferentes medios de

transportacion internacional deben cubrir las necesidades del mercado.

Cada dia la demanda de productos es mayor y para esto se requiere de
contenedores cada vez mas grandes y por ende de transportes capaces de
trasladarlos. En el caso de los buques, con el paso del tiempo la medida estandar
ha dejado de tener como punto de referencia el Canal de Panama, para
sobrepasar los limites de este, provocando asi un deterioro en la infraestructura
del Canal. Con una reestructuracion de las politicas de cruce, asi como un nuevo
disefio adaptado a las circunstancias actuales, no solo en materia de la
infraestructura, sino también en eltema del medio ambiente, podria disminuir la

obsolescencia del canal.



De manera teérica, el problema presentado en esta tesina, se adapta a las
condiciones que la teoria Modernidad-Mundo describe. Esta es descrita por el
soci6logo Octavio lanni en su libro “Teorias de la Globalizacién”® y expuesta

también por el doctor Renato Ortiz®.

La teoria Modernidad-Mundo explicaque interaccion de la sociedad actual reduce
tiempos y espacios gracias a la velocidad en la que se desplaza la informacion,
tecnologias y descubrimientos cientificos, de tal manera que las fronteras dejan de
ser relevantes, en donde se puede identificar una sociedad global y que se traduce

en una homogeneidad de ideas.

A la vez, este rdpido desplazamiento provoca una serie de novedades y trae con
ello obsolescencias, debido a ello tanto la informacion como los avances
tecnoldgicos, tienen una duracion muy corta de vida; pues cada vez se descubren
cosas nuevas, se investigan otras y se crean nuevas, agilizando asi los procesos

de reproduccion, produccion y de transferencia.

Del mismo modo, la globalizacion ha provocado una desterritorializacion en
materia econdmica, comercial y cultural que eleva los mercados a un nivel de
tamafio global; en el cual los medios de transporte y distribucién deben de estar a
la vanguardia para poder cubrir la demanda de los mercados. Lo anterior significa
qgue dichos medios sufren constantes modificaciones efimeras; ya que en un

plazo corto surgen nuevos y mejorados sistemas de trasporte y distribucion.

Para el desarrollo de la presente se tomara en consideracion el capitulo uno los
origenes de la construccion del Canal de Panama, pues cada probleméatica esta
directamente relacionada a sus raices, ya que la construccion no dependid
solamente de una sola administracion, por lo que se estudiara desde la Iniciativa

Francesa y la participacion Estadounidense, hasta la gestion panamefa.

2 IANNI, Octavio, “Teorias de la Globalizacion”, México, Siglo XXI, 1996 pag. 135.
3 ORTIZ, Renato, “Modernidad- Mundo e Identidades”, Estudio sobre las culturas Contempordaneas, México,
junio, vol. lll, numero 005, 1997.



En el capitulo dos se contemplara la infraestructura actual del Canal para poder
comprender de manera conceptual su funcionamiento y su respuesta ante las

actuales tendencias en la construccion de buques.

En el capitulo tres se estudiaran las diferentes consecuencias del rezago, con el
fin de conocer a detalle los problemas de rezago que el Canal presenta

actualmente.

Y finalmente el capitulo cuatro esta dirigido al andlisis de las alternativas que se

han propuesto para solucionar la obsolescencia del Canal de Panama.



Capitulo 1. Marco histérico de la construccion del Canal de Panama.

Para poder tener un panorama general y de ese modo comprender cada una de
las caracteristicas que definen al Canal de Panama, es necesario conocer su
origen, desde las primeras necesidades de un cruce interoceanico mejor
estructurado, las condiciones y bases sobre las que se construyd, hasta cada uno

de los aspectos que determinaron sus dimensiones.

1.1 Origenes de la construccion del Canal de Panama.

Desde tiempos remotos la zona del Istmo de Panama ya representaba un punto
sensible para el Continente Americano, pues esencialmente es una region que
permite cruzarlo de un océano a otro. Es un paso que acorta tiempo y distancia,
factores que son de vital importancia para el dinamismo del comercio

internacional.

Los primeros pasos que se dieron para idear la edificacion del Canal, surgieron de
la ambicién espafiola. En plena colonizacion, el Continente Americano registré
numerables nombres decididos a dominar dichas tierras. Rodrigo Galvan de
Bastidas, es considerado el primer europeo en navegar sobre el Istmo de Panaméa
en el afio de 1501* premio a que un afio después Cristébal Colén registrara su
paso por el Istmo; sin embargo,el intento de este por dominar dichas tierras no

tuvo éxito.

Fue en 1509° cuando el Gobernador Diego de Nicuesa funda la ciudad Nombre
de Dios, lugar donde se dieron los primeros asentamientos europeos tras
considerar que el lugar tenia condiciones propicias para ser habitado. De la misma
manera, se empezaron a establecer colonias principalmente espafiolas a lo largo
de Panama, como es el caso de Martin Fernandez, explorador de origen espafiol,

quien se establecié en Santa Maria la antigua del Darién.

*ARAGON Arreola Frida Dolores sustentante, “Fuentes para el estudio de la historia del Canal de Panama”,
tesis que para obtener el titulo de Licenciado en Estudios Latinoamericanos, UNAM, México, 2000, pag. 23.
> fdem, pag.23.



Sin embargo, es importante mencionar al explorador y gobernante Vasco Nufiez
de Balboa, quien en 1513° descubre el Mar del sur, ahora llamado Océano
Pacifico, punto de partida cuando se empieza a generar la inquietud de crear una

brecha entre los océanos que rodean al continente americano.

Fue hasta siete afios después cuando Pedrarias Davila, fund6 la ciudad de
Panamad y estableci6 una ruta transistmica para comunicar la Ciudad Nombre de
Dios con Panama. Este hecho le dio ain mas importancia a la idea de la
necesidad de la construccion de una ruta interoceanica. Por tal motivo, las
propuestas e investigaciones de posibles rutas para la edificacion del canal
abundaron entre los exploradores extranjeros.(Véase mapa 1).

Mapa 1. Antiguas Rutas transoceanicas, antes de la construccion del Canal de

Panama
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Fuente: Infolatam, Informacion y Andlisis de América Latina

http://www.infolatam.com/2014/01/12/el-canal-de-panama-un-paso-crucial-en-el-

mundo/caminos_antiguos/

°*rRUIZ Ruiz, Cynthia Elizabeth sustentante, “El Canal de Panama, renovarse o morir: reportaje”, tesis que para
obtener el titulo de Licenciado en Comunicacion y Periodismo, UNAM, México, 1998, pag. 1.



Panama desde tiempos coloniales represento un punto estratégico para el
comercio internacional. Las condiciones geograficas y fisicas de la zona mas
estrecha del territorio, convierten este lugar en un punto sensible para la dindmica
comercial, por lo que se ide6 implementar almacenes para resguardar mercancias.
Ante esta situacién, en 1521’ la corona espafiola se convencié de otorgar

financiamiento para la creacion de infraestructura dentro del istmo.

La habilitacion de almacenes representd un gran negocio, porque el cruce se
llevaba largos periodos del tiempo, eran idéneas para resguardar las mercancias
las cuales en su mayoria tenian como destino Espafia. La economia Panamefia
durante el siglo XVI estaba basada en el trafico de mercancias que se hacia de
Espafia a Centro y Sudamérica; lo que le significaba al pais europeo un punto de

dominio estratégico para delimitar la posible expansion de paises vecinos.

Otro aspecto importante de aquella época eran las ferias que se organizaban en
Portobello, en donde se ponian a la venta infinidad de mercancias, dichas ferias
tenian una duracion de entre 40 y 45 dias. Lo que signific6 un gran auge mercantil,
ademas, dicha region poseia una ubicacion privilegiada, ya que estaba situada
del lado atlantico y se comunicada por tierra con Panama localizado del lado
pacifico. Las ferias dejaron de funcionar en el afio 1739, debido a saqueos y
hostilidades de piratas.

En 1524 Diego Ordaz, por oOrdenes de Hernan Cortés, emprendié diversas
expediciones para localizar el punto idéneo y mas estrecho que lograra comunicar
los dos océanos, entre los cuales perfilaba el Rio Coatzacoalcos en Tehuantepec.
En 1530, Gil Gonzales Davila, capitan y conquistador espafiol, y planteé una ruta
gue podria comunicar ambos océanos, traves del rio Nicaragua; cuatro afios mas
tarde, Alvaro Saavedra propuso ruta sobre el rio Chagres ubicado al oriente de
Panama; sin embargo, ninguna de las tres ideas tuvo el impacto necesario y del
mismo modo se fueron sumando mas y mas propuestas a lo largo del periodo de

dominio espafiol.

" RUIZ Cintia Op.cit. p.23.
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Mientras el comercio maritimo iba en aumento, las grandes potencias fijaban la
mira en la zona, ya que existia un gran interés por el control del paso
interocednico. En 1814 se registrdé un primer movimiento independentista en
Panam4, para liberarse del domino Espafiol; sin embargo, la iniciativa fracaso. Un
breve resplandor tuvo el Istmo cuando el comandante Gregorio MacGregor logré

tomar Portobello hasta que tropas espafiolas recuperaran el poder.

En 1819 Ameérica del Sur logr6 que el territorio de Nueva Granada se
independizara de Espafia, tras triunfar sobre el imperio espafiol durante la Batalla
de Boyocd, siendo uno de los principales propulsores de esta lucha, el libertador
Simon Bolivar. Después de lo acontecido se remite la Ley Fundamental de la Gran
Colombia, en la cual se establece como unidad a Venezuela, Quito y Panama

(estos dos ultimos aun no liberados).

No obstante fue el afio de 1821 que, con sus propios medios Panama logro
independizarse de Espafia por completo y se adhirié a los territorios recién
liberados de en ese momento la Gran Colombia. La adhesion fue una decision que
se tomo debido a que el propio Panama considero ser militarmente débil ante una

posible reconquista o conquista de otras potencias.

Para 1826, Bolivar comision6 a los ingenieros. Mauricio Falmarck y a John A.
Lloyd, para estudiar las posible via interoceanica®. Estos servirian para los
franceses y estadounidenses para el desarrollo de sus propuestas. A causa del
creciente interés de las potencias hacia el Istmo y control del cruce, Estados
Unidos se apresurd y en 1846° se determinaron las clausulas de un tratado de
paz, amistad, navegacién y comercio con Nueva Granada; con ello el pais del

norte quedaba como nacion mas favorecida.

® ESPINO Rodrigo. “Panama 2”. Ed. Alianza Editorial Mexicana, México. 1988 pdg. 11.
? Ibidem p.12.
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En 1850, Panama y Nueva Granada firman el contrato para la construccion de un
ferrocarril transistmico, teniendo como representantes del lado panamefio a John
Lloyd y por parte de Nueva Granada a Victoriano D. Paredes, junto con ello la
Railroad Company. En 1855, al finalizar su construccion el ferrocarril contaba de
punta a punta con 80 kilometros, y un tiempo de trayectoria aproximado de cuatro

horas.

También en ese afo, Estados Unidos y Gran Bretafia, crean el tratado Clayton-
Bulwer'®, el cual establece que, ambas naciones se comprometian a no
implementar la edificacion de canal alguno sin haberse tomado en cuenta una de

la otra.

Sin embargo, aun se consideraba la importancia de la creacion de un cruce el
proyecto maritimo interoceanico. Fue entonces que Francia comenzo a interesarse
en ello y concretar investigaciones para establecer las bases sobre las cuales se

edificaria el Canal de Panama.

1.1.1 Iniciativa Francesa.

Quienes tomaron no solo la iniciativa de la construccion del Canal, sino que
también la decision de convertirlo en un proyecto tangible, arquitectos, gedgrafos e
ingenieros de origen francés. De la mano del ingeniero que dirigié la construccién
del Canal de Suez, Ferdinand de Lesseps, presentd en el marco del Congreso
Internacional de Estudios del Canal Interoceanico, el cual se llevé a cabo en Paris
en el aflo de 1879, una nueva propuesta de implementacion de un Canal en

territorio Americano.

Avalado por su gran experiencia, la cual obtuvo mediante la creacion del Canal de
Suez, fue escuchado por especialistas de todo el mundo; obteniendo asi que su

propuesta fuera considerada y evaluada para su aprobacion.

% bidem p.13.
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Lesseps pretendia lograr que tanto su pais como su nombre fuera doblemente
reconocido, de tal manera que conforme a las restricciones tecnoldgicas de la
época un canal a nivel'! y bajo el nombre del reconocido francés, significaran una

infraestructura innovadora.

Uno de los miembros de la Sociedad Civil Internacional del Canal de Darien,
Napoledn Bonaparte Wyse, pactd junto con Eustorgio Salgar, representante de
Colombia, la excavacién y construccion de un canal asi como también se

otorgaron 99 afos para el dominio y edificacion del mismo.

Asimismo, se pagaria la cantidad de 75 mil francos como compensacioén a los
derechos que se otorgaron, Colombia ganaria por un lapso de 25 afios el 5% y
después de transcurrido este tiempo el canal seria suyo™. Dicha concesion fue
cedida a la Compafiia Universal del canal Interoceanico; liderada por Ferdinand de

Lesseps, cuyo contrato y concesion fue aprobado por el Congreso Colombiano.

Durante seis dias, 98 integrantes del Congreso Internacional de Estudios del
Canal Interoceanico, analizaron la propuesta de Lesseps. El 29 de mayo después
de haber deliberado, se declar6 lo siguiente: “ElI Congreso Internacional, estima
que la apertura de un canal interoceanico de nivel es posible; y que este canal
maritimo, para responder a las facilidades indispensables de acceso y de utilidad
gue debe ofrecer ante todo, un pasaje de este género, debera ser dirigido desde el

golfo de Limén a la bahia de Panama™*?

Durante la deliberacion se tomaron en cuenta cinco posibles proyectos; la ruta
Chagres, San Blas, Tehuantepec, Nicaragua y Panama, siendo esta ultima la
ganadora debido a su ubicacion estratégica y porque contaba con un ferrocarril,
virtudes que le daba las condiciones ideales y convirtiéndola un canal de apertura

directa sin tunel y sin esclusas.

" Un canal a nivel es aquel que no requiere de esclusas, es decir, que se encuentra al nivel del mar en el que
desemboca.
12¢
Idem
BESPINO Rodrigo Op.Cit. p.77
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Durante el debate de opiniones, GodinLepinay, sostuvo que un canal a nivel no
seria util y tendria grandes repercusiones en su funcionamiento; sustentaba
también que la estrategia adecuada para la Zona del Canal, deberian ser la
implementacion de esclusas, represas en Chagres y Gatun, y por ultimo un

sistema de compuertas.

Sus advertencias y propuestas no fueron escuchadas, ademas las condiciones
climaticas y geograficas no se tomaron en cuenta.En general, la planeacion fue
muy descuidada y como prediccion; todos los detalles que se previeron, se
cumplieron. De esta manera, con el devenir de los afios el canal a nivel se
suprimio, y se dejé al canal con esclusas como la opcion mas idénea. Lesseps, a
pesar de las advertencias, defendié su proyecto, argumentd que el canal a nivel

era seguro y funcional.

El 28 de mayo se aceptd con un presupuesto de 214 millones de ddlares un canal
a nivel, que se extenderia de Limén hasta Panama. Ademas se aprobd una
esclusa en el Pacifico, una presa en Chagres y un rompeolas en Col6n con un

tiempo limite de ocho afos.

Como se menciond, el clima representd un gran problema para el proyecto, la
fiebre amarilla azoté la regién dejando una gran cantidad de decesos, aunado a
la caida del gobierno francés con lo que se redujo el apoyo econémico a las obras
dejandolas en un segundo plano. Estados Unidos e Inglaterra, debido a la notoria
decadencia, empezaron a ejercer presion por la construccion de un canal a nivel y

no con esclusas™ y por la desviacién de fondos de la compafifa.

La suma de estos factores dio como resultado el llamado “escéandalo de Panama,
el cual generd desconfianza en los accionistas de la compafiia; por lo que se
estipulo el contrato con Colombia se agotaba. Sin embargo, el gobierno de dicho
pais concedio dos prérrogas: la primera bajo el nombre de Roldan Wyse en 1890 y
la segunda en 1893 llamada Contrato Suarez-Mange, con los cuales se extendia

la oportunidad de liquidar adeudos y el pago a los accionistas.

“ARAGON Arreola Frida Dolores, Op.Cit. pag.14.
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Sin embargo, la situacion empeoré tras la renuncia de Lesseps. El gobierno
francés se vio obligado a hacerse cargo de la problematica, juzgd a todos los
involucrados de la obra, esencialmente a Ferdinand Lesseps y a su hijo Carlos. Se
comprobé el desvio de fondos,y se condono asi a Lesseps y a su hijo. Debido al
escandalo las empresas y bancos generaron una gran desconfianza y por ende
retiraron su apoyo al proyecto; ademas de que podria generar problemas con

Estados Unidos el cual argumentaba que solo él podria administrar el canal.

El ingeniero PhilippeBunau-Varilla, tomo el lugar de Lesseps en la compafia; junto
con el creador de la Torre Eiffel en Paris, Alexandre-Gustave Eiffel, modificaron el
proyecto del Canal. A falta de recursos, Bunau-Varilla acude a los Estados Unidos
en busca de apoyo y tras la negociacion, sede los derechos de la construccién del

Canal de Panama.

1.1.2 Participacion Estadounidense

Fue un gran intento el de Francia; sin embargo, la mala administraciéon, las
condiciones climaticas y la terrible fiebre amarilla terminaron con la iniciativa
francesa y con la compafiia de Lesseps. Hecho que representd un golpe a la

nacién europea.

Tras los resultados del Congreso en Paris el cual determind que Francia era el
elegido para la edificacion del Canal, Estados Unidos no estaba satisfecho, se
encontraba en total desacuerdo con las ideas del francés Lesseps, las cuales

hacian referencia a un canal a nivel en Panama.

Los estadounidenses tuvieron gran injerencia en la construccion del ferrocarril
panamefio; una de las cualidades que Ferdinand considero ideales, y debido a las
diversas investigaciones que se llevaron a cabo para la habilitacion del Ferrocarril,
Estados Unidos conocia perfectamente la zona y tenia gran experiencia, estaba

calificado para llevar la obra a cabo.
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Entonces el presidente de los Estados Unidos, William McKinley, en 1898, le
propuso al Congreso expedir una ley que permitiera continuar con la construccion
de un canal interocednico en América Central; teniendo como Uunicas dos
alternativas Panama y Nicaragua, siendo esta ultima la ruta predilecta de los

norteamericanos.

La peticion fue recibida tanto en el Senado como en la Camara Baja, ambas
partes querian encargarse de dicha ley y asimismo estaban a favor de la ruta en
Nicaragua, lo que provoco un descontento por parte de los representantes de las
dos entidades gubernamentales, en ningdn momento se pudo llegar a ningun
acuerdo, gracias a problematica que genero, la idea de crear un canal en territorio

nicaragiense se suprimio.

Empero, la ambicion estadounidense se veia perjudicada por el Tratado Clayton-
Bulwer; firmado en 1850 con el Reino Unido, es por ello que encomienda a su
Secretario de Estado, John Hay, entablar la negociaciones necesarias para
modificar dicho tratado, el cual frenaba toda construccién de un canal por 50 afios.
Hay se reunid con el representante de Gran Bretafia, Julian Pauncefote, para
entonces la potencia europea ya no tenia ningun interés sobre América y sin
problema alguno concedidé la petitoria de Estados Unidos. Es asi que en el afio
de 1901 se firm6 el tratado Hay-Pauncefote, el cual le daba la facultad de crear
una via interoceanica bajo sus propias condiciones, otorgandole asi el derecho de

establecer un reglamento, dejandolo como Unica autoridad de manejar el cruce.

Al tiempo de que se firmara el tratado el presidente estadounidense William
McKinley fue asesinado, Theodore Roosevelt, quien tiempo atrds ya habia
considerado la importancia de realizar una ruta interoceanica. Por otro lado aun

guedaba pendiente la sede del canal; Nicaragua continuaba en primer lugar.

El analisis exhaustivo y los resultados que arrojo dieron lugar a la Comision
istmica del Canal; el cual expidié un informe a detalle sobre las investigaciones
hechas para determinar la sede de la via. La Comision estipul6 que la mejor

opcion; era optar por un canal con esclusas y con terminales portuarias.
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Por esta razon y en conjunto a la existencia del ferrocarril, Panama resulto ser el

lugar mas factible y favorable para el canal.

Luego de darse a conocer que Panama seria el pais que albergaria la via, Estados
Unidos decreto la ley Spooner, con la cual se autoriza al presidente de los Estados
Unidos la compra de los derechos, concesiones de tierra obras inconclusas y
magquinaria a la Compafiia Nueva del Canal de Panama de origen francés, por una

suma no excedente a los 40 millones de ddlares.

Evidentemente esta ley causé descontento en la opinion publica, pues Colombia
gueria mantener su soberania en la zona panamefia. Colombia exigié su parte del
proyecto, reclamando un porcentaje de lo que se le pagaria a Francia. Tomas
Herran, representante de Colombia, presionado por John Hay quien con la

amenaza de negociar con Nicaragua, exigia una pronta decision.

En enero de 1903 se firma el Tratado Herran-Hay en el cual se determina la
autorizacion del gobierno colombiano para el traspaso de los derechos y
privilegios de la Compafiia Nueva del Canal de Panam@, ademas se pactaron 100
afos de dominio estadounidense, el pago de una compensacién a Colombia y el
derecho de Estados Unidos de establecer sus propias leyes dentro de la Zona del

Canal.

Por otra parte se empezaron a gestar movimientos independentistas en Panama,
dichos movimientos tuvieron el apoyo incondicional de Estados Unidos debido a
que Colombia habia rechazado el tratado Herran-Hay, dejaba en una posicién
conveniente el apoyo a Panama. Asi el 3 de noviembre de 1903, tras estallar una

pequefia guerra, se declar6 a Panama como un estado libre y soberano.

Bunau-Varilla no perdié el tiempo e inmediatamente se convirtio en intermediario
entre Panama vy el pais del norte, denotando la importancia de firmar un acuerdo

referente a las condiciones en las que se pretendia dejar al canal.

El 18 de noviembre de 1903, se firma el tratado Hay-Bunau Varilla, que concedia a
los Estados Unidos el control de la construccion y administracion de un canal

interocedanico en tierras panamenas.
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1.2 Administracion del Cause.

Después de haber reconocido la Republica de Panaméa y de haber firmado el
tratado que le otorgaba los derechos sobre el Canal, la Comision Istmica del
Canal, se encargd de reiniciar las obras de inmediato bajo las clausulas del
tratado, el cual estipulaba que se otorgaria a la nueva Republica, dos millones de
pesos oro y se le pagara una renta anual de doscientos cuarenta mil pesos oro.

Debido a que la fiebre amarilla seguia atacando a la poblacién panamena,
Estados Unidos designo a William Gorgas, para vigilar la epidemia y que esta no

afectara el desarrollo de la construccion como lo hizo con los franceses.

Se empezaron a trasladar materiales y maquinariay se ordend a recrear los planos

franceses para adecuarlos a la creacion de un canal con esclusas.

Gracias al Secretario de Guerra estadounidense William HowarTaft, se denominé
de manera oficial al territorio concesionado, Zona del Canal®®. Esta situaci6n
generd un sentimiento de ser un lugar aparte, diferente pero dentro de Panama,
pues contaba con una jurisdiccion diferente y un gobernador independiente del

gobierno panamerio.

A partir de esta primera orden se suscitaron otras mas las cuales se denominaron

Convenios Taft'® refiriéndose exclusivamente a la delimitacion geografica.

En tanto, las obras de la construccién tenian un avance rapido y constante,
contaban con suficiente capital humano para cubrir las necesidades laborales. La
estructura del canal estaba conformada por un mecanismo de varias compuertas
gue permitian la entrada y la salida del agua, con este sistema es posible nivelar
un océano con otro que por sus latitudes el paso de las embarcaciones se tornaria

muy complicado.

 |bidem. p.24
16 ¢
Idem.
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Las esclusas permitirian el control absoluto del flujo del agua, dentro de los
elementos que se construirian esta la creaciéon de un lago artificial de nombre

Lago Gatun.

Todos estos trabajos estuvieron bajo la direccion del ingeniero jefe de obras,
coronel George Washington Goethals, de quien se comprob6 su gran habilidad al
zarpar un primer barco, de pequefias dimensiones, a lo largo de la via. Dias
después se aventuraron al mandar un primer navio mercante, con 9,000 toneladas
realizd exitosamente el trayecto completo. Oficialmente el Canal se terminé el 15
de agosto de 1914, pero a causa de la Primera Guerra Mundial, la inauguracion se
dio hasta el 12 de julio de 1920, Teniendo al frente del gobierno estadounidense al
presidente Woodrow Wilson. ElI Canal estaba dotado de una infraestructura

moderna, su costo segun informes oficiales fue de 538 millones de ddlares.

La via generd grandes beneficios para el mercado internacional, unié a Europa

con América y al Lejano Oriente con Estados Unidos.

Panama tuvo un evidente desarrollo econémico y social, se incrementaron las
industrias, el presupuesto gubernamental que beneficio la educacion
disminuyendo el analfabetismo; y por supuesto las vias de comunicacién también

tuvieron un desarrollo significativo.

1.2.1 Tratados Torrijos-Carter.

La construccion del Canal significO un desarrollo importante para la nacion
centroamericana; sin embargo, el tratado Hay-Bunau Varilla, represent6 la pérdida
de su soberania y sin haberse dado cuenta. Dicho tratado le proporcionaba
extensos derechos que beneficiaban y fortalecian el dominio del pais del norte las
cuales iban desde estipular que empresas podian realizar actividades comerciales

hasta la determinacion de instaurar bases militares en la Zona del Canal.
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Panama poco a poco fue cansandose de esta situacion y empezd a generar
acciones con el fin de recuperar el dominio de su territorio. La oposicion a
proyectos estadunidenses por parte de la poblacion orillo al gobierno a rechazarlos
por completo. Esta situacion generé rencillas entre ambas naciones, un notable

desajuste politico; haciendo mas dificil la convivencia.

Panama empezaba a resentir la falta de autoridad y de control sobre su territorio.
Las propuestas hechas por Estados Unidos, eran mas faciles de rechazar si estas
Nno eran convenientes para sus intereses. Los estadounidenses también se daban
cuenta y poco a poco este tipo de confrontaciones pasivo-agresivas,
representaron una gran herramienta para fortalecer a las clases politicas, abriendo

camino hacia derogacion del tratado firmado en 1903.

Desde otra vertiente, se debe tomar en cuenta los factores externos, en ese
momento se vivia un reajuste social a nivel internacional; pues se sufria un
desequilibrio de poder consecuencia de la Segunda Guerra Mundial, hecho que
dio pie a movimientos descolonizadores y de liberacion nacional protagonizadas

por miembros del antiguo orden colonial el cual se ve severamente quebrantado.

A partir de ese momento, las relaciones entre ambos Estados tuvieron una
transformacién sustancial. Se empezaba a quebrantar el sistema de domino
dependencia'’ . Como antesala del proceso que se desataria y que tardaria 13
afios culminando en la firma de los Tratados Torrijos-Carter, se encuentra el
restablecimiento de las relaciones diplomaticas en el afio 1964, una brecha para el

cambio estructural de Panama independiente.

El principal motor que impulsa a la independizacion, es la disoluciéon del tratado
firmado en 1903, y con el todo derecho de Estados Unidos sobre el Estado
panamefio. Ante esta posicion Estados Unidos se vio obligado a reformular sus

intereses y estrategias asi como también reorganizar sus alianzas.

Y HERNANDEZ Rodriguez Carol, "Globalizacidn y nacionalizacidn: la disputa por el Canal de Panama". tesis
gue para obtener el titulo de Maestra en Ciencias Politicas y Sociales, UNAM, P.87
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La dimension de esta movilizacion panamefia provoca un fuerte desequilibrio en
Su estructura politica y como consecuencia se genera una crisis que favorece al

golpe de estado que se diera en 1968.

El general Omar Torrijos, durante su periodo en frente del gobierno panamernio,
establecié como base una politica de fortalecimiento del Estado y desarrollo social,
combinado con un modelo econémico en funcion al Centro Financiero
Internacional*®. Este modelo representaria un obstaculo para Panama, pues
concuerda con el modelo neoliberal, el cual tiene como base el dominio del capital

transnacional y primordialmente el capital estadounidense.

En 1955, nace el Tratado Remon-Eisenhower, donde se pacta la retribucion
econémica y algunos privilegios a Panama, ademas de instaurar nuevas
restricciones de privilegios hacia los residentes de nacionalidad estadounidense;
también se entabla una soberania compartida entre ambos paises en la Zona del

Canal. En ese mismo afio el presidente panamefio, Remaon, es asesinado.

En 1960 el presidente estadounidense Eisenhower, ordena colocar la bandera
panamefa junto a la estadounidense en representacion de lo acordado en el

Tratado.

Tras una rifla en una escuela de la zona, debido a que no se iz6 la bandera
panamefia junto a la del pais del norte, los estudiantes se violentaron y provocaron
el rompimiento de relaciones diplomaticas entre Estados Unidos y Panama. El
choque llega a manos de la OEA (Organizacion de los Estados Americanos), y

tras una serie de negociaciones se llega a un acuerdo de restablecimiento.

Estados Unidos habia evitado por un largo tiempo propiciar un dialogo para
entablar nuevas negociaciones. Acepto que era necesario poner sobre la mesa el

tratado con Panama y analizarlo para llevarlo a mejores términos.

18
Idem.
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Se dio cuenta que corria el riesgo de un ataque interno y no solo las operaciones
del Canal estaban en juego, sino también su economia, pues un conflicto
representaria grandes pérdidas comerciales, es a través del Canal que se
transportan infinidad de productos entre los cuales podemos hablar de petréleo,

hierro y acero.

James Carter presidente de Estados Unidos, ante el riesgo que se corria, encontrd
en la negociacion de un nuevo tratado la posibilidad de rescatar al Canal del
colapso. El congreso estaba en total desacuerdo con su presidente, pues bajo los
ojos de la poblacién estadounidense, el canal les pertenecia. Torrijos no logré
establecer un tratado que favoreciera en su totalidad al Estado panamefio; sin

embargo, el 7 de septiembre de 1977, se firmo el Tratado Torrijos-Carter.

El tratado declaraba la soberania sobre el canal de Panama y su neutralidad
permanente; se elimind la perpetuidad, administracion y derechos de Estados
Unidos sobre el Canal. Y hasta el 31 de diciembre de 1999 las fuerzas panamefas
serian las responsables de la defensa de mismo

1.2.2 Administracion Panameifia.

La firma de los Tratados Torrijos-Carter es sobre cualquier cosa uno de los
mayores e importantes triunfos de Panama, pues logré un gran crecimiento y
fortalecimiento como Estado independiente e invalidé un tratado que tenia como
base la perpetuidad. Recuperd su soberania generando confianza en el pueblo

panamefio y en la comunidad internacional.

Sin embargo, Panama aun no tenia la experiencia suficiente para llevar el control
absoluto. Después de la firma del tratado en 1978, su fuerza se vio cuestionada
tras la intervencion estadounidense de 1989, en donde el pais corrio el riesgo de
ser dominada por las fuerzas militares estadounidenses, por otro lado la estrategia
de la nacion del norte era mostrar ante la comunidad internacional la disposicién
por cumplir la clausulas del tratado, a la vez le dejaba un mensaje claro y fuerte a

la nacion istmefa, no le seria tan sencillo deshacerse de ellos.
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Con la administraciéon del Canal y con la nacion en su completa jurisdiccion,
Panama generaba desconcierto en la poblacion, pues era incierto el futuro del
pais, algunos dudaban de la capacidad del gobierno para hacerse cargo financiera
y tecnolégicamente del Canal; otros opinaban lo contrario.

Panama tuvo una restructuracion en su sistema de gobierno; dotando a la Zona
del Canal de una figura juridica denominada “Autoridad del Canal de Panama” el
cual llevara a su cargo la administracion, funcionamiento, mantenimiento vy

modernizacién del Canal.*®

En 1982, Panam4, Estados Unidos y Japon formaron una comision tripartita, cuyo

fin era generar propuestas para el mejoramiento del canal®

En respuesta a la creciente economia internacional y del comercio exterior, la
Autoridad del Canal de Panam4, present6 al gobierno panamefio una propuesta
de ampliacién, justificandola con el creciente y muchas veces congestionado
trafico de buques que utilizaban la via en funcién del dinamismo del comercio

internacional.

La comision, se enfoco en la necesidad de ampliar el paso, entre las propuestas
estaba la construccién de otro juego de esclusas y asi aumentar su capacidad. La
constante preocupacion era encontrar una manera eficiente de agilizar el cruce de

las embarcaciones.

En general la administracion de Panama se tornd dificil pero conforme ha
transcurrido el tiempo el gobierno poco a poco ha tenido mejoras que le han
funcionado para mantener el reconocimiento del Canal como la principal ruta

maritima de América.

'° CEREZO de Diego Prometeo, “El Canal de Panama y su régimen juridico", Instituto Hispano-Luso-
Americano de Derecho Internacional, Madrid, 2010. Pag. 53.

*°CORONA Murillo Noé,” La geopolitica de Estados Unidos de América en el sigli XXI y la ampliacién del canal
de Panama", Tesina que para obtener el titulo de Licenciado en Estudios Latinoamericanos, UNAM, 2011.
Pag. 67.
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Capitulo 2 Infraestructura del canal de Panama en el siglo XXI

El Canal de Panamé& es una de las mas grandes obras que la mano humana
haya edificado; ya que es un cruce que hasta la fecha debido a su ubicacion
geografica tan privilegiada, es uno de los puntos mas importantes para el comercio

internacional y un gran logro de la ingenieria de su tiempo.

Esta franja representa la union entre los océanos Atlantico y Pacifico.
Conformado en su mayor extension por las aguas del rio Chagres, innumerables
riachuelos que desembocan en canal ayudan al abastecimiento de agua. Mas alla
de ser una via maritima y gracias a las montafias y vegetacion que lo recubre; es

un paisaje natural digno de admirase y disfrutarse.
2.1.1 Dimensiones.

El Canal de Panama empezd sus obras de edificacion en 1903 y culminan en
1914. Panama esta ubicado al norte con el mar Caribe, al este con Colombia, al
sur con el océano Pacifico y al oeste con Costa Rica. Cuenta con una superficie
de 319, 823 kilbmetros cuadrados; se localiza entre los 8 y 9 grados de latitud

norte y 79 grados de longitud oeste.( Véase mapa 2).

Mapa 2. Panaméa
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Fuente: Mapas, My-geo América < http://maps.mygeo.info/mapas_sa_pa.htm|>
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El Canal de Panama es una via de comunicacion interoceanica ubicado en el
punto mas estrecho del Istmo de Panamd, el cual tiene una longitud de
aproximadamente 80 kilémetros entre el océano Pacifico y el Atlantico”; una
anchura de entere 105 a 305 metros en la superficie y de 90 a 195 metros en el
fondo??. Tiene una profundidad aproximada de 12.8 metros del lado Atlantico y
13.7 del Pacifico.

El canal opera a través de tres sistemas de esclusas?® las cuales permiten elevar
o descender el nivel del agua. A lo largo del canal por ambos lados se extiende
una franja de 8 kilbmetros de longitud, se le denomina la Zona del Canal y cubre
un area de 1,673 kilbmetros cuadrados.

2.1.2 Recursos

La soberania titular estd en manos panamefias. Y existe una figura juridica
denominada la Autoridad del Canal de Panam@, que es el 6rgano encargado de
llevar la organizacién, administracion de las propiedades, vigila que los recursos
financieros sean utilizados correctamente; también lleva el control de cada una de
las operaciones que se realizan en la region. El Codigo de Reglamentos Federales
es el que sefala las medidas y requisitos que deben cumplirse para transitar por

las aguas del Canal.

Para cumplir con sus labores la Comisidn cuenta con oficinas auxiliares
especializadas: Division de dragado, division de bomberos, de proteccién del
canal, servicios publicos, Unidad de seguridad maritima, control y servicio de

navegacion y mantenimiento y operaciones de esclusas.

*'<http://www.pancanal.com/esp/general/asi-es-el-canal.html> Autoridades del Canal de Panama,” Asi es
el canal”, consultado el 13 de abril del 2013.

*>CORONA Murillo Noé,Op.cit. P. 57.

> El sistema de esclusas consiste en compartimentos con puertas de entrada y salida; dichas puertas
permiten que el agua entre y se acumule permitiendo asi, elevar el nivel del aguao bien que éste descienda
haciendo la funciéon de elevador. <http://www.youtube.com/watch?v=rzac7mQUOzc>CANAL Quijano
Javier, El canal de Panama tv ¢ Cédmo funcionan las esclusas del canal de panama?, consultado el 13 de abril
del 2013.
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Para poder solventar los gastos de la manutencion del Canal la Comision recupera

los gastos con el cobro de los peajes.

2.1.2 Disefo.

El Canal es una obra de ingenieria que se complementa con su propia naturaleza.
El cauce® del canal se construyé a 26 metros sobre el nivel del mar, por esta
situacién los barcos, para cruzar el Istmo, se tienen que elevar a ese nivel, cruzar
el lago y volver a bajar al nivel del mar. Para poder realizar esta operacion se

implementaron en el disefio juegos de esclusas que permiten realizar esta tarea.

El canal cuenta con tres juegos de esclusas ubicadas en; el lago Gatun, Pedro
Miguel y Miraflores. La estructura de las esclusas estd conformada por cAmaras
gue miden 33.5 metros de ancho por 305 de largo con una profundidad de 26
metros; estas a su vez contienen cuarenta pares de compuertas; estas se cierran

para permitir que el agua fluya desde la parte superior a la inferior.

2.1.3 Tréfico

El transito por el Canal de Panama, es planeado cuidadosamente, cada
movimiento es programado con antelacion y con base a la informacion que se da
al momento de cada operacion del personal que labora en los puertos. Cada
puerto es preparado para la recepcion de los buques; sin embargo, en algunas
ocasiones la demanda sobrepasa la capacidad de recepcion y el proceso se

entorpece.

Otro factor que influye es en el tipo de barco que se atiende y el tipo de carga que
transportan, por ejemplo, los buques demasiados largos se tienen que conducir

con mucha cautela.

**El cauce de un rio es el lugar concreto por el que transcurre. Normalmente es sindonimo de lecho del rio;
fuente: El estudio de los rios: El cauce | La guia de

Geografia http://geografia.laguia2000.com/hidrografia/el-estudio-de-los-rios-el-cauce#ixzz2atEZTKHZ
consultado el 23 de septiembre 2013.
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Las principales Rutas Comerciales son:
o De la costa este de Estados Unidos al Lejano Oriente
« De la costa este de Estados Unidos a la costa oeste de Sudamérica
o Desde Europa a la costa oeste de Estados Unidos y Canada.
(Véase mapa 3)

Mapa 3 Rutas comerciales
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Principales Productos
e Granos
« Carga contenerizada
o Petréleo y derivados

Aproximadamente, un total de 2 017 naves de alto calado transitan la ruta
interocednica en un periodo de dos meses y un total de 333,7 millones de

toneladas de mercancias.

2.2 Tendencias en la construcciéon de buques

En medida a la creciente produccion mundial, el volumen de productos que se
comercializan en el mercado internacional; las flotas mercantes han tenido que
adecuarse a dichas circunstancias; de este a lo largo de la historia, se puede
observar un paulatino crecimiento dimensional de los buques para poder dar
abasto a la demanda de exportaciones que se hacen en todo el mundo; un

sintoma muy caracteristico del fenémeno de la globalizacion.

En la dUltima década, el tamafio de los buques portacontenedores, (no
exclusivamente), ha tenido una impresionante evolucién; dichos barcos tenian
una capacidad de entre 100 y 3000 TEU’s hoy en dia existen capacidades

superiores a los 4,000 TEU'’s.

El Canal de Panama, determind un estandar de medidas para la construccion de
barcos, dando por resultado la clase de buques Panamax, los cuales tenian las
dimensiones maximas para permitir el cruce por el Canal. Sin embargo, en el
plano del transporte maritimo parece no tener un limite, pues, la demanda

comercial exigia barcos aun mas grandes, que fueron nombrados Post-Panamax.

De tal manera con el paso del tiempo y la globalizacion, se ha generado una
tendencia al gigantismo de portacontenedores; hoy en dia el mundo se sorprende

con una nueva generaciéon de bugues, como se muestra en el gréfico 1.
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Gréfico 1

Evolucion de los barcos cargueros

TEU (por sus siglas en inglés): Unidad de medida Equivalente a 20 pies;
argo % ancho x profundidad debajo del agua en metros

— — Primeros cargueros (1956-)
500 - 800 TEU; 137x17x9m

= — Totalmente celular (1970)
1.000 - 2.500 TEU; 215%20x10m

I Panamax (1980)
3.000 = 3,400 TEU; 250x32x12.5m

e Panamax Max (1985]
3.400 - 4.500 TEU; 290x32x12.5m

P s Post Panamax (1988)

4.000 - 5.000 TEU; 285x40x13m

. _— Post Panamax Plus (2000)

£.000 - 8.000 TEU; 300x43x14.5m

_ E New Panamax (2014}

12.500 TEU; 366x49x15.2m

e _ [ T Triple E (2013)

18.000 TEL; 400x59x15.5m

Adaptado con autorizacidn del lioro La Gﬁﬁgl'ﬂfiﬂ de los Sistemas de Transporte, de Jean-Faul Rodrigue

Fuente:http://mundoexportar.files.wordpress.com/2013/10/evolucion-buques-

cargueros.gif

2.2.1 Post Panamax.

El transporte internacional ha tenido una sorprendente evolucion gracias a las
consecuencias que trae consigo la globalizacién; gran parte del intercambio
comercial se hace por via maritima, de este modo, no seria posible sin la
infraestructura adecuada para poder cubrir el volumen de mercancias que dia a
dia se trasladan de extremo a extremo. Esa es la principal razén por la cual se

construyen flotas cada vez més grandes.

Después de la Segunda Guerra Mundial, a mediados del siglo pasado, cuando
buques tanque en desuso fueron adoptados para trasladar un aproximado de 800
contenedores; a esta flotilla improvisada fue clasificada como la Primera
Generacion de Buques.
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En 1970 y 1980%°, comenzaron a surgir nuevos disefios de embarcaciones
especializadas para el trafico de mercancias, capaces de cargar hasta 2,500
TEU’s. La Generacién de Buques Panamax surgieron hasta finales de los afios 80’
(1988) con una capacidad superior a los 2 000 TEU’S; su caracteristica principal
es contar con las medidas maximas permitidas y determinadas por los limites de

las esclusas?® del Canal de Panama.

La generacion de los Post-Panamax, pertenece a las flotillas que poseen un
tamafo mayor a los Panamax, y por ende no puede transitar el Canal de Panama.
Estos contenedores tienen una capacidad de entre 3 000 y 5000 TEU'’S; con una
manga de 16 contenedores.

Actualmente opera una flotilla de buques Hyundai Heavy, con una capacidad de
10 mil TEU’s, la segunda embarcacion mas grande superada por el Emma
Maersk con 11mil TEU’S.

2.2.2Disefo

Para efectos del comercio internacional, existe una gran variedad de buques
especializados para transportar a diversos tipos de carga. Estan clasificados de la

siguiente manera:

e Buques de carga. (graneleros, minerelos, petroleros, gaseros,
portacontenedores)
e Pesqueros; (atuneros, sardineros)

e Turisticos y de pasajeros (cruceros, yates y ferrys)

> RUIZ Olmedo, Jesus Vega Arriaga, Eduardo AsperoZanella, “Tratado practico de los transportes en México:
logistica para los mercados globales”, Ed. 20+1, México 2007 pp.48.

*® Las esclusas tienen un ancho de 33.5 mts, y la maga de los buques 32mts, lo que deja un espacio de 75cm
de margen de maniobra.
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Buqgues graneleros (BulkCarriers)

Son buques que transportan graneles secos, con una sola cubierta y grandes

bodegas. Se pueden diferenciar dos tipos.(Véase gréfico 2)

Grafico 2
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Fuente:RUIZ Olmedo, Jesis Vega Arriaga, Eduardo AsperoZanella, “Tratado practico de los

transportes en México: logistica para los mercados globales”, Ed. 20+1, México 2007 p.52

Buques Mineraleros, los cuales transportan como su nombre lo dice minerales
como el carb6on (Coal carriers); dentro de esta misma categoria los Buques

Cementeros (CementCarriers). Véase gréfico 3.

Grafico 3

Fuente: RUIZ Olmedo, Jesus Vega Arriaga, Eduardo AsperoZanella, “Tratado practico de los

transportes en México: logistica para los mercados globales”, Ed. 20+1, México 2007. P.53
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Bugue Tanque de Transporte Crudo (CrudeTankers).

Estos buques transportan petréleo y combustibles refinados, cuenta con dos
pequefias gruas para poder maniobrar las manqueras que conectan a las

plataformas o muelles.(Véase grafico 4)

Grafico 4
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Fuente: RUIZ Olmedo, Jesus Vega Arriaga, Eduardo AsperoZanella, “Tratado practico de los

transportes en México: logistica para los mercados globales”, Ed. 20+1, México 2007, p.53

Bugue Tanque Metanero (Gas Tanker).
Ttransporta gases licuados a muy bajas temperaturas.(Véase grafico 5)

Grafico 5

Fuente:RUIZ Olmedo, Jesus Vega Arriaga, Eduardo AsperoZanella, “Tratado practico de los

transportes en México: logistica para los mercados globales”, Ed. 20+1, México 2007. P. 53
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BuquesFrigorifico (Reefers)
Son naves seccionadas en bodegas con temperatura controlada.

Los buques segun su capacidad se clasifican en: Ultra LargeCrudeCarrier (ULCC),
Y VeryLargeCrudeCarrier (VLCC).(Véase gréfico 6)

Grafico 6

Fuente:RUIZ Olmedo, Jesis Vega Arriaga, Eduardo AsperoZanella, “Tratado practico de los

transportes en México: logistica para los mercados globales”, Ed. 20+1, México 2007. P.

Bugues Multipropdésito y Convencionales.

Los buques multupropositos (multiproposecargiship), cuenta con varias bodegas
para transportar diferentes tipos de cargas. Es el buque con el operan las

empresas navieras.(Véase grafico 7).

Gréfico 7
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Fuente:RUIZ Olmedo, Jesus Vega Arriaga, Eduardo AsperoZanella, “Tratado practico de los

transportes en México: logistica para los mercados globales”, Ed. 20+1, México 2007. P.5
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Buqgueportacontenedor (Full container ship).

Son buques construidos por bodegas verticales donde el contenedor es guiado por

rieles y son apilados por sistemas automaticos.(Véase grafico 8)

Grafico 8

SEISSEEEEEEEE R
i . 5

Fuente:RUIZ Olmedo, Jests Vega Arriaga, Eduardo AsperoZanella, “Tratado practico de los

transportes en México: logistica para los mercados globales”, Ed. 20+1, México 2007. P. 55
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Capitulo 3 Obsolescencia del Canal de Panama y sus afecciones

El Canal de Panama es una obra pensada para el desarrollo del comercio exterior,
y que representa un gran impulso para el mercado latinoamericano. Asimismo
logro la eficiencia del cruce de mercancias a pesar de que naturalmente no
contaba con las caracteristicas necesarias, no fue impedimento para poder

comunicar ambos océanos.

Para contrarrestarlo se implementé un sistema de exclusas a lo largo de los 80
kilometros del Canal de Panam4, los cuales, permiten nivelar la parte central, la
cual se encuentra a un nivel mas alto en comparacion a los extremos del canal,

con la entrada y salida de ambos océanos.(Véase mapa 4)

Sin embargo, con el paso de los afios, este sistema ha tenido que adecuarse a las
exigencias del mercado global; el gran flujo de mercancias que cruza por esta via
ha obligado a las compafias navieras a adquirir bugues cada vez mas grandes;
los cuales exceden la capacidad de dichas esclusas lo cual representa un
problema que afecta de manera econdmica, comercial y ecolégica a Panama y

demas entes que participan en el comercio internacional.

Mapa 4. Estructura del Canal de Panamé

PANAMA

Pedro.Miguel
Locks

e\
\\
Mu'a flore\\
ocks

o 5 miles”

PANAMA Balboé\\ PACIEIC
o 5 kilometers h < OCEAN
aribb n
Panama Canal ganane
Canal
Zone
E Railroad ’ i ALY G
PACIFIC OCEAN COLOMBIA
=< C —=IC C CEAIN

TrHheE Pamnama CanarL Zone

Fuente:http://wps.ablongman.com/wps/media/objects/1483/1518969/DIVI502.jpg

35



3.1 Reduccién del tiempo en el paso del Canal.

El Canal de Panama a la fecha es una de las brechas historicas que cambiaron el
curso del comercio internacional, marcé la pauta para el intercambio de
mercancias las cuales navegaban del Océano Atlantico al Pacifico y viceversa en
menos tiempo y con mucha mas facilidad y significé un gran avance tecnologico

de la ingenieria civil en aquella época.

Representa una via de suma relevancia para la logistica internacional, hoy en dia
existe una saturacion en el transito de buques; sin embargo, la flota mercante que
transita los mares, adquieren tamafos cada vez mas grandes y que exceden las
dimensiones de las esclusas del Canal. Aunado a ello, la gran demanda que existe

en el comercio internacional, ha provocado el aumento del trafico maritimo.

Actualmente circulan al afio 296 000 toneladas de mercancias, la capacidad
méaxima es de 330000 toneladas, distribuidos en 13 700 transitos, acercandose asi
a la capacidad maxima de las esclusas, la cual es de 14 000%’; lo que provoca una
seria congestion en la via maritima y asi un aumento en el tiempo del cruce de las

flotillas mercantes.

Para un buque con dimensiones promedio, el tiempo de cruce estimado es de una
hora por esclusa y 10 horas cubriendo la totalidad del canal;, para aquellas
embarcaciones que cuentan con las dimensiones maximas para poder navegar a
través de las esclusas es de hora y media. En promedio cruzan alrededor de 37
barcos al dia, la mayoria con las medidas maximas requeridas para navegar por

las esclusas.

Pero debido al gran nimero de barcos que cruzan y a que la mayoria de ellos
exceden la capacidad de las esclusas, se producen largas filas y constantes
retrasos en las maniobras de cruce de cada buque; lo que prolonga el trayecto a

un promedio de 28 horas para poder cruzar de un lado a otro.

27<https://micanaldepanama.com>, Autoridad del Canal de Panam3, consultado el 23 de septiembre de
2013.
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Para aminorar el problema; la Autoridad del Canal de Panama (ACP)?, puso a
prueba el programa denominado Just in time, en Mayo del 2013; el cual tiene
como principal objetivo, hacer el transito de buques més eficiente. Se trata de un
sistema de reservas el cual permitird que los buques arriben lo mas aproximados a

la hora prevista de cruce y de este modo, disminuir el tiempo de anclaje.

Para poder hacer mas eficiente este programa, se requiere que los arribos de las
embarcaciones sean lo mas precisos al horario estimado de llegada y evitar
entorpecer el flujo de transitos?®. Asimismo se debera cumplir con una serie de
requerimientos para poder obtener una reservacion, entre las cuales deberan

cumplir con una inspeccién previa y diferentes procedimientos de la ACP*

No obstante, el problema no se ha resuelto del todo, pues un gran niamero de
embarcaciones, sin reseras previas, generan inmensas lineas mientras esperan
transitar; lo que en realidad entorpece las maniobras para el cruce de aquellas que
cuentan con reservacion, generando una congestion en el trafico maritimo.
Ademas dos embarcaciones con dimensiones post-Panamax no pueden cruzar al

mismo tiempo por lo que tienen que esperar.

La construccion de un tercer juego de esclusas, permitira el cruce de buques post-
Panamax, lo que también significa la reduccion del tiempo de cruce y lograra
superar sus problemas de congestion en el transito del canal. Se prevé que las

esclusas estaran listas para el primer trimestre del afio 2014. Véase mapa 5y 6.

%% La Autoridad del Canal de Panaméd ACP, es el ente juridico encargado de llevar la administracion
mantenimiento, desarrollo y funcionamiento del Canal de Panama.
29<https://micanaIdepanama.com/canal-de-panama-pone—a-prueba-servicio—justo—a-tiempo/> Autoridad del
Canal de Panama, “Canal de Panama pone a prueba servicio justo a tiempo”, consultado el 30 de
Septiembre de 2013.
30 ¢

Idem.
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Mapa 5. Localizacién del nuevo juego de esclusas del Pacifico
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Fuente: http://ampliciondelcanaldepanama.blogspot.mx/,

“Canales de Navegaciéon”, consultado el 1 de Octubre de 2013.

Mapa 6. Localizacion del nuevo juego de esclusas del Atlantico

Conceptual Location of the New Atlantic
Locks

Fuente:http://ampliciondelcanaldepanama.blogspot.mx/,

“Canales de Navegacion”, consultado el 1 de Octubre de 2013.
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La Autoridad del Canal de Panama tiene como prioridad buscar las diferentes
alternativas para hacer mas eficientes sus servicios y para hacerlo es necesario
modernizar y actualizar el proceso, las maquinas, al personal, llevar acabo un
correcto mantenimiento y sobre todo prever la creacion de buques cada vez mas
grandes; pensar que en un futuro las dimensiones que ahora rebasan la capacidad

del canal, en un futuro seran sustituidas por otras mayores.

Por todo ello es necesario que se implementen nuevas propuestas las cuales
estén encaminadas a proyectos tecnoldgicos que puedan ofrecer operaciones mas
sencillas que minimicen la posibilidad de errores. La respuesta mas viable,
ademas de cambiar la estructura operacional, seria una expansion del canal que
pudiera dotarla de la capacidad de adaptarse a las exigencias del comercio y el

transito de mercancias y poder cubrir dicha demanda a largo plazo.

3.2 Consecuencias econdémicas y comerciales.

Después de lograr independizarse; primeramente de Espafia y posteriormente de
Colombia, la secesion de los derechos de la administracion del Canal de Panama,
le significo una tercera independencia a Panama. Este pais se desarrolla a través
de una economia totalmente transitista; es decir que se vale del sector de los
servicios, como actividad productiva, en este caso del trafico maritimo a través de
su territorio; sus actividades econdmicas principales son ademas, el ecoturismo y

la industria agropecuaria®.

El canal de Panama, mueve un 4% de la carga maritima mundial, lo que indica
gue no es imprescindible para el comercio; sin embargo, para Panama no lo es
asi, pues las actividades principales estan directamente relacionadas al comercio

y tréfico internacional, es decir, actividades relacionadas con el Canal de Panama.

31<https://micanaldepanama.com>, Autoridad del Canal de Panam3, consultado el 22 de septiembre de
2013, 23:39.
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En la actualidad Panama es una de las economias mas estables y con un

constante crecimiento de América Latina®2.

Es por ello que para los panamefios es de suma importancia mantener las mejores
condiciones, ya sea en la innovacion tecnolégica de su infraestructura o en la

capacitacion de su mano de obra.

En los dltimos afios, el transporte internacional por agua, se ha convertido en el
mas utilizado. En nimeros, se refiere a un total porcentual del 70% del transporte

maritimo.(Véase gréfico 9)

Grafico 9.
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Fuente: SABONGE Rodolfo, J. Sdnchez Ricardo “El canal de Panama”, Naciones Unidas, 2009,
Autoridad del canal de Panama, CEPAL (COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA Y EL
CARIBE.

*<http://www.bancomundial.org/es/country/panama> ,Banco Mundial, consultado el 17 de Septiembre de
2013, 22:13.
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A pesar de que el trafico maritimo tenga ciertas desventajas como la creciente
alza de precios en el combustible, los constantes retrasos en los itinerarios; aun
sigue siendo rentable para trasladar grandes volimenes de mercancias

contenerizadas.

Las economias hoy en dia son totalmente sensibles a la apertura de mercado,
cada vez son mas y mas los paises que exportan e importan mercancias; lo que
ha llevado el sistema a una tendencia al gigantismo, grandes volumenes de
mercancia, embalados en contenedores cada vez mas grandes, transportados en
buques enormes. Aqui es donde radica la importancia de la modernizacion del

Canal.

Si el canal no tiene la capacidad para poder atender una flota maritima con
dimensiones mas grandes; las navieras tendran que recurrir a otra ruta por la cual
puedan transitar sin mayor problema, lo que disminuiria el transito y el pago de

peajes, que son los que en realidad importan para la economia nacional.

El incremento de las tarifas del servicio, es uno de los factores que también ha
llegado a perjudicar el flujo del cruce, las navieras buscan opciones mas
econOmicas pues los costos de transporte cada vez son mas elevados por el
constante incremento de los precios del combustible; por lo que prefieren buscar
otras rutas, ya que el Canal ya no representa una opcién viable, pues ademas del
incremento del costo de peaje, también tiene en su contra la gran congestion del

transito.

Actualmente, el canal de Suez tiene una capacidad de 9 000 TEU s mientras que
el de Panama tiene una capacidad de recepcion de 4 5000 TEU’s, un bote en
Suez por dos en Panama®. Pese a esta situacion, tras la ampliacion se espera

poder captar buques de esas dimensiones.

33<t21.com.mx/opinion/bitacora/2013/03/13/maersk-cambia-canal-panama-suez> “Maersk cambia el Canal
de Panamda por el de Suez”, México, Osiel Cruz, 14/03/2013.
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Para Panama, esta via interoceanica, ha representado la base de su desarrollo
econdémico y tecnologico, aprovechando su ubicacion geografica tan privilegiada,
factor clave para el éxito del Canal. Ademas, no solo el Estado panamefio se ve

beneficiado, sino también la dinamica del intercambio comercial entre paises.

Si esta via llegara a la obsolescencia; afectaria en gran manera al comercio
internacional y nacional (exportaciones e importaciones de Panama), al producto
interno bruto, traeria consigo desempleo que se traduce en menores ingresos para

los panamefios y en general para el Estado.

3.3 Consecuencias ambientales.

A causa de la situacion ambiental que actualmente se enfrenta, desgaste,
explotacion de los recursos naturales, contaminacion, extincion, calentamiento
global entre otros elementos; hay que prestarle especial atencion; el canal
representa un factor importante y clave para la dinamica comercial internacional,
pues une dos océanos a través de una via que supone una reduccion en tiempo

conveniente para la navegacion.

El constante crecimiento de una economia globalizada, tiene importantes efectos
en el transporte maritimo internacional; en consecuencia, en los ultimos afios el
namero de barcos que surcan los mares y que atraviesan el Canal de Panaméa
también, ha ido en aumento e irremediablemente tiene un impacto ambiental

perjudicial.

En la administracion del Canal, a pesar de que tiene diversos programas para
disminuir el impacto ecolégico, no existe una autoridad o instrumento juridico que
lo regule. La situacion actual del Canal sugiere un agotamiento ecolégico entre
talas, excavaciones y ampliaciones; indudablemente, hay un abuso de los
recursos naturales, desafortunadamente no se ha sabido aprovechar

conscientemente las riquezas que de manera gratuita la naturaleza da.
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Uno de los efectos principales en la zona del canal, es la contaminacion de las
aguas ocasionado por el mal manejo del agua dulce; elemento que dia con dia
lucha en contra de su escases no solo en la regién, sino un problema de nivel
internacional; tan solo a través de las esclusas se gasta aproximadamente 100

000 metros clbicos de agua potable del océano*.

Pero este problema no solo acaba con el agua potable; la mayoria de las especies
animales también se ve perjudicada; pues el canal esta compuesto en su mayoria
de lo que supone agua dulce, al verse contaminadas por agua salada, las
especies que ahi habitan se ven afectadas al cambiar las condiciones de su

ecosistema.

Es de vital importancia el mantenimiento y cuidado del agua de todo el mundo; en
el caso especial de Panama porgue es la que se encarga de llenar las esclusas, si
el agua llegara a escasear afectaria la dinAmica internacional del comercio,
ademas el agua potable que brindan estas aguas, abastece a 1.5 millones de
personas> , de igual modo es fuente de energia hidroeléctrica y sin olvidar su

objetivo principal y natural, mantener a la biodiversidad tropical.

Para poder contrarrestar el uso desmedido y la contaminacion de lagos, se incluyé
un sistema de reutilizacion de agua en el nuevo proyecto de ampliacion del canal
con tres tinas de reutilizacibn en su sistema de esclusas; lo que permite un
consumo de agua menos costoso para la naturaleza, ademéas disminuye el

deterioro en la calidad del agua, (intromision de agua salada).

**PB International, “Estudio de impacto ambiental categoria Il, ensanche y profundizacidn del cauce de la
entrada Pacifica del Canal de Panama”, Abril 2007.

*|nternational ResourcesGroup, Ltd. “Manejo Integral de la cuenca del Canal de Panama. El papel de la
comision Inter-institucional de la Cuenca Hidrografica (CICH)”, Panama septiembre 2000. Pag. 30
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4. Capitulo 4 Alternativas para solucionar la obsolescencia del Canal de

Panama

El Canal de Panama es sinbnimo de progreso, esencialmente para la dinamica
comercial a nivel mundial, desde su inauguracion en 1914, le ha proporcionado al
trafico internacional una via maritima con todas las cualidades posibles, eficiencia,
eficacia, rapidez y accesible en su momento. Por esta razén el papel del Canal es
de suma importancia para el intercambio comercial, esto quiere decir que se debe
prestar especial atencion en cuanto a afecciones en la capacidad operacional se

trate.

En los Ultimos afios, la dinamica operacional ha sufrido un rezago importante a
causa de la nueva tendencia existente en buques, los cuales sobrepasan las
dimensiones de la estructura del Canal de Panama. Aunado a ello, el aumento de
transitos diarios, la contaminacion y escases del agua, representan importantes
problemas que podrian llegar a afectar significativamente la capacidad operacional
del Canal.

4.1 Ampliacién del Canal de Panama.

Gracias a su privilegiada localizacion, el Canal de Panama se ha convertido en
una importante ruta logistica, principalmente para el mercado chino vy
estadounidense, en especifico la costa Este. Se estima que al dia cruzan en
promedio alrededor de 36 embarcaciones®, en los Gltimos afios desde 2011, la
actividad portuaria ha registrado un crecimiento constante en la economia del pais

con un estimado del 7.5%°".

Con ello se estima que en los proximos afios el canal reciba mas de 40 buques

por dia. De este modo uno de los problemas que atafien al canal es el gran

36<https://micanaldepanama.com/wp-content/up|oads/2012/03/2012-tabIa02.pdf> Autoridad del Canal de
Panama, Fecha de consulta; 30 de septiembre de 2013.
Y<http://t21.com.mx/sites/default/files/archivo/Revista%20T21%20Abril%202012.pdf>“Mas que un canal,
Revista T21, México, Volumen 152, fecha de consulta, Abril 2012 pag. 3
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volumen de transitos, lo que genera un gran congestionamiento; largas filas de

embarcaciones en espera de poder cruzar.

El problema afecta de sobremanera los itinerarios de las navieras por lo que éstas
han considerado rutas alternas; lo que le generaria perdidas a la administracion

del Canal.

El hecho es que hoy por hoy el Canal tiene como principal problema, ademas del
aumento de transitos diarios y en consecuencia el congestionamiento de la via, la
dimensién de sus esclusas, las cuales no permiten el cruce a embarcaciones mas
grandes, lo que sugiere gque la estructura del canal debe modernizarse y adaptarse

a las necesidades del mercado.

Para contrarrestar los efectos, la Autoridad del Canal de Panama puso en marcha
el Plan Maestro de Ampliacion del Canal de Panama, El proyecto fue presentado
bajo el supuesto de que si no se implementaba un plan de accién para modernizar
el canal este, en una proyeccion a 15 afios, sera obsoleto. Asi de acuerdo con
estos parametros, se debe recurrir a un plan de modernizacion y de accion
inmediata para la mejora y ampliacion de la infraestructura del Canal.

Este proyecto tiene como misién aumentar la capacidad del Canal mediante las

siguientes medidas:

- La construccion de un tercer juego de esclusas con mayor capacidad que
las actuales.

- La ampliacion de los canales en ambas entradas del Canal

- Laexcavacion de nuevos canales de acceso a las nuevas esclusas

- La ampliacién de los cauces del Lago Gatun y el Corte Culebra.

El primer paso es la implementacion del nuevo juego de esclusas, representa la
base sobre la cual se desarrolla la ampliacién. La construccién de este carril
incluira ademas de las esclusas en ambos lados, Atlantico y Pacifico, tres tinas

adicionales para reciclaje del agua.
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Este tercer complejo incluye la excavacion de canales adicionales de navegacion
para poder conectar la entrada de las esclusas con los canales ya existentes; para
ello se excavaran 3,2 km de acceso al canal para conectar las esclusas del
Atlantico con la entrada existente al mar. Para conectar la entrada del Pacifico
con los canales existentes se construiran dos nuevos canales de acceso; el
acceso norte el cual conectara la esclusa lateral del Pacifico con el lago Corte
Culebra y tendrd 6,2 km de largo; el canal de acceso sur esta disefiado para
conectar la nueva esclusa con la entrada al mar en el océano Pacifico con un

largo de 1,8 millas.

De este modo la profundizacion y ensanchamiento de los causes de navegacion
del lago Gatun y Corte Culebra quedaran a 9 metros mientras que los encauces
de las entradas en el Atlantico y el Pacifico se ensancharan a 225 metros con un
calado de 15 metros y medio.*® Se prevé que la ampliacién se completara para el

afo fiscal 2014 y empezar a operar a principios de 2015.

4.2 Tercer juego de esclusas.

Dentro de las alternativas para impulsar la modernizacion del Canal y ademas eje
principal del proyecto de ampliacién es, sin duda alguna, la construccién de un
tercer juego de esclusas. Las esclusas se idearon esencialmente para que el
Canal pudiera captar un mercado con embarcaciones enormes; las cuales

rebasan las dimensiones de las esclusas que operan actualmente el Canal,

De esta manera el Canal podra recuperar su rentabilidad, ya que debido a esta
limitante, las navieras han tenido que optar por otras rutas logisticas pues, no solo
se enfrentan a este problema ademas en la via se puede contar con largas lineas

de embarcaciones en espera de cruzar; y es que los buques post-Panamax

*<http://www.pancanal.com/esp/plan/documentos/propuesta/acp-propuesta-datos-principales.pdf>
Autoridad del Canal de Panamd, “Proyecto del tercer juego de esclusas”, Panama. Fecha de consulta 26 de
Octubre de 2013.
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cuentan con las dimensiones exactas de la capacidad de las esclusas, lo que

provoca que el proceso sea aun mas lento.

Las esclusas fueron implementadas, porque el nivel de agua del Istmo no es el
mismo en ambos lados. Las esclusas hacen entonces la funcion de elevador, es
decir del lado Atlantico, los barcos son elevados a 26 metros sobre el nivel del
mar, para poder alcanzar el nivel del Lago Gatun, después son bajados al nivel del

mar del lado Pacifico®.

Las dimensiones de las esclusas que se construyeron en 1914, son de 33.5
metros de ancho, 305 metros de largo y 26 metros de profundidad
aproximadamente®. El nuevo juego de esclusas mediran 55 metros de ancho, 427
de largo y una profundidad de 18.3 metros*'. Estas estaran ubicadas del lado
pacifico al sudoeste de las esclusas de Miraflores y al lado atlantico al este de las

esclusas de Gatun.

El nuevo par tendré la capacidad para recibir buques portacontenedores de hasta
12,000 TEUSs, con un maximo de 49 metros de manga, 366 metros de eslora 'y 15
metros de calado. También podra captar bugues con un peso muerto aproximado
de 170,000 toneladas, 280 metros de eslora y 45 de manga. El costo aproximado

es de 5,250 millones de dolares y sera costeado por los peajes.*?

Para efectos de ahorro de agua, cada camara tendrd tres tinas laterales, 18 tinas
en total, este sistema permitira reutilizar el 60%* del agua, sin las tinas esta agua
seria retornada al mar en cada esclusaje, de este modo el efecto de

contaminacion por salinizacion disminuira.

P<http://www.pancanal.com/esp/general/howitworks/como-tour.html> Autoridad del Canal de Panama,
Como funciona, fecha de consulta, 23 de Octubre de 2013.
“<http://www.pancanal.com/esp/general/howitworks/como-tour.html> Autoridad del Canal de Panama,
Dimensiones ,fecha de consulta; 23 de Octubre de 2013.
“<http://www.pancanal.com/esp/plan/documentos/propuesta/acp-propuesta-datos-principales.pdf>
Autoridad del Canal de Panama, “Proyecto del tercer juego de esclusas”, Panama. fecha de consulta 26 de
Octubre de 2013.

* fdem

** SABONGE Rodolfo, J. Sdnchez Ricardo,“El canal de Panama”, Naciones Unidas, 2009, Autoridad del canal
de Panama, CEPAL, pag. 35.
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La principal intencidon de la ampliacion es, poder captar buques portacontenedores
de mayor capacidad; esto implica que buques, que solo usan el puerto para re
direccionar su mercancia, debido a que se ven limitados por las dimensiones del
canal, ahora podran realizar el cruce sin mayor problema, las navieras que por el
mismo motivo dejaron de utilizar esta ruta, podran volver a retomarla; lo que le
significaria el aumento al volumen de transito para el canal y seria altamente

redituable para la economia panamenia.

Las expectativas que se tienen son esencialmente, que la capacidad y servicios
del canal, asi como también, el &rea logistica, tengan un aumento significativo en
su productividad. De este modo habra que hacer labor de promocién a la
rentabilidad del proyecto y asi las navieras adquieran mas servicios, en sintesis se
daria lugar al aumento de la produccién, mencionado anteriormente y podria
resultar en una opcibn muy atractiva para la inversion extranjera, asi como

también una mayor apertura al mercado de servicios logistico y no logisticos.

4.1 El canal como plataforma logistica

Los servicios que ofrece el Canal de Panama4, representan en numero el 15%** del
Producto Interno Bruto (PIB), es decir aproximadamente unos mil millones de
dolares; es por ello que el rezago no es una opcidn pues afectaria la economia
panamefia, de igual manera se debe fomentar y alentar la inversién extranjera,
pues a pesar de ser una de las economias mas estables de Latinoamérica, aliin no
cuenta con las suficientes herramientas para ser mas que una via de

comunicacion.

El Canal de Panama cuenta con la capacidad para cubrir diferentes areas de la
cadena logistica que deben ser consideradas y explotadas; de esta manera

representaria una entrada mas de capital constante y convertiria el puerto en una

*<http://www.fpbbank.com/sobre_panama/canal_panama.html> “Canal de Panama”, FPB Bank, Fecha de
consulta 23 de Octubre 2013.
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importante plataforma logistica mediante diferentes servicios como lo son;

reempaquetado, etiquetado, manufactura ligera y consolidacién de mercancia.*®

En el afio de 2004, las autoridades gubernamentales de Panama y el apoyo del
Banco Mundial, establecieron un area estratégica destinada para el desarrollo
industrial y comercial, enfocado principalmente a la inversion extranjera directa. En
esencia se trata de un centro de negocios a nivel internacional el cual ofrece
beneficios aduaneros, fiscales y laborales. Del mismo modo se especializa en

actividades de servicios logisticos y de alta tecnologia.

Dicha zona se encuentra localizada en la entrada sur del Canal de Panamé en el
Océano Pacifico, en la que solia ser la antigua base aérea de Howard. Sin
embargo, esta zona carece de un puerto, el cual podria ser de gran ayuda para el
parque industrial el cual ya cuenta con 129 empresas®®. De igual manera es
necesario promover el desarrollo de centros logisticos y darle un mayor impulso a

las actividades intermodales del ferrocarril.

En la actualidad, las actividades logisticas representan una tercera parte del PIB
de Panam@; sin embargo, no cuenta con una estrategia la cual le permita
maximizar y aprovechar la gran cantidad de mercancias que cruzan el canal. Una
de las principales limitantes que impiden el desarrollo de zonas logisticas, es la
falta de espacios, es decir, las areas donde se encuentran estos centros son muy

reducidas.

Una de las estrategias que se pretenden implementar, es hacer de los tiempos
muertos que pasa una mercancia en espera de su transborde a otra nave, que
oscilan entre los 3 y 4 dias, en tiempos productivos; esto quiere decir que mientras
estas mercancias esperan, se le aflada un valor agregado mediante un proceso de

reetiqguetado, reempaquetado, modificacion entre otros.

* “Mas que un canal”,<http://t21.com.mx/sites/default/files/archivo/Revista%20T21%20Abril%202012.pdf>
Revista T21, México, Volumen 152, Abril 2012 pag. 3
46 ¢

Idem
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Es evidente que el Canal tiene mucho camino por recorrer, pues no cuenta con un
plan estratégico a corto y mediano plazo; sin embargo, cuenta con muchas
alternativas y el potencial para poder despuntar como un “parque logistico

intermodal™’

* [dem pag. 16
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Conclusiones.

El Canal de Panamé con sus 80 kildmetros de extension, representa una de las
mas grandes obras de la ingeniaria, construida en un punto estratégico y favorable
para el comercio internacional, comunicando el océano Atlantico con el Pacifico.
Dicho canal opera a través de un sistema de esclusas, aparentemente
unaoperacion compleja; no obstante, es méas sencillo de lo que parece. Sin duda

una maravilla moderna.

Sin embargo, sus creadores jamas se imaginaron que con el transcurso de los
afos, se iba a requerir de un canal mas amplio, con esclusas con mayores

dimensiones.

A pesar de sus 100 afios de servicio, es evidente que, al canal aun le queda
bastante camino por recorrer y otros por explorar; como lo es la opcién de dotarlo
de infraestructura para convertirlo en un parque logistico. Sin embargo son otros
los problemas que se deben tomar en cuenta antes de convertirlo en un corredor

logistico aumentado y mejorado.

Evidentemente, la actual tendencia al gigantismo en naves mercantes, a la
creciente dependencia de produccion extranjera para el abastecimiento de
mercados Yy a la diversidad de productos que se exportan; ha representado un
problema para la antigua infraestructura del Canal, pues la dinamica comercial ha
evolucionado con el paso del tiempo para adaptarse a las necesidades de esta, lo
que no sucedi6 en mucho tiempo en el Canal de Panama4, representando un
inconveniente pues las compafias navieras se ven obligados a buscar otras

alternativas.

Hoy en dia se construye un tercer juego de esclusas, el cual no solo resolvera el
tema principal, la entrada de embarcaciones post-panamax, también reducira el
tiempo de cruce de los buques, lo que representaria un aumento considerable de
transitos. Del mismo modo este tercer juego de esclusas incluye un nuevo sistema
de tinas laterales para la reutilizacion de aguas, lo cual ademas disminuira el

efecto de salinizacion del agua.
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Pese a que con la ampliacion del canal, el panorama parece favorable, aun queda
la duda si en varios afos, el tamafio de las esclusa sea funcional, no seria
sorpresa que un futuro se creen buques que superen la capacidad de este tercer
juego de esclusas; aunque es una perspectiva extremista, puede ser posible.

Ahora bien, hay que tomar en cuenta las afecciones que dicha ampliacién traiga
consigo, pues significaria una reduccion de espacio para la poblacién, de flora y
de fauna. Lo que podria desencadenar un desequilibrio climéatico en la zona del

canal. Hoy en dia no se puede dar el lujo de afectar mas al planeta.

Si bien es cierto, el canal aporta una buena parte a la economia de Panama, con
la ampliacion, lo que le significard mas empleos y un aumento a los ingresos

econdmicos.

Sin embargo la posibilidad de la creacién de una nueva ruta en Nicaragua, no sera
del todo favorable para la economia de Panam@; evidentemente esta ruta sera
creada para satisfacer las necesidades del comercio y no sera como en el caso

del Canal de Panama adaptado.
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