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Introduccioén

El Canal de Panama es una via de navegacion construida a lo largo del Istmo de
Panama, que comunica los océanos Pacifico y Atlantico. En su extremo norte se

encuentra la Bahia Limén mientras que, en el sur, el Golfo de Panama.

Esta obra ingenieril, inaugurada el 15 de agosto de 1914, tiene una longitud
aproximada de 80 kildmetros y cuenta con un sistema de tres esclusas gemelas que
se llaman, de norte a sur, Gatun, Pedro Miguel y Miraflores. Este sistema permite a
las embarcaciones ascender al nivel basal de 26 msnm, correspondiente al lago
Gatun, y después descender al nivel del mar. El canal tiene una profundidad media
de 12.5 metros y cada una de sus camaras posee un ancho de 33.5 metros. Gracias
a estas dimensiones, el tamafo maximo de embarcaciones que pueden hacer uso

del canal es de tipo panamax.

El Canal de Panama ha reducido significativamente la distancia y los costos de
transporte para transportar mercancias entre los océanos Pacifico y Atlantico.
Existen varias rutas maritimas que hacen uso de este servicio; por el canal atraviesa
aproximadamente el 5% del comercio maritimo mundial. Debido a lo anterior, esta
via acuatica ha sido definida como un pasaje maritimo estratégico del transporte

maritimo y del comercio internacional.
Hipoétesis

El alcance geografico del transporte maritimo a través del Canal de Panama
depende del caracter estratégico de este pasaje acuatico para el comercio maritimo
mundial debido al tipo y cantidad de mercancias que pasan por él y a las rutas
maritimas que lo atraviesan, particularmente, el derrotero que conecta a los puertos

de Asia Oriental con los de la Costa Este de Estados Unidos.
Objetivo general

e Revelar el alcance geogréfico del transporte maritimo a través del Canal de

Panama
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Objetivos particulares

e Examinar las posiciones teoricas, conceptuales y metodologicas que se
relacionan con la idea de alcance geografico

e Revisar las bases tedrico-conceptuales sobre el transporte y chokepoints
maritimos

e Exponer las caracteristicas geograficas e histérico-territoriales del Canal de
Panama

¢ |dentificar el tipo de carga que atraviesa el Canal de Panama

e Valorar los puertos y regiones del mundo que se interconectan a traves del

Canal de Panama
La presente investigacion esta compuesta por tres capitulos. En el primero, se
exponen las vertientes cognoscitivas de la Geografia Econdmica que han permitido
construir el concepto de alcance geografico; asimismo, se presentan las bases
tedrico-conceptuales que, desde la Geografia, posibilitan estudiar a los pasajes

maritimos estratégicos.

El segundo capitulo es una caracterizacion geografica del Canal de Panama. En
este sentido, se presentan los rasgos geografico-fisicos del canal, una resefa
histérica de su construccion y el perfil socioeconémico de los espacios urbanos mas

préximos al pasaje maritimo.

En el ultimo capitulo, se explica el funcionamiento del canal y, ademas, se hace un
examen de las estadisticas de transito del mismo, para revelar el alcance geografico

del comercio maritimo a través de esta via interoceanica.
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Capitulo 1. Posiciones tedérico-conceptuales

En este capitulo, se abordan los fundamentos tedrico-conceptuales en los que esta
basada la presente investigacion. En un primer apartado, se retoman las
perspectivas cognoscitivas sobre concepto de alcance geografico. Posteriormente,
se hace referencia a la Geografia de los pasajes maritimos estratégicos; en esta
secciodn, se revisa el concepto de chokepoint y se exponen las bases teoricas para
estudiar el alcance geografico de éstos. Finalmente, se presentan los antecedentes
investigativos sobre alcance regional en México que sirven de referencia para esta

tesis.
1.1 Perspectivas cognoscitivas sobre el concepto de alcance geografico

Este concepto ha sido utilizado en Geografia econdmica para referirse a la escala
de las interacciones espaciales. En primera instancia, esta concepcion se relaciona
con los postulados tedricos de Ullman (1912-1976), quien propuso un sistema
conceptual para el anadlisis de las interacciones espaciales. Posteriormente, este
marco teoérico se ha nutrido de la teoria del lugar central (TLC) de Christaller (1893-
1969). Este autor defini6 el concepto de alcance como el limite del area de mercado

de un lugar central. Ambos cuerpos teoricos se situan dentro de la tradicion de la
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Geografia cuantitativa o nomotética, que busca producir leyes generales para

explicar fenobmenos socio-espaciales.

La presente investigacién toma como plataforma las contribuciones de estos dos
autores para evidenciar el alcance de los flujos comerciales que se producen a

través del Canal de Panama.

1.1.1 Concepcion de interaccién espacial

La interaccion espacial “se entiende de tres maneras interpretativas siguientes: (1)
el movimiento de fendmenos de un lugar a otro; (2) las interacciones humanas que
desde un lugar influyen en otros distantes; (3) los flujos de bienes, personas e
informacion entre lugares” (Propin, 2003: 55,56). En este sentido, las interacciones
espaciales pueden ser, por ejemplo, el movimiento de empleados a su sitio de
trabajo, las migraciones, el turismo, el uso de servicios publicos, la transmision de
informacion o capital, las areas de mercado de un establecimiento, el comercio

internacional y la distribucién de cargamento (Rodrigue, Comtois y Slack, 2013: 340)

Los origenes de este concepto pueden ser rastreados hasta los inicios del siglo XX
y se atribuyen a la escuela francesa de Geografia (MacLachan, s.f.). No obstante,
el gedgrafo estadounidense Uliman fue el primero en concebir a la Geografia como
la ciencia que estudia la interaccion espacial entre lugares. Ullman se inspiré en
modelos gravitatorios socioespaciales, que son analogias de la teoria de la
atraccion universal de Newton, para formular un sistema de tres conceptos,

generalmente conocido como la Triada de Ullman (Potrikowsky y Taylor, 1984: 187).
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Estos son complementariedad, oportunidad de intervencién y transferibilidad (Figura

1.1).

Figura 1.1 La triada de Ullman

Oportunidad de

Complementariedad intervencion Transferibilidad
Demanda <= . Oferta A
LA O A @
A -
A

Fuente: Rodrigue, Rodrigue, Comtois y Slack, 2013: 340

De acuerdo con Uliman (1980: 15), la complementariedad se refiere a la relaciéon
entre oferta y demanda que existe entre lugares interactuantes. Para que una
interaccidén espacial se lleve a cabo, debe haber un bien producido en un lugar
(oferta) que se requiera en otro (demanda). En este tenor, tal condicién “Se
relaciona con las ventajas comparativas entre dos localidades para la produccion
de algun bien o servicio especifico, y con los beneficios que se obtienen por medio
de la especializacion y el intercambio comercial” (Gradilla y Rico, 2005: 12). El

comercio internacional es un ejemplo muy claro de cdmo espacios complementarios




Alcance geografico del transporte maritimo a través del Canal de Panama

interactuan entre si: los paises tienden a especializarse en la produccion de algun
bien especifico que, posteriormente, buscaran insertar en el mercado global y

exportarlo a naciones donde hay déficit o demanda de este bien.

La complementariedad permitira una interaccion espacial entre dos lugares,
siempre y cuando no exista un sitio mas cercano de oferta o de demanda entre ellos.
El flujo de bienes que puede haber entre dos espacios puede ser desviado si existe
un tercer sitio que represente una oportunidad de intervencion (Ullman, op cit: 17).
En este sentido, esta condicion se refiere a la tendencia a elegir el lugar que,
comparativamente, representa menores costos de transporte. Por ultimo, la
transferibilidad es la condicidon existente para sobreponerse a la distancia,
expresada en costo y en tiempo, entre dos lugares interactuantes, siempre y cuando
no haya una oportunidad de intervencion (/bid: 18). Si la distancia entre dos lugares
es muy grande, la interaccidn espacial no sucedera a pesar de que exista
complementariedad, puesto que se buscaria un producto sustituto localizado en un
sitio mas cercano; es por esta razon que los seres humanos han invertido e
innovado en tecnologia de transporte para permitir la transferibilidad entre sitios

(MacLachan, s.f.).

De acuerdo con Uliman (op. cit.: 18), esta triada sirve principalmente para analizar
el desplazamiento fisico de mercancias y personas. Sin embargo, no explica el
movimiento de ideas o informacion, al menos que viajen a través de las personas.
Ullman “... afirma que la oportunidad mediadora mas bien facilita que no dificulta la

difusidon de opiniones y pensamientos. La complementariedad, en cambio, puede
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ejercer una influencia positiva sobre el flujo de las informaciones” (Potrikowsky,

Taylor, op. cit.: 187)

Para estimar la escala geografica de los flujos generados en las interacciones
espaciales, se han creado posturas interpretativas que emplean el concepto de
alcance, o alcance regional. De acuerdo con Propin (op cit: 57) “... ésta es valorada
en relacién con la escala geografica y el nivel de desarrollo econémico de los
lugares que interactuan y se selecciona uno de éstos como objeto de estudio; las
esferas local, micro, meso, macroregionales y globales estan referidas al lugar
investigado. En correspondencia, se plantean las expresiones conceptuales alcance

(escala geografica) y dependencia (nivel econdmico) regional.
1.1.2 Teoria del lugar central

La teoria del lugar central (TLC) fue propuesta por el gedgrafo aleman Walter
Christaller (1893-1969) y es considerada por muchos académicos como la
aproximacion tedrica mas importante para comprender la distribucion y funcion de
los asentamientos urbanos (Butler, 1980: 91). Christaller formulé la TLC, en 1933, y
se inspird en las ideas pioneras de Johann Heinrich von Thanen (1783-1850), quien
un siglo atras generdé un modelo para explicar la localizacion de los usos de suelo

agricola.

En su libro Los lugares centrales en el sur de Alemania, de 1933, Christaller se
formulaba las siguientes preguntas: ¢;Existen leyes que determinan el numero,

tamano y distribucion de los asentamientos humanos? y ;Por qué hay
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asentamientos grandes y pequeinos y por qué estan distribuidos tan irregularmente?

(Ibid.: 93)

En este tenor, Christaller propuso la TLC para tratar de explicar dos aspectos
interrelacionados del desarrollo del espacio urbano: (1) la localizacién de los
asentamientos urbanos como centros de distribucién de servicios y productos, y (2)
la forma en que estos bienes y servicios estan distribuidos dentro del sistema

espacial de las ciudades (/bid.: 92).

Segun la TLC, las ciudades sirven como centros proveedores de bienes y servicios
a sus regiones adyacentes; de esta forma, “... el crecimiento del territorio urbano
depende en gran medida de su especializacién funcional, esto es, la capacidad que
tienen las ciudades para proveer diversos servicios, agrupandose en torno a lugares
de maxima accesibilidad” (Alvarez, 2003: 23). Para explicar esto, Christaller formuld

tres conceptos fundamentales: centralidad, umbral y alcance o area de influencia.

La centralidad es la intensidad con la que una ciudad provee de bienes y servicios
a su region. Una ciudad es mas central a medida que provea mas bienes y servicios
especializados a su region circundante (Garrocho, Chavez y Alvarez, 2003: 39). En
su trabajo de 1933, Christaller definioé originalmente a la centralidad como la resta
entre la totalidad de las actividades comerciales de un asentamiento y el porcentaje
de este intercambio consumido por sus residentes (el consumo local);
posteriormente, midié la centralidad como la suma de todas las funciones que tiene

una localidad para su regién adyacente (Preston, 2009: 26).




Alcance geografico del transporte maritimo a través del Canal de Panama

En segundo lugar, el umbral es un parametro que se refiere al area en donde se
encuentra la poblacion necesaria para que el lugar central subsista y alcance un
punto de equilibrio (Butler, op. cit.: 94). Dentro del umbral, se localiza la demanda
minima para la existencia de un bien o servicio; por ejemplo, la poblacién minima

para que una tienda se mantenga y genere ganancias (Figura 1.2).

Figura 1.2 Relacion entre alcance y umbral

Alcance Umbral
Alcance
Umbral
El alcance es mayor al umbral: El alcance es menor al umbral,
el negocio sobrevive y prospera por lo gue el negocio no cuenta
con la demanda minima y, por
lo tanto, no prospera

Fuente: modificado a partir de Garrocho, Chavez y Alvarez, op. cit.: 40

Finalmente, el alcance es la “Distancia dentro de la que una mercancia sera
distribuida (o un servicio sera prestado) desde un lugar central [...] representa
realmente el extremo del alcance de una mercancia, relacionado con la distancia
desde donde la poblacion dispersa estara dispuesta a viajar para adquirir esta
mercancia central. Mas alla del limite exterior la gente ira a otro centro para adquirir

la mercancia, o no la adquirira porque la ganancia derivada de su compra seria

——
~
| —
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superada por el excesivo coste de transporte” (Monkhouse, 1978: 19). Con base en
este concepto, el precio real de las mercancias y servicios varia en el espacio: el
costo mas bajo se localiza en el punto de origen de la oferta, mientras que el mas
alto, en el limite del alcance del bien en cuestién (Garrocho, Chavez y Alvarez, op.

cit.: 39).

Christaller jerarquizé a los lugares centrales con base en su area de influencia o
alcance: los que ofrecen servicios y bienes especializados (como universidades y
hospitales de especialidad) tienen una mayor area de influencia o alcance vy, por lo
tanto, son de orden superior; por otro lado, los asentamientos que ofrecen
actividades terciarias basicas (como tiendas de abarrotes y escuelas primarias)
tienen un menor alcance y son de orden inferior (Alvarez, op. cit.: 24). En esta forma,
Christaller esquematizé una reticula hexagonal en un espacio isotrépico en donde
las areas de mercado de los lugares centrales se sobreponen entre si y configuran

el espacio urbano (Figura 1.3).

Durante la Segunda Guerra Mundial (1939-1945), las ideas de Christaller fueron
aplicadas por la Alemania nazi para la planeaciéon regional de sus territorios
conquistados (Preston, op. cit.: 10-11). En este aspecto, la TLC nacié como una
propuesta de organizacion del territorio eminentemente regional. No obstante, sus
postulados también han sido aplicados a contextos intraurbanos para explicar la
articulacion espacial de las actividades comerciales dentro de una ciudad

(Garrocho, Chavez y Alvarez, op. cit.: 38).
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Figura 1.3 Teoria del lugar central

] Superior €e———  Inferior
A B C

Area de influencia

Fuente: Rodrigue, Comtois y Slack, op. cit.

Asimismo, aunque las primeras aplicaciones de la teoria de Christaller fueron
modelos matematicos espaciales, los conceptos de la TLC también han sido
utilizados en Geografia Econdmica para explicaciones de caracter cualitativo. En
este sentido, el concepto de alcance de la TLC ha sido vinculado con el de alcance

regional para definir conceptualmente la escala de las interacciones espaciales.

1.2 Geografia de los pasajes maritimos estratégicos

1.2.1 Los chokepoints maritimos

Las rutas maritimas internacionales se llevan a cabo sobre un espacio maritimo que
tiene sus propios obstaculos, tales como el contorno de los continentes, la

circulacion atmosférica, corrientes marinas, la profundidad maritima, arrecifes,
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capas de hielo y fronteras politicas (Rodrigue, Comtois y Slack, op. cit.: 30); estas
condiciones influyen en el trayecto que las embarcaciones deben tomar para llegar
a su destino y, por lo tanto, se generan puntos importantes con una alta densidad
de rutas maritimas (/bid: 31). Estos pasajes maritimos estratégicos son conocidos

en Geografia del transporte como chokepoints (cuellos de botella).

El concepto de chokepoint proviene de las estrategias militares terrestres que
consisten en cerrar el paso a unidades militares mediante rasgos geograficos
estrechos, tales como canones y desfiladeros, con la finalidad de controlar su flujo
y, asi, aventajar al ejército rival en el campo de batalla (Emmerson y Stevens, 2012:

2).

La importancia militar y comercial de los chokepoints en el espacio maritimo fue
percibida por el gedgrafo militar Alfred Thayer Mahan (1840-1914), quien hablaba
sobre puntos navales estratégicos que las potencias coloniales debian dominar para

el control de rutas maritimas y, por lo tanto, del comercio maritimo:

“Asi surgié la necesidad de estaciones a lo largo del camino, como el Cabo de
Buena Esperanza, Santa Elena y Mauricio, no principalmente para el comercio, sino
para la defensa y la guerra; la demanda de la posesion de los puestos como
Gibraltar, Malta, y Louisbourg, a la entrada del Golfo de San Lorenzo, puestos cuyo
valor era principalmente estratégico, aunque no en su totalidad. Las colonias y los
puestos coloniales eran algunas veces comerciales, otras, militares en su esencia;
y fue excepcional que la misma posicién fuera igualmente importante desde ambos

puntos de vista, como Nueva York lo fue” (Mahan, 2010: 3)
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La trascendencia geografico-politica y geografico-econémica de los chokepoints

navales aun se conserva, pues gran parte del comercio maritimo global depende de

las rutas que los atraviesan. Segun Jean-Paul Rodrigue (2004: 359-360), los

chokepoints pueden ser considerados como recursos estratégicos cuya utilidad

varia con la Geografia de la circulacién maritima. De acuerdo con este autor (/bid.),

éstos estan definidos por tres factores:

Caracteristicas fisicas. Un chokepoint es un punto que obliga al transito
maritimo a converger y, debido a sus caracteristicas fisicas (profundidad,
ancho o navegabilidad), limita el movimiento.

Uso. La importancia de un chokepoint es proporcional a su grado de
utilizacion y a la existencia de alternativas. EI hecho de que un chokepoint
actue como limitante a la circulacion implica que hay un limite para su uso y,
si el chokepoint no puede contener el transito naval, entonces se trazan rutas
maritimas sobre vias alternativas.

Acceso. Los chokepoints son recursos estratégicos y cierto nivel de dominio
sobre ellos debe estar garantizado para asegurar su acceso. Esta situacion
implica que se decreten tratados para regular su uso y resolver desacuerdos
en caso de que el acceso al chokepoint sea disputado. También se pueden
exigir peajes a los usuarios si el chokepoint esta bajo una administracion

definida que mantenga el control sobre el pasaje maritimo.

Los chokepoints pueden ser naturales (como el estrecho de Malaca y el Bosforo) o

artificiales (como los canales de Suez y Panama). Asimismo Rodrigue, Comtois y

Slack (/bid.) dividen los chokepoints en primarios y secundarios (Figura 1.4). Los
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primeros se refieren a los pasajes maritimos mas importantes que, si no existieran
0 su acceso fuera restringido, el comercio maritimo global estaria gravemente
limitado ante la falta de rutas alternas. Por otro lado, las rutas que utilizan los
chokepoints secundarios tienen vias alternativas; sin embargo, su desuso aun
implicaria desviaciones considerables y, por lo tanto, caminos mas largos y

costosos.

Figura 1.4 Particularidades geograficas de los chokepoints maritimos
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1.2.2 Los chokepoints primarios y su importancia para el transporte maritimo

internacional

El Canal de Panama

El Canal de Panama (Figura 1.5) es una via de navegacion construida a principios
del siglo XX, a lo largo del Istmo de Panama, que comunica los océanos Pacifico y
Atlantico. Esta obra ingenieril tiene una longitud aproximada de 80 kilometros y
cuenta con un sistema de tres esclusas gemelas que se llaman, de norte a sur,
Gatun, Pedro Miguel y Miraflores. Este sistema permite a los barcos ascender al
nivel basal de 26 msnm, correspondiente al lago Gatun, y después descender al
nivel del mar. El canal tiene una profundidad media de 12.5 metros y cada una de
sus camaras posee un ancho de 33.5 metros; el tamafo maximo de embarcaciones
que pueden hacer uso del canal es de tipo panamax (Ibid.: 32).

Figura 1.5 El Canal de Panama
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El Canal de Panama, desde que fue inaugurado, el 15 de agosto de 1914, ha
reducido significativamente la distancia y los costos de transporte para las
embarcaciones que desean cruzar del Océano Pacifico al Atlantico, y viceversa.
Existen varias rutas maritimas que hacen uso de este servicio; por el canal atraviesa

aproximadamente el 5% del comercio maritimo mundial (/bid.: 33)

El estrecho de Gibraltar

El estrecho de Gibraltar se localiza entre el sur de Espaia y el norte de Marruecos;
es el punto que divide al Mar Mediterraneo del Océano Atlantico (Encyplopaedia
Brittanica, 2015f). Tiene una longitud de 58 km y su punto mas estrecho mide 13
km, entre la peninsula de Gibraltar, Reino Unido, y Punta Cires, Marruecos (/bid.).
Historicamente, este estrecho significaba para los pueblos mediterraneos antiguos,
como los fenicios y los griegos, el limite del ecumene, pues era la ultima frontera
maritima de navegacién hacia el oeste (Torres, 2012: 52). Asimismo, el estrecho de
Gibraltar ha representado una de las puertas de entrada hacia Europa desde el

continente africano.

La importancia estratégica del estrecho de Gibraltar se debe a que es el unico punto
de acceso hacia el Mediterraneo desde el océano Atlantico. Es por esta razén que
la peninsula de Gibraltar ha sido objeto de disputas entre Espafia y el Reino Unido.
Al finalizar la Guerra de Sucesion Espafiola (1701-1713), el territorio fue cedido al
Reino Unido mediante la firma del Tratado de Utrecht (Encyplopaedia Brittanica,
2015i). Gibraltar ha permanecido como posesion britanica desde entonces, a pesar

de las protestas por parte de Espafia, quien aun lo reclama como suyo.
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Gibraltar es una base militar estratégica para el Reino Unido y jugé un papel
fundamental para el control naval del Mediterraneo durante la Segunda Guerra
Mundial. Sin embargo, actualmente, este chokepoint es mas importante para el
transporte maritimo comercial que para el control militar del Mediterraneo (Cuenca,

2013).

Figura 1.6 El estrecho de Gibraltar
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Fuente: elaboracion propia con base en los datos vectoriales de ESRI, 2014.

El Bosforo

El Bosforo (Figura 1.7) es un estrecho localizado en Turquia que, popularmente, se
piensa que divide la porcidén europea de Turquia de la parte asiatica (Encyplopzaedia

Brittanica, 2015b). Tiene una longitud de 30 km y un ancho de 750 m en su parte
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mas estrecha (/bid.). Conecta el Mar Negro con el Mar de Marmara; en este sentido,

es el punto de acceso entre el Mar Negro y el Mediterraneo.

Actualmente, el Bosforo juega un papel estratégico para el transporte maritimo de
hidrocarburos, pues existen grandes reservas de petréleo localizadas en las
naciones circundantes al Mar Caspio. Estos paises utilizan el pasaje del Bosforo
para trasladar el petréleo hacia el Mediterraneo; aunque los oleoductos son una via

alternativa, el Bésforo es la ruta mas econdmica (Rodrigue, 2004: 369).

Figura 1.7 El Bésforo
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Fuente: elaboracién propia con base en los datos vectoriales de ESRI, 2014.

Aproximadamente, 50 000 embarcaciones transitan este chokepoint al afio y, con el
descubrimiento de nuevas reservas de petréleo en Asia Central, esta cifra ha
crecido (/bid.). En este tenor, Recep Tayyip Erdogan, presidente y ex primer ministro

de Turquia, propuso en 2011, la construccion de un canal en Estambul que, como

16

——
| —



Alcance geografico del transporte maritimo a través del Canal de Panama

el Bdésforo, conectara el mar Negro con el de Marmara y asi permitira mas

circulacion de embarcaciones (Jones, 2011).
El Canal de Suez

El Canal de Suez (Figura 1.8) es un pasaje naval artificial construido a lo largo del
Istmo de Suez, al noreste de Egipto; tiene una longitud de 193 km, un ancho de 205
m y una profundidad de 24 m (SCA, s.f.). Conecta el Mar Mediterraneo con el golfo
de Suez, que es un brazo del mar Rojo. Este canal no tiene esclusas, pues no

existen diferencias altitudinales entre el mar Mediterraneo y el golfo de Suez.

Antes de la inauguracién del Canal de Suez, en 1869, las embarcaciones que
deseaban transitar del Océano Atlantico al indico (y viceversa) debian rodear el
Cabo de Buena Esperanza, en el extremo sur del continente africano. En este
sentido, la via del Canal de Suez implicé una reduccion de 6 500 km con respecto

a la ruta anterior (Rodrigue, Comtois y Slack, 2013: 35).

Aunque el canal fue construido por ingenieros franceses, en 1874, el Reino Unido
adquirio las acciones de la Compania del Canal de Suez y controlé el pasaje naval
hasta 1956, afo en que fue nacionalizado por Egipto. Durante la época de dominio
britanico, el canal sirvié6 como base militar del Reino Unido para reafirmar su poder

maritimo y sus intereses coloniales en el Océano indico.

El Canal de Suez estuvo cerrado al transporte maritimo entre 1967 y 1975, debido
a los conflictos desatados entre Israel y Egipto después de la guerra de los Seis
Dias (1967). En 1975, Egipto permitioé finalmente a Israel utilizar el canal, lo que

significé la reapertura del mismo (/bid.:36).
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Figura 1.8 El Canal de Suez
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Fuente: elaboracion propia con base en los datos vectoriales de ESRI, 2014.

Actualmente, el canal conecta los puertos localizados en Europa y América con
aquellos que estan en Africa Oriental, Asia y Oceania. El Canal de Suez tiene la
capacidad para permitir el transito de 25 000 embarcaciones al afio; sin embargo,
sélo autoriza el transito de 20 000 embarcaciones anuales, es decir, un promedio
de 55 naves al dia; esta cifra representa el 15% del comercio maritimo mundial. En
2008, el Canal de Suez gener6 ganancias de 5 mil millones de ddlares en peajes
para Egipto, lo que significo la tercera fuente de divisas para este pais, después del

turismo y las remesas de egipcios que viven en el extranjero (/bid.).
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Bab el-Mandeb

Bab el-Mandeb (Figura 1.9) es un estrecho que divide al mar Rojo del golfo de Adén,
en el mar Arabigo. Se localiza entre Yemen, en la peninsula arabiga, y Djibouti y
Eritrea, en Africa nororiental. Tiene un ancho de 32 km y esta dividido en dos
canales por la isla de Perim; el canal occidental tiene un ancho de 26 km y el oriental,

uno de 3 km (Encyplopzedia Brittanica, 2015a).

La importancia estratégica de Bab el-Mandeb se debe a que es el punto de acceso
hacia el Canal de Suez y a que grandes cantidades de hidrocarburos, provenientes
de la peninsula arabica, pasan por este chokepoint. Se estima que 3.8 millones de

barriles de petroleo transitaron diariamente por este estrecho en 2013, (EIA, 2014).

Figura 1.9 Bab el-Mandeb
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Fuente: elaboracién propia con base en los datos vectoriales de ESRI, 2014.
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El Cabo de Buena Esperanza

El Cabo de Buena Esperanza (Figura 1.10) se localiza en la costa sur de Surafrica;
aunque no es el extremo sur del continente (éste es el cabo Agujas, que se
encuentra a 150 km al sur del cabo de Buena Esperanza), es el punto donde las
embarcaciones provenientes del Atlantico que desean rodear Africa comienzan a

navegar mas hacia el oriente que hacia el sur y, asi, dirigirse al Océano indico.

Figura 1.10 El Cabo de Buena Esperanza
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Fuente: elaboracion propia con base en los datos vectoriales de ESRI, 2014.

La primera persona en bordear el cabo de Buena Esperanza fue el explorador
portugués Bartolomeu Dias (1450-1500), en 1488. Posteriormente, Vasco da Gama
(1469-1524) descubridé que se podia rodear el continente al pasar por el caboy, asi,
establecer rutas comerciales entre Europa e India (TANAP, s.f.). En 1652, colonos

neerlandeses arribaron al cabo y establecieron una colonia para controlar el paso;
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después, este territorio pasé a ser controlado por el Reino Unido, en 1814 (South
African History Online, s.f.). No fue sino hasta 1910 cuando el Cabo de Buena
Esperanza se incorpordé a la recién independiente Unidn de Surafrica (hoy, la

Republica de Surafrica).

Con la inauguracién del canal de Suez, la ruta de El Cabo fue desestimada. No
obstante, este chokepoint aun es una alternativa importante para los barcos que
buscan evitar el Canal de Suez y el estrecho de Bal el-Mandeb, debido a la pirateria
contemporanea que existe en el mar Rojo (MARAD, 2010). Asimismo, esta ruta es
utilizada por las embarcaciones que manejan cargamento en los puertos de las
costas africanas y por aquellas que se desplazan de Asia hacia América del Sury

viceversa (Rodrigue, Comtois y Slack, op. cit.: 37).

El estrecho de Ormuz

El estrecho de Ormuz (Figura 1.11) esta localizado entre el enclave omani de
Nahwa e Iran. En su punto mas estrecho, este chokepoint tiene un ancho de 55 km;

conecta al Golfo Pérsico con el Mar Arabigo (Encyplopaedia Brittanica, 2015g).

La navegacion sobre este estrecho esta restringida a dos corredores de 3 km de
ancho cada uno para el trafico desde y hacia el golfo Pérsico. En este sentido, el
transito es muy limitado, puesto que la gran cantidad de barcos que atraviesan el
chokepoint dificulta la circulacion a lo largo de estos dos corredores (Rodrigue,

Comtois y Slack, op. cit.: 40).

El estrecho de Ormuz es el chokepoint mas importante para el transito mundial de

hidrocarburos, pues, en 2013, 17 millones de barriles circularon diariamente por €l;
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este numero representa el 30% del comercio maritimo internacional de petroleo

(EIA, op. cit).

Figura 1.11 El estrecho de Ormuz
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Fuente: elaboracién propia con base en los datos vectoriales de ESRI, 2014.

La situacion geografico-politica del estrecho de Ormuz es complicada debido a las
relaciones politicas hostiles entre Estados Unidos y sus aliados e Iran. A Estados
Unidos le interesa mantener el flujo de petréleo desde el golfo Pérsico; en
consecuencia, los estadounidenses han procurado mantener el control militar de la

zona.
El estrecho de Malaca

El estrecho de Malaca esta localizado entre la peninsula de Malaca, Malasia y

Singapur, y la isla de Sumatra, Indonesia. Tiene una longitud de 800 km y un ancho
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que varia entre 50 y 250 km (Encyplopaedia Brittanica, 2015h). Este chokepoint es

a via principal que conecta a los océanos indico y Pacifico (/bid.).

Antes del siglo XVI, este pasaje estuvo controlado, en distintos periodos, por los
antiguos reinos javaneses y malayos. El dominio europeo sobre este pasaje inicid
en 1511, con la invasion portuguesa en la peninsula de Malaca; en 1867, el control
de este chokepoint pasé a manos del imperio Britanico y fue durante esta época
cuando Singapur floreci6 como el puerto mas importante de la zona (Rodrigue,
Comtois y Slack, op. cit.: 38). Malasia se independiz6 del Reino Unido en 1957 vy, a

su vez, Singapur se separ6 de Malasia en 1965.

Figura 1.12 El estrecho de Malaca
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Aproximadamente 30% de todo el comercio maritimo mundial y el 80% de las
importaciones de petroleo de Taiwan, Corea del Sur y Japdn transitan por este
pasaje maritimo (/bid.). Asimismo, el desarrollo econémico y la industrializacién del
oriente asiatico han favorecido el crecimiento y modernizacion de los puertos a lo
largo de este estrecho. Como resultado de lo anterior, Singapur se ha convertido en

el segundo puerto con mas actividad en el mundo (WSC, 2015).

1.2.3 El alcance geografico de los chokepoints

La proposicion tedrica de Ullman revisada en este capitulo entiende a las
interacciones espaciales como movimientos que tienen un origen y un destino
concretos, sean éstos de mercancias o de personas. Asi, al referirse al principio de
complementariedad, este autor habla sobre una relacion de oferta y demanda
bilateral entre espacios interactuantes. Si se toma el ejemplo del comercio
internacional, la interaccion espacial es entendida como los flujos de exportacion e
importacion que tienen los paises del mundo, resultado de la complementariedad

que existe entre ellos.

En este sentido, la triada de Ullman no toma en cuenta las interacciones espaciales
resultantes entre lugares de origen y destino y los puntos de escala en donde
convergen rutas de transporte; estos ultimos actuan como sitios intermedios para
los flujos que, a su vez, siguen su trayectoria hacia otros destinos. El principio de
complementariedad no puede ser aplicado en estas interacciones espaciales, ya
que la oferta y la demanda provienen del lugar de origen y del de destino del flujo,

respectivamente, y no del punto de confluencia; éste sélo es considerado como
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parte de la transferibilidad, pues permite la interaccion espacial entre los espacios

complementarios.

Asimismo, la TLC, al referirse a la centralidad, habla sobre sitios que actuan como
centros de distribucion de bienes y servicios a una regién circundante. Los flujos
considerados que generan el umbral y el alcance tienen un origen y un destino

especificos.

Los lugares centrales, por definicion, poseen el atributo espacial de la centralidad;
por otro lado, los puntos de convergencia de rutas de transporte tienen la
caracteristica espacial de intermediacion (Fleming y Hayuth, 1994: 4). Este
concepto es entendido como “... un término que utilizamos para describir sitios que
se encuentran entre origenes y destinos importantes —sitios que se utilizan como
escalas, intersecciones de rutas, puntos de transporte intermodal, puntos de

entrada, etc.” (Ibid.).

Segun estos dos autores, un ejemplo de lugares que tienen intermediacion son los
hubs de transporte —tales como aeropuertos y puertos maritimos que concentran el
transito, no como destino final de los flujos, sino como puntos de escala. “Hemos
identificado a la centralidad y a la intermediacién como caracteristicas espaciales o
cualidades que favorecen los niveles de transito en los hubs de transporte. La
localizacion estratégica comercial puede ser definida mediante estas dos
caracteristicas. En nuestro analisis del movimiento de pasajeros en los aeropuertos
de Estados Unidos y el movimiento de contenedores en puertos maritimos, hemos
diferenciado, cuando nos fue posible, entre el transito de origen y destino entre un

sitio y su hinterland y el transito que utiliza escalas. Usamos el primer tipo de transito
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como una medida de la centralidad; mientras que el segundo, como una medida de

intermediacion” (/bid: 17).

Como se ha explicado con anterioridad, los chokepoint maritimos concentran rutas
de transporte debido a las caracteristicas geograficas del espacio maritimo. En
consecuencia, los chokepoints, al igual que los hubs de transporte, poseen el

atributo espacial de intermediacion.

En este orden de ideas, la caracteristica que genera una interaccion espacial entre
un sitio de origen o destino y un chokepoint, no es la complementariedad ni la
centralidad, sino la intermediacién. Entonces, una de las propuestas tedricas de esta
investigaciéon es que el alcance geografico de la interaccion espacial entre un
chokepoint y los puertos que estan conectados gracias a él depende directamente

de la intermediacion (Figura 1.13)

Figura 1.13 Centralidad e intermediacién
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Fuente: elaboracion propia con base en Fleming y Hayuth, 1994
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Con respecto al Canal de Panama, la intermediacién de este chokepoint permite la
comunicacioén interoceanica entre el Pacifico y el Atlantico, lo que convierte al canal
en un pasaje maritimo estratégico para el comercio maritimo internacional. En este
sentido, el alcance geografico del canal depende de la escala de las rutas maritimas

que lo atraviesan.

1.3 Antecedentes investigativos

En este apartado, se expone una revision resumida de las obras que, hasta hoy, se
han publicado en la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM) sobre
interaccidn espacial. Los primeros trabajos que hacen alusién a este marco teorico-
conceptual se remontan a finales de los afios noventa y, desde entonces, la
interaccidn espacial se ha consolidado como una de las plataformas investigativas

mas importantes en Geografia en México.

El primer trabajo realizado sobre interaccion espacial y, especificamente, sobre
alcance regional en la UNAM es el estudio pionero de Vazquez (1997). En ese
trabajo, se determiné el alcance regional de las empresas industriales en San Luis
Potosi; para hacerlo, el autor utilizé un método cartografico de circulos equidistantes
que permitié revelar el radio maximo del area de influencia de la industria ligera en
este estado. Para referirse al alcance de esta interaccién espacial, se usaron las

escalas geograficas global, macrorregional, mesorregional, microrregional y local.

Ademas del trabajo mencionado, el estudio de la interaccion espacial se ha
desarrollado y se ha vinculado con otros temas de investigacion, como la agricultura,

la pesca, la mineria, el comercio, el transporte y el turismo. Estas obras
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corresponden a tesis de licenciatura, maestria y doctorado; asi como articulos en

revistas académicas.

En este sentido, el Cuadro 1.1 presenta una compilacion de los estudios que se han
hecho en la UNAM y que utilizan la interaccion espacial como base tedrica. Por la
cantidad de trabajos, destacan las obras sobre turismo (Adan, 2000; Vazquez y
Propin, 2004; Vazquez, 2005; Reygadas, 2009; Angeles, 2010; Sanchez, 2011;
Martinez, 2013; Lépez, 2013). En estos trabajos, se examinan los recursos turisticos
naturales y culturales de los lugares estudiados para determinar su dinamica
turistica; asimismo, se investiga la procedencia de los flujos turisticos que arriban a

estos sitios y, asi, determinar su alcance regional.

En segundo lugar, se encuentran los trabajos sobre industria (Vazquez, op. cit;
Prieto, 1998; Lépez, 1999; Hernandez, 2007; Quintero, 2009). Estos autores “...
analizan grandes empresas nacionales, donde consideran la dinamica espacial, el
proceso productivo-comercial, procedencia geografica de los trabajadores, la
conformacién estos [sic] en el mercado nacional e internacional, su desarrollo
economico, los flujos de los productos terminados y dependencia regional como
ejes principales de sus trabajos que conforman la importancia de la industria
pesquera, textil y del vestido, la industria maquiladora, la industria ligera, la
agroindustria y la industria de los productos alimenticios, en diferentes escalas:
global, macroregional [sic], mesorregional, microrregional y local” (Espinosa, 2014:

13-14).
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Cuadro 1.1 Antecedentes investigativos sobre alcance regional en México,

1997-2014
Autor Anho Titulo del trabajo Tipo de Trabajo
1. Espinosa, O.J. | 2014 | Alcance regional de la actividad minera Tesis de licenciatura
en la Mina San Martin en el municipio
de San Martin de Bolafios, Jalisco
2. Hernandez, 2013 Alcance regional de los puertos de Tesis de licenciatura
D.E. ensenada y Cedros, Baja California.
3. Lopez, M. C. 2013 Alcance regional del turismo religioso Tesis de maestria
del Santuario de Nuestra Sefiora de
Aranzazu, Guipuzcoa, Espafia
4. Martinez, C. S. | 2013 | Alcance regional del turismo religioso en | Tesis de licenciatura
la Basilica de Santa Maria de
Guadalupe
5. Ortiz, F. 2013 Alcance regional de la agricultura Tesis de licenciatura
comercial del distrito de riego 025 Bajo
Rio Bravo, Tamaulipas
6. Islas, D. 2011 Alcance regional de la agricultura Tesis de licenciatura
comercial en la cuenca baja del rio
Yaqui, Sonora
7. Sanchez, M. | 2011 Alcance regional del turismo en Alamos, | Tesis de licenciatura
R. Sonora
8. Angeles, M. S. | 2010 | Alcance regional del turismo religioso en | Tesis de licenciatura
el Cristo de las Noas, Torreén, Coahuila
9. Lopez, M. C. 2010 | Alcance regional de la produccion Tesis de licenciatura
comercializada del banano en el Distrito
de Riego 046 Cacahoatan-Suchiate,
Chiapas
10. Quintero, G. J. | 2009 Eslabonamientos econémico-territoriales | Tesis de licenciatura
de los centros de produccion Lacteos
Laguna
11. Reygadas, Y. 2009 | Alcance regional del Santuario Santo Tesis de licenciatura
Nifio de Atocha en Plateros, Zacatecas
12. Villerias, S. 2009 | Analisis espacial de la pesca en la Tesis de doctorado
Costa Chica de Guerrero
13. Casado, J.M., | 2008 Praxis internacional de los mercados Articulo de revista
Propin, E. laborales locales
14. Casado, J.M. 2007 Estructura regional de los mercados Tesis de doctorado
laborales en México
15. Hernandez. A. | 2007 Interacciones espaciales de la industria | Tesis de licenciatura
A. vitivinicola del Valle de Guadalupe, Baja
California
16. Garcia, S. 2005 El alcance regional de la produccién Tesis de licenciatura
comercializada de café en el municipio
de Atoyac de Alvarez, Guerrero
17. Vazquez, V. 2005 Las dependencias regionales y globales | Tesis de doctorado
de la economia turistica de Bahia de
Huatulco, Oaxaca
18. Vazquez V., | 2004 Las relaciones regionales de la Articulo de revista
Propin, E. economia turistica en Bahia de
Huatulco, Oaxaca
19. Sanchez, A. 2001 Relaciones espaciales de un centro de Articulo de revista
mercado en la zona de amuzga de
Guerrero: el caso de Ometepec
20. Huerta, M. A., | 2000 Las dependencias regionales de los Articulo de revista
Propin, E. asentamientos humanos localizados en
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el parque nacional "Lagunas de
Chacahua", Oaxaca

21. Adan, M. E. 2000 | Analisis geografico-econémico del Tesis de licenciatura
turismo en Taxco Guerrero, a finales del
siglo XX

22. Lopez, A. 1999 El alcance regional comercial de los Tesis de licenciatura
productos textiles en la ciudad de
Aguascalientes

23. Huerta, M. A. 1998 Dinamica espacial de la pesca en el Tesis de licenciatura
sistema lagunar Chacahua-Pastoria,
Oaxaca

24. Prieto, Y. L. 1998 El alcance regional de la industria Tesis de licenciatura
maquiladora de exportacion ubicada en
la Ciudad de Tijuana , Baja California
25. Vazquez, V. 1997 La industria ligera de la ciudad de San Tesis de licenciatura
Luis Potosi: situacion actual y alcance
regional

Fuente: modificado de Espinosa, op. cit.:12-13

Un comun denominador de estos trabajos, es el uso de mapas de flujos como una
metodologia cartografica para determinar el alcance de las interacciones espaciales
generadas a partir de estas actividades econdmicas. Este tipo de mapas revela el

origen y destino de los flujos estudiados en estas investigaciones.

Al momento, no existen estudios sobre las interacciones espaciales de los pasajes
maritimos estratégicos. Asi, una investigacion innovadora en México sobre este
tépico es la tesis de licenciatura de Torres, 2012. En este estudio, realizado dentro
del marco de la Geografia Historica, se incluye una revision de los principales
canales y estrechos que, histéricamente, han jugado un papel importante para el
transporte maritimo internacional; asimismo, se repasan los proyectos ingenieriles
de comunicacion interoceanica que se plantearon a finales del siglo XIX y principios

del XX; entre ellos, el Canal de Panama.

En este orden de ideas, la presente investigacion busca ampliar las investigaciones
sobre interaccion espacial y vincularlas al estudio de los pasajes maritimos

estratégicos. Para hacer esto, se basa en los postulados tedrico-conceptuales
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expuestos en este capitulo (en primer lugar acerca del alcance geografico y, en
segundo, sobre los chokepoints maritimos) para entender la espacialidad de los
flujos comerciales que atraviesan el Canal de Panama. En este sentido, se
presentara informacion geografica y estadistica para revelar el alcance geografico

de estos flujos.

——
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Capitulo 2. Caracterizaciéon geografica del Canal de Panama

En este capitulo, se presentan las caracteristicas geograficas del Canal de Panama,
asi como una revision histérica de esta obra ingenieril. En primer lugar, se exponen
los recursos naturales del pais; este apartado es necesario, puesto que el
funcionamiento del Canal depende de los rasgos geografico-fisicos del istmo. En
segundo lugar, se resumen los procesos histéricos que dieron como lugar a la
construccion del canal. Por ultimo, se examinan los perfiles socioecondmicos de los
distritos de Panama y Colon, que son los espacios urbanos con mayor relevancia

para la via interoceanica.
2.1 Aspectos geografico-fisicos del Canal de Panama
Localizacion

El Canal de Panama es un pasaje maritimo artificial construido a lo ancho del istmo
de Panama (Figura 2.1). Su extremo norte se encuentra en Bahia Limon, en las
coordenadas geograficas 9° 18’ de latitud norte y 79° 55’ de longitud oeste; mientras
que su limite sur esta ubicado en el Golfo de Panama, en las coordenadas 8° 57’
de latitud norte y 79° 34’ de longitud oeste. Tiene una altitud que varia entre 0 y 26
msnm y una longitud aproximada de 80 km (Autoridad del Canal de Panama [ACP],

s.f.b).
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Figura 2.1 Localizacion del Canal de Panama
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Geologia y relieve

El territorio que conforma a Panama se origind, aproximadamente, hace tres
millones de anos (NASA Earth Observatory, 2003) durante el periodo nedgeno.
Segun O’Dea, et al. (2007: 153); el istmo se formd a partir de los procesos de
tectonica de placas y vulcanismo. En el territorio panamefo, interactuan cinco
placas tectonicas: la Sudamericana, la del Caribe, la Norteamericana, Cocos vy

Nazca (Palka, 2005).

Durante el mioceno temprano y medio (hace 20 millones de afios), América Central
y América del Sur estaban separadas por un estrecho maritimo (Figura 2.2). Existen
dos hipodtesis sobre como estaba conformado el territorio panamefo durante este
periodo. La primera sugiere que la porcion sur del Istmo de Panama formaba un
archipiélago de islas volcanicas extendidas hacia Suramérica (Coates y Obando,
1996 en O’Dea, et al., Ibid.: 153); la segunda indica que este territorio era una

peninsula de Norteamérica (Kirby y McFadden, 2005).

Figura 2.2 Formacion del Istmo de Panama

Océano Pacifico

~5 Ma Hoy

Fuente: O’Dea, et al., op. cit.: 153.
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En cualquiera de los dos escenarios “... la via maritima entre el arco de Panama y

Suramérica se volvio mas estrecha debido al movimiento de la placa suramericana

en direccion noroeste, hasta que a finales del mioceno, alrededor de 10Ma atras, el

arco de Panama colisioné con Suramérica. El arco del Istmo cedié ante la enorme

presién, creando la caracteristica forma S de Panama” (O’Dea, et al., op. cit.: 153).

Segun esta historia geoldgica, y como se puede observar en la figura 2.3, se han

podido identificar las siguientes regiones morfoestructurales en el territorio

panamefio (Instituto Geografico Nacional Tommy Guardia [IGNTG], 2007: 10):

Regiones de montanas de origen volcanico. Estan conformadas por
montafias y macizos de origen volcanico y plutonico. En este sentido, el
material igneo que las constituye ha surgido, en forma constante, desde el
cretacico superior (hace 100 millones de afos). Su altitud varia entre los 800
y 3,475 msnm.

En este tipo de regidn morfoestructural, destacan los siguientes sistemas
montafiosos y elevaciones: la Cordillera Central (2,468 — 1,1518 msnm); las
elevaciones de Campana y Trinidad, que tienen una altitud menor a los 1,000
msnm; los volcanes Baru (3,475 msnm) y El Valle (1,185 msnm); los macizos
y cadenas de Las Palmas y Azuero (1,200 — 800 msnm), y los bloques horts

de la region oriental (1,875 — 600 msnm).

Montaihas de origen geolégico sedimentario (cuenca sedimentaria del
secundario). Esta region es una seccion de la Cordillera Centraly esta

conformada por las montafas bajas de la provincia de Bocas del Toro. Su
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origen geologico es sedimentario y se formd durante el cretacico (hace 80
millones de afios). Su altitud varia entre 1,500 y 2,000 msnm.

e Las regiones de cerros bajos y colinas. Corresponden a estructuras cuya
altitud varia entre 400 y 900 msnm, y se localizan principalmente en la
provincia de Veraguas, en la peninsula de Azuero y en las porciones central
y occidental del pais.

e Regiones bajas y planicies litorales (cuencas sedimentarias del
terciario). Son zonas deprimidas constituidas por rocas sedimentarias. Se
clasifican en dos grandes grupos, segun su origen geologico: las que derivan
de acumulaciones sedimentarias en aguas poco profundas (localizadas en la
region centro-occidental del Istmo) y las que se formaron a partir de la

sedimentacion en aguas profundas (localizadas en la regidn oriental).

La zona en la que se encuentra el Canal de Panama corresponde a la region de
cerros bajos y colinas localizada entre la Cordillera Central y la region del Darién
(Marshall, 2007: 36). Los cerros en esta zona no sobrepasan 1,200 msnm;
asimismo, uno de los puntos menos elevados de la divisoria continental de
América (menor a 200 msnm) se ubica en esta region, que es donde el Corte
Culebra, la porcidon excavada del Canal de Panama, atraviesa este parteaguas

continental (/bid.).
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Figura 2.3 Regiones morfoestructurales de Panama
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Fuente: modificado de IGNTG, op. cit.: 11

Clima

Panama se encuentra cercano a la linea del Ecuador y su superficie no es muy
extensa; por estas razones, el pais presenta condiciones de temperatura y
precipitacion muy uniformes durante todo el afo, sin diferencias regionales

significativas (Autoridad Nacional del Ambiente [ANAM], 2010: 26).

De acuerdo con la ANAM (/bid.), en el territorio panamefio se identifican dos

estaciones. En primer lugar, la lluviosa, que se extiende desde finales de abril hasta
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noviembre. Por el contrario, la estacion seca abarca el periodo de diciembre a

marzo o abril.

En la vertiente del Caribe, la precipitacién anual alcanza los 3,500 mm, mientras

que en la costa del Pacifico, los 2,300 mm, aproximadamente (ANAM, 2010: 26).

Respecto a la temperatura media anual, ésta puede alcanzar los 27 °C en las zonas

bajas y descender hasta los 7.62°C en las regiones mas elevadas (IGNTG, op. cit.:

36-37).

Existen tres factores que determinan el clima en Panama Segun la ANAM (op. cit.:

26):

Posicion geografica y relieve. Panama se localiza dentro de la zona
intertropical, lo que favorece la existencia de climas calidos y tropicales en
gran parte del territorio. Por otro lado, la orografia panamena propicia climas
templados en las partes mas elevadas del pais; asimismo, el relieve influye
en la circulacién atmosférica de Panama y modifica su régimen pluviométrico
general.

Oceanografia. El clima panamefio estd muy influido por los océanos Pacifico
y Atlantico. Debido a la estrechez istmica del pais, estos dos océanos son
las principales fuentes de humedad en Panama.

Meteorologia. Otra caracteristica climatica de Panama son los vientos
alisios que impactan en el territorio; éstos son producidos por el anticiclén

semipermanente del Atlantico Norte.
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De acuerdo con las caracteristicas descritas, y segun la clasificacion climatica de
Koppen, en Panama existen tres tipos de clima tropical —tropical muy humedo (Afi),
tropical humedo con influencia del monzén (Ami) y tropical de sabana (Awi)— y dos
tipos de clima templado —templado muy humedo (Cfi) y templado humedo (Cwi)
(IGNTG, op. cit: 42). Los climas tropicales estan extendidos sobre la mayor parte
del pais y los templados sélo ocupan pequefias porciones de la parte occidental de
la Cordillera Central; a lo largo del Canal de Panama predomina el clima Awi,

excepto en el norte del canal, en donde hay clima Afi (Figura 2.4).
Hidrologia

El territorio panameno esta dividido en 52 cuencas hidrograficas (Figura 2.5). De
éstas, 34 corresponden a la vertiente del Pacifico y 18, a la del Atlantico (ETESA,
s.f.a). Las cuencas de la vertiente del Pacifico abarcan el 70% del territorio
panamefo, mientras que las del Caribe ocupan el 30% restante (/bid.). En términos
generales, los rios que conforman estas cuencas son de corto recorrido y su flujo
esta orientado en direccion hacia las costas (IGNTG, op. cit.: 27). La longitud media
de los rios es de 56 km en la vertiente del Caribe y de 106 km en la del Pacifico

(Ibid.).

La cuenca hidrografica del Canal de Panama (CHCP) es la mas importante para el
funcionamiento del Canal de Panama debido a que contiene los recursos hidricos
que abastecen a la via interoceanica y permiten el transito de barcos. La CHCP
tiene un area de 2,982 km? y esta conformada por varias subcuencas que se
extienden a ambos lados del canal (Harmon, 2005: 19). De estas ultimas, la cuenca

alta del rio Chagres es la mas significativa, pues ocupa un tercio de la extensién
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Figura 2.4 Climas en Panama
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Figura 2.5 Hidrografia del Canal de Panama
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total de la CHCP y, ademas, aporta casi la mitad del agua necesaria para las

actividades del canal (/bid.).

El rio mas importante de la CHCP es el Chagres, que tiene una longitud de 125 km
(ETESA, op. cit.). Su corriente fue embalsada en 1912, mediante la represa de
Gatun, lo que dio lugar a la creacién del lago Gatun, que tiene una extensién de 430
km? (Encyplopaedia Brittanica, 2015c) y por donde los barcos se desplazan como
parte de su transito por el canal. Posteriormente, el rio Chagres fue represado una
vez mas, aguas arriba, en 1935, con la construccion de la presa Madden. El embalse
de esta presa recibe el nombre de lago Alajuela y tiene un area de 50 km? (Maturell,
1984); su funcion principal es asegurar una reserva en caso de que haya una
disminucién en el nivel de agua del lago Gatun (/bid.). Juntos, los lagos artificales
Gatun y Alajuela conforman el 14% de la superficie total de la CHCP (Harmon, op.

cit.: 21)
Suelos

Los suelos se generan a partir de cinco factores: relieve, material parental, clima,
organismos Yy tiempo. Gracias a las interacciones entre estos elementos, Panama

cuenta con una distribucién heterogénea de tipos de suelo.

No obstante lo anterior, los ultisoles son el tipo de suelo dominante en el territorio
panamefio (Figura 2.6). Estos se generan principalmente en regiones con climas
calidos y humedos que tienen regimenes pluviométricos con estaciones seca y
lluviosa (Soil Survey Staff, 1999: 721). Las altas temperaturas y constantes lluvias

ocasionan que los principales nutrientes del material parental se lixivien, por lo que
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los ultisoles son suelos acidos y con poca fertilidad (University of Idaho, s.f.). Estas
caracteristicas hacen que el potencial de los ultisoles sea forestal y no agricola

(Ibid.).

Figura 2.6 Suelos de Panama
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Fuente: modificado de Ezequiel, 2013 e Instituto de Investigacion Agropecuaria de
Panama (IDIAP), 2014:21.

Otros suelos que destacan por su extension en Panama son los alfisoles,
inceptisoles y entisoles. Estos dos ultimos se caracterizan por ser suelos poco
desarrollados, aunque los inceptisoles tienen mas horizontes edaficos que los

entisoles (Soil Survey Staff, op. cit.: 390, 491). Las principales concentraciones de
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inceptisoles se ubican en la provincia de Bocas del Toro, en la peninsula de Azuero
y en la region oriental de Panama; los entisoles se localizan en las regiones altas

de la Cordillera Central.

Por otro lado, los alfisoles son suelos moderadamente lixiviados que tienen alta
fertilidad (University of Idaho, op. cit.). Se localizan en las costas de la peninsula de

Azuero y en la costa del Pacifico de la regién del Darién.

En el area circundante al Canal de Panama predominan los ultisoles. Sélo hay una

concentracion de inceptisoles en la parte oriental de la CHCP.
Zonas de vida

Panama es un pais tropical con lluvia abundante, por lo que cuenta con gran
biodiversidad. Asimismo, la riqueza de especies en el territorio panamefo ha sido
influida por las migraciones de plantas y animales entre Norteamérica y Suramérica,
que han ocurrido desde hace millones de anos y se remontan a la formacién

geoldgica del istmo (Parker, Carrion y Samudio, 2004).

De acuerdo con la clasificacion de zonas de vida de Holdridge (elaborada en 1967)
se han identificado doce zonas de vida en el territorio panamefio (Figura 2.7). Las
mas extensas son los bosques humedo tropical y muy humedo tropical, pues
ocupan aproximadamente 46,509 km? del territorio (es decir, el 62.17% de la
superficie del pais). En segundo lugar, los bosques humedo premontano y muy
humedo premontano abarcan 15,453 km? (20.62% del territorio). Por otro lado, los

bosques humedo montano y muy humedo montano son las zonas de vida menos
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extendidas, ya que sdélo ocupan 216 km? (0.29% del territorio) y sélo se encuentran

en las regiones altas del pais.

En el area circundante al Canal de Panama se pueden identificar seis tipos de zonas
de vida: los bosques muy humedo tropical, humedo tropical, pluvial premontano,
muy humedo premontano, humedo premontano y seco tropical. Estos dos ultimos
se localizan en la Ciudad de Panama, al este del Canal, mientras que los restantes

se ubican dentro de la CHCP.

Figura 2.7 Zonas de vida de Panama
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En de la CHCP existen 1,125 especies de plantas (Heckadon-Moreno, Ibafez y
Condit, 1999: 40) y 888 especies de vertebrados terrestres (United States Agency
for International Development [USAID], 2008: 25); respecto a los animales
acuaticos, tan sélo en el rio Chagres, se pueden encontrar 59 especies de peces
(Ibid.). Debido a esta riqueza bioldgica, existen seis areas naturales protegidas
dentro de la CHCP. De éstas, el Parque Nacional Chagres es el mas importante por
su extension (Comision Interinstitucional de la Cuenca Hidrografica del Canal de

Panama [CICH], s.f.).
Valoracion de los recursos naturales

De acuerdo con las caracteristicas geografico-fisicas descritas, se puede afirmar
que el istmo de Panama cuenta con los recursos naturales necesarios para la

comunicacioén y el transporte interoceanicos.

En primer lugar, la localizacién geografica de Panama es favorable para el transito
maritimo, ya que el pais se encuentra entre los océanos Pacifico y Atlantico. Aunado
a lo anterior, el relieve también juega un papel importante, pues la estrechez istmica
y la baja altitud de la divisoria continental en el centro de Panama fueron

caracteristicas ideales para la construccion de la via interoceanica.

Por otro lado, el recurso hidrico de Panama es fundamental para las actividades del
canal. El represamiento del rio Chagres dio origen al complejo sistema de lagos
artificiales que conforman el canal y que permiten el transito de barcos; de igual

forma, se requiere una gran de agua para el funcionamiento de las esclusas, que
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es proveida por las condiciones climaticas, pues las cuencas de Panama son

alimentadas por su regimenes pluviométricos tropicales.

En este orden de ideas, el funcionamiento del Canal de Panama depende de las
caracteristicas fisicas del pais, en particular, de su localizacién geografica, relieve,

clima e hidrografia.
2.2 Resena historica del Canal de Panama

En este apartado se presenta una breve resena de los procesos histéricos que

dieron lugar a la construccién del Canal de Panama.

El 29 de septiembre de 1513, Vasco Nufiez de Balboa y su expedicion de espainoles
cruzaron por primera vez el istmo de Panama y arribaron al Océano Pacifico, el cual
fue nombrado por Nufiez de Balboa como el Mar del Sur. Cinco afos después, ya
existia una ruta terrestre que conectaba el puerto de Nombre de Dios, en la costa
atlantica panamefia, con los nuevos asentamientos espanoles del Pacifico (Parker,
2009.:6). En 1527, los espafioles ya contemplaban la idea de la construccion de una
via acuatica que uniera los océanos Pacifico y Atlantico; Alvaro Saavedra Cerén
realizd, en ese ano, los primeros planos para la construccion de un canal (Torres,

2012:57).

La ruta terrestre establecida a través del Istmo de Panama, llamada por los
espanoles Camino Real, como en otros sitios, serviria como la via mas importante
para transportar los minerales obtenidos en la costa del Pacifico de América del Sur
hasta el puerto de Nombre de Dios, donde eran cargados en barcos y trasladados

a Espana. Gracias al Camino Real, la Ciudad de Panama se convirtié en una de las
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mas ricas del Imperio espafiol, superada unicamente por la Ciudad de México y

Lima (Parker, op. cit.:7).

Siglos después, el impetu por la creacion de un canal interoceanico fue revivido por
Alexander von Humboldt quien publico, en 1811, el Ensayo Politico de la Nueva
Esparia. En esta obra, Humboldt identificé cinco sitios potenciales que podrian ser
utilizados para la creacion de un canal que uniera las aguas de los océanos Pacifico
y Atlantico: el Istmo de Tehuantepec; el Istmo de Rivas, que conectaria al Lago
Cocibolca con el Pacifico; el Istmo de Panama, y otros dos que utilizarian el Rio

Atrato en Colombia (ibid.:13).

El 28 de noviembre de 1821, Panama anuncia su independencia de Espafia y
decide unirse a la Gran Colombia, un proyecto bolivariano que buscaba la
integracion en una sola nacion de los territorios americanos sometidos por la corona
espanola. En 1830, se disuelve el proyecto y Panama quedd dentro de la soberania

de Nueva Granada, pais que hoy es conocido como Colombia.

A partir de su separacion de Espafia, se despertd un gran interés por la construccion
de un canal panamefio por parte de Estados Unidos, el Imperio britanico y Francia.
En 1834, se comenzaron a otorgar concesiones para construir un canal o una via
de ferrocarril que atravesara el istmo y el gobierno de Nueva Granada pidi6 a las
potencias antes mencionadas que fungieran como inversionistas, pero que
garantizaran la soberania neogranadina sobre el istmo (ibid.:17). En diciembre de
1849, se firmé el tratado Clayton-Bulwer que estipulaba que Estados Unidos vy el
Reino Unido no podian poseer control exclusivo de ninguna via acuatica en América

Central, por lo que la construccién del canal panamefio se pospuso.
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A pesar de que aun no existia un canal (Figura 2.8), la ruta a través del istmo
demostrdé su importancia ya que, durante la fiebre del oro californiana (1848-1855),
sirvi6 como via para transportar trabajadores desde la costa este estadounidense
hasta California y para transportar el oro a la costa este. Con la finalidad de facilitar
el transporte de pasajeros y mercancia estadounidenses, Estados Unidos comenzo,
en agosto de 1850, la construccidon de una via de ferrocarril. La obra se completo
en 1855 y tuvo un costo de $6,564,552.95 ddlares (Panrail, 1999). Esta via férrea
no calmo los animos politicos en Estados Unidos respecto a la edificacién de un
canal transoceanico y, en 1869, el presidente de Estados Unidos, Ulysses S. Grant,
cred la Comision del Canal Interoceanico con la finalidad de explorar todas las

opciones para la construccion de la anhelada via interoceanica.

Figura 2.8 El istmo de Panama antes de la construccién del canal.
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No obstante el impetu estadounidense, fueron los franceses quienes comenzaron
la construccion del canal panamefio, en 1879. La obra estaria a cargo de Ferdinand
de Lesseps, quien habia sido el constructor del Canal de Suez. Lesseps pretendia
construir un canal a nivel del mar que atravesaria el istmo por $240 millones de

dolares (Maurer y Yu, 2006: 8).

Sin embargo, la operacién francesa no fue exitosa; las condiciones geomorfologicas
y climaticas en el tramo entre la Bahia Limoén y el Golfo de Panama, donde el canal
seria construido, eran mas complicadas que en Egipto (Torres, op. cit.:63).
Asediados por la malaria, la fiebre amarilla, problemas econémicos y guerras civiles
en Colombia, los franceses abandonan el proyecto en 1888. Aproximadamente,
20,000 personas perdieron la vida durante el intento francés por la construccioén del

canal (GlobalSecurity.org, s.f.a).

El 22 de enero de 1903, el gobierno colombiano cede los derechos de la
construccion del canal a Estados Unidos mediante el tratado Hay-Herran; sin
embargo, en agosto de este mismo afo, Colombia rechaza los términos
establecidos en el documento, lo que generd disgusto en Estados Unidos y en la

poblacion panamefia (/bid: 63-64).

El enfado panamefio alimentd los animos del movimiento separatista, que culpaba
al gobierno colombiano de abandonar econdémicamente al territorio panamefo
debido a su forma de gobierno centralizada. Estados Unidos aprovechd esta
situacion y apoyo politica y militarmente a Panama para obtener su independencia.

Panama anuncié su separacion de Colombia el 4 de noviembre de 1903 y, dos dias
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después, Estados Unidos reconocio a la Republica de Panama como una nacion

independiente.

El 18 de noviembre de 1903, Panama firmo el tratado Hay-Bunau-Varilla; este
documento concedio los derechos de la construccion del canal a Estados Unidos y
el control de la Zona del Canal de Panama (una superficie de 1,430 km? que
correspondia al area extendida 8 kildbmetros hacia ambos lados del canal, con
exclusién de la Ciudad de Panama y Colén) a cambio de una compensacion
economica de $250,000 délares anuales (Encyplopaedia Brittanica, 2015d). Estados

Unidos comenzo con las obras del canal en 1904.

El disefio estadounidense de la via interoceanica contemplaba la construccién de
un sistema de tres esclusas, mientras que, como se menciond, el proyecto francés
pretendia hacer un canal a nivel del mar. Este ultimo plan tenia un grave problema:
se necesitaban excavar mil millones de m? para reducir la altitud de la divisoria
continental al nivel del mar (GlobalSecurity.org, op. cit.). En cambio, el proyecto
estadounidense buscé represar el rio Chagres, lo que dio lugar a la creacion del
lago Gatun, que tiene una elevacion de 26 msnm y por donde los barcos transitan;
el sistema de esclusas construido permite a las embarcaciones ascender a esta
altitud. En este orden de ideas, el disefio estadounidense redujo significativamente
la cantidad de tierra que debia ser excavada (/bid.). A la seccidén donde se realizaron
las labores de excavacion mas importantes se le denomina Corte Culebra o Corte

Gaillard.
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Estados Unidos continud con la construccion iniciada por los franceses y, el 15 de
agosto de 1914, la via interoceanica abrid sus puertas para el transporte y comercio

maritimos.

La construccién del Canal de Panama significd la obra de infraestructura mas cara
en la historia de Estados Unidos hasta ese momento (Maurer y Yu, op. cit.: 3). En
los afios que durd la construccion del canal, Estados Unidos gastd $302 millones de
ddlares; si se hace la conversién al valor del dolar en 2004, esta cifra representa

$4.4 mil millones de ddlares (/bid.).

Después de la construccion de la via interocéanica, la Republica de Panama exigio
soberania sobre el canal durante varios decenios. En mayo de 1958, un grupo de
estudiantes panamefos ingresaron a la Zona del Canal y colocaron 75 banderas
panamefas, como un acto simbdlico de soberania panamefa sobre la Zona del
Canal (Sarsanedas, 2014: 8). En noviembre del afio siguiente, se volvié a realizar
una siembra de banderas, lo que provoco la reaccidn de la policia estadounidense
en la Zona del Canal; hubo un saldo de aproximadamente 100 heridos y dos

detenidos (/bid.).

El 10 de enero de 1963, se firma el Acuerdo Chiari-Kennedy (Terrientes, 2014: 1),
que establecia la obligacion, por parte de las autoridades estadounidenses, de izar
la bandera panamefia junto a la de Estados Unidos, en todos los sitios publicos de
la Zona del Canal. No obstante, el acuerdo fue incumplido, lo que suscito la reaccion
de un grupo de estudiantes panamenos quienes, el 9 de enero de 1964, como en
afos anteriores, ingresaron a la Zona del Canal para colocar banderas de su pais.

Los estudiantes fueron agredidos, por lo que se generd una protesta civil que fue
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reprendida, con violencia, por las autoridades de la Zona del Canal. Mas de 300
personas resultaron heridas y 21 panamenos murieron (/bid.). Este evento es
conocido como el Dia de los Martires y culminé con el rompimiento de las relaciones

entre Panama y Estados Unidos (Sarsanedas, op. cit.: 8).

Después de este acontecimiento historico, y tras ainos de negociaciones, el 7 de
septiembre de 1977, los tratados Torrijos-Carter fueron firmados por Omar Torrijos
y Jimmy Carter (Office of the Historian, 2013), presidentes de Panama y Estados
Unidos, respectivamente. Estos documentos establecieron que Estados Unidos
transferiria progresivamente el dominio del canal a la Republica de Panama. El
control del Canal de Panama fue cedido de manera definitiva, y por primera vez, a

Panama el 31 de diciembre de 1999.

En 2006, la Autoridad del Canal de Panama (ACP) comenzd la construccion de un
complejo de esclusas adicional, que permitira el transito de barcos tamafio
postpanamax. En un inicio, la ACP pretendia que la obra fuera finalizada en 2014
(Presher, 2011), sin embargo, el proyecto se interrumpié debido a una huelga
durante este mismo afo y ahora se prevé que su inauguracion sea en 2016 (El Pais,

2014).

2.3 Poblacién y actividades econdmicas

Distribucion de la poblacién y areas metropolitanas

La poblacion en Panama tiene una distribucion geografica heterogénea (Figura 2.9).
Segun el Instituto Nacional de Estadistica y Censo (INEC) el pais tenia, en 2010,

una poblacion absoluta de 3,405,813 habitantes (INEC, 2011); la mayor parte de
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ésta se concentra en la parte occidental del pais y en la region interoceanica. Esta
ultima regién contiene dos areas metropolitanas: el Area Metropolitana de Panama

(AMP) y el Area Metropolitana de Colén (AMC) (Figura 2.10).

Figura 2.9 Densidad de poblacion en Panama, 2010
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Fuente: elaborado con base en INEC, 2011.

El AMP es una region urbana que se ubica en la vertiente del Pacifico y se extiende
paralelamente al Golfo de Panama. Segun el Banco Mundial (2007: 4), el AMP esta
constituida por 54 corregimientos, que estan distribuidos, de esta manera, en los
siguientes distritos: diecinueve en Panama, nueve en San Miguelito, dieciocho en
La Chorrera y ocho en Arraijan. Tiene una superficie de 320 km? y una poblacion de

1,550,000 habitantes (La Estrella de Panama, 2011).
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Figura 2.10 Areas metropolitanas en Panama
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Fuente: elaboracién propia con base en los datos vectoriales de Smithsonian Tropical
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Cabe mencionar que la Ciudad de Panama, capital del pais, es el nucleo urbano
principal del AMP. Esta ciudad esta conformada por trece corregimientos, abarca

99.8 km? y tiene una poblacion de 430,299 habitantes (INEC, op. cit.).

La segunda regién urbana mas importante de Panama es el AMC, compuesta por
siete corregimientos dentro del distrito de Col6n (Ministerio de Vivienda, 1997). Con
base en los datos del censo de 2010 (INEC, op. cit.), se calculdé que el AMC tiene

una superficie de 636.5 km? y una poblacion de 180,016 habitantes. Dentro del AMC
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se ubica la Ciudad de Colon, la capital provincial, y la Zona Libre de Colon (ZLC),
que es la principal zona franca de Panama y uno de los centros logisticos

multimodales mas importantes del hemisferio (ZLC, s.f.).

En la presente investigacion, se consideraron los datos socioecondmicos de estos
dos espacios urbanos, pues son los centros de poblacion mas importantes del pais
y, también, los que tienen vecindad geografica con el Canal de Panama. Es
necesario mencionar que, debido a la disponibilidad de datos y a la forma en la que
el INEC presenta los mismos, el analisis no se hace a nivel de area metropolitana
sino a escala distrital. En este sentido, los distritos tomados en cuenta son Panama

y Colon.
Distritos de Panama y Colén

En 2010, la poblacién del distrito de Panama era de 880,691 habitantes (INEC, op.
cit.), con una densidad de poblacion de 433.6 hab/km?. En el caso del distrito de

Coldn, la poblacion era de 206,553 habitantes para este mismo afio y la densidad

de poblacién de 175.1 hab/km?.

La evolucion de la poblacién en los distritos estudiados se analiza mediante la tasa
anual de cambio porcentual y la tasa de cambio (Cuadro 2.1). El primer indice se
refiere al crecimiento de la poblacion cada ano, en el periodo comprendido desde
2000 hasta 2010. En ambos casos, el crecimiento ha sido positivo, con un
incremento de 3.79% para el distrito de Panama y de 3.54% para el de Colon. Por
otro lado, la tasa de cambio indica el porcentaje de crecimiento del ultimo afo del

periodo con respecto al primero; asi, Panama, con un crecimiento de 50.60%,
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duplicé su poblacion en 11 anos, mientras que Coldn, con uno de 46.59%, aumentoé

su poblacién en 65,645 habitantes durante este mismo periodo. En este tenor,

ambos distritos han crecido a un ritmo similar, aunque Panama ha sido el que mas

ha incrementado su numero de habitantes.

Cuadro 2.1 Tasas de crecimiento poblacional en Panama, 2000-2010

Distrito 2000 2005 2010 Tasa anual de Tasa
cambio porcentual cambio

Panama 584,803 708,438 880,691 3.79 50.60

Colon 140,908 174,059 206,553 3.54 46.59

Fuente: elaboracion propia con base en INEC, 2011.

Con respecto a la composicion de la poblacion, la piramide de poblacion del distrito

de Panama (Figura 2.11) indica que el mayor porcentaje de sus habitantes se

encuentra en edad laboral, es decir, de 15 a 64 afos. Asimismo, se puede apreciar

que la piramide se reduce en la base, lo que significa que el indice de natalidad ha

disminuido y la proporcién de nifios se ha reducido con respecto a la de adultos; de

mantenerse asi este patron, la piramide se invertira en los proximos afios y la

poblacion en edad laboral sera menos que los habitantes en edad avanzada, lo que

puede representar un problema, puesto que la poblacion productiva sera menos que

la dependiente. También, se advierte en la piramide que la proporcion entre

hombres y mujeres es similar, salvo en las edades superiores a los 60 afios, en

donde el porcentaje de mujeres es mayor que el de hombres.
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Figura 2.11 Piramide de poblacion del distrito de Panama (2010)
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Figura 2.12 Piramide de poblacion del distrito de Colén (2010)
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Por otro lado, los datos demograficos del distrito de Colén se asocian con una
piramide de poblacion progresiva (Figura 2.12), en donde la base es ancha, ya que
gran parte de la poblacion se encuentra en las edades entre 0 y 14 anos. Esto indica
una tasa de natalidad relativamente alta y pronostica un crecimiento de la poblacion
en los afos préximos. Al igual que en el distrito de Panama, la cantidad de mujeres
y hombres es similar, aunque la proporcion de mujeres en las cohortes mayores a

60 anos es superior a la de los hombres.

La poblacién ocupada de diez y mas anos de edad, en el distrito de Panama, es de
388,640 (44.13% de su poblacion total), mientras que, en el de Coldn es, de 79,001
(38.25% de su poblacion total). Como se puede observar en la Figura 2.13 y en la
Figura 2.14, la mayor parte de los habitantes se desempefa en la categoria de
comercio al por mayor y al por menor en ambos distritos: 21% de la poblacién
ocupada en Panama y 33% de la de Coldn trabaja en este sector. En este ultimo

distrito, tal actividad comercial esta asociada con la ZLC.

En el distrito de Panama, también destaca la actividad econémica de construccion
(11% de la poblacion ocupada). Esto se debe al boom inmobiliario que ha tenido la
Ciudad de Panama en los ultimos anos y que ha hecho crecer a la ciudad en forma
vertical. Otra categoria importante en este distrito es la de fransporte,
almacenamiento y correo, que emplea al 8% de la poblacion ocupada; este sector
esta relacionado con las funciones portuarias y las actividades del canal que

desempenian los trabajadores de la ciudad.
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Figura 2.13 Poblaciéon ocupada en el distrito de Panama por categorias

Fuente: elaboracion propia con base en INEC, 2011.
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Figura 2.14 Poblacién ocupada en el distrito de Colén por categorias

Fuente: elaboracién propia con base en INEC, 2011.
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En el caso del distrito de Coldn, otras actividades econdmicas relevantes, en las
que se emplean sus habitantes, son transporte, almacenamiento y correo (16%), y
construccion (10%). En este sentido, se puede apreciar que, al igual que en el
distrito de Panama, en Colon hay un importante porcentaje de la poblacion ocupada

que se dedica al sector asociado con el manejo de puertos y del Canal de Panama.

Con base en lo expuesto en este apartado, se puede decir que Panama y Colén son
dos nucleos de poblacion con un elevado potencial social para el Canal de Panama.
Estas dos regiones concentran una importante cantidad de poblacién que se
encuentra cercana al canal; ademas, un gran porcentaje de la poblacion ocupada
en ambos lugares se desempenia en las actividades de transporte, almacenamiento
y correo, categoria econémica vinculada con el funcionamiento del Canal de

Panama.

En este capitulo ha quedado demostrado que hay una estrecha relacién entre las
caracteristicas geograficas del istmo y las actividades del canal. El potencial natural
del pais posibilita el funcionamiento de esta via maritima. Asimismo, Panama y
Colén son dos centros urbanos donde existe un volumen de poblacion importante
que se dedicada a actividades econdmicas relacionadas con el sostenimiento del

canal.
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Capitulo 3. Dinamica econémico-regional del transporte maritimo

a través del Canal de Panama

En este capitulo, se revela la importancia estratégica del Canal de Panama para el
comercio internacional, asi como el alcance geografico del transporte maritimo a
través de esta via. Para lograrlo, se explica la funcionalidad del canal, los principales
tipos de mercancia que transitan por el mismo y las rutas maritimas que utilizan este
chokepoint. Esto ultimo es util para revelar las regiones del mundo que estan

conectadas a través del canal.

Asimismo, en el primer apartado, se exponen los pasos metodologicos utilizados

para construir esta tesis.
3.1 Estrategias metodolégicas

Para alcanzar los resultados de la investigacién, se emplearon los pasos

metodoldgicos siguientes:

1) Revisiéon bibliografica. Las fuentes bibliograficas consultadas comprenden
libros, articulos cientificos, tesis y material de internet. Esta informacion se agrupo6

en tres bloques para facilitar su revision.

En primera instancia, se recopild material relacionado con el marco tedrico-
conceptual de esta investigacion. En segundo lugar, se seleccionaron trabajos

acerca de las caracteristicas geograficas e historicas de Panama y del Canal. Por
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ultimo, se consultdé bibliografia que explica el funcionamiento del canal y la

importancia del mismo para el comercio maritimo.

2) Visitas de campo. Se realizaron tres visitas a Panama. La primera de éstas fue
en mayo de 2012 y tuvo la finalidad principal de conocer el Canal de Panama. En
este tenor, se hizo un recorrido a bordo de una embarcacion pequefa a lo largo de
la porcién sur del canal (desde el extremo sur del lago Gatun hasta el Golfo de
Panama); durante esta visita, se tuvo la oportunidad de ver la infraestructura
ingenieril del Canal y observar el funcionamiento de las esclusas de Pedro Miguel y
Miraflores. De igual forma, se reconocieron los tipos y tamafios de barcos que

transitan por el canal.

La segunda visita a Panama se hizo en julio de 2014. Al igual que en la primera, se
realiz6 el trayecto descrito en el parrafo anterior; esto, para reforzar los
conocimientos sobre el funcionamiento del canal. Asimismo, se visitaron la sede de
la Autoridad del Canal de Panama (ACP) y la Facultad de Humanidades de la
Universidad de panama; en estas instituciones se obtuvo informacion relacionada

con la gestion del canal y textos que, desde la Geografia, hacen referencia al mismo.

La ultima visita al pais centroamericano se realiz6 en marzo de 2015. Se asistio al
coloquio internacional Turismo, areas protegidas y puertos en México y Ameérica
Central, en la Universidad Autonoma de Chiriqui, en donde se presentd un trabajo
sobre el Canal de Panama. La importancia de la asistencia a este coloquio radica
en que se tuvo la oportunidad de presentar los resultados de esta investigacion
frente a profesores y alumnos de Panama y otros paises centroamericanos, cuyos

comentarios y aportaciones enriquecen los argumentos de esta tesis.
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3) Recopilaciéon de material cartografico. Se obtuvieron mapas, impresos vy
digitales, sobre Panama y el Canal. La obra mas significativa dentro de esta
recopilacion cartografica es el Atlas Nacional de Panama 2007 del Instituto
Geografico Nacional Tommy Guardia (IGNTG), pues contiene mapas detallados
sobre los recursos naturales y humanos del istmo. Por otro lado, se consiguieron
datos vectoriales provenientes del Smithsonian Tropical Research Institute (STRI);

éstos fueron fundamentales para la elaboracion del material cartografico de la tesis.

4) Selecciéon y procesamiento de datos estadisticos. Se obtuvo informacion
estadistica del Instituto Nacional de Estadistica y Censo, lo que permitio realizar el
perfil socioeconémico de los distritos de Panama y Colén. En segundo lugar, se
seleccionaron datos estadisticos de transito proporcionados por la ACP; este
material fue fundamental para conocer los paises que utilizan el canal y las regiones

del mundo que estan conectadas gracias a él.

5) Elaboraciéon cartografica. La cartografia elaborada en esta tesis se realizd con
base en los datos vectoriales del STRI. Se hicieron mapas tematicos a distintas
escalas sobre los recursos naturales de Panama, la ocupacion humana del istmo y
la configuracién espacial del canal. Cabe mencionar que la cartografia utilizada en
esta tesis es fundamental para alcanzar los objetivos de la misma; entre ellos,

revelar el alcance geografico de este chokepoint maritimo.

3.2 Funcionalidad del Canal de Panama

El Canal de Panama es un chokepoint maritimo que tiene una longitud aproximada

de 80 km y permite el transito entre los océanos Pacifico y Atlantico. El canal cuenta
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con un sistema de dos juegos de esclusas; uno se encuentra en la parte norte de la
via interoceanica (esclusas de Gatun) y, el segundo, en su porcion sur (esclusas de

Pedro Miguel y Miraflores) (Figuras 3.1y 3.2).

Las esclusas funcionan como elevadores de barcos que permiten a los navios
ascender desde el nivel del mar hasta el basal del lago Gatun (26 msnm) v,
posteriormente, descender nuevamente al nivel del mar (Figura 3.3). Cada una de
las esclusas cuenta con dos carriles que posibilitan el transito simultaneo de dos
embarcaciones. Para su funcionamiento, las esclusas ocupan 197 millones de litros
de agua en cada episodio (Encyplopaedia Brittanica, 2015e); esta cantidad de
liquido es suministrada por el sistema hidrologico de la Cuenca Hidrografica del

Canal de Panama (CHCP).

Figura 3.1 Esclusa de Pedro Miguel Figura 3.2 Esclusa de Miraflores

Fuente: fotografia tomada durante la visita Fuente: fotografia tomada durante la visita

de campo, 2012. de campo, 2014.
De manera general, éste es el derrotero de una embarcacion que atraviesa el canal:

. una nave que inicie su transito en el océano Atlantico, entra al Canal por el

rompeolas en la bahia de Limon. Recorriendo un tramo de poco mas de 10
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kilbmetros de largo, llega a las esclusas de Gatun. Este enorme elevador hidraulico
la eleva en tres escalones consecutivos al lago Gatun, a una altura de 26 metros
sobre el nivel del mar. Siguiendo un curso sinuoso que es basicamente el cauce
original del rio Chagres, el buque navega unos 38 kilometros hasta la entrada del
Corte Gaillard [...] Un recorrido de casi 14 kilbmetros lleva a la nave a las esclusas
de Pedro Miguel, donde desciende unos 9,5 metros [...] Navegado otros 1,6
kilbmetros el buque alcanza las esclusas de Miraflores, donde baja nuevamente por
medio de dos esclusajes consecutivos hasta el nivel del mar, en el océano Pacifico.”
(Jaén, et al., 1999: 68-70). La duracion promedio de un transito por el Canal es de

ocho a diez horas (ACP, s.f.b).

Figura 3.3 Sistema de esclusas del Canal de Panama

antb.

Lago Alajuela Ciudad de
Ciudad de I Panama

Colon
T—

e —
| I

3 Lago Gatun Lago
ks (26 msnm) Miraflores Dckans
Atlantico Esclusas de

Gatiin Esclusa Esclusas de
Pedro Miguel Miraflores

Pacifico

Fuente: modificado de GlobalSecurity.org, s.f.b

Cabe mencionar que los barcos son auxiliados por un conjunto de locomotoras de

remolque, también llamadas mulas, durante su recorrido. A pesar de que las naves
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utilizan sus propios motores para impulsarse, las mulas, que se ubican a ambos
costados de las camaras de las esclusas, son utilizadas para frenar y acarrear a los
barcos, y mantenerlos dentro del espacio designado, para evitar que los navios

hagan contacto con las paredes de concreto del canal (Jaen, et al., op. cit.: 76).

Las camaras de las esclusas tienen las siguientes dimensiones: 320 m de largo,
33.53 m de ancho y 12.56 m de profundidad (Maritime Connector, s.f.). Gracias a
estas medidas, el Canal de Panama permite el transito de barcos hasta tamafo
panamax (Figura 3.4). Estos tienen una capacidad de aproximadamente 4,500 TEU
(acrénimo del término en inglés twenty-foot equivalent unit). Un TEU es una unidad
de medida inexacta que hace referencia a los contenedores que tienen 20 pies (6.1
m) de largo, una altura de 8 pies y 6 pulgadas (2.6 m) y 8 pies (2.4 m) de ancho;
estos contenedores son ampliamente utilizados en el comercio maritimo. Con
respecto a la gestion del Canal, la ACP es la institucion encargada de administrar
las operaciones canaleras. La ACP sustituy6é a la Comision del Canal de Panama
(que era el organismo encargado de administrar el Canal antes de que éste pasara

a manos panamefas) el 31 de diciembre de 1999.

La ACP es un organismo auténomo del gobierno panamefo y fue creada mediante
una reforma a la constitucién del pais (Encyplopeedia Brittanica, op. cit). Esta
constituida por una junta directiva que consiste de once directores (Castrellon y
Raven, 2006: 74). Un director es asignado por el presidente de la Republica de
Panama y tiene el rango de Ministro de Estado para Asuntos del Canal; el 6rgano
legislativo del pais asigna a otro director, quien esta libre de nombramiento y

remocion; los nueve directivos restantes son nombrados por el presidente de la
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Republica, con la aprobacion de la asamblea nacional y del consejo de gabinete

(Ibid.).

Figura 3.4 Dimensiones de las embarcaciones
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Fuente: Ashar y Rodrigue, 2012.

Las funciones principales de la ACP son la administracién, operacion, conservacion
y modernizacién del canal, asi como hacerse cargo de la gestion ambiental de la
CHCP (/bid.). En este sentido, esta institucion es la que dirige el cobro de peajes;

éstos se exigen a cualquier embarcacion que desee usar la via maritima.

A continuacion, se hace una descripcion del sistema de cobro de peajes del canal;
esta resefia fue construida con base en la informacion oficial suministrada por la

ACP (s.f.a); el peaje es calculado con base en las medidas de las embarcaciones.
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En este tenor, el sistema de medicidn de tonelaje utilizado se denomina Sistema
Universal de Arqueo de Buques del Canal de Panama (CP/SUAB). Para definir el
tonelaje, se aplica una formula matematica para calcular el arqueo del volumen total
de la nave; una tonelada CP/SUAB equivale a 100 pies cubicos (2.83 m3). Hay dos

tipos de tarifa: para aquellos barcos que estan cargados o en lastre (vacios).

Asimismo, existen cobros diferenciados que dependen del tipo de cargamento
(Cuadro 3.1). Cabe mencionar que, para los barcos portacontenedores, el peaje se
calcula con base en su capacidad en TEU y no en toneladas CP/SUAB. De igual
forma, a aquellos barcos que no son portacontenedores, pero que tienen capacidad
de transportar contenedores sobre cubierta se les aplica la tarifa por TEU
(adicionalmente a su tonelaje CP/SUAB) segun el numero de éstos que estan en la

nave al momento del transito.

En el caso de las embarcaciones de pasajeros, se hace una division matematica
entre su tonelaje CP/SUAB y su capacidad maxima de pasajeros; si este numero es
menor o igual a 33, se paga sobre la base de tarifa por litera, en caso contrario, se

paga por tonelada CP/SUAB.

Por otro lado, otras embarcaciones, como barcos de guerra, carboneros, buques
hospitales, dragas, etc., pagan con base en su tonelaje de desplazamiento real. El
peso del volumen del agua desplazada por la embarcacién mientras flota. Una
tonelada de desplazamiento es igual a una tonelada larga (1,016.05 kg) de 35 pies

cubicos (1 m3) de agua salada.
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Cuadro 3.1 Peajes por utilizar el Canal de Panama

Segmento del mercado | | Tarifa vigente para abril de 2015 (en ddlares)
Tarifa por tonelada CP/SUAB 1eras 10 mil 2das 10 mil Resto
Carga general Cargado | $5.10 $4.99 $4.91

En lastre | $4.07 $4 $3.93
Carga refrigerada Cargado | $4.29 $4.20 $4.12
En lastre | $3.43 $3.36 $3.30
Graneleros secos Cargado | $5.06 $4.89 $4.81
En lastre | $4.04 $3.90 $3.85
Tanqueros Cargado | $4.92 $4.84 $4.75
En lastre | $3.94 $3.87 $3.80
Quimiqueros Cargado | $5.06 $4.98 $4.89
En lastre | $4.05 $3.98 $3.91
Gaseros Cargado | $4.99 $4.91 $4.82
En lastre | $4.07 $4 $3.93
Portavehiculos y Roll On-Roll Off Cargado | $4.40 $4.31 $4.24
En lastre | $3.52 $3.45 $3.40
Pasajeros Cargado | $4.42 $4.33 $4.26
En lastre | $3.54 $3.46 $3.41
Otros Cargado | $5.33 $5.22 $5.14
En lastre | $4.27 $4.18 $4.12
Tarifa por TEU
Portacontenedores (aplicable al total | Cargado $74
de TEU permitidos del buque) En lastre $65
Por TEU con carga al momento del $8
transito
Contenedores sobre cubierta en Cargado $82
barcos no portacontenedores
Tarifa por litera
Pasajeros Cargado $134
En lastre $108

Tarifa por tonelada de desplazamiento
Otros | | $3.49

Fuente: elaborado con base en ACP, 2014d.

Ademas de los peajes, otras tarifas que se cobran a los usuarios del Canal incluyen
el servicio de las locomotoras de remolque, el sistema de reservacion de transito,
inspecciones de los buques, servicios de embarque y desembarque en las esclusas,
y derechos de uso de muelle, entre otros pagos. En este orden de ideas, una
embarcacion paga, en promedio, un total de $45,000 dolares por transito en este

chokepoint maritimo (Rodrigue, Comtois y Slack, 2013: 33).
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3.3 Importancia del Canal para las economias nacional e internacional

La operacién del Canal de Panama aporta una suma importante de dinero a la
economia panamefia. En 2014, las actividades del canal aportaron $1,030 millones
de ddlares al pais, cifra que representa 2.2% del Producto Interno Bruto (PIB) en
ese mismo afio (La Estrella de Panama, 2015). De igual forma, el canal emplea a
una buena cantidad de panamefos: 9,000 trabajan en su operacién (Sabonge y

Sanchez, 2009: 41).

El impacto econdmico nacional de esta via interoceanica no sélo se reduce al
cobro de peajes. Existen otras actividades econdmicas que se relacionan con la
administracién del canal (Cuadro 3.2). Esto se debe a tres razones principales

(Ibid.; ACP, 2006: 2-3):

1. El uso del canal se considera una exportacion de servicios (entendida ésta
como un servicio que se realiza en un pais, pero que se paga por parte de
alguien que no reside en él). En este sentido, cada ddélar que se deriva de la
administracion del canal tiene un efecto multiplicador en la economia
panamefia, pues se originan demandas secundarias que se relacionan con
la produccién de otros bienes y servicios en el pais.

2. El canal concentra varias actividades econdmicas adicionales, indirectas e
inducidas, que dependen de su operacion. Algunos ejemplos son la venta
de combustible a embarcaciones en transito o la actividad comercial de la
Zona Libre de Colon. Este conjunto de actividades se denomina el Sistema

Econdmico del Canal (SEC).
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3. Existen otras actividades econémicas paralelas, de exportacidon de servicios,
ubicadas en el pais, que se han desarrollado gracias a los sistemas
monetario, fiscal y legal, los cuales estan vinculados con el SEC y han sido

propiciados por el mismo.

Cuadro 3.2 Actividades econédmicas que se relacionan con la operacién del

Canal de Panama

Directas

Indirectas

Inducidas

Paralelas

Operacion del Canal

Lineas navieras

Puertos

Centro aéreo

Zona Libre de Colén

Zona Libre de Colén

Agencias navieras

Marina mercante

Ventas de
combustible a barcos

Operadores de
Turismo Canalero

Telecomunicaciones

Servicios a naves en
transito

Sistemas de logistica

Ciudad del Saber

Reparacion y
mantenimiento de
naves

Ferrocarril

Servicios legales

Servicio de lanchas y
pilotaje

Zonas Procesadoras
para Exportacion

Certificacion y
clasificacion de naves

Dragados

Servicio Intermodal

Juzgado maritimo

Turismo de cruceros

Servicios publicos

Reparacion y

Intermediacién

mantenimiento de financiera

contenedores

Transporte terrestre Seguros
Educacion y

capacitacion

Fuente: Sabonge y Sanchez, 2009.

En este orden de ideas, la operacién del Canal de Panama es una tarea compleja
que representa, por si misma, una de las actividades econémicas mas significativas
del pais. Asimismo, la administracion de este chokepoint esta relacionada con otros
sectores, que se benefician de la existencia del Canal. Entonces, esta via
interoceanica es de suma importancia para la economia panamefia. Por otro lado,

el canal también tiene un impacto en la economia internacional, pues su funcién de
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transito permite vincular diversas economias nacionales, cuya interaccion espacial

seria mas dificil de concretar sin la existencia del canal.

En una economia globalizada, ninguna nacion es autosuficiente (Rodrigue, Comtois
y Slack, op cit: 159). Es por esta razon que los paises comercian entre ellos y crean
cadenas productivas globales, que van desde la transformacién de materias primas
hasta la oferta de productos terminados en el mercado. En este sentido, el comercio
internacional, entendido como un tipo de interaccion espacial, requiere de
transferibilidad y el Canal de Panama es una infraestructura necesaria para la
interaccion espacial correspondiente; el canal es un pasaje maritimo estratégico

para el transporte y comercio internacionales.

3.4 Tipos de barcos y de mercancia que se transportan a través del Canal de

Panama

Una forma de evidenciar la importancia del canal para el comercio internacional es
examinar los tipos de bienes que circulan por esta via interoceanica. Cabe
mencionar que el traslado de estos tipos de mercancia depende de la clase de
embarcacién que los contiene, pues hay buques especificos para cada segmento
del mercado. En este sentido, se analizan, en primer lugar, las variedades de barcos
que atraviesan el canal; posteriormente, se examinan los tipos de mercancia que

transitan por este chokepoint.

En 2014, un total de 11,956 embarcaciones transitaron por el canal de Panama
(ACP, 2014g). Como se puede observar en la Figura 3.5, los tipos de embarcacion

mas representativos, por el numero de transitos, son, en primer lugar, los
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graneleros, con 3,339 traslados y, en segundo lugar, los portacontenedores, con

2,891.

Con respecto al transito de barcos graneleros, la cantidad de éstos que circula por
el canal se debe, en buena medida, a las exportaciones de cereales de Estados
Unidos. Desde hace decenios, el trayecto que va desde la Faja del Maiz, en el medio
oeste de Estados Unidos, hacia el Golfo de México, para dirigirse al Canal de
Panama, ha sido la ruta mas importante para las exportaciones de granos
estadounidenses (Rabobank, 2013). Asi, tres de cada diez bushels (unidad de
volumen utilizada para medir granos que equivale a 35.24 litros) que exporta
Estados Unidos pasan por esta via interocéanica (Informa Economics, 2011: 16);
esto convierte al Canal en un pasaje maritimo de mucha importancia para las
exportaciones de alimentos estadounidenses, que, en general, tienen por destino a

paises de Asia Oriental.

Figura 3.5 Numero de transitos por el Canal de Panama, por tipo de

embarcacion, 2014
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Fuente: elaboracion propia con base en ACP, 2014qg.
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Por otro lado, el uso de barcos portacontenedores (Figura 3.6) en el comercio
internacional, signific6 un cambio que facilité y agilizé el transporte maritimo. “Los
contenedores, principales protagonistas en el sistema de transporte internacional
moderno, permitieron un transporte de mercancias mas flexible, mediante la
reduccion en costo y tiempo del transbordo de productos; el manejo de un
contenedor en un puerto requiere 25 veces menos trabajo que su equivalente en

carga a granel” (Rodrigue, Comtois y Slack, op cit: 62).

Figura 3.6 Barco portacontenedores en el Canal de Panama

Fuente: fotografia tomada durante la visita de campo, 2014

El desarrollo de sistemas de transporte intermodal y el uso de contenedores estan
estrechamente vinculados (/bid.: 113), pues permiten que el cargamento pueda ser
trasladado de un tipo de transporte a otro, de manera eficaz; asimismo, los

contenedores pueden ser facilmente almacenados en los puertos para después
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seguir en transito. Debido a estas razones, el uso de contenedores se ha extendido
y, hoy en dia, la mayor parte de los productos manufacturados que se trasladan, via

maritima, son transportados en contenedores.

En este orden de ideas, la cantidad de barcos portacontenedores que transitan por
el Canal de Panama convierten a este chokepoint maritimo en un punto de suma

importancia para el transporte de bienes manufacturados

En tercer lugar, se encuentran los barcos quimiqueros, con 1,104 transitos en 2014.
Segun Kaushik (2011), este tipo de buques transporta diversas sustancias quimicas
y estan especificamente disefiados para mantener la consistencia de los quimicos
que tienen abordo. En cuanto a los tipos de embarcaciones restantes, ninguno

sobrepaso los 900 transitos en este mismo afo.

Figura 3.7 Porcentajes de las toneladas largas de las principales mercancias

transportadas a través del Canal de Panama.
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Fuente: elaboracién propia con base en ACP, 2014e.
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Asimismo, se advierte en estas cifras que la categoria del petréleo y sus derivados
es un tipo de mercancia con notoria presencia en el canal. Entonces, éste ha sido
catalogado como un chokepoint estratégico para la circulacion y distribucion de
petréleo en el mundo (Rodrigue, 2004: 370-371). Los demas tipos de mercancia
que transitan por el canal no son tan representativos, pues su porcentaje con

respecto al total no sobrepasa el 7%.

3.5 Alcance geografico del transporte maritimo a través del Canal de Panama

Este apartado tiene como finalidad presentar las interacciones espaciales que se
realizan por el Canal de Panama. En este tenor, se analizan, en primer lugar, los
principales flujos maritimos que atraviesan este chokepoint; posteriormente, se
presentan los usuarios mas importantes del canal y las regiones de origen y destino
de los productos que lo transitan. En esta forma, quedan evidenciados los vinculos
territoriales asociados con el canal y, se revela, asi, el alcance geografico del

comercio maritimo a través de esta via.

3.5.1 Las rutas maritimas mas importantes para el Canal de Panama

El Canal de Panama es utilizado por diversas rutas maritimas. Aproximadamente,
el 5% del comercio maritimo mundial atraviesa este chokepoint (Watson, 2014) y
esto se debe a que es la via mas corta para transportar mercancias entre los

océanos Atlantico y Pacifico (Rodrigue, Comtois y Slack, 2013: 32).
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Cuadro 3.3 Comparacion en distancia entre las rutas que utilizan el Canal de

Panama y las que usan otros chokepoints maritimos

Ruta Distancia por via (Millas nauticas)
Origen Destino Canal de | Canalde | Cabo de | Cabo de | Ahorro en distancia vs.
Panama | Suez Buena Hornos mejor alternativa

Puertos en la | Puertos en Esperanza

costa este de | Asia Oriental

EEUU

Nueva Orleans | Yokohama, 9,129 14, 389 15, 625 16, 622 5, 260
Japoén
Shanghai, 10, 013 13,734 14, 973 17, 126 3,721
China

Savannah Yokohama, 9, 289 13, 503 15, 191 16, 199 4,214
Japon
Shanghai, 10,173 12, 648 14, 539 16, 705 2,675
China

Nueva York Yokohama, 9, 698 13, 025 15, 120 16, 240 3, 327
Japon
Shanghai, 10, 582 12, 370 14, 468 16, 746 1,788
China

Fuente: Sanchez, 2006.

Como se puede observar en el Cuadro 3.3, existen rutas alternativas para conectar
puertos localizados en Asia Oriental (en el Océano Pacifico) y en la costa este de
Estados Unidos (en el Atlantico); sin embargo, la ruta por el canal es la que implica
menor recorrido. Un ahorro en distancia entre 1,788 y 5,260 millas nauticas
(3,311.38 km y 9,741.52 km, respectivamente) significan de cinco a quince dias
menos de navegacion (Sanchez, 2006: 7). Esto se traduce en un ahorro monetario,
por combustible y gastos operativos, entre $220,000 y $658,000 ddlares por viaje

(Ibid.).

Un barco que se traslada, por ejemplo, de Nueva York, Estados Unidos, a Shanghai,

China, a través del Canal de Panama, no sélo ahorraria 1,788 millas nauticas en
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distancia, sino que gastaria menos en costos de transporte. Es por esta razon que
muchas embarcaciones deciden utilizar el canal, a pesar de los peajes y costos

operativos que se exigen a los usuarios.

Por otro lado, existen algunas rutas alternativas en el continente americano,
maritimas y terrestres, al canal (Figura 3.8): “Las alternativas maritimas son la ruta
del estrecho de Magallanes, que rodea América del Sur, y la ruta potencial del paso
del Noroeste. La ruta del estrecho de Magallanes implica un desvio significativo,
pero ofrece la oportunidad de recoger o dejar cargamento sobre el camino. El paso
del Noroeste es la ruta mas corta entre el Pacifico Norte y el Atlantico Norte, sin
embargo, es peligrosa para la navegacion y no ofrece una posibilidad significativa
de recoger o dejar mercancia. Las vias terrestres alternativas son mas numerosas,
pues los corredores canadiense, estadounidense y mexicano se encuentran en
operacion. No obstante, su trascendencia no recae en ofrecer una alternativa
considerable al el Canal de Panama, sino, mas bien, son importantes para las
cadenas productivas de América del Norte. Otras rutas terrestres en América
Central o en América del Sur son simplemente proyectos con un potencial

especulativo.” (Rodrigue, Comtois y Slack, op. cit.: 32).

En 2013, el gobierno de Nicaragua aprobd un plan para la construccion de un canal
interoceanico que competiria con el Canal de Panama. El proyecto tendra un costo
de 50 mil millones de dolares y esta financiado por inversionistas chinos, que
poseen una concesion de 50 afios para hacerse cargo del canal nicaragtiense (BBC
News, 2013). Segun el gobierno de ese pais, la construccion de la obra ingenieril

concluira en 2019, tendra 278 km de longitud y hasta 500 metros de ancho, e incluira
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Figura 3.8 Principales rutas alternativas al Canal de Panama en el continente
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otros proyectos, como un aeropuerto, dos puertos, una zona franca y complejos
turisticos y habitacionales (La Prensa, 2015). No obstante, la conclusion del
proyecto aun es especulativa (Rodrigue, 2012); asimismo, en caso de que la
construccion del canal sea finalizada, sus impactos en el comercio maritimo
internacional se desconocen y, ademas, se espera que el Canal de Panama

permanezca como el chokepoint mas importante del continente (/bid.).

Por otro lado, el Canal de Suez también es una alternativa al Canal de Panama,
particularmente debido al crecimiento econémico de Asia del Sur y el sureste
asiatico (/bid.). Singapur es considerado el limite de mercado entre las rutas que
utilizan el Canal de Suez y las que usan el Canal de Panama, con la finalidad de
llegar a la costa este de Estados Unidos (/bid.). Asi, de manera general, se puede
afirmar que los usuarios asiaticos del Canal de Panama se encuentran

concentrados al este de Singapur.

En este orden de ideas, el Canal de Panama es la via preferida para ejercer muchas
interacciones espaciales entre los océanos Atlantico y Pacifico. En este sentido, la
ACP (2014f) ha identificado las rutas principales que atraviesan el canal (Figura
3.9). De las 224,884 miles de toneladas largas que transitaron, en 2014, por este
chokepoint, 86,202 (38. 33% del total) viajaron por la ruta Costa este de Estados
Unidos — Asia Oriental; ésta es la ruta mas importante para el canal por el volumen

de las mercancias.

En segundo lugar, se encuentra la ruta Costa oeste de América del Sur — costa este
de Estados Unidos; esta interaccion espacial implicd, en 2014, el desplazamiento

de 33,376 miles de toneladas largas (14.84% del total) entre estas dos regiones.
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Figura 3.9 Principales rutas maritimas
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Las rutas Costa oeste de Ameérica del Sur — Europa; Costa este de Estados Unidos
— Costa oeste de México y América Central; Costa a costa en América del Sur, y
Costa oeste de Estados Unidos y Canada— Europa abarcaron, en su
conjunto, 45, 415 miles de toneladas largas (20.19 % del total) en este mismo afio.
El resto de las rutas identificadas por la ACP no sobrepasaron las 6,000 toneladas

largas.

Con base en estos datos, se puede identificar que la regiéon por donde pasan las
rutas mas importantes del Canal de Panama es la costa este de Estados Unidos.
Este territorio esta vinculado con Asia Oriental por el derrotero mas significativo, por
volumen de mercancias, de este chokepoint. Asimismo, la vertiente atlantica
estadounidense esta asociada con otros dos derroteros principales del canal: Costa
oeste de América del Sur — Costa este de Estados Unidos y Costa este de Estados

Unidos — Costa oeste de México y América Central.

La costa oeste de América del Sur es la segunda regién mas comunicada por el
canal, pues tres rutas importantes, por su volumen de cargamento, la recorren
(Costa oeste de América del Sur — Costa este de Estados Unidos, Costa oeste de

América del Sur — Europa y Costa a Costa en América del Sur).

También se puede advertir que hay regiones del mundo cuya interaccién espacial
no esta determinada por este chokepoint, pues no hay rutas significativas para el
canal que las circulen. Tal es el caso de Africa, Asia meridional, Asia del Sur y

Oceania
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3.5.2 Principales paises usuarios del Canal de Panama, y regiones de origen y

destino de las mercancias que lo transitan

Enla Figura 3.10, se aprecian los paises que utilizan el canal, jerarquizados por el
flujo de carga en toneladas largas'; asimismo, se observa la regionalizacion
adoptada por la ACP (2014a; 2014b) para agrupar las areas de origen y destino de

las mercancias que se trasladan por este chokepoint.

En 2014, Estados Unidos fue el principal usuario del Canal de Panama (Figura
3.11); un total de 155.5 millones de toneladas largas, provenientes o con destino
hacia este pais, transitaron por el canal, es decir, 69.15% de los 224.9 millones de
toneladas largas que se transportaron por el canal en este mismo afio. El 12% del
comercio maritimo estadounidense transita por el canal anualmente (Business

Panama, s.f.).

En segundo lugar, se encuentra China, cuya participacion en el transito del canal es
22.9% del total. En seguida, se encuentran Chile (13.1%), Japon (9.64%), Colombia
(8.76%), Corea del Sur (8.53), Peru (7.35), México (6.74%), Ecuador (6.22%)
Canada (4.58%) y Panama (4.12%). Este ultimo pais, a pesar de ser el duefio del
canal, no es su principal usuario debido al tamafno de su economia. Los demas
paises usuarios del canal no sobrepasan el 3% del flujo de carga total a través de

este chokepoint.
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Figura 3.10 Paises usuarios del Canal de Panama y flujos regionales
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Las cifras anteriores estan en concordancia con las estadisticas de transito de las
principales rutas que atraviesan el canal. En este tenor, se puede observar en la
Figura 3.10 que hay una notoria participacion de los paises que se encuentran
dentro del derrotero por donde viaja mayor volumen de cargamento (Costa este de

Estados Unidos — Asia Oriental): Estados Unidos, China, Japon y Corea del sur.

Figura 3.11 Los once paises que mas utilizaron el Canal de Panama en 2014
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Fuente: elaboracion propia con base en ACP, 2014c.

Por otro lado, la segunda ruta mas significativa (Costa oeste de América del Sur —
Costa Este de Estados Unidos) también esta en correlaciéon con los numeros por

pais. Colombia, Peru y Ecuador son de los usuarios mas frecuentes del canal.

Por lo que se refiere a México, Panama y Canada, también se encuentran en el
derrotero de rutas importantes para el Canal (la ruta Costa oeste de México y
América Central — costa este de Estados Unidos, para los primeros dos paises, y la

ruta Costa oeste de Estados Unidos y Canada — Europa, para Canada).
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Es interesante notar que, a pesar de que existen rutas maritimas del canal que
conectan a Europa con otras regiones del mundo, los paises europeos, de manera

individual, no representan un porcentaje significativo del transito total por el canal.

Con respecto a las regiones de origen y destino, se puede apreciar en la figura que
también hay concordancia con las cifras de las rutas del canal y con las de los
principales paises usuarios del chokepoint. La costa este de Estados Unidos es la
regién con el flujo mas intenso, pues 39.75% del total de toneladas largas que
transitan por el canal tienen a esta region como su origen; asimismo, 20.25% de

estas mercancias arriban a este mismo lugar.

También se observa en la figura que la segunda regién con mayor importancia es
Asia Oriental. Esta regién incluye puertos de China, Hong Kong, Taiwan, Japén,
Corea del Sur, Thai, Singapur, Filipinas y la vertiente del Pacifico de Rusia. Asia
Oriental tiene como origen al 14.96% de los productos que transitan por el canal y

es el destino del 28.8%.

En esta forma, las regiones de la costa este de Estados Unidos y Asia Oriental son
los territorios con mayor trascendencia para el canal y la interaccion espacial entre

ambas representa la ruta mas significativa para este chokepoint.

Por otro lado, también destaca la costa oeste de América del Sur; 11.9% de las
mercancias proviene de este lugar y, ademas, es el destino del 16.4%. Esto se debe
a que la segunda ruta por donde se desplaza mas volumen de mercancia del canal
es la que conecta a la vertiente del Pacifico de América del Sur con la costa este de

Estados Unidos.
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En un tercer orden jerarquico de la intensidad de flujos por el canal, se encuentran
las regiones de Costa oeste de Estados Unidos (2.22% como origen y 4.12% como
destino de las mercancias), Costa Este de América del Sur (6.51% como origen y
3.2% como destino), Europa (5.4 % como origen y 8.03% como destino) y la costa
oeste de México y América Central (4.39 % como origen y 8.41 % como destino).
Las demas regiones de la ACP no son tan relevantes para el flujo por el canal, pues
no rebasan el 4% del total de las toneladas largas que lo transitan ni como destino

ni como origen de las mercancias.

Con base en la informacién anterior, se puede afirmar que el alcance geografico del
comercio maritimo a través del Canal de Panama esta definido por las interacciones
espaciales que se generan en el planeta gracias a este chokepoint. El vinculo mas
intenso corresponde a la ruta maritima que une a Asia Oriental con la costa Este de
Estados Unidos. En segundo lugar de importancia, se encuentra el derrotero que

conecta a la costa oeste de América del Sur con la costa Este de Estados Unidos.

Estos flujos quedan evidenciados no s6lo mediante las cifras de transito por las
principales rutas para el canal, sino también por los datos que corresponden a los
paises y regiones del mundo que utilizan la via interoceanica. Asi, Estados Unidos,
China, Chile, Japén y Colombia son los cinco paises que mas frecuentemente
utilizan el Canal; asimismo, la costa Este de Estados Unidos, Asia Oriental y la costa
oeste de América del sur son las regiones con mayor participacion en los flujos por

el canal.
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Estos datos estan en concordancia con los de las rutas maritimas del canal, lo que
refuerza la idea de que el alcance geografico del comercio maritimo a través de este

chokepoint depende de los vinculos espaciales entre estos territorios.

Notas:

1. Las estadisticas de la ACP para paises individuales y regiones incluyen las cifras de
origen y destino, por lo que las toneladas largas contabilizadas por su origen, seran
incluidas, de nueva cuenta, como destino para algun otro lugar; en este sentido, al referirse
al porcentaje del total del flujo de transito por pais o region, la suma de estas cifras no dara
100% sino un numero mas elevado.
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Conclusiones

El alcance geografico es una plataforma de investigacion que se nutre de la
concepcion de interaccion espacial de Ullman y de la Teoria del Lugar Central de
Christaller. EI cuerpo tedrico sobre el concepto de interaccion espacial es util para
examinar los vinculos territoriales entre lugares interactuantes como, por ejemplo,
los que se ven involucrados en el comercio internacional; de la Teoria del Lugar
Central se desprende la expresion conceptual de alcance, que es definida como el
area maxima de mercado de un territorio y, en esta forma, permite reconocer la

escala geografica de las interacciones espaciales.

Por otro lado, el concepto de chokepoint es utilizado para definir a los pasajes
maritimos estratégicos en donde se concentra una gran cantidad de rutas. Estos
lugares tienen la caracteristica espacial de intermediacion, por lo que su alcance
geografico esta determinado por el derrotero de los flujos que los atraviesan. En
este tenor, el Canal de Panama es un chokepoint cuyo alcance geografico esta

definido por las rutas de comercio maritimo que transitan a través de él.

En lo que toca a los rasgos geografico-fisicos del canal, se puede afirmar que el
istmo de Panama cuenta con recursos naturales adecuados para la comunicacion
interoceanica. En primer lugar, la localizacién geografica de Panama, su estrechez
istmica y la baja altitud de la divisoria continental en el centro del pais fueron
caracteristicas favorables para la construccion del canal. En segundo lugar,
Panama cuenta con regimenes pluviométricos tropicales que alimentan las cuencas

hidrograficas del pais; la Cuenca Hidrografica del Canal de Panama, por donde
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corre el rio Chagres, es la fuente de agua que proporciona la cantidad de liquido

necesaria para el funcionamiento del canal.

Asimismo, existen dos nucleos de poblacidn importantes que se encuentran
préximos al canal: las ciudades de Panama y Coldén. Estos espacios urbanos

aportan con la mano de obra necesaria para las operaciones de la via interoceanica.

Con respecto a la importancia economica del Canal de Panama, cabe mencionar
que el manejo y gestion de esta via maritima contribuyen el 2.2% del PIB del pais.
Por otro lado, el canal también tiene un impacto sobre el comercio internacional, ya

que facilita el transito de mercancias entre los océanos Pacifico y Atlantico.

En este sentido, una forma de demostrar la importancia del canal para el comercio
internacional es examinar las mercancias que transitan por este chokepoint. Tras el
procesamiento estadistico de la informacion de los productos que se transportan
por el canal de la ACP, se identific6 que el Canal de Panama es un pasaje
estratégico para el transito maritimo de cereales, de contenedores de productos
manufacturados y de petrdleo y sus derivados. A pesar de que el canal conecta a
diversas regiones del mundo mediante las rutas que lo transitan, el flujo mas intenso
es el que corresponde al derrotero que comunica a Asia Oriental con la costa este

de Estados Unidos.

Asi, se puede afirmar que la hipétesis planteada al inicio de la investigaciéon se
comprobd, pues el alcance geografico del comercio maritimo a través del Canal de

Panama depende de su caracter estratégico para el comercio internacional; en este
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sentido, el flujo mas importante que lo atraviesa es la ruta Asia Oriental — Costa este

de Estados Unidos.
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