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Un recorrido por la historia del legendario canal y un analisis sobre el
nuevo proyecto de ampliacion, que conectara mejor los dos grandes
océanos y permitira flexibilizar el mercado de los hidrocarburos, con
favorables consecuencias sobre todo para el Brasil, los Estados Unidos

y el sudeste asiatico.

barcos de clase PostPanamax, esas gigantescas naves

modernas que exceden ampliamente las medidas
de los Panamax, barcos disefiados con las dimensiones
maéximas permitidas para poder transitar por el canal de
Panama, en funcion de su calado y las camaras de las
esclusas. Los PostPanamax, en cambio, son en general su-
perpetroleros y colosales portacontenedores. Y ya hay en
los Estados Unidos varios puertos que los reciben, como

I os puertos norteamericanos ya se preparan para los
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el de Norfolk Virginia, mientras que los de Nueva York y
Miami, entre otros, en breve habran completado la pro-
fundizacion de todos sus canales de navegacion.

Esta ampliacion, este nuevo canal, aumentar su
importancia en la cadena de valor del comercio interna-
cional mirando los mercados de la costa oeste y del golfo
de México; asi como del sudeste asiatico. De hecho, la
ampliacion parece ser hecha a medida que crecen impa-
rablemente China, la India, Tailandia, Taiwan, Malasia



y Singapur. Este altimo, considerado el puerto mas im-
portante del mundo —con capacidad de refinacion-, es
un gran centro importador de crudos del golfo Pérsico y
de productos muy importante. Se espera que también sea
el destino de los nuevos contratos de aprovisionamiento
de crudos venezolanos y colombianos que iran a ser refi-
nados en el sudeste asidtico y crudos ecuatorianos que se
refinan en Venezuela, que transitan y transitaran por el
nuevo canal. Pero para llegar a la ampliacion y al signifi-
cado mismo de esta importante via, haremos primero un
repaso de como se cre6 y de sus primeros intentos, que se
remontan a varios siglos atras.

Una historia de intentos

Es sabido que el canal de Panama es la via de navega-
cién dispuesta entre el océano Pacifico y el mar Caribe, y
que atraviesa el istmo de Panamd en su punto mas estre-
cho. Se la considera la obra de ingenieria interoceanica
mas importante del siglo xx; fue una obra de mucha ima-
ginacién y sobre todo, coraje. Se inaugurd el 15 de agos-
to de 1914, con el objetivo de minimizar los tiempos y
trayectos de la navegacion por mar, que, ademaés, dinami-
zaria el comercio internacional y proporcionaria un gran
impulso a la expansion econ6émica, militar y colonial de
los Estados Unidos en la region.

Para darse una idea: quien navegue desde Nueva York
hasta San Francisco pasando por el cabo de Hornos o el
estrecho de Magallanes recorrera una distancia de 24.000
km; en cambio, atravesando el canal de Panama, la dis-
tancia se acorta a 9.200 km, es decir, casi un tercio. Un
barco carbonero que salga de la costa oriental de los Esta-
dos Unidos en direccién al Japén via el canal de Panama
ahorrara unos 4.800 km en comparacién con la alternati-
va mads corta de una ruta maritima; y uno bananero que
salga del Ecuador en direccion a Europa, ahorrara una
distancia de unos 8.000 km.

Habra que ver si cada capitdn de barco que logra este
ahorro de tiempo tiene conciencia de los siglos de inten-
tos y sinsabores que hay detras de este logro.

Como recuerdo de esos intentos previos, en el casco an-
tiguo de la ciudad de Panama, frente al mar, donde se halla
la Plaza Francia, alli, no muy lejos del edificio colonial de la
Embajada de Francia, se erige el memorial que conmemora
el frustrado intento de los ingenieros e inversionistas fran-
ceses por construir el canal. Se trata de un obelisco, con el
gallo francés en la cima, rodeado de los bustos del ingenie-
ro francés Lucien Napole6n Bonaparte Wyse (1845-1901),
de su compatriota el diplomatico y empresario Fernando de
Lesseps (1805-1894); y demas colaboradores.

Unas placas de marmol testifican la memoria de los que
participaron en el heroico, pero tragico proyecto. Acompa-
fia el busto del médico cubano Carlos Finlay, quien realiz6
estudios sobre la fiebre amarilla que asolaba la regién y ha-
116 al causante de su transmisién en el mosquito estegomia
calopus, el cual, en el tiempo en que de Lesseps se hallaba
alli, cost6 22.000 vidas por la malaria. Este fue uno de los
motivos, junto con los técnicos y financieros, que provoca-
ron el fracaso francés de la obra del canal.

Pero la idea de crear artificialmente una via abriendo
por su centro el continente, de tal manera que acortase el

paso para las Indias Orientales y Europa ya sugerido por
Cristobal Colén, databa de antes.

En el siglo xvi, el jesuita antrop6logo y naturalista
espanol José de Acosta (1540-1600), escribi6é un informe
sobre la dificultad de unir los dos océanos: «Algunas per-
sonas han hablado de excavar este terreno de seis leguas
y unir un mar con el otro (...). Eso seria inundar la tierra
porque un mar esta mas bajo que el otro» [1].

“La historia del canal de Panama ha sido escrita con
sangre” dijeron los cronistas de la época [2]. Fernando el
Catolico habia enviado al navegante y conquistador espa-
nol Vasco Nunez de Balboa (1475-1519), descubridor del
océano Pacifico, a crear un camino carretero a través del
istmo, para conectar las dos orillas y posibilitar que las
riquezas de América llegaran sanas y salvas a Esparia. En
1514, Nufiez de Balboa construy6 una ruta de 65 km uti-
lizada para el transporte de sus buques desde Santa Maria
la Antigua del Darién, en la costa atlantica de Panama,
hasta la bahia de San Miguel, en el Pacifico. Esta ruta fue
mejorada y pavimentada por los espafioles y se convirtio
en El Camino Real, base del florecimiento de Panama,
utilizado para transportar el oro al puerto de Portobello
durante los siglos xvi1 y xvir.

Hacia 1524, el rey Carlos I de Esparia sugiri6 que exca-
var un canal en algin lugar de Panamd haria que los viajes
a Ecuador y Pert fuesen mas cortos y permitiria evitar la
peligrosa ruta del cabo de Hornos, especialmente cuando se
transportaba oro y plata. La misma idea habia surgido del
explorador portugués Fernando de Magallanes (1480-1521),
y del conquistador espafiol Hernan Cortés (1485-1547)
quien también advirtioé que la union del Atlantico y el Paci-
fico valia mas que la conquista de todo México.
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Hubo un primer proyecto en 1529 del explorador
espafiol Alvaro de Saavedra Ceron (s/d-1529), pero la
situacion politica en Europa y el nivel tecnolégico de la
época no lo permitieron, ademas de la muerte accidental
de Saavedra quien no lleg6 a presentar su plan personal-
mente al rey.

Sin embargo, no fueron sino los ingenieros holan-
deses enviados por Felipe II, ya en el trono de Espafia,
quienes realizaron el primer estudio serio. Pero la politica
internacional espafiola dominante en los Paises Bajos, no
exenta de presiones religiosas, fren6 el proyecto. Habia,
mientras, otros proyectos de construirlo por Nicaragua,
pero tampoco hubo fondos necesarios ni tecnologia para
realizarlos.

La feroz lucha de los imperios coloniales -Gran Breta-
fia, Espafia, Portugal, Francia, Paises Bajos—, por ocupar y
dominar los territorios americanos no dormia en ninguna
de las cortes rivales donde las propuestas progresaban.

El comerciante y banquero escocés William Patterson
(1658-1719) profetizaba que un canal “aseguraria a sus
poseedores las llaves del Universo, capacitando a sus due-
fos para dictar leyes y ser arbitros absolutos del comercio
internacional”.

Simén Bolivar (1783-1830), el gran visionario de la
unidad latinoamericana, comision6 en 1828 al ingeniero
inglés John Augustus Lloyd (1800-1856) y al sueco Mauri-
cio Falmarc para que explorasen el istmo y recomendasen
“una traza Optima y practica” para construir el canal.
Bolivar busco infructuosamente el apoyo econémico de
Gran Bretafia, pero esta desecho el proyecto de Lloyd,
presentado ante la misma Sociedad Real de Londres.

En 1835, el Congreso de la Gran Colombia encomen-
do al aventurero britanico, el barén Charles de Thierry
(1793-1864) el privilegio exclusivo de abrir el canal. La
idea permaneci6 en suspenso y no reaparecioé hasta prin-
cipios del siglo xix, tras el viaje del naturalista prusiano,
el bar6n Alexander Freiherr von Humboldt (1769-1859)
quien prepar6 un proyecto de excavacion en el istmo
entre el rio Chagres y Panama. Mientras se preparaban los
proyectos para el canal, otra importante obra de ingenie-
ria marco los tiempos del progreso: la construccion del
ferrocarril a través del istmo, entre 1850 y 1855, con sus
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75 km de recorrido desde Colon (Portobello) en la costa
Atlantica, hasta Panama en el Pacifico.

La obra, como se repetird con la construccién del canal
por el ingeniero de Lesseps mas tarde, se realiz6 en condi-
ciones muy dificiles. Mas de 12.000 personas murieron en
su construccion por causa de enfermedades como el cOlera
y la mencionada malaria. Se trataba sobre todo de indige-
nas, chinos y mano de obra barata o semiesclava —negros,
mulatos- reclutados en las islas caribefias. Hasta la cons-
truccion del canal de Panamad, el ferrocarril transporté mas
obreros, minerales, materiales y materias primas que nin-
gan otro ferrocarril del mundo, y fue un factor clave en la
seleccion de la actual Panama como lugar para la futura
construccion del canal. Los rieles eran sinénimo de pro-
greso, como qued6 demostrado en la conquista del Lejano
Oeste y la Fiebre del oro en California.

Protagonismo francés

En 1874, el Congreso Internacional de Ingenieros de
Paris, presidido por el almirante Camille Clément, barén
de La Ronciere-Le Noury (1813-1881) reuni6 a 136 renom-
brados ingenieros de todo el mundo como de Lesseps —que
habia construido el canal de Suez y abria el Tanel del San
Gotardo-, el ingeniero francés Alexandre Gustave Eiffel
(1832-1923) —autor de la mitica Torre Eiffel, la cual, duran-
te décadas, fue la més alta del mundo-, el gedgrafo y escri-
tor francés Jean Jacques Elisée Reclus (1830-1905), viajero y
creador de La Geographie Universelle, publicada por Editorial
Hachette con 19 tomos, mil grabados y 4.000 mapas, tra-
bajo que le insumio 20 afios; entre otros personajes.

En ese congreso, se presentaron 14 proyectos para
construir el canal de Panama: 10 con esclusas, uno que
iba por Tehuantepec (la franja de territorio més angosta
de México, entre el Pacifico y el Caribe), cuatro por el
Lago de Nicaragua y uno por Darién, region oriental de
Panama. Ademas, un proyecto por las islas de San Blas,
otro por el Choco, regién colombiana del golfo de Da-
rién; y el altimo, presentado por Lucien Napole6én Bona-
parte Wyse, el ingeniero francés que, ademas, era sobrino
del emperador Napoleon 11, y que proponia construirlo
atravesando el istmo de Panama con una distancia de 75
km. De entre todos los proyectos triunfé este tltimo.

La ruta del itsmo

Para la construccion del canal a través del istmo, Bo-
naparte Wyse fue comisionado por la francesa Compaiiia
Universal del Canal Interoceanico de Panam4, quien ob-
tuvo la concesién del Gobierno colombiano. Realiz6é dos
viajes a Panama para estudiar el proyecto y su viabilidad.
En marzo de 1878, firm6 un contrato formal llamado
Concesion Wayne, valido por 99 afios, con Aquileo Parra,
por entonces presidente de Colombia. Esta concesion per-
mitia a la compaiiia excavar y usufructuar este beneficio.
El proyecto debia “terminar en ocho afios, tendria 70 km
de largo, 8 metros de profundidad, 22 metros de ancho
en el fondo y 38 metros al nivel del agua”.

Con los primeros recursos, Bonaparte Wyse y Fer-
nando de Lesseps salieron del puerto de Saint Nazaire en
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diciembre de 1879, acompafiados por sus colaboradores
maés importantes.

Fondearon en la boca del Rio Grande, senalada como
la “Boca del Canal”, e inauguraron en 1880 los trabajos
con la bendicién del obispo local, ante altos dignatarios
locales y extranjeros. Se construyeron puertos de desem-
barque de materiales, talleres de montaje y reparaciones,
almacenes y depo6sitos, asi como hospitales y viviendas
para empleados y obreros. Los trabajos de exploracién
comenzaron en 1882.

Con heroico teson, técnicos y obreros enfrentaron se-
rios obstaculos: la tala de bosques, el clima, los pantanos
e imponderables que surgian por doquier.

Uno de los mas graves fue la fiebre amarilla, que mat6 a
miles de trabajadores. Tragico fue el caso del director de la
obra del canal, el francés Jules Dinger, quien regres6 a Fran-
cia con su esposa y sus dos hijos en sus respectivos féretros.

Otro, un sonado caso de corrupcién que se desenca-
den6 cuando Fernando de Lesseps hizo un llamamiento a
los pequerios inversores a través de hombres de negocios
como el barén francés Jacob Adolphe Reinach (1840-1892)
y Cornelius Herz (1845-1898), los cuales incurrieron en el
soborno a ministros, parlamentarios y periodistas corrup-
tos para obtener financiacion publica. El caso se descubrio
y se convirti6é en el denominado “escandalo de Panama”.

Hubo obstaculos naturales, como el macizo de la Cu-
lebra. Fiffel llegd a la conclusion de que el canal debia
incluir esclusas para adaptarse al relieve de la region,
sobre todo porque este macizo, dificil de excavar, era el
principal escollo en la ruta del canal.

Y no faltaron terremotos, como el que en septiembre
de 1882 sacudi6 el istmo y obligb a interrumpir el trabajo
y el trafico de los ferrocarriles.

Todo esto llevo a una caida de las acciones de la com-
pafiia en la Bolsa de Paris; en 1887 se habia gastado tanto
dinero y la obra habia adelantado tan poco que se acord6
pasar al sistema de esclusas, siguiendo las ideas sostenidas
durante el Congreso de Paris por el ingeniero francés Jo-
seph Godin de Lépinay (1821-1898). La obra se retom9,
pero la mala administracion ya era irreversible, y en 1888
la Companiia Universal del Canal Interocednico de Pana-
ma suspendi6 definitivamente la obra.

Se presento la quiebra en 1889, y la direccién paséd
al ingeniero Phillippe Jean Bunau Varilla (1859-1940),
quien tomo el proyecto propuesto por Eiffel. Para ese
entonces, se habian gastado fabulosas sumas de dinero y
s6lo se habian excavado las dos quintas partes del total.
Quedaba la brecha maés dificil: el macizo de Culebra.
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Sin apoyo financiero, Varilla pidi6 ayuda a los Estados
Unidos, cediéndoles los derechos de explotaciéon y de
construccion del canal de Panama, asi como el control de
la zona alrededor del canal.

“Poderosas maquinas y material abundante, 2.000 edi-
ficios, planos, experiencia y el gran adelanto de la mecani-
cay de la ingenieria francesa sin la cual nada hubiera sido
posible; ademas de la linea del trazado esculpida por el
genio francés al precio de grandes sacrificios, como vidas y
amarguras, sin poder concretar la obra mas importante del
siglo xx”. Asi lo refiere, grabado en sus murallas, el memo-
rial dedicado a la construccién del canal de Panama.

Independencia panamefia e importancia
geopolitica

En 1821, Panama se independiz6 de Espaia y se unio
voluntariamente a Colombia. Los colombianos se oponian
a que fueran los Estados Unidos quienes se quedaran con
el canal; el por entonces presidente estadounidense, Theo-
dore Roosevelt (1858-1919, presidente entre 1901 y 1909)
mando los marines, invadié Colombia y favorecio la crea-
cién de un estado independiente, precipitada por el recha-
zo de Colombia al Tratado Herran-Lay del canal en la cual
los panamerios, influenciados fuertemente por la politica
norteamericana expansionista, “veian su propia redencion
econdmica y el futuro desarrollo y moral del istmo”.

En noviembre de 1903, Panama se separ6 de Colombia
y surgié como republica independiente y firm6 en
Washington el tratado que concedio a los Estados Unidos
la autorizacion para construir el canal en su territorio;
ambos lo rubricaron en el Tratado Hay-Bunau Varilla (que
llevaba el nombre de los signatarios por ambos paises,
John Milton Hay y Philippe Bunau Varilla, respectivamen-
te), mediante el cual, los Estados Unidos garantizaban la
independencia de Panama y aseguraban un arrendamien-
to perpetuo sobre una franja de 16 km del canal. Por su
parte, Panama seria compensado mediante un pago inicial
de 10 millones de doélares y una anualidad de 250.000
délares, a partir de 1913. Después, la cifra fue en aumento.

Los avances tecnologicos y las presiones comerciales
y estratégicas derivadas del control del comercio mariti-
mo internacional y de la operatividad de las marinas de
guerra en el mundo determinaron la imperiosa necesidad
de construir el canal, sobre todo por parte de los Estados
Unidos, nacién que ya demostraba su importancia en el
juego geopolitico mundial.

Al pie del obelisco del gallo francés, en el memorial,
se lee: “La fuerzas vivas del pueblo francés, genialidad
innovadora, fe en el porvenir, confianza en la eficacia del
esfuerzo, se incorporaron a la accién, el espiritu previsor
y practico de pueblo norteamericano, y asi fue posible la
subordinacion de la naturaleza rebelde a la voluntad sos-
tenida de dos razas” (Octavio Méndez Pereira).

La construccion

Durante la construccién del canal se removieron mas
de 200 millones de m?3de tierra. Dicen que si todo el ma-
terial excavado se colocara en un tren, este daria la vuelta
a la Tierra cuatro veces.



Por fin, y tras tantos aflos de intentos y esfuerzos, el
7 de enero de 1914 la graa flotante Alexander La Valle
realiz6 el primer transito completo por el canal. El 15 de
agosto siguiente fue el carguero estadunidense Ancon el
que hizo la primera travesia.

Hacia 1963, el canal inici6 operaciones diurnas con

la instalaciéon de un nuevo alumbrado fluorescente en

el corte de Culebra y en las tres esclusas. Hoy se halla en
pleno funcionamiento y en manos panamefias en virtud
del Tratado Torrijos-Carter, firmado por ambos presiden-
tes en septiembre de 1997 —entr6 en vigencia en 1999-y
a partir de septiembre del 2007, en vista del creciente
trénsito y del tamafio nuevo de barcos que permite la
actual tecnologia, se trabaja en la construccion de la am-
pliacién del canal.

Recorrido y sistema de esclusas

El canal sigue el valle del rio Chagres por la vertiente
del Atlantico, y del Rio Grande por la del Pacifico, con el
corte de la sierra Culebra, donde se unen ambos rios. Tie-
ne seis esclusas, con 305 metros de longitud y 33,5 me-
tros de ancho, tres en la vertiente del Atldntico que alzan
los barcos y tres en la del Pacifico, que los descienden al
nivel del mar. La travesia dura de 7 a 8 horas. Las aguas
del rio Chagres fueron encausadas por medio de un lago
artificial, porque provocaba inundaciones con sus creci-
das. Esta via interoceanica funciona como ascensor que
eleva los buques al nivel del artificial lago Gatin —situado
a 26 metros sobre el nivel del mar- para permitir el cruce
de la cordillera Central, y luego bajar al nivel del mar del
otro lado del istmo de Panama.

El mecanismo es el que sigue: el buque entra en la
esclusa, esta se cierra, el espacio se llena o se vacia de
agua, eleva o desciende el buque hasta llegar al nivel que
le permite avanzar y navegar.

El lago Gatan se cre6 al construir la presa homoénima,
que linda con las esclusas, sobre el rio Chagres. Las es-
clusas de Gatlin se abren unas a otras directamente y son
dobles, al igual que las demas esclusas, y, por tanto, se
puede elevar un barco, mientras otro baja al mismo tiem-
po. Todas las cdmaras de las esclusas del canal de Panama
tienen la misma medida: 305 metros de longitud y 33,5
metros de ancho.
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Desde las esclusas del Gatan, el canal atraviesa el lago
del mismo nombre en direccién sur y sudeste hasta la
boca del Corte Gaillard (antes llamado Corte Culebra), un
canal excavado de 13 km de longitud. Este corte es la par-
te mas dificil y estrecha del canal, y sus 12,7 kilémetros
representan casi una quinta parte de la extension total de
la via del canal. Este lugar fue excavado a través de la roca
y piedra caliza de la cordillera Central del istmo de Pana-
maé y con el material excavado se podrian erigir hasta 63
piramides iguales a las de Egipto.

Hacia el final del corte Gaillard esta la esclusa de Pe-
dro Miguel, con una altura de 9,4 metros y lindera con el
lago Miraflores, que se halla a 16,8 metros sobre el nivel
del Pacifico. El canal cruza ese lago a lo largo de 2,1 km
y alcanza dos esclusas que descienden los barcos hasta el
nivel de la marea del Pacifico. Desde las esclusas de Mira-
flores, el canal recorre 4 km hasta Balboa, en el golfo de
Panama, desde donde se extiende un canal dragado de 8
km que llega hasta la Bahia de Panama.

Ademas del canal en si, las instalaciones auxiliares
comprenden la presa Manden del rio Chagres, que pro-
porciona reservas para mantener el nivel del lago Gatin
en la época seca; rompeolas con el fin de proteger cada
extremo del canal; instalaciones hidroeléctricas en las
presas de Gatin y Manden; y el ferrocarril de Panama,
que recorre 76,6 km desde Colon (extremo Atlantico),
hasta la ciudad de Panama (Pacifico).

El agua dulce se toma del lago Gattn, entra a través de
un sistema de alcantarillados principales formados por 10
juegos que se extienden por debajo de las camaras de las
esclusas desde los muros laterales y 10 metros del muro
central. Cada alcantarilla tiene un juego de cinco agujeros
de 1,37 metros de didmetro. A medida que se vierte el
agua en las alcantarillas, se distribuye por 100 agujeros en
el piso de la camara. Por cada buque que pasa por el ca-
nal, se utilizan unos 52 millones de galones, 196.820.000
litros (196.820 m?® de agua dulce, que fluyen por grave-
dad por las esclusas y se vierten en el océano. Los buques
que entran al canal son acompafiados por remolcadores
en cada juego de esclusas y remolcados por locomotoras
eléctricas denominadas “mulas”, especialmente disefia-
das, que controlan con mucho cuidado la navegacion de
los grandes buques que lo atraviesan a pocos centimetros
de los muros de cemento.

A ambos lados de los océanos siempre se observa una
larga fila de buques, a la espera de navegar por el canal.

Si el buque entra por el Pacifico donde esta la ciudad de




Panamg4, se encuentra con la esclusa de Miraflores (alli

se puede presenciar el llenado y navegar por las esclusas
y visitar el Museo de la Construccion del Canal de Pana-
ma). Ya dijimos que la diferencia de nivel entre el lago
Gatan y el océano Atlantico es de 25 metros y que, debi-
do al ancho del canal, s6lo pueden pasar buques petrole-
ros de la categoria Panamax, construidos a la medida del
canal actual, con una eslora de 294 metros, una manga de
32,3 metros y 12 metros de calado maximo, de 55.000 a
75.000 de DWT (Death Weight Tons). O buques portacon-
tenedores que transportan hasta 4.500 contenedores.

El canal da empleo a 250 practicos, que tienen la res-
ponsabilidad de asegurar la navegacién y se los asignan
de acuerdo a las calificaciones profesionales y al tipo de
buque. Los capitanes de los buques que atraviesan el ca-
nal deben ceder el mando al practico, quien se convierte
en el responsable en la fase de transito. Los buques que
atraviesan el canal deben pagar por adelantado el tran-
sito, de acuerdo a las tarifas vigentes, establecidas por
las autoridades del canal. E1 Wordscale (New Worldwide
Tanker Nominal Freigth Scale), que es el tarifario de fletes
internacionales de la Wordscale Association (London y
New York) Limited, publica las fixed rate differentials del
cruce del canal de Panama, que se utiliza en el negocio
maritimo para calcular los fletes. Se recuerda un peaje
récord, pagado por el buque portacontenedores Fabienne
de 293 metros de eslora, 32 de manga y 13,5 metros de
calado, por 317.000 dolares.

Entre otras curiosidades, ya han atravesado el ca-
nal mas de 1.000.000 buques, y la marca histérica de
1.000.000 fue alcanzada el 4 de septiembre de 2010 con
el buque cerealero Fortune Plum, desde el Pacifico hasta
el Atlantico. El campeo6n olimpico de natacion Johnny
Weissmuller (luego personaje de Tarzdn en la pantalla)
pagd un doélar para atravesarlo a nado. Richard Hallibur-
ton debid pagar 36 centavos de dolar en el 1928 para
alcanzar las orillas nadando 10 dias entre buques. En
diciembre de 2008, por primera vez en mas de 60 afios,
un buque de guerra ruso, el destructor y cazasubmarinos
Almirante Chabanenko, atraveso el canal y atracd en una
antigua base naval estadounidense, tras haber partici-
pado en maniobras militares con la marina venezolana.
En tanto, la altima vez que se registr6é un barco ruso fue
en 1944, cuando cuatro submarinos soviéticos atravesa-
ron el canal, en plena guerra contra Alemania, cuando
Washington y Mosc eran aliados, y los Estados Unidos
administraban el canal.

El nuevo Canal

Hacia 2014, cuando el canal de Panama cumpla 100
afios de inaugurado, se espera que su ampliacion esté lista
y que un nuevo canal pueda ser recorrido por los nuevos
buques.

La obras se iniciaron en septiembre de 2007, con un
presupuesto inicial de U$S 5.600 millones, tras la aproba-
cién de un referéndum popular que lo posibilito.

Se espera que la doble via duplique su capacidad de
transporte y pueda enfrentar con éxito la creciente de-
manda del comercio internacional, que inaugurard una
nueva ruta comercial del siglo xx1.

La conectividad y la logistica operativa estaran poten-
ciadas por los puertos de ambos océanos, un centro de
trasbordo aéreo, un ferrocarril interoceanico, una red de
comunicaciones de altima tecnologia acompafiada por
un centro bancario y de servicios financieros cada vez
mas importante.

Se espera que el nuevo canal amplie la ruta oceanica,
que agregara los patrones de negocios globales del comer-
cio internacional en petrdleo, gas, energia, refinacion,
distribucion de productos, bienes manufacturados y asis-
tencia técnica y naviera.

Los componentes del programa de ampliaciéon com-
prenden diferentes tareas:

1. Excavacion en cuatro fases del cauce de acceso del
océano Pacifico, una nueva “zanja” de 6,1 km de ex-
tension casi paralela a la actual via de navegacion del
actual canal, que unira las nuevas exclusas del Pacifico
con el Corte Culebra.

2. La profundizacion y ensanche de las entradas del canal
tanto en el Pacifico como en el Atlantico.

3. La profundizacion y ensanche del lago Gattn y pro-
fundizacion del Corte Culebra.

e e ———

4. La elevacion del nivel del lago Gatan.

5. El disefio y construccién del tercer juego de esclusas,
que consiste en la construcciéon de dos nuevos comple-
jos de esclusas, uno en el Pacifico y el otro en el Atlan-
tico, con tres camaras, piletas de reutilizacién de agua,
un nuevo sistema de llenado y vaciado lateral y com-
puertas rodantes. Estas nuevas compuertas serdn mas
eficientes y permitirdn un mejor mantenimiento. Las
16 compuertas macizas deslizantes seran fabricadas por
comparfiias holandesas e italianas, el peso de cada com-
puerta es de 3.250 toneladas, tienen 30 metros de alto
y 57,6 metros de largo, con un espesor de 10 metros.
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Lago Gatun
Océano Atlantico

Esclusa de Gatun

6. Las piletas nuevas permitiran la reutilizacién del agua
y un ahorro del 60% del agua utilizada en los préximos
esclusajes, lo que permite su recuperacion al siguiente
nivel o eventualmente volcarla al mar. Un conjunto de
valvulas podré operar el sistema hidraulico de llenado y
vaciado de las piletas laterales. Un juego de alcantarillas
lleva el agua a las cadmaras, a las piletas y viceversa.

La construccion de un nuevo carril o juego de esclu-
sas abarca las obras de infraestructura, la excavacion y
la remocion de tierra, dragado y la construccion de los
nuevos complejos de esclusas mas largas y anchas que las
actuales, que permitirédn el paso de buques de mayores
dimensiones, para pasar de una manga de 32 metros a
otra de 49 metros.

Para el dragado del nuevo canal se construy6 en Holan-
da una moderna draga, de disefio exclusivo de corte-suc-
cion bautizada Quibian 1 y transportada a través del océano
en una barcaza semisumergible y puesta en operaciones.

El proyecto de ampliacién ha promovido la creacion
de 15.000 empleos, asi como el desarrollo del menciona-
do moderno centro financiero.

Como mencionamos, actualmente pasan por el canal
los buques Panamax, cuya dimension esta determinada
por las de las esclusas actuales, una eslora 294 metros
maxima, 32,2 metros de manga y 12 metros de calado.

Las nuevas esclusas del canal medirdn 427 metros de
largo y 55 metros de ancho, lo que equivale a la superficie
de cuatro estadios de fatbol.

En referencia a la carga, hasta ahora en petroleo, se
hablaba de cantidades de 60.000 DWT (Death Weight
Ton), o a 1.000 a 3.000 contenedores. La flota petrolera ha
evolucionado a categorias mas grandes, y hay buques de
diferentes tamafios como los mencionados Panamax, de
55.000 a 80.000 DWT, los Aframax de 75.000 a 120.000
DWT, los SuezMax de 120.000 a 250.000 DWT, los VLCC
(Very Large Crude Carrier) de 200.000 a 320.000 DWT vy los
ULCC (Ultra Large Crude Carrier) de mas de 320.000 DWT.
En la categoria de contenedores, surgieron tras la década
de 1990, los PostPanamax, con una capacidad de 4.000 a
6.000 contenedores y hoy existen los SuperPanamax, que
llegan a 130.000 toneladas y son capaces de transportar
14.000 contenedores.

Los principales astilleros de estos buques se encuen-
tran en el sudeste asiatico —China, Taiwan, Corea y Ja-
pon- al igual que las acerias modernas, el mercado del
scrap y la demolicion de buques viejos.
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Lago Miraflores

Océano Pacifico

Esclusa de Pedro Miguel

Esclusa de Miraflores

El mercado de fletes del futuro

Una vez que se concluyan las obras, el nuevo canal per-
mitira el cruce de los PostPanamax de 13.500 Teus (1 Teu =
un contenedor de 20 pies), que hoy no pueden atravesar el
canal, que s6lo puede atender a naves de hasta 5.000 Teus.

En el caso particular de Chile, se vera beneficiado en
las exportaciones de cobre y las importaciones de GNL.
Chile es el tercer usuario del canal después de los Estados
Unidos y de China; el flujo de embarques comprende co-
bre, vinos, productos agropecuarios, maderas y alimentos.
Por esa via les llega el petrdleo, los productos derivados y
el carbon. Evitar el cabo de Hornos para arribar a los puer-
tos, reemplazar los buques de 50.000 toneladas y la utili-
zacion de buques de 120.000 toneladas, permitira mover
dos barcos y medio para la misma carga, por lo cual el
costo unitario del transporte serd mas eficiente.

Lo mismo acontecera con Colombia y sus exportacio-
nes de petroleo y de carb6n; y una favorable situacion se
le planteara a Ecuador con los crudos Napo y Oriente, que
se refinan actualmente en Venezuela y son compensados
con cargamentos de diésel que navegan actualmente por
el canal, con destino a Ecuador. Cargamentos mds gran-
des podran aprovechar los diferenciales de fletes y favo-
recer las exportaciones de los crudos del Brasil (Roncador
27¢ AP, Biyupira 282 API, Albacora 20 °API, Marlyn Light
22,8 °API); de Colombia (Cusiana y Caflo Limon 29 °AP],
el Brent del Mar del Norte (36 °API); y los fueloils de Perta
hacia Houston y Nueva York.

El proyecto de ampliacién del canal contribuira a fle-
xibilizar el mercado del GNL porque “un nuevo canal de
Panama permitira que los mercados del Atlantico y del
Pacifico estén mas conectados” segin las razones de sus
artifices. El interés principal del sector del GNL del Brasil, y
que es también del interés de la industria del gas en gene-
ral, es conocer los tamarios de los buques metaneros que se
podran utilizar en las nuevas esclusas, las restricciones del
calado que se podran aplicar y los peajes que se cobraran a
estos buques. Brasil, importador neto de gas y con termina-
les de regasificacion para recibir GNL, ha descubierto, sin
embargo, importantes reservas tanto de petréleo como de
gas asociado al petréleo en los proyectos Pre-salt que estan
analizando exportar, y podrian implicar también exporta-
ciones de petroleo y gas desde el Brasil en el futuro. Para las
terminales de Peces y Cear4, esto podria abrir las puertas a
una mayor variedad de fuentes de abastecimiento.



Las nuevas esclusas permitirdn el transito de buques de
alrededor de 180.000 m?, actualmente un buque tipico de
GNL es de 145.000 m?®.

La ampliacion del canal genera muchas opciones, entre
ellas esté la posibilidad de que las compariias navieras em-
placen buques de mas de 12.000 Teus por la ruta hacia el
canal, lo que permitiria un incremento de las actividades de
trasbordo en la regién. Esto ya lo estan haciendo los chinos,
japoneses y coreanos en Panama, que se ha convertido en un
gran deposito de productos, y desde alli operan las centrales
de distribucién a los mercados del Atlantico, el Pacifico y Eu-
ropa, aprovechando el corredor biocednico del canal actual.
Asimismo, la industria automovilistica de Asia Oriental pue-
de aprovechar la competitividad de los fletes para conquistar
nuevos mercados regionales.

Los puertos norteamericanos ya
se preparan para los PostPanamax.

En la costa este de los Estados Uni-
dos existen varios puertos que ya
reciben PostPanamax, como vimos,
uno de ellos es el puerto de Norfolk
Virginia que cuenta con 50 pies de
calado, el puerto de Charleston,
con 45 pies de calado, y atienden
buques de 6.000 a 9.000 Teus. Ha-
cia 2014, el puerto de Nueva York-
Nueva Jersey ya habra completado
la profundizacioén de todos sus
canales de navegacion, llevandolos
de 45 a 50 pies, y ya se ha iniciado
un proyecto para resolver el pro-
blema de la limitacion de altura
impuesta por el puente Bayonne.
El puerto de Miami esta profundi-
zando su canal de navegacién a 50
pies y la obra concluye en 2014, lo
mismo para el puerto de Savannabh,
que tendra entre 42 y 48 pies de ca-
lado en el 2013. El puerto de Hous-
ton, principal puerto petrolero del
golfo de México, donde radica el
60% de la capacidad de refinacién
del pais, tiene actualmente con 45
pies de calado y maneja buques de
8.100 Teus. Y ya esta expandiendo
su terminal de Bayport y también
su calado preparandose para recibir
los nuevos buques que atravesaran
el nuevo canal de Panama.

Como dijimos al principio de la
nota, el nuevo Canal incorporaré im-
portancia en la cadena de valor del
comercio internacional, focalizando
en la costa oeste de los Estados Uni-
dos y en el sudeste asiatico. De ellos,
favorecera a China, India, Malasia,

Tailandia, Taiwan y Singapur, siendo
este altimo el mas importante puerto
del mundo: cuenta con una concen-
trada capacidad de refinacion (Shell
72.800 bbl/d, Jurong 43.500 bbl/d,
ExxonMobil 96.500 bbl/d), y es un
gran centro importador de crudos

del golfo Pérsico, asi como de otros productos.

Ademas, es un centro distribuidor de hidrocarburos y
derivados, productos de consumo masivo, productos elec-
tronicos, y es base de logistica y contenedores para otros
paises. Este mercado también recibira los nuevos contra-
tos de petroleo de Venezuela, Colombia y Ecuador, para
su refinacién. Actualmente la India, Singapur, China ya
estan recibiendo crudo de Venezuela bajo contrato.

Actual administracion

Desde 1999, la Direccién del Canal de Panama fija las
tarifas del cruce, administra y opera las tareas del canal,
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una de las rutas mas importantes del mundo, junto al
canal de Suez, el canal de la Mancha, el estrecho del Bo6s-
foro, el estrecho de Malaca, el estrecho de Magallanes y el
de Ormuz, entre otros pasos cruciales.

El trdnsito anual es de méas de 14.000 buques, y en
el canal trabajan més de 10.000 mujeres y hombres. Las
inversiones en mantenimiento del canal superan los U$S
1.500 millones. En 2011, Panama recibié U$S 2.100 mi-
llones en concepto de entradas por el derecho de transito.
Algo ha cambiado desde 1970, cuando los Estados Unidos
administraba el canal y s6lo entr6 en las arcas del Estado
panamerio el 2% de regalias, de los U$S 600 millones que
cobraron los estadounidenses por tarifas de transito.

Vale destacar que Panamad, ademas, ofrece “banderas
de conveniencia” para navegar los buques, con lo cual se
producen curiosas estadisticas. Por ejemplo, que la flota
mercante panamefia crece en forma continua y, segin
datos de la Autoridad Maritima de Panama (AMP), cuenta
con mas de 7.000 “embanderamientos” nuevos, lo que
adiciona 130 millones de toneladas. El pais cuenta de esta
manera con el 25% de la flota maritima mundial (tiene
unos 24.500 buques) y mantiene un claro liderazgo en el
mercado junto a Liberia, Bahamas, Grecia, Singapur, Mal-
ta, Chipre, Hong Kong y China.

’

Negocios petroleros: la petroterminal

Un oleoducto vincula actualmente al océano Paci-
fico y al Atlantico. Fue construido en 1982 y comenz6
a operar suministrando crudo Alaska North Slope desde
Alaska hasta la costa del golfo, y a la compariia Castor
Petroleum.

Tiene dos terminales, una sobre el Pacifico a 5,6 km
de la ciudad de Puerto Amuelles, y tiene dos muelles de
carga y descarga de petrOleo y otros productos. Un mue-
lle permite operaciones con desplazamientos de 28.000
a 330.000 DWT con un méaximo de 80 pies de calado,
con 4 brazos de carga, con 16” de acoplamiento. El otro
opera a 78 pies y tiene brazos maltiples de 16”, 14” y
12”; cuenta con una capacidad de almacenamiento de
tres tanques de techos flotantes de 850.000 bbl con equi-
pos de mezclado y tres de techo fijo de 120.000 bbl. El
oleoducto atraviesa el territorio panamefio de 131 km y
finaliza en la terminal Bocas de Toro, con capacidad de
bombeo de 80.000 bbl/h y transporta crudos ANS, Napo
y Vasconia. La terminal sobre el Atlantico esta disefiada
para almacenar crudo y realizar operaciones de alijos
(transbordo) de petréleo a otros buques que van a los
mercados de la costa del golfo. El oleoducto esta conecta-
do a dos monoboyas (SPM) de 150.000 DWT, donde pue-
den amarrar buques para cargar y descargar los productos
conectados a tierra por una tuberia de 36 pulgadas de
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didmetro. Cuenta con una capacidad de 3 tanques de
830.000 bbl de techo flotante con mezcladores y 3 tan-
ques de techo fijo de 120.000 bbl. Esta terminal biocea-
nica permite una gran flexibilidad a la costa occidental
estadounidense, la costa sur, América Central, el Caribe y
también el Lejano Oriente. Actualmente, se trabaja para
revertir el sentido de transporte del oleoducto (como su-
cede en los Estados Unidos) para transportar crudo desde
el Caribe hacia el Pacifico.

El proyecto CELA

El Centro Energético de Las Américas (CELA) es una
red integrada de parques industriales y logisticos para la
industria del petréleo y el gas, que comprende las costas
del Pacifico y del Atlantico de Panama, conectadas por
una serie de tuberias transistmicas desde la antigua base
aérea de Howard, en el Pacifico, hasta el Atlantico.

Su objetivo es convertirse en un centro energético re-
gional de clase internacional, apuntando como objetivo
logistico y comercial al crecimiento de los mercados de
crudos y productos de la costa oeste, del golfo y del este de
los Estados Unidos, del mercado del Caribe (Venezuela, Co-
lombia, Ecuador, México, Cuba, Trinidad & Tobago, Aruba,
Curacao, St. Croix), Ameérica Central y América del Sur, y
de ampliar las influencias comerciales en el Lejano Oriente,
particularmente China, la India y los llamados “tigres asia-
ticos”. El CELA contara con nuevas refinerias con una capa-
cidad de refinacién de 2 Mbbl/d, plantas petroquimicas con
capacidad de procesamiento de materia prima de 3 Mbbl/d,
una capacidad de almacenamiento de GNL de 1000 MMscf
(standard cubic feet), terminales de almacenamiento de 86
MMDbbl para petréleo y productos refinados.

Energias, la empresa promotora del CELA, ha enco-
mendado a la empresa Consultants Pte. Ltd (Jurong) la
preparacion de un plan maestro conceptual para guiar
el desarrollo del CELA para convertirlo en un centro
energético regional, basdndose en la experiencia de Ju-
rong, al convertir la isla de ese nombre en Singapur, en
un centro energético petrolero y petroquimico de clase
mundial. El plan maestro permitird un centro integrado
verticalmente, que incluye una serie de refinerias, plantas
petroquimicas, terminales de almacenamiento, puertos
e instalaciones. El concepto de parque industrial integra
industrias relacionadas, instalaciones compartidas, inte-
gracion, seguridad industrial, inversiones y operaciones.

El complejo industrial tendréa:

1. Refinerias con una capacidad de 2 Mbbl/d.

2. Petroquimicas con capacidad de 3 MTon/afio de etile-

no y propileno.

Planta de etanol.

4. Planta de GLP con dos tanques y capacidad de
320.000 m?3.

5. Planta de regasificaciéon con capacidad de 1 MM3/d.

6. Dos terminales con instalaciones de muelles para pe-
troleo y productos quimicos. La terminal en la costa
atlantica tendrd una capacidad de almacenaje de 60
Mbb], la otra terminal en la base Howard ya posee una
capacidad de 26 Mbbl y las instalaciones de muelle se
ubican en una plataforma offshore de la costa este de
la isla Taboguilla sobre el Pacifico.

7. Un oleoducto transismico de acero con titanio conec-
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tard las dos terminales en el Atlantico y Pacifico. Ten-
dré 36” de didmetro, 96,5 km de largo y se instalard a
una profundidad de 2 metros.

8. Se construira una red de corredores comunes con la
instalacién de tuberias para el suministro de servicios
basicos y materia prima entre las plantas e instalacio-
nes. Para esto se tomard como valida la experiencia de
la isla de Jurong, donde se produjo un ahorro opera-
cional de 20% entre plantas al utilizar servicios basicos
compartidos y servicios entregados con una red confia-
ble de corredores compartidos y de méxima seguridad.

9. Las plantas de refinaciéon podran suministrar los pro-
ductos refinados a la region y la materia prima a las
plantas petroquimicas.

El cruce del canal de Panama ejecutara una perfo-
racion horizontal para garantizar el nivel mas alto de
seguridad, sin perjudicar la estabilidad del terreno que
sostiene la arquitectura del canal, y podra permitir futuras
extensiones y ramos del ducto hacia poblados cercanos.
Esta propuesto un sistema de calefaccion del crudo para
transportarlo a una viscosidad de 2.000 cst, con un caudal
diario de transferencia de 1 Mbbl/d con bombas con ca-
pacidad de bombeo de 1600 m?/h.

El CELA Pacifico serd principalmente una terminal
de almacenamiento (adyacente a la antigua de 96,5 km
de largo en la Base Aérea de Howard) cuyas instalaciones
seran desarrolladas en conjunto con la primera parte del
proyecto CELA Atléantico.

Las instalaciones marinas, esencialmente muelles en
el CELA Atlantico y una plataforma offshore en el Océano
Pacifico (a 1,5 km al este de la isla Taboguilla) requeridos
para la importacioén y exportacion de crudo, materia pri-
ma y productos refinados para las refinerias, instalaciones
de produccién petroquimica y terminales de almacena-
miento, seran también desarrolladas en la primera fase
del proyecto. Con la ubicacién mas conveniente de los
muelles para los VLCC con 320.000 DWT en las aguas
profundas mas alejadas de la costa en el Atlantico; y na-
turalmente profundas en el Pacifico; y los muelles para
buques de productos (Medium Range — MR, 120.000 DWT)
en aguas menos profundas, mas los costos de dragado, los
costos de inicio serdn minimizados.

Una vez finalizado, el CELA Atlantico contara con

un total de 26 muelles (siete para VLCC, cuatro para MR
120.000 DWT, 12 de hasta 80.000 DWT, dos para bunke-
ring 5.000 DWT y uno para GNL 80.000 DWT). La plata-
forma offshore contara con 2 puestos de amarre (VLCC y
MR). La propuesta de este oleoducto (con 92 km de largo)
conectard el CELA Atlantico con el CELA Pacifico. El
oleoducto planificado se extendera al Pacifico (Howard) y
finalmente a la plataforma offshore en la isla Taboguilla.
Este oleoducto es también estratégico, toda vez que podré
servir como alternativa, en caso de que el canal de Pana-
ma se encuentre obstruido. Con este proyecto y con la
ampliacion del canal, el comercio internacional tiene un
impulso asegurado.
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El cruce a través del Canal de Panamé se hard con porforacidn
direcclonal de ditima lacnologla, lo cual no afectars luluras axpansiones.
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