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Publico estas lineas con la esperanza de que las cosas que en ellas digo coadyuven a que
el debate que ha de suscitarse en la Asamblea Nacional y en la opinién pablica en torno
al proyecto de ley atinente a la construccion del tercer juego de esclusas no se extravie
por veredas y senderos equivocados.

Para comenzar unas palabras sobre el tamafio de las naves

Empiezo por destacar que si las naves que lo utilizan hoy tuvieran el tamafio que tenian
hace cuatro décadas, por el Canal podrian pasar, sin dificultad, alrededor de sesenta (60)
naves diariamente. Empero, ese no es el caso. El porte de los barcos ha aumentado vy,
de resultas, por el Canal s6lo pueden transitar, sostenidamente, mas o menos treinta y
nueve (39) barcos al dia, entre ellos unos dieciseis (16) de dimensiones panamax, que
son los més grandes que caben en las esclusas.

El incremento en las medidas de las naves no es, sin embargo, ninguna desventura. Se
trata, por el contrario, de algo muy positivo para nuestro pais. Ello es que, como es de
sobra sabido, el importe de los peajes que cobra el Canal se determina en funcién del
volumen de la carga que cada buque puede transportar, de suerte que cuanto mayor sea
dicho volumen tanto mayor serd el peaje. Por consiguiente, los treinta y tantos buques
de hogafio pagan peajes por un monto superiorisimo al que pagarian los sesenta de
antafno.
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El verdadero problema

El verdadero problema del Canal estriba en el hecho cierto de que, por razon de sus
limitaciones fisicas, a partir del afio 2012, o incluso antes, el Canal no podréa seguir
absorbiendo, como lo ha hecho hasta ahora, el creciente volumen de carga que pueden
transportar las naves que, de poder hacerlo, transitarian por el mismo. Esta realidad
enfrenta al Canal a la disyuntiva de estancarse o de invertir para crecer.

Como es del conocimiento publico, la Autoridad del Canal de Panama (ACP), en
ejercicio de la facultad que le otorga el articulo 325 de la Constitucion, tomé la
iniciativa de proponerle al Organo Ejecutivo que la referida disyuntiva se resuelva en el
sentido de ampliar la capacidad de la via interocéanica mediante la construccion de un
tercer juego de esclusas, con sujecion a un plan (en adelante el plan de ampliacién) que,
entre otras cosas, prevé que el costo de la ampliacion, asi como el de los gastos de
financiamiento conexos, se han de pagar, exclusivamente, con los recursos que genere
el funcionamiento del Canal, sin merma del importe de los fondos que la ACP le
transfiere anualmente al Tesoro Nacional.

La circunstancia de que las referidas esclusas permitirian el transito de naves - hoy
denominadas pospanamax - que no caben en las esclusas existentes ha dado lugar a que
contra la posible ampliacion del Canal se hayan opuesto algunas objeciones carentes de
todo mérito.

Objeciones deleznables

Se afirma, por ejemplo, que la dimensién de las nuevas esclusas responde al interés del
Pentagono de que por el Canal puedan pasar esas “poderosisimas armas de guerra” que
son los “portaaviones modernos” de los Estados Unidos. Falso. Esas modernas armas
de guerra no cabrian en las nuevas esclusas.

También se asevera que, al facilitar el transito de los buques pospanamax, la ACP
quiere favorecer a las empresas que los adversarios del plan de ampliacion califican de
“grandes navieras”. Falso. Esas grandes navieras tienen buques de todo tipo y tamafio y
seguiran usando el Canal mientras les convenga hacerlo, es decir, mientras éste les
preste un buen servicio, buen servicio que, dicho sea de paso, desaparecera,
indefectiblemente, cuando el Canal llegue al tope de su capacidad. En todo caso, cabe
preguntar ¢es acaso pecaminoso que el Canal, en provecho propio, adecue sus
instalaciones para poder atender barcos que actualmente no caben en las esclusas? ¢se
quiere tal vez que el Canal se limite a hacer transitar buques de las “navieras pequefias”,
que, supongo, serian aquellas que no sean duefias de barcos pospanamax?

Con argumentos tan deleznables como los expuestos se ha logrado que, en cierto sector
de la opinion publica, el debate sobre el plan de ampliacién haya girado en torno al falso
problema de la dimension de las nuevas esclusas y de las naves pospanamax. Quienes
se han dejado enzanzar en tan tendenciosa discusion han perdido de vista el hecho de
que la verdadera cuestion que debe ocuparnos a todos no es la atinente a la
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configuracion de las nuevas esclusas, sino a la de determinar si a la Republica de
Panama4, en atencidn a sus propios intereses, le conviene o no ampliar el Canal.

Si no existieran los Postpanamax

En este orden de cosas, importa recalcar que incluso si no existieran los barcos
pospanamax Yy si, en consecuencia, todas las naves que hoy surcan los mares cupieran en
las esclusas, el Canal, salvo que se opte por la alternativa del estancamiento, tendria que
ser ampliado. Ello es asi porque, repito, el Canal esta proximo a alcanzar su maxima
capacidad y, a partir del momento en que la alcance, no podran utilizarlo, aunque
quieran hacerlo, ni siquiera las naves que caben en las esclusas existentes. Simplemente
no habria cupo para ellas.

Ocioso es apuntar que, si no existieran los buques pospanamax, las dimensiones de las
nuevas esclusas no serian las previstas en la propuesta de la ACP. Pero, de todas
maneras, sea cual fuere su tamafio, habria que construir un tercer carril de esclusas para
captar, en beneficio de Panama4, los flujos del creciente comercio maritimo. No hay
otra forma de lograrlo. A este respecto cabe agregar que si las esclusas de ese tercer
carril fueran del mismo tamafio de las construidas a principios del siglo pasado, la
capacidad del Canal asi ampliado, segun los prondsticos, quedaria nuevamente copada
en el afio 2021. No tiene, pues, sentido optar por semejante solucion.

El Canal especializado en el transito de naves Panamax, como alternativa al plan
de ampliacion

También se ha afirmado que, cuando se completen las mejoras que se le estan haciendo
a su infraestructura actual, por el Canal podrian transitar muchos mas barcos panamax
de los que hoy en dia lo hacen y que, gracias a ello, se alejaria por buen tiempo la fecha
en que la capacidad del Canal quedaria copada. No es cierto. Después de terminadas
dichas mejoras, por el Canal podran pasar, a lo sumo, veinticinco (25) buques panamax
al dia, o sea, aproximadamente nueve mil (9,000) al afio. Y ello contando con los
transitos nocturnos que hoy no son viables para los panamax, pero que si lo seran una
vez finalizadas tales mejoras. Hasta alli puede llegar el Canal. No da para mas.

Pero eso no es todo. Para poder atender esos veinticinco (25) buques panamax al dia, el
Canal tendria que dedicarse, exclusivamente, al transito de naves de ese tipo, con
exclusion absoluta de todas las deméas de menor tamario que hoy lo utilizan y que
constituyen una importante fuente de ingresos. No se me escapa que la tal exclusién no
es juridicamente admisible y si he traido a colacidn esta absurda hipétesis ha sido sélo
con el animo de que se vea con claridad que no es de recibo la tesis de que se puede
prescindir por ahora del plan de ampliacién sobre la base de que el Canal se
“especialice” en el transito de barcos panamax. Por lo demas, la capacidad global de
carga de los veinticinco (25) hipotéticos bugues panamax, que seria de
aproximadamente 320 millones de toneladas al afio, no es ni siquiera mayor que la que,
completadas las mejoras de las instalaciones canaleras existentes, se lograria con la
heterogénea combinacién de naves panamax y las de menor tamafio que, de hecho,
transitan por el Canal.
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El Megapuerto como sucedaneo de la ampliacion

Incluso antes de la divulgacion del plan de ampliacion se sometié a la consideracién de
la opinion publica la conveniencia de construir, frente a la entrada del Canal, en el
Océano Pacifico, un puerto de trasbordo de contenedores (en adelante el megapuerto)
que, se afirma, haria innecesaria la construccion del tercer juego de esclusas.

En el referido megapuerto, segun explican sus proponentes, se atenderian los buques
portacontenedores pospanamax que, provenientes del noreste de Asia, se dirijan a la
costa este de los Estados Unidos (en adelante el trayecto “Asia - costa este”). Como las
naves pospanamax no caben en las esclusas del Canal, los contenedores se descargarian
en el megapuerto y serian luego cargados en barcos panamax, en los que cruzarian el
Canal y viajarian a su puerto de destino. Asi, la travesia maritima de los contenedores
se veria interrumpida en el megapuerto panamefio, con la consiguiente pérdida del
tiempo que tome la mencionada operacion de carga y descarga (cuatro dias, en el mejor
de los casos) y el costo que ella acarrea, que ascenderia a no menos de ciento cincuenta
balboas (B/.150.00) por cada contenedor, lo que equivale a triplicar el peaje que
actualmente se cobra por contenedor.

Salta a la vista que en la propuesta del megapuerto subyace la idea equivocada de que el
Canal cuenta con capacidad holgada para el transito irrestricto de buques panamax. Por
las razones expuestas parrafos atras, esta claro que no es asi y, en consecuencia, el
megapuerto no resolveria el problema de congestionamiento a que se enfrenta el Canal.
Por otra parte, no sobra agregar que, ademas de no solventar dicho problema, el
megapuerto, por las razones que de inmediato expongo, menoscabaria la competitividad
del Canal de Panama frente a sus dos principales competidores en el trayecto “Asia-
costa este”, a saber: el Canal de Suez y, sobre todo, el sistema intermodal
norteamericano.

De cara a dichos competidores, la ruta de Panama tiene, respecto del trayecto que nos
ocupa, las siguientes ventajas y desventajas:

a.) La mercancia transportada por el sistema intermodal norteamericano llega a su
destino antes que la acarreada en barcos que utilizan el Canal de Panama.

b) El transporte por la ruta intermodal es mas costoso que el del Canal de Panama.

c) A las naves que usan el Canal de Suez les toma més tiempo llegar a la costa este de
los Estados Unidos que a las que transitan por el Canal de Panama.

d) En el Canal de Suez y en la ruta intermodal se pueden usar barcos pospanamax, con
las consiguientes economias de escala, no asi en la ruta de Panama.

A la luz de las fortalezas y debilidades enunciadas, es evidente que el trasbordo de

contenedores en el megapuerto operaria en perjuicio de la competitividad de la ruta
panamefia, en la medida en que, por una parte, incrementa considerablemente el costo
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de transitar por el Canal de Panama y, por la otra, retrasa en varios dias el arribo a su
puerto de destino de los barcos que lo utilicen.

Aclaro que el megapuerto podria, eso si, ser un complemento de la ampliacién del Canal
si se lo usa para que los barcos pospanamax, en su viaje a la costa este de los Estados
Unidos, descarguen en él los contenedores cuyo destino final sea otro, por ejemplo,
algin puerto suramericano. Tales contenedores serian transportados desde el
megapuerto, en bugues mas pequefios, hasta el puerto de que se trate. Para esta
operacion de trasbordo seria Gtil el megapuerto, pero no para resolver el problema de la
saturacion de la capacidad del Canal.

El tema del agua

Otra objecién que se le ha prendido a la propuesta de la ACP es la de que las nuevas
esclusas, por su dimension, suponen un consumo excesivo de agua, lo que - se asegura —
gravara onerosamente los recursos hidricos del Canal. No es cierto. Las nuevas
esclusas, pese a su mayor tamafio, utilizaran menos agua (Siete por ciento menos) que
las existentes. Ello es asi gracias a las tinas de reutilizacion de agua que aquéllas llevan
aparejadas.

Ademas, por las nuevas esclusas podrian transitar, simultaneamente, por ejemplo, dos
(2) buques cuya eslora (longitud) no exceda de quinientos cincuenta pies, con lo cual,
por asi decirlo, se matan dos pajaros de un solo tiro. Esos dos buques requieren dos
transitos separados por las esclusas existentes, en cada uno de los cuales se consumen
cincuenta y cinco millones de galones de agua, es decir, un total de ciento diez millones
de galones. En cambio, en las nuevas esclusas, el transito de esas dos naves se haria, en
un solo esclusaje, con menos de cincuenta y dos millones de galones de agua.

El ejemplo citado se puede repetir con muchas otras combinaciones de buques que, en
el Canal actual, exigen dos esclusajes y que, en el Canal ampliado, se manejarian en uno
solo. En sintesis, merced al plan de ampliacion, por el Canal se podra transportar mas
carga con menos transitos. Esta, pues, claro que, lejos de aumentar el consumo de agua,
las nuevas esclusas lo disminuirian.

La cuestion ambiental

Como es apenas natural, los posibles efectos de la construccion del tercer juego de
esclusas sobre el ambiente y el entorno social, efectos que constituyen una muy legitima
preocupacién ciudadana, han sido objeto de una gama de estudios interdisciplinarios en
los que han intervenido especialistas panamefios y extranjeros. Dichos estudios son
concluyentes: la obra no crea problemas ambientales o sociales que no tengan solucion
mediante la aplicacion de técnicas conocidas y probadas.

Las ya mencionadas tinas de reutilizacion de agua, asi como la profundizacién de los
cauces de navegacion del Canal y la elevacion del nivel del Lago Gatun han permitido
eliminar del plan de ampliacion el elemento que pudo haber generado las mayores
secuelas negativas en materia ambiental y social, a saber: los embalses que en un
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momento se estimd que eran necesarios y que se habrian realizado en la region
occidental de la cuenca hidrografica del Canal. EIl haber descartado tales embalses en
forma definitiva ha desembocado en la derogacion de la ley que agrego la referida
region occidental a la cuenca tradicional del Canal.

La construccion del tercer juego de esclusas se llevara a cabo en areas que han sido
previamente afectadas por diversas obras y actividades canaleras, cuyo impacto
ambiental ya es conocido. En todo caso, ahora no se afectaran bosques primarios, ni
areas protegidas, ni parques nacionales, ni reservas forestales, y tampoco se pondra en
peligro de extincion ninguna especie animal.

El financiamiento de la obray los aportes al tesoro nacional

También se ha esgrimido contra el plan de ampliacion el argumento de que si, por
cualquier razén, no se cumplieran los prondsticos que en él figuran relativos a la carga
que seria transportada por el Canal ampliado en los préximos veinte (20) afios, la ACP
no podria pagar el costo de construccion del tercer carril de esclusas, ni los respectivos
gastos financieros, y mucho menos podria realizar las transferencias que anualmente le
viene haciendo al Tesoro Nacional. El argumento que nos ocupa se apoya, a 0jos vistas,
en la premisa de que la capacidad de la ACP de hacer tales pagos depende de que, en
efecto, se materialice el pronosticado incremento del volumen de la carga que seria
transportada por el Canal ampliado. La premisa en cuestién no es correcta.

Lo cierto es que para realizar los referidos desembolsos bastan, por una parte, el
aumento de peajes previsto en el plan de ampliacion y, por la otra, el mismo nivel de
trafico de carga con que actualmente cuenta el Canal, sin que sea necesario que el
trafico crezca conforme a los prondsticos antes mencionados. En estos dos pilares —
aumento de peajes y trafico actual — descansa el pago de todas las obligaciones que
genere el proyecto, y el de las transferencias anuales del Canal al Tesoro Nacional,
transferencias que, se ha estimado, ascenderan, en promedio, a la suma de setecientos
cincuenta millones de balboas (B/.750,000,000) durante los préximos diez (10) afos,
periodo dentro del cual se llevara a cabo la construccion del tercer juego de esclusas.
No es, por tanto, cierto que, si no se cumplen los pronésticos de transito, el Canal
quedaria con una deuda impagable. Ni tampoco lo es que la ejecucion del proyecto
privara al Estado de los ingresos que, provenientes del funcionamiento del Canal, ha
recibido en los ultimos afios.

Ademas, la meta de alcanzar los ingresos previstos en el plan de ampliacion no esta
expuesta a grandes riesgos, ya que no hay razones ciertas para suponer que el volumen
de la carga que se transporta por el Canal, que ha subido sostenidamente a lo largo de
los afios, empiece ahora, en plena globalizacién de la economia, a decrecer. Lo normal
es que aumente al ritmo pronosticado y que, por lo mismo, la rentabilidad de la
inversion que se haré en la ampliacién del Canal sea la prevista en el plan de expansion.

Importa recalcar que el incremento de peajes que se pondria en vigor a tenor del
referido plan ha sido objeto de rigurosos analisis, con la mira de evitar que el mismo
menoscabe la competitividad de la ruta de Panama frente a la de Suez y al sistema
intermodal estadounidense. No esta de més sefialar, en este orden de consideraciones,
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que, bajo la administracion panamefia del Canal, el peaje aplicable a los barcos
portacontenedores fue aumentado en sesentay cinco por ciento (65%). ¢Decrecio por
ello el transito de portacontenedores? No. Crecio. ¢Casualidad? Tampoco. Ese
resultado - cabe enfatizarlo - no fue producto de ningun venturoso azar, sino del
adecuado conocimiento que del comercio maritimo tiene la ACP, conocimiento que le
permite proponerle al Organo Ejecutivo - concretamente al Consejo de Gabinete - la
adopcion de una politica de peajes consona con los intereses nacionales.

La ampliacion financiada con donaciones

Voces que dicen no oponerse a la construccion del tercer carril de esclusas han
planteado la tesis de que la obra no debe acometerse si el Estado panamefio no logra
acopiar los fondos necesarios para llevarla a cabo mediante donaciones que le hagan las
navieras y los paises que se beneficiarian con la ampliacién de la infraestructura
canalera. Como quiera que ni las navieras ni los paises se dedican a la filantropia, es
claro que cualquier apoyo que nos pudieran prestar vendria acomparfiado,
indefectiblemente, de una exigencia inaceptable: que Panama les conceda a los
sedicentes donantes voz y voto en la fijacion de peajes. En mi opinion, acceder a esta
exigencia es dar, inconscientemente, el primer paso en la direccién de privatizar el
Canal.

Estoy convencido de que, cuando se escriba la historia panamefia posterior al
restablecimiento de la democracia politica, se reconocerd, sin regateos, el profundo
significado de la decision que, mediante una oportuna reforma constitucional, tomaron,
de consuno, las administraciones de los ex presidentes Endara Galimany y Pérez
Balladares en el sentido de nacionalizar tanto el Canal como su administracion,
poniendo asi ambas cosas a buen recaudo de los vientos privatizadores que entonces
soplaban y que aun perduran. No es, pues, prudente mellar ese blindaje constitucional a
titulo de recibir unas donaciones espurias que, bien miradas las cosas, no necesitamos.

Objeciones presupuestarias

Se ha dicho que el presupuesto confeccionado por la ACP a proposito de la
construccion del tercer juego de esclusas carece de rigor cientifico. Se le han endilgado
al mismo deficiencias disparatadas y falsas, como la de que en él se omitieron los costos
de no se qué dragado. No hay tal omision.

Ahora bien, haciendo abstraccion de imputaciones tan gratuitas como la mencionada, es
apenas natural que en torno al tema presupuestario se susciten preocupaciones muy
dignas de ser tenidas en cuenta. También las tuvo en su momento la Junta Directiva de
la ACP y por ello pidid, sin poner en tela de juicio la idoneidad y competencia de los
técnicos panamefios que lo confeccionaron, que el presupuesto fuera evaluado,
separadamente, por consultores extranjeros de credenciales impecables. Asi se hizo. El
dictamen de éstos no pudo ser méas categorico: la calidad del trabajo realizado por los
profesionales de la ACP supera — afirmaron - las mas rigurosas pruebas a que pueda ser
sometido en cualquier instancia examinadora internacional.
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Por lo demas, la obra en si, pese a su costo, no plantea retos tecnoldgicos de gran
envergadura. Se trata de un proyecto de construccion a cielo abierto, que no supone
trabajos subterraneos o subacuaticos y que se realiza en un area harto conocida.

Asi, en la medida en que el desarrollo del plan de ampliacion sea bien administrado,
hay pocas razones para temer que su costo rebase la cifra presupuestada.

La ampliacion del canal y la Globalizacion

Es claro para todos que el incremento que se viene observando desde hace rato en el
volumen de la carga transportada por el Canal, asi como el crecimiento de ese volumen
que se pronostica para los préximos veinte (20) afios, obedecen al fenébmeno econdémico
objetivo que se ha dado en llamar globalizacion.

Sin embargo, no todos comprenden que la globalizacion no es, como equivocadamente
suponen algunos, una suerte de subproducto del neoliberalismo. Conviene, pues, decir
dos palabras acerca de esta cuestion.

En su recientemente publicada obra “Las izquierdas latinoamericanas: observaciones de
una trayectoria”, el Dr. Nils Castro explica que es un error confundir la globalizacién
con el neoliberalismo. En tal sentido sefiala que: “...A ese enjambre de interconexiones
y dependencias mutuas se le denomina globalizacion. Y aunque el concepto también
sirva para ocultar o sesgar ciertos aspectos del fendmeno, no debe confundirse con el
neoliberalismo. (p.82)...".

En ningdn caso la respuesta a las nuevas circunstancias podra reducirse a rechazar que
la globalizacidn existe. Gustenos o no, ella esta ahi, prepotente e invasora, al margen de
lo que opinemos al respecto. Motivo por el que resulta trivial que algunas izquierdas se
pronuncien negdndose a reconocer la globalizacion, como si el enojo de nuestros
desplantes la pudiera disipar. Antes bien, el asunto es discernir como lidiar con ella en
funcién de las necesidades y objetivos populares.”(p.83)

Si se me permite una comparacion histérica, me atrevo a pensar que la actitud de
quienes se oponen a la globalizacion, por no darse cuenta de cual es su verdadera
indole, se asemejan, en cierta manera, a los miembros del movimiento obrero
insurreccional, comunmente denominado “ludismo”, que surgi6 en Gran Bretafia a
principios del siglo XIX y cuyo objetivo era la destruccion de la maquinaria fabril,
considerada como la causa del desempleo. No pudieron los “ludistas” frenar la
revolucion industrial en aquel entonces y, por lo mismo, no podran detener la
globalizacion los que la combaten por confundirla con el neoliberalismo.

Desde este punto de vista, no parecen andar bien encaminados los que, a titulo de que se
trata de un proyecto de inspiracion neoliberal contrario a los intereses populares, objetan
la ampliacién del Canal a partir de posiciones supuestamente ideoldgicas.

Lo procedente no es, pues, oponerse a la globalizacidn, sino determinar, por una parte,
de qué manera puede la Republica de Panama sacarle el mayor provecho posible a dicho

101



Invet. pens. crit. (2006) 4:94-104
ISSN 1812-3864

fendmeno econdmico vy, por la otra, como ese provecho se puede traducir en un
mejoramiento de la calidad de vida de todos los panamefios y no de pequefios grupos
privilegiados.

En atencidn a las consideraciones que anteceden, cabe preguntar ¢;existe acaso alguna
actividad que le permita al Estado panamefio captar ingresos de fuente extranjera,
generados por el fendmeno globalizador, con més eficacia y en mayor cuantia que los
que puede obtener y de hecho ha obtenido gracias al transito de naves por el Canal?
Téngase presente que cada transito implica una exportacion de servicios merced a la
cual ingresan hoy dia al pais e ingresaran en el futuro divisas por miles de millones.
¢Como podria la Nacion panamefia procurarse otra fuente de fondos que le ofrezca una
seguridad similar a la que le proporciona la explotacion del Canal, explotacion en la que
el Estado ha demostrado eficacia y eficiencia mas alla de toda duda? ;No es el Canal
interoceanico el mejor instrumento a que podemos apelar los panamefios para extraerle
el mayor beneficio posible al principal recurso natural del pais - nuestra posicién
geografica - ahora potenciado en virtud del impetu globalizador? ;Qué razon tenemos
para permitir que se nos debilite este instrumento?

Son éstas las preguntas que debieran ser objeto del debate que actualmente se adelanta
en torno a la propuesta de ampliar el Canal y no si la globalizacion es hija del
neoliberalismo o si por las nuevas esclusas cabrian o0 no determinados portaaviones
norteamericanos.

El destino de la renta canalera

En fechas recientes se han empezado a escuchar voces preocupadas por un tema al que,
sin duda, el pais, desde hace tiempo, ha debido dedicarle atencion y estudio. Me refiero
a la cuestion del destino que debe darsele a la renta canalera, es decir, cbmo y en qué
invertir los ingresos que el Canal le reporta al Estado. No es menester decir que se trata
de un problema eminentemente ideoldgico, que dice relacion con la afieja cuestion de
cuéles son los fines del Estado y que, por lo mismo, ha de generar controversias y
polémicas de profundo alcance.

Con el proposito ostensible de evitar que sea el Estado el que decida, por via del
presupuesto, a qué fines aplicar los recursos que le aporta el Canal, voceros del
neoliberalismo han articulado ya una posicidon al respecto: la renta canalera debe
distribuirse en concepto de dividendos entre todos los panamefios mayores de edad.
Esta idea, huelga recalcarlo, es congruente con la tesis fundamental de la referida
corriente ideoldgica, segun la cual, para que el sistema econdémico capitalista y el
mercado funcionen, es menester reducir el Estado a su minima expresion y, por tanto,
desmantelar todo el aparato del llamado Estado de Bienestar.

Es evidente que a esta propuesta le saldran contradictores desde otros &mbitos del
espectro ideoldgico, contradictores que, por no concordar con las tesis neoliberales, no
pueden estar de acuerdo con el mencionado dividendo. El debate est4 apenas en pafales
y, en mi criterio, no es ldgico pensar que asunto de tanta envergadura se pueda dirimir,
con seriedad y acierto, antes del referendum.
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Sin embargo, hay quienes sostienen la tesis de que no debe autorizarse la ampliacién del
Canal mientras no se logre perfeccionar un gran acuerdo nacional acerca del destino de
la renta canalera.

No sé si esta tesis es una forma criptica de oponerse a la construccion del tercer juego
de esclusas o si, en verdad, accede a un interés genuino de definir cuanto antes la
aplicacion que debe darseles a los proventos que genera la explotacion de la via
interocéanica.

Sea de ello lo que fuere, me parece que, a estas alturas, el orden viable de precedencia
entre una decision y la otra es el siguiente: definir, primero, si se amplia o no el Canal y,
luego, decidir qué se hace con los recursos que el mismo genera.

Es la circunstancia cierta y ponderosa de que la capacidad del Canal esté proxima a
saturarse la que nos fuerza a tomar la decision de ampliar o no su infraestructura. A
mayor abundamiento, esta decision debe tomarse, por ministerio de la Constitucion, en
un referendum cuyo unico objeto es el de que la ciudadania se pronuncie al respecto. No
es, entonces, prudente convertir el referendum en instancia idonea para zanjar el
diferendo ideoldgico que de seguro se suscitara respecto del uso que debe darsele a la
renta canalera. Esta cuestion, pese a su innegable importancia, no incide sobre los
méritos o los deméritos de la ampliacién del Canal y es, por ende, ajena al objeto del
referendum.

El voto de castigo y el del calculo politico

Dadas las naturales sinrazones de la pasion politica, no se me escapa que predico en el
desierto cuando planteo que el voto en el referendum relativo a la construccion del
tercer juego de esclusas se debe emitir tomando en cuenta, Gnicamente, las
consideraciones que, en opinion del votante, aconsejen o desaconsejen la realizacion de
dicha obra.

Aunque sé de sobra que contra el desideratum que dejo apuntado milita la realidad de la
naturaleza humana, me aventuro a sefialar, asi sea para arar en el mar, que desperdiciara
su voto quien, aun estimando que la ampliacion del Canal es conveniente, se oponga a
ésta a titulo de protestar, por ejemplo, contra el gobierno o contra el alto costo de la vida
o contra la falta de empleos o contra el estado de los hospitales y de las vias publicas o
contra la ley del Seguro Social o contra cualquier otra cosa de similar indole. Al dia
siguiente del referendum esas cosas amaneceran y seguirdn como estaban en la vispera
y, por consiguiente, el sufragio asi emitido nada habra significado.

Lo mismo se puede decir del sufragio emitido en funcion de lo que el votante estima
que el mismo significara de cara al proximo torneo electoral. Se trataria de otro voto
desperdiciado, producto de un andlisis prematuro y muy superficial de cual sera la
situacion politica del pais de aqui a tres afios. Ni el voto a favor ni el voto en contra de
la ampliacién determinaran, de suyo, el resultado de las proximas elecciones. Como lo
sabe cualquier persona medianamente versada en achaques politicos, hay infinidad de
factores que afectaran dicho resultado y que no menciono aqui por no incurrir en una
grosera digresion.
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Colofén

Casi que huelga apuntar que la ACP habria incurrido en un imperdonable
incumplimiento de sus deberes institucionales si no le hubiera advertido al pais que, a la
vuelta de pocos afios, el Canal se quedaréa sin capacidad para atender el creciente trafico
de las naves que, de poder hacerlo, se valdrian del mismo para llegar a su puerto de
destino.

Sin embargo, esa advertencia, por si sola, no habria sido suficiente. Por razones obvias,
también se hacia necesario que la ACP le propusiera al pais la solucion que, en su
criterio, resulta mas idénea para resolver el referido problema de congestionamiento del
transito canalero.

La recomendacion de construir el tercer jugo de esclusas a que se refiere el plan de
ampliacion, lejos de ser, como lo insinGan algunos, un ejercicio arbitrista de escaso
vuelo y de propdsitos incluso aviesos, dimana de un cimulo de estudios muy serios
realizados por profesionales altamente calificados de la ACP y por los mejores
consultores extranjeros especializados en los temas a que se contraen los referidos
estudios.

Como todos sabemos, no existe en la experiencia humana ningun proyecto, grande o
pequerfio, que no entrafie riesgos de diversa naturaleza y magnitud. De alli que la ACP
haya puesto especial cuidado en calibrar las distintas contingencias que pueden afectar
el empefio de llevar a feliz término la construccion del tercer juego de esclusas. Los
analisis que al efecto se han realizado indican que los riesgos del proyecto son
manejables, como quedo explicado parrafos atras en materia, por ejemplo, del pago de
la obra y el de las transferencias al Estado de los ingresos que genera el Canal.

Por lo demas, no vaya a pensarse que esté exenta de riesgos la opcion de permitir que la
capacidad del Canal se sature a corto plazo. En este caso, al perjuicio correspondiente
al lucro cesante, es decir, a los ingresos que dejariamos de percibir por no haber
ampliado el Canal, se sumaria el dafio insito en la pérdida de clientes que el Canal
experimentara, como resultado inexorable de su insuficiente capacidad, al deteriorarse
la calidad y la confiabilidad del servicio que aquéllos exigen y esperan de éste.

Tras una lucha dura y admirable, cuyos primeros pasos se dieron en las peripecias
aurorales de la Republica, la Nacion panamefia conquisté el derecho de administrar el
Canal por cuenta y en interés propios. Para sorpresa de agoreros y derrotistas, los
panamefios hemos dado pruebas sobradas de que nos hemos colocado a la altura del reto
que nos impuso el destino. Hoy nos toca decidir si acometemos o no la tarea de elevar el
Canal a un estadio de desarrollo superior, para beneficio de esta y de las futuras
generaciones.

Panam4, junio de 2006
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