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INTRODUCCION

Siendo uno de los monumentos arquitecténicos mas significativos a nivel
mundial, el Canal de Panama ha facilitado el trafico maritimo, mejorando el costo del

transporte gracias al recorte de distancias. Desde que Panama asumio la responsabilidad
de este canal el 31 de Diciembre de 1999, los ingresos por la prestacién de servicios en el
canal van directamente a las arcas del estado panamefio. Adicionalmente, se ha
convertido en un gran atractivo turistico, asi como en un importante suministrador de agua

potable para varias ciudades de Panama.

Durante los 20 afios de transicion, el Canal fue operado por la Comision del Canal
de Panama, una agencia del gobierno de los Estados Unidos. En la gestion politica
administrativa se han tenido que enfrentar muchos debates (sobre todo la decision de
realizar la ampliacion de la obra arquitectonica) en las cuales se evidencias intereses que
han permitido dar origen a esta investigacion evaluando la evolucién de la gestién politica
administrativa del Canal de Panama y el desempefio mostrado por los diferentes

gobiernos posteriores al tratado Torrijos Carter.

Este proyecto es sistematizado en cuatro importantes capitulos que en conjunto
permiten entender como las decisiones politicas influyen en el desarrollo actual del Canal
de Panama. En el primer capitulo se proporciona un panorama introductorio del fenémeno
de estudio, el segundo capitulo es de caracter tedrico-referencia y se acerca a entender
como ha sido la evolucion de esta obra. El tercer capitulo condensa los procedimientos
metodoldgicos que permiten dar paso al cuarto y Ultimo capitulo que se orienta a la

interpretacion de resultados.



CAPITULO | CARACTERIZACION GENERAL

1.1. TEMA DE INVESTIGACION

Impactos de la evolucion politico-administrativa del Canal de Panama a su
posterior transicion y cumplimiento del tratado Torrijos-Carter, periodos 2000-

2016.

1.2. ANTECEDENTES

El canal de Panama se encuentra localizado en el pais que lleva su nombre
al extremo sureste de la América Central, limita al norte con el mar Caribe y al sur
con el Océano Pacifico; sus condiciones geograficas lo convirtieron desde el
descubrimiento de América en un punto de intercambio comercial y transito de
distintas culturas del mundo; este estrecho espacio entre ambos mares fue
visitado la primera vez por parte del mundo civilizado en 1501, afio en que el
conquistador espafiol Rodrigo Galvan de las Bastidas descubrié dicha area

después de recorrer el litoral colombiano y venezolano (Tirado, 1975).

El proyecto de excavar un canal navegable que sirva para atravesar el
continente americano a través del Istmo de Panama surgi6 en el afio 1513, fecha
en que Vasco Nuiez de Balboa cruz6 este espacio, descubriéndose que tan solo
una estrecha franja de tierra separaba los dos océanos. En 1534, Carlos V
Emperador del Sacro Imperio Romano Germanico ordena al gobernador regional
de Panama realizar los primeros estudios y el levantamiento de los planos para

efectivizar una propuesta que permita mediante un canal fluvial siguiendo el curso



del Rio Chagres para cruzar a las naves desde un océano a otro, dichos estudios
no tuvieron feliz término concluyéndose que tal trabajo seria imposible.
Posteriormente en 1948 como consecuencia principal del descubrimiento de oro
en California inicia el interés de los Estados Unidos para construir un canal que
uniera los océanos Atlantico y Pacifico a través de este Istmo panamefio, que
aunque no construido trascendié en un elevado trafico de comercial mayormente

por tierra, que iba despertando el interés por esta seccion de la América Central.

Durante el siglo XIX, los franceses presididos por Ferdinand de Lesseps
intentaron crear un canal en Panama4, el cual no tuvo el éxito esperado debido a
una serie de condiciones naturales de la selva y que conllevo a la propagacion de
enfermedades que atribuian a una clase de emanacion toxica que salia de la
tierra recién excavada y expuesta al aire. El éxito tuvo que esperar hasta que el
gobierno de los Estados Unidos después de una fuerte discrepancia entre
Nicaragua y Panama como sitio para construir el canal, decidiera optar por este

ultimo pais.

En 1876, la Sociedad Geogréafica de Paris crea un comité con el fin de
promover la cooperacion internacional para realizar estudios sobre el conocimiento
geografico del area de América Central con el serio objetivo de contar con un
canal interoceanico; los franceses trabajaron aproximadamente por veinte afos,
pero los diferentes problemas financieros y las enfermedades, por tales razones
finalizan su proyecto con la transferencia de los derechos a los Estados Unidos de
Norteamérica, que subsecuentes con tales aspiraciones firman un tratado con
Panama en 1903 para la construccion del canal interoceanico. Este monumental
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proyecto que décadas antes denotaba total imposibilidad, fue realizado a un costo
aproximado de 387 millones de ddlares, logrando su culminacion diez afios

después.

Estados Unidos decide apoyar el movimiento independentista panamefio
gue culminé con la declaracion de independencia en 1903 y en compensacion se
logra la firma del tratado Hay-Bunau-Varilla, donde los Estados Unidos adquiria la
soberania sobre la ruta del futuro Canal y una franja a su alrededor de 10 millas (5
por lado). Las primeras labores de la construccion del canal se vieron inmersas en
un gran namero de dificultades, sin embargo el interés puesto en la construccion
permiti6 atender la ingenieria, saneamiento y organizacién (mayores problemas
enfrentados). Su exitosa culminacion se logré en 1914 debido mayormente a las
destrezas en ingenieria y administracion de hombres tales como John F. Stevens
y el coronel George W. Goethals, y a la solucion de inmensos problemas de

salubridad por el coronel William C. Gorgas.

Posterior a la absoluta administracion norteamericana, en el afio de 1977
Estados Unidos y Panama se unen mediante asociacion para la administracion,
operacion y mantenimiento del canal que debia ser operado por ambos hasta el
final del siglo, tal es asi que a partir del 31 de diciembre de 1999, tal como lo
requeria el tratado, Estados Unidos transfirio el Canal a Panama, asumiendo asi la
responsabilidad total de esté, desde aquella fecha este pais cumple con sus
responsabilidades mediante una entidad gubernamental denominada Autoridad
del Canal de Panama, creada por la Constitucion Politica de la Republica de

Panama (ACP, 2012).



Tras casi 60 afios de operaciones bajo soberania norteamericana, en 1977
se firmaron los tratados Torrijos-Carter, por los que se planteaba la devolucion en
el afio 2000 de la soberania del Canal a los panamefios. Durante los 20 afios de
transicion, el Canal fue operado por la Comisién del Canal de Panamd, una
agencia del gobierno de los Estados Unidos. El 31 de diciembre de 1999 fue
transferida finalmente la soberania, y desde entonces el Canal es operado por las

autoridades panamefas a través de la Autoridad del Canal de Panama.

El canal de Panama a lo largo de las ultimas décadas se ha tornado en uno
de los méas importantes puntos del transporte maritimo internacional para el
desarrollo comercial de los paises de América Latina y el Caribe, segun datos
investigados por (Rodolfo Sabonge, 2007) a los informes de la Organizacion
Mundial de Comercio, el ritmo de expansion del comercio internacional de
mercancias en los ultimos siete afios medido por las exportaciones globales ha
sido 1.8 veces el del crecimiento del PIB mundial. Esta relacion estuvo influida por

la crisis econdémica de inicios de la anterior década.

De acuerdo con (Solis, 2016), después de 100 afios de haber iniciado su
construccion y mas de un milléon de barcos que han transitado por ahi, el Canal de
Panama tiene el reto de reinventarse. El primer paso, el de su ampliacion que se
pretende esté lista en 2016, se ha dado, pero no sera suficiente para generar mas
valor y aumentar su nivel de competitividad. En los dltimos 14 afos de
administracion local, el Canal de Panama aporté de forma directa 8,590 mdd a las

arcas del pais, mientras que en sus primeros 86 afios solo represento 1,700 mdd,
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convirtiéndolo en una fuente de ingresos directos importante para el pais (6% del

PIB).

Otra de las variables validas a tomar en cuenta es que el transporte
internacional de mercancias por agua reconfirma cada vez mas su supremacia, tal
es asi que el valor de las mercancias transportadas de acuerdo al informe de
Global Insight World Trade Service (Avierinos, 2007) crecera de aproximadamente
28 mil a 100 mil billones de ddlares entre los afios 2001 y 2012 de acuerdo a las

previsiones que fueron estimadas en el 2007.

Las tendencias representan un fuerte crecimiento que fue cumplido en la
demanda del transporte acuatico, el que relacionado directamente con el Producto
Interno Bruto, PIB a nivel mundial, demostré que cada afio este Ultimo era menor
al segmento de la transportacion maritima, concluyéndose que el crecimiento
internacional de transporte por agua se hallaba por encima de la economia

mundial (Rodolfo Sabonge, 2007).

Si bien todos los analisis apuntaban a resaltar el crecimiento del transporte
maritimo mundial, no se podia dejar pasar por alto el elevado crecimiento portuario
de la regiébn de América Latina, dado principalmente por la relacion de expansion
de rutas comerciales y la necesidad propia de trasbordos de carga, que si bien
aparentemente no guardan relacion con la notable alza de combustibles marinos
(IFO 380)* a lo largo de los afios, no ha dejado de ser una preocupacion, puesto

gue solo para comparar que en el afio 2002 una TM se encontraba a $ 120 USD y

1 Combustible de mayor utilizacion en la industria naviera.
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en la actualidad se encuentra a $ 637 USD (Index, 2013); estas caracteristicas
econdémicas y mas variables debidamente estudiadas, hacen que esta industria
busque cada vez mas economias sustentables de escala y alcance, persiguiendo
a partir del aumento de tamafo de sus buques el lograr mayores movimientos en
volimenes de carga y disminuciéon de los costos medios de operacion, fijandose
asi mismo la busqueda de rutas optimas en tiempo y distancia que garanticen un
menor riesgo a sus ingresos. Es importante sefalar que estos son algunos de los
motivos que convergieron a las autoridades panamefias en considerar una nueva

infraestructura en el Canal de Panama.

El proceso de evaluacion para el aumento de tamafio del Canal de Panama
iniciaria por el afio 1939, fecha en que los Estados Unidos iniciaria la construccion
de esclusas para permitir el paso de bugues mercantes y de guerra que por sus
dimensiones no pudieren hacer uso de tal facilidad; estos trabajos en 1942 fueron
suspendidos por la participacion de Estados Unidos en la segunda guerra mundial,
siendo retomados sin llevarse a cabo en 1980, en que bajo estudios se determind
gue la solucién seria en construir un tercer juego de esclusas con cadmaras de
mayor tamafio. En el afio 2005 la Autoridad del canal de Panama determiné que
bajo las condiciones que venia operando dicha facilidad portuaria llegaria a su
limite entre los aflos 2008-2009, cuando transiten por él entre 280 y 290 millones
de toneladas CPSUAB? (Panama, 2006), por lo que se pone en marcha el llamado
Plan Maestro 2005-2025, con el que a partir del afio 2007 se vienen ejecutando

una serie de modificaciones y la construccion de un tercer juego de esclusas, que

2 Tonelada CPSUAB (Canal de Panama Sistema Universal de Arqueo de Buques) equivale a 100
pies cubicos de capacidad util de carga.
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entre otras cosas le permitira ampliar su operacién para el paso de buques Post

Panamax3.

Conforme al Plan Maestro del Canal de Panama (Panama, Plan Maestro
2005-2025, 2005), el proyecto cuenta con tres componentes principales que son:
1). La construccién de un nuevo carril de esclusas; 2). La excavacion y adecuacion
de nuevos cauces de navegacion para la conexién de las nuevas esclusas con los
cauces existentes, incluyendo el la ampliacion de los mismos, tanto en
profundidad como en su ancho y; 3). La ampliaciébn del nivel maximo de

funcionamiento del lago Gatun.

El nuevo carril se encuentra conformado por dos grupos de esclusas que
conjuntamente constituiran una tercera via que se incorpora a las ya existentes,
cada juego de esclusas consta de tres cAmaras consecutivas que permitirdn una
vez concluido el proyecto, el transito de buques de hasta 49 metros de manga y
365 metros de eslora, con un calado maximo de 15 metros, es decir que con estas
dimensiones se lograra el movimiento de buques de carga de hasta 12.000
contenedores (TEU) y buques graneleros o cisterna con desplazamientos
maximos de entre 150.000 y 170.000 toneladas de peso muerto. Una de las
innovaciones implementadas sera la dotacion de tres tinas laterales para cada
camara, permitiendo un importante ahorro de agua, ya que esta podra ser
reutilizada evitando asi un desperdicio de agua vertida hacia el mar en un 60%. En

lo que respecta a las facilidades a la navegacion, es de destacar que los cauces

3 Buques portacontenedores con capacidad de entre 4.000 y 15.500 TEU’s (Contenedor de 20
pies).
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del Lago Gatun seran intervenidos para permitir obtener un ancho no menor a los
doscientos ochenta, y trescientos sesenta y seis metros, en las rectas y en las
curvas respectivamente; otro de los cauces a ser ampliados son los ingresos tanto
al Atlantico como al Pacifico con ampliaciones no menores a los doscientos veinte
y cinco metros, permitiendo asi el paso de naves con calados de hasta quince

metros y medio.

El proyecto de construccion del tercer juego de esclusas, levantado al 2005
tendrd un costo aproximado, sin contingencias de USD 3.690 millones,
conteniendo costos directos e indirectos, ademds se han incluido
aproximadamente USD 1.030 millones adicionales como un fondo de
contingencias, esto es para la cobertura de cualquier riesgo o imprevisto como
eventos climatoldgicos, cambios necesarios en el disefio, variacion de precios y
posibles prorrogas en tiempo, totalizando un costo total USD 4.720 millones, este
valor considerando los efectos de la inflacion durante el periodo de construccién
(calculados en el 2005), totalizaran un costo estimado de aproximadamente USD

5.250 millones.

La meta trazada para la construccion y puesta en marcha del proyecto del
tercer juego de esclusas consta de un periodo entre siete y ocho afos, hitos que
hasta la presente han siendo cubiertos oportunamente, por lo que se estima que
para entre los aflos 2014 y 2015 podra iniciar su operacion. (Autoridad de Canal

de Panam4, 2012)
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Con este tercer juego de esclusas, se estima que el Canal de Panama
duplicara su capacidad actual, pudiendo alli transitar mas de seiscientos millones
de toneladas CPSUAB por afio; esta capacidad atenderd con suficiencia una
demanda anticipada al menos hasta el afio 2025; los estudios de demanda para la
posibilidad méas probable muestra que el nivel de trafico se incrementara en
promedio, un 3% cada afio al menos durante los proximos veinte afios,

representando un aumento de mas del 75%.

1.3. HIPOTESIS

Ademas de la situacion geografica, el centro logistico y financiero; la gestion
politico-administrativa llevada a cabo desde el afio 2000 ha significado el

progresivo desarrollo del canal d panama.

1.4. PREGUNTA PROBLEMA

. ¢, Qué impactos que ha provocado la evolucién politico-administrativa del
Canal de Panama a su posterior transiciéon y cumplimiento del tratado

Torrijos-Carter, periodos 2000-20167?

1.5. PREGUNTAS DE INVESTIGACION

. ¢ Cuales son los factores favorecedores y limitantes de la evolucion
politico-administrativa del Canal de Panama a su posterior transicion y

cumplimiento del tratado Torrijos-Carter, periodos 2000-20167

. ¢, Qué gobiernos han asumido un rol mas activo en la direccion politico-

administrativa del Canal de Panama, entre los periodos 2000-20167
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. ¢,Cuales con los aspectos evolutivos determinantes para la situacion

actual del Canal de Panama?

1.6. OBJETIVOS DE INVESTIGACION

Objetivo general

. Reconocer los impactos que ha provocado la evolucién politico-
administrativa del Canal de Panama a su posterior transicion y

cumplimiento del tratado Torrijos-Cérter, periodos 2000-2016.

Objetivos especificos

. Establecer los factores favorecedores y limitantes de la evolucion
politico-administrativa del Canal de Panamé a su posterior transicion y

cumplimiento del tratado Torrijos-Carter, periodos 2000-2016.

. Analizar la gestion de los distintos gobiernos entre los periodos 2000-

2016 y en la direccion politico-administrativa del Canal de Panama.

. Describir los aspectos evolutivos determinantes para la situacion actual

del Canal de Panama.

1.7.  JUSTIFICACION

Esta investigacion pretende llegar a las autoridades que toman decisiones
en el funcionamiento y operacion del Canal de Panama, como elemento de
contribucién para los estudios que actualmente se hacen para la toma de decision

en el proyecto de modernizacién. Por otro lado, aspira crear conciencia sobre la
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importancia de crecer econdmicamente y que la participacién de los beneficios
llegue a la sociedad, especificamente a los sectores aledafios, que son los que

deben recibir los beneficios directos dentro de un marco de desarrollo integral.

Las tendencias en el transporte maritimo mundial y la demanda de agua en
Panama justifican que se examinen las opciones para expandir la capacidad del

canal y aumentar el abastecimiento de agua.

No solo se trata del aumento de la demanda de los buques Post- Panamax ,
gue superan la capacidad actual del canal y las variaciones en el transito de

naves, sino la posibilidad de financiamiento de la obra.

En esta se puede plantear que las mejoras que actualmente se estan
haciendo son necesarias para mantener la calidad que se requiere para el servicio
prestado en el ambito mundial y asi poder captar a largo plazo otra parte del

mercado de trnsitos que se avecina.

1.8. VIABILIDAD

A continuacion se consideran los aspectos financieros y materiales
necesarios para poder llevar a cabo el presente proyecto, asimismo se perfila la

administracion del tiempo requerido para a concretizacion del proyecto.

Recursos financieros

El costo del proyecto se suscribe a los siguientes elementos
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TABLA 1. PRESUPUESTO PARA REALIZACION DEL PROYECTO

Descripcién Costo
Movilizacion 25.00
Material Impreso 200.00
Comunicacion (internet, telefonia) | 100.00
Pago de asesoria 150.00
Total 375.00

Fuente: Elaboracion propia.

Recursos materiales

Para el logro de los objetivos propuestos en esta investigacion se ha

requerido de los siguientes recursos materiales:

TABLA 2. MATERIALES PARA REALIZACION DEL PROYECTO

Rubro Material
Libros
Tesis
Material impreso | Periédicos
Boletines

Revistas cientificas
Céamaras fotograficas
Material tecnol6gico | Computadora
Internet

Lapices

Libreta de anotaciones

Otros

Fuente: Elaboracidn propia.

Administracion del tiempo

TABLA 3. ACTIVIDADES PARA REALIZACION DEL PROYECTO

Actividad Junio | Julio | Agosto | Septiembre
Seleccion del tema
Elaboracion de propuesta
Sustento tedrico

18



Presentacion de avances
Sustento metodolégico
Revision metodoldgica
Aplicacion de instrumentos
Redaccion del informe final
Entrega de trabajo final
Impresiones

Fuente: Elaboracién propia.

1.9. DEFICIENCIAS Y LIMITACIONES

Una de las mayores limitaciones que se ha enfrentado durante este proceso
es la falta de recursos bibliograficos actualizados que sirvan para comprender el
proceso posterior a la entrega del Canal de Panama& a manos nacionales. Se
conoce cudles son los ingresos econdmicos Yy el aporte al Producto Interno Bruto
por parte del Canal y algunas politicas tomadas en cuenta para el canal (Plan
Maestro del Canal de Panamd). No obstante, se desconoce el aporte generado en

cada una de las administraciones a partir del afio 2000.
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CAPITULO Il MARCO TEORICO

EL CANAL DE PANAMA

2.1. BREVE ANALISIS HISTORICO DE LA CONSTRUCCION DEL CANAL DE

PANAMA

En 1501 fue descubierto el Istmo de Panam4, por Rodrigo de Bastidas;
formo parte del Imperio colonial espanol “el idioma, la religién, las formas de
vida y las corrientes del pensamiento se trasplantaron al suelo istmefio como

un legado permanente de la vieja Espafia a la tierra panamefa.”

El Emperador Carlos V, en 1534, decretd6 que se realizara una
investigacion para erigir una ruta hacia el Pacifico a través del Rio Chagres,
una vez terminado el andlisis topogréfico de la region se llegé a la conclusion

gue seria imposible la construccion de la ruta interoceénica.

Cabe destacar que el Istmo de Panama, asi como el Istmo de
Tehuantepec y Nicaragua ha sido visto en innumerables ocasiones como
territorios con gran potencial para convertirse en un eje de comunicacion
interocednica, por esta razén en diversas ocasiones Panama fue victima de
las pretensiones expansionistas de las grandes potencias. En el caso del

Istmo de Panama, esto puede ser percibido desde los siglos VIy VIl cuando

el Istmo fue... teatro de las depredaciones de piratas y corsarios,

agentes de la lucha por el poder econdmico entre Espafa e Inglaterra como
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consecuencia logica de la politica mercantilista... lucha que culminé con

la destruccién de la Ciudad de Panama por el inglés Henry Morgan en 1671.

Dos afos después se reedificdé la Ciudad de Panaméa en el sitio que
ocupa actualmente, obra que estuvo a cargo de Antonio Fernandez de
Cordoba. Panama estuvo bajo el control espafiol hasta el 13 de noviembre de
1821, cuando se da la ruptura con Espafa. El alto desequilibrio de la vida
social y econbmica en Panama crearon un ambiente propicio para el
resquebrajamiento del Imperio Espafiol en América, ademas esta
Independencia fue exhortada por los ideales de la Revolucion Francesay las

ideasrevolucionarias norteamericanas.

Panama se emancipé del dominio espafiol en 1821, pero fue
incorporada rapidamente a la Gran Colombia de Bolivar. “Durante casi un
siglo, las libertades publicas del Istmo fueron mas tedricas que reales: una
administracion deficiente y perezosa violentaba los principios de fraternidad y

respeto en cuanto se referia a la colectividad panamena.”

En 1846 Colombia y Estados Unidos firmaron un acuerdo para que la
zona del paso istmico panamefo quedara bajo la proteccion de los Estados
Unidos, éste fue llamado Tratado Mallarino-Bidlack. En dicho Tratado se
acepto el transito libre de los ciudadanos estadounidenses para el uso futuro
del ferrocarril y la facultad de intervenir militarmente en la defensa de

Panama.

A partir de 1850 se inicio la construccion del ferrocarril que uniria el
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Atlantico y el Pacifico mediante el contrato Stephens-Paredes; posteriormente
en 1881 comenzaron los trabajos para la construccion del Canal de Panama
bajo la tutela de la Compairiia Francesa, a cargo de Fernando de Lesseps. “De
Lesseps, el constructor del Canal de Suez, inici6 el disefio, pero la malaria y la
fiebre amarilla acabaron con la vida de tantos trabajadores que se tuvo que

abandonar el proyecto”

El 3 de noviembre de 1903 Panama alcanzé el estatus de Republica
Independiente, pocos dias después los Estados Unidos lo reconocieron
oficialmente; esta independencia fue incitada por el rechazo del gobierno
Colombiano al tratado Herran-Hay, el cual autorizé que la Compafia Francesa
traspasara sus derechos de construccion del Canal al gobierno

Norteamericano.

Dos semanas después de la Independencia de la Republica de Panamé
se firmo el Tratado Hay Buneau Varilla, por el cual Panama “cede a
perpetuidad una franja de tierra de 15 kilbmetros de ancho y 80 (km) de largo,
en el centro del istmo, bajo soberania de Estados Unidos, para construir el

canal interoceanico.”

La construccion norteamericana del Canal de Panama comienza en
1904, fue toda una odisea para los estadounidenses debido a las malas
condiciones de trabajo y a las enfermedades tropicales, como la malaria y la

fiebre amarilla.

En 1905, el ingeniero estadounidense John Stevens quedo a cargo del
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proyecto, el cual redisefié con el objetivo de construir un sistema de esclusas y
un lago artificial en la desembocadura del Rio Chagres, ya que el plan
original de construir un canal a nivel del mar era completamente inviable.
La idea de John Stevens era crear un sistema en donde las esclusas juegan
el papel de elevadores de agua, elevando las naves del nivel del mar al nivel
del Lago Gatun, el cual se encuentra a 26 metros sobre el nivel del agua,
bordeando asi al cruce por la Cordillera Central, y luego los navios
descenderian al nivel del mar al otro lado del Istmo. Asi se lograria conectar el

Océano Atlantico con el Pacifico. Hacia finales de la obra,

las enormes esclusas comenzaron a tomar forma, cada una de ellas
selladas con gigantes compuertas de acero perfectamente balanceadas de
forma que solo requirieran un motor de 40 caballos de fuerza—Ia mitad de la

de un coche moderno—para abrirse y cerrarse.

Las tres esclusas que se construyeron llevan los nombres de los
poblados donde fueron construidas: Gatun (en el lado Atlantico), Pedro Miguel

y Miraflores (en el Pacifico).

En visperas de la inauguracion del Canal de Panama en el afio de 1914
se firmo el Tratado Urrutia-Thompson, por medio del cual Estados Unidos
aceptd haberse robado a Panama de los colombianos. Este tratado fue
aceptado por Colombia “a cambio de 25 millones de ddlares (como
indemnizacion) y de que Estados Unidos afirme que siente pena —sincere

regret- de habérselo robado.”
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Asi pues, a pesar de los grandes obstaculos que representé esta obra,
su término se dio antes de lo previsto costando menos de lo esperado: 400
millones de ddlares de la época. El 15 de agosto de 1914, el buque Ancén
inaugurd oficialmente una via que uniria al mundo. ElI Canal de Panama de
Estados Unidos entre 1903 y 1979, periodo en que este pais intervino

activamente en la politica local para mantener su dominio sobre elcanal.”

El 5 de septiembre de 1919, Hoffman Philip quien fungié como
representante diplomatico estadounidense en suelo colombiano, “condiciona
la aprobacion de éste Tratado por el Congreso norteamericano al
reconocimiento de la propiedad del subsuelo petrolero a ciudadanos de

Estados Unidos.”

En 1921, el Congreso de Colombia ratifica el Tratado Urrutia-
Thompson. Finalmente, el 20 de agosto de 1924 por medio del Tratado Vélez-
Victoria Colombia y Panama reestablecen relaciones y también delimitan sus

fronteras.

A Estados Unidos correspondi6 la autoridad del Canal de Panama hasta
1974 cuando por medio del Acuerdo Tack-Kissinger son revisadas las pautas
para renegociar los tratados de 1903 entre Estados Unidos y Panama. Tres
anos despueés, el 7 de septiembre de 1977 los presidentes Jimmy Carter y
Omar Torrijos de ambos estados respectivamente firman dos tratados sobre el
Canal y la neutralidad permanente, con el fin de que el pais Panamefo

recobrara paulatinamente su soberania y control sobre la zona del canal; esta
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devolucion entraria en vigor amas tardar el 31 de diciembre de 1999, en esa
misma fecha el dltimo soldado estadounidense debia abandonar el territorio de
la Republica de Panamda, para asi otorgar plena autonomia a las

autoridades

Panamefias sobre el Canal. Este Tratado fue llevado a cabo conforme a
lo estipulado en el afio de 1977 y a partir de su devolucion en 1999, Panama

tiene el control total de esta zona.

Hoy en dia el Canal de Panama brinda sus servicios las 24 horas del
dia, los 365 dias del afio a todos los buques de todas las naciones sin

discriminacion alguna.

2.2. GEOGRAFIA FISICA DEL CANAL DE PANAMA

El Canal de Panama que comunica a los Océanos Pacifico y Atlantico
esta situado en la zona mas baja y angosta del territorio panamefio. Este va
en direccidon noroeste a sureste, desde la Ciudad de Colén a la Ciudad de
Panama, tiene 82 kilbmetros de largo (51 millas) y 150 metros de ancho en su

parte mas baja a nivel del mar.

En el Océano Atlantico la parte mas baja, con respecto a la
profundidad, es de 12.8 metros y en el Océano Pacifico la profundidad mas
baja alcanza 13.7 metros. El nivel medio del mar varia en unos 20 centimetros
entre las costas del Pacifico y del Atlantico, aunque esta diferencia no es

permanente todo el afio debido a los cambios climaticos y factores o fenbmenos
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naturales.

Entre los rios mas importantes del pais se encuentra el Chagres que
nace cerca del Pacifico, tiene una trayectoria zigzageante. En la Zona del
Canal de Panama existen tres lagos artificiales que lo abastecen: el Lago
Gatun es el mas grande de los tres, cubre 429 km2 (165 millas cuadradas),
éste se encuentra cerca de la Ciudad de Colén; el Lago Madden que
funciona como depdsito suplementario para mantener los niveles de agua
en el Canal durante la época de sequias; y el Miraflores cerca de la Ciudad de
Panama. Estos tres constituyen una fuente vital “para mantener el canal de
navegacion arriba de la division continental y regulan el flujo de agua que
permite que grandes embarcaciones sean levantadas y bajadas en las
masivas compuertas de entrada y salida.” A estas compuertas se les conoce

como esclusas.

El recorrido de cualquier barco que hace uso de este canal
interocedanico inicia en el puerto de San Cristébal, que corresponde al Océano
Atlantico, continia navegando a nivel del mar hasta las tres esclusas de
Gatun, por las cuales asciende al lago del mismo nombre, cuyas aguas estan
a 28,5 m. de altura: el barco sigue por el lago, por el curso del rio Grande y el
Corte de Culebra (o de Gaillard) hasta la esclusa de Pedro Miguel, que baja
las naves al lago de su nombre. Pasa luego por las dos esclusas de Miraflores
que lo hacen descender al nivel de las aguas del Pacifico y el canal sigue a
este nivel hasta entrar en el océano frente a Balboa; al pasar las esclusas los
barcos van remolcados por pequefias locomotoras eléctricas de cremallera
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(<<mulas>>) que ruedan por carriles construidos a ambos lados de las

esclusas.

La cuenca hidrogréfica del Canal de Panama tiene una superficie de
552,761 hectareas. En esta se encuentra toda el agua en uso y en reserva
necesaria tanto para el funcionamiento del Canal como para el abastecimiento
de la poblacién Panamefia. Dentro de la reserva ecoldgica de la cuenca
hidrogréafica del Canal habitan unas 70 especies de anfibios, 112 especies de
reptiles y alrededor de 546 especies de aves, entre las que destacan el
tucan y el aguila arpia. lgualmente se pueden encontrar hasta mas de mil cien

especies de arboles.

En lo que respecta al sistema montafioso que forma el suelo de ésta
zona interoceanica, esta El Corte de la Culebra que se encuentra a 88 metros
sobre el nivel del mar. Esta también es llamada Corte Gaillard, en honor al
ingeniero que estuvo a cargo de la construccion del Canal en esta zona, la
cual constituye la parte mas angosta del Canal con aproximadamente de 13.7
kildmetros de largo y 90 metros de ancho y que se extiende desde el extremo

norte de las esclusas de Pedro Miguel hasta el extremo sur del Lago Gatun.

El Corte Culebra fue excavado en roca sélida y material volcanico, fue el
tramo mas dificil de construir, ya que atraviesa el sistema montafioso de la
zona. Esta region es la mas propensa a derrumbes, durante la construccion y
después de la apertura del Canal se reportaron varios derrumbes, el dltimo

tuvo lugar el 13 de octubre del afio 1986.
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Asi pues, durante el recorrido por el Canal de Panama, los buques
atraviesan entre dos cerros que se encuentran poco antes de llegar a la
Esclusas de Pedro Miguel, pasa el Cerro de Oro a la izquierda, el premontorio
mas alto del Canal, cuya elevaciéon es de 179.5 metros sobre el nivel del mar.
El Cerro del Contratista, en la ribera opuesta, originalmente tenia una
elevacion de 125 metros, pero en 1954 fue reducido a 115 metros para
estabilizarlo, en la actualidad tiene una elevacién de 100 metros sobre el nivel
de mar, originalmente el cauce fue excavado a una anchura de 92 metros.
Durante los afios 30 y 40 la recta inmediatamente al norte del Cerro Oro fue
ampliada a 152.4 metros para que los grandes buques tuvieran un lugar por

donde pasarse.

La variada geografia que circunda esta zona, su angostura y su acceso
relativamente facil asi como su capacidad de manipulaciéon fueron elementos
claves para designarlo como area clave para la construccion del Canal de

Panama.

2.3. SATURACION DEL CANAL DE PANAMA

El Canal de Panama hoy en dia se ve vulnerable y comienza a ser
obsoleto ante el crecimiento explosivo del comercio maritimo. Lo cual indica
que dentro de pocos afios se encontrara completamente saturado. De acuerdo
con esto, Blanca Arregui de la Oficina Econémica y Comercial de Esparfia en
Panama, expone que “el Canal de Panama esta a la puerta de quedarse

obsoleto ante la evoluciéon de la industria naviera mundial’.
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En este mismo sentido, el gerente de Mercadeo de la Autoridad del
Canal de Panama (ACP), Oscar Bazan, declaré que “el Canal trabaja cerca de
su méaxima capacidad, con poca holgura” de maniobra. Por lo que el propio
director de Operaciones Maritimas de la ACP, Jorge Quijano, expresa que el

Canal alcanzara “hasta el 2012 su capacidad maxima.”

En coincidencia con estas declaraciones Fernando Manfredo, uno de los
negociadores del Tratado Torrijos-Carter, declar6é que “la capacidad del Canal
se satura cuando el tiempo de espera de las naves excede las 48 horas o
cuando en ambas entradas del Canal hay mas de 30-140 buques esperando

transito”

El promedio anual calculado de la carga transportada a través de este
cruce interoceanico ha sido de 196 millones de toneladas largas, entre los
afios 2000-2004. Los llamados buques Panamax tuvieron un transito
promedio de 3.2 transitos en el afio 2004, transportando 53.5 millones de
toneladas de carga que representaron el 25% de la carga total en el afio

2004.

La ACP ha realizado céalculos que arrojan informacion importante
anunciando que “el Canal de Panama llegard a una saturacion de su
eficiencia cuando transiten diariamente 41 barcos.” Con respecto a estas
afirmaciones, en un estudio realizado por el Dr. Keith Holder Williams y el
Ingeniero Humberto E. Reynolds Unamuno, se expone que en el afio 2004, el

Canal contaba con un promedio 37.5 transitos diarios, en este mismo estudio
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se sefald que “en el afo 2010 transitarian por el Canal de Panama
17,359 embarcaciones que transportarian 266 millones de toneladas
meétricas, con un promedio diario de 47 transitos” Y para el afio 2050 este se

incrementara a 49.5 transitos diarios.

Con esto, es posible observar que el Canal de Panama afio con afio
incrementa su numero de transitos diarios. Estos estimados sefialan que en el
afio 2010 el Canal de Panama estard completamente saturado en base a los
célculos de la Autoridad del Canal de Panama (ACP). Debido a esta eminente
saturacién en el Canal de Panam4, se han buscado distintas maneras de
aminorar el congestionamiento de esta ruta. Una de estas soluciones implica
la indispensable ampliacion de “un tercer juego de esclusas mas grandes para
atender las necesidades futuras de Ila navegacion” en dicho cruce
interoceanico. Rodolfo Sabonge, Director de Planeacion Corporativa y
Mercadotecnia de la ACP, explica que aunque “El Canal de Panama tiene un
plan de ampliar la tercera esclusa para acomodar buques mas grandes,...se

tomarian otros ocho afnos para que el proyecto esté en funcionamiento.”

No existe una cifra exacta del costo real que implicara la ampliacion del
tercer juego de esclusas. Arregui, la funcionaria espafnola en Panama en su
analisis expone que la construccion del tercer juego de esclusas implicaria
unos 5 mil millones de dolares, dedicados a servicios de ingenieria,
excavacion y dragado; construccion de embalses, proyectos hidroeléctricos,
nuevas compuertas, sistemas informaticos, construccion de canales, sistemas
de trasvase de agua, entre otros.
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Aunado a estos comentarios, Marisol Rueda explica que actualmente el
cruce interoceanico estd a su 93% de capacidad y que el proyecto de
ampliacion a la tercera esclusa tendria un costo de 6 billones de délares y que
tomaria 9 afios en construirlo, incluyendo ambas fases de planeacion y
construccion. Algunos estiman que el costo ascenderia a los 10 billones de
délares. El grave problema, sefala el gerente de Mercadeo de la ACP, es
que “el trafico del buque en la esclusa que seria 80% mas grande, seria mas
lento y la productividad disminuiria.” Es importante recordar que sin este
tercer juego de esclusas el Canal de Panama alcanzaria una saturacion

completa enel afio 2010 con 47 transitos.

El profesor Roberto N. Méndez, docente e investigador de la Facultad de
Economia de la Universidad de Panama, demostré por medio de aspectos
técnico-mateméaticos que el rendimiento econdmico con respecto a la

ampliaciéon de la tercera esclusa se irian con el tiempo desvaneciendo:

. El proyecto podria estar rondando los ocho mil millones de ddlares, y la
ACP solo estaria en disponibilidad de financiar la mitad, el resto habria
gue lograrlo por créditos nacionales e internacionales. La ACP asegura

gue ira al crédito de la banca privada.

. El Estado, a través de la ACP adquiria una deuda de casi cuatro mil
millones de dolares (66.6% de la deuda externa actual del pais), ya que

él debe avalar los créditos.

. La ACP prevé saturacion de la via actual para el 2012, no obstante, con

31



la ampliacion, prevé otra saturacion de la via para el afio 2024. ¢Una

ampliacion por 12 afios?

. El Estado dejaria de percibir cientos de millones, debido a los pagos
obligados a los acreedores del proyecto y la recuperacion de la

inversion propia de la ACP.

. El Canal ampliado empezaria a generar ingresos reales en el afio 2023,

es decir, un ano antes de la nueva saturacion de la via.

. Los peajes tendria que aumentarse y eso va a alejar mucha clientela; a
tal punto que emplear sistemas multimodales costa a costa —
autopistas, ferrocarriles- que ya existen y que se proyectan en otros

paises del area, seria mas rentable financieramente.

. Las proyecciones de transito y carga prevista por la ACP son en
exagerado optimistas y no consideran las variaciones propias del

mercado asi como las constantes alzas del petroleo.

. Los célculos econdmicos aplicables a cualquier proyecto de inversion
gue busque generar ganancias, no son los suficientemente aceptables
como para justificar una multimillonaria inversion. Panama no se

favorece realmente.

Varios autores sefialan que la Republica de Panama no tiene la
capacidad financiera para llevar a cabo esta ampliacion, aun con inversion

extranjera no se podra reunir el monto necesario.
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El estudio de la funcionaria de la Oficina Econémica y Comercial de
Espafia en Panama sefiala que se proyecta pedir un préstamo a instituciones
financieras internacionales. El inconveniente de esto es el impacto econdmico
para toda la republica, no podemos perder de vista que la actual deuda
externa supera los 7 mil millones de dodlares y los indicadores econémicos no

son los mas halagadores.

Para poder solventar los gastos, la ACP ha previsto elevar las tarifas de
peajes, en el afio 2006 el costo por contenedor que pasaba a través del Canal
era de 49 ddlares y, en el afio 2007 esta cifra ascendié a los 54 dolares
aunque todavia no se llevan a cabo acciones firmes que conduzcan a la

construccion de latercera esclusa.

La ACP decret6 un recargo a las tarifas de 40% a partir de este mes de
mayo (2005), para el mismo mes de 2006 se aplicara otra alza de 30%Yy para

el quinto mes de 2007 un incremento de 30 por ciento.

Se calcula que en los préximos 15 afios, Unicamente se adapte un
sobreprecio de 15% adicional anualmente. Con esto, “los mayores precios
sacaran del mercado a algunas naviera, o que obligara a buscar rutas o
medios alternos para desplazar la carga de un punto a otro, sea por la via todo

agua o por transporte multimodal”

Otro aspecto que se analiza a fondo es el ahorro y utilizacion del agua,
ya que por cada transito que atraviesa por el Canal se requieren 52 millones

de galones de agua dulce que tienen como destino final el mar. En este tema,
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cabe destacar que “la ACP es el usuario que mas agua dulce desperdicia en
el planeta y el que menos paga por ella, ya que no reutiliza la que emplea en

cada transito.”

Otra preocupacion a nivel ambiental es la erosién excesiva y la
sedimentacion de los suelos causada por la deforestacion masiva de la zona
“‘gque podria conducir a serios problemas de entrenamiento, lo cual podria

eventualmente cerrar el Canal.”

Actualmente los usuarios del Canal de Panama se encuentran en la
lucha constante de obtener los cupos de reserva como consecuencia a la
disminucion en su disponibilidad. Ricardo J. Duran afirma que “la capacidad
del Canal podria estar en entredicho en los proximos afios. De esa manera,
sino se emprenden las obras necesarias para garantizar un servicio eficiente, la
acumulacion de naves en espera de transitar el canal podria llegar a ser

inmanejable.”

La comunidad internacional también ha buscado vias para resolver el

problema de saturacién que se calcula con referente al Canal de Panama.

El Canal de Panama es una via que constituye aproximadamente 60%
de la carga comercial de las rutas de la costa este de Estados Unidos hacia
Asia y la ruta que va desde Europa hasta la costa oeste de Estados Unidos.
Dichas rutas no tienen alternativas viables y obligatoriamente tienen que
pasar por este cruce. Se estima que por el Canal de Panama “actualmente

transitan mas de 24 mil barcos al afio que mueven 192 millones de toneladas
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de carga”29 en 300 mil contenedores.

Debido a la necesidad de liberar el flujo de carga que atraviesa por el
Canal de Panama existe la alternativa que representa Corredor Transistmico

de Tehuantepec.

Se ha llevado a cabo un estudio de 36 rutas maritimas susceptibles a
ser desviadas hacia los puertos del Istmo de Tehuantepec, las cuales no solo
ahorrarian los tiempos de espera en la entrada al Canal de Panama y
combustible, sino también la disminucidon de cuatro dias de circulacion, segun
datos proporcionados por la Coordinadora de Puertos y Marina Mercante.

(Conslultese Anexo 1.7) Estas rutas son las siguientes:

. Costa Oeste de los Estados Unidos-Costa Este de los Estados Unidos.
. Costa Oeste de Estados Unidos-Europa.

. Costa Oeste de América Central-Costa Este de los Estados Unidos.

. Oceania-Costa Este de los Estados Unidos.

. Asia-Costa Este de los Estados Unidos.

A lo largo de este capitulo se ha demostrado contundentemente que el
Canal de Panama esta a punto de alcanzar su nivel maximo de saturacién, y
que aunque se realizara la ampliacion del tercer juego de esclusas en pocos
afos volveria a saturarse y ser obsoleto. EI aumento en el peaje sera un

impacto desfavorable para los usuarios de este ya que aumentard el costo
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total del viaje.

Ademas el Canal de Panama enfrenta nuevas problematicas con la
continua erosion de sus bosques, la cual generara un futuro entrenamiento,
con esto tendrian que llevarse a cabo continuas acciones de dragado. De
igual manera, la comunidad internacional ha comenzado a alarmarse por los
altos desperdicios de agua que genera esta conexién interoceanica. Es por
esto que es importante buscar nuevas rutas alternativas, que proporcionen

mejores servicios, menores costes y ahorros significativos.
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CAPITULO Ill METODOLOGIA

En este capitulo se abordan los aspectos metodoldgicos tomados en
cuenta para llevar a cabo esta investigacion, mismos que estan representados
en un primer momento por la identificacion de la poblacion y muestra
necesaria para la aplicacién de los instrumentos; atendiendo claramente al
cumplimiento de los objetivos de la investigacion se desarrolla la definicion
conceptual y operacional de las dos variables que sustentan la hipétesis, y
gue serviran de forma para entender los postulados que nutren el instrumento
de investigacion. Finalmente realiza una descripcion de los procesos llevados

a cabo para la recoleccion y tratamiento de los datos obtenidos.

3.1. SUJETOS O FUENTES DE INFORMACION

Es importante reconocer dentro de este sub-apartado el refuerzo
logrado en nuestro capitulo anterior, mismo que fue atendido mediante las
ideas propuestas por algunos autores quienes han realizados investigaciones
o han tratado de encontrarse con propiedades paralelas a nuestro fenbmeno
de estudio, en el mismo se apega a algunos documentos de caracter cientifico
gue serian un eje de importante complemento para nuestra principal fuente de
informacion (los informantes), misma que se sera abordada a continuacion

con el desarrollo de nuestra poblacion y muestra delimitada.

3.2. POBLACION

La poblacion de estudio estd compuesta 19 profesores que componen
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la Escuela de Derecho Publico, de la Universidad Auténoma de Chiriqui. A
continuacion se presenta una tabla que contempla la muestra para este

estudio.
3.3. MUESTRA

En reconocimiento a los datos descritos en la tabla anterior partimos
por establecer nuestra muestra, la misma se ha basado en un nivel de
confianza de 95%, equivalente a 1.96, utlizando Ila férmula que a
continuacion se presenta

_ Z>Pq
N = (N-1) e? +Z?pq

La formula anterior se condensa en los siguientes aspectos:

e= Margen de error

n= Muestra

N= Poblacion

p= probabilidad de éxito

g= 1-p = probabilidad de fracaso

Z= nivel de confianza, 95% Z= 1.96

Mismos que son representados mediante el siguiente cuadro, el cual

refleja como resultado nuestra muestra total a ser encuestada.
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COLEGIO FRANCISCO MORAZAN, SEGUN ANO ESCOLAR: 2015

TABLA 3. MUESTRA DE ESTUDIANTES DEL BACHILLERATO EN TURISMO,

N Z p Q e
19 1,96 0,5 0,5 0,05
n= 17

Fuente: Elaboracion propia.

Basandose en los datos anteriores y reconociendo que la muestra
corresponde a 17 informantes (seleccionados mediante un muestreo aleatorio
simple), se procede a definir las variables en las que se sustenta nuestro

estudio.

3.4. DEFINICION DE VARIABLES

Nuestro estudio es sistematizado mediante dos variables: Evolucién de
la Gestién politica administrativa del Canal de Panama y Desempefio de
los gobiernos panamefios a partir del 2000. Ambas variables estan
orientadas al cumplimiento del objetivo general y fluctian sobre los intereses y

aspiraciones de la sociedad panamefia.

Gestion politica administrativa del Canal de Panaméa

Definicion conceptual: Conjunto de autoridades de las instituciones de
gobierno actuando directa 0 mediante agentes y, que van dirigidas a tener una

influencia determinada sobre la realidad.

Definicion operacional: operacionalmente la variable Gestion politica
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administrativa del Canal de Panama es definida por 7 indicadores en los que
se pueden condensar las necesidades de la sociedad frente a la gestion
realizada en el Canal de Panama, estas son: presupuesto del canal, avance
de las metas, contratacion de personal, progreso del canal, ingresos
econdmicos, distribucién de los recursos y relaciones internacionales. Estos
indicadores son representados en la encuesta mediante 7 tres items que
atienden a conocer la percepciéon de los informantes sobre el tema de estudio.
Con el analisis de estos tres indicadores se puede dar respuesta a los
factores favorecedores y limitantes de la evolucion politico-administrativa del
Canal de Panama a su posterior transicion y cumplimiento del tratado Torrijos-

Carter, periodos 2000-2016.

Desempefio de los gobiernos panamenos a partir del 2000

Definicion conceptual: La Republica de Panama Segun el articulo 2
de la Constitucién Politica de Panama "El Poder Publico emana del pueblo. Lo
ejerce el Estado conforme esta constitucion lo establece por medio de los
organos...": Organo Legislativo (Asamblea Nacional de Panama), Organo
Ejecutivo (Presidente de la Republica y Consejo de Gabinete) y el Organo
Judicial (Corte Suprema de Justicia). El Gobierno de Panama se define en su
Constitucion Politica como unitario, republicano, democratico y representativo.
Se indica que el Poder Publico s6lo emana del pueblo y lo ejerce el Estado
por medio de los Organos Legislativo, Ejecutivo y Judicial, los cuales acttan

limitada y separadamente, pero en armonica colaboracion.
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Definicion operacional: esta variable esta operacionalmente apoyada
por indicadores como el desempefio de los gobiernos y la calificacién
comparativa de los gobiernos panamefos. Con los indicadores anteriores
pretendemos dar una sistematica respuesta a la gestion de los distintos
gobiernos entre los periodos 2000-2016 y en la direccibn politico-

administrativa del Canal de Panama.

Las dos dimensiones anteriores las hemos reflejado en un instrumento
de recoleccibn de datos orientado a cumplir con los objetivos de

investigacion, mismo que serd abordado en la siguiente seccion.

3.5. DESCRIPCION DEL INSTRUMENTO DE RECOLECCION DE DATOS

El instrumento de recoleccion de informacion utilizado durante la
inmersion al campo es la encuesta (ver anexo 1), esta consta de 9 items
estructurados entre variables de orden cualitativo y cuantitativo; asimismo con
niveles de medicion nominal, ordinal y de intervalos; por otro lado es preciso
reconocer que algunos items corresponden a la tipologia de dato objetivo,

cerradas dicotémicas y cerradas de elecciéon multiple.

3.6. PROCEDIMIENTO DE RECOLECCION DE DATOS

Para lograr la recoleccion de la informacion llevaremos a cabo una serie

de pasos que damos a conocer a continuacion:

En primer momento nos orientamos a lograr un acercamiento con las

autoridades de la institucion educativa, con el propoésito de hacer de su
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conocimiento nuestro interés por desarrollar el presente estudio.

El dia lunes 2 de agosto del presente afo, realizamos nuestra
intervencion con los docentes de la escuela de Derecho Publico, centro
educativo en ambas jornadas y con los cinco grupos del bachillerato, donde
se les explicé el proceso de llenado de la encuesta y se les agradecio la

colaboraciéon mostrada.

3.7. TRATAMIENTO DE LOS DATOS

A continuacion presentamos los procedimientos contemplados para el

analisis e interpretacion de resultados.

. Codificacion de las encuestas: en este proceso se separaron las 17
encuestas, adjudicadndole a cada una un valor numérico correlativo

entreel 1 al 17.

. Organizacion de la base de datos y tabulaciéon de la informacion:
durante este proceso acudimos a SPSS como el medio para la
formulacion de estadisticas de nuestra investigacién, en el sistema
desarrollamos una base de datos la cual fue encabezada por 7 casillas
gue corresponden a la cantidad de items de nuestra encuesta y una
casilla orientada establecer el numero de encuesta trabajada en cada
celda. Es importante reconocer en este apartado que el llenado de
datos correspondié a numeros valorados desde 1 hasta el total de

respuestas disponibles para cada una de las preguntas sefaladas.
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. Andlisis de datos: Se procedié a realizar el analisis de las distintas
unidades de la encuesta, utilizando como técnicas cuadros o tablas
descriptivas y graficas de las que consecuentemente interpretaremos

la informacion.

. Interpretacién de resultados: se analizaron las unidades de analisis de
nuestro instrumento de investigacion, partiendo de los aportes que
dieron los informantes y obteniendo resultados totales segun sea la

percepcion de mayor consistencia.

Una vez concluido el marco metodologico de nuestra investigacion

procedemos a establecer los resultados de nuestra investigacion.
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CAPITULO IV ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS

En este capitulo desarrollaremos la descripcion e interpretacion
detallada de los resultados obtenidos durante el proceso de tabulacion de las
encuestas, a su vez discutiremos los aspectos relevantes encontrados en las
mismas y los cuales nos haran comprender la percepcion de los estudiantes

en relacién a su futuro laboral y académico.

4.1. Eficiencia de la ejecucién del presupuesto de la Autoridad del

Canal de Panam4 a partir del afio 2000

Se reconoce que la mayor parte de los informantes son conscientes
que el presupuesto de la Autoridad del Canal de Panama a partir del afio 2000
generd un efecto positivo en la sociedad (76% de los informantes), asimismo
se reconoce que todos los informantes son conscientes que el presupuesto a

partir del 2000 genero de una u otra forma un impacto.

Gréfico 1. Eficiencia de la ejecucion del presupuesto de la Autoridad del
Canal de Panama a partir del afio 2000

0%
m Un efecto negativo en la
sociedad

® Fueron indiferentes en la
sociedad

Un efecto positivo en la 76%
sociedad

Fuente: Elaboracién propia.
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4.2. Progreso de las metas y objetivos planteados para la Autoridad del

Canal de Panam4 a partir del afio 2000

De acuerdo con el factor de las metas y objetivos del Canal de Panam4, se
reconoce en un 76% que los impactos para la sociedad a partir de 2000
significaron un efecto positivo para la sociedad. Consecuentemente el 24%
restante estuvo representado por los participantes que indican que los impactos

fueron indiferentes para la sociedad.

Grafico 2. Progreso de las metas y objetivos planteados para la Autoridad
del Canal de Panama a partir del afio 2000

m Un efecto negativo en la sociedad
® Fueron indiferentes en la sociedad
Un efecto positivo en la sociedad
0%

76%

Fuente: Elaboracidon propia.

4.3. Progreso en los procesos de contratacion de personal en el Canal

de Panama, después del afio 2000

Sobre el factor de contratacion de personal, se mantiene una tendencia
positiva al reflejar que la mayor parte de informantes consideran que este ha sido

adecuado a partir del afio 2000 (65% de los informantes), ademas un significativo
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porcentaje afirma que el progreso es relativamente adecuado (23%).

Grafico 3. Progreso en los procesos de contratacion de personal en el Canal
de Panama, después del afio 2000

mNo Adecuado  m Relativamente Adecuado Adecuado

65%

Fuente: Elaboracion propia.

4.4. Efectos presentados para la sociedad sobre la Gestion Politica
Administrativa de las medidas y adelantos del Canal de Panaméa

desde el afio 2000

Durante la gestion politico- administrativa del Canal de Panama desde el
afio 2000, las medidas y adelantos representaron en un 82% un efecto positivo

para la sociedad; los resultados pueden observarse mediante el siguiente gréfico.
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Grafico 4. Efectos presentados para la sociedad sobre la Gestidn Politica
Administrativa de las medidas y adelantos del Canal de Panama
desde el aino 2000

fa
\v)

Un efecto negativo Fueron indiferentes Un efecto positivo en
en la sociedad en la sociedad la sociedad

Fuente: Elaboracion propia.

4.5. Efectos presentados para la sociedad sobre la Gestion Politica
Administrativa de los ingresos econdémicos Canal de Panama

desde el afio 2000

En lo concerniente a los ingresos econdmicos se percibe en un 76% que
los impactos han sido positivos para la sociedad; asimismo el 24% restante
corresponde a los informantes que consideran que los impactos generados han
sido indiferentes para la sociedad.

Grafico 5. Efectos presentados para la sociedad sobre la Gestién Politica

Administrativa de los ingresos econdmicos Canal de Panama
desde el ailo 2000

0

Un efecto negativo Fueron indiferentes Un efecto positivo en
en la sociedad en la sociedad la sociedad

Fuente: Elaboracion propia.

47



4.6. Efectos presentados para la sociedad sobre la Gestion Politica

Administrativa de la distribucién de los recursos del Canal de

Panama desde el afio 2000

En correspondencia a la distribucion de los recursos del Canal de Panama,
se reconoce que el 73% de informantes consideran que la distribucion de los

recursos del canal ha generado un efecto positivo a la sociedad.

Grafico 6. Efectos presentados para la sociedad sobre la Gestién Politica
Administrativa de la distribucion los recursos del Canal de

Panama desde el afio 2000

0

Un efecto negativo Fueron indiferentes Un efecto positivo en
en la sociedad en la sociedad la sociedad

Fuente: Elaboracion propia.

4.7. Efectos presentados para las relaciones internacionales sobre la

Gestion Politica Administrativa de las actividades del Canal de

Panama desde el afio 2000

Se percibe que el 70% de los informantes se mantienen de acuerdo con

gue el Canal de Panamé fortaleci6 las relaciones internacionales, mientras tanto
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el 18% se mantiene de acuerdo con que las actividades en el Canal de Panama

fueron indiferentes para las relaciones internacionales del pais.
Grafico 7. Efectos presentados para las relaciones internacionales sobre la

Gestion Politica Administrativa de las actividades del Canal de
Panaméa desde el afio 2000

Fortalelecieron las relaciones
internacionales del pais
Fueron indiferentes para las
relaciones internacionales...
No fortalecieron las relaciones
internacionales del pais

Fuente: Elaboracion propia.

4.8. Desempeiio de Ilos gobiernos sobre Ila Gestion Politica
Administrativa de las actividades del Canal de Panama desde el

afno 2000

Con relacién al desempefio de los gobiernos los resultados demuestran
gue la ex presidenta Mireya Moscoso, obtuvo una calificacion relativamente
eficiente (8 informantes), Martin Torrijos obtuvo una calificacion eficiente (10
informantes), Ricardo Marinelli obtuvo una calificacion eficiente (12 informantes) y
Juan Carlos Varela obtuvo una calificacion eficiente (informantes). Los datos para
cada uno de los expresidentes pueden ser observados mediante el grafico

presentado a continuacion.
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Grafico 8. Desempefio de

los gobiernos sobre

la Gestién Politica

Administrativa de las actividades del Canal de Panama desde el

afno 2000

Juan Carlos Varela

Ricardo Martineli

Martin Torrijos

Mirella Moscoso

1

m Ineficiente  m Relativamente eficiente

12

I

Eficientes

Fuente: Elaboracion propia.

4.9. Calificacién comparativa de los gobiernos sobre la Gestién Politica

Administrativa de las actividades del Canal de Panaméa desde el

ano 2000

La comparacioén entre los distintos gobiernos demuestran que el presidente

Juan Carlos Varela ostenta la mejor gestion politica administrativa del Canal de

Panama (31%), mientras tanto Martin Torrijos se mantiene como la segunda

mejor gestion (28%), en el caso de la tercera posicion esta corresponde a la

gestion de Mireya Moscoso (21%) y Ricardo Martinelli ostenta la gestion politica

administrativa mas deficiente (20%). Los datos pueden ser observados en el

gréfico presentado a continua

cion.



Grafico 9. Calificacion comparativa de los gobiernos sobre la Gestion
Politica Administrativa de las actividades del Canal de Panama
desde el ailo 2000

® Mirella Moscoso  ® Martin Torrijos
m Ricardo Martineli m Juan Carlos Varela

Fuente: Elaboracion propia.

Una vez finalizado este capitulo se procede a establecer las conclusiones de este

proyecto de investigacion.
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CONCLUSIONES

El Canal de Panama es el resultado del ingenio y valor humano que inicia
en el siglo XVI cuando los espafoles llegaron al istmo. Desde entonces surge la
idea de construir una ruta que uniera el océano Atlantico con el Pacifico. Desde
gue Panaméa asume la operacién y administracion del Canal, esta ha sido una
importante via para el desarrollo econdmico de la nacién. Este atractivo icénico de
la ciudad de Panama potencialmente ha sido uno de los recursos mas
importantes para el desarrollo del pais, ademas de ser por mismo un recurso
generador de riquezas, su historia, estructura y arquitectura le permiten lograr

anualmente una amplia captacion de visitantes.

A pesar que no todos los gobiernos han hecho la misma gestion politica y
administrativa en el Canal de Panama, se reconoce a partir del 2000 un progreso
significativo, sobre todo porque la autonomia ha significado otros factores de
importancia como lo son el control absoluto sobre un recurso que al aflo genera

muchas divisas.

Los Gobiernos del Presidente Juan Carlos Varela y Martin Torrijos han sido
las administraciones mejor evaluadas en lo concerniente a la gestion del Canal de
Panama, con 31% y 28% respectivamente. Eso refleja una progresiva y positiva
gestion de este recurso, con esto se puede esperar que los préximos gobiernos
sean eficiente en torno a la toma de decisiones que conduzcan a la eficiente

gestion politica-administrativa del Canal de Panama.
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ANEXOS

Anexo 1. Encuesta

- ATLANTIC INTERNATIONAL UNIVERSITY
ﬁy AI l SOCIAL AND HUMAN STUDIES
* 2 DOCTORATE POLITICAL SCIENCE

Atlantic International University MIGUEL ANGEL SAMUDIO BONICHE

Encuesta dirigida a Profesores de Derecho y Ciencias Politicas, sobre la
percepcion evolucion politico-administrativa del Canal de Panama a su
posterior transicion y cumplimiento del tratado Torrijos-Carter, periodos
2000-2016.

Objetivo: Reconocer los impactos que ha provocado la evolucidon politico-
administrativa del Canal de Panama a su posterior transicion y cumplimiento del
tratado Torrijos-Céarter, periodos 2000-2016.

No Relativamente

adecuado | adecuado Adecuado

Postulado

En relacion con lo establecido en el
Plan Maestro del Canal de Panamé
correspondiente a la gestion
administrativa de  Sus  recursos,
considera que la ejecucion del
presupuesto a cargo de la Autoridad
del Canal de Panama a partir del afio
2000 es

De acuerdo con los objetivos
planteados para la Autoridad del Canal
de Panama el avance en las metas
formuladas a partir del afio 2000 es
Con énfasis en los procesos de
contratacion 'y acceso para la
poblacién, después del afio 2000 los
avances se plantearon de manera

Un efecto Fueron Un efecto
Postulado negativo en | indiferentes en | positivo en
la sociedad la sociedad la sociedad

Durante la Gestion politico-
administrativa del Canal de
Panama desde el afio 2000, las
medidas y adelantos
representaron
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Durante la Gestion politico-
administrativa del Canal de
Panama desde el afio 2000, los
ingresos econdémicos
representaron

Durante la Gestion politico-
administrativa del Canal de
Panama desde el afio 2000, la
distribucion de los recursos
representaron

A partir del afio 2000 como califica la gestion politica administrativa llevada a
cabo para el Canal de Panama

Postulado Ineficiente Relat_lv_amente Eficientes
eficiente
Mireya Moscoso (1999-2004)
Martin Torrijos (2004-2009)
Ricardo Martinelli (2009-2014)
Juan Carlos Varela (2009-
incumbente)
Fueron
No C .
g indiferentes Fortalecieron
fortalecieron ara las las relaciones
Postulado las relaciones pare . )
) . relaciones internacionales
internacionales | . ) .
d . internacionales del pais
el pais .
del pais
Durante la Gestidon politico-
administrativa del Canal de
Panama desde el afio 2000,
las actividades
desarrolladas

A partir del afio 2000 como califica la gestién politica administrativa llevada a
cabo para el Canal de Panama (1-4), donde 4: Excelente, 3:Buena, 2: Regula, 1:
Mala

Postulado Calificacion
Mireya Moscoso (1999-2004)
Martin Torrijos (2004-2009)
Ricardo Martinelli (2009-2014)
Juan Carlos Varela (2009-
incumbente)

iGRACIAS POR SU ATENCION!
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