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Antecedentes

UNQUE la Humanidad siga sofiando con obras
gigantescas, como el tinel bajo el estrecho de
Gibraltar, la época de las grandes construcciones
ha quedado muy atrds. Nos separa mds de un siglo
desde que los intereses econdmicos hermanados
con pretensiones militares y (cémo no) ambicio-
nes politicas hicieron posible acometer empresas
que habrian hecho palidecer al mismo faraén
Keops o al emperador Trajano. As{ fueron el canal
de Suez que comunicaba el Mediterrdneo con el
mar Rojo, el sensacional canal de Panamd y dos
suceddneos de los anteriores, el de Kiel y el de
Corinto, que unen, respectivamente, el Bdltico
con el mar del Norte y el golfo de Patras con el
mar Egeo.

De todos ellos, el de Panama fue el que requi-
ri6 un periodo de obras mds extenso (33 afios, de 1881 a 1914) y, de hecho,
estuvo a punto de no terminarse nunca, constituyendo el fracaso colectivo
mds grande de la Humanidad en pleno paso de la centuria decimondnica al
siglo xX. Aunque los fundamentos de la empresa y el primer trdnsito de un
barco —desmontado— por el istmo centroamericano datan del siglo XvI a
cargo del espafiol Vasco Nuifez de Balboa, descubridor del Mar del Sur, final-
mente fueron franceses y norteamericanos los que, sobreponiéndose a mil y
una dificultades y calamidades, lograron cavar la zanja de comunicacion entre
el mar Caribe y el océano Pacifico, conocida entonces como el canal Interoce-
dnico, que en 1869, cuando se inauguré el de Suez, apenas era un suefio.
Normalmente los marinos solemos desconocer en detalle los pormenores, por
lo que tal vez sea interesante hacer un repaso condensado de la gesta que
significé culminar este canal, en nuestros dias (con la oportuna ampliacién en
la que tuvo parte una constructora espafiola) posiblemente la infraestructura
mds rentable ejecutada jamds y con tanto futuro y entidad como para haber
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creado en su entorno un pais de enorme potencial, que se configura como uno
de los «tigres» econdmicos, junto a emporios como Singapur, Hong Kong,
Bahamas, Montecarlo o —;jay!— Gibraltar.

Primero: ideas e iluminados

La idea mds comin que se
suele tener del canal de Pana-
md es la gran mentira de que
esta obra estd llena de esclusas
para salvar el desnivel entre el
Atldntico y el Pacifico. Por
fortuna, ambos océanos estdn
al mismo nivel (si no lo estu-
vieran, el cabo de Hornos
serfa una catarata que dejaria
pequeiia la «pororoca» o
entrada de marea en el rio
Amazonas); lo que sucede es
que la diferencia entre la
carrera de mareas del Pacifico
y las casi inexistentes del
Caribe provocarian tales
corrientes en un canal de
Panamd a nivel que lo harfan
inutilizable. Aclarado este
espinoso tema, el siguiente
gran problema que se plantea-
ron nuestros antepasados en
relacion con el canal Interoce-
anico fue su emplazamiento.
América Central era un exten-
so escaparate donde elegir, y
ninguna opcion parecia la mads
factible, pues todas tenfan —como suele suceder— ventajas e inconvenientes
notables.

Al final, y tras un largo proceso de expediciones, valoraciones de eruditos
y las irremediables victimas, se llegd a acotar el campo con tres candidatos: el
lago de Nicaragua y rio San Juan, el actual canal de Panamd o el rio Atrato,
inmerso en la selva colombiana. Para decidir el «ganador», el gran factétum y
experto en canales maritimos del siglo xiX, Ferdinand de Lesseps, que tenia su
propia empresa constituida al efecto y un espléndido curriculo por haber reali-

Ferdinand de Lesseps. (Foto: www.wikipedia.org).
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zado (a costa de Egipto) el
canal de Suez con gran des-
pliegue de ingenierfa, convoco
un Congreso en Parfs en mayo
de 1879, al que invitd a 23
naciones y 136 delegados,
entre los que estaban todos los
expertos mundiales en la
materia para determinar no
solo el sitio, sino como seria la
infraestructura. Lesseps, pri-
mo de la emperatriz Eugenia
de Montijo, lo hizo con la
autoridad que le daban su
éxito en el de Suez y que su
empresa fuera poseedora de la
concesion del Gobierno colom-
biano para realizar la obra en la
provincia de Panamd, consegui-
da en 1876 por un colaborador
suyo, el teniente Lucien Wyse
—sobrino-nieto del mismo
Napoleén Bonaparte—, que
habia viajado al efecto a Bo-
gota.

Ninguna de las opciones
era fdcil, puesto que si bien el istmo en plano parece una tirilla que hasta un
nifio podria cortar con unas tijeras, sobre el terreno estaba poblado de rios
caudalosos, selvas y desniveles montafiosos que se traducian en dificultades
imposibles. De hecho, la «solucién Panamd», teéricamente la mds corta (solo
82 kilometros de canal frente a los 183 de Suez o a los 98 del de Kiel, que atin
no existia), tropezaba con tres enormes dificultades insoslayables: el caudalo-
so rio Chagres, con crecidas de casi {12 metros! de altura; el temible macizo
rocoso de basaltos intercalados con arcillas deslizantes de La Culebra (estruc-
turalmente inestable), que habia que horadar, o la peor de todas, el pequefio
mosquito andfeles transmisor de la malaria y la fiebre amarilla, al que se
supone responsable de la muerte de unas 30.000 personas durante la ejecucién
de las obras.

A decir de los asistentes, el congreso de 1879 reflejd, sobre todo, gran
desorientacion, hasta que un clarividente ingeniero, jefe del Departamento de
Puertos de la Politécnica francesa, baron Godin de Lépinay, propuso la idea
maravillosa de un «puente de agua», que se construiria mediante dos presas
para controlar los rios Chagres (presa de Gattin) y Grande del lado del Pacifi-

Corte de La Culebra durante la era Stevens.
(Fotograffa facilitada por el autor).
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Cementero Ancon, vapor estadounidense que se convirtié en el primer barco en transitar oficial-
mente el canal de Panamd en 1914. (Foto: facilitada por el autor).

co, creando un lago artificial a 25 metros de altura —el «tablero» del puen-
te—, al que subirfan y bajarian los barcos mediante dos o tres juegos de exclu-
sas. Era la solucion correcta que al final llevaron a cabo los norteamericanos.
Pero De Lesseps, demasiado ensoberbecido y sin ofdos para ideas ajenas,
controlando a su antojo el Congreso, decidid construir un canal ja nivel! en el
mismo lugar y con parecido trazado al que utilizé la Panamd Railroad
Company cuando tendi6 el ferrocarril de Colon a Panamd entre 1850 y 1855,
cuyos puentes se llevaba todos los afios en crecida el rio Chagres. Fue la gran
equivocacion y la ruina de este ingeniero francés. Concluia as{ este primer
asalto, la planificacidn, con la idea correcta rechazada y la errada iniciativa De
Lesseps conduciendo directamente al guano.

Segundo asalto: entran los franceses

Con impresionante aparataje y despliegue de maquinaria ingenieril llega-
ron los franceses al istmo panameifio en 1881, desembarcando en Colén para
el inicio de las obras. Aunque De Lesseps fuera presidente de la empresa,
Gaston Blanchet la dirigia a pie de obra, contando con experimentados contra-
tistas de Suez, con Couvreaux & Hersent a sus 6rdenes. Desde el comienzo,
mientras se creaba la infraestructura, la malaria hizo estragos entre el personal
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de obra, los técnicos y los administrativos, que fallecian a racimos. Por si esto
fuera poco, la flamante maquinaria de vapor se reveld heterogénea y de imposi-
ble logistica, rindiendo muy por debajo de lo esperado en el movimiento de
tierras. Los jefes de tajo «palparon» la dificultad real de las crecidas del Chagres
destruyendo infraestructuras del ferrocarril, desmontes y maquinaria. Pero el
auténtico remate de esta primera acometida fue el terremoto que el 7 de
septiembre de 1882 causd gravisimas y onerosas pérdidas en toda la obra.

A muy duras penas, el debut francés solo conseguiria «implantarse» en
las obras, dejando abierta y desbrozada toda la traza a través del rio
Chagres, el paso Matachin-Bas Obispo y La Culebra, reveldndose la verda-
dera magnitud del desafio al que se enfrentaban. Revisado el presupuesto, la
empresa Couvreaux & Hersent, ni corta ni perezosa, cerrd la persiana y salié
a escape de Panamad sin dar demasiadas explicaciones. El remate de todo este
nefasto comienzo fue la muerte del propio Gaston Blanchet este mismo afio de
1882, mientras en el otro extremo del mundo toda la atencion del presidente
de la Compaiifa del Canal Interocednico estaba absorbida por la invasion brita-
nica de Egipto, que amenazaba (como asi sucederia) con arrancarle de las
manos su amadisimo canal de Suez, cayendo en picado las acciones de Panamd.
La derrota de Francia en este segundo asalto por Panamd era evidente e inevi-
table.

Tercero: el hundimiento

En semejantes momentos de crisis uno se retira de la mesa o apuesta todo a
una carta; De Lesseps optd por lo segundo, mediante el viejo expediente de
enviar a su hijo (Charles) a Panamd. Este crefa contar con medios para solu-
cionar la papeleta, pero, como su padre, era felizmente ignorante de las
dimensiones de la tarea. Charles de Lesseps aparecio en Panama City (cuartel
general de la obra) con el mejor ingeniero de la Politécnica, Jules Isidore
Dingler, para hacerse cargo, al que acompaiiaba la tipica esposa intrépida de
finales del siglo X1X, que le habia empujado a aceptar el puesto cosechando sin
sospecharlo la ruina de ambos.

Con Dingler, la obra cambid: llegaron 10.000 obreros para cavar —a
mano— en los tajos mas dificiles, mientras las nuevas y sensacionales excava-
doras americanas Slaven atacaban el tajo de La Culebra. Para sustituir a
Couvreaux & Hersent firmé 17 nuevos contratos, organizando el trabajo en
tres sectores: Atldntico, Central y Pacifico (cada uno con su jefe de obra y
problemadtica caracteristica), y racionalizé el presupuesto, que Couvreaux
habfa encontrado ciertamente escaso. Pero las calamidades comenzaron a caer
sobre él como auténticas plagas: la excavacion de La Culebra pronto comenzd
a revelar su verdadera naturaleza aviesa y casi demoniaca, con derrumbes y
deslizamientos continuos, destrozando cualquier prevision econémica. No
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habfa manera de ubicar ni conseguir los materiales para llevar a cabo la presa
del Alto Chagres, necesaria si se queria hacer un canal a nivel; se tendrian,
pues, que trasladar desde Colén o Panamd a precio exorbitante. También se
empez0 a plantear, en la vertiente del Pacifico, la implementacion de un proyecto
especifico de salida del canal al océano, con las correspondientes infraestructuras
para absorber los temporales y las corrientes de mareas —diques, espigones,
etc.—, que nadie habfa previsto, hasta los islotes de Naos, Culebra, Perico y
Flamenco. La gréfica del presupuesto tomd una pendiente ascendente que
preocupaba a todos.

Otros factores afectaron negativamente, como la llamada Rebelion de
Prestdn en marzo de 1885, insurreccion contra el Gobierno colombiano que
provocé la intromisidon de buques norteamericanos, terminando con el incen-
dio de la ciudad de Colén antes de que Prestdn fuera ahorcado por sedicioso.
En diciembre del mismo afio, un tremendo huracan hundié 18 barcos en bahia
Limo6n, con medio centenar de muertos, siendo la crecida del Chagres de
nueve metros. Entretanto, Dingler también habia cometido errores, olvidando
disefiar un sistema para sacar rdpidamente de la obra los productos de la excava-
cion, que se dejaban en las proximidades produciendo derrumbes, deslizamien-
tos y otros dafios. Nada, sin embargo, como el hecho de ignorar la malaria y la
fiebre amarilla, condicionantes de primer orden, llegando a afirmar que quienes
contrafan estas enfermedades eran personas de malvivir. Nunca lo hubiera
pensado: en 1884 fallecid su hija por una de estas causas y, al afio siguiente,
su esposa. Dingler perdid la razén y dimitid, regresando a Francia.

La partida iba mal, pero atin no estaba perdida. Ocuparon el cargo de jefe
de obra, consecutivamente, Philippe Bunau-Varilla, Maurice Mutin y Ledn
Boyer, este también fallecido por fiebre amarilla. Mientras, el Gobierno fran-
cés, alarmado por la posible ruina de la compaiifa, decidié paralizar una nueva
emision de bonos condicionada al informe de un perito, Rousseau, que viajo a
Panamd en 1886. De vuelta en Paris dijo que la situacién era mala, pero atn
podian salvarse el proyecto y el prestigio francés si se adoptaban soluciones
eficaces de cara a la presa del Chagres y el puerto del Pacifico, ya claramente
imprescindible. En resumen, la obra, mediante tramos, iba convirtiéndose en
algo parecido al puente de agua del barén Godin de Lépinay, en lo que estuvo
de acuerdo Bunau-Varilla. Pero De Lesseps, octogenario empecinado, se negd
a pesar de los ruegos de su hijo. Queria un canal a nivel. La situacién continud
deteriordandose durante 1887 y 1888, de forma que el 14 de diciembre de este
dltimo afio quebré la Compaiifa Universal para la Construccion del Canal
Interocednico. Por entonces Francia afrontaba el caso Dreyfus, y Charles de
Lesseps fue juzgado y condenado por estafa. Viendo hundirse el mundo ante
sus ojos, Ferdinand falleci6 en 1894 con 89 afios, mientras que la obra de
Panama quedaba pricticamente abandonada.
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Cuarto: el hombre del puro

La iniciativa francesa habia quedado frustrada, pero no el afdn estadouni-
dense por disponer de un canal para que la Armada norteamericana pudiera
pasar rdpidamente de la costa este a la oeste y viceversa ahorrando la larguisi-
ma derrota del cabo de Hornos. Inicialmente, los anglosajones preferfan la
solucién Nicaragua, pero cuando los franceses se descolgaron con una increi-
ble oferta de solo 40 millones de dolares por la concesién y los restos de la
compaiifa De Lesseps a través de una gestion realizada por Bunau-Varilla y el
abogado Cromwell, en contacto con el ingeniero George Morison, el presiden-
te norteamericano Theodore Roosevelt no lo dudé, a pesar de que el Congreso
habia aprobado en 1902 la opcién Nicaragua.

La oportunidad parecia buena porque en Panamd habia un ferrocarril,
parque de maquinaria e infraestructura, el canal era mds corto y casi toda la
traza estaba abierta, mientras que en Nicaragua no habia nada. Asi que se
montd una potente campafia medidtica contra Nicaragua, utilizando como
excusa sus terrorificos volcanes, y el sorprendido Congreso cedio a las preten-
siones del voluble presidente, adquiriendo la compaiifa a los franceses en
1904. Ya antes, Roosevelt habia demostrado su total carencia de escripulos
intentando negociar con Colombia un tratado con cldusulas inaceptables de
soberania sobre la provincia de Panamd. El presidente colombiano Marroquin
tragd, pero no el Senado, que rechazaba las humillantes propuestas norteame-
ricanas.

Roosevelt, irritado, amenazé con decantarse por la opcidén Nicaragua o
tomar por las bravas la provincia de Panamd. Al final, lo que hizo fue activar
la insurreccion panamefia a través de Philippe Bunau-Varilla, que actué como
agente anticolombiano apoyando a los insurrectos, en noviembre de 1903, con
la ayuda de los buques norteamericanos Nashville, Dixie, Atlanta, Maine II,
Mayflower y Prairie en bahia Limo6n, mientras en el Pacifico las cafioneras
colombianas Padilla y Bogotd fueron expulsadas por una escuadra que
componian los Boston, Marblehead, Concord y Wyoming. Roosevelt se jactd
después con su famosa frase «Yo tomé el istmo», en la que se condensa su
ejecutoria. Panamd se proclamaba Estado independiente bajo la presidencia
titere de Manuel Amador. Las relaciones diplomdticas entre Estados Unidos y
Colombia no quedarian restablecidas hasta 1921, pero Panamd continué bajo
tutela norteamericana.

Resueltos los problemas «sencillos», ahora quedaba enfrentarse al auténti-
co desafio: la empresa del canal. Roosevelt incurrié en grave desacierto
nombrando como jefe de la infraestructura a John Findley Wallace, profesio-
nal de obra civil que estaba dirigido desde Washington por un comité politico
al que debia pedir permiso para todo. Wallace no tenfa idea de lo que iba a
hacer ni de como resolver los grandes problemas de la presa del Chagres, los
escombros y el puerto del Pacifico, pero puso a todo el mundo en marcha y

2019] 411



TEMAS GENERALES

delegé en sus subordinados.
La obra del canal de Panamd
se habia reanudado (1904),
pero sin conocer el rumbo.
Roosevelt, sin embargo, acerto
plenamente nombrando a un
médico experto en enfermeda-
des tropicales, William Craw-
ford Gorgas, delegado sanita-
rio plenipotenciario para la
obra de Panamd que, a través
de un ejército de enfermeros y
especialistas de bata blanca,
organizd los hospitales de
Panamd, impulsé incesantes
fumigaciones y llegd a inmis-
cuirse en el proyecto anulando
cualquier charco y depdsito de
agua donde pudieran criar los
mosquitos. En medio de la
selva, su labor fue titdnica, y
destinada al fracaso, aunque
logré establecer un «entorno

John F. Stevens. (Foto: internet). sanitario» en el que el nimero

de victimas fue razonable.

Pero la obra propiamente dicha, a cargo de Wallace, no marchaba. Todo era
un maremdgnum de desorganizacién y dérdenes contradictorias donde nadie
tomaba una iniciativa en espera de autorizacion de Washington. Roosevelt,
desesperado, le colocd el muerto al vicepresidente Taft, que como primera
medida destituyé de forma fulminante a Wallace. En aquel momento dificil le
resulté muy valiosa la colaboracién del empresario de obra civil James Hill-
Hill, que proporcioné a Roosevelt el hombre que necesitaba: John Frank
Stevens, un curtido veterano de obras ferroviarias que, por si algo le faltaba,
era un calco del nonato actor Paul Newman. Ademds de capacitado, Stevens
tenfa gran aficién a los puros, conociéndosele en el istmo por el apodo de
Gran Cigarro.

Nada mds llegar a Panamd, el nuevo jefe le dijo a su gente: «Hay tres
enfermedades en Panamad: la fiebre amarilla, la malaria y el miedo. La
mayor de todas es el miedo». Trasladé su oficina al tajo de La Culebra y se
puso a trabajar. Stevens fue como una rafaga de viento fresco para Panama,
puesto que encontrd solucién para todo. Lo primero que hizo fue sustituir
la estrecha y solitaria via de ferrocarril europea por varias paralelas, de
cinco a diez, con el ancho de via americano y potentisima maquinaria de la
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misma procedencia. Realizé 1.200 obras de infraestructura y, con un trafico
ferroviario infernal organizado por profesionales, fue capaz de sacar de los
tajos de La Culebra todo el material de escombro con el que antes no se
sabfa qué hacer, envidndola directamente a la construccion del nuevo puer-
to de bahfa Limdn, o al otro extremo, al gigantesco dique del Pacifico, que
conectarfa con tierra el islote de Naos y la inmensa explanada sobre la
que un dia se levantarfa la ciudad de Balboa. Mantenida la malaria a raya
por Gorgas —al que respaldé plenamente—, la obra del canal empezé a
funcionar. Con Stevens llegé a trabajar a Panamd un contingente de 8.000
vascos, muy apreciados por Gran Cigarro por su rendimiento frente a los
caribefos.

Cinco: el trabajado y costoso éxito

Quedaba, no obstante, por resolver la cuestion mds dificil: cdmo seria defi-
nitivamente el canal de Panamd. Apoyado en todo por Roosevelt, del que era
su ojito derecho, Stevens se inclind abiertamente en el Congreso por el puente
de agua del barén Godin de Lépinay, atribuido a varios disefiadores hidrduli-
cos norteamericanos. La solucién se impuso, pero no sin herir el orgullo del
vicepresidente Taft que, pacientemente y tras la destitucion de Wallace, habia
ido formando su propio equipo de ingenieros hidrdulicos procedentes de las
obras de los Grandes Lagos norteamericanos, donde se llevaron a cabo formi-
dables esclusas. Estaba dirigido por un discreto pero muy eficiente ingeniero
del Ejército, el mayor George Washington Goethals, que tenfa como lugarte-
nientes a William Sibert y a David Du Bose Gaillard. El primero construiria la
magnifica presa de Gatin, que da origen al gran lago artificial del mismo
nombre, y el segundo entregd su vida —muri6é por exceso de trabajo— en el
tajo maldito, La Culebra, que en nuestros dias lleva con justicia su nombre
(paso Gaillard).

En 1906 Theodore Roosevelt, consciente de que todo iba viento en popa,
decidio ir a Panamad a bordo del acorazado USS Louisiana en la peor época,
las lluvias, realizando una memorable visita en la que recorrio los tajos emba-
rrados y llegdé a ponerse al mando de una excavadora Slaven. No fue capaz,
sin embargo, de percibir que su baza principal, Stevens, estaba a estas alturas
bastante quemado, y a principios del afio siguiente (1907), después de un
invierno especialmente duro, escribi6 al presidente una carta muy franca en la
que revel6 que el proyecto, una vez solucionado, ya no le interesaba, que le
parecia una obra ficil si no fuera por los gigantescos volimenes y que cons-
truirla solamente por la gloria de un presidente no le entusiasmaba en absolu-
to. Roosevelt no podia creer lo que estaba leyendo; los genios nunca han sido
faciles de comprender. De acuerdo con Taft, se decidié el inmediato relevo de
John Stevens por George Goethals.
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La obra entraba de este
modo en su extenso tramo
final; Goethals tal vez no fuera
un genio como Stevens, pero
s{ un profesional de primera
profundamente conocedor de
la obra y de los que en ella
trabajaban. Consciente de la
hazafa realizada por Stevens,
se abstuvo de denostarlo o
criticarlo, manteniendo todos
sus sistemas de trabajo ferro-
viarios, aun cuando cambid
por completo la organizacion
y modificé la concepcion de
las esclusas del lado del Paci-
fico, retranquedndolas al inte-
rior para protegerlas de un
bombardeo desde la mar.
También dirigié el disefio de
toda la infraestructura del lado
del Pacifico, que era una enor-
me actuacién en si misma.

Las propias esclusas fueron
un hito de la ingenierfa hidrdu-
lica, en un principio debido a
Joseph Ripley, sustituido luego por el eficiente Harry Foote Hodges, auténtico
creador del «carro de Neptuno» del canal de Panamd, con compuertas,
conductos, vdlvulas, mecanismos de cierres y apertura y un largo etcétera. Las
esclusas funcionan sin bomba de agua alguna, simplemente el agua por grave-
dad llena cada una por los surgideros del fondo, ascendiendo el barco y, una
vez llega arriba, se abren las compuertas, pasa al lago Gatin y, al cerrarse
estas tras €l, se tira el agua contenida al mar. De esta forma, los lagos son
abastecedores indispensables cuya capacidad determina el uso de la infraes-
tructura. El lago de Miraflores y sus esclusas, junto con las de Pedro Miguel,
fue realizado por ingenieros civiles, encabezados por Sydney B. Williamson;
la idea era generar competencia con los militares del otro lado, sana y estimu-
lante para todos. Solo para imaginarnos los volimenes de obra y agua maneja-
dos, digamos que cada esclusa antigua tiene medidas adecuadas para un
acorazado americano de entonces: 304 metros de largo por 34 de ancho y 13
de calado, mientras que las recién construidas son de 427 metros de largo por
55 de ancho y 18,3 de calado, dando una idea del tamafo de los buques que
pueden atravesar el canal en nuestros dfas.

George W. Goethals. (Foto: www.wikipedia.org).
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Por fin, tras diez largos y dificiles afios de obras, se pudo dar por termina-
do. No lo fue sin nuevos traumas, pues en 1907 la vertiente oriental de La
Culebra (conocida como La Cucaracha) se precipité en alud y tapé la zanja,
adversidad repetida en 1910. En 1913 hubo un nuevo terremoto, y suma y
sigue. De hecho, La Culebra no pararfa quieta y continuaron los derrumbes en
1914 y 1915, con el canal ya abierto. Incluso en fecha tan tardia como 1974,
el macizo arcilloso volvié a entrar en accion, colapsando el paso. Mientras
tanto, Roosevelt fue relevado por Taft, y este por Wilson, que en 1914, cuando
apreto el boton para liberar el rio Chagres creando el lago Gatun, tenia proble-
mas mucho mds importantes en cartera, como la Primera Guerra Mundial.

Finalizando el verano de 1913, el remolcador Gatiin, convenientemente
engalanado, probd el juego triple de esclusas del lado del Atldntico de subida
y bajada, con éxito completo. A continuacién, una pontona superviviente del
fracaso francés, la Alexandre La Valley, fue transitando, como quien no quiere
la cosa, todos los grupos de esclusas, convirtiéndose en el primer artefacto
flotante en cruzar el canal de Panamd. Los primeros barcos fueron muy
modestos, los cementeros Ancon 'y Cristobal, que lo atravesaron a primeros de
afio. La flota norteamericana del Pacifico al completo, con nueve acorazados
dreadnought destinados al sacrificio de Pearl Harbour, no cruzé el canal hasta

USS Houston en el canal de Panamd en 1930. (Foto: www.wikipedia.org).
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1919, cuando Roosevelt ya habia fallecido. Pero, durante la Segunda Guerra
Mundial —con frentes en el Atldntico y el Pacifico— el canal de Panam4d se
convirtié en obra estratégica de primer rango para la US Navy, que lo utilizd,
como quien dice, a destajo.

Conclusion

El tiempo, sin embargo, ha situado el canal de Panamd como obra de
primer rango para el trafico mercante, dejando en segundo plano el tema mili-
tar. Actualmente lo transitan 14.000 barcos al afio (solo superado por el de
Suez, con 20.000), que estdn dejando literalmente exhausto el rio Chagres y el
lago Gattin. A consecuencia de los acuerdos Torrijos-Carter de 1977, Panamd,
con una turbulenta historia, recibid la obra en 1999 tras 86 afios de gestién
norteamericana y ocupacion de la zona.

Hoy el canal de Panamd, gracias a la ampliacién de 2009-2016 y al feno-
meno de la contenerizacion en la Marina Mercante, es via estratégica comer-
cial de primer orden y fuente de ingresos bdsica para Panamd, pais de futuro
ciertamente prometedor.

El canal de Panam4 no fue una obra bien planificada, ni siquiera se supo lo
que se iba a hacer hasta apenas ocho afios antes de terminarlo. Durante los
otros 25, franceses y americanos se dedicaron a luchar contra el barro, los
mosquitos y la selva sin mds recompensa que varios miles de muertos. Pero,
al final, el genio de un hombre, la constancia de muchos otros y el duro traba-
jo de la gran mayoria permitieron superar una situacion imposible en la que
los mdximos promotores y dirigentes solo al final conocieron las dificultades
a las que se estaban enfrentando. Buena leccidn, tal vez, para un futuro en el
que se vuelvan a planificar obras megalémanas sin mds bagaje que un toque
de romdntica soberbia y el impulso de la ciega arrogancia humana.
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