&siBiLp
=" iblloteca Int. Simén Bolivar
LT T
B0254 799
UNIVERSIDAD DE PANAMA
VICERRECTORJA DE INVESTIGACION Y POSTGRADO
PROGRAMA DE MAESTRIA EN DESARROLLO

DEL SECTOR MARITIMO

ESTUDIO DE LOS FUNDAMENTOS JURIDICOS PARA EL
DESARROLLO DE LA REGION INTEROCEANICA DE LA
REPUBLICA DE PANAMA COMO CENTRO INTERNACIONAL

DE SERVICIOS MARITIMOS: 1925-1997
MARCOS GILBERTO REYES CAMARGO

TESIS PRESENTADA COMO UNO DE LOS REQUISITOS
PARA OPTAR AL GRADO DE MAESTRO EN
DESARROLLO DEL SECTOR MARITIMO

PANAMA, REPUBLICA DE PANAMA

1997



25

o X

e

Y

UNIVERSIDAD DE PANAMA
VICERRECTORIA DE INVESTIGACION Y POSTGRADO

ACTA DE SUSTENTACION DE TESIS
PROGRAMA DE MAESTRIA EN:

DESARROLLO DEL SECTOR MARTTIMO

Titulo del Trabajo de Tesis __"Estadins de los Fundamentos Juridicos para el

Desarrolla de la Regidn Interoceanica de la Repiblica de Panama como
Centro Internacional de Servicios Maritimos®.

Nombre del Estudiante Marcos G. Reyes Camargo Cédula _8-238-1404

Miembros del Jurado* Calificaciones que otorgan
a _Dr. Calixto Malcolm (Darector) O“
b _Dec. Ernesto Botello % -
¢ _Licdo. Rodolfo Diaz q 5 = A

Nota final Promedio % B

Observaciones Generales el Jurado

El Trabajo escrato de Tesis recopil
de _Panami, —de 1925 a 1997 ___dentro A -
1 trs l I PPN

FrmadelosMi r del Jurado é /
a ’ b

C

Do ety (7 Mmoo

Firma Coordinador del ama Firma Repfksentante d
)S‘ T : Q, Vicerrectorfa deInv y Postgrado
aALD J] :
F del Estudiante

Fecha 22 de enero de 1998



contjnﬁa. LA J

Sustenta la necesidad de crear un Centro Internacional de Servicios
Maritimos miltiples, que contemple incentivos Fiscales, Legislacién
adecuada, Politica Maritima, Capacitacién de Recursos Humanos,
etc., como via para ganar la oonfianza de la commnidad
internacional y de los usuarios que permita explotar integralmente
la estrategica posicién geografica.

Recanendamos que el Informe sea de conocimiento del Ministerio de
la Presidencia de Asuntos del Canal, como aporte de investigacién
de la Maestria en el Sector Maritimo de la Facultad de Derecho y
Ciencias Politicas, al Desarrollo de la Regién Interoceénica con
perspectiva global.
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RESUMEN

Para una mejor comprensién de la temética abordada, hemos dividido
nuestra investigacién en tres (3) capitulos, de la sigumente manera El primer
capitulo establece la sustentacién del trabajo de graduacién, v gr planteamiento
del problema, objetivos, hipétesis, varables, metodologia, marco te6rico y marco
conceptual El segundo capitulo desarrolla los resultados y discusin de la tesss,
detallando las generalidades del sector mariumo de Panam4, concepto, definicién
y los elementos integrantes del mismo. El tercer capitulo nos presenta el tema de
la Region Interocednica de Panami como Centro Internacional de Servicios
Maritimos, concepto de Regi6n Interocednica de Panamaé y de Centro Internacional
de Servicios Maritimos, el marco juridico regulatorio del Sector Maritimo
panamefio y, por ulumo, nuestra propuesta de Politica Maritima Nacional que
propicic la conversién de Panamé en una potencia maritma de servicios por
excelencia Terminamos nuestro trabajo de graduacién con las conclusiones y las
recomendaciones necesarias para alcanzar los objetivos planteados al wicio del
mismo. Esperamos que el actual esfuerzo de investigacién, permuta la
contribucién necesaria para lograr a corto plazo, el Centro Internacional de
Servicios Maritimos de Panami.



SUMMARY

To estabhish a broader understanding of the topic m reference, we have
divided our mvestigation 1n three (3) chapters, in the following manner The first
Chapter establishes sustamnment of graduation paper, for example statement of the
problem, objective, hypothesis, variables, methodology, theoretical frame and
conceptual frame The second chapter develops results and discussion of
graduation paper, entering to detail generalities of Panama maritime sector,
concept, defimition and the integrating clements of the same The third chapter
deals with Panama Interoceanic Region as an International Center for Maritime
Services, the regulating juridical frame of the Panamaman Manitime Sector and,
as last, our National Manitime Policy to propitiate Panama conversion nto a
maritime power of services by excellence We end our graduation paper with
necessary conclusions and recommendations to obtain the objectives presented at
the beginning of the same The present investigation Effort allons Basic Juridical
Contribution to obtain the International center of Panama Maritime Services
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Es nuestro prop6sito mediante la presente tesis, demostrar que la Repiblica
de Panamé posee las condiciones necesarias que la hacen elegible para convertirse
en un Centro Internacional de Servicios Maritimos Miiltiples, consolidandose asi,
como un actor global en este dmbito

La actividad maritima de la ruta del istmo panamefio se remonta a la época
de la colonia, pasando por el estadio de su umoén a la Gran Colombia, para
culminar en el actual periodo republicano. En todas estas fases histéricas,
Panamd, gracias a su posici6n geogréfica, ha mantemido una situacién ventajosa
con respecto a otras naciones del orbe

Sin embargo, observamos con ncertidumbre que dicho sitial no ha
constituido, para la nacién panameifia, un decisivo elemento capaz de lograr
plenamente su propio desarrollo econémico, empero en cambio, st ha coadyuvado
al repunte econémico de otros paises como por ejemplo. los Estados Umdos de
Norteamérica, principalmente por razén del uso del canal interocednico Este
panorama nos plantea una seric de interrogantes inusitadas que, a su debido
tiempo, deberin ser respondidas

Una vez diagnosticada esta problemitica, lo pertinente es encontrarle la
mejor soluciébn posible, mediante la pronta creacién y desarrollo de una
POLITICA MARITIMA NACIONAL, ineludiblemente mmersa dentro de un gran
plan de MODERNIZACION del Estado panameflo (reformas econdémicas,
lab(;ralcs, fiscales, administrativas y tecnoldgicas)

.4 4



CAPITULO 1
FUNDAMENTACION TEORICA Y

ASPECTOS METODOLOGICOS
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CAPITULOL  FUNDAMENTACION TEORICA Y ASPECTOS

METODOLOGICOS

A. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Este lo exponemos mediante la formulacion de las siguientes interrogantes

Cuiles son los fundamentos juridicos que existen en la Repiblica de
Panami para su desarrollo como Centro Internacional de Servicios Maritimos?

¢Es 1donea la legislacion vigente en Panami en matena de desarrollo del
Sector Maritimo a través de los servicios?

+Qué servicios se explotan actualmente en nuestro pais en beneficio de los
navieros y la tripulacién de las naves que transitan por Panam4?

+Qué aspectos novedosos se pueden instituir en la lex for1 para desarrollar
plenamente al sector maritimo panameiio a través del sistema de servicios?

¢S¢ pueden crear servicios adicionales a los existentes con el propdsito de
convertir a Panamé en una potencia maritima internacional fundamentada en los
servicios?

cPuede Panama convertirse en un "MARITIME CENTER" con 1gual o
mayor éxito que el existente en paises de servicios maritimos tales como Chipre,

Singapur y Hong Kong?
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(Podran el sector piiblico y privado panameiio umificar esfuerzos en pos de¢
crear ¢ umplementar una Politica o Estrategia Maritima de Estado para el
desarrollo exitoso de su sector maritimo, utilizando como punta de lanza el sistema

de servicios?

1. Antecedentes:

Aqui nos referimos fundamentalmente a todos los previos estudios ¢
nvestigaciones realizados por doctrinarios nacionales y extranjeros, expertos en
la materia en cuestién, tales como Carlos Ernesto Gonzilez de la Lastra y
Francisco Montero, los cuales han teorizado sobre el tema examinado, llegando
a la conclusién consensuada de que la Repiiblica de Panami, como regién
interocednica, posec todas las cualidades para convertirse en un Centro
Internacional de Servicios Maritimos dada su naturaleza de pais maritimo por
excelencia.

Aunado a lo expresado con anterioridad, en nuestra nacién existe un marco
juridico regulatorio, cuya ley primigema data desde el primer cuarto del presente
siglo (creacion del Registro Abierto de Naves para la organizacién de la Marina
Mercante Panameiia), el cual sirve de sustento para la creacién en 1a Repablica de

Panami de un Centro Internacional de Servicios Maritimos
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Sin embargo, conceptuamos, que la multiplicidad de leyes que dan pie al

mencionado marco juridico, adolecen de defectos de dispersion y conflicto
legislativo que, por ende, origina una desorganizacién administrativa institucional
que trastoca el dmmo cientifico con que debe abordarse esta temdtica, causando,
en conclusién, el efecto negativo del retraso en las gestiones de conversién de la
Regi6n Interocednica de l1a Repuiblica de Panamé en un Centro Internacional de
Servicios Maritimos Multiples

Ante esta situacién urge tomar las acciones pertinentes creando y ¢jecutando
una Politica o Estrategia Maritima Nacional, necesaria para la conversién del pais
en una potencia maritima, coordinando la legislacién difusa sobre la matena,
mtegrando las competencias admimstrativas de todas y cada una de las mstituciones
nacionales facultadas para desarrollar diferentes aspectos de los elementos del
sector maritimo y mediante la creacién de una Autoridad Maritima Nacional
(AMN), la cual congregue dichas potestades en un solo haz de intereses que

beneficien integralmente a Panamé y_ al mundo

2. Importancia

Mediante la claboraciéon de esta investigacién, deseo demostrar la

unportancia que reviste para nuestro pais, ¢l cumplimiento de 1a normativa legal
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existente en su ordenamiento juridico, o bien, de ser necesario, la creacion,
promulgacién e implementacion de la legislacion pertinente, vinculada al sector
maritimo, como requisito sine qua non para el establecimiento de las pautas que
lo destaquen como un Centro Internacional de Servicios Maritimos.

Coincidimos con la opinién de muchos entendidos en la materia in examine,

en el sentido de que en Panama4 existen las condiciones propicias que, sin duda
alguna, pueden garantizar su total éxito como Centro Maritimo, entre éstas se
destacan:

1) Su excelente localizacion geografica como punto obligado de origen,
destino o trafico maritimo a través de su canal de esclusas y a su
condici6n especial intimamente relacionada con la amplia capacidad
de ofrecer servicios a los usuarios del sector maritimo y de contar
con la infraestructura adecuada (Sistema Portuario);

2) La existencia de un importante Centro Bancario Internacional;

3) La presencia de la Zona libre de Colén como centro de recepcién y
distribucién de mercancias;

4) La posesion de una flota de registro (Marina Mercante), que
actualmente ocupa el primer lugar en la lista internacional asociada
con este aspecto.

5) La existencia de una inmensa riqueza de recursos marinos.



6)  La reversi6n de tierras a la jurisdiccién panamefia
7) La transferencia del Canal a la Republica de Panami
8) La Privatizaci6n de los Puertos de Servicio Maritumo Internacional
(Balboa y Cristébal)
9) El desarrollo de Industrias Maritimas Auxiliares y de Zonas
Procesadoras para la Exportacién
No obstante la sola convergencia en ¢l 1stmo panameiio de los citados
factores ventajosos, no basta para realizar plenamente su desarrollo como Centro
Maritimo Internacional También deberdn concurrir, iexorablemente, para los
cfectos, los factores legales-financieros que refuercen la ventajosa situacién
existente, a saber: la adecuada legislacion en materia de tasas ¢ impuestos para los
negocios internacionales, la ausencia de restricciones para la transferencia de
dinero, ¢l uso del délar como moneda de curso legal, la existencia de un centro
bancario y asegurador consolidado en ¢l pais y reconocido mundialmente, costos
operacionales relativamente bajos y un sistema de comunicaciones moderno y
cficiente.
Con este trabajo de investigacién es mi interés hacer un aporte significativo
y novedoso que contribuya a asesorar en la conversion de Panami en una potencia

internacional de servicios maritimos.



Delimitacién del Area de Investigacion:

3.1. Delimitacién Geogrifica: La Regiéon Interocednica de la

Repiiblica de Panami

3.2. Delimitacién Histérica: Periodo 1925-1997

3.3. Delimitacién Cualitativa: La actualizacién de los
fundamentos juridicos del Centro
Internacional de Servicios

Maritimos

B. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

1. Objetivo General
Analizar las disposiciones juridicas relacionadas con el desarrollo de la
Regi6n Interocednica de 1925 a 1997, las cuales afectan la competencia y

la expansi6n del Centro Internacional de Servicios Maritimos



2. Objetivos Especificos

21  Analizar la legislaci6n panameiia a fin de conocer que
aspectos cn materia de servicios plantea ésta, para el
desarrollo del Centro Internacional de Servicios
Mariumos, en la Regién Interoceinica

22 Investigar sobre las mnovaciones que se pueden
mtroducir y aplicar en el ordenamiento juridico
panameiio en materia de servicios para asi maximizar
las ventajas comparativas y competitivas que en la
actuahidad este posee como un potencial Centro

Internacional de Servicios Maritimos

C. HIPOTESIS DE LA INVESTIGACION

1 Existe la necesidad de implementar una nueva legislaci6n
que estimule el desarrollo de la Regi6n Interocednica de la
Repiiblica de Panami.

2 Existe 1a posibilidad de crear un Centro Internacional de
Servicios Maritimos en la Regi6n Interocednica de la

Repiiblica de Panama.



D. EL SISTEMA DE VARIABLES

Aqui identificamos los upos de variables més representativos para
los efectos de esta mvestigacién y la descripcién de cada una de las

mismas, de la siguiente manera

1 2

Fundamentos juridicos vigentes de los Desarrollo Maritimo de 1a
servicios maritimos de Panami Regi6n Interocednica

VARIABLE INDEPENDIENTE VARIABLE DEPENDIENTE
3

Centro Internacional de Servicios
Maritimos

VARIABLE INTERVINIENTE

Partimos del concepto de la existencia de una base legal actual como
variable independiente, que a su vez, afecta la expansién y compeutividad del
comportamiento 4g1l de los servicios que produce ¢l desarrollo maritimo de la
Regién Interocednica, en su condicién, de variable dependiente, ¢s decir, los
cfectos econ6micos que se derivan de la legislaci6n maritima vigente

Al mismo uempo se reconoce la existencia en Panami del potencial

necesario para la creact6n de un Centro Internacional de Servicios Maritimos, en
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su rol de variable interviniente cuyo desarrollo institucional. (sector piblico) y
empresarial (sector privado), también depende de la actualizacién mediante
cambios en la legislacién panameiia, lo. cual sin lugar a dudas afectard el auge
expansivo del desarrollo maritimo de 1a Regién Interocednica de la Repiblica de

Panamai.
E. METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

El método utilizado en este trabajo de investigaci6n histérico (antecedentes)
ya que la investigacién se refiere especificamente a la evolucién y desarrollo del
sector maritimo y su incidencia en la economia panameifia durante el periodo 1925-
1997.

También utilizamos el Mét;)do descriptivo (situaci6n actual) por las diversas
formas y caracteristicas que se detallan, lo que nos permite adem4s utilizar una
metodologia cientifica basada en la descripcién del objeto y su funcionamiento, de

tal manera que podamos dar datos concretos y precisos sobre €l tema.
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F. INSTRUMENTOS UTILIZADOS PARA LA INVESTIGACION

Uulizamos los siguientes

1. Poblacién
La poblaci6n consultada para la investigacion estd inmersa en los diferentes

componentes (comunidad maritima) la que integran el sector maritimo panameiio

2. Muestra
La muestra utilizada para los efectos de la invesugacién serd de tipo

razonada.

3. Entrevista
Utilizamos la técnica de la entrevista de tipo no estructurada con preguntas
abiertas, que serdn respondidas por los entrevistados dentro de una conversacion
Igualmente usamos la entrevista de orden focalizada (focus interviews),
mtegrada por una lista de asuntos maritimos 1nvestigados, esto es, en base a una
lista de tépicos técnico-juridicos que sondean razones, motivos y esclarecimientos

de la probleméuica legal y su relacién con el desarrollo del sector maritimo
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panameiio
Esta estrategia aplica una guia de entrevistas con las grandes areas que

sobre ¢l tema maritimo deseamos profundizar, a saber

La Repiblica de Panami como Centro Internacional de Servicios
Maritimos

Introduccién al Sector Maritimo de Panam4.

Algunas teorias sobre las competencias maritimas

La nsercién del Canal de Panam4 en el Sector Maritimo panamefio
- . La Marna Mercante Panamefia

El Sistema Portuario Panamefio

Los Recursos Marinos de Panam4 en el Desarrollo sustentable de su

economia

G. MARCO TEORICO

En este punto desarrollamos lo concerniente a la revisién de documentos
que sobre este tema existen, v.gr, leyes, revistas, tratados de derecho maritimo,

conferencias, etc , tanto a nivel nacional como extranjero
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1. Revisién de la Literatura

En la seccién de bibliografia de este trabajo presentamos detalladamente
toda la documentacién que nos ha ayudado en la obtencién de informacién de gran
valor a objeto de confrontar la hipétesis y lograr resultados aceptables producto de

la investigacién

H. MARCO CONCEPTUAL

Con el propésito de tener presente los términos o conceptos generales
aplicados al tema adelantamos, a continuacién un listado de éstos, a saber

1.  Centro Internacional de Servicios Maritimos: Estado riberefio que
p<:>r su localizaci6n geogrifica se constituye en un punto obligado de
origen, destino o paso del trifico maritimo y a una condicién
especial intimamente relacionada con la capacidad de ofrecer
servicios a los usuarios del sector maritimo dado que cuenta con la
infraestructura adecuada.

2. Sector Maritimo: Aspecto econémico de un Estado nberefio

vinculado a una seric de elementos determinantes en su producto
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Interno Bruto (P I B ), verbigracia Marma Mercante, Sistema
Portuario, Flota Pesquera, Zonas Libres, Canales y Apoyo de
Servicios a la Navegaciéon

Flota de Registro: Indice estadistico de naves comerciales inscritas
legalmente en un pais de registro naval, verbigracia la Repiiblica de
Panam4 posec una flota de registro de 12,718 naves al afio de 1997
Marina Mercante: Componente esencial del Sector Maritimo de un
Estado, integrado fundamentalmente por su flota de Registro
Hinterland: Interregi6n geogréfica de un Estado conformada por un
sistema portuario especializado para el manejo de diversos tipos de
carga y ligada a un sistema de facilitacién de toda 1a documentacién
relacionado con éste (alta y eficiente tecnologia)

Factores Legal-Financieros: Aquel vinculado a la adecuada
legislacién en materia de tasas ¢ impuestos para los negocios
internacionales, la ausencia de restricciones para la transferencia de
dinero, el uso del d6lar como moneda de curso legal, sin controles
de cambio, un Centro Bancario y asegurador consolidado en el pais
y reconocido mundialmente, costos operacionales relativamente

bajos, un sistema de comunicaciones absolutamente moderno y
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eficiente, asi como recursos humanos preparados técnica y
académicamente

Factor de Servicios Maritimos: Aquel vinculado a las facilidades
comerciales que un Estado puede ofrecer al comercio maritimo
mundial, en funcién de su posicién geogrifica estratégica

Lex Fori: Consiste en la legislacién o Derecho Positivo imperante

de un Estado en toda indole de materia juridica



CAPITULO I

RESULTADOS Y DISCUSION
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CAPITULOI. RESULTADOS Y DISCUSION

A. EL SECTOR MARITIMO DE PANAMA

1. Enfoque maritimo de la Funcién Histérica en cuanto a la

Posicion Geogréfica del Istmo de Panami

Podemos afirmar de manera inequivoca y categérica, basindonos para ello
en pruebas historicas contundentes, que la posicion geogrifica del 1stmo Panameiio
ha constituido siempre un factor determinante para su desarrollo econémico dentro
del contexto mundial

Para los efectos metodoldgicos y didicticos relativos al tema examinando
resulta de meridiana importancia establecer un recuento de los diferentes estadios
histéricos en los cuales Panami ha jugado un papel preponderante ya sea como
obligada ruta tranmsistmica, centro de intercambio colomal, sitio vinculado al
movimiento maritimo y portuario regional, o bien como encrucijada del comercio

mundial en la edad contemporanea, a saber:
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1.1. Periodo Colonial

Puede seiialarse que el 1stmo de Panami inicia su importancia histérica,
desde el punto'de vista maritimo, con la colomzacion de "Tierra Firme", divida
ésta por disposicion del gobierno del Imperio Espaiiol en dos trascendentales
provincias Nueva Andalucia que contenia a la Nueva Granada y a Castilla de Oro
que poseia a Panamd Dichas provincias se encontraban separadas por fronteras
naturales como el Rio Atrato, limite geografico con la actual Repiiblica de
Colombia

Cabe agregar que, geograficamente, en este periodo "Tierra Firme" tenia
como limites desde el Cabo de Gracias a Dios, en Nicaragua, hasta el cabo de
Vela en Venezuela

Con el recorrido de nuestras costas por el Almirante Cristébal Colén en el
afio de 1502 y, mas tarde, con ¢l descubrnimiento del "Mar del Sur” (Occano
Pacifico) en el afio de 1513, a cargo del Adelantado Vasco Niifiez de Balboa, se
puede decir que Panami empieza el desarrollo de la primera etapa de su vital
misi6n histérica, toda vez que destaca y juega un papel decisivo en la conquista
espafiola del vasto Imperio Incaico, ademiés de constituirse en centro y punto de
partida de las empresas hispanas conquistadoras de las avanzadas civilizaciones

indigenas Centroamericanas (Ver Anexo No 1) En este orden de ideas,
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cotncidimos plenamente con el profesor universitario Alberto McKay cuando acota
en sus estudios sobre este tema que "En la época colomal, después de ser la
primera y {inica colonia espafiola en Tierra Firme americana durante el primer
cuarto del siglo XVI, Panama se convirtid en el punto de importantes expediciones
que se dirgieron hacia el centro y Sur América" !

Desde 1543, durante el resto del siglo XVI, todo el siglo XVII y el primer
tercio XVIII, el Camino de Cruces y el Camino Real establecieron contacto entre
el Canbe y el Pacifico, a través de la ruta regular Peri-Espafia  Asi las cosas,
como bien apunta el histoniador panameiio Alfredo Castillero Calvo "No se puede
exagerar la importancia que tuvo la ruta transistmica panameiia. St nos atenemos
a los cuadernos estadisticos de Earl J Hamulton, observamos que entre 1531 y
1660 de todo el oro y la plata que ingresaron a Espaiia procedente de América, un
60 por ciento (60%) paso por el Istmo de Panami" 2

A partur de 1544, y de alli hasta 1731, esto es, por espacio de 187 afios, se
celebraron con éxito las famosas ferias mercanules de Portobelo las cuales
constituyeron un arquetipo de intercambio comercial para la época

En el dmbito politico de aquel tiempo, también destaca el hecho de que a

! MCKAY, Alberto Geografia dec Pangmd. Panami, 1991, p. 13

2 CASTILLERO CALVO, Alfredo L3 Ruta Transfstmicg y las Comumicgciones
Maritumas Hispanas, Siglos XVI 3 XIX, Panami, 1984, p 7



20

raiz de fundada la primera poblacién que cristaliza en Panami (Santa Maria La
Antigua del Darién en 1510), se instala en ésta el primer Cabildo Americano,
institucion politica que se orgamza en todos los pueblos americanos y que se
convierte en el 6rgano adecuado para -desarrollar las aspiraciones sociales,
econdémucas y politicas que tomaron més tarde, la iniciativa de la independencia de
Espaiia en el aiio de 1821

Al socaire de este mismo ambiente el 1stmo de Panami alcanza un alto
rango politico cuando se establece en €I, la Real Audiencia (1538) con una extensa
Jurisdicci6n que comprendia, por el Sur, las provincias del Plata y Chile y por el
Nordeste, el Cabo de Gracias a Dios Las mencionadas organizaciones politicas,
le dan al Panami de ese entonces, una personalidad bien defimda en completa
independencia con respecto al resto de los paises hispanoamericanos

La decadencia comercial de Espaiia y la penetracion de los intercambios
mancjados por Inglaterra y las incursiones de los piratas, corsarios y filibusteros
ingleses, franceses, espafioles y holandeses (fenémeno de esta época provocado por
el monopolio comercial que Espaiia ejercia sobre sus colomas y la rnivahdad
econémica ¢ imperialista de Inglaterra y Francia), hicieron decaer el trinsito
colomal por Panami y provocaron la clausura de las ferias de Portobelo en 1748
Sin embargo, "una ruta libre, organizada por comerciantes de las regiones de Natd

y Los Santos, con participacion inglesa prosperd en el siglo XVIII pero fue



21
clausurada por Espaiia mediante el uso de la fuerza en 1747" 3

Una vez cesaron los imperativos del gran comercio del Atlintico, tanto la
navegacion y el comercio del lado Pacifico empezaron a regirse por sus propias
leyes, aprovechindose mejor de las ventajas de la navegacion estacional Todo
esto, ademds, y en gran parte debido a la decadencia del sistema de flotas y de las
opulentas ferias portobelefias, sirvié de estimulo al comercio integracional que es
precisamente, entonces, cuando empicza a definirse con més claridad, creindose
asi en Panama circuitos comerciales que en algunos casos sobrevivieron intactos

hasta su independencia.

1.2. Periodo Post-Colonial o Departamental Colombiano

Desde mediados del sigio XVIII el comercio internacional en Panami quedo
paralizado, salvo en un breve lapso comprendido entre 1809 a 1814, uempo
durante el cual Espaiia conced16 algunas libertades a los comerciantes panameiios

La situaci6n politica y econémica para aquelia época se torné muy tensa
entre las colonias y la "Madre Patnia", al punto que muchas de estas empezaron

a independizarse; Panaméi no fue la excepcién.

* JAEN SUAREZ, Omar Anilisis Regional y Canal de Panamg. Panami, 1981,
p 18
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En efecto, Panamé concret6 su independencia de Espaiia el 28 de noviembre
de 1821, por su propio esfuerzo y sin ninguna ayuda extranjera, luego pasé a
formar parte de la Gran Colombia En el acta de independencia de Panamd de
Espaiia se hizo constar que "nos uniamos voluntariamente a la Gran Colombia,
:onv1rtléndonosX en un Departamento de este pais” *

Una vez fue comunicada la independencia de Panamé al Generalisimo
Simén Bolivar, éste se expres6 elogiosamente sobre este hecho en los siguientes

términos

"No es posible expresar ¢l sentimiento de gozo y
admiracién que he experimentado al saber que Panam4,
Centro del Universo, es regentado por si mismo y libre
por su propia virtud" *

Tal parece que el "Libertador de América” con ese espiritu visionario que
siempre lo caracterizd, se expres6 de esta manera, debido a que ntuia ya, en ese
tiempo, el destino de Panam4, acuiiado en el presente siglo mediante el bien

ganado slogan que reza. "Puente del Mundo, Corazén del Umverso”.

* G. DE FERRO, Elia y G. DE RUEDA, Guillermina. Problemas Politicos y_
Socio-Fconémicos de Panamd, Panamd, 9° Edicién, 1980, p 31

5 HERNANDEZ SANCHEZ - BARBA M , Simén Bolivar: Discursos, Proclamgs
y Epistolario Politico, Espafia, 32 edicién, 1981, p 101
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En el periodo de transici6n colonial-departamental, comprendido entre 1800

y 1825, la ruta transistmica panameiia volvid a recuperar su legendana vitalidad,
gracias a que una vez mas fue utilizada para el trasiego de la plata americana no -
sOlo la del Peri como antes, sino también la Mexicana, que desde el nicio de la
guerra de independencia prefind el cammno mis seguro del Istmo-, y gracias
también al movimiento maritimo que se desarrollé entre Jamaica y Panami para
el abastecimiento de manufacturas inglesas a las colomas espafiolas del Pacifico
El istmo volvid, entonces, a convertirse en el centro de uno de los més animados
comercios de Hispanoamérica, tan es asi que cuentan que se vivié una sensacion
de una fena continua que, con algunos reveses, permanecié innterrumpidamente
hasta 1819 y nuevamente sigui6 entre 1821 y 1825, aunque en este iltimo periodo,
més que nada debido al movimiento de tropas revolucionanas que se movilizaban
desde Venczuela a Peri, retornando por la misma ruta al terminar las guerras
independentistas  Esta funcién la podemos observar en el Anexo No 2
También en este periodo, luego del descubnmiento de las Minas de Oro en
California, Panama retomé su importancia geografica-estratégica, toda vez que en
1849 se mnic16 el uso del ferrocarril transistmico Panamé-Col6n, sirviéndose de él
los agentes de la marcha impetuosa dc‘la colonizacién americana hacia el oeste de
los Estados Umdos de Norteamérica, aunado a esto empiezan a aparecer los

primeros vapores del incipiente capitalismo industrial denominados Pacific Steam
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Navigation Co , por el Pacifico, y 1a Royal Mail Steam Ship Co , por el Caribe

Sin embargo, "al completarse la red ferroviaria interna de la Umén
Americana, después de 1869, el fluyjo de hombres y riquezas por el 1stmo
panamefio decay6 sensiblemente” ¢

Realmente se puede aseverar que, en este periodo, las condiciones de indole
econémicas, educativas, comunicacién y salud piblica, en que la Gran Colombia
mantuvo a Panamd fueron sumamente deplorables, esta situacién trajo como
consecuencia que en el escenario politico apareciera como principal protagonista
el &mmo de independencia politica-econémica, que desencadené en la formacién
de la Republica.

Sin embargo, ante tan infausto panorama, surgié como una luz de esperanza
de concreta prosperidad y reactivacion de la ruta transistmica panameiia, el hecho
histérico del inicio de la construccién a partir de 1880 de un Canal a mivel, gracias
al heroico esfuerzo francés liderizado por el llamado "entrepeneur extraordinarie”
(el extraordimljio emprendedor), el Conde Ferdinand De Lesseps

Conceptuamos que para finales de este periodo la "piedra angular” referente
al repunte de la posicién geogréifica del istmo de Panamd, la consttuye la

posibilidad de la construccién de un canal interocednico a través de éste, (sueiio

¢ G DE FERRO, Eha y G. DE RUEDA, Guillermina. Op. Cit., p. 42.



25

largamente acariciado desde hacia muchos siglos por diversos y notables hombres
de diferentes nacionalidades), el cual sirviera de medio para lograr la supremacia
comercial a mvel mundial, a través del dommnio del mar

Sin duda alguna, el mnicio de la accidentada construccién por Panamd de un
Canal a mivel -tal como lo concibi6 De Lesseps- por los pioneros franceses, marco
una indeleble huella histérica de consolidacién de nuestra posicion geogrifica Al
fracaso del esfuerzo francés, por la construccién del canal, (debido a factores
naturales y humanos), prosigue su feliz y exitosa culminacion, logrado gracias al
tesonero esfuerzo econémico de los Estados Unidos de Norteamérica, (decisiones
de su presidente, Theodore Roosvelt, los ingenieros militares tales como John
Stevens y George Washington Goethals, politicos y diplométicos como el senador
Mark Hannay, el Secretario de Estado John Hay y ¢l médico William Gorgas).

Por s1 fuera poco, ¢l objetivo de la construccion del canal en las entrafias
1stmo panameifio fue, definitivamente, el detonante que hizo explotar la llama de
su autodeterminacién al punto de lograr la secesién de la Gran Colombia ¢l 3 de
noviembre de 1903, proclamindose asi, en repiblica libre y soberana en el
concierto de las naciones del mundo

A nuestro juicio, el acto de independencia de Panamd, apoyado firmemente
por los Estados Unidos de Norteamérica, quien la reconoce ofictalmente tan solo
tres dias después de ocurrida, abre un capitulo trascendental en el libro de las

crénicas de las relaciones politico-econémicas de ambos paises, cuyas paginas
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todavia no han terminado de escribirse
1.3. Periodo Republicano

En el estadio Republicano, comprendido desde principios del siglo XX hasta
el presente, la apertura del canal por los Estados Unidos de Norteamérica (el 15
de agosto de 1914) y su puesta en funcionamiento, ha estimulado certeramente los
intercambios internacionales a través de la clave posicidn geogrifica panamefia,
esta ventajosa situacién ha sido complementada por la actividad de 1a Zona Libre
de Colén, cl Registro Abierto de Naves, \cl régimen juridico corporativo, la
actividad aérea y portuaria, el centro financiero, los servicios de apoyo a la
navegacion, la instalacién de grandes agencias internacionales, la reversion de
ticrras y la tan esperada formulacién institucional de una Poliuca Maritima
Nacional.

Somos de la opimén de que, ¢s en éste periodo cuando la Repuiblica de
Panami define su identidad como punto estratégico y sitio de conflucncia de las
més importantcs rutas y comunicaciones transistmicas (circulacién de personas y
mercancias), gracias a la existencia del canal interocednico (hasta la década de
los setenta dominado y aprovechado mayormente por los norteamericanos). Asi
lo vemos en ¢l Anexo No. 3.

Hoy en dia, a pesar del transcurso del tiempo, Panamé continiia siendo y,
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¢s mas, magnifica su naturaleza de naci6n cosmopélita o de "Cnisol de Razas",
toda vez de que se ha consagrado como un lugar de trinsito ¢ intercambio
comercial internacional

Segin los entendidos en la materia, con los cuales concordamos, es en la
presente época cuando Panamé orenta el rumbo hacia el Sector Terciario de su
Economia, denominado el "Sector Servicios” Esta situacién, que trataremos con
mayor profundidad y detalle en el préximo punto, se ha manifestado cada vez con
mayor acentuacion desde la primera mitad del siglo que decurre

En suma, y en base a las razones expuestas, conceptuamos que en el
Periodo Republicano, en la economia panameiia se configura y perfecciona, el
concepto de Sector Maritimo, al principio timidamente, pero con el transcurso

de los afios de manera extrovertida

2, Concepto

Reafirmando lo antes dicho, 1a posicién geografica de Panam4, le confiere
a nuestro pais una de las caracterisicas mis singulares que conforman su
proyeccién a nivel nacional ¢ internacional.

Siendo nuestra nacién un sitio dedicado principalmente a la prestacién de
servicios, las actividades englobadas dentro del sector maritimo tienen especial

influencia en la economia nacional, no en vano el conjunto de las mismas han
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representado més del vemtidos por ciento (22%) del producto Interno Bruto

Panameiio (P I B ) al presente aiio

En el tema de la cuestién maritima, sostenemos con firmeza que, el Estado
Panamefio, luego de vivir por muchos aiios, "de espaldas al mar” -cosa paradédjica
siendo un lugar con todas las condiciones de Estado maritimo por excelencia- ha
ido, paulatinamente, dindole su "frente al mar", comprendiendo que su drea de
préspero futuro y desarrollo econémico estd ligado wnevitablemente a la actividad
maritima.

Consideramos que ¢l sector mariimo panamefio, es un aspecto integrante
de nuestra economia que ha ido evolucionando histéricamente, al punto de
encontrarse en un franco proceso de consolidacién, por lo cual siempre ha estado
fusionado a su estratégica posicién geogrifica de ruta, eslab6én clave para el
transporte y comercio mundial a lo largo de cinco siglos, ya sea a través de los
otrora "caminos, puertos y ferias espafiolas”, "el ferrocarril transistmico
norteamericano” y el actual "canal interocednico panamefio”.

Asi las cosas, 1a posicién geogrifica panameiia ha 1do disefiando un sector
maritimo de imgualables potencialidades y proporciones, uniendo en Panams al
medio marino con el medio terrestre con motivos de la actividad portuaria,

canalera y comercial, bajo el contexto de la economia global.
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3. Definicién

Habiendo configurado en el punto anterior una nocién de lo que entraiia el
concepto de Sector Mariumo de Panami, es menester ahora, definirlo
coherentemente, fundamentindonos para esto, en aquellos parimetros que lo
conforman.

En consecuencia, el Sector Maritimo Panameifio constituye un segmento vital
mntegrante de la economia del Estado y vinculado a una seric de elementos que
determinan su naturaleza, a saber. la situaci6n ventajosa de su Registro Abierto de
Marina Mercante, la actividad ascendente de su flota pesquera y exportaciones
marinas, su dindmico movimiento portuarto, sus eficaces servicios de apoyo
(publicos y pﬁvados) a la navegaci6n internacional, los cficientes servicios
prestados por ¢l Canal, la accesibilidad y facilidades de las dreas revertidas a la
jurisdiccién nacional en virtud de los Tratados Torrijos-Carter, las dmim1ca§
operaciones mercantiles de la Zona Libre de Col6n, sus modernos y eficientes
factores’ Legal-Financieros, su tradicional factor de Servicios Maritimos y sus

factores Politico-Sociales.
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B. ELEMENTOS QUE INTEGRAN EL SECTOR MARITIMO EN

»

PANAMA

Estos han evolucionado histéricamente manteniendo actualmente una

posicion estable y competitiva, a saber

1. EL CANAL INTEROCEANICO

Desde los espafioles, pasando por los franceses, hasta llegar a los
norteamericanos, la historia de la construccién y funcionamiento del Canal de
Panama es rica en matices, luchas y sacrificios, los cuales han dado como
resultado una de las mis portentosas obras de ingemeria, considerada en la

actualidad la "Octava Maravilla de la Edad Contemporanea”

a. Antecedentes Histéricos

El suefio de construir un canal en el 1stmo de Panami se remonta a 1524,
cuando el Rey Carlos V de Espaiia ordeno los primeros estudios topogrificos para
determmnar la factibihdad del proyecto Asi, en 1527, siendo Gobernador de

Castilla de Oro, Don Pedro De Los Rios, se encomienda por orden de la Corona
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Espaiiola a Herpando De La Sierra y Pablo Corzo, la exploracién del Rio Chagres
y del Rio Grande como posibles medios para la comunicacién maritima
interocednica  Un hibro publicado en 1550 por el navegante portugués Antonio
Galvao hizo constar las facilidades de construccién de un canal que uniera los dos
grandes mares y que podria ser hecho por Nicaragua, México (Tehuantepec),
Panami o Danén

En 1567, el Rey Felipe IT envi6 al Nuevo Mundo a Don Bautista Antonelli
para que estudiara la posibilidad de un canal por Nicaragua o México, 16gicamente
¢l informe rendido por Antonell1 para sendas rutas fue tan desfavorable que ambas
sc¢ descartaron, en beneficio de la ruta panameiia.

Desde ¢l primer ideal espaiiol transcurrieron mis de tres siglos antes de que
los franceses, en 1875, a través de las gestiones del ingemero Napole6n Bonaparte
Wyse de 1a "Societé Civile Francais” (Sociedad Civil Francesa), fuera comisionado
por ¢l gobierno de la Nueva Granada para explorar el istmo de Panami, en la
posible realizacién de un Canal. Bonaparte Wyse realiz6 su estudio con apoyo de
los ngenieros Pedro J. Sosa (panamefio) y Armando Reclis (francés) de éste se
hicieron cinco proyectos, eligiéndose la ruta de la Bahia de Limén hasta la rada
de Panami.

En 1879, entré en escena el Conde Ferdinand De Lesseps, quien en un

congreso organizado para tratar ¢l tema del Canal prohyd, con éxito, junto a
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Bonaparte Wyse, la decisién de construir un canal a mvel en la cintura geogrifica

de Panami

Por fin, el suefio histérico del Canal se hizo realidad, cuando el 1 de enero
de 1880 De Lesseps 1nauguré solemnemente los trabajos de construccién de la
maxima obra de ingemeria de todos los tiempos

Desafortunadamente el titdnico esfuerzo francés, corrié con poca suerte, ya
que después de luchar por més de veinte afios de construccidn, finalmente fracasé,
"victima de las enfermedades infecciosas ambientales (fiebre, amanlla, disenteria,
tifoidea, etc ), ademas de los problemas econémicos (despilfarro, malversacion de
fondos y equipos y recursos humanos de baja productividad)” ’

En 1903, con motivo de la separacién de Panama de la Gran Colombua, los
Estados Unidos de Norteamérica aparecieron en el dmbito de la construccién de
la obra canalera, este pais, luego de firmar con la nueva Repiiblica el controversial
Tratado del Canal de 1903, denominado Hay-Buneau Varilla, emprendi6 la tarea
de finalizar el Canal, previa compra de los derechos y propiedades de la Compaiiia
Universal del Canal Interocednico, por la suma de cuarenta millones de dblares
(el presidente norteamericano Theodore Roosvelt fue el eje pivotal en esta acci6n

estratégica)

" McCULLOUGH, David Cruce entre dos Mares Lasser Press Mexicana, S A ,
México, 1977, p 307
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Las dos acciones que garantizaron a los estadoumdenses el éxito de su
empresa fueron primordialmente "haber procedido al sancamiento del adverso
medio circundante en ¢l 4rea de trabajo y a la programacién de todo el transporte
del material procedente de las excavaciones por medio de un bien organizado
sistema ferroviario concebido y ejecutado por el mngeniero John Stevens”

La construccién del Canal entraiié para los norteamericanos enormes retos
y problemas de ingenieria para dicha época, tales como la excavacion del cauce
a través de la divisién continental, la construccién de la represa de uerra mis
grande hasta esc entonces conocida, la edificacién de tres gigantescas esclusas y
la colocacién de las mis colosales compuertas, jaméis concebidas

Al cabo de diez afios de mmenso esfuerzo el canal abrié sus puertas al
mundo, a un costo de 387 muillones de délares, el 15 de agosto de 1914, con el
transito del vapor Ancén

Abhora, a mis de 83 afios de la mauguracién del Canal, los Estados Unidos
y Panami desarrollan una relacién contractual binacional, a fin de llevar a cabo
su administraci6n, mantenimento, operaci6n y seguridad, bajo el amparo juridico
de los Tratados del Canal denominados Torryos - Carter, suscritos por ambos

mandatarios el 7 de septiembre de 1977.

* McCULLOUGH, David Op. Cit., p. 308
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b. Situacion Actual

En la actualidad, desde el punto de vista admimstrativo, el Canal de Panami
esta dirigido por una agencia federal del gobierno de los Estados Umdos,
denominada COMISION DEL CANAL DE PANAMA (CCP), creada por los
tratado$ canaleros de 1977.

La Comisién del Canal posee una Junta Directiva que 1a regird hasta la
culmunaci6n del Tratado en el aiio de 1999, 1a cual a partir de 1990 estd compuesta
por nueve miembros de los cuales cuatro son panameiios y cinco estadoumdenses
Consta también, de un admimstrador panamefio y un subadministrador
norteamericano. La estructura de 1a Comisién del Canal de Panami estd defimda
en ¢l Anexo No.4

Desde el punto de vista técnico, ¢l Canal de Panami tiene una longitud de
80 km, medida de aguas profundas del océano Atldntico a sendas aguas del océano
Pacifico, con una orientacién Noroeste-Sureste

Una nave, al entrar al Canal de Panami por ¢l lado del Atldntico, recorre
un trecho a mvel del mar de aproximadamente 10 km de longitud y 152 metros de

ancho. Esta parte del cauce atraviesa un manglar que se encuentra en muchos
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lugares a poca altura sobre el nivel del mar Las naves ascienden entonces 26
metros a través de las camaras de las esclusas de Gatiin las cuales tienen cada una
304 8 metros de largo por 33 52 metros de ancho, revirtiéndose el proceso en un
descenso hacia el océano Pacifico a través de las esclusas de Pedro Miguel y
Miraflores

Después de haber navegado a través de 50 km en el lago Gatin, un
esclusaje sencillo lo hace descender 9 5 metros al mivel del lago Miraflores
Continuando la travesia por 1 5 km, el barco entra entonces en la esclusa de
Miraflores y a través de dos cimaras desciende 16 5 metros més hasta alcanzar el
nivel del océano Pacifico.

En cada cimara se encuentran juegos de dos compuertas que permiten sellar
las cimaras Estas compuertas tienen un ancho de 20 39 metros y un espesor de
2 13 metros La altura de las compuertas varia de acuerdo a su localizacién en el
Canal, variando de 14.66 metros. La altura de las compuertas varia de acuerdo
a su localizaci6n en el Canal, variando de 14 66 hasta 25 metros. Su peso oscila
entre 440 a 700 toneladas

Adicionales a las compuertas fijas, existen dos compuertas flotantes,
llamadas "Caisson” las cuales son sumergibles y son usadas para poder secar la
camaras adyacentes al mar o a los lagos y realizar reparaciones de estas cimaras

y de sus otras compuertas

BIBLIOTECA
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Las esclusas del Canal de Panami necesitan para cada esclusaje una
cantidad equivalente a 52 millones de galones de agua, los cuales son vertidos al
océano cada vez que un barco termina su trinsito  Se necesitan entre ocho a 16
minutos para poder llenar de agua las cimaras

El agua que utiliza ¢l Canal de Panami proviene de los lagos Madden,
Gatin y Miraflores

El Canal tiene una profundidad minima de 42 pies en el drea del lago Gatin
Ccuando éste se encuentra a una clevacién de 82 pies, lo que permite que siempre
haya una distancia de cinco pies de agua entre el fondo y la quilla del barco, a fin
de garanuzar su seguridad

Por su significado histérico, la parte mis imteresante del canal es el corte
Culebra o Gaillard. Este sector tiene 15 kilémetros de largo y fue excavado en su
mayor parte sobre roca sélida de 1a division continental Fue aqui donde se llevé
a cabo la excavaci6n principal del canal

Solamente la excavacién del corte ascendi6 a la suma de 230 millones de
yardas cibicas Posteriormente, cuando se procedié a ensanchar éste, en el afio
de 1970, de los 300 pies de ancho que originalmente tenia, a 500 pies, por lo cual
se excavaron 50 millones de yardas cibicas adicionales

El corte en la actualidad 1mpone restricciones al trinsito de barcos grandes

en ambas direcciones al mismo tiempo, por lo que requiere ser ensanchado a fin
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de que los barcos puedan transitar en ambos sentidos a un mismo tiempo,
condicion ésta que permitiria aumentar la capacidad de la via en un total de hasta
ocho trdnsitos adicionales diarios

La operacion del Canal requiere de servicios de apoyo que garanticen el
eficiente servicio de la via, entre estos servicios se encuentran los remolcadores
y las locomotoras Los primeros son disefiados especialmente para el Canal,
teniendo los més nuevos la capacidad de moverse en cualquier direccién lo que les
permite asistir barcos en los puertos, y en el corte, bajo las mais severas
condiciones Su costo aproximado es de 3 8 millones de dblares por umidad y en
la actualidad hay un total de 19

Las locomotoras o mulas son elementos importantisimos en la operacion de
mover un barco a través de las esclusas Ellas controlan el navio todo el tiempo
a fin de evitar accidentes contra las paredes las compuertas de las esclusas

Un mimmo de cuatro locomotoras y un miximo de ocho son usadas en
asistir de cada barco a través de las esclusas Estas locomotoras controlan los
barcos a través de cables que son recogidos en un tambor giratorio llamado
malacate, una especte de "winche” que desarrolla hasta 75 mil libras de fuerza de
arrastre

Cada una de estas umidades tienen un costo de mds de un milién de délares,

razén por la que su vida dtil se estima en mds de 30 afios En 1980 habia 65
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locomotoras, en la actuahdad hay 10 adicionales a fin de afrontar una demanda de
hasta 42 barcos por dia

El Canal de Panami de caracteriza por tener una vastisima diversidad de
equipos que requieren diferentes programas de mantenimiento a fin de lograr que
la via trabaje eficientemente, a saber sistema de rieles, compuertas, equipo
flotante y cauce (dragado)

Otra de las divisiones que presta apoyo efectivo a la operacion del Canal,
es la Divisién Industrial, la cual se encarga de la ejecucién de labores tales como
elaboracion de piezas de repuesto para los equipos del Canal, y el mantenimiento
y reconstruccion de compuertas, remolcadores, locomotoras, griias y cualquier otra
pteza de equipo que no pueda ser tratada en los pequeiios talleres de las esclusas

La Oficina de Control de Trinsito Marino, la cual podriamos decir es el
"cerebro del Canal”, recibe toda la informacion de los barcos que han llegado o
que estan llegando al Canal Asi, se programa por medio de un computador el
transito de las naves y posteriormente se le da seguimiento al mismo durante su
movimiento a través de la via (booking system)

Esta oficina es la que suministra la informacién bésica que sirve para
desarrollar los controles estadisticos de 1a Comision en cuanto a carga, peajes, etc

La actual mision del Canal de Panami, reza "ASEGURANDO EL PASO

HACIA EL SIGLO VEINTIUNO" ("Providing passage into the twenty first
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century ")

De lo anterior se colige que el canal es una empresa altamente rentable para
Estados Unidos y Panamd y econfmica y segura para sus usuarios  Asi, los
peajes que cobra la Comisién del Canal para el transito se dividen en tarifas para
barcos con carga (Laden), la cual al afio fisal de 1997 es de 2.21 délar por
tonelada neta del Canal de Panami (ésta equivale a 100 pies cibicos) y de 1.76
d6lar para barcos en lastre o sin carga (Ballast) En el Anexo No 5 podemos
apreciar un cuadro de lo expresado

En materia de peajes, 1a Junta Directiva ha aprobado por unanimidad, para
este aiio fiscal, ¢l aumento en los peajes para los dos préximos afios, por el orden
de 8 2% para el afio fiscal de 1997 y 7 5% para el de 1998

En el presente aiio fiscal (terminé el 30 de septiembre de 1997) "el Canal
de Panamai registré un trdnsito comercial de 13,158 naves que transportaban 170.5
millones de toncladas largas de carga y mis de 300,000 pasajeros (creciente
transito de cruceros), produciendo ingresos por peajes por el orden de los 493.6
millones de délares™. La evolucién histérica de trinsitos la observamos en el
Anexo No 6.

Existen diversas rutas comerciales que pasan por el Canal de Panami, entre

* Panama Canal Comission. Anual Report, 1997, p. 36.



40

estas podemos mencionar la de la Costa Oeste de Sur América - Europa, Europa -
Costa Oeste de Estados Unidos y Canadd, Costa Este de Estados Unidos - Asia,
Costa Este de Estados Unidos - Costa Oeste de Sur América ademds de otras De
las mencionadas rutas la principal la constituye, hasta hoy, la de la COSTA ESTE
DE ESTADOS UNIDOS - AL LEJANO ORIENTE, reportando ¢l 29.4 por
ciento del total de la mercancia que atraviesa la zama biacudtica, tal como
podemos ver en el Anexo No 7

A la fecha, los principales tipos de carga que pasan por ¢l canal son los
GRANOS (los cuales lLiderizan las estadisticas porcentuales) le siguen el
PETROLEO Y SUS DERIVADOS, CONTENEDORES, NITRATOS,
FOSFATOS Y POTACIO y METALES seguin vemos en ¢l Anexo No 8

Los mayores paises usuarios de la via interocednica panameiia son J APON,
ESTADOS UNIDOS DE NORTEAMERICA, CHINA y COREA, los cuales
transportan sus mercaderias y pasajeros en diversos tipo de naves tales como
CARGUEROS, PORTA CONTENEDORES, PETROLEROS, GRANELEROS
Y CRUCEROS.

A partir de su inauguracion en 1914, mas de 704,000 naves han transitado
por ¢l Canal transportando casi cinco mil millones de toneladas de carga a los

distintos puertos del mundo
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Desde el punto de vista laboral, "actualmente 1a Comisién del Canal posee

una fuerza laboral de 9,500 empleados de los cuales el 91%, esto es, 8,500
empleados son de nacionalidad panameiia"'® Asi también, la mayoria de los
puestos ejecutivos o claves (Key areas) de 1a agencta son ocupados por panamefios

Desde los puntos de vista juridico e nstitucional, actualmente el Canal estd
experimentando un proceso de transicion integral, de una admmstracién
norteamericana - panameiia a una totalmente panameiia (esto suceders el 31 de
diciembre de 1999, al finalizar los tratados de 1977)

El marco juridico regulatorio de la transicién canalera se encuentra
fundamentado, primero, en los TRATADOS TORRLIOS - CARTER,
mstrumento juridico que establece las pautas para su desarrollo, aunado a la
desmulitarizacién del area canalera mediante la figura legal de la reversion de
tierras a la soberania y junisdiccién de la Repiiblica de Panami Segundo, en el
ACTO LEGISLATIVO N° 1 DE 27 DE DICIEMBRE DE 1993, EL CUAL
ADICIONA EL TITULO XIV A LA CONSTITUCION POLITICA DE 1972
(VIGENTE) y que lleva por nombre EL. CANAL DE PANAMA (la trascendencia
de este tema ameritaba elevarlo a una jerarquia constitucional) y tercero, en la

LEY N° 19 DE 11 DE JUNIO DE 1997, por la que se orgamza la AUTORIDAD

' Panama Canal Comusston Anual Report, 1997, p 35
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DEL CANAL DE PANAMA, organismo que reemplazari a la actual Comisién

del Canal, a partir de 1999

Del 7 al 10 de septiembre del afio que decurre se celebré en la capital de
Panama el Congreso Umversal del Canal, a objeto de informar y demostrar a la
comumdad maritima internacional, es decir, los principales paises y empresas
navieras usuarias de la via interoceédnica, sobre los programas de modermzacién
y mejoras, adelantados por Panami para asumir la administracién y operacién de
nuestro principal activo fisico, el cual esta llamado a convertirse en su pilar de
desarrollo humano y socioeconémico

En la empresa del canal estd envuelta la imagen y honor de nuestra querida
nacion, la cual configura, en suma, su propia identidad de patria En este sentido
los panameiios debemos prepararnos muy bien, sentirnos orgullosos y divulgar al
mundo el mensaje. "Actualmente el canal es una empresa eficiente, después del

afio 2,000 sera més eficiente"

2. EL SISTEMA PORTUARIO

La privilegiada posicién geogrifica de un canal interoceimico, por el que

convergen las principales rutas maritimas del mundo y transitan anualmente un
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volumen de aproximadamente 13,000 naves, de las que més del 20% pasan

totalmente vacias (en lastre), aunado a la infraestructura de servicios existentes,
hace altamente rentable el desarrollo portuario bajo diferentes tipos de
modalidades, con tendencia, modernamente, hacia la especializacién, v gr puertos
de trasbordo de carga contenerizada tipo multimodal e intermodal bajo
administraci6n privada (privatizacion) brindando servicios hacia y desde el Norte,

Centro y Sur Aménca, el Caribe, Asia y Europa

a. Antecedentes Historicos

Nuestro pais ha sido historicamente, por su posicion geogrifica, el punto
de mayor interés de la América Hispana para la navegacién maritima internacional
La fundacién de nuestra ciudad, Panamd, no es ajena a las perspectivas que
observara Niiiez de Balboa, en este lugar, para establecer un centro logistico que
apoyard nuevas empresas de exploracién y el transbordo de cargamentos de un
océano a otro.

Desde entonces, a pesar de los cambios tan notables que han tenido lugar
en el transporte maritimo y en los puertos del mundo, Panami ha consolidado atin

mas su posicion estratégica en el plano de las grandes rutas maritimas
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intercontinentales ~ Asimismo, los cambios que se han producido en la
administracién portuania a raiz de la creacién de la Autoridad Portuaria Nacional
y de la entrada en vigor de los Tratados Torryos-Carter, han permitido que nuestro
pais asuma su responsabilidad plena en la administracién y desarrollo de todo su
sistema portuario nacional

Ahora, nos encontramos en una fase de modermzacién y desarrollo
portuario que va a requerir un gran esfuerzo colectivo para superarla al mvel que
demandan los nuevos Sistemas de tecnologia en las operaciones portuarias

En los afios anteriores a la creacién de la Autoridad Portuaria Nacional, una
parte de los puertos era admimistrada en concesion por empresas privadas, y otros,
como los de Balboa y Cristdbal, dependian de la admimistracién norteamericana
en condiciones similares a las del Canal, la otra, estaba bajo la responsabilidad
administrativa del Mimsterio de Comercio ¢ Industrias y el Ministerio de Obras
Pablicas en cuanto a obras, mantenimiento y mejoras

Por otra parte, la recaudacién de los ingresos provenientes de los servicios
portuarios se e%ectuaba a través del Ministerio de Hacienda y Tesoro

Posteriormente el 1° de octubre de 1979, la Autoridad Portuaria, asume la
responsabilidad de administrar los Puertos de Balboa y Cristébal, de conformidad
con los Tratados Torrijos - Carter

También ésta asume la admimstracién del nuevo puerto pesquero de
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Vacamonte, inaugurado el 14 de agosto de 1979, el cual inicia las operaciones con
el arribo de las naves atuneras Rio Zaza y Rio Yateras, cinco (5) dias después de

su 1nauguracion

b. Situaciéon Actual

En la actualidad, desde los puntos de vista admimstrativo, nstitucional y ‘
Juridico, ¢l desarrollo del sistema portuario es administrado por la AUTORIDAD
PORTUARIA NACIONAL (APN), ente creado mediante 1a LEY N° 42 DE 2
DE MAYO DE 1974, con jerarquia de institucién auténoma estatal

La justificacion de la creacién de Autoridad Portuaria Nacional encuentra
cco en la concentracién de los servicios portuarios en un solo organmismo del
Estado. La estructura orgamzativa de la Autoridad Portuaria Nacional esti
definida en ¢l orgamigrama que presentamos en el Anexo No 9

El sistema portuario nacional estd integrado por catorce puertos nacionales
menores y dos puertos wternacionales mayores, que atienden los diversos tipos de
trafico maritimo que se dan en el pais (petrolero, pesquero, bananero, carga

general, contenedores, ctc )
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La configuracién del sistema portuario, incluyendo sus actividades, estd
influenciada por la situacién geogrifica de Panam4, cuya expresién mds relevante
s¢ concreta en su via interocednica, denominada el Canal de Panami

En las cabeceras de esta importante via estin snuadog los puertos de Balboa,
en el Pacifico y Cristébal en el Atldntico

Otros puertos, de no menor trascendencia, estin situados en dreas préximas
a los primeros, y otros a lo largo del litoral 1stmefio, como se aprecia en la figura
referida al Sistema Portuario Nacional, que aparece en el Anexo No 10.

En el litoral Atldntico se ubican 8 puertos y 9 mds, en el Pacifico, cuyas

denominaciones y caracteristicas son las siguientes
LITORAL ATLANTICO:

1. Puerto de Almirante. Ubicado en la provincia de Bocas del Toro Es
un puerto frutero, también utilizado para recibir tipos de carga como* repuestos
para el ferrocarril y fertilizantes.

2 Puerto Bocas del Toro. Ubicado en la provincia del mismo nombre.
Este puerto moviliza tnicamente carga general, constituyéndose en el principal

proveedor de mercancias diversas para el abastecimiento de la Regién
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3 Puerto de Chiriqui Grande Localizado en Bocas del Toro Su

actividad principal es la del trasiego de petrdleo, a través del oleoducto que une
a este puerto con Charco Azul Por este puerto se embarca el crudo hacia Estados
Unidos de América La empresa mixta PETROTERMINALES DE PANAMA
lo administra
4 Puerto de Coco Solo Norte
4 1 Muelle N°1 Ubicado en la Provincia de Colén  Se dedica en
el manejo de contenedores
Actuaimente es admimstrado y explotado por la empresa extranjera
EVERGREEN.
4 2 Muelle N° 2 En la Provincia de Colén
Su actividad principal es el movimiento de carga general y sus operaciones
estan relaccionadas con la Zona Libre de Colon
Actualmente es operado por la empresa INTERNACIONAL PORTS
FACILITIES.
5. Puerto de Cristébal Localizado en la provincia de Col6n
Puerto de actividad internacional, revirti6 a Panamai el lero de octubre de
1979, a raiz de los tratados Torryos Carter Por encontrarse situado a las puertas

del Canal de Panami es el cruce de importantes rutas comerciales, y por la



48

multiplicidad de servicios que ofrece esti llamado a constiturrse en un pilar
importante del ;Joncepto "Centro Puerto Panami" como plataforma internacional
de carga de trasbordo

Actualmente estd privatizado bajo la administracion de la empresa
PANAMA PORTS COMPANY, S.A.

6) Puerto de Coco Solo Norte En Col6n Su actividad principal es el
movimiento de carga general, y sus operaciones estin mas relacionadas con la
Zona Libre de Colén debido a las raices comerciales existentes

7) Puerto de Bahia Las Minas También localizado en Colén Con
actividades de operacion, mantenimiento, construccion, ampliacién y mejoras de
la infraestructura  Es responsabilidad de la empresa REFINERIA PANAMA,
S.A. y su actividad principal es la de embarque y descarga de petréleo y el manejo
de carga general en furgones

8) Puerto de Manzanillo: (Coco Solo Sur) Ubicado en Colén
Especializado en el manejo de carga contenedorizada Actualmente es explotado
por la empresa MOTORES INTERNACIONALES, S.A. (MOIN, S.A.) en
asocio con la empresa nortcamericana STEVEEDORING SERVICE OF

AMERICA (SSA) Es un puerto privado de uso piiblico.
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LITORAL PACIFICO:

1) Puerto de Charco Azul Ubicado en la Provincia de Chinqui Su
actividad principal es el trasiego de petréleo en su mayoria procedente de Alaska
Las operaciones son efectuadas por medio del oleoducto que une a Chiriqui Grande
con Charco Azul

2) Puerto Armuelles Localizado en Chiniqui  Su actividad se concentra
en la exportacidn de frutas, especificamente del banano

3) Puerto de Pedregal En Chinqui Puerto que tiene como primer
producto de exportacion de azicar y el movimiento carga general

4) Puerto Mutis' Localizado en la Provincia Veraguas Su actividad
principal es la de cabotaje y el embarque y/o descarga de productos necesarios
para el consumo en esa provincia

5) Puerto de Aguadulce Ubicado en la Provincia de Coclé La
exportacion de azicar es la acuvidad principal de este pucrto, también se moviliza
carga general

6) Puerto de Vacamonte: Ubicado en la Provincia de Panami Es un
puerto pesquero que cuenta con astilleros para la reparacién de naves, areas
refrigeradas para el almacenamiento de todo tipo de mariscos, ademis de un

movimiento bajo de carga general
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7) Puerto de Balboa En Panami Su actividad se concentra en el

movimiento de todo tipo de carga general, a granel, contenerizada, este puerto al
1igual que el de Cristébal revirti6 a Panami el 1ro de octubre de 1979 Todo el
movimiento de carga manejada en este complejo portuario es de tipo internacional
Actualmente su administracion estd privatizada a favor de la empresa PANAMA
PORTS, S.A.

8) Puerto de Panam4: Conocido como Muelle Fiscal de Panami, su
actividad es la de cabotaje y el manejo de carga general tanto interna como
externa

9) Puerto de La Palma Enclavado en la Provincia de Darién Su actividad
es de cabotaje, éste satisface primordiaimente la necesidad de los que habitan en
la Provincia del Darién

Las principales lincas navieras que operan en los puertos internacionales
son. SEA LAND SERVICE INC., NEDLLOYD LINES, EVERGREEN
MARINE y AMERICAN PRESIDENT.

El establecimiento de nuevos terminales portuarios, la privatizacién de los
puertos de Balboa y Cristobal, del ferrocarril y la construccion de una autopista
que una todos los terminales portuarios, sin duda alguna fortalecerdn la actividad

comercial de la Zona Libre de Colon y permitirin a mediano plazo una mejor
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explotacion de un Centro de Trasbordo de Carga y a corto plazo toda una serie de
servicios conexos, lo que se traducird en nuevas oportumidades de inversién

En el presente aiio, los principales puertos de servicio internacional del pais
son operados por empresas privadas, de la eficiencia con que éstas se desempefien
dependerd que Panamd se¢ convierta en un CENTRO MUNDIAL DE
DISTRIBUCION DE CARGA = La explotacion de estos servicios derivados de la
actividad portuaria dependerd en gran medida de la capacidad de atraer carga de
los operadores privados y de que el gobierno nacional siga promoviendo y
facilitando las inversiones en el sector maritimo

Al presente afio fiscal el movimiento total de carga en el Sistema Portuario
Nacional es de 3.3 mliloncs de toneladas métricas de carga, con un trifico de
3,698 naves de comercio internacional y de 9,692 en régimen de cabotaje Es de
esperarse que la "Politica econdmica que guia la actual admimstracién
gubernamental, l1a cual gravita en torno a la voluntad de mejorar la eficiencia de
los servicios publicos panamefios™!!, (entre éstos los servicios portuarios),
fortalezca la confianza de la inversi6n nacional e nternacional, disminuya los

costos de operaci6n, magmfique las facilidades portuarias panameiias en el entorno

11 Polity i 1 D lo I D 1 13l con Efi L
Econémica, Mimisterio de Plamificacién y Politica Econémica, Septiembre,

1994 p 24
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regional de influencia y modernice el sistema portuario haciéndolo més competitivo

ante las exigencias de los nuevos modos de transporte mundial

3. LA FLOTA DE MARINA MERCANTE

Panami como nacion con costas en ambos océanos, ocupa hoy un excelente
primer lugar en materia de flota de marina mercante mundial  Sin embargo, esta
es una realidad virtual ya que ninguna de estas naves le pertenece realmente en
propiedad

La genuina realidad es que tanto el sistema de abanderamiento como el

registro abierto de buques es un verdadero negocio para nuestra Repiiblica

a. Antecedentes Histéricos

La flota mercante panameiia en el periodo comprendido entre en 1903 y
1915, de acuerdo a referencias documentales existentes, se componia de solo 26
buques, todos propiedad de panamefios, los tipos eran pesqueros y costeros de no
mas de 50 toneladas de registro, siendo la inica excepcion el buque insigma de la
flota, el vapor "Panami", que con 451 toneladas de registro se dedicaba al trinsito

de cabotaje La legislacion maritima en ese periodo, estaba disefiada para una
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flota nacional, manejada por intereses nacionales y dedicada a la proteccién de los
traficos comerciales con el resto de los paises del drea, dada la pésima y a veces
nula conexién que existia en Centro América y otros medios de transporte

En 1916, Panami empieza una timida apertura de su registro a naves
extranjeras, permitiendo €l ingreso al mismo a compaiiias panameiias que fueran
propiedad de fordneos

Este hecho, 16gicamente, fue aprovechado especialmente por los armadores
norteamericanos que tenian en Panamé excepcionales ventajas, dada la
determinante participacion de su pais en nuestra separacién de la Gran Colombia
en 1903 y luego de 1a culminacién de la obra del Canal en 1914  Asi mismo, el
registro panamefio sirvié como instrumento eficaz para salvar fuertes restricciones
que la legislacién maritima norteamericana contemplaba y que s6lo fue modificada
entre 1915 y 1920 mediante la "Jones Act”, cuyo objetivo fue reformar diferentes
aspectos de caricter social y para la consolidacién de la marina mercante como
auxiliar de 1a marina de guerra en la primera Guerra Mundial

La clara desventaja que suponia para los intereses de los armadores
norteamericanos, su legislacién maritima, era tan evidente que éstos empezaron a
evadirla registrando 1os buques bajo otras banderas menos restrictivas.

Todas las acciones anteriormente expuestas fraguaron el nacimiento del

registro abierto de Panamaé de forma oficial en 1925, mediante 1a promulgacién de
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laley No 8 de 12 de enero de 1925, por la cual se establecia el procedimientc

para la nacionalizacién y arqueo de naves

Pese a los hechos, wrénicamente, €l primer buque transferido al registro
panameiio no fue nortcamericano, sino de nacionalidad canadiense, este se llamaba
¢l "Belén Quezada”

Previamente, las primeras transferencias de Estados Umdos al registro
nacional se vieron aceleradas ante la responsabilidad del Shipping Board -con mis
competencias debido a 1a expedicién de la Jones Act de 1920- de confiscar buques
mercantes en cumplimiento de los Acuerdos de Versalles (41 Stat. 988, Section 4)
operandolos entre 1921 y 1922 bajo contrato de fletamento o compra, segin los
acuerdos a que sc llegara con las navieras privadas

En 1922, otro importante paso para la conformacién de nuestro registro fue
la transferencia de dos grandes buques de pasajeros de construccién alemana, el
"Reliance” y el "Resolute”, adquirido por la American Ship and Commerce
Corporation, naviera propiedad de Averell Harriman, agrupada junto a otras
navieras en la potente Umited American Lines Estos buques fueron transferidos
por los alemanes a Holanda, a objeto de evitar su confiscacién por parte de los
paises Ahados. Los musmos habian sido botados al mar en 1920, como
"Lumburgia” y "Bravante", respectivamente, y se dedicaban a la ruta de pasaje

con destino a Buenos Aires, mds sin cmbargo, los Ahados no aceptaron la
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transaccién y obligaron a los armadores holandeses a su venta y a formar del
registro panameiio A partir de este caso el éxito no se hizo esperar.

La experiencia que aporto la operacién de estos dos buques vino a marcar
el micio de una nueva filosofia a mvel internacional, "dejando una ejemplar
moraleja, en el senudo de las opciones de conveniencia con que un armador
contaba para dismunuir los costos de explotacién de sus buques"'?. Esta se ha
mantenido vigente hasta el presente.

Cabe desacatar, que "el registro abierto panameiio se inic16 con un total de
14 buques y 83,776 toneladas de registro”

Posteriormente, al inicio del registro abierto panameiio éste fue creciendo,
tanto en ndmero de naves abanderadas como en toneladas de registro bruto
computadas, de una manera sostenida durante las subsiguientes décadas, cuando
para finales de la de los ochenta y principios de los noventa ocupé un excelente
segundo lugar en las estadisticas mundiales sobre este tema, luego de Libena,
quien encabezaba la competencia.

Esta segunda posicion se debi6, bisicamente, a la "crisis” politico-socio-
econémica que azot6 a Panam4, 1a cual tuvo su génesis en las acciones de bloqueo

econémico que Estados Umidos impuso contra el pais. Superada la "crisis" el

2 DOWNARD, J. "Managing Ships", Surrey, 1987, p. 68
® Lloyd’s Register of Shipping. "Statistical Tables", London, 1989, p. 33
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ambiente cambi6 favorablemente

b. Situacién Actual

Al presente afio la Repiblica de Panamé posee el liderazgo entre las cinco
primeras flotas ‘Idc marina mercante con registro abierto a mvel mundial (tanto en
barcos registrados, toncladas de registro y recaudacién en délares), el cual alcanzé
en esta década, a partir de 1993

Desde ¢l punto de vista administrativo la marma mercante panameiia cs
regida por la DIRECCION GENERAL CONSULAR Y DE NAVES del
Ministerio de Hacienda y Tesoro conocida como SECNAVES, ente que fue creado
mediante 1a LEY N° 2 DE 17 DE ENERO DE 1980 El Organigrama que
muestra 1a estructura organica de SECNAVES, aparece en el Anexo No 11.

Desde el punto de vista estadistico "la flota panamefia de més de 114 635
millones de toneladas brutas (TRB) y 12,718 naves se compone hasta el afio de
1997, fundamentalmente de tipo cargueros (40,2 millones de tonelaje bruto),
tanqueros (16,5 millones de tonelaje bruto) y portacontenedores (11,0 millones de

tonclaje bruto)"!; segiin apreciamos en el cuadro del Anexo No 12

4 Minsterio de Hacienda y Tesoro de Panami. Estadistica Oficina de Relaciones
Publicas de la Direccidn General Consular y de Naves, 1997, p. 17
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Desde el punto de vista tributario, el registro y abanderamiento de naves ha
redituado al fisco nacional, en lo que va de este afio, recaudaciones por la suma
de 34 5 millones de délares

Desde el punto de vista técnico los cmnco principales propietarios
(armadores) en orden de importancia de la flota mercante panamefa, en el afio que
transcurre son. JAPON, CHINA, COREA, GRECIA Y ESTADOS UNIDOS
DE NORTEAMERICA

El registro de la flota de marina mercante panameiia esté clasificado como
de upo ABIERTO en base a factores de indole econémico, empleo de mano de
obra extranjera y bajos costos de personal, facilidad de acceso y politica fiscal
En la clasificacibn de registros abiertos, Panami se encuentra entre los
denominados VIEJOS, CLASICOS O TRADICIONALES, junto a Libena y
Chipre, por mantener, antes de la Conferencia de las Naciones Umidas sobre el
Comercio y Desarrollo (UNCTAD) de febrero de 1986, un importante tonelaje
abanderado

Hoy por hoy, ¢l registro panamefio sigue siendo el preferido por los
armadores, ya que se preocupa por cumplir con los estindares 6puumos de las
normas internacionales en materia de seguridad maritima (SECNAVES mantiene
en Nueva York una oficina de inspeccién de seguridad llamada SEGUMAR) y de

prevencién de la contaminacién (Convenios SOLAS, ISM, MARPOL, STCW,
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etc ) derivados de la organizacién Maritima Internacional de las Naciones Umidas
(de la cual Panamid es miembro), aunado a sus bajos costos (uso del délar y bajos
impuestos), mantenimiento del vinculo auténtico (genuine link) y eficiencia en la
tramitacion

El crecimiento tanto en cantidad como en calidad de naves que conforman
1a Marina Mercante Panamefia, se perfila tangiblemente real y exitoso, maxime
cuando la Politica Maritima y 1a legislacién nacional coadyuven a darle este status,
v.gr la LEY N° 36 DE 6 DE JULIO DE 1995 ofrece a los armadores o duefios

de naves atractivos descuentos.

4. LA FLOTA PESQUERA Y LOS RECURSOS MARINOS

Con base en los puertos de cabotaje panameifios, constituye un acervo
patrimonial muy importante en materia ecolégica - econémica y en cuanto a la
explotacién sostemble de los recursos ictiol6gicos marimnos presentes en las aguas
territoriales sitas sobre su Plataforma Continental

Recordemos que Panamd4, tiene 2,800 km de costas en los Océanos Pacifico
y Atlantico, donde hay grandes estuarios y predominan manglares que constituyen
el hébitat natural para la reproduccién de muchas especies Ademis, el pais posce

mis de 14,500 hectireas de tierras aptas para el desarrollo de 1a acuicultura, v gr
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cria de camarones

a. Antecedentes Histéricos

La flota pesquera panamefia tuvo sus wicios desde la fundacién de la
Repiiblica (1903), desarrollindose con mayor énfasis a partir de 1915 hasta el

presente

b. Situacién Actual

Desde los puntos de vista estadistico y comercial, actualmente estd formada
por "2,709 embarcaciones menores y mis de 309 entre camaroneros y bolicheros
que se dedican a la pesca mdustrial"’®. Al presente afio "el total de capturas ha
sido de 108,304 toneladas métricas, siendo el valor de las exportaciones pesqueras,

que ocupan ¢l segundo lugar en mmportancia dentro del total de las del pais, por

el orden de los 75 millones de délares”.®

Desde los puntos de vista juridico, institucional y admmstrativo, el ente que

5 Minsterio de Comercio ¢ Industrias de Panamé Informe anual de la Direccién
General de Recursos Mannos, 1977 p. §

¢ Ibid. Ministerio de Comercio ¢ Industrias, 1997.
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dinge este clemento es 1a DIRECCION GENERAL DE RECURSOS MARINOS

(DIGEREMA) del Ministerio de Comercio ¢ Industrias, creada mediante 1a LEY
N° 17 DE 9 DE JULIO DE 1959, cuyo objetivo primordial es reglamentar la
explotaccion de los recursos marinos en las aguas panameiias segiin las exigencias
nacionales y los compromisos internacionales adquiridos en materia pesquera por
Panami.

Conceptuamos que las proyecciones comerciales de la flota pesquera son
muy vcntajosas para el pais, siempre y cuando éste cumpla al pie de la letra con

los principios rectores del Desarrollo Sostemble

S. LA ZONA LIBRE DE COLON

Entre todas sus ventajas e incomparables caracteristicas 1a ZONA LIBRE
DE COLON (ZLC), con cuarenta y nueve aiios de existencia y experiencia en el
comercio internacional, todavia tiene muchos potenciales por desarrollar Uno de
éstos que recién empieza, es el intercambio comercial entre dreas mundiales Sur-
Norte, Este - Oeste y viceversa. Hasta ahora la Zona Libre se ha dedicado,
principalmente, al comercio Norte - Sur De alli que su actual Administracién estd
promoviendo el intercambio con los mercados caribeiios, centro y suramericanos

hacia el resto del mundo.
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Segiin los entendidos "la Zona Libre de Colén es considerada la Zona
franca de comercio (libre de impuestos a las mercancias y a las actividades alli
desarrolladas) més grande de América y la segunda de mayor importancia en el

mundo, luego de Hong Kong""’

a. Antecedentes Histéricos

La Zona Libre de Col6n fue creada en 1948, como una estrategia de
Politica Econémica gubernamental, aprovechando la posicién geogrifica del pais
y para fomentar en su suclo y bajo su jurisdiccién, el recibo, despacho, trinsito,
almacenaje, fabricacién, transformacién y redistribuci6n de toda clase de
mercaderias y productos licitos de comercio e intercambio internacional

" Por mis de casi cinco décadas, el éxito de la Zona Libre ha sido
indiscutible y sc ha mantenido nalterable pese a los embates sufridos por huelgas
laborales, crisis econémicas y politicas, escindalos del narcotrifico y lavado de

dinero, competencia extranjera y reformas tributarias

7 Chslett, Wilham. Panamj. Iatin America’s Best Kept Secret. Euromoney
Publications PLC, Londres 1995. p. 108
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b. Situacién Actual

Geogrificamente la Zona Libre de Col6n se encuentra ubicada en el sector
Atantico del Canal de Panamd, tiene aproximadamente 400 hectireas de irea
superficiaria. Posee ademis, acceso a tres puertos de servicio mnternacional en el
Atldntico, a saber Manzanillo Internacional Terminal, Cristébal (Hutchinson
International Terminal) y Evergreen, y uno en el Pacifico, Balboa

Desde los puntos de vista juridicos, admunu. trativos ¢ institucional en la
Zona Libre fue creada mediante et DECRETO LEY N° 18 DE 17 DE JUNIO
DE 1948, reformado por la LEY N° 22 DE 23 DE JUNIO DE 1977, su
administraci6n estd a cargo de una entidad auténoma y eficiente.

Ademds posee una Junta Directiva presidida por el Mimstro de Comercio
¢ Industrias, los Mimstros de Hacienda y Tesoro, Politica Econ6mica, Presidencia,
el Gerente General y los miembros del Comuté Ejecutivo, conformado por el
Gerente General y cinco ciudadanos nombrados por ¢l Organo Ejecutivo El
Contralor General de la Repiiblica tiene derecho a voz en las secciones de la Junta
Drirectiva y del Comité Ejecutivo. El Orgamigrama Institucional de la Zona Libre
de Colén aparece en el Anexo No 13.

Desde el punto de vista comercial la Zona Libre de Col6n maneja 11
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millones de délares anuales en concepto de importaciones y reexportaciones Er
el Anexo No 14 analizamos esta relacién porcentualmente

Asi, en este emporio comercial se puede encontrar una ampha gama de
productos (carros, perfumes, aparatos electronicos, textiles, etc ) adquiribles en
diferentes empresas, que el comprador elyja para que le empaquen la mercancia y
la embarquen hacia su destino final

Las compaiiias pueden establecerse fisicamente en el drea por medio de
alquiler de espacio, locales o construccién de sus propias edificaciones, o ser
representadas por compaiiias ya establecidas

Sus costos de operacion estin entre los més bajos, con respecto a las demis
zonas libres del hemisferio occidental (las compaiiias deben pagar una licencia
anual de tan solo 200 délares)

Entre las lineas navieras especializadas en transporte logistico de mercancias
y documentos que prestan sus servicios en la Zona Libre de Colén estin la
MAERSK, KING OCEAN, SEABOARD MARINE, PANALPINA, DHL
WORLDWIDE EXPRESS, etc.

Las principales importaciones en orden de prelacién se realizan desde Hong
Kong, Japén y Estados Umidos de Norteamérica

Las reexportaciones se efecttian principalmente hacia Colombia, Ecuador



y otros paises Centro y Sur Americanos

La participacion en los depdsitos bancarios a este afio es de 368.4 millones
de délares de un total de 6,511 millones de délares En tanto que los créditos
bancarios dirigidos a empresas enclavadas ascienden a 725 millones de délares

Este afio 1a Zona Libre de Colén ha recibido més de 100,000 visitantes
provenientes de diversos puntos del mundo y esti moviendo 0,82 millones de
toncladas métricas de carga

Desde el punto de vista laboral 1a Zona Libre de Col6n genera alrededor de
14,000 empleos directos, sumados entre los de las empresas privadas establecidas
y los de la Admunu. traci6n.

En nuestro concepto, la mmgualable situacién geogrifica de la Zona Libre,
su cercania a los "Tigres Asidticos del Pacifico Sur”, su proximidad al Norte y su
relativa cercania a Europa, hace de éste, el lugar ideal como zona franca de
comercto y como un futuro CENTRO DE REDISTRIBUCION
INTERNACIONAL DE CARGA.

En este sentido, ante la globalizacién de la economia mundial y la creacién
de los tratados de libre comercio regionales, el préximo objetivo de la Zona Libre
es centralizar todos los productos del hemisferio americano para su posterior venta

a otros mercados que los distribuyan en todo el hemisferio, sobre todo s1 tomamos
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en cuenta que, de acuerdo a lo expuesto en 1994 en la cumbre de Miamu, a la cual
asisti6 Panamd, para el afio 2005 este hemisferio serid una portentosa Zona Libre
de Comercio Es por esto que ya avanzan en la Zona Libre los proyectos y planes
para la construccién de nuevas infraestructuras de almacenaje, puertos, acropuertos
y todas las facilidades multimodales para continuar el eficiente servicio comercial

que a través de ésta, Panama brinda al mundo

6. LAS AREAS REVERTIDAS

El 31 de diciembre de 1999, al medio dia, fecha en que culmmari el
proceso de reversin de tierras, contemplado en el Tratado del Canal de Panami
de 1977, Panama contard, al fin, con todos sus recursos geogrificos y territonales,
enfrentando retos extraordinarios ante la comumdad nternacional de usuarios de
la via interocedmica, asi como oportumdades de desarrollo econémico, social y
esprritual inéditos en toda la historia nacional

Este acontecimiento simple, sencillo y anhelado por muchas generaciones
de panamefios, a nuestro juicio, constituye un desafio que abre nuevas esperanzas

a un Panama responsabilizado, exclusivamente, en su propio destino



a. Antecedentes Histéricos
Con motvo de los Tratados Torrijos-Carter la Repiiblica de Panami
y los Estados Unidos acordaron un sistematizado programa de reversién de tierras
y bienes inmuebles a la jurisdiccion panameiia, éste deberi fenecer a finales del
presente siglo
Para ejecutar el referido programa de reversién de terrenos, el gobierno
panameiio cre6 en el aio 1993, la AUTORIDAD DE LA REGION

INTEROCEANICA (ARD), ente que hasta el momento adelanta dicha gestion

b. Situacién Actual

Actualmente, desde el punto de vista juridico, la Autoridad de la Region
Interocednica estid regulada por la LEY N° § DE 25 DE FEBRERO DE 1993,
quien la cred, sufriendo una reforma sustancial mediante la LEY N° 7 DE 7 DE
MARZO DE 1995. Hace poco, la LEY N° 21 DE 2 DE JUNIO DE 1997,
aprobd los planes Regional para el Desarrollo de la Regi6n Interocednica y General
de uso, Conservacién y Desarrollo del Area del Canal Con este marco
regulatorio se espera obtener el miximo de beneficios en las dreas revertidas

Desde los puntos de vista adminustrativo e instituctonal, la Autoridad de la

Regi6n Interocednica, es una entidad estatal de caricter auténomo, encargada de
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promover el desarrollo econdmico de la Regién Interoceinica para obtener el
6ptimo aprovechamiento de sus recursos a través de un vasto programa de
inverstones También ejerce en forma privativa la custodia, aprovechamiento y
administracién de los bienes revertidos y en proceso de reversioén de acuerdo a los
planes trazados

Tiene también la responsabilidad de plamificar, coordinar y decidir la
ejecucion de estrategias, programas y proyectos especificos para el uso,
conservacion y desarrollo de las dreas revertidas, asi como la responsabilidad de
expedir los reglamentos necesarios, para el arrendamiento, venta, concesién y
administracién de los bienes revertidos

La Autoridad de la Region Interocedmica esta gobernada por un
Admimstrador General (quen funge como su representante legal) y un
Subadmimistrador Posee una Junta Directiva integrada por once miembros
nombrados sin salano por un periodo de cinco aifios. Dicha Junta se encarga de
establecer politicas, programas y el presupuesto de operactén, ademas de aprobar
contratos y concesiones admimistrativas. En el Anexo No 15 observamos la
estructura orgénica de la ARI

Las 4reas revertidas estin localizadas a lo largo y ancho de la actual ruta

del Canal de Panami y comprenden 14.7 mil hectireas de tierras (incluyendo la
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cuenca hidrogréfica del Canal) y 7 mil infraestructuras valoradas en su conjuntc

en aproximadamente 30 mil millones de délares En el Anexo N°16 observamos
una ilustracién de las dreas revertidas

La Autoridad, adelanta una mfimdad de Proyectos de Inversién, cuya
potencialidad y exitoso desarrollo dependerid de 1a creatividad de los inversionistas
y de las faciidades que brinde el sector piblico para magnificarlas  Esto lo
podemos observar en el cuadro que aparece en el Anexo No 17

Entre los proyectos que ya s¢ mencionan estin, la "Ciudad del Saber”
(acogerd a estudiantes y docentes de todo el mundo), el desarrollo turistico de
Fuerte Amador, un proyecto ecoturistico de hoteleria en la comunidad de Gamboa,
el traslado del aeropuerto de Paitilla a las mstalaciones de la antigua base aérea de
Albrook, 1a construccién, en este mismo lugar, de un gigantesco centro comercial,
la construccién del GLOBAL TRANSPARK (Centro de distribucién, almacenaje
de carga, comumcacién y logistica), cuando la base aérea de Howard revierta a
Panami.

Igualmente se vislumbran y concretan proyectos habitacionales ("Cudad
Jardin"), nstitu¢iones gubernaméntales ("Crudad del Gobierno”), astilleros, patios
de contenedores, terminales de transporte terrestre, escuclas de hoteleria,
hospitales, mercados de artesanias, parques, marinas, complejos de abastecimiento

de combustible, centros de mantemimiento y reparacién de naves, contenedores y
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helicépteros

7.  LAS ZONAS PROCESADORAS PARA LA EXPORTACION

Las Zonas Procesadoras para la Exportacion se definen como Zonas Francas
y de Libre Empresa, especificamente delimitadas, dentro de las cuales se
desarrollan todas las infracstructuras, instalaciones, edificios, sistemas y servicios
de soporte, asi como la organizacién operativa y la gesti6n admimstrativa que sean
necesarias, bajo criterios de méaxima eficiencia, para que se establezcan dentro de
las mismas, empresas de todas partes del mundo cuyas actividades sean la
produccién de bienes y servicios para la exportacion

Uno de los objetivos primarios de la actual adnumistracién gubernamental,
es desarrollar la mdustria y el comercio en las dreas aledafias al canal
interocednico

Las ZONAS PROCESADORAS PARA LA EXPORTACION (ZsPE)
constituyen un novedoso elemento, junto a los tradicionales que componen el
Sector Maritimo de Panamd, mediante el cual se pretende modernizar y flexibilizar

la economia como un paso necesario para incrementar la mversién.
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a. Antecedentes Historicos

Mediante 1a creacion de la LEY N° 16 DE 6 DE NOVIEMBRE DE 1990
se estableci6 el primer paso para introducir a Panami en el mercado internacional
para al atraccné;l de inversiones en los Proyectos de las Zonas Procesadoras para
la Exportacién

No obstante la gran complejdad y dindmica evolutiva del sistema de las
Zonas Procesadoras para la Exportacién, asi como la fuerte competencia mundial,
impidieron que 1a referida ley cumpliera a cabalidad los objetivos para los cuales

fue creada
b. Situacion Actual

Con miras a flexibilizar y ampliar el campo de las inversiones en Panami
se¢ aprobé la LEY No. 25 DE 30 DE NOVIEMBRE DE 1992, 1a cual derogé a
la LEY No. 16, con el 'propésno de que se contemplen las condiciones y ventajas
comparativas, con las cuales cuentan los paises de la regi6n latinoamericana

Dentro de estas zonas se pueden instalar empresas manufactureras, de

ensamblaje, de procesamiento de productos terminados o semiclaborados y de
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servicios generales, ¢ igualmente empresas de exportacién de servicios, que
incluyen todos los servicios internacionales cominmente conocidos como
transacciones "Offshore”

Dentro de los incentivos fiscales otorgados por la LEY 25 DE 30 DE
NOVIEMBRE DE 1992, se contempla la exoneracion del 100% de impuestos en
la importacién de materia prima maquinaria, repuestos, envases y material de
empaque Ademis, a las compras locales se les exonera del 5% del Impuesto de
Transferencia de Bienes Muebles 1 T B M )

En el aspecto migratorio, esta ley establece un régimen especial, el cual es
aplicable a los inversionistas, e¢jecutivos, técnicos y sus familiares y, por otro lado
las relaciones laborales dentro de dichas zonas se rigen por normas mis flexibles

Ademis, éstas no pagan ninguna clase de impuestos, directos ¢ indirectos,
contribuciones, tasas ni gravamenes, los bienes producidos en las zonas
procesadoras que salgan para su correspondiente exportacién, mi tampoco los
ingresos en concepto de dividendos ¢ intereses que generen las acciones, bonos y
demis titulos y valores emutidos por las empresas que incluye esta Ley y colocados
en el mercado local o internacional.

EL INSTITUTO PANAMENO DE COMERCIO EXTERIOR ¢jerce la

Secretaria Técnica de la Comisién Nacional de Zonas Procesadoras para la
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Exportaci6n, por lo que es el ente encargado de ejecutar el trimite de ngor para
aquellas empresas que deseen acogerse a la LEY No. 25 DE 30 DE
NOVIEMBRE DE 1992

Actualmente, 1a Comusion Nacional de Zonas Procesadoras para la
Exportacion ha aprobado un total de 17 Licencias de Operacién, las cuales
aparccen en el cuadro del Anexo No.18

Productos como boligrafos y medicamentos son actualmente producidos y
procesados en 1a Zona Procesadora Ojo de Agua/Panexport. Las empresas que se
encuentran mnstaladas en esta zona y realizando estas operaciones son Apothecary
Inc (procesadora de productos farmacéuticos), SP Seven, Inc (fibrica de
boligrafos) y 1a Smithkline Beecham Internacional (Panami), S A (procesadora
de medicamentos)

Los bienes producidos o procesados son exportados en su totalidad hacia
mercados como Emiratos Arabes Umidos, Centro América, Sur América, el Caribe
¢ igualmente a la Zona Libre de Col6n, siendo nuestro pais, una vez més, un
centro de produccién y distribucién de importancia.

Mis de cien empleados panamefios se encuentran trabajando en estas
empresas, cstos han recibido entrenamiento para el desarrollo de dichas

operaciones



73
Durante el mes de octubre de 1997, la Zona Procesadora Ojo de Agua/

Panexport, exporté medicamentos orales, medicamentos mnyectables, vacunas y
boligrafos por la suma de B/ 310,029 22, totalizando, en lo que va del afio, un
monto total de exportaciones desde esta Zona Procesadora en B/ 1 731,203 50

Entre las més novedosas Zonas Procesadoras tenemos la CORPORACION
SINOPANAMENA DE INVERSIONES, S A , 1a cual es un "Joint Venture" de
la Republica de Panamié con la Repiblica de China (Taiwan), ésta desarrolla la
Zona Procesadora para la Exportacién en Davis, Provincia de Colén, la misma
ofrecerd principalmente lotes industriales de una superficie promedio de 3,000
metros cuadrados

La urbanizacién ndustrial consiste en calles de hormigén, redes para la
provisién de servicios piblicos como electricidad, agua potable y cruda (para uso
industrial), comunicaciones, servicios de seguridad, disposicion de desechos,
extincion de incendios, tanques-bombas, enfermeria, ambulancia, etc

Dentro de Davis se han de establecer una serie de negocios de servicios
para los usuarios, como lo son bancos, agencias navieras y de otros servicios,
cafeterias, etc ¢ 1gualmente, esta zona contempla la operacién de una ventamila

Unica, para asistir a los empresarios en sus trimites de instalacion.
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8. LOS SERVICIOS DE APOYO A LA NAVEGACION

INTERNACIONAL (INDUSTRIAS MARITIMAS AUXILIARES)

Este elemento se caracteriza por estar integrado por una serie dispersa de
subcomponentes, entre los cuales se incluyen primordialmente, las agencias
navieras da aprovisionamiento de buques (ship chandlery), el sistema bancario
(banking), las empresas abastecedoras de combustible (bunkering), las empresas
aseguradoras y reaseguradoras (insurance), servicios de peritaje (inspeccion y
reparaciones), servicios médicos, cambios de tripulacion, mantemimiento de naves

etc Ver Anexo No 19

a. Antecedentes Historicos

Aqucllos relacionados con las agencias navieras sc remontan hasta finales
del siglo pasado, consolidindose e incrementindose este tipo de negocios, en el
presente siglo, principalmente en las dos dltimas décadas

El sistema bancario comienza su existencia y exitosa carrera en nuestro
pais, mediante el DECRETO DE GABINETE N° 238 DE 12 DE JULIO DE

1970, como una necesidad sentida y un imperativo histérico, fortaleciéndose desde
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ese entonces cada vez mds

Las empresas aseguradoras ntegrantes del mercado nacional de seguros,
surgieron en la década de los setenta y desde ese momento hasta ahora, han 1do
incrementando, ostensiblemente su capacidad y eficiencia

Las empresas abastecedoras de combustible nacieron con una estrecha
vinculacién a la acuvidad del Canal de Panami, en virtud del mercado nacional de
combusuble como centro de aprovicionamiento y debido a la presencia del

oleoducto transistmico

b. Situacién Actual

En el presente, el negocio de las agencias navieras se encuentra en un
gran apogeo. Existen en nuestro medio, méds de cuarenta empresas bien
orgamzadas y agrupadas en una Asociacién denominada Cémara Maritima
Panameiia, 1a cual esti afiliada a la Internacional Chamber of Shipping.

Las actividades mercantiles asociadas a las agencias navieras son variadas
y estdn intimamente ligadas al movimiento de las naves mercantes, que transitan
el Canal de Panam4 y atracan en los puertos del pais.

Con relaci6n al sistema bancario nacional, podemos sefialar que éste es el
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mis grande e importante en Latinoamérica  El secreto del éxito de dicho Centro
Bancario radica en varios factores concurrentes en Panamai, a saber circulacion
del dblar norteamericano como moneda de curso legal, sistema politico
democratico, modernas infraestructuras, localizaci6n geogrifica, recursos humanos
calificados y legislacion flexible

Actualmente operan en nuestro suelo 111 bancos que representan a paises
como Canadd, Colombia, Espaiia, Estados Umdos de Norteaménica, China, etc
El Centro bancano, hasta este afio, ha manejado activos de capital por el orden de
los 32 8 billones 'En el Anexo No 20 podemos ver esta relacion Ademis provee
8,700 empleos, en su mayoria a panameiios

En la actuahdad las empresas aseguradoras son reguladas por el
DECRETO DE GABINETE N° 247 DE 16 DE JULIO DE 1978, el cual cred
un ente llamado la Comisi6n Nacional de Seguros, integrada por el Ministerio de
Comerci0 ¢ Industrias, el Gerente General del Banco Nacional de Panami y tres
representantes del Sector Privado

Estas empresas se dedican a asegurar a las naves, su carga y tripulantes de
los diferentes factores de riesgo susceptibles de padecer por éstos, con motivo de
la aventura maritima

Actualmente la actividad de abastecimiento de combustible a naves la
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desarrollan cinco compaiiias petroleras (amparadas por una legislacién que data de
1992) a saber BP, CHEVRON, ESSO, SHELL y TEXACO Antillas), una
terminal de sumimistro, la ATLANTIC-PACIFIC, S.A., (AP, S.A.) y un pequefio
grupo de operadores de barcazas para el suminstro a los buques fondeados

Esta industria proporciona empleo a mis de trescientas personas, en su
mayoria panamefios En 1996, esta actividad produjo ingresos superiores al billén
de dblares, producto de 1a venta de unos 12 5 millones de barriles (el presente afio
se espera superar la cifra de 15 millones de barriles, sin olvidar que en los afios
setenta los volimenes sobrepasaron los 25 millones de barriles) Una
representacion grafica de lo expresado aparece en el Anexo No 21

Los buques que transitan el canal y tocan nuestros puertos son los
principales usuarios del lucrativo servicio de abastecimiento de combustible, si
bien estos solo representan el 15% de los trénsitos del canal

El combustible vendido a Panama procede de la Refineria Panama, ubicada
en Bahia Las Mmas (Provincia de Col6n), que es operada por la TEXACO, o
bien, de Estados Unidos de Norteamérica, Ecuador, Venezuela y México La
refineria opera a una capacidad de 30,000 barriles por dia

Las terminales portuarias localizadas en Balboa y Cristébal son operadas por

concesion de la Autoridad Portuaria Nacional, siendo el concesionario responsable
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del mantemmiento y mejora de los tanques, lineas y muelles

El servicio de barcaza opera bajo condiciones de libre mercado sin
necesidad de concesiones o restricciones

'Es evidente que Panami tiene un tremendo potencial para desarrollar este
segmento y se hace necesario aplicar los ajustes oportunos para accesar al mercado

potencial que representan los mas de 12,000 trinsitos promedio anuales del canal
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LA REGION INTEROCEANICA DE PANAMA COMO

CENTRO INTERNACIONAL DE SERVICIOS MARITIMOS
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CAPITULO Il LA REGION INTEROCEANICA DE PANAMA COMO

CENTRO INTERNACIONAL DE SERVICIOS

MARITIMOS

A. CONCEPTO DE REGION INTEROCEANICA DE PANAMA

En un sentildo amplio, opinamos que puede considerarse como Regién
Interocednica de Panamid, a la totalidad de [a porci6n de terreno continental del
pais, situada respectivamente a cada uno de los lados del drea del canal
transistmico, la cual abarca, por el lado Oeste, hasta los limites geogrificos
existentes con la Repiblica de Costa Rica y, por la parte Este, hasta la frontera
con la Repiiblica de Colombia

Esta conceptualizacién lata, nos lleva en consecuencia, a la afirmacién de
que todo el 1stmo de Panamid per se constituye una Regién Interocednica, habida
cuenta de que su anche.mimimo es de 80 km y su 4rea superficiaria es de una
extension territorial de tan s6lo 75,517 kilémetros cuadrados

Prueba real de la certeza-del razonamiento anterior, es que existen en
nuestro medio puertos piiblicos y privados tanto en el litoral Pacifico como en el
Atlantico (Puerto de Almirante, Chiriqui, Charco Azul y Armuelles) cuyas

actividades estin en funcién directa o indirecta con el Canal de Panami
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Ahbora bien, en un sentido restringido, la Regi6n Interocednica constituye,
estrictamente, aquella porcién de terreno inmediatamente aledafia al canal
interoceanico, esto es, 14 7 mil hectireas de dreas revertidas adicionando lg
restante superficie de las provincias de Panami y Colén  Sobre esta regién
especifica el Canal de Panami ejerce la mayor influencia biunivoca, toda vez que
también en la misma concurren la mayor cantidad y calidad de servicios piiblicos
y privados prestados por la economia panameiia, a saber* puertos mternacionales,
facilidades de banca, seguros, agencias navieras, aprovisionamiento o
reabastecimiento de combustible, tribunales de justicia, foros arbitrales, Zona

Libre de Col6n, etc

B. CONCEPTO DE CENTRO INTERNACIONAL DE SERVICIOS
MARITIMOS

A nuestro juicio, todo Centro Internacional de Servicios Maritimos (Ver
Anexo No. 22) debe estar ligado, inexorablemente, a una adecuada localizacién
0 posicién geogrifica de un pais que por lo general, deberi ser punto obligado de
origen, destino o trafico maritimo, condiciones especiales intimamente relacionadas
con su capacidad de ofrecer servicios a los usuarios del Sector Maritimo, tradicién

histérica, contar con la adecuada infraestructura, recursos humanos calificados,
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eficiente sistema bancario, solido sistema monetario, politica o estrategia maritima

bien defimida, completa legislacién (marco regulatorio), estabilidad politica,

econdmica y social y eficiente sistema judicial (con certeza y seguridad juridica)
Huelga destacar que en Panamai todas las condiciones anteriores existen, sin

embargo, creemos que deben ser magnificadas para producir el "boom" esperado

C. FACTORES CONCURRENTES EN PANAMA PARA SU
DESARROLLO COMO CENTRO INTERNACIONAL DE
SERVICIOS MARITIMOS

1. Factores Geogrifico - Maritimos

Estos son bien conocidos y han sido analizados en el Capitulo anterior, se
destacan entre éstos la existencia de un canal mteroce4niCo con un transito
promedio anual de 12,000 buques de todo tipo (8,000 de ellos de trifico
internacional), un sistema portuario distribuido en ambos litorales y con mis de
7,000 movimientos promedio de trifico internacional al afio y cerca de 5,000 en
trafico de cabotaje y una Zona Libre que mueve 0,82 millones de toneladas

métricas de carga por aiio
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2. Factores Legal - Financieros

Estin relacionados con la adecuada legislacién en materia de tasas e
impuestos para los negocios internacionales, ausencia de restricciones para
transferencias de dinero, el uso del délar como moneda de curso legal sin controles
de cambio, un sistema bancario y asegurador consolidado y reconocido
mundialmente, costos operacionales relativamente bajos, un sistema de
comunicaciones, abastecimiento moderno y eficiente, tribunales especializados en

los asuntos maritimos, asi como recursos humanos calificados

3. Factores Politico - Sociales

Se basan en una calidad de vida alta en el pais, con énfasis en la ciudad de
Panamd, dado que como nacién cosmopolita y de trénsito posee una poblacién
internacional flotante muy alta, aunado al hecho de tener una estabilidad politica

conventente que goza de democracia, justicia, paz y hibertad
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D. LOS FUNDAMENTOS Y JURIDICOS (MARCO REGULATORIO)

PARA EL DESARROLLO DE LA REGION INTEROCEANICA DE
PANAMA COMO CENTRO INTERNACIONAL DE SERVICIOS

MARITIMOS: PERIODO 1925-1997.

En este punto presentamos el marco juridico existente en el Derecho
Positivo Panamefio, regulatorio del sector maritimo y que crea u orgamiza los entes
relacionados con éste

Como apreciaremos, esta legislacién es presentada en orden cronoldgico,
abarcando un periodo de setenta y dos afios, esto es, desde 1925 hasta 1997 Al
respecto, nuestra intencion es demostrar con pruebas fehacientes que existe en
Panami una tradicién histdrica legislativa relativa a la cuestién maritima, la cual
posee casi tres cuartos de siglo de vida

Sin embargo, tambien histéricamente a nuestro criterio, se han presentado
en nuestro pais, limitantes (tal vez imponderables) que han afectado hasta el
momento su despegue hacia la consecucidon de un sitial s6hido como potencia
maritima mundial de primer orden, es decir, un CENTRO INTERNACIONAL DE
SERVICIOS MARITIMOS, evidenciindose el gran defecto de que Panam4, "no

obstante, teniendo el gran potencial de un pais eminentemente maritimo, no ha



desarrollado al méximo dicha capacidad” '*

MARCO JURIDICO REGULATORIO
DEL SECTOR MARITIMO PANAMENO

AMBITO DE APLICACION EN
I INSTRUMENTO LEGAL EL SECTOR MARITIMO
%
1 Ley N° 8 de 12 de enero de Crea el Registro Abierto de Naves
1925.
2. Decreto Ley No. 18 de 17 de Crea la Zona Libre de Col6n
Junio de 1948
3 Ley No 17 de 9 de julio de Crea la Direcci6n General de
1959 Recursos Marinos
4  Decreto de Gabinete No 238 Crea el Centro Bancario
de 12 de julio de 1970 Internacional
5 Ley No 42 de 2 de mayo de Crea la Autoridad Portuana
1974 Nacional
6. Tratados Torrijos-Carter de 7 Crea la Comisién del Canal de
de septiembre de 1977 Panami
7  Decreto de Gabinete No. 247 Crea y regula el sistema de seguros
de 16 de julio de 1978 y reaseguros
|| 8 Ley No. 2 de 17 de enero de Crea la Direcci6n General Consular
1980 y de Naves
9 Ley No 8 de 30 de marzo de Crea el Tribunal Maritimo de
1982 Panami
10 Ley No 44 de 8 de noviembre | Crea el Instituto Panameiio de
de 1982 Comercio Exterior

'* MONTERO, Francisco. "Papami as a Mantime Service Center”, ponencia en

la Conferencia Maritima Mundial de 1991 p. 4
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11

Decreto Ejecutivo No 29 de 14
de julio de 1992

Regula la actividad de
reabastecimiento de combustible

12 Ley No 25 de 30 de noviembre | Crea las Zonas Procesadoras para la
de 1992 Exportaciéon

13 Ley No 5 de 25 de febrero de | Crea la Autoridad de la Region
1993 Interocednica

14  Decreto Ejecutivo No 32 de 5 | Crea la Comision Panameiia para
de abnil de 1993 asuntos del Canal de Panami

15 Acto Legislativo N° 1 de 27 de | Adiciona el Titulo sobre el Canal de
diciembre de 1993 Panama a la Constitucién Politica de

1972

16 Ley No 8 de 14 de junio de Crea Incentivos a la Industria
1994 Turistica Panameiia

17 Decreto Ejecutivo No 485 de Crea la Comision Maritima
15 de diciembre de 1994 Nacional

18 Ley No 38 de 4 de junio de Panama ratifica la Convencién de las
1995 Naciones Unidas sobre el Derecho

del Mar

19 Ley No 36 de 6 de julio de Crea incentivos fiscales para el
1995 abanderamiento de naves

20 Ley No 5 de 16 de enero de Se privatizan los puertos de Balboa y
1997 Cristobal

21 Ley No 9 de 11 de jumo de Crea la Autoridad del Canal de
1997 Panami

22 Ley No 21 de 2 de jumo de Aprueba los planes Regional para el
1997 desarrollo de la Regién Interoceanica

y General de Uso, conservacién y
desarrollo del Area del Canal
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E. PROPUESTA PARA UNA POLITICA O ESTRATEGIA MARITIMA

NACIONAL

Como ya hemos expuesto, desde el principio de este trabajo de
investigacion, Panamd posee una posicién geogrifica de ventajas comparativas
ilimitadas con respecto a otros paises, miaxime ahora, dentro del contexto del
nuevo orden econémico mundial (proceso de globalizaci6n de la economia y la
umversalizacion de los mercados) que caracteriza ya, al naciente tercer milenio

Sin embargo, conceptuamos, que los panameiios no debemos conformarnos
con saber sobre la envidiable posicién geogréfica que ostenta nuestro pais Por el
contrario debemos explotar este sitial, hacer aterrizar nuestras ideas y proyectos
de aprovechamiento del mismo, plamificandolos ¢ 1mplementindolos mediante a
formulaci6n de una gran Politica Maritima Panamefia (Plan Maestro) debidamente
definida y trazada de manera cientifica y técnica

Ante todo, para estos menesteres, debemos considerar formalmente, (desde
una perspectiva econémica) a la Poliica Maritima Panamefia como un tipo de
Politica Econémica (Publica de Estado)

Es por esto que, conceptuamos, que toda politica maritima nacional, debe
estar integrada a las demas politicas econémicas del Estado Panameiio, v gr

Politica Fiscal, Comercio Exterior, etc , dentro del contexto del Programa
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Economico del pais Al respecto, observamos, que éste ltmo, soslaya a la
politica maritima, lo cual es un craso error, a contrario sensu, debi6 crearla,
integrarla, priorizarla y desarrollarla junto con las demis
1. Objetivos de la Politica Maritima Nacional
1.1. Objetivo General
Convertir a Panamd en un Centro Internacional de Servicios
Maritimos, brindados a la comunidad maritima internacional
1.2. Objetivos Especificos
121 Desarrollar al sector maritimo panamefio como
un elemento vital para el desarrollo econémico
del pais
122 Crear una nstitucién gubernamental con la
suficiente responsabilidad e ntegrada por
especialistas 1doneos en la cuestion maritima,
verbigracia una Autoridad o Ministerio con las
siguientes funciones.
1221 Unificar las competencias
maritimas admtnistrattvamente
dispersas en el ambito del sector

maritimo
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1223

1224

1225
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Coordinar, supervisar y planificar
el desarrollo maritimo del pais
acorde con las tendencias del
comercio y transporte maritimo
internacional

Elaborar la legislacion necesarna
para el sector marittmo en
coordinacién con la empresa
privada que explota el mismo
Mercadear las ventajas maritimas
del pais (tarifas, instalaciones y
nuevos sitlos portuarios a bajos
costos)

Crear condiciones ¢ 1ncentivos
para atraer inversiones de capital
extranjero y nacional, con la
finalidad de atraer armadores al
registro abierto, la creacidn de
serviclos de apoyo a la navegacién

internacional y contratacion de
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1227

1228

1229
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panameiios en la flota de registro
(desregulaciéon de la legislacion
laboral)

Cumplir con las obhgaciones
adquiridas con la Organizacién
Maritima Internacional
(convenios) y la Convencién de
las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar (CONVEMAR)
Promover laexplotacion sostenible
de los recursos marinos
panameiios (ictiologicos, vegetales
y munerales) de acuerdo con los
convenios internacionales sobre la
materia

Coadyuvar a la ntegracion del
canal de Panami en la economia
nacional

Implementar todas aquellas

acclones y estrategias tendientes a
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lograr una gestion maritima
eficiente y eficaz

Con respecto al segundo objetivo especifico, la actual administracién
gubernamental creé mediante el DECRETO EJECUTIVO NO. 485 DE 15 DE
DICIEMBRE DE 1994, LA COMISION MARITIMA NACIONAL (COMAR),
como un organismo consultivo del Organo Ejecutivo en materia de politicas y
estrategias maritimas Cabe destacar que en los tres afios de existencia de dicha
Comusi6n, luego de una serie de objetivos y tareas realizadas por ésta, la misma
ha llegado a la conclusién de que debe crearse en Panami una AUTORIDAD
MARITIMA NACIONAL (AMN).

A nuestro leal saber y entender, desde una optica administrativa-
institucional, la denominada Autoridad debera estar orgamizada de la siguiente
manera
1) Nivel Directivo y Decisorio:

Compuesto por un Director General y un Subdirector Ademas de poseer
un Comté Ejecutivo (Ver Anexo No 23) integrado por miembros representativos
del sector publico (Mmnsterio de Hacienda y Tesoro, Direccién General Consular
y Naves) Autoridad Portuaria Nacional (APN), Escuela Niutica, Servicio Marinos

Nacional, Departamento para Asuntos del Tratado del Ministerio de Relaciones
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Exteriores, Zona Libre de Colén, Autoridad de la Regi6n Interocednica, Direccion
General de Recursos Maritimos del Ministerio de Comercio e Industrias, y pro
parte del Sector Privado (Asociacion Panameiia de Derecho Maritimo, Cimara
Maritima Panamefa, Asociacion de Empleados de la Comision del Canal
(ASODEC), Asociaciéon de Egresados de la Escuela Maritima de Panama,
Comercio, Asociacion de Usuarios de la Zona Libre de Coldn, Sociedad Panameiia
de Ingemeros y Arquitectos (SPIA), Asociacion de Usuarios de Transporte
Maritimo (AUTM), Asoclaciéon Panamefia de Exportacion (APEX), Asociacion
Panameiia de Ejecutivos de Empresas (APEDE) y todos aquellos entes en donde
este tema sea de su interés particular
2) Nivel de Apoyo: Compuesto por Direcciones Ejecutivas y Asesorias, v gr
Recursos Marinos, Portuarios y Navegacion Maritima, Marina Mercante, Asuntos
del Canal, Ciencias Nauticas y Gente de Mar, Asesoria Legal, etc
3) Nivel Operativo: Compuesto por departamentos de nspeccion, vigilancia y
seguridad en los espacios maritimos (mar territorial, zona contigua, zona
econémica exclusiva y plataforma continental), inspeccion de naves, capitanias de
puertos, etc

La Autoridad Maritima Nacional deberi poseer, las siguientes

caracteristicas
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31 Autonomia financiera, presupuestaria y patrimonio propio

32 Coordinar intereses comunes

33 Dinamica

Solo asi podra consolidarse el Sector Maritimo Panamefio como la base
econdmica mds sblida del pais a fin de brindar cada dia servicios maritimos
eficaces y de la mejor calidad

Pensamos que toda estrategia de desarrollo exitoso del sector maritimo
panameiio debe tomar muy en cuenta la participacion activa del sector particular
(entendiéndose por este a la empresa privada y a la sociedad civil agrupada en
orgamzaciones no gubernamentales), que debe convertirse en el motor de
desarrollo del sistema  Asi mismo, el sector piblico (autoridades e instituciones)
debe comprometerse a actuar como regulador de la actuacién de los diferentes
elementos del sector privado, creando a su vez, el clima de confianza adecuado
que atraiga a los usuarios de los servicios que de manera ventajosa oferte el sector
maritimo a los inversiomstas ("paquetes de ofertas”) El mercado efectivo y
potencial de servicios a la navegacion internacional lo podemos observar en el
Anexo No 24

Como corolario a todo lo expresado, cotncidimos con lo expresado por el
experto panameiio en asuntos maritimos, Carlos Ernesto Gonzilez de la Lastra,

cuando sefiala que Panama es el inico pais del mundo que puede poseer un puerto
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en dos océanos distintos (Pacifico y Adédntico) Este supuesto que -a prima facie-
parece antagénico, encuentra su razén de ser en el hecho real de que las
actividades conjuntas del complejo portuario internacional (conexién del binomio
de los puertos de Balboa y Cristobal administrados por una sola empresa), las
operaciones del canal y la activacion del ferrocarril transistmico, conjuntamente
con la utdizacién de la autopista Panama - Colon, todo esto aunado a la corta
distancia de un océano a otro (80 km), configuran la formacién del concepto de
HINTERLAND, el cual estd muy de moda mundialmente y que se caracteriza por
ser un area de nfluencia propicia o "Polo” para el Desarrollo de un Centro
Internacional de Servicios Maritimos, tal es el caso de las condiciones que se dan

en Panami



CONCLUSIONES
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Observamos que el gobierno nacional, a la fecha, no ha establecido de manera
coherente una politica maritima, prueba de ello es que, en el programa econémico

que éste desarrolla, ni siquiera la ha contemplado

Optnamos que la Repiiblica de Panamid, en la materia administrativa que ataiie a
su sector maritimo, adolece de un defecto de falta de coordinacién en la gestion
de las competencias maritimas, situacién ésta, que trac como consecuencia la falta

de autonomia por parte de las instituciones responsables

Notamos que en la nacion panameiia no existe un foro o ente adecuado que regule

Su sector maritimo

Conceptuamos que Panamd, en el tema de su politica portuaria no ha superado
totalmente el caso de los altos costos operativos ¢ igualmente posee una

infraestructura portuaria en condiciones regulares

La legislacion laboral panamefia desestimula el dnimo de los armadores y
dperadores de naves internacionales, debido a su excesiva regulacion a favor de

los marinos nacionales
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La Repiblica de Panamai es un pais que pese a poseer una posicién geografica
sumamente estratégica, con respecto a otras naciones, no ha sabido aprovechar
hasta el momento, dicha situacién ventajosa Lamentablemente el resultado es

palpable, Panama en la actualidad todavia es un pais con un pobre desarrollo

econdmico



RECOMENDACIONES



99

El gobierno nacional debe establecer de forma contundente una Politica Maritima
con objetivos definidos y tangibles, que permita obtener la confianza de la

comumdad maritima internacional y de los usuarios del registro

La administracion gubernamental de la Repiiblica de Panami debe, prontamente,
poner en ejecucion un modelo administrativo disefiado de forma tal que permita
la total coordinacion en la gestion de las competencias ‘maritimas, creando los
mecanisSmos oportunos para que las instituciones puedan disponer de la autonomia
necesaria para la eficaz prestacion de servicios (compromisos presupuestarios,

mantenimiento portuario, obligaciones internacionales, etc )

El gobierno panameiio debe realizar ingentes esfuerzos con miras a crear un ente
o Autoridad que coadyuve a regular y potenciar las diferentes actividades

relacionadas con el sector maritimo

La admimstracién del gobierno panameiio debe superar totalmente cualquier factor
que promueva la onerosidad de los costos operativos de los puertos, que posea con
respecto a otros paises competidores, v gr Hong Kong, Singapur, etc

Igualmente debe lograr el mejoramiento al maximo de la infraestructura portuaria

(aunar esfuerzos con el sector privado mediante un pristino proceso de
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privatizacion)

La actual legislacion laboral maritima panamefia debe flexibilizarse a objeto de
crear las condiciones atractivas y de estimulo para la contratacion de panameiios

a bordo de la flota de registro, por parte de los armadores internacionales

El actual gobierno panamefio debera establecer las bases para el desarrollo del pais
como un Centro Internacional de Servicios Maritimos Miiltiples, creando las
condiciones necesarias (incentivos fiscales, legislacion adecuada, politica maritima,
capacitacion de recursos humanos, etc ) que lo conviertan en una potencia
maritima internacional, logrando asi, explotar a cabalidad la estratégica posicion

geografica que posee
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Acto Legislativo N° 1 de 27 de diciembre de 1993 "Por el cual se adiciona
el Titulo sobre el Canal de Panamé a la Constitucién Politica de 1972"

14 1994 "Por la cual se crea Incentivos a la
Industria Turistica Panameiia"
Decreto Ejecutivo No, 485 de 15 de diciembre de 1994, "Por el cual se

crea la Comisién Maritima Nacional"

4 uni 1 "Por la cual se Panami ratifica la
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar

Ley No 36 de 6 de julio de 1995  "Por la cual se crean incentivos fiscales

para ¢l abanderamiento de naves”
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20 Ley No. 5 de 16 de enero de 1997 "Por la cual se privatizan los puertos
de Balboa y Crist6bal”

21 L 11 nio 7 "Por la cual se crea la Autoridad del
Canal de Panama”

22 Ley No 21 de 2 de junio de 1997 "Por la cual se aprueban los planes
Regional para el desarrollo de la Regién Interocednica y General de uso,
conservacion y desarrollo del Area del Canal"
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Anexo N2l

FUNCION DE LA RUTA DEL ISTMO DE PANAMA
DURANTE EL PERIODO COLONIAL

R




Anexo N22

FUNCION DE LA RUTA DEL ISTMO DE PANAMA
DURANTE EL PERIODO POST-COLONIAL



Anexo N 3

FUNCION DE LA RUTA DEL ISTMO DE PANAMA
DURANTE EL PERIODO REPUBLICANO



Anexo N24

ORGANIGRAMA DE LA COMISION DEL CANAL DE PANAMA
( Reorganizacidn )

PRESIDENTE DE EE UV

SECRETARIO DE DEFENSA

SECRETARIO DE ARMADA

INSPECTOR GENERAL JUNTA DIREGTIVA SECRE TARIO
' |
]

ADWMIN STRADOR
SUBADMINISTRADOR

1QUALDAD DE ASESORIA
OPORTUNIDADE $ JURIDICA

l l I l { l 1

FICACION SECUR\
ADNIN ISTRACION RECURSOS | [ADMINISTRACION

AN
TRICON, GOMERCIAL l UPACIO
DEPINANZAS || numanos | [oE iNFommaTicA| | AOMIN'S opeEmciones | |, SOMERCH | |cBE ke & INSENIERIA




Anexo N5

PEAJES PAGADOS POR LAS NAVES EN TRANSITO POR EL CANAL

ANO - 1997
CON CARGA EN LASTRE  DESPLAZAMIENTO 'Ngggni’gg
Hesta 8 de julio 1974 090 072 050 -
8 julio 1974 1.08 086 060 19.7
18 Noviembre 1976 1 29 1 03 0.72 145
| Octubre 1979 | 67 | 33 0.93 29.3
12 Marze 1983 | 83 1. 46 102 9.8
1 Octubre 1989 2.0} | 60 112 98
} Octubre 1997 2 21 1.76 1.23 o9

Fuente Comision dei Canal de Panama



Transitos

Anexo N26

EVOLUCION HISTORICA DE LOS TRANSITOS EN EL CANAL

1915 - 1997
20,000
aperture del
. oleeducte
Recesion
Clerre det
) 5,000 Canstds Suez
Vietham l
2 }
) resion Keres il -
[ Patreles
& Alashe
I
Wundtet
!
(o)

1915 1920 1930 1940 1950 960 11970 1980 1990 1997

Fuents Cemisién del Cenel de Peneme



Anexo N2 7

PRINCIPALES RUTAS DEL CANAL,1993~1997
( millones de toneladas largas )

Rutas 1993 1997
Coste Este de EEUU ~Asia 72 % 6
Costa Oeste de EE U.U ~Cenada 152 13.7
Goata Geste de Sur Americe. 149 o
Costa Osste de Sur Americe - Europe LN | 85
Otres 58.5 55.3
Totel 170.5 157 7

Fuente Cemisien del Cancl de Penome



Anexo N¢8

PRINCIPALES PRODUCTOS QUE ATRAVIESAN POR EL CANAL

a0
-
>
>

s 30
-
o
3
[ ]
&
]
v

220
=
s
s

10

0

SRANOS PETROLEO CONTENEDORES ~ NITRATO METALES
¥ DERIVADOS FOSFATOS

Y POTASIO

FUENTE Coemisién del Canal de Panamd



Anexo N29
ORGANIGRAMA DE LA AUTORIDAD PORTUARIA NACIONAL

[ coMITE EvEcuTivO |
p

DIRECCION GENERAL

SUB DIR SENERAL TECNICA
{SUD DIR SENERAL ADMINISTRAT

NIVEL ASESOR

| meLacionEs LasoRasLES 4 ASESORIA LEeAL
NIVEL FISCALIZADOR
| AuDITORIA / CONTRALORIA |- { FISCALIZACION Y CONTROL
_________ L INSTITUCIONAL
NIVEL DE APOYO [~ T COGRDINACION DE e —— — — —
L PROYECTOS ESPECIFICOS
. |
L COMPUTO ] [sEsurioan ¥ comunicacion
1
NIVEL TECNICO | camea noreEcLAMADA ] [ meLacioNEs PusLicas
OPERATIVO
DIRECCION DE DIRECCION DE DIR_DE SERVICIOS DIRECCION OE DIRECCION DE
ADMINIS TRACION FINANZAS PORTUARIOS INGENIERIA PLANIFICACION
F‘_"_I — ——— —— [
ORBANIZACION ANALISIS ENLACE CON R ESTADISTICAS
¥ METODOS FINANCIERO PTOS MENORES DISENO
SERVICIOS RECLAMOS SESUROS CONSTRUCCION
ADMINI STRATIVOS CONTABILIDAD Y_PERITAJE INSPECCION ¥ CONCESIONES

MA TENI\’lEN‘TO

PERSONAL TESORERIA PRODUCTIVIDAD PRESUPUESTO
SERALIZACION
MARITIMA
PLANILLAS ¥ caBRos COORDINACION DE ANALISIS
OF, DE TIEMPO P (INTERNACIONALES 'FI'.ANEAI\NENTO
S——— S — DROSRAFIA! Y PROGRAMACION
— CONTROL DE mﬁ’mu’m‘
PROVEEDURIA [ FACTURACION I I CONTAMINACION ‘ WERCADED

COMPRAS I TARIFAS

CAPACITACION

I”

NIVEL EJECUTOR
ADMON PUERTO ADMON. PUERTO ADMON PUERTO ADMINISTRACIONES
DE BALDOA DE CRISTOBAL DE VACAMONTE PTOS MENORES

NIVEL DESCONCENTRADO FORROCARRIL DE

PANAMA



Anexo N2 IO

SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

PUERTOS DE LA REPUBLICA DE PANAMA

OCEANO ATLANTICO

Pte de Almirante
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Qo
*

=¥ *Ch
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A
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{Charce Azul)
f
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Q

Pte Cuce Sele Nerte
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»
t© Crs ¢ba Pte de Bahia Las Minas
B
- T o
*
v 7 ',z «
*_ VU e
> ¥ M0 dePanamd | .
* -
! .
Y1 Ple de Balbea
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Anexo Ntii
ORGANIGRAMA DE SECNAVES

OREANIZACION
OIRECCION MARITIMA
INTERRACIONAL

SUB-PIRECCION

ASESSRIA
ASESSRIA LEGAL EOONOMICA ¥ BE
PLANIFICACION

SEGURIDAD PROGRAMACION ESTUBLOS
MARITIMA ESTADISTICA Y TECNICOS ¥
(NEW YORK) PRESUPUESTS PLANIFICACION

CONSULAR COORDIRACION
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SUPUTe
ELECTONICS

CONTABILIDAD ARCHIVES S
CERTIFICACIONES
TECNICAS
MARITIMAS

NAVES

SECCION
TECNICA

RAVES CoRes sECCION
CONTABILIDAD Allglll‘lli‘l'u-

TELEGSMUN
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Anexo N¢|2

ESTADISTICA DE TONELAJES DE REGISTRO NETO Y NUMERO

120,000~

110,000+

100,000+

90,0004

80,000

70,000+

60,000

50,000~

40,000+

30,000

20000+

10,000

DE NAVES ABANDERADAS EN EL. REGISTRO PANAMENO

ANO - 1997

771

620

12,800
11,860

1991 1993

Neves absnderedes

Tonelaje de Registro Brute

11463

93.7

13,284 12,718

19995 1997



Anexo N2I3

ESTRUCTURA ORGANIZATIVA
DE LA ZONA LIBRE DE COLON

JUNTA DIRECTIVA

COMITE EJECUTIVO

GERENCIA GENERAL
1
SUB-GERENCIA GENERAL

SECRETARIA GENERAL
ASESORIA LEGAL
PROMOCION Y
RELACIONES PUBLICAS MERC ADEO

AUDITOR!A INTERNA

AUDITORIA DE LA

CONTRALORIA
DIRECCION DE DIRECCION
PLANIFICACION Y FINANZAS ADMINISTRATIVA

CENTRO DE COMPUTO

DIRECCION DE o | DIRECCION TECNICA
COMERCIALIZACION DE OPERACIONES




Anexo N2 {4

IMPORTACIONES Y REEXPORTACIONES, 1984 - 1997
( dolares americanos )

ANOS IMPORTACIONES REEXPORTACIONES
1984 133 153
1985 t 58 178
1986 1.93 2.18
1987 2.00 2.27
1988 1 84 2n
1989 227 2.3¢
1990 2.67 3.00
1991 368 395
1992 4.36 4.82
1993 4.49 5.15
1994 4.95 5.61
1995 5.50 6.22
1996 5.75 e72

Estimado (997 6.12 .92

Fuente Centreleric Genera! de la Republica y Zono Libre de Colen



Anexo N2 |5

ORGANIGRAMA DE LA AUTORIDAD DE
LA REGION INTEROCEANICA

———
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3
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Anexo N2 16

ILUSTRACION DE LAS AREAS REVERTIDAS
Y POR REVERTIR



Anexo N2 17

CRONOGRAMA DE PROYECTOS DE INVERSION
EN LAS AREAS REVERTIDAS

COCOSOLO Bt Tceoa  may %
OTRAS - Terminal de cruceros - abr/ dic - 96

- Petroport -fab -9
AREAS (Colén) _puertode Cristobal  -sep! oct- 96

-Hotel - escuelasuiza  -feb -9
ESPINAR - Venta de viviendas -feb/mar - 96

- Barracas - jun / nov - %

- Escusias - may / jul - %

e i
DAVIS - Venta viviendas -muep-st

- Areas comercisies -may-97/mar 97

- Universidad Tecnolégica - mar-9%

GAMBOA  -Decaolo sconmistco -sae/ag0- 6
- Club do Golf de Summit -abe -

ALBROOK - Cludad del Saber Jun - 96/ dic 99
BALBOA it Neuss b-%
= Venta de viviendas jul/dic- %
PERADOR :;‘onummmhhs :1:;::
AHABOR go.:t:)‘oomhl o may’.:ll )
:Proyectuwisﬂm lcl::'o-rl
Puerte paracruceros - may- %




Anexo N2 I8

LICENCIAS DE OPERACION EXPEDIDAS PARA ZONAS

PROCESADORAS DE EXPORTACION

NOMBRE

PROMOTOR
Y
OPERADOR

OPERADOR

EMPRESA
INSTALADA

Inmobiliaria SUCASA, S A
Ojo de Agua/Panexport

X

Telepuerto Panamé, S A

X

Isla Marganta Development
Group

X

Proexport International
Development, Inc

Tocumen Export Processing
Zone

Inmobiliana Telepuerto, S.A

Atlantico Development, S.A

Panamé International
Investment, Inc

ol K

Technopohis Engineering, Inc

Schering-Plough, S A

3M Panami, S A.

Apothecary, S A

New World Interactive, Corp.

SP Seven, Inc.

Smithkline Beecham
International (Panam4), S A.

<[ 2] | | PR e K

Karma Panami, Inc

>

Corporaci6n SINO-
PANAMENA de Inversiones,
SA

Total de Licencias Expedidas




Anexo N2 IS

PERSPECTIVA DE LOS SERVICIOS DE APOYO A LA NAVEGACION
EN EL MERCADO

TRAFICO: OPERACIONES
PORTUARIC EXTRANJERAS
Abastecimiento de combustible. X X
Abastecimiento de noves X X
Repotecion y mantenimento de novey X X
Limpieza de Tonques X X
Inspeccion de carga X X
Correteje de naoves . X
Operaciones de neves X
Servicios de contenedores X X

Fuente Preyects,IMO/UNDP,PAN 86/008, "Penama como Centre Maritimo Internacional




Anexo N® 20

TOTAL DE ACTIVOS DE BANCOS EXTRANJEROS Y NACIONALES EN
EL PERIODO 1982~ 1997
( millones de dolares americanos)

ANOS SISTEMA BANCAR|O | BANCOS INTERNACIONALES 2 TOTAL
1981 32.5 e 4 4% 0
1982 30t 2.6 42 7
1983 27 8 10.1 379
1984 282 106 389
1985 301 94 40.3
1986 22.1 9.2 3t 4
1987 t.5 3.3 14 8
1988 TE.t 4.2 15.3
1989 13.0 53 I8 4
1990 152 54 206
1991 74 5.9 230
1992 213 47 26 O
1997 26.5 6.2 328

| Bances con licencia de opeucn‘n nacieneal ¢ internecional.
2 Bancos con licencie interneciensl perc eperacienes de ultramer

Fuente Aseciacion Banceric Necienal



Anexo N2 2|

VENTAS DE BUNKER PANAMENO
1983 - 1997

MILLONES
DE
BARRILES

—

20+

1983 1985 1987 1989 1991 1993 1997

Fuente Preyecte IMO /UNDP, PAN 86/008 "Paname come Centre Marltimo internacionsl "



Anexo N2 22
CONCEPTO DE CENTRO INTERNACIONAL DE SERVICIOS MARITIMOS

s

Gebierno
Leyes y

\ Politicas

N n
{
I
Suplidores Servicios
- Maritimos
Armadores Buques
Operadores Financieros
Agentes I\J Seguros
intermediarios > Intermediarios

l l/ Profesionales

Operaciones
Contenedores

e e e e v am e

Fuenter Heinzelman, R.



Anexo N°23

PROPUESTA PARA LA ORGANIZACION DE LA AUTORIDAD
MARITIMA NACIONAL

e

AUTORIDAD
MARITIMA
NACIONAL




Anexo N2 24

MERCADO EFECTIVO Y POTENCIAL DE SERVICIOS BRINDADOS
A LA NAVEGACION INTERNACIONAL

CENTRO INTERNACIONAL
DE
SERVICIOS MARITIMOS

APROVISIONAMIENTO FINANCIEROS

COMBUSTIBLES SEGUROS

REPARACIONES INTERMEDIARIOS

LIMPIEZA TANQUES PROFESIONAL (LEGALES,etc.)
CONTENEDORES

CANAL DE PANAMA

a
4 PUERTO DE ‘ j A PUERTO DE
BALBOA c%_\]smau
— mmm
W TIEMPOS DE TRANSITO POR EL CANAL ’HH}
' Y ESTADIA EN LOS PUERTOS
8 — 14 horos
4 Puertos I0 — 20  horas
0O Transite 8 — 10  horgas
e Total 26 — 44 horaos

Fuente: Elaboracion propia. Marcos G. Reyes C.



