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1. Introduccion

El objetivo del presente articulo es el de establecer, apoyandonos en los
concepitos de la teoria del valor-trabajo, las diversas formas de extiraccién de
excedentes que-sufre la economia panameiia sobre la basé del funcionamiento
del Canal de Panama.

El trabajo representa, en este sentido, una ampliacion de nuestras
anteriores elaboraciones en relacion 2 este tema (1); con ia particularidad de
que en este caso el énfasie se centra sobre los efectos de la forma de funcio-
namiento del Canal de Panama en torno al proceso de acumulacion interna.
El analisis, sin embargo, es pareial, ya que desarrolla inicamente el problema
del volumen-del excedente, dejando para una proxima oportunidad el tema de
la forma de utilizacion de dicho excedente y su influencia en la formacion de
la estructura econdmica de Panama (2).

Esperamos que los plaateamienios que hoy presentamos ayuden de
alguna manera a profundizar nuestro conocimiento en relacion a ia
problemstica Canalera.

2. Algunos aspectos sobresalientes del proceso de trabajo en el Canal de
Panania.

La adecuada comprension y exposicion de nuesiro tema obliga a

desarrollaralgunos aspectos relacionados con el proceso de trabajo y el
proceso de valorizacion en el Canal de Panama.



proceso de transporte, es parte integrante del proceso de trabajo relacionado
con 105 valores de uso que transitan por él. Por otra parte, es evidente que
dentro de dicho proceso de trabajo que es el transporte, actiian como factores
los recursos naturales de Panama4.

Es asl evidente gue en la fase de construccion del Canal los elementos
naturales constituyeron un objeto de trabajo. También es evidente que estos
recursos naturales, como por ejemplo el agua, en la medida gue representan
elementos indispensables para el trinsito, constituyen medios de produecion.
Mas aiin, en la medida en que el irea geogrifica de la ruta constituye el punto
de localizacion y el campo de secidn del proceso de transporte, representa
una condicién material indispensable para la realizacién de dicho proceso de
trabajo. En este sentido también debe ser considerado como medio de
produceidn. (Ver cita 7).

Lo que hemoes establecido constituye un argumento contundente contra
quienes intentan negar el caracter de recurso natural a los elementos naturales
que participan en el proceso de transporte que es el objeto de la operacion del
Canal {10). Sin embargo, resulta interesante profundizar un poco mis la
critica a dicha tesis. Esta se puede resumir de la siguiente manera:

“Ia posicidn geogrifica se da, en la medida gue ésta
relacione los distintos centros de poder
{metropolis-satélites). En otras palabras, la
importancia de la posicion geografica de Panami se
muestra en la medida que nuestro pais es el punto de
articulacién entre los paises capitalistas y algunos de
sus enclaves, Esto esti condicionado por la
organizacién del mismo sistema econémico mundial y
no es producto de la sdla naturaleza.

“En segundo lugar, €l Canal no. es recurso natural en
la medida que lo podemaos considerar un vehiculo de
comunicacion maritima indispensable para efectuar el
intercambio de mercancias entre los polos del sistema
econdmico mundial en vigencia, que hasta su
construccidn no habfa conseguido una comunicacién
efectiva para la consclidacidn del mismo. Con este
proposito, a partir de una necesidad de la estructura
vigente, se construye la via de trinsito maritimo por
el Istmo de Panama™ (11).

Al margen de imprecisiones secundarias como es la de ignorar la
importancia del Canal en el intercambio, ya no entre los ‘‘pafses capitalistas y
algunos de sus enclaves', sino entre los centros capitalistas (EE.UU - Japén),
podemos sefalar una serie de errores hisicos en la tésis expuesta en la cita



anterior. El primero de ellos es, como se desprende de nuestra exposicion, el
no tener en cuenta al transporte como parte del proceso de trabajo y la
importancia que en el mismo pueden tener los elementos naturales. Sin
embargo, existen otros elementos importantes.

Con ia finalidad de centrar nuestra critica, partimos de la siguiente cita
de “El Capital™:

“Todo objeto 1til, el lienzo, el papel, etc., puede
considerarse desde dos puntos de vista: atendiendo a
su calidad o a su caniidad. Cada objeto de éstos
representa un conjunto de las mis diversas propie-
dades y puede emplearse, por tante, en los mis
diversos aspectos. El descubrimiento de estos
diversos aspectos y, por tanto, de las diferentes
modalidades de uso de las cosas, constituye un hecho
histdrico™ (12).

En el caso de las condiciones naturaies de Panama, es evidente que éstas
siempre poseyeron la capacidad de facilitar el trinsito interocednico, pero
que ésta no adquiere sentido en términos econdmicos, sino cuando aparecen
determinadas condiciones histéricas. Estudiemos cuiles son estas condiciones.

La primera condicién estda dada por la existencia de un mercado
mundial, el cual implica la necesidad de transportar mercancias a grandes
distancias y entre distintos puntos del mundo. Esta condicion se consolida
con la implantacién por parte del capital de una division internacional del
trabajo. Enseguida surge el problemade cuilesson las fuerzasqueestindetras de
la generacion de un mercado mundial gque, en un primer momento, aparece
como condicion de apoyo del proceso de acumulacion originaria, y que luego,
en un segundo momento, aparece como resuliado del modo de produccién
capitalista {(M.P.C.). La respuesta es evidente. la generacion del mercado
mundial y su posterior desarrollo sobre la base del M.P.C.,es el resultado del
desarrollo de las fuerzas productivas.

En este sentido, se puede decir que es el desarrollo de las fuerzas
productivas el que, por la via de la generacion del mercado mundialy la
necesidad que éste implica de procesos de trabajo-iransporte, determind que
el valor de uso de las condiciones naturales de Panama, en cuanto a su capaci-
dad de facilitar el transporte, adquieran significado econémico. En ésto el
recurso natural de Panama no se diferencia de ningiin otro, ya que todos ellos
adquieren mayor ¢ menor importancia de acuerdo con el nivel de desarrollo
de las fuerzas productivas; un ejemplo es el petroleo:

‘Lo mismo ocurre con el petréleo, que es hoy dia un
recurso clave para lograr un alto grado de desarrollo y
poderio industrial, y que hace slo medio siglo no



desempeiiaba funcién alguna; tenia quizas ciertos
usos mégicos, Yy representaba nada menos que una
catdstrofe si afloraba en las tierras de comunidades
agricolas, que utilizaban exclusivamente fuentes de
energia bibtica...

Para que adquiriera importancia fue necesario el
avance tecnoldgico en muchos campos™ (13).

La utilizacidn de las condiciones naturales de Panama como factor en el
proceso de tirabajo-fransporte depende del desarrello de las fuerzas
productivas en otro sentido més directo. Enefecto, la
utilizacion de dichas condiciones para el fin sefialado depende del grado de
desarrollo de los medios de transporte. Este desarrollo influye incluso en la
forma de utilizacién: mulas y galeones en la época de la acumulacién
originaria; ferrocarril ¥ vapores en el capitaiismo atomfstico; canal y buques
modernos en el capitalismo monopolista.

En conelusion, el hecho de que para que un valor de uso natural entre
en un proceso de trabajo, depende del nivel de desarrollo de las fuerzas
productivas (lo mismo ocurre con su forma de utilizacién), nos permite
sefalar que, dada la dependencia de las relaciones gociales de produccion con
respecto al nivel de desarrollo de las fuerzas productivas, siempre sera posibie
relacionar la introduccion de algiin recurso natural o de la introduccion de un
cambio en la forma de su utilizacién con algiin tipo de relacién social de
produccidon dominante. Esto echa por tierra el argumento criticado, ya que,
segiin éste, por ejemplo, todos aquellos recursos naturales que han sido
introducidos en los procesos de trabajo sobre la base de la necesidad
permanente de revolucionar las condiciones de produccién gque posee el
M.P.C.,no deberian ser considerados recursos naturales pues constituyen
“una necesidad de la estructura econdomica vigente” de manera que su
introduccién en el proceso de trabajo “no es producto de la sola accién de la
naturaleza'’.

Ahora bhien, el hecho de sostener que las condiciones naturales
participen como factores del proceso de trabajo no significa, bajo ningin
criterio, introducir la idea que éstos generan valor. Al contrario, como
veremos en el estudio del proceso de valorizacion, los recursos naturales al no
ser productos del trabajo humano no contienen valor-trabajo y tampoco
pueden transmitirlo en el proceso ___ de valorizacién. Sin embargo, como
también se estudiardi méas adelanie, el hecho de que la ubicacion ¥y
caracteristicas naturales de Panama permitan un costo de transporte inferior
al de las rutas alternativas, significa 1a posibilidad de que el control de dichos
recursos naturales permita la absorcién de una cierta cantidad de valor bajo la
forma de renta diferencial a quien mantenga dicho control.



3. El proceso de creacién de valor y plusvalor en la operacion del Canal de
Panama.

Si entendemos por valor el trabajo social de los productores
materializado en las mercancias, entonces se debe reconocer que el trabajo
empleado en el proceso de transporte, en cuanto constituye parte del trabajo
necesario para producir las mercancfas, genera valor. Mis aiin, en la medida en
que el proceso de transporte opera sobre una base capitaiista, es decir, en
cuanto se fundamenta en la adquisicion de fuerza de trabajo, debe
considerarse como trabajo productivo, no sblo en el sentido de generar valor,
gino también en el sentido de que genera un plusvalor (14). Tal y como se
expresa en el Capitulo VI del segundo tomo de “El Capital™:

..., €l valor de uso de las cosas s0lo se realiza con su
consumo ¥y &ste puede exigir su desplazamiento de
lugar y, por tanto, el proceso adicional de produccién
de la industria del transporte. Por consiguiente, el
capital productivo invertido en ésta aftade valor a los
productos transportados, unas veces mediante la
transferencia de valor de los medios de transporte y
otras veces mediante la adicién de valor que el trabajo
de transporte determina. Esta Gltima adicion de valor
se¢ descompone, como ocurre siempre en la
produccién capitalista, en dos partes: Una es la que
repone los salarios, otra es la plusvalia™ (15).

En efecto, si entendemos al transporte como un proceso concreto de
trabajo, el cual se puede considerar como una fase del proceso de trabajo
global que genera la mercancia, entonces es evidente que el trabajo empleado
enel mismo, encuantoconstituye simple gasto de fuerza humana de trabajo, es
decir, trabajo abstracto, afade valor a la mercancia transportada.

El valor que el proceso de transporte aftade a la mercancia que es objeto
de su actividad estd constituido por tres elementos cuando éste funciona
sobre bases capitalistas:

i) el valor de los medios de transportes desgastados y consumidos en el
proceso,el cual, gracias al cardcter Gtil concreto del trabajo de transporte,
se transmite al valor de la mercancia transportada. (C)

ii) el valor nuevo creado por el gasto de la fuerza de trabajo utilizada en el
proceso de produccidn que reproduce el valor de la fuerza de trabajo (V).



el nuevo valor creado por la fuerza de trabajo que constituye el
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manera bastante precisa el tipo de re
marco de las cuales funciona el Canal.

que la operacion del Canal de

en cuanto actividad productiva, genera valor, el cual se t'::“::::es:
las nuevas mercancias que transitan por el mismo. Es decir, 3ueirlo en los
genera trabajo social a nivel del mercado n‘a’undlal o, para ecl to de
términos de Samir Amin, *Valores Mundiales” (16). Ello, desde el punto
vinta de las relaciones sociales, expresa relaciones de produccion mercantiles a
nivel internacional, las cuales se encuentran asentadas en la existencia de un
amplio sistema de division social del trabajo a escala mundial, del cual la
setividad canalera es parte integrante. Seguidamente veremos como estas
relaciones poseen un contenido desigual ¥ de expiotacidon, el cual limita el
desarrollo de 1as fuerzas productivas en la economia panameifia.

En primer lugar podemos afirmar
Panama,

Ello se hace patente at caracterizar la actividad de transporte en ¢l Canal
de Panaind como un proceso de produccién enmarcado dentro de relaciones
de produceién que pueden calificarse como capitalistas de Estado. En efecto,
la operacién del Canal reposa sobre la base de la adquisicién de fuerza de
trabajo, la que al desplegar su accidén genera una cierta magnitud de trabajo
excedente bajo la forma de plusvalor. Este, a su vez, es apropiado por parte de
una agencia del Estado Norteamericano la que, por su forma de operar,
asegura que dicho excedente sea utilizado para reforzar la riqueza y el poder
de la burguesia monopdlica que controla el capital norteamericano, es decir
que ésta se apropia de dicho excedente,

También participa en la apropiacion de dicho excedente la burocracia
parasitaria que asegura el control norteamericano sobre el Canal. Es asf que,
bajo la forma juridico-formal de la propiedad estatal, encontramos una
esencia a nivel de las relaciones de produccién que constituye una verdadera
propiedad privada de la clase capitalista-monopblica norteamericana. Dicha
clase, por la via de la mediacién establecida, explota la fuerza de trabajo que
opera en el Canal, apropiandose privadamente el plustrabajo rendido por los
trabajadores.

El primer y mis importante mecanismo de apropiacién privada del
plusvalor producido en la operacién del Canal es la politica de tarifas que se
mantiene en el Canal. La misma, lejos de intentar maximizar las ganancias en
la actividad, busca simplemente sufragar sus costos de operacion. Se establece
asi un precio por el servicio de transporte que permite recuperar el valor de
los medios de transporte desgastados y consumidos (c) y el valor de la
fuerza de trabajo (V). A cambio se entrega una magnitud de valor que



contiene estos elementos mis la plusvalia (P), la cual por medio de este
intercambio desigual se transfiere al capital privado que utiliza el Canal. Esta
afirmacidn se sostiene teniendo en cuenta que en el caso del
capital monopolista:

‘“Todo el moévil de la reduccion de costos es
incrementar las utilidades, y la estructura
monopolista de los mercados, capacita a las empresas
a apropiarse de la parte del ledon de los frutos de la
productividad creciente, directamente en forma de
mayores ganancias. Esto significa que bajo el
capitalismo monopolista los costos decrecientes,
implican margenes de wutilidades en continua
expansion...” (17}

Si recordamos ahora que el 70 ofo de las mercancfas que atraviesan por
el Canal tienen su origen o destino en los Estados Unidos, es evidente quien
resulta ser el mayor beneficiario del intercambic desigual que hemos
postulado. Todo esto le da sentido ala siguiente afirmacion de la CEPAL:

“En sfntesis, la politica tarifaria de la compafifa del
canal equivale de hecho a un subsidic implicito al
trifico intemacional, de cuantia apreciable, que en
buena parte es captado por la economia
norteamericana al ser la principal usuaria de sus
servicios'’ (18).

Resulta itil para nuestro anilisis establecer los mecanismos que habrian
limitado la elevacion de los costos de operacion del canal. *'En ello -nos dice
el informe de la CEPAL- influyd, en una primera etapa, la politica de fijar
remuneraciones relativamente bajas al personal no norteamericano; después
los programas de ahorro de fuerza de trabajo y elevacion de la productividad
por hombre ocupado” (19). Ambos procesos presionan sobre la fuerza de
trabajo. Uno, elevando el trabajo no remunerado; el otro, limitando las
posibilidades de empleo.

Pese 2 que el plustrabajo se transfiere basicamente al capital
monopodlico de Centro por la via del intercambio desigual (Venta del
transporte por debejo de su valor), una parte del mismo toma la forma de
excedente de explotacion. Este, que en 1970 alcanzd los 52.7 millones de
dolares, es también objeto de una apropiacion privada. Asi tenemos que en el
mismo afio, mas del 50 o/o del excedente se utilizd para cubrir el déficit del
“Gobierno de la Zona del Canal™, es decir, para mantener una burocracia
improductiva y parasitaria, mientras que el 22 o/o se constituyd en intereses
pagados al! Gobiemo de los Estados Unidos, el cual representa los intereses
privados del capital monopolista norteamericano. Lo mismo se puede decir
del 20 ofo gue se constituyeron en ingresos netos declarados.



Resumiendo lo elaborado hasta este punto creemos haber demostrado
algunos aspectos importantes:

a) El Canal de Panama funciona sobre la base de relaciones sociales de
explotacidn que toman la forma especifica de Capitalismo de Estado.
Podemos agregar que dicha explotacion recae fundamentalmente sobre
una parte de la clase obrera panamefa: “ Aungue sdlo la cuarta parte de los
trabajadores son norteamericanos, en 1970 éstos devengaban el 480/0 de
los sueldos. En 1850, los sueldos de ciudadanos norteamericanos
representaban el 61 o/o del total” (20).

b) Las relaciones sociales de produccion que se establecen en la operacion del
Canal tienden a generar un desarrollo desigual, ya que, por una parte,
tienden a reforzar la acumulacion del capital de Centro mientras que, por
otra, al transferir el excedente hacia la economia de Centro, limita la
capacidad de acumulacion y desarrollo de las fuerzas productivas en la
economia panamena,

Hasta este punto hemos estudiado la extraccion y apropiacién de
ptustrabajo que el capital monopolista de Estado norteamericano lleva a
cabo sobre la base de la explotacion de 1a fuerza de trabajo que se utiliza en la
operacion del Canal, Este aspecto, sin embargo, no agota el anilisis de la
apropiacion de plustrabajo por parte de dicho capital en lo que se refiere a
nuesiro caso.

En efecto, si tomamos en cuenta que el Canal en si fue construido con la
ayuda de la fuerza de trabajo asalariada, podemos establecer que en dicho
proceso se generd un conjunto de medios de transporte cuyo valor estaba
constituido por el valor de los medios de produccion desgastados en la
construccion, el nuevo valor creado por los obreros asalariados que reprodujo
el valor de su fuerza de trabajo, y ¢l nuevo valor generado por el despliegue de
la fuerza de trabajo asalariada que al constituir trabajo excedente, aparece
como plusvalia. En esie sentido el capital monopolista de Estado se apropid,
durante la construccion de la via interocéanica, de una masa de plusvalia, la
cual s& materializdo en las instalaciones fisicas del Canal. Estas juegan el papel
de capital constante fiio v, por tanto, la plusvalia que contienen se realiza a
medida que el mismo se desgasia en los sucesivos procesos de transporte.

Las condiciones en que se consiruyd el Canal aseguraron, ademas, que
la masa de plusvalia a gue nos referimos ahora, constituyera, sobre la base de
la reduccion del pago de valor a cambio de la [uerza de trabajo, en una parte
importante del trabajo materializado por los obreros que parliciparon en las
ohras del Canal. Fn pocas ualabras la construccién del Canal se efectiio sobre
la base dz uwna elevada cuola de plusvalia, la cual se pudo lograr con la
utilizacion de “mano de obra barata™.



Varios son los aspectos gue facilitaton la alla tasa de explotacion
durante la construccion del Canal:

a) Si recordamos la importancia que tiene en la determinacion del vaior de la
fuerza de trabajo *‘las condiciones, los habitos y las exiZencias con que ge
haya formado !a elase de los obreros libres™ (21) aparece de manera
inmediata una de las causas que facilitaron una alta tasa de explotacidon
en la construccion del Canal: gran parte de los obreros que participaron en
las mismas fueron reclutados en regiones donde las condiciones historicas
tendian a deprimir el valor de la fuerza de trabajo. En el caso de Barbados,
mayor abastecedor individual de mano de obra para la construccion del
Canal, Maloney y Pristley describen la situacidh en los siguientes términos:

“El desarrollo de la indusiria azucarera requeria
grandes extensiones de tierras y abundante mano de
obra barata. Esto era propiciado por los holandeses,
que recibran azGear a cambio de la técnica y la venta
de esclavos; mediante un sistema de créditos a largo
plazo y solamente a los grandes plantadores que
ofrecian solidas garantias ........occovirviieiiviinssiisssmmmne.

Posteriormente es decretada la abolicion de los
esclavos negros, pero la situacion econdmica no
cambid, las tierras permanecieron en manos de los
latifundistas, y las alternativas del negro libre era
emigrar o trabajar por el jornal que le imponfan los
plantadores. Este proceso econdmico de Barbados se
repitic en las demas islas, sin excluir a Jamaica, a
saber: acaparamiento de las tierras por los propietarios
nuas rcos ausentistas en su mayoria- desaparicion de
la pequenia y mediana propiedad, emigracion de los
cultivadores hlancos, importacién de esclavos en gran
escala, liberacién de los esclavos y pauperizacion
consecuente, Estas téndencias historicas de la
poblacién antillana a lo largo de su desarrolle, es lo
que explica, en gran medida, la importancia
econdomica que los hombres de estas regiones podian
encontrarle, primero a los trabajos del Ferrocarril en
18560, y posteriormente 1a aceptacion beneplacita, por
parte de 20,000 trabajadores, del pago de diez
centavos la hora y vivienda gratuita durante la
construccion del Canal...” (22).

b} Un segundo factor de importancia se refiere al hecho de que la fuerza de
trabajo que operd en la construccién del Canal fue reclutada en zonas de
alto desempleo, donde la concurrencia entre obreros tendia a reducir los



niveles de salarios aceptlables. Se puede alirmar que para consirir el Canatl
s¢ hizo uso de! ejercilo industria] de reserva inlernacional. Ese proceso se
itustra con las siguientes palabras de (3. Mack:

‘*Los noricamericanos esperaban abastecerse de
trabajadores negros de Jamaica, pero el recuerdo
penoso de trahajadores hambrientos, abandonados en
el Istmo después del fracaso francés en 1889, causd
dificultades. Los coionos se opusieron al agotamiento
de sus propias reservas de trahajadores y las
autoridades jamaicanas impusieron un impuesto de
una libra esterlina por cada emigrante ...
fortunadantente para el Canal, las pequenas islas que
sufrieron de desempleo cronico, extendieron una
bienvenida mas cordial a los agentes rechutadores.
7,500 negros se importaron de Martinica y Guadalupe
y 19,900 de Barbados™ (23)-

¢} Aun cuando los elementos econdOmicos antes sefialados deben considerarse
como los faclores dominantes que aseguraron una alta tasa de
explotaciéon en la construccion del Canal, es de interés sefialar que en
algunos casos ¥y momentos, i0s mecanismos extraeconémicos reforzaron la
tendencia. Luis Navas en su trabajo Il movimiento obrero en Panama
(1880-1914), hace referencia a la coercidén exiraecondmica en contra de
los trabajadores que laboraban en la construccién del Canal con las
siguientes palabras.

‘‘De esta manera, espiando, persiguiendo y
atemorizando obreros, fueron gquebrantando el
espiritu de lucha que debio existir y persistir como
tradicion entre los obreros que quedaron de los
trabajos iniciados por los franceses y, que, en lo
fundamental, estaban concentrados en los trabajos det
ferrocarril {...)"” (24)

Todo esto nos permite explicar una situacién tipificada por un alto
grado de expiotacion, la cual podemos calificar de sobre-explotacion,
enlendiendo por éstas aquellas situaciones en que se le niega al trabajador las
condiciones indispensables para reponer el desgaste de su fuerza de trabajo,
dando como resultado un agotamiento prematuro del trabajador,
disminuyendo su capacidad productiva (25). Las siguientes afirmaciones de G.
Mack nos ofrecen un indicador de la existencia de sobre-explotacién en las
obras dei Canal:

*'Al principio los europeos, especialmente espafioles,

resultaron excelentes trabajadores. La ecomision
informo en 1906: “su eficiencia no sdlo es el doble



que la de los antillanos™. Afio tras afio, a medida que
aumentd la capacidad de los negros para el irabajo, la
produccion de los europeos que habian trabajado
continuamente sin vacaciones, bajé gradualmente
hasta que al final del periodo de construccion fue
dificil escoger entre uno y otro grupo™ (26).

Por su parte L. Navas en un analisis efectuado en relacion a los niveles
de salarios en 1910 concluye que:

“Tal como lo evidencia la Gltima tabla, la gran
mayoria de los obreros se encontraba muy por debajo
del minimo necesario para subsistir ...”" (27)

Tenemos, pues, que la construccién del Canal, operando sobre la base de
una explotacion redoblada, significO la apropiacion de una gran masa de
plusvalia por parte del capital monopolista de Estado norteamericano. Esta
masa de plusvalor se encontraba materializada en las instalaciones del Canal.

Resulta importante, para nuestros fines, establecer que el alto grado de
explotacidn que se djo durante la construccion del Canal recayd, como era de
esperarse, sobre aquellos sectores que constituian parie de la naciente clase
obrera panamefia. Las siguientes cifras presentadas por Boriz Blanco
confirman este hecho:

“Como se observa en el cuadro, los ciudadanos
norteamericanos percibieron el monto de $658.6
millones de dolares en sueldos y salarios durante ese
lapso mientras que los otros trabajadores recibieron
$486.9 millones, o Sea que, a pesar de ser una minoria
impresionante entre los trabajadores de la zanja
canalera, todavia el ciudadano norteamericano se
heneficid ampliamentede la inversién de su pafs. Y el
beneficio fue, en ese lapso Gnicamente, de 171.1
millones a favor de los trabajadores norteamericanos’
(28):

Los argumentos desarrollados nos permiten demostrar ahora gue el
propio proceso de repeticion de la actividad productiva del Canal, tal y como
ocurre con cualquier capital productivo, ha Hevado a que el capital
previamente adelantado en la construccién del caral, sea cual fuese su origen,
se haya transformado en plusvalia capitalizada. Mais concretamente, en
capitalizacion de plusvalia expropiada a la clase obrera panamena(29).

Para centrar la discusién recordemos gue el valor de los medios de
transporte que constituyen el complejo canalero poseian en principio un valor
equivalente a tres elementos: i) El capital constante adelantado (valor de los
medios de producecidn desgastados en la obra); ii} el capital variable



equivalente a los salarios adelantados; iii) la plusvalia materializada en dichos
medios de transporte. Por tanto, si se establece que EE.UU. ha obtenido de 1a
operacién del Canal de Panama una suma de valor equivalente al capital
constante y variable de la construccidon, la cual no ha sido reinvertida en el
mismo, entonces se puede asegurar que en dichas instalaciones, desde el punto
de vista del valor, queda un s6lo elemento: plusvalia. Se podria en este caso
afirmar que las instalaciones del complejo canalero constituyen hoy por hoy
una simple materializacién de plustrabajo.

Algunas elaboraciones, aun cuando se han desarrollado en otros
contextos tedricos, nos ayudan a demostrar que la condicion que hemos
postulado se cumple de manera efectiva. Asi, por ejemplo, Boris Blanco
establece que “la inversion neta directa del Gobiemo de Estados Unidos en el
Canal era de 368 millones de ddlares al 30 de junio de 1955", mientras que la
ganancia neta acumulada por el Canal en sus 40 primeros anos de operacion,
es decir de 1915 a 1954, fue de 543 millones de dbiares™. Se establece,
ademas, que “la amortizacidn de la inversion de 368 millones de ddlares,
computada a un rédito anual de 20/o, con 40 pagos anuales e iguales de 13.45
millones de délares, resultaria en un pago total de 538 millones durante el
periodo de amortizacién'. Se concluye, en funcidon de todo esto, que: ¥las
ganancias netas del Canal acumuladas hasta el ano 1954 hebrian sido
suficientes para cancelar totalmente la deuda del Canal’ (30).

Lo anterior nos indica que, efectivamente, las actuales instalaciones
del Canal constituyen plusvalia capitalizada. Decimos que nos indica, ya
que la forma de calculo (no tomar en cuenta los efectos de] intercambio
desigual; no descontar ia parte de la inversion en instalaciones militares y
por tlanto improductivas; usar una tasa de amortizacion, etc.) lleva a
sobrestimarel tiempo necesario para que las instalaciones se transformaran
en simple plusvalia extraida y acumulada a costa de la clase obrera
panamefia. En todo easo lo que nos interesa es haber demostrado este
hecho, el cual reviste, a nuestro juicio, unaextraordinariaimportancia
historica, no s6lo con respecto a las actuales negociaciones, sino también
con la utilizacién que se le pueda dar a cualquier excedente captado por
Panama en el Canal.

4. Larentadiferencial del Canal de Panama

Partimos aquf destacando el hecho de que uno de los elementos que
determina la productividad del trabajo son las condiciones naturales:

“La capacidad productiva del trabajo depende de una
serie de factores, entre los cuales se encuentran el
grado de destreza del obrero, el nivel del progreso de
la ciencia y sus implicaciones, la organizacién social
del proceso de produccion, el volumen y la eficacia de
los medios de producciéon y las condicio—
nes naturales” (31).



En el caso del Canal tenemos que las condiciones naturales que se dan
en la ruta de trinsito, constituyen premisas que elevan la productividad del
trabajo en el transporte interocednico, permitiendo que este se efectie {sobre
todo en la medida que acorta distancias) a un costo de produccion reducido.

Ahora bien, el menor costo de produecién, y por tanto el menor precio
de produccion de la ruta canalera en relacion a las rutas alternativas, cuya
base descansa en la existencia de condiciones naturales que no se encuentran
disponibles para cualquiera, sino exelusivamente para quien controla el uso de
la porcién del planeta en que éstas se encuentran, se expresa potencialmente
¢omo una renta diferencial de 1a tierra. Esta en términos técnicos, seria igual
a la diferencia entre el precio de produccidn del transporte en las rutas
alternativas y en la ruta del Canal.

Un indicador de la existencia de tal renta potencial estd dado por el
ahorro de los “usuarios del Canal” (el capital de centro) al no tener que
utilizar rutas alternas mas costosas. Este ahorro, segin CEPAL, significd entre
1960 v 1970 un promedio anual de 490 millones de dolares vy 620 millones de
dolares en 1970 (32). (Nuevamente debemos tener en cuenta que se trata de
un simple indicador de la existencia de la renta diferencial, ya que su forma
de célculo incluye el intercambio desigual antes planteado).

Para que nuestros planteamientos no den lugar a equivocos debemos
aclarar algunas cosas. En primer lugar, hemos desarrollado la idea de que los
peejes del Canal pueden elevarse, acercindose marginalmente a la diferencia
de costo con las rutas alternativas,lo que Hevaria & la generacién de una renta
diferencial. Por otra parte, debemos insistir en que no se trata de sefialar que
los recursos naturales generen valor (s6lo el trabajo social abhstracto es fuente
de valor), sino que el dominio de un recurso natural, que reduce el costo de
produccién por debajo del costo medio social, genera una ganancia
extraordinariaque al tenercomobaseun factor nalural monopolizable permite
una transferencia de valor a favor de quien posee la capacidad de disponer de
dicho recurso.

La renta diferencial del Canal, sinembargo, no se realiza ya gque, por una
parte, dada la actual condicibn colonial y el control efectivo del recurso
natural por parte de EE.UU., impide que Panami capte esa renta, mientras
que, por otra, el capital monopolista de Estado norteamericano que opera el
canal no tiene interés en hacer efectiva dicha renta, ya que su funcién basica
es mantener bajos los costos del trangporte interoceinico como una medida
de fortalecer la tasa de ganancia de los capitales monopolicos de Centro.

Todo esto, como es evidente, limita la captacion de excedentes por
parte de la economia panameha y limita su capacidad de acumulacion.Para
que se tenga una idea de la pérdida de excedentes por el motive ya
desarrollado podemos citar algunos cilculos de 1a CEPAL. Esta considera que,



teniendo en cuenia los electos adversos que los aumentos de peajes hubieran
tenido sobre el volumen de Lransito, “el ingreso potencial maximo estimado
por este procedimiento para el periodo 1960-1970 habria sido unos 2,600
millones de délares,... mas de tres veces to pagado por ellos (los ususarios) en
concepto de peajes’ (33).

Nuestra opinion eg que la posicion de Panama debe ser la de un trato
diferencial en cuanlo a la recuperacidon del excedenie que se origina en el tipo
de renta que estamos estudiando. En efecto, tratandose de un mecanismo de
transferencia de valor, vy mas concretamente de excedentes, debe entenderse
como un método de recuperacion del valor que se pierde por distinlas vias,
con el capital de Centro. Por tanto deberian aplicarse tarifas diferenciales en
la medida en que éstas afecten a paises de Centro o a paises del Tercer
Mundo, evitando en lo posible afectar los procesos de desarroilo de estos
iltimos.

5. A nunera de conclusion.

El analisis antecedente nos ha permitido establecer algunas
consideraciones y conclusiones entre las cuales debemos subrayar las
siguientes:

a) La relacidon social bdsica en la que se enmarca el funcionamiento del
Canal, es decir, su organizacion por parte del capital monopolista de
Estado norteamericano dentro de un marco colonial, limita la capacidad
de la economia panameina de captlar importantes masas de excedente que
potencialmente podrian ser utilizados en la acumulacién interna.

b} Tanto el proceso de construccion del Canal, asi como su
funcionamiento, hanoperadosobrelabase delacomprade fuerzade trabajo por
parte del eapital monopolista de Estado norteamericano. Esto nos
permite, por una parte, caracterizar las relaciones de produccidon sobre las
que se sostiene el proceso operativo del Canal como relaciones de
explotacion de la clase obrera panamefia y, por otra, nos posibilita
establecer que 1a mera repeticion del acto de produccion de transporte ha
significado que, en estos momentos, las instalaciones que comprende el
complejo canalero constituyen simplemente plusvalia materializada. Esta
conclusién es central en términos de la recuperacion de la Zona del Canal
y de los excedentes que en ella se generan. Concretamente sehala que éstos
deben apuntar hacia la puesta en marcha y consolidacién de un proceso de
desarrollo autocentrado y popular. En todo easo nos advierte contra lo
gue significaria una apropiacion privada de dichos excedenies.

¢) Hemos demostrado también que la posicion geogrifica de Panama

constituye no solo un recurso natural, sino que es un recurso natural
capaz de clevar la productividad del trabajo en la actividad del trans-



porte. Esto, unido al hecho de que se trata de un recurso que sblo esta
disponible para quien controla la porcién del globo que contiene la
ruta, genera una renta potencial de caricter diferencial. Panama debe
en este caso tratar de hacer de ésta, en cuanto mecanismo de transfe-
rencia de valor, un medio de recuperar el excedenie perdido, por
diversas vias, frente al capital de Centro. Sin embargo, debe tenerse el
cuidado de ofrecer un trato preferencial a los paises del Tercer Mundo
con la finatidad de no entorpecer su desarrollo.

Finalmente sdlo queremos insistir en que no se trata imicamente de

capiar el excedente que se pueda generar en el Canal, sino también de
promover internamente un conjunto de relaciones sociales de produccion, una
estructura econdmica, gue asegure la utilizacidén productiva del mismo, la cual
ha de apuntar hacia un desarrollo autocentrado y popular,
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