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1. Introduccion 

El objetivo del presente articulo es el de establecer, apoyandonos en los 
conceptos de la teoria del valor-trabajo, las diverges formes de extraccion de 
excedentes que sufre la economia panametia sobre la base del funcionamiento 
del Canal de Panama. 

El trabajo representa, en este sentido, una ampliacion de nuestras 
anteriores elaboraciones en relacion a este tema (1); con la particularidad de 
que en este caso el anfasis se centra sobre los efectos de la forma de funcio-
namiento del Canal de Panama en tomb al proceso de acumulacion intema. 
El analisig, sin embargo, es parcial, ya que desarrolla anicamente el problema 
del volumen - del excedente, dejando pam una prôxima oportunidad el tema de 
la forma de utilizacion de dicho excedente y su innuencia en la formaci6n de 
la estructura economica de Panama (2). 

Esperamos que los plaateamientos que boy presentamos ayuden de 
alguna manera a profundizar nuestro conocimiento en relacion a la 
problematica Canalera. 

2. Algtmos aspectos sobresalientes del promo de trabajo en el Canal de 
Panama. 

La adecuada comprensien y exposicitin de nuestro tema oblige a 
desarrollaralgunos aspectos relacionados con el proceso de trabajo y el 
proceso de valorizacion en el Canal de Panama. 
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proceso de transporte, es parte integrante del proceso de trabajo relacionado 
con los valores de uso que transitan por Ol. Por otra parte, es evidente que 
dentro de dicho proceso de trabajo que es el transporte, actilan como factores 
los recursos naturales de Panama. 

Es ad evidente quo en la Ease de construccion del Canal los elementos 
naturales constituyeron un objeto de trabajo. TambiOn es evidente que estos 
recursos naturales, como por ejemplo el ague, en la medida que representan 
elementos indispensables pars el tainsito, constituyen medios de produccion. 
Mis sin, en la medida en que el area geogrifica de la nate constituye el punto 
de localizacion y el campo de accion del proceso de transporte, represents 
una condiciOn material indispensable pare Is realizacion de dicho proceso de 
trabajo. En cite sentido tambiin debe ser considerado como medio de 
produccion. (Ver cita 7). 

Lo que hemos establecido constituye un argumento contundente contra 
quienes intentan negar el caricter de recurs° natural a los elemental 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 
crftica a dicha teals. Este se puede resumir de la siguiente manera: 

"La posiciOn geografica se da, en la medida que ista 
relacione los distintos centros de poder 
(metrOpolis-satilites). En otras palabras, la 
importancia de la posiciOn geogrifica de Panama se 
muestra en In medida que nuestro pals es el punto de 
articulacion entre los pities capitalistas y algunos de 
sus enclaves. Ego esti condicionado por Is 
organizacion del mismo sistema economic° mundial y 
no es producto de la sole naturaleza. 

"En segundo lugar, el Canal no es recurs° natural en 
la medida que to podemos considerar un vehfculo de 
comunicaciOn maritime indispensable para efectuar el 
intercambio de mercancfas entre los polo. del Sterna 
econ6mico mundial en vigencia, que haste su 
construccion no habfa conseguido una comunicacion 
efectiva pan la consolidacion del rnismo. Con cite 
proposito, a partir de una necesidad de la estructura 
vigente, se construye la via de transit° maritimo por 
el lam° de Panama" (11). 

Al margen de imprecisiones secundarias como es la de ignorer la 
importancia del Canal en el intercambio, ya no entre los "parses capitalistas y 
algunos de sus enclaves", sino entre los centros capitalistas (EE.UU - Japan), 
podemos Belittler una aerie de errores bisicos en la this expuesta en la cite 
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anterior. El primer° de ells es, como se desprende de nuestra exposition, el 
no tener en cuenta al transporte coma parte del proceso de trabajo y la 
importancia que en el mismo pueden tener boa elementos naturales. Sin 
embargo, existen otros elementos importantes. 

Con la finalidad de centrar nuestra crItica, partimos de la siguiente cita 
de "El Capital": 

"Todo objeto fail, el lienzo, el papa, etc., puede 
considerarse desde dos puntos de vista: atendiendo a 
su calidad o a su cantidad. Cada objeto de estos 
representa un conjunto de las mis diversas propie-
dades y puede emplearse, par tanto, en los mai 
diversos aspectos. El descubrimiento de estos 
diversos aspectos y, por tanto, de Las diferentes 
modalidades de uso de Las togas, constituye tin hecho 
histerico" (12). 

En el caso de las condiciones naturales de Panama, es evidente que &Ms 
siempre poseyeron la capacidad de facilitar el transit° interocefinico, pew 
que eats no adquiere sentido en terminos economicos, sino cuando aparecen 
determinadas condiciones histericas. Estudiemos mulles son estas condiciones. 

La primera condition esti dada por la existencia de un mercado 
mundial, el cual implica In necesidad de transportar mercancfas a grandes 
distancias y entre distintos puntos del mundo. Esta condition se consolida 
con la implantation por parte del capital de una division intemacional del 
trabajo. Enseguida surge el problema de tulles son las fuerzas que Nutt detnis de 
Is generation de un mercado mundial que, en un primer momenta, aparece 
coma condiciOn de apoyo del proceso de acumulacion originaria, y qua luego, 
en un segundo momento, aparece como resultado del modo de production 
capitalista (M.P.C.). La respuesta es evidente. la generation del mercado 
mandial y su posterior desarrollo sabre 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 vfa de la generation del mercado mundial y la 
necesidad que este implica de procesos de trabajo-transporte, determine) que 
el valor de uso de las condiciones naturales de Panama, en cuanto a su cannel-
dad de facilitar el transporte, adquieran significado economic°. En esto el 
recurs» natural de Panama no se diferencia de ningfin otro, ya que todos ebbs 
adquieren mayor o menor importancia de acuerdo con el nivel de desarrollo 
de las fuerzas productivas; un ejemplo es el petroleo: 

"Lo mismo °cum con el petroleo, que es hoy dfa un 
recurso cave para lograr un alto grado de desarrollo y 
poderfo industrial, y que hate 5610 medio siglo no 
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desempenaba funcien alguna; tenfa quizis ciertos 
uses magicos, y representaba nada menos que una 
catistrofe si afloraba en las tierras de comunidades 
agrfcolas, que utilizaban exclusivamente fuentes de 
energfa biOtica... 

Para que adquiriera importancia fue necesario el 
avance tecnologia° en muchos campos" (13). 

La utilizacion de las concliciones naturales de Panama come factor en el 
proceso de trabajo-transporte depends del desarrollo de las fuerzas 
productivas en otro sentido mis directo. Enefecto, la 
utilizackin de dichas condiciones pare el fin senalado depende del grade de 
desarrollo de los medios de transporte. Este desarrollo influye incluso en la 
forma de utilizacion: mules y galeones en la epoca de la acumulacion 
originaria; ferrocarril y vapores en el capitalismo atomfstico; canal y buques 
modemos en el capitalismo monopolista. 

En conclusion, 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 utilizaciOn), nos permite 
senalar que, dada la dependencia de las relaciones sociales de producci6n con 
respecto al nivel de desarrollo de las fuerzas productivas, siempre seri posible 
relacionar la introduccion de algan recurso natural o de la introduccion de un 
cambio en la forma de an utilizacion con algun tipo de relacion social de 
produccion dominante. Esto eche per tierra el argumento criticado, ya que, 
segfin este, per ejemplo, todos aquellos recursos naturales que han side 
introducidos en log procesos de trabajo sobre la base de la necesidad 
permanente de revolucionar las condiciones de produccion que posee el 
M.P.C.,no deberfan ser considerados recursos naturales pun constituyen 
"una necesidad de la estructura economics vigente" de manera que sit 
introduccion en el proceso de trabajo "no es producto de la sola accion de la 
naturaleza". 

Ahora bien, el hecho de sostener que Las condiciones naturales 
participen como factores del proceso de trabajo no significa, bajo ningfin 
criterio, introducir la idea que estos generan valor. Al contrario, coma 
veremos en el estudio del proceso de valorizacion, los recursoe naturales al no 
ser productos del trabajo humano no contienen valor-trabajo y tampoco 
pueden transmitirlo en el proceso de valorizacion. Sin embargo, come 
tambien se estudiari mita adelante, el hecho de que la ubicacion y 
caracterfsticas naturales de Panama permitan un costo de transporte inferior 
al de las rutas altemativas, signiflca la posibilidad de que el control de dichos 
recursos naturales permita la absorcion de una cierta cantidad de valor bajo Is 
forma de renta diferencial a quien mantenga dicho control. 
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3. El races° de creation de valor y plusvalor en la operation del Canal de 
Panama. 

Si entendemos pot valor el trabajo social de Los productores 
materialized° en Las mercancias, entonces se debe reconocer que el trabajo 
empleado en el proceso de transporte, en cuanto constituye parte del trabajo 
necesario pan producir Las mercancfas, genera valor. Mas aim, en la medida en 
que el proceso de transporte opera sobre una base capitalista, es decir, en 
cuanto se fundaments en la adquisicion de fuerza de trabajo, debe 
considerarse como trabajo productivo, no thlo en el sentido de generar valor, 
aino tambien en el sentido de que genera un plusvalor (14). Tal y como se 
expresa en el Capitulo VI del segundo tomo de "El Capital": 

"..., el valor de uso de las cosas solo se realize con su 
consumo y este puede exigir su desplazamiento de 
lugar y, par tanto, el proceso adicional de producciOn 
de la industria del transporte. For consiguiente, el 
capital productivo invertido en esta afiade valor a los 
productos tzansportados, unas veces mediante la 
transferencia de valor de Los metlios de transporte y 
otras veces mediante la adici6n de valor que el trabajo 
de transporte determine. Este intim adicilin de valor 
se descompone, coma ocurre siempre en la 
produccion capitalista, en dos parks: 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 fan del proceso de trabajo 
global clue genera la mercancia, entonces es evidente que el trabajo empleado 
eneimismo,encuantoconstituye simple gasto de fuerza humana de trabajo, es 
decir, trabajo abstracto, tipple valor a la mereancia transportada. 

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

0 el valor de Los medios de transportes desgastados y consumidos en el 
proceso01 cual, gracias al catheter Otil concreto del trabajo de transporte, 
se transmite al valor de la mercancia transportada. (C) 

ii) el valor nuevo creado par el gasto de la fuerza de trabajo utilizada en el 
proceso de production que reproduce el valor de la fuerza de trabajo (V). 
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Pi) la parte del nuevo valor creado por la fuerza de trabajo que constituye el 

plustrabajo quo se sostiene sobre la base del trabajo excedente. 

Los elementos que hemos desarrollado nos permiten caracterizar de una 
manera bastante precise el tipo de relaciones sedges de production en el 

marco de las cuales funciona el Canal. 

En primer lugar podemos afirmar quo la operacion del Canal de 
Panama, en cuanto actividad productive, genera valor, el cual se transfiere a 
las nuevas mercancias quo transitan per el mismo. Es decir, que en este se 
genera trabajo social a nivel del mercado mundial o, para decirlo en los 
terminoa de Samir Amin, "Valores Mundiales" (16). Ello, desde at punto de 
vista de las relacional sociales, express relaciones de producciOn mereantiles a 
nirci internacional, las cuales Be encuentran asentadas en la existencia de un 

sistema de division social del trabajo a escala mundial, del cual la 
netividad canalera es parte integrante. Seguidamente veremos come estas 
relaciones poseen un contenido desigual y de explotacion, el cual limita el 
desarrollo de las fuerzas productivas en la economia panamefui. 

Ello se hace patente al caracterizar la actividad de transporte en el Canal 
de Panama como un proceso de production enmarcado dentro de relaciones 
de produccion quo pueden calificarse como capitalistas de Estado. En efecto, 
la operacion del Canal repose sobre la base de la adquisicion de fuerza de 
trabajo, la que at desplegar an accion genera una cierta magnitud de trabajo 
excedente bajo In forma de plusvalor. Este, a su vez, es apropiado per parte de 
una agencia del Estado Norteamericano la quo, por an forma de operar, 
asegura quo dicho excedente sea utilizado para reforzar la riqueza y el poder 
de la burguesia monopolica quo controla el capital norteamericano, es decir 
que este se apropia de dicho excedente. 

Tembien participa on la apropiaciem de dicho excedente la burocracia 
parasitaria quo asegura el control norteamericano sobre el Canal. Es asi quo, 
bajo la forma jurfdico-formal de la propiedad estatal, encontramos una 
esencia a nivel de las relaciones de produccion que constituye una verdadera 
propiedad privada de la clase capitalista-monopOlica norteamericana. Dicha 
clase, por la via de la mediation establecida, explota Is fuerza de trabajo quo 
opera en el Canal, apropiendose privadamente el plustrabajo rendido por los 
trabajadores. 

El primer y mas importante mecanismo de apropiacion privada del 
plusvalor producido on la operation del Canal es la politica de tarifas quo se 
mantiene on el Canal. La misma, lejos de intentar maximizer las ganancias en 
Is actividad, buses siatplemente sufragar sus costos de operaci6n. Se establece 
asi tin precio por el servicio de transporte quo permite recuperar el valor de 
los medics de transporte desgastados y consumidos (c) y el valor de la 
fuerza de trabajo (V). A cambio se entrega una magnitud de valor quo 
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contiene estos elementos info' la plusvalfa (P), la cual pot medio de este 
intercambio desigual se transfiere al capital privado que utilize el Canal. Esta 
afirmacion se sostiene teniendo en cuenta que en el caso del 
capital monopolista: 

"Todo el movil de la reducer& de costos es 
incrementar las utilidades, y la estructura 
monopolists de los mercados, capacita a las empresas 
a apropiarse de la paste del leen de los frutos de la 
productividad creciente, directamente en forma de 
mayores ganancias. Esto significa que bajo el 
capitalism° monopolista los costos decrecientes, 
implican nuirgenes de utilidades en continua 
expansion..." 7). 

Si recordamos ahora que el 70 o/o de las mercancias que atraviesan por 
el Canal tienen su origen o destino en lot Estado& Unidos, a evidente quien 
results ser el mayor beneficiario del intercambio desigual que hemos 
postulado. Todo esto le da sentido a la siguiente afirmacion de la CEPAL: 

"En sfntesis, la politica tarifaria de la compartia del 
canal equivale de hecho a un subsidio implicit° at 
trail& internacional, de cuantfa apreciable, que en 
buena parte es captado por la economfa 
norteamericana al ser la principal usuaria de sus 
servicios" (18). 

Results ütil pare nuestro analisis estableeer lot mecanismos que habrfan 
!inland° la elevacion de los costos de operacion del canal. "En ello -nos dice 
el informe de la CEPAL- influrS, en una primers etapa, Is politica de fiat 
remuneraciones relativamente bajas at personal no norteamericano; despues 
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. 

Pete a que el plustrabajo se transfiere basicamente at capital 
monopitlico de Centro por la via del intercarnbio desigual (yenta del 
transporte por debajo de su valor), una parte del mismo toma la forma de 
excedente de explotacion. Este, que en 1970 alcanzo los 52.7 millones de 
&lazes, es tambien objeto de una apropiaciem privada. Asf tenemos que en el 
ntismo año , mis del 50 o/o del excedente se utilize' para cubrir el deficit del 
"Gobiemo de la Zona del Canal", es decir,,para mantener una burocracia 
improductiva y parasitaria, mientras que el 22 o/o se constituyo en intereses 
pagados at Gobiemo de lot Estados Unidos, el cual represents los intereses 
privados del capital monopolists norteamericano. Lo mismo se puede decir 
del 20 o/o que se corrnituyeron en ingresos netos declarados. 
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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 
explotacion que toman la forma especifica de Capitalismo de Estado. 
Podemos agregar que dicha explotacion recae fundamentalmente sobre 
una parte de la clase obrera panamena: "Aunque selo la cuarta parte de los 
trabajadores son norteamericanos, en 1970 estos devengaban el 48o10 de 
los sueldos. En 1950, los sueldos de ciudadanos norteamericanos 
representaban el 61 o/o del total" (20). 

b) Las relaciones sociales de produccMn que se establecen en la operacion del 
Canal tienden a generar un desarrollo desigual, ya que, pot una pane, 
tienden a reforzar la acumulacien del capital de Centro mientras que, por 
otra, al trahsferir el excedente hacia la economfa de Centro, limita la 
capacidad de acumulacien y desarrollo de las fuerzas productivas en la 
economfa panamefia. 

Hasta este punt° hemos estudiado la extraccion y apropiackm de 
plustrabajo que el capital monopolista de Estado norteamericano Ileva a 
cabo sobre la base de la explotacian de la fuerza de trabajo que se utiliza en la 
operacion del Canal. Este aspect°, sin embargo, no agota el anilisis de la 
apropiaciiin de plustrabajo por parte de dicho capital en lo que se refiere a 
nuestro caso. 

En efecto, si tomamos en cuenta que el Canal en sf fue construido con la 
ayuda de la fuerza de trabajo asalariada, podemos establecer que en dicho 
proceso se gener6 un conjunto de medios de transporte cuyo valor estaba 
constituido por el valor de los medios de producciem desgastados en la 

construcci6n, el nuevo valor creado por los obreros asalariados que reprodujo 
el valor de su fuerza de trabajo, y el nuevo valor generado pot el despliegue de 
In fuerza de trabajo asalariada que al constituir trabajo excedente, aparece 
como plusvalfa. En este sentido el capital monopolista de Estado se apropth, 
durante la construccion de la via interoceanica, de una man de plusvalfa, la 
cual se` materializo en las instalaciones f fsicas del Canal. Estas juegan el papel 
de capital constante fijb y, Por tanto, la plusvalfa que contienen se realiza a 
medida que el mismo se desgasta en los sucesivos procesos de transporte. 

Las condiciones en que Be construy6 el Canal aseguraron, adernis, que 
la man de plusval fa a que nos referimos ahora, constituyera, sobre la base de 
In reducciim del page de valor a cambio de la fuerza de trabajo, en una pane 
importante del trabajo materializado por los obreros que participaron en las 
ohms del Canal. En pocas palabras In coast ruceiOn del Canal Sc efectim sobre 
In base 'ma elevada cuma de plusvalia, la cual se pudo lograr con la 
utilizacion de "mano de ohm a barata". 
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Varios son los aspectos que facilitaton la alta tan de explotacion 
durante la construccion del Canal: 

a) Si reeordamos la importancia que tiene en la determinaciOn del valor de la 
fuerza de trabajo "Las condiciones, los habitos y las exigencias con que se 
haya formado la close de los obreros libres" (21) aparece de manera 
inmediata una de las causas que facilitaron una alta tasa de explotacion 
en la construccion del Canal: gran parte de los obreros que participaron en 
las mismas fueror; reclutados en regiones donde las condiciones historicas 
tendfan a deprimir el valor de la fuerza de trabajo. En el caso de Barbados, 
mayor abastecedor individual de mano de obra pan la construcciem del 
Canal, Maloney y Pristley describen In situacion en los siguientes terminos: 

"El desarrollo de la industria azucarera requeria 
grandes extensiones de tierras y abundante mano de 
obra barata. Esto era propiciado por los holandeses, 
que recibian azticar a cambia de la tecnica y la yenta 
de esclavos; mediante un sistema de creditos a largo 
plazo y solamente a los grandes plantadores que 
ofrecfan °Midas garantfas  

Posteriormente es decretada la aboliciOn de los 
esclavos negros, pero la situacion economics no 
cambia, las tierras permanecieron en manos de los 
latifundistas, y las alternativas del negro fibre era 
emigrar o trabajar por el jomal que le imponfan los 
plantadores. Este proceso economic° de Barbados se 
repiti6 en las demfut islas, sin excluir a Jamaica, a 
saber: acaparamiento de Las tierras pot los propietarios 
liatsti ncos ausenustas en su mayorfa- desaparicion de 
la pequena y mediana propiedad, emigracion de Los 
cultivadores blancos, importacion de esclavos en pan 
escala, liberacion de los esclavos y pauperizacion 
consecuente. Estas tendencias hist6ricas de la 
poblaciem antillana a to largo de su desarrollo, es lo 
que explica, en gran medida, In importancia 
economica que los hombres de estas regiones podfan 
encontrarle, primero a los trabajos del Ferrocarril en 
1850, y posteriormente la aceptacion beneplacita, por 
parte de 20,000 trabajadores, del pago de diez 
centavos la horn 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 oper6 en la construccion del Canal fue reclutada en zonas de 
alto desempleo, donde la concurrencia entre obreros tendfa a reducir los 
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niveles de salarios aceptables. Se puede atirmar que pare construir el Canal 

se biz° uso tel ejereito industrial de reserve internacional. Ese proceso se 

'lust ra eon las siguientes palabras de (1.Maek: 

'' Los norteamericanos esperaban abastecerse de 

trabajadores negros de Jamaica, pero el recuerdo 

penoso de trabajadores hambrientos, abandonados en 

el Istmo despues del fracaso trances en 1889, cause' 

dificultades. Los colonos se opusieron al agotamiento 

de sus pro pias reserves de trabajadores y las 

autoridades jamaicanas impusieron un impuesto de 

una libra esterlina por cada emigrante 

ifortunadamente ;tura el Canal, las pequehas is/as que 
sufrieron de desempleo critnico, extendieron una 
bienvenida mils cordial a los agentes rechitadores. 
7,500 negros se importaron de Martinica y Guadalupe 

y 19,900 de Barbados" (23). 

c) Ann cuando los elementos econemicos antes senalados deben considerarse 

como los factores dominantes que aseguraron urn alta tasa de 

explotaciiin en la construcciOn del Canal, es de interes senalar que en 

algunos casos y momentos, los mecanismos extraeconOmicos reforzaron la 
tendencia. Luis Navas en su trabajo El movimiento obrero en Panama 
(1880- 1914), hace referencia a la coercion extraeconomica en contra de 

los trabajadores cue laboraban en In construcciim del Canal con las 

siguientes palabras. 

"De esta manera, espiando, persiguiendo y 

a temorizando obreros, fueron quebrantando el 

espiritu de lucha que debio existir y persistir como 

tradicion entre los obreros que quedaron de los 
trabajos iniciados pot los franceses y, que, en lo 

fundamental, estaban concentrados en los trabajos del 
ferrocarril (...)" (24) 

Todo esto nos permite explicar una situacion tipificada por un alto 
grado de explotaciOn, la cual podemos calificar de sobre-explotacion, 

entencliendo por estas aquellas situaciones en que se le niega al trabajador las 

condiciones indispensables pare reponer el desgaste de su fuerza de trabajo, 

dando come resultado un agotamiento prematuro del trabajador, 
disminuyendo su capacidad productive (25). Las siguientes afirmaciones de G. 

Mack nos ofrecen un indicador de la existencia de sobre-explothciOn en las 
obras del Canal: 

"Al principio los europeos, especialmente espaiioles, 
resultaron excelentes trabajadores. La comision 

informo en 1906: "su eficiencia no sOlo es el doble 
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que la de los antillanos". Ain tras atio, a medida que 
aument6 la capacidad de los negros pan el trabajo, la 
producciim de los europeos pie habian trabajado 
continuamente sin vacaciones, bajb gradualmente 
fiesta que al final del periodo de construccion fue 
dificil escoger entre uno y otro grupo" (26). 

For su parte L. Navas en un anidisis efectuado en relacion a Los niveles 
de salarios en 1910 concluye que: 

"Tal como lo evidencia la eltinta tabla, la gran 
mayorfa de Los obreros se encontraba muy por debajo 
del minim() necesario para subsistir ..." (27) 

Tenemos, pues, que la construccion del Canal, operando sobre la base de 
una explotacion redoblada, signified) 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 
explotacion que se dio durante la construccion del Canal recay6, como era de 
esperarse, sobre aquellos sectores que constitufan parte de la naciente clase 
obrera panamein. Las siguientes cifras presentadas por Boris Blanco 
confirman este hecho: 

"Como se observa en el cuadro, los ciudadanos 
norteamericanos percibieron el monto de $658.6 
millones de d6lares en sueldos y salarios durante eat 
lapso mientras que los otros trabajadores recibieron 
$486.9 millones, o ea que, a pesar de ser una minorfa 
impresionante entre los trabajadores de la zanja 
canalera, todavla el ciudadano norteamericano se 
beneficio ampliamentede la inversion de su pals. Y el 
beneficio fue, en ese lapso Cinicamente, de 171.1 
millones a favor de los trabajadores norteamericanos" 
(28): 

Los argumentos desarrollados nos permiten demostrar ahora que el 
propio proceso de repeticion de la actividad productiva del Canal, tal y como 
ocurre con cualquier capital productivo, ha lievado a que el capital 
previamente adelantado en la construccion del canal, sea cual fuese su origen, 
at haya transformado en plusvalfa capitalizada. Mos concretamente, en 
capitalizacion de plusval fa expropiada a la clase obrera panamena (29). 

Para centrar la discusion recordemos que el valor de los medios de 
transporte que constituyen el complejo canalero posefan en principio un valor 
equivalente a tres elementos: i) El capital constante adelantado (valor de los 
medios de produccion desgastados en la obra); ii) el capital variable 
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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 la 
operation del Canal de Panami una sums de valor equivalente al capital 
constante y variable de la construction, 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 solo elemento: plusvalfa. Se podrfa en este caso 
afirmar que las instalaciones del complejo canalero constituyen hoy por boy 
una simple materialization de plustrabajo. 

Algunas elaboraciones, aun cuando se ban desarrollado en otros 
contextos teoritos, nos ayudan a demostrar que la condition que hemos 
postulado se cumple de manera efectiva. As!, por ejemplo, Boris Blanco 
establece que "la inversion neta directa del Gobiemo de Estados Unidos en el 
Canal era de 368 millones de &Mares al 30 de junio de 1955", mientras que la 
ganancia nets acumulada por el Canal en sus 40 primeros silos de operation, 
es decir de 1915 a 1954, fue de 543 millones de delares". Se establece, 
edemas, que "la amortization de la inversiOn de 368 millones de &Mares, 
computada a un redito anual de 2o/o, con 40 pagos anuales e iguales de 13.46 
millones de (Wares, resultaria en un pago total de 538 millones durante el 
perfodo de amortization". Se concluye, en funcion de todo esto, que: "las 
ganancias netas del Canal acumuladas haste el ano 1954 habrfan sido 
suficientes para canceler totalmente la deuda del Canal' (30). 

Lo anterior nos indica que, efectivamente, las actuates instalaciones 
del Canal constituyen plusvalia capitalizada. Decimos que nos indica, ya 
que la forma de calculi) (no tomar en cuenta los efectos del intercambio 
desigual; no destontar la parte de la inversion en instalaciones militares y 
por tante improductivas; usar una tasa de amortization, etc.) lleva a 
sobrestimarel tiempo necesario pare que las instalaciones se transformaran 
en simple plusvalfa extraida y acumulada a costa de la clam obrera 
panamefia. En todo caso lo que nos interesa es haber demostrado este 
hecho, el cual reviste, a nuestro juicio, una extraordinaria importancia 
histerica, no solo con respecto a las actuates negociaciones, sino tambten 
con la utilization que se le pueda dar a cualquier excedente captado por 
Panami en el Canal. 

4. La renta diferencial del Canal de Panama 

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

"La capacidad productive 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 organization social 
del proceso de production, el volumen y la eficacia de 
los medios de production y las condicia-
nes naturales" (31). 
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En el caso del Canal tenemos que las condiciones naturales que se dan 
en la ruts de trinsito, constituyen premisas que eleven la productividad del 
trabajo en el transporte interoceinico, permitiendo que este se erectile (sobre 
todo en la medida que acorta distancias) a un costo de produccion reducido. 

Ahora bien, el menor costo de produccion, y por tanto el menor precio 
de produccion de la ruts canalera en relacion a Las rutas alternatives, cuya 
base descansa en la existencia de condiciones naturales que no se encuentran 
disponibles pare cualquiera, sino exclusivamente para quien controls el uso de 
la porcion del planeta en que estas se encuentran, se express potencialmente 
como una rents diferencial de In tient Esta en terminos tecnicos, serfa igual 
a la diferencia entre el precio de produccion del transporte en las rutas 
alternativas y en la ruta del Canal. 

Un indicador de la existencia de tal rents potencial esti dado pot el 
shorn) de log "usuarios del Canal" (el capital de centro) al no tener que 
utilizer rutas alternas mis costosas. Este ahorro, Begin CEPAL, significe entre 
1960 y 1970 un promedio anual de 490 millones de &Mares y 620 millones de 
Mares en 1970 (32). (Nuevamente debemos tenet en cuenta que se trata de 
un simple indicador de Is existencia de la rents diferencial, ya que su forma 
de cidculo incluye el intercambio desigual antes planteado). 

Para que nuestros planteamientos no den lugar a equivocos debemos 
aclarar algunas cons. En primer lugar, hemos desarrollado la idea de que los 
peajes del Canal pueden elevarse, acerandose marginalmente a la diferencia 
de costo con las rutas altemativas,lo que Ilevar fa a la generacien de una rents 
diferencial. Por otra parte, debemos insistir en que no se trate de sefialar que 
los recursos naturales generen valor (solo el trabajo social abstract° es fuente 
de valor), sino que el dominio de un recurso natural, que reduce el costo de 
produccion por debajo del costo medio social, genera una ganancia 
extra° rdi naria que al tenercomo base un factor natural monopolizable permite 
una transferencia de valor a favor de quien posee la capacidad de disponer de 
dicho recurso. 

La rents diferencial del Canal, sinembargo,no serealiza ya que, pot una 
parte, dada la actual condicion colonial y el control efectivo del recurso 
natural por parte de EE.UU., impide que Eanamit capte en rents, mientras 
que, por otra, el capital monopolists de Estado norteamericano que opera el 
canal no tiene interes en hacer efectiva dicha rents, ya que su runcion &mica 
es mantener bajos los costos del transporte interocefinico como una medida 
de fortalecer In tasa de ganancia de los ca pi tales monopOlicos de Centro. 

Todo esto, como es evidente, limits la captacien de excedentes por 
parte de In economfa panamena y limits su capacidad de acumulacion.Para 
que se tenga una idea de la perdida de excedentes por el molly° ya 
desarrollado podemos citar algunos calculos de In CEPAL. Esta considera que, 
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teniendo en cuenta los efectos adversos que los aumentos de peajes hubieran 
tenido sobre el volumen de transit°, "el ingreso potencial miximo estimado 
por este procedimiento para el periodo 1960-1970 habrfa sick unos 2,600 
millones de (Blares,— mu de tres veces lo pagado per ells (los ususarios) en 
concepto de peajes" (33). 

Nuestra opinion eg que la posicion de Panama debe ser la de un trato 
diferencial en cuanto a la recuperacion del excedente que se origina en el tipo 
de renta que estamos estudiando. En efecto, tratandose de un mecanismo de 
transferencia de valor, y mu concretamente de excedentes, debe entenderse 
como un meted° de recuperaciOn del valor que se pierde por distintas vfas, 
con el capital de Centro. For tanto deberian aplicarse tarifas diferenciales en 
la medida en que estas afecten a paises de Centro o a paises del Tercer 
Mundo, evitando en lo posible afectar los procesos de desarrollo de estos 

5. A manera de conclusi6n. 

El analisis an tecedente nos ha permitido establecer algunas 
consideraciones y conclusiones entre las cuales debemos subrayar las 
siguien tea: 

a) La relaciim social basica en la que se enmarca el funcionamiento del 
Canal, es deck, su organizacion por parte del capital monopolista de 
Estado norteamericano dentro de un marco colonial, limita la capacidad 
de la economia panameha de captar importantes masas de excedente que 
potencialmente podrfan ser utilizados en la acumulacion intema. 

6) Tan to el proceso de construcciOn del Canal, asf como su 
funcionamiento, han operado sobre la base de la compra de fuerza de trabajo por 
parte del capital monopolista de Estado norteamericano. Esto nos 
permite, por una parte, caracterizar las relaciones de produccion sobre las 
que se sostiene el proceso operativo del Canal como relaciones de 
explotacion de la clase obrera panamena y, por otra, nos posibilita 
establecer que la mera repeticion del acto de produccion de transporte ha 
significado qua, en estos momentos, las instalaciones que comprende el 
complejo canalero constituyen simplemente plusvalfa materializada. Esta 
conclusion as central en thrminos de la recuperacion de la Zona del Canal 
y de los excedentes que en ells se generan. Concretamente seimla que estos 
deben apuntar hacia la puesta en marcha y consolidacion de un proceso de 
desarrollo autocentrado y popular. En todo casco nos advierte contra lo 
que significaria una apropiacion privada de dichos excedentes. 

c) Hemos demostrado tambien que la posiciOn geogrifica de Panama 
constituye no solo un recurso natural, sino que as un recurso natural 
capaz de elevar la productividad del trabajo en la actividad del trans- 
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porte. Esto, unido al hecho de que se trata de un recurso que solo esti 
disponible para quien controls la portion del globo que contiene la 

ruta, genera una renta potencial de catheter diferencial. Panama debe 
en este caso tratar de hacer de esta, en cuanto mecanismo de transfe-
rencia de valor, un medio de recuperar el excedente perdido, por 
diversas vies, frente al capital de Centro. Sin embargo, debe tenerse el 
cuidado de ofrecer un trato preferencial a los parses del Tercer Mundo 
con la finalidad de no entorpecer su desarrollo. 

Finalmente solo queremos insistir en que no se trate finicamente de 
captar el excedente que se puede generar en el Canal, sino tambien de 
promover intemamente un conjunto de relaciones sociales de produccion, una 
estructura econ6mica, que asegure la utilizacion productive del mismo, la cual 
ha de apuntar hacia un desarrollo autocentrado y popular. 
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