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canal interoceánico y objetó la idea de un 
ferrocarril transístmico: “no solo porque 
el terreno es muy irregular, sino porque 
la superficie original ha sido (...) cubierta 
con hojas secas hasta una profundidad 
de muchos pies (....). Si el gobierno 
granadino hubiera propuesto establecer 
un ferrocarril de oro se habría considerado 
más factible que uno de hierro, ya que 
el país tiene materiales para el primero 
y tendría que depender totalmente de 
naciones extranjeras para los del último 
(...) las comunicaciones estarían siempre 
expuestas a interrumpirse por (...) la acción 
de un solo individuo depravado que retirara 
algunos rieles durante la noche.....”. 

De Thierry no dijo como se proponía excavar 
el canal y pronto traspasó sus derechos, 
por medio de su apoderado, el cónsul 
francés en Panamá, Juan Bautista Feraud, 
a Agustín Salomón y Joly de Sabla, quienes 
poco después formaron la Salomón et 
Compagnie, con el objetivo de construir la 
vía interoceánica. 

Mientras tanto, a mediados de 1835, el 
presidente de los Estados Unidos Andrew 
Jackson instruyó al coronel Charles Biddle, 
a fin de que investigara el estado de los 
proyectos “para unir los océanos Atlántico 
y Pacífico”, tanto en Nicaragua como en el 
Istmo de Panamá.  Biddle no acató al pie 
de la letra las instrucciones y se concentró 
en este último lugar. Después de efectuar 
observaciones superficiales sobre el terreno, 
concluyó que la mejor manera de realizar 
el tránsito a través del Istmo de Panamá 
era mediante el establecimiento de una 
línea de buques de vapor de poco calado 

desde la boca del Chagres hasta Cruces y 
construir un camino o, en su defecto, un 
ferrocarril, desde este punto hasta la ciudad 
de Panamá. 

Biddle fue agasajado y recibió el apoyo de la 
Sociedad de los Amigos del país, con la que 
formó un sindicato para llevar adelante la 
empresa de la vía interoceánica. El proyecto 
recibió la aprobación del Congreso en 
Bogotá, pero fue rechazado en Washington, 
porque el coronel no cumplió con las 
instrucciones que recibió. No obstante, en 
Colombia, para reforzar a la empresa de 
Biddle, se formó una compañía dirigida por 
Vicente Azuero e integrada, entre otros, 
por Francisco Montoya, el general Hilario 
López y José de Obaldía, que no tardaron 
en buscar apoyo financiero en los Estados 
Unidos y Europa e incluso se asociaron 
con la Salomón et Compagnie, que en 
1838, obtuvo del Congreso neogranadino 
amplias concesiones para la construcción 
de la ruta interoceánica en el Istmo de 
Panamá. Para entonces, los istmeños ya 
habían demostrado su descontento hacia 
el régimen centralista de Bogotá y su deseo 
de fomentar las actividades comerciales por 
sí mismos, en los movimientos separatistas 
de septiembre de 1830 y julio de 1831, 
encabezados por el general José Domingo 
Espinar y el coronel venezolano Juan Eligio 
Alzuru, respectivamente. En 1840, Mariano 
Arosemena confesaba que la inacción en 
la empresa de la vía interoceánica había 
llevado a los panameños al borde de la 
desesperación. 

Así las cosas, a raíz del tercer movimiento 
secesionista que duró de 1840 a 1841, el 
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general Tomás Herrera en una alocución 
a los habitantes del Istmo, exaltó el papel 
privilegiado del Istmo de Panamá como un 
futuro emporio del comercio universal “por 
medio de una comunicación intermarina 
ya una acuática, ya terrestre, ya mixta”. 
Pero observó que esto no ocurriría nunca, 
mientras el Istmo, como parte de la Nueva 
Granada, no recibiera leyes especiales. 

En 1842, Mariano Arosemena le planteó al 
cónsul de Gran Bretaña en Panamá, William 
Perry, la posibilidad de construir la vía 
acuática por el Darién, pues consideraba 
que la región era propicia, tanto para canales 
marítimos como fluviales, en particular 
utilizando las aguas de los ríos Mandinga y 
Bayano. Entretanto su hijo, Justo Arosemena, 
en su escrito titulado “Estado económico 
del Istmo 1839-40”, al referirse a la ruta 
interoceánica, expresaba que “una fácil 
comunicación entre los mares” a través del 
Istmo de Panamá fomentaría la exportación 
de las producciones nacionales del Pacífico 
y serviría de estímulo a los agricultores para 
incrementar la producción, a la vez que 
los artículos europeos que exportarían a 
Sudamérica y los productos de importación 
pasarían por Panamá.  Esto traería consigo 
el aumento de la población, más demanda 
de trabajos, la existencia de más bienes de 
consumo y una mayor producción. 

Si bien, a principios de 1843, el Congreso 
de Bogotá declaró caducas todas las 
concesiones de tránsito y abrogó la otorgada 
a Salomón et Compagnie, esta empresa no 
se dio por vencida y recurrió al gobierno 
francés que envió a Panamá a los ingenieros 
Napoleón Garella y Jacques Courtines para 

que hicieran un estudio exhaustivo sobre 
la ruta interoceánica. Estas exploraciones 
resultaron serias y precisas. Garella informó 
que era viable la construcción de un canal 
con 34 esclusas y un túnel de 9 kilómetros 
de largo y 530 metros de altura. La vía debía 
partir de la bahía de Limón en lugar del 
Chagres y llegar hasta la ciudad de Panamá.  
Según sus cálculos, el canal, con 23 pies de 
profundidad y 18 esclusas en el Atlántico y 
16 en Pacífico, tendría un costo aproximado 
de 26 millones de dólares. No obstante, el 
gobierno galo quizás por las dimensiones 
y el costo de la obra no mostró interés en 
realizarla y la Salomón et Compagnie hizo 
otro intento para mantener su concesión 
y por medio de otra empresa, la Panama 
Company, logró que su abogado y agente 
Mateo Klein, a mediados de 1842, obtuviera 
del Congreso de la Nueva Granada 
autorización para construir y manejar un 
ferrocarril a través del Istmo de Panamá. 
Pero los estallidos revolucionarios en 
Francia, en 1848, dieron al traste con esta 
propuesta. 

Importa resaltar, entre los diversos proyectos 
presentados sobre la vía interoceánica, 
el elaborado por A. Dénain en 1844, en 
un folleto que tituló: Ensayo sobre los 
intereses políticos y comerciales del Istmo 
de Panamá considerados bajo el punto 
de vista de la Nueva Granada y proyecto 
de una comunicación interoceánica. 
Descartaba la idea de la construcción de un 
canal o un ferrocarril con capital extranjero, 
ya fuese de Francia, Inglaterra o los Estados 
Unidos. Se inclinaba por “un camino 
carretero”, cuya construcción costaría, 
según él, 420.000.000 de pesos. 
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En este sentido, observaba “.... los caminos 
carriles, los canales, no son sino los 
fomentadores de una industria ya muy 
adelantada, de que son frutos, pero no 
pueden preceder a esa industria, la cual 
tampoco puede ser esperada de parte 
de extranjeros, que vienen a cosechar 
y no a sembrar la tierra ajena. Ella toca 
esencialmente a los hijos del país, movidos 
por un amor a la patria, receptáculo de los 
diversos intereses de la vida”. Y agregaba: 
“Se trata de abrir un canal ¿hay algún buque 
vuestro que esté preparándose para pasar?  
Por el contrario, hay comunicaciones 
interiores, baratas y sencillas, que 
fomentarían la riqueza territorial del país 
abriéndoles salida; es vuestra la fortuna, 
directa y segura. Con un canal vosotros 
quedaréis pobres, los otros enriquecerán, 
vosotros habréis entregado la tierra, la 
materia preciosa, ellos la habrán fecundado 
y fertilizado; a ellos pertenece el orgullo, a 
vosotros la vergüenza” y añadía: “Debéis 
reflexionar, que sería mucho más honroso y 
factible, mucho más natural y provechoso, 
beneficiar vuestras riquísimas tierras, 
sacando vosotros mismos los recursos, 
ofrecidos por la posición geográfica del 
Istmo”. 

Mas la dura realidad era que los panameños 
carecían de recursos económicos para 
construir cualquiera ruta interoceánica, 
máxime cuando en ese tiempo la 
decadencia del Istmo, en todos los órdenes, 
era dramática. Por estas fechas fue que 
Rufino J. Cuervo expresó: “El que quiera 
conocer a Panamá que corra porque se 
acaba” y el viajero francés Auguste Le 
Moyne, aseveró que la ciudad de Panamá 

“solo mostraba por todas parte escombros” 
y que “esta decadencia de las cosas se 
extendía hasta a los individuos: algunas 
de las antiguas familias que no se habían 
resignado a ganarse la vida en el comercio, 
no contaban con más recursos que los que 
obtenían vendiendo, pieza a pieza, su vajilla 
de plata y sus joyas ....” a los extranjeros que 
por aquí pasaban. 

Por su parte, Justo Arosemena, en 1845, con 
su famoso ensayo: Examen sobre franca 
comunicación entre los dos océanos, llegó 
a la conclusión de que un canal favorecería 
principalmente a los norteamericanos. 
En este sentido, señalaba que de las 
“naciones comerciales y poderosas como 
la Gran Bretaña, Francia y los Estados 
Unidos, a la que más beneficiaría un canal 
a través de Panamá era a esta última por las 
características de la obra, así como por su 
pujante comercio y agricultura.” 

Advirtió que aún debían realizarse estudios 
profundos, serios y definitivos antes de 
construir un canal por el Istmo, dado que 
hasta entonces todas las exploraciones 
se habían realizado por la ruta Panamá-
Portobelo, es decir por el valle del Chagres.  
Pero había otras rutas como las del Darién; 
Panamá-Bahía de Limón; Coclé y Penonomé 
y otra entre David y Bocas del Toro. Coincidió 
con Dénain, en que para los intereses de los 
istmeños era preferible un camino, aunque 
no desechaba la construcción de un gran 
canal como una obra de enorme futuro. 

No resulta extraño que hacia finales de 1845 
se formara en Panamá la Sociedad Amigos 
del Progreso Industrial bajo la dirección 
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de Mariano Arosemena, creada con el 
propósito de recibir los fondos necesarios 
para construir una ruta interoceánica y, con 
tal finalidad se organizó una Compañía de 
Prestamistas. Una vez más, el intento de los 
istmeños para llevar a cabo con sus propios 
recursos, la ansiada vía transístmica, no 
prosperó. 

La ruta de tránsito y otros proyectos 
durante la “fiebre del oro” 
A finales de 1846, el temor al expansionismo 
británico en Centroamérica y el Istmo de 
Panamá que utilizaba como pretexto las 
pretensiones territoriales y los supuestos 
derechos soberanos del rey Mosquito 
en Nicaragua y, en particular, en Bocas 
del Toro y Escudo de Veraguas, hizo que 
la Nueva Granada suscribiera con los 
Estados Unidos el Tratado General de Paz, 
Amistad, Navegación y Comercio, mejor 
conocido como Mallarino-Bidlack.  En el 
artículo 35 de este documento, la Nación 
del Norte, en pleno proceso de expansión, 
esgrimiendo el “Destino Manifiesto”, se 
comprometió a garantizar la soberanía y 
propiedad de la República sudamericana 
en el Istmo de Panamá y mantener su 
“perfecta neutralidad”.  A la vez, obtuvo el 
derecho al libre tránsito de uno a otro mar 
en este territorio, por cualquier medio de 
comunicación que existiera o se abriera 
en el futuro, tanto para los ciudadanos y el 
gobierno de los Estados Unidos como para el 
transporte de sus productos, manufacturas 
o mercancías, que estarían exentos de 
impuestos “a su paso por cualquier camino 
o canal” que hiciera el gobierno de la Nueva 
Granada. 

Diversas consecuencias tendría este pacto 
contractual en el Istmo de Panamá, máxime 
cuando su función de tránsito se reactivó 
repentinamente con el descubrimiento de 
las minas auríferas en California, en 1848. En 
los comienzos de la denominada “fiebre del 
oro” recobró un auge inusitado la antigua 
ruta mixta del río Chagres y el Camino de 
Cruces.  Mas esta no reunía las condiciones 
mínimas para satisfacer la creciente 
demanda de los miles de pasajeros que 
cruzaron el Istmo. Por ello, pronto fue 
reemplazada por el Ferrocarril transístmico, 
construido y controlado por un consorcio 
privado estadounidense e inaugurado en 
febrero de 1855. 

Rápidamente la empresa ferroviaria y las 
compañías de navegación a vapor lograron 
fabulosas ganancias que revirtieron al 
extranjero, mientras que los nativos fueron 
desplazados de las actividades generadas 
por el tránsito entre Panamá y Aspinwall o 
Colón, puerto fundado en febrero de 1852 
por la compañía del Ferrocarril. Como bien 
apuntó Justo Arosemena en su clásica obra 
El Estado Federal de 1855: “..... Hoy ya los 
hombres reflexivos creen que el ferrocarril 
aunque sea una obra muy productiva para 
los empresarios, no traerá al Istmo esa 
estupenda prosperidad que se imagina”. 

Mientras se reactivaba la antigua ruta de 
tránsito Chagres-Camino de Cruces-Panamá 
y el ferrocarril transístmico obtenía jugosas 
ganancias hasta que se abrió la vía férrea 
transcontinental en los Estados Unidos en 
1869, se efectuaron diversas exploraciones, 
sobre todo en Tehuantepec, Nicaragua, 
Chiriquí, San Blas y Darién para determinar 
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la factibilidad de la construcción de un 
canal interoceánico. En este último punto, 
se destacan la del doctor irlandés Edward 
Cullen que anunció el descubrimiento de 
una ruta corta y fácil para la vía acuática entre 
la bahía de Caledonia y la confluencia de las 
vías Lara y Sabana.  Dijo haber encontrado 
una hondonada de no más de 150 pies 
sobre el nivel del mar, pero “investigaciones 
subsiguientes probaron que la hondonada 
solo existía en la imaginación exuberante 
del doctor”, como apuntó Mack. 

Entre 1854 y 1856, exploradores ingleses y 
estadounidenses estuvieron en el Darién. 
Los últimos, dirigidos por el teniente 
Isaac G. Strain, llevaron a cabo una trágica 
expedición. No obstante, se descubrió 
que la verdadera elevación mínima de la 
cordillera entre la bahía de Caledonia y la 
bahía del Darién era de aproximadamente 
1000 pies sobre el nivel del mar, en vez de 
los 150 indicados por Cullen. Esto, si bien 
paralizó las investigaciones de británicos 
y norteamericanos durante tres lustros; 
por el contrario, estimuló a los promotores 
franceses que, en ese lapso, presentaron 
media docena de proyectos impracticables. 

De todas estas propuestas quiméricas, 
cabe mencionar la de Athanase Aireau que 
preparó en 1859. Consistía en un canal a nivel 
del mar en el Darién, que atravesaría una 
gran ciudad octagonal, convenientemente 
abastecida por 18 granjas periféricas. A lo 
largo de la vía interoceánica, que iba desde 
río Sabana, en el Pacífico, cerca de la boca 
del río Tuira hasta la bahía de Caledonia, 
en las proximidades de Puerto Escocés, en 
el atlántico, habría otras once granjas, seis 

en ambas márgenes del lado Atlántico y 
cuatro en el sector del Pacífico. Dos fuertes 
en ambas desembocaduras defenderían 
el canal, cuyo curso sería en línea recta. La 
idea central era el establecimiento de una 
gran colonia europea autosuficiente en el 
Darién, con una ruta y una ciudad destinada 
a convertirse en “la mayor metrópoli del 
mundo comercial”.

Al decir de Mack, Aireau era “un 
dibujante consumado” que “embelleció la 
presentación de su proyecto con mapas 
y diagramas con cuidado y coloreados 
delicadamente, en los que las montañas 
y las ciénagas se desvanecían por arte 
de magia. Pintaba el Darién como un 
país abierto y sonriente, casi tan plano 
como Holanda, salpicado de plantaciones 
y huertas prósperas y atravesado por 
una ancha y recta vía acuática artificial”. 
Señalaba que la “corona de su disparate” 
era la ciudad octagonal y que su realización 
“había parecido tan incongruente en el 
despoblado Darién como en el anillo 
exterior de Saturno”. 

Aunque en la década de los sesenta e inicios 
de los setenta continuaron las exploraciones 
de los franceses en el Darién, también se 
les sumaron algunos norteamericanos, 
entre los que se destacaron Anthonie de 
Gogorza, Thomas Oliver Selfridge y Edward 
P. Lull, particularmente después de que en 
1869, el presidente de los Estados Unidos 
,Ulysses Grant, en su primer mensaje anual 
al Congreso, enunció: “El asunto de un 
canal interoceánico para unir los océanos 
Atlántico y Pacífico a través del Istmo 
del Darién es un proyecto en el cual está 
sumamente interesado el comercio ....”. 
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Para tal efecto, se negociaron entre los 
Estados Unidos y Colombia los Tratados 
Sullivan-Samper-Cuenca, en 1869 y 
Arosemena, Sánchez-Hurlbut, en 1870, 
aunque ninguno de estos documentos fue 
ratificado. En ese tiempo la construcción 
del canal por parte de la Nación del Norte 
confrontaba dos problemas fundamentales, 
a saber: 1) El Tratado Clayton-Bulwer, 
firmado en 1850 con Gran Bretaña, que 
estipulaba que la vía interoceánica debía 
construirse de manera conjunta por las 
dos naciones y 2) El hecho de que aún para 
entonces no se sabía con certeza cuál era la 
mejor ruta para el canal. Por ello, en 1872, 
el Congreso de los Estados Unidos designó 
la primera comisión del Canal Ístmico, a 
fin de que realizara estudios en Nicaragua, 
Tehuantepec y Panamá para determinar 
la factibilidad de la obra, pero nada se 
concretizó con respecto a su construcción. 

El canal francés 
El fracaso de las gestiones diplomáticas 
de los Estados Unidos con Colombia dio 
impulso a los intereses galos en la cuestión 
canalera, siempre con la vista fija en el 
Darién. En Europa, en general, y en Francia, 
en particular, la idea de construir un canal 
interoceánico era muy popular en 1869, 
máxime cuando en esta fecha se inauguró 
el Canal de Suez por iniciativa de Ferdinand 
de Lesseps, hecho que le dio fama y le hizo 
pensar que podía repetir la hazaña en el 
trópico. 

Tras la celebración en 1871 del Congreso 
de Ciencias Geográficas en Amberes, 
Bélgica, cuatro años después, la Sociedad 

Geográfica de París llevó a cabo una 
conferencia internacional y logró que la 
Sociedad Civil Internacional del Canal 
Interoceánico del Darién enviara al 
ingeniero Lucien Napoleón Bonaparte 
Wyse al Istmo de Panamá. 

Wyse, junto con otros ingenieros y oficiales 
de la marina francesa, entre los que cabe 
destacar a Armand Reclus, llevó a cabo 
exploraciones en las que también participó 
el ingeniero panameño Pedro J. Sosa. 
Recomendó especialmente tres rutas: 
una por San Blas, con un túnel de 15.8 
km; otra atravesando el Darién y la tercera 
a nivel del mar, utilizando las aguas del 
Chagres y el río Grande, en línea paralela 
al ferrocarril transístmico. El 20 de marzo 
de 1878, suscribió en Bogotá, el convenio 
Salgar-Wyse, mediante el cual la Sociedad 
Civil obtuvo los derechos exclusivos para 
construir un canal y operarlo durante 99 
años. 

Con el propósito de llegar a una conclusión 
definitiva en el asunto de la construcción 
del canal interoceánico, la Sociedad Civil 
convocó a un congreso internacional que 
se reunió en París en mayo de 1879, con la 
asistencia de 22 países extranjeros y un total 
de 136 delegados, la mayoría de Francia. 
Con la presencia dominante de Ferdinand 
de Lesseps, cuatro comisiones, discutieron 
ampliamente sobre las probables rutas 
en Tehuantepec, Nicaragua y el Istmo 
de Panamá y sus variantes. Prevaleció la 
propuesta de construir un canal a nivel del 
mar entre las bahías de Limón y Panamá. 
Pero cabe señalar que entre los asistentes 
al cónclave estaba el ingeniero Godin de 
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Lépinay, que si bien favorecía la ruta de 
Panamá, discutió extensa y seriamente en 
contra del proyecto del canal a nivel y abogó 
por un canal con esclusas. Propuso que se 
represara el Chagres y se creara un inmenso 
lago artificial de aproximadamente 80 
pies sobre el nivel del mar. Observó que 
estas medidas reducirían grandemente la 
cantidad de excavaciones y eliminaría el 
peligro de las inundaciones del Chagres 
y que incluso el canal con esclusas sería 
menos costoso. No obstante, se impuso, en 
la votación final del congreso, el proyecto 
del canal a nivel defendido por de Lesseps. 

Después de la clausura del cónclave, se 
constituyó la Compañía Universal del 
Canal Interoceánico presidida por de 
Lesseps que compró a la Sociedad Civil 
la concesión Salgar-Wyse. Se reunió el 
capital de la empresa vendiendo acciones 
y bonos, pues de Lesseps quería que todos 
los ahorristas franceses se convirtieran 
en accionistas del Canal de Panamá. Pero 
los cálculos del Congreso de que la obra 
se construiría en doce años a un costo de 
240.000.000 dólares, estuvieron muy por 
debajo de su valor real, máxime cuando 
de Lesseps consideró que la excavación 
en el Istmo de Panamá sería más fácil que 
en Suez y redujo a ocho años el período 
de construcción y a 168.600.000 dólares el 
costo. 

Aunque la prensa francesa comenzó a 
informar que la construcción del canal 
en Panamá no era viable por lo malsano 
del clima y la oposición de los Estados 
Unidos que veía la obra como un atentado 
contra la Doctrina Monroe y una violación 

al Tratado Mallarino-Bidlack, Ferdinand 
de Lesseps, acompañado de su familia, 
decidió trasladarse a Panamá para ver 
el emplazamiento del futuro canal y 
demostrarle al mundo que el clima de 
nuestro territorio no era tan mortífero. A 
principios de 1880, inauguró los trabajos 
y luego se trasladó a los Estados Unidos a 
promover su empresa que, como era de 
esperar, no despertó ningún entusiasmo, 
sino más bien críticas adversas por parte 
de la Cámara de Representantes que 
recordó los términos de la Doctrina Monroe 
y afirmó que la Nación del Norte debía 
poseer y controlar cualquier medio de 
comunicación artificial a través del Istmo e 
instó al presidente Rutherford Hayes a que 
adoptaran medidas para anular cualquier 
tratado que riñera contra aquel documento. 

Si bien, en febrero de 1881, comenzaron 
oficialmente los trabajos de excavaciones 
de los franceses en Panamá y de Lesseps 
hizo gala de su optimismo ilimitado, lo 
cierto es que cinco años después quedó 
en evidencia que la Compañía Universal 
atravesaba dificultades económicas y 
técnicas en el Istmo. La malaria y la fiebre 
amarilla diezmaron a la mano de obra e 
incluso a los altos directivos de la empresa. 
Hubo despilfarro de fondos, errores técnicos, 
derrumbes en las excavaciones, escándalos 
por sobornos en París y predominó 
demasiado tiempo el empecinamiento del 
“gran francés” de construir el canal a nivel. 
Cuando aceptó el proyecto con esclusas 
propuesto por Philippe Bunau Varilla, ya era 
demasiado tarde. El 4 de febrero de 1889, 
el tribunal civil declaró la disolución de la 
Compañía Universal. No obstante, importa 
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señalar que los franceses lograron extraer 
más de 500.000.000 de metros cúbicos de 
tierra para el paso del canal lo que equivalía 
a las dos terceras partes del total extraído en 
Suez, según el historiador estadounidense 
David McCullough. 

El fracaso no solo fue técnico y financiero. 
También constituyó un duro golpe moral 
para Francia. El denominado “escándalo 
de Panamá”, del que no se salvaron ni el 
propio Ferdinand de Lesseps ni su hijo 
Charles, hizo que el nombre de nuestro país 
se le asociara con algo turbio y acabó con 
las pretensiones europeas de construir un 
canal por el continente americano. A pesar 
de que Colombia concedió prórrogas para 
la culminación de la obra, como fueron el 
Convenio Roldán-Wyse (1890) y el Suárez-
Mange (1893).  La Nueva Compañía, 
organizada en octubre de 1894, no pudo 
adelantar eficientemente los trabajos y, 
para 1898, las obras se paralizaron. 

A raíz de esta situación, Nicaragua 
emergió como un serio rival de la ruta de 
Panamá.  Además se demostró que con el 
capital privado la construcción del canal 
interoceánico era prácticamente imposible. 
La Nueva Compañía francesa buscó vender 
sus derechos y bienes al gobierno de los 
Estados Unidos para evitar la bancarrota 
total.  Es en esta coyuntura cuando entran 
en escena Theodore Roosevelt, John Hay, 
Phillipe Bunau Varilla y William Nelson 
Cromwell, ante la zigzagueante diplomacia 
colombiana, el permanente deseo 
separatista de los panameños y el interés 
del gobierno estadounidense de construir y 
controlar un canal.

 La etapa estadounidense 
Conviene recordar que en las postrimerías 
del siglo XIX y comienzos de la siguiente 
centuria, los Estados Unidos necesitaban 
abrir mercados para su creciente industria 
e impulsaron su carrera imperialista, 
particularmente a raíz de la guerra hispano-
cubana, norteamericana, a cuyo término 
estableció protectorados en Cuba, Puerto 
Rico, Guam y Filipinas. Así, por razones 
comerciales y estratégico-militares, a la 
Nación del Norte le urgía la construcción y el 
dominio de una vía acuática interoceánica, 
máxime cuando el 18 de noviembre de 1901, 
mediante el Tratado Hay-Pauncefote, Gran 
Bretaña convino en que los Estados Unidos 
podrían construirlo por su sola iniciativa y 
administrarlo exclusivamente, adoptando 
como base para la neutralización de dicha 
ruta las estipulaciones de la Convención de 
Constantinopla de 1888 que regían para la 
libre navegación del Canal de Suez. 

Con todo, en el senado estadounidense 
se suscitó la denominada “batalla de las 
rutas” entre los partidarios de Panamá y 
Nicaragua. Al principio, triunfó esta última, 
sobre todo cuando la Nueva Compañía 
del Canal ofrecía vender sus propiedades 
por un total superior a los 109 millones de 
dólares y la Comisión del Canal Ístmico solo 
las valoraba por 40 millones de dólares.  Pero 
el cambio de actitud de la empresa francesa 
hizo que, finalmente, el 28 de junio de 1902, 
se adoptara la Ley Spooner, autorizando al 
presidente de los Estados Unidos a adquirir, 
a un costo que no excediera la última cifra 
señalada, todos los derechos, privilegios y 
propiedades de la Nueva Compañía en el 
Istmo de Panamá, a negociar con Colombia 
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el tratado para la construcción de la vía 
interoceánica y si esto no era posible, se 
procedería a excavarla en Nicaragua. 

Pese a que el 22 de enero de 1903, los 
Estados Unidos y Colombia celebraron el 
Tratado Herrán-Hay para construir el Canal 
de Panamá, este controversial documento 
lo rechazó el Senado de la república 
sudamericana el 12 de agosto de ese 
mismo año, particularmente por la irrisoria 
compensación económica que se ofrecía 
y el temor a la absorción de la soberanía e 
integridad territorial de Colombia por parte 
del coloso del Norte. 

Esta decisión aumentó el descontento 
de los notables panameños ante la 
desacertada política centralista de Bogotá, 
la postración económica ocasionada por el 
fracaso del canal francés y la devastación 
en todos los órdenes provocada por la 
Guerra de los Mil Días, entre otras causas. 
Para ellos, la construcción del canal era 
la única posibilidad de salvación a fin de 
sacar al país del colapso. De allí que, por 
medio de los funcionarios de la Compañía 
del Ferrocarril, no vacilaron en buscar 
el respaldo del gobierno de Theodore 
Roosevelt sumamente interesado en la obra 
de la vía interoceánica, y cuando surgieron 
complicaciones recurrieron al ingeniero 
francés Phillipe Bunau Varilla, quien 
supo aprovecharse de las circunstancias 
para brindarle su apoyo al movimiento 
separatista a cambio de su propio beneficio 
y el de Estados Unidos. 

Por la Convención del Canal Ístmico o 
Tratado Hay-Bunau Varilla, del 18 de 

noviembre de 1903, los Estados Unidos se 
comprometieron a garantizar y mantener 
la independencia de la naciente república 
de Panamá, a la vez que bajo la consigna 
de la perpetuidad, obtuvieron amplias e 
inconcebibles concesiones para construir, 
mantener, operar y defender el canal 
interoceánico. Se fijó una anualidad de 250 
mil dólares pagadera nueve años después 
de la ratificación del Tratado y 10 millones 
de dólares como compensación por los 
derechos, poderes y privilegios otorgados a 
los Estados Unidos para la construcción del 
canal. 

El 4 de mayo de 1904, los estadounidenses 
tomaron posesión de las propiedades de 
la Nueva Compañía del Canal francés y de 
inmediato se dio inicio a la organización 
de la empresa.  La primera Comisión del 
Canal Ístmico, nombrada por Theodore 
Roosevelt, según los términos de la Ley 
Spooner, estaba integrada por siete 
miembros y presidida por el almirante 
John Walker. Como ingeniero en jefe se 
nombró a John Wallace, hasta entonces 
oficial del Ferrocarril de Chicago. Pero esta 
primera Comisión fue inoperante, habida 
cuenta de la inexperiencia administrativa 
de sus integrantes, así como el temor de 
algunos de ellos de cometer los mismos 
excesos que los franceses, lo que los llevó 
a implantar excesivas trabas burocráticas 
para la aprobación de los gastos, sin olvidar 
que con excepción del ingeniero en jefe, 
todos residían en Washington lo que les 
impedía comprender los problemas en el 
Istmo, sobre todo el sanitario.  Cuando en 
noviembre de 1904 el secretario de guerra 
de los Estados Unidos William H. Taft visitó 
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Panamá fue testigo de esa situación y 
decidió tomar cartas en el asunto. 

En consecuencia, el presidente Roosevelt 
nombró la Segunda Comisión, en abril de 
1905, dentro de la cual designó un comité 
ejecutivo que llevaba el peso de todas las 
decisiones. Lo integraron tres miembros, 
dos de los cuales: el gobernador y el 
ingeniero en jefe debían residir en Panamá. 
Este último cargo recayó en la figura de 
John Stevens, considerado uno de los 
ingenieros ferrocarrileros más talentosos 
del mundo. Durante su gestión se renovó 
el ferrocarril en nuestro territorio, al tiempo 
que se triplicó el número de trabajadores, 
se respaldó la campaña de saneamiento del 
Istmo dirigida por William Crawford Gorgas, 
se amplió y mejoró la infraestructura 
heredada de los franceses y después de 
un cónclave celebrado en Washington, se 
adoptó la decisión de construir un canal 
con esclusas. 

Pese al éxito alcanzado, Stevens presentó 
su renuncia en febrero de 1906, después 
de lo cual Roosevelt decidió poner la obra 
en manos de los militares, a fin de evitar las 
inoportunas dimisiones. El nuevo ingeniero 
en jefe fue el coronel George Washington 
Goethals, quien permaneció como 
gobernador de la Zona del Canal después 
de la inauguración de la vía acuática, el 15 
de agosto de 1914. No obstante, el Canal 
no se abrió al comercio del mundo hasta 
1921, pues los deslizamientos de tierra no 
lograron controlarse, sino hasta 1919 y en 
virtud de la situación creada por la Primera 
Guerra Mundial (1914-1918). 

La construcción del Canal de Panamá 
conllevó la realización de un sinnúmero 
de obras entre las que se destacaron: la 
excavación del Corte Culebra, hoy Corte 
Gaillard, en honor del mayor David Du 
Bose Gaillard; la construcción de una 
represa de tierra y de un lago artificial 
aproximadamente del tamaño de la isla de 
Barbados (425 Km²), así como las esclusas 
de Gatún, Pedro Miguel y Miraflores, bajo 
la responsabilidad del ingeniero William 
Siebert.  Tampoco debemos olvidar que 
algunos pueblos de la antigua ruta de 
tránsito como Bohío, Frijoles, Tabernila, 
Mamey, Gorgona, Cruces y Matachín, 
quedaron sumergidos en el lago Gatún. 
Son los llamados “pueblos perdidos”. 

Por otra parte, a partir de 1905, con 
la erradicación de la fiebre amarilla, 
comenzaron a llegar a la Zona del Canal 
trabajadores procedentes de todo el 
mundo. De Estados Unidos, mayormente 
sureños, vinieron unos 5,000 ingenieros y 
trabajadores calificados, que gozaron de 
toda clase de privilegios, pues entonces 
se vivía en el norte una época de gran 
prosperidad económica que dificultaba 
el reclutamiento de mano de obra para la 
construcción del Canal de Panamá. Estos 
fueron los hombres del gold roll o nómina 
de oro, que recibían su paga en moneda de 
oro norteamericana y cobraban hasta tres 
veces más que los otros asalariados, a veces 
por la realización de idénticos trabajos. La 
Comisión del Canal Ístmico no dejó nada 
librado al azar para proporcionar confort 
y bienestar a estos trabajadores de lujo.  
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Así, llegó a gastar dos millones y medio de 
dólares anuales tan solo en diversiones y 
entretenimientos. 

Pero la gran mayoría de los obreros provino 
de Las Antillas, sobre todo de Barbados, que 
aportó casi 20,000. También Las Antillas 
Francesas Guadalupe, Martinica y Santa 
Lucía, contribuyeron con 7,500 hombres. Si 
bien Jamaica también proveyó trabajadores, 
nunca alcanzó el número de la época de los 
franceses. La empresa reclutaba mano de 
obra en las islas, le pagaba el pasaje a Colón 
y le aseguraba su repatriación después de 
un año y ocho meses de trabajo continuo. 
Estos trabajadores formaban el silver roll o 
nómina de plata, pues cobraban un tercio 
de lo que cobraban los norteamericanos 
blancos y se les pagaba en moneda de plata. 
No obstante, los salarios eran muy crecidos 
comparados con los devengados en sus 
islas de origen por la realización de trabajos 
agrícolas. De esta manera, no fue extraño 
que hicieran gala de una gran capacidad de 
ahorro, lo que les permitió enviar dinero a 
sus familias. 

Pero sus condiciones de vida eran 
deplorables. La Comisión los acomodó 
provisionalmente en campamentos o 
barracas y muchos de ellos terminaron 
levantando chozas en la selva, en los 
pueblos situados en las riberas del Canal 
o habitando cuartos miserables en las 
ciudades terminales. Asimismo, en nuestro 
país desarrollaron una propensión a la 
neumonía viral que la Comisión atribuyó a 
su mala alimentación. Por ello, la empresa 
comenzó a descontarles treinta centavos 
diarios del dólar que cobraban, a fin de 

proporcionales alimentos nutritivos.  Pero 
lo cierto es que sus condiciones de trabajo 
no mejoraron e incluso se les obligaba a 
trabajar diez horas al día bajo el sol ardiente 
o en medio de las tormentas tropicales. 

También llegaron unos 12,000 
europeos, principalmente de los países 
mediterráneos: Portugal, España, Francia, 
Italia, Grecia, así como algunos armenios. 
Aunque integraban la nómina de plata, 
recibían mejor trato que los antillanos y 
cobraban salarios jugosos. El número de 
panameños que trabajó durante los años 
de construcción del Canal nunca superó 
el medio millar y quedaron asimilados al 
silver roll. 

En definitiva, los norteamericanos 
organizaron en la Zona del Canal una 
sociedad basada en la discriminación y la 
segregación raciales a imitación de lo que 
imperaba en el sur de los Estados Unidos. En 
consecuencia, los servicios e instalaciones 
de los blancos estadounidenses estaban 
vedados para los negros, que permanecían 
marginados de las actividades y de la vida 
de los hombres del gold roll. 

Por último, cabe señalar que los 
norteamericanos invirtieron en la obra del 
Canal, cuya longitud es de 80 kilómetros, la 
suma de 352 millones de dólares, incluyendo 
el pago de los 10 millones entregados a 
Panamá como compensación, según los 
términos del Tratado Hay-Bunau Varilla, así 
como los 40 millones pagados a la Nueva 
Compañía francesa. Mas si tomamos en 
cuenta lo invertido por los franceses desde 
1881, es decir, 287 millones de dólares, 
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el Canal de Panamá terminó costando 
aproximadamente 639 millones de dólares. 
Su costo en vidas humanas, durante la etapa 
norteamericana fue de 5,609 y de estas no 
menos de 4,500 fueron trabajadores negros. 
Murieron 350 estadounidenses blancos. 
Si le sumamos los fallecidos en la época 
de los franceses, el total podría llegar a los 
25,000.  Según McCullough, esto equivale a 
500 muertos por cada kilómetro del Canal. 
Con este elevado precio en vidas y dinero, 
el sueño de siglos por fin pudo convertirse 
en realidad.
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