EL CONCEPTO DE POSICION GEOGRAFICA Y LA
ECONOMIA NACIONAL
(1978)

Por MINISTERIO DE PLANIFICACION Y
POLITICA ECONOMICA.

La expresion “posicion geografica' tiene un hondo significa-
do en el pensamiento ilusirado y popular de Panama. Sus antece-
dentes aparecen en la reflexion sobre la originalidad del Istmo vy
la evolucion de su funcidn historica.

El concepto fue presentido por todos los pensadores paname-
fios desde, por lo menos, el siglo XIX hasta nuestros dias. Angel
Rubio lo precisa mejor y lo enriquece al considerar la posicion geo-
grafica “‘en relacién con la superficie terrestre (posicion global), en
relacion con las partes mas cercanas (posicion regional) y en rela-
cion con el uso y valorizacion que los pueblos han hecho en las
etapas histdricas de ese pedazo de espacio (fundacion historica de
la posicion geografica)™,

La localizacion geogréfica es un verdadero recurso natural pa-
ra la Republica de Panama, el mas importante, no solo porgue el
Istmo se encuentra ubicado en el centro de dos masas continenta-
les y dos vastos océanos sino también por las caracteristicas favora-
bles del terreno para el transporte y la comunicacion: Estrechez
istmica, débil relieve y el abastecimiento de agua del ¢io Chagres.

La aspiracion nacional de explotar plenamente este recurso
se fortalece con la declaracion de la Asamblea General de las Na-
ciones Unidas relativa a la Soberania Permanente de los Estados
Sobre sus Recursos Naturales, 2

La preocupacién por el aprovechamiento de la posicion geo-
grafica ha sido objeto de planteamientos politicos, estrategias, pla-
nes y acciones plblicas y privadas. Asi, por ejemplo, en 1963, el
primer documento oficial en materia de planificacién economica y
social destaca la necesidad de organizar accesos y emplazamientos
mas apropiados en las cercanias del cauce del Canal para el desa-
rroflo incdustrial, comercial y turfstico: la eliminacion del sistema
socio-econdémico denominado ‘“Zona del Canal” se concibe como
parte de los objetivos necesarios para expandir los beneficios que
se derivan de la posicion geggrafica. 3.

En 1970, otro documento preparado por la Direccion Gene-
ral de Planificacion y Administracion de la Presidencia de la Rep(-
blica alude a la insuficiencia de los beneficios que ha recibido la
Republica de Panama por la explotacién de la posicion geogréfica
y en particular del Canal de Panama. El mismo ilustra los princi-

1. Atlas de Panamd, L.G.N. “Tommy Guardia’, Panaméi 1965, P. 8.
2. Resoluclon 1803 (XV I} de 14 de diciembre de 1962, )
3. Pragrama de Desarrollo Econdmico v Soclal de la Repdblica de Panaméi 1963

1970, Republlca de Panamd, Presidencia de la RepUblica, Direccidn General de
Planiflcaclén y Administracidon de la Presidencla, PrellmInar, abril de 1963, p. 5.
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pales proyectos sobre sistemas de transporte y actividades comey-
ciales complementarias que aumentarian los beneficios econdmi-
cos para Panama de su posicion geografica y que se realizarian en
la presente decada, lo cual en parte se ha cumplido. 4

Mas recientemente, en 1976, otra publicacion amplic las con-
sideraciones anteriormente expuestas y sefalé la necesidad de un
nuevo concepto de crecimiento que mediante la diversificacion de
la base productiva pueda aumentar el ritmo de crecimiento econd-
mica, tomando en cuenta sobre todo las ventajas practicas que de-
penden primeramente de la posicidon geografica v de los demas re-
cursos naturales.5

Se trata en sustancia de reflexiones y definir los intereses na-
cionales en armonfa con los intereses de los usuarios internaciona-
les de la posicion geografica del [stmo.

De la primera reflexion surgen las preguntas fundamentales:
{Qué significa la posicion geografica considerada como recurso
eccnhomico? iCudles son los instrumentos institucionales, financie-
ros y espaciales para explotar ese recurso economico? (Cuidles son
los mecanismos para optimizar el empleo de los instrumentos de
aprovechamiento de la posicion geografica? y éQué resultados es-
pera Panama de los esfuerzos para explotar mejor su posicion geo-
grafica?

Para comenzar, la posicién geografica es un recurso en fun-
cion de la demanda del mercado internacional que, en (ltima ins-
tancia, define el valor del recurso. El mundo te pide a Panama un
servicio: el de facilitar el transporte de hombres, bienes e informa-
ciones a través de su territorio. Esa pequefia region del continente
americano, llamado Istmo de Panama, que comparte con el resto
de la América Central algunas caracteristicas de geografia fisica
y de localizacion a la escala global y regional, puede ser plantea-
da en términos de instrumento privilegiado del sistema de trans-
porte y comunicacion mundial.

Primero, el mercado internacional demanda a la Republica
de Panama, entidad politica gue conforma el Istmo homodnimoy a
sus habitantes, una cierta actitud, una cierta experiencia, un cierto
“savoir faire' que signifigue una ventaja en comparacion del resto
del istmo centroamericano. Esa actitud vy ese conocimiento de los
hombres de Panama y de la colectividad nacional, son aquéllos de
servicio al transporte vy la comunicacion internacional y de expe-
riencia de trato pacifico con los hombres v las empresas dedicadas
a esos sectores de la economia mundial. Esa actitud se traduce
también en la acogida por parte de Panama de los hombres y los
recursos tecnoldgicos y financieros que 2l resto del mundo destina

4, Estrategia para el Desarrolle Nacional 1970-1980, R. de Panama, Presidencia de
la Repiblica, Direccion General de Planificacion y Adminlistracién de la Presiden-
cia, abril de 1970, Capltulo 11,

5, Wer: Plan Nacional de Desarrollo 1976-1980, Repiiblica de Panama, MIPPE, 1976,
Vol |, Cap, 1V.
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a Panama para el establecimiento de las infraestructuras fisicas,
institucionales y organizativas que aseguraran el transportey la
comunicacion: e! sistema de transporte transistmico vy los servicios
esenciales y complementarios.

Finalmente, dentro de todo el territorio nacional encontra-
mos instrumentos espaciales mas especializados, microregiones por
donde se facilita ain més el transporte y la comunicacion intero-
céanica: el Istmo Central de Panama. Aqui, clertas ventajas natura-
les relacionadas con la mayor estrechez istmica de todo el conti-
nente americano, la presencia de un relieve poco vigoroso y del
curso del Rio Chagres han atraido las principates inversiones del
sisterna de transporie internacional. Ello favorecio también la con-
centracion demografica, la urbanizacion y el surgimiento de econo-
mias externas que permitieron e! establecimiento y desarrollo de
actividades de servicios esenciales y complementarios al sistema de
transporte internacicnal y gue aparecen también como instrumen-
tos institucionales vy organizativos para la explotacion de la posi-
¢16n geografica.

La optimizacién de! uso de los instrumentos de aprovecha-
miento de la posicién geografica exige, antes que todo, una pro-
funda reflexion sobre la estructura econdmica y la actual capaci-
dad de organizacidon dei pais y de sus instituciones y de las nuevas
situaciones impuestas por la ejecucion del Tratado del Canal.

La dimension del territorio de Panama y de su poblacion con-
dicionan el tipo de economia que el pais puede tener para llegar a
niveles de bienestar material comparables a los de palses moder-
nos. Por la pequefiez presente y futura del mercado nacional, Pana-
ma no podria ser rico y autosuficiente a la vez. La autosuficiencia
en nuestro caso implicaria pobreza material por la limitacion de
ios recursos nacionales y por la baja productividad gue se obten-
dria produciendo pequefios volimenes para un mercado tan redu-
cido.

El tamafic del mercado nacional limita las economias de es-
cala, la especializacion de funciones, la division optima del trabajo
y la aplicacion de muchas tecnologias modernas iguaimente deter-
minan el ingreso per capita en una nacion, Por ello, para alcanzar
estadios de bienestar material deseados por el pueblo panameiio, la
economia nacional debe ser abierta al comercio internacional, ex-
portando e importando un alto porcentaje de su produccion y con-
sumo, como lo hacen ios pocos paises pequefios que son ricos en el
mundo. Afortunadamente Panama cuenta con su posicion geogra-
fica y con otros recursos naturales abundantes y una poblacién jo-
ven y activa que le permiten lograr ese objetivo por disposicion pri-
mordial de los panamefios. Por ello gran parie de la estrategia de
desarrollo del pais consiste en aumentar y diversificar las exporta-
ciones de bienes y servicios nacionales que sirvan de base para im-
portar todo lo que nos hace falta. De alli que la plena recuperacion
del uso del recurso posicion geografica es un aspecto fundamental
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EL CRECIMIENTO ESPACIAL Y DEMOGRAFICO DE LA
CIUDAD DE PANAMA
(1978)

Por REBECA H. SANDOYA

El desarrollo de la aglomeracion de Panama es un bello ejem-
plo de la valorizacion de un sitio y de una situacion geografica ven-
tajosa. El Cana! de Panama, obra de gran envergadura, valoriza
considerablemente esa posicion geografica. Su presencia es la cau-
sa de un desarroilo particular de la estructura espacial y econémi-
ca de la Region Metropolitana de Panama.

Dentro de la economia del pals, el sector agricola ha aumen-
tado su produccién a un ritmo lento. El mejoramiento de la pro-
ductividad no cubre todo el pais; existe el predominio de activi-
dades a una débil rentabilidad, ocupando una mano de obra abun-
dante. Por consiguiente, las condiciones econdmicas desfavorables
del mundo rural conducen a la poblacion de los campos a un éxo-
do que va a alimentar la poblacidn de las ciudades, sobre todo a la
de la capital.

La concentracién espontanea de la poblacion en la capital es-
ta acompafiada de la concentracion espacial de la riqueza no agri-
cola del pafs. Su fuerte densidad de poblacién atrae nuevos contin-
gentes de inmigrantes lo mismo que nuevas actividades econdmicas
que aceleran su urbanizacion y acentian su supremacia.

En su desarroilo espacial, la ciudad de Panama ha sequido mas
o menos el mismo esquema de evolucidn historica que otras ciuda-
des de América Latina. Primero una etapa colonial en la cual la
estructura urbana estaba determinada por los intereses econdmi-
cos de la Metrdpoli sin una evolucion marcada. Un periodo de
unién con Colombia durante el cual la libertad de comercio es be-
neficiosa; desgraciadamente se producen pérdidas y desplazamien-
tos de poblacion que han tenido frecuentemente como causa las
guerras civiles. Durante esta época las estructuras urbanas hereda-
das de la época colonial permanecen pricticamente inalteradas: el
cambio de régimen no afecta las condiciones del habitat. A partir
de la época republicana, el crecimiento de la aglomeracién de Pa-
nama se acelera, modificando el medio natural que la ¢ciudad con-
quista, asi como las estructuras demograficas al nivel local y regio-
nal. La explotacion de la posicién geografica de Panama se intensi-
fica con las inversiones extranjeras, en las cuales el capital es desti-
nado a equilibrar y a mejorar los servicios y las infraestructuras so-
bre todo de la ciudad. Asf comienza vy se cansolida el fendomeno de
la supremacia urbana de Panama.

El crecimiento econdomico alcanzado por la capital en la épo-
ca contemporanea va acompafado de una nueva estructura de cla-
ses sociales y la morfologia urbana se transforma. El nucleo histo-
rico de la ciudad, abandonado por la clase rica es ocupado por la
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Panama es el principal medio de comunicacion con esa region a fal-
ta de una via terrestre.

Con la ciudad de Panama, la colonizacion se inicia en la re-
gion del Pacifico, la cual agrupa 90% de los nicleos de poblacién
del tstmo. Ella ha logrado ser el principal centro urbano de la re-
gion Sud-Oriental, ya que La Palma y Chepo no alcanzan 5,000
habitantes,

En el extremo Sud-Oeste, a una distancia de 436 kms. se en-
cuentra David, capital regional de la Provincia de Chiriqui. Situa-
da en una de las provincias mas ricas del pais, ella ha guardado una
cierta autonomia con relacion a la ciudad de Panama. Hacia los
anos 50, esta ciudad era uno de los escasos centros urbanos que
con Panama, Colon, Santiago, posela escuelas secundarias comple-
tas, centro de salud a nivel regional, establecimientos comerciales
e industriales de cierta importancia. Sin embargo, el censo de 1970
confirma que la poblacion de la capital {417,104 habitantes) es on-
ce veces superior a la de David, a pesar de que la poblacion de ésta
ha triplicado durante los Oltimaos veinte afios. La ciudad de Panama
esta ligada a David y otros centros de poblacion de la Provincia de
Chiriqui por la Carretera Panamericana, el puerto de Pedregal y el
Aeropuerto Enrigque Malek, De Panama salen hacia esa region ya
sea por el puerto, la carretera Panamericana o Aeropuerto (Tocu-
men y Paitilla), las mercancias que alli son producidas o importa-
das. Del Aeropuerto de Tocumen vuelan anualmente alrededor de
20,000 pasajeros y de 300 a 400 mil toneladas de mercancias, lo
gue representa 52% del total de pasajeros y 50% de mercancias re-
cibidas en David por via aérea. David envia 60% de sus pasajeros y
expide 50% de sus mercancias hacia Panama.

La carretera Panamericana permite una rapida comunicacion
entre la capital y los centro urbanos y pueblos de las provincias
centrales, Se trata de pequefias ciudades que tienen un papel regio-
nal, pero que son muy dependientes de la ciudad de Panama. El to-
tal de su poblacion representa apenas 9% de la que posee la capital.
La carretera nacional, después la Interamericana ha sido el medio
de comunicaciGn principal con esa region ya que el transporte aé-
reo es deficiente. El solo puerto importante se encuentra a 5 kms,
de {a ciudad de Aguaduice, situado a 192 kms, de la ciudad de Pa-
namé. El puerto de Aguadulce sirve de centro de distribucion para
las maquinas agricolas, los productos guimicos provenientes de la
capital y para el petroleo de la Refineria de Colén. En la ciudad
de Panama se encuentran las oficinas de la Compariia Gulf, la cual
provee en petrSleo las Provincias Centrales.

L.as comunicaciones entre la ciudad de Panama y las regiones
del Qeste y Nordeste se hacen por via aérea en la ausencia de una
via terrestre, Alrededor de 14,000 personas circulan anualmente
entre Bocas del Toro y Panama. Ei Archipiélago cde San Blas por
sus condiciones naturales es un centro turistico importante y el
unico gue atrae hacia el Noreste un trafico aéreo notable de la ca-
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pital: 99% de los pasajeros y mercancias que se dirigen hacia esa
region. (15,000 pasajeros v 110,000 kilos de mercancia aproxima-
damente}.

La ciudad de Panama mantiene una supremacia sobre todas
las regiones, ninguna concentra una poblacion semejante ni tantas
actividades economicas. Su situacion es una zona de pasaje ha sido
el origen de actividades que le son propias y del agrupamiento de
una fuerte poblacioén de manera que ha logrado constituir la region
mas dinamica y mas compleja del pats: La Region Metropolitana.

La ciudad de Panama en la Region Metropolitana:

La region metropolitana se extiende al sur del distrito de San
Carlos hasta ia parte Oriental de la Cuenca del Bayano, hasta el
norte del Distrito EI Chagres {(Coldn) hasta el distrito de Santa |sa-
bel.

Segun el Censo de 1970, habia 670,000 habitantes sin la Zo-
na del Canal o sea 46% de la poblacion de! pais. L.a ciudad de Pana-
ma vy su irea Metropolitana forman la aglomeracion mas importan-
te. En 1970 contaba con 519,000 habitantes sin la Zona del Canal
y 551,000 con la Zona del Canal; 77.4% de la poblacién total de la
Region. La ciudad de Colon que es la segunda del pais alcanzaba
apenas 91,595 habitantes {Censo 1970},

1.  El area metropolitana de la ciudad de Panama.

El drea metropolitana de Panama esta formada por la ciudad
de Panama y sus barrios periféricos; los distritos de Arraijan, Cho-
rrera y el Sur de la Zona del Canal.

la ciudad de Panama, situada al Sudeste de la Zona del Canal
y restringida en la estrecha peninsula de Ancon, se extiende hacia
las llanuras y colinas que rodean la Bahia de Panama. Sobre este
espacio se distinguen en primer plano una amalgama de barrios tra-
dicionales de donde surgen actualmente construcciones modernas.
Hacia la periferia los barrios modernos bien lotificados se combi-
nan con aquellos que se han formado de manera anarquica. El es-
pacio urbano comprende trece divisiones administrativas pero no
se puede decir que la ciudad se detiene en esos limites. Ella se pro-
fonga mas alla formando una aglomeracion, de mas de 430,000 ha-
bitantes,

A mas de 10 kilometros de la periferia, Las Cumbres, Alcalde
Diaz y Chilibre se extienden de manera bastante dispersa sobre las
colinas de mas de 100 metros a lo largo de la carretera transistmi-
ca.Este sector con el flujo constante de vehiculos, mercancias y de
personas presenta diariamenle un gran dinamismo. La circulacion
mas intensa se realiza a partir de la encrucijada formada por la ca-
rretera Transistmica, Tocumen y Ricardo J. Alfaro (Tumba Muer-
to). Una media de 6,400 a 115,000 vehiculos por dia atraviesan
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ese sector, de los cuales 55% son vehiculos particulares, 10% auto-
buses y el resto camiones y vehiculos pesados.

Al noreste a 23 kms. del centro de la ciudad y a 6 kms. de la
Rahia de Panama estd instalado el Aeropuerto Internacional de To-
cumen. A su alrededor se ha aglomerado en forma desordenada
una cantidad considerable de casas con uha poblacidn de 6,000
habitantes,

Al Qeste, en la parte Sur del Iimite de la Zona del Canal, se
presenta un reagrupamiento urbanc con las ciudades de Balboa y
Ancon que se une a la ciudad de Panama por la Avenida de los
Martires y la Carretera Gaillard. La ciudad de Balboa contaba en
1970 con 2,560 habitantes y la de Ancdon con 1,151 habitantes.
Su tejide urbano contrasta con el de Panama: calles bien trazadas,
casas bajas con grandes jardines, dispersas y bien alineadas a lo lar-
go de las calles, Balboa concentra las actividades comerciales y de
servicios de ese sector. El puerto de Balboa, situado en la extremi-
dad el Canal es de gran utilidad para ias naves que transitan el Ca-
nal, peroestambien un puerto de importacidon y exportacion para
la Zona del Canal y Panama, asi que un puerto de Cabotaje hacia
las islas y costas del Golfo de Panama.

Cerca de los limites de la Zona del Canal (lo impide su desa-
rrollo hacia el Este), se encuentra la pequefa ciudad de Arraijn
cuyo trazado urbanao es muy irregular.

A partir de Arraijan hacia el Sur y el Oeste se encuentran nu-
merosos nucleos de poblacion con construcciones espaciadas. Se
ies puede considerar como Zonas de transicion entre Panama y
Chorrera, segqunda ciudad de importancia de importancia de rela-
ciones entre la capital y esa region. Entre Panama y Arraijan circu-
lan alrededor de 7,500 vehiculos por dia, de los cuales 70% son
vehiculos particulares. Con Chorrera el nimero disminuye a 4,000
de los cuales 59% son carros particulares. La corta distancia permi-
te el desplazamiento de personas que van a trabajar a Panama.

Sohre la Costa de Arraijan en el distrito de San Carlos se rea-
liza la organizacion de diversos nucleos turisticos que con sus pla-
yas constituyen centros de descansc y placer para los ciudadanos.
Coronadc, en el distrito de San Carlos, es el mejor organizado.

En Punta Chame (distrito de Chame) los terrenos son lotifica-
dos y vendidos para la construccion de apartamentos, hoteles o de
re5|denc1as secundarias. A 17.5 km. de Panama, la Isla de Taboga
(5.9 kms2 ) que ha sido desde hace tiempo el primer centro turisti-
co de Panama, estd en competencia con la Isla Contadora (en el
Archipiélago de Las Perlas) que ha lHegado a ser un centro turistico
importante en los Ultimos cinco afos'. La isla posee las instalacio-
nes de un centro turistico convirtiéndose muy pronto en un centro

1 El transporte aérec es el medio mas comdn para ir a Contadora. Su importancia
como centro turistico se manifiesta por el aumento aspectacular dei trafico aéreo:
an 1970 se contd 22 perscnas; en 1973: 15,172 personas. {Direccién de Aerongu-
tica Civit, Transporta Aéreo, 1973).
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de encuentro de personalidades politicas, de comercio y de nego-
cios.

La carretera transistmica construida durante la segunda gue-
rra mundial une la ciudad de Panama con numerosos centros rura-
les, urbanos de la Provincia de Colon.

A 40 kms. de Panama se encuentran las instalaciones de Ce-
mento Panama, S.A., la primera fabrica moderna de cemento esta-
blecida en el pais, sus oficinas tienen su sede en la capital. En
1974, ella tenia 350 empleados de los cuales casi la mitad (170
empleados) habitan en la ciudad de Panama y sus barrios periféri-
cos. La empresa posee transporte propio para el desplazamiento de
empleados. El resto, 180 empleados, habitan en construcciones
creadas por la empresa cercana a la fabrica, se desarroilan los nu-
cleos rurales de Gatuncille con 1,197 habitantes en 1970; Barriada
J.D. Arosemena con 1,093 habitantes y Nuevo San Juan con 370
habitantes. Mas al norte continda una franja de casas muy disper-
sas a lo largo de la carretera hasta el pueblo de Buena Vista donde
las actividades agricolas han legado a ser uno de los mas importan-
tes de la Provincia de Colon.

Después de Buena Vista un gran espacio esta casi deshabitado
(alrededor de 8 kms. de longitud sobre la carretera Transistmica)
hasta los I{mites de la agiomeracion de la ciudad de Colén que se
desarrolla sobre la Costa Atlantica cerca de la salida del Canal.

2. La Ciudad de Panama y 1a aglomeracién de Colén.

La aglomeracién de Colon se extiende actualmente sobre una
superficie de 31,315 hectéreas. La ciudad de Panama, situada so-
bre la Isla de Manzanillo y ligada a la costa por un relleno, fue
construida en 1850 como terminal del ferrocarril. Planificada por
los americanos, ella se desarrolla sobre un plan de damero de 232
hectareas que agrupaba en 1970, 67,695 habitantes. 40% de su su-
perficie es Zona de habitacion {92 Ha.}, 7% : Zona comercial (16
Ha.}) y 15.5% (36 Ha.} Zona industrial y Zona Libre. Al Oeste de
la ciudad se desarrollan las actividades portuarias concentradas en
el puerto de Colén vy en el puerto de Cristdbal, £1 puerto de la Zo-
na Libre y por las industrias de la aglomeracion de Panama estable-
cidos a lo largo de la carretera Transistmica.

Del puerto salen también los barcos que hacen la navegacion
de cabotaje hacia San Blas, la Provincia de Bocas del Toro o la na-
vegacidn internacional hacia San Andrés (Colombia), Aruba, Ari-
ca. El puerto de Cristobal al Suroeste es el terminal del Canal y
sirve también para la importacion y exportacion de la Replblica
de Panama y la Zona del Canal. Cerca del puerto se concentran
las oficinas administrativas, tos edificios de algunas compariias de
navegacion {Boyd Brothers Steam Ship Agency Ltd., Fenton C.B.
and Co., Inc., Sea Land Service Inc., United Fruit Co.)

El comercio siendo la base de la actividad econdomica de la
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ciudad, ha tenido un impulso mas importante después de la crea-
cion de la Zona Libre en 1948, Ella ocupa dos sectores de la ciu-
dad; al Sureste el sector de establecimientos comerciales, indus-
triales v almacenaje (32 Ha.}; al Noroeste el sector comercial y de
almacenaje (6 Ha.) cerca del puerto de Coldn. Sus actividades de
recepcion, expedicion, de almacenaje, de fabricacion, de transfor-
macion y de redistribucion de mercancias y de productos en el co-
mercio internacional son realizados por diversas empresas comer-
ciales, nacionales y extranjeras. En 1974 habia 180 empresas y
5,500 empleados permanentes y 1,000 no permanentes. La Zona
Libre ha permitido el desarrolio de Colon, pero también la de Pa-
nama donde las actividades comerciales se han intensidicado. Nu-
merosos establecimientos instalados en Panama han tomado lugar
en la Zona Libre exportando las mercancias y al contrario empre-
sas extranjeras de la Zona Libre exportan hacia los establecimien-
tos de la capital. Las mercancias son vendidas sin tasa o exportadas
‘hacta la América Central o la América del Sur. De Tocumen, et Ae-
ropuerto Internacional de la ciudad, salen 90% de las mercancias
re-exportadas por la Zona Libre.

LLas instalaciones industriales al Este de la ciudad en la Zona
de Bahia Las Minas intensifican las relaciones econodmicas de Pana-
ma y Coldn. La Refineria Panama, S.A., la sola fabrica de petrdleo
del pais, con 200 empleados, de los cuales 25% residen en Panama,
proporciona 95% de la demanda de hidrocarburo de la aglomera-
cion de la capital. L.as Centrales eléctricas de Bahia Las Minas con-
centran la mayor produccion de electricidad de la Region Metro-
politana, gran parte de la cual estd consagrada al aprovisionamien-
to de energia a la ciudad de Panama.

Las relaciones entre Panama vy Colon se manifiestan por la
fuerte circulacion y el ferrocarril. Un promedio de 15,000 vehicu-
los circulan por dia entre las dos ciudades, de las cuales 1,000 son
camiones de mercancias. El ferrocarril de Panama-Coldén bajo con-
trol de la Compariia del Canal transporta alrededor de 1,1 millon
de pasajeros por afio o sea, un promedio de 3,000 personas por dia
y 230,000 toneladas de mercancias por afio, de las cuales 70% son
transportadas de y hacia la Zona del Canal, 30% a Panama y Colon.
La realizacion de la autopista Panama-Colon aumentard posible-
mente la circulacion a 29,000 vehiculos por dia para el ainc 1995,
mientras que es posible que el ferrocarril disminuya su trafico en
25% .2 E| transporte de la Zona Libre a Tocumen, estimado en
14,000 toneladas por afo (60 toneladas por dia, aumentara proba-
blemente a 132,000 toneladas en 1990,

L as relaciones entre Panama v Coldn son cada dia mas estre-
chas pero es sobre todo hacia Panama que las variaciones mas fuer-
tes se dirigen. Mientras que la poblacidn de Panama ha aurmentado
de 1960 a 1970 a una tasa anual de 4.3%, la de Coldén aumento a

2. TUDOR ECAISA, Estudio de Factibilidad do la Autopista Panamé-Colon, 1973,
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2.5%; el nUmero de establecimientos industriales aumenta en un
60% de 1960 a 1972 en Panama, mieniras gueen Colon de 30%;
el nimero de teléfonos por 100 habitantes en la capital pasa de
15.8 en 1969 a 24.2 en 1973; en Colon de 11.8 a 15.8; el nimero
de medicos por cada 10,000 habitantes varia en Panama de 9.4 en
1966 219.8en 1973 yen Colonde 6.1 a 9.1.

La capital ya sea en relacion al par's o dentro de su region me-
tropolitana tiene un peso de atraccion cada dia mas poderoso. Un
nuevo tratado relativo al Canal o la posesion del mismo por Pana-
ma provocara una hueva organizacion de su espacio vy sus funcio-
nes.

ETAPAS DEL CRECIMIENTO ESPACIAL Y DEMOGRAFICO
DE LA CIUDAD DE PANAMA

A. Historia de |la ciudad de Panama

La historia del desarrollo de la ciudad de Panama puede ser di-
vidida en tres etapas: la primera se extiende desde su fundacién
hasta la independencia de Colombia (1519-1903}, periodo de cre-
cimiento lento debido a un poblamiento inestable y efimero; la se-
gunda, desde la construccién del canal hasta la Post-Guerra; la re-
novacion y la expansién de la vieja ciudad son notabies; la tercera
después de la guerra demografica y del peso economico de la capi-
tal en el pafs.

1. La ciudad de Panama desde su fundacion a laindependencia.
Su crecimiento espacial y demografico.

En 1519, Pedro Arias Davila funda la ciudad de Panama sobre
la costa pacifica. Construida segun un plan de damero cerca de la
desembocadura del vrio Gallinero (Rio Abajo), las condiciones na-
turales desfavorables, clima himedo y caliente, zona pantanosa ro-
deada de fango marine y mangiares, hacian dificil las construccio-
nes y la funcion poriuaria de la ciudad. Sin embargo, ella logro ser
el centro de exploracion y de conquista de la América del Sur y
Ameérica Central.

Fue en Panama donde se organizo la conguista del Perd. La
victoria alcanzada trajo consigo el desarrollo de un comercio acti-
vo con Espafa, el cual beneficia la ciudad de Panama: liega a ser lu-
gar de pasaje obligatorio de las mercancias hacia el puerto de Por-
tobelo, situado en ia Costa Atlantica,

La funcién de transito, las condiciones naturales, los incendios
(1539, 1563, 1644) vy los terremotos (1541, 1641} fueron obs-
taculos a un fuerte poblamiento. En la vispera de su destruccion
la ciudad tenia solamente 10,000 habitantes. De 1575 a 1670, ha-
bra logrado un aumento de 6,500 habitantes.

La ciudad destruida en 1671 fue construida en 1673, a 7 kms.,
al Sudoeste sobre una pequena peninsula cercana al Cerro Ancon.
Rodeada por una muralia poligonal poseia una extension de 16 Ha.
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donde se distinguian dos disposiciones:arquitectdnicas: el intramu-
ros y el arrabal. E! intramuros estaba poblado por blancos penin-
sulares, criollos y esclavos y era la sede de Tos establecimientos co-
merciales, la autoridad real y eclesidstica. El arrabal concentraba la
poblacion de color que era libre; en él la poblacion se agrupaba en
pequefias casas cubiertas de hojas y palmeras.

A mediados del siglo XVII, la actividad comercial de la ciu-
dad fue bruscamente interrumpida por la supresion de las Ferias
de Portobelo y su economia quedo sobre todo ligada a la presencia
del ejército espafiol. La ciudad comenzé a despoblarse y las propie-
dades citadinas pasaron a manos de la oligarqua criolla,

En 1821, libre de la dominacion espafiola, el Istmo se liga a
la Gran Colombia. La ciudad de Panama se convierte en la sede del
Congreso Bolivariano.

A mitad del siglo X1X, el descubrimiento de las minas de Oro
en California, vuelve a poner en valor la posicién geografica del
pals. La region central del Istmo fue escogida como lugar de pasa-
je donde la afluencia de viajeros hizo bien pronto necesario la
construccion de una via férrea. La actividad comercial del pais ba-
jc la influencia de las actividades economicas extranjeras, tomo un
efimero impulso gue continud con los trabajos del Canal Francés.

Los servicios del ferrocarril y los trabajos del Canal Francés
produjeron la reconstruccion de los edificios destruidos por los
numerosos incendios. La muralla que rodeaba la ciudad es des-
truida y muchos establecimientos comerciales, que la gran afluen-
cia de pasajeros hacia necesarios, se establecieron; oficinas de com-
pafnias de navegacion, hoteles, mayoristas, almacenes de importa-
cién y almacenes de articulos marinos, Al Nordeste fueron cons-
truidos los muelles para el embarque o desembarque de los que
llegaban ya sea por tren o por barcos. La poblacion de la ciudad
se duplica entre 1856 y 1889: de 12,000 habitantes en 1856, pa-
sa a 24,000 en 1886.

La suspension de los trabajos del Canal por los franceses vy las
guerras civiles al final del siglo XIX y principios del siglo XX, tra-
jo como consecuencia lz decadencia de la ciudad y la ruina del pals.
La poblacidén disminuyo 8.5% entre 1896 vy 1905 vy el espacio cons-
truido alcanza apenas una superficie de 70 Ha.

Con la separacion de Colombia, la ciudad de Panama se con-
vierte en la capital de la Republica concentrando todos los pode-
res politicos, administrativos y econdémicos. La construccion del
Canal aumentd su poder gracias a su pape! economico y permitio
a su vez su desarrollo urbano.

2. El Desarrollo de la ciudad hasta la Post-Guerra

Los trabajos del Canal (1904-1913) provocaron una fuerte
inmigracion, Durante ese perfiodo 50,190 extranjeros legaron, en-
tre los cuales 31,071 eran originarios de las Antillas (64.4% de Bar-
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se realiza en estos sectores de manera desordenada y sin ningin
plan de urbanismo.

En 1923, se crea el Barrio de San Francisco de la Caleta, al
Este del Matasnillo con la concesién de 48 lotes por el gobierno a
una aldea de pescadores situada cerca de la Exposicion. A 6 kms.
del centro de la ciudad, a lo largo de la Via Espafa, se forman
los nucleos de Carrasquilla, Vista Hermosa y Parque Lefevre ocu-
pados por una clase media. La superficie urbanizada se triplica en-
tre 1915 v 1928: de 136 hectareas, el espacio construido alcanza
328 hectareas. La poblacidn de la ciudad tiene un aumento de
25.1% entre 1920 a 1930 y ella recibe 67.2% del aumento total del
pals; aunque su ritmo de crecimiento es superior al del pals, en es-
te decenio es inferior al decenio anterior y al que alcanza después
de 1930,

A partir de 1930 la situacion demografica de la capital sufre
un cambio brusco. La organizacion de la defensa del Canal duran-
te la Segunda Guerra Mundial provoca un impulso economico. El
funcionamiento de la Carretera Panamia-Rio Hato y de la Transist-
mica (Panama-Colon), la construccion de bases de defensa y de un
tercer par de esclusas concentraron una fuerte poblacion (40% del
pais), en los sectores cercanos « 1a Zona del Canal. Entre 1930 y
1940, la ciudad gana 50,598 habitantes, aumento que se realiza
sobre todo durante los afios 1936-42 que ven el aporte de 45,107
habitantes. A pesar de la importancia del crecimiento natural
(20.7 por mil} es la inmigracidn que juega e! papel mas importan-
te en el crecimiento demografico. Sin embargo, a pesar del aumen-
to de poblacion, las construcciones durante el periodo de la guerra
son escasas, alcanzando los barrios mas pobres un punto de satura-
cidn. La poblacion en ellos sobrepasa al de la vieja ciudad (San Fe-
lipe) vy la densidad de ocupacion alcanza en algunas manzanas a
1,200 a 2,000 habitantes por hectarea. L.a agiomeracién de Pana-
ma (ciudad y cintura sub-urbana) tienen en 1940 un total de
125,822 habitantes.

El desarrollo seguido por la ciudad impulsa a las autoridades
a tomar medidas urgentes y asi se crean grandes edificios de habi-
tacion (multifamiliares) destinadas a las categorias mds pobresy a
la clase de recursos modestos, En 1944 se crea el Banco de Urbani-
zacidn y Rehabilitacion inicidandose asi la urbanizacion planifica-
da en ciertos sectores de la ciudad donde las viviendas son alguila-
das o vendidas a precios bajos. El éxito obtenido se convierte en el
factor generador de programas de urbanizacion dirigido por socie-
dades privadas o plOblicas y la creaciéon de una reglamentacion de
urbanizacion que el crecimiento acelerado de la poblacion v la
inestabilidad politica hacen ineficaz.

El crecimiento reciente de la ciudad 1950-1974.

Panama como otros paises de América Central, del Sur y del
Tercer Mundo, logra un crecimiento rapido en los 20 o 30 Oitimos
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afios que se traduce geograficamente por un espectacular impulso
urbano. La mayor parte de las ciudades alimentadas por un éxodo
rural gue cada afio es mas importante y por su propio ¢crecimiento
natural, doblan o triplican su poblacion,

L.a ciudad de Panama crece de manera extraordinaria después
de la 2a. Guerra Mundial. La construccidn del Aeropuerto Interna-
cinal®, de la Carretera Interamericana, del Puente de las Améri-
cas* y el Tratado de 1955 con los Estados Unidos® permiten un a-
celerado crecimiento de la economia y demografia de la ciudad.
El éxodo rural se intensifica. La ciudad y su area metropolitana
atraen 42.2% de la inmigracion total interna entre 1950-1960. En
este periodo se inicia el proceso de descentralizacion de funciones
del nicleo urbano. Las funciones residenciales, comerciales, indus-
triales y culturales se desplazan hacia la periferia.

La Zona Urbanizada se extiende hacia el norte, entre la via
Espafia v la Avenida Simon Bolivar (Transistmica). La construc-
cion casi exclusiva de casas individuales progresa en el sector de
Bethania sobre una superficie de 70 Ha,, mientras que la construc-
cion de inmuebles de habitacién colectiva, universitaria, de salud
y hotelera se localiza en el sector de El Cangrejo y El Carmen. Se
trata de la construccion de inmuebles a nivel medio. A partir de
1950, la urbanizacion se inicia también en el sector de Paitilla des-
pués de la restitucion de tierras por los Estados Unidos® La pro-
longacidn y ensanchamiento de la Avenida Balboa permite la inclu-
516n de numerosos establecimientos escolares e industriales a la zo-
na ya urbanizada. Antes de 1950, se encontraba en ese sector, el
Aeropuerto de Paitilla o Marcos A. Gelabert y una pequefia aglo-
meracion de casas 0 ocupacion ilegal: Boca La Caja.

3 El servicio aéreo Internacional de Panamé se efectuaba por el Aeropuerto de
Albrook en la Zona del Canal. En 1949 fue inaugurado ol Aeropuerto 1nternacio-
nal de Tecumen o Bellsarlo Porras.

4, Las comunlcaclones de la ciudad con la reglén loccldental del pais se hacfan por
un Ferry antes de la construccion del Puente de Las Américas. La capacidad llmi-
tade de cada lancha y sln interrupclon por el paso de los barcos hacfan lenta la
clrcutaclén,

5. El Tratado de 1956 {(Rembdn-Eisenhower) establecid los puntos sigulentes:

8. Restituclén de los terrenos y edificlos a las cludades de Panama y Colén v la
Isla de Taboga ocupados durante la Guerra.

b. La suspenslén de las actividades comarclales del ferrocarril en las ciudades de
Panam4 y Colbn.

¢. Ei pago de impuesto por los empleados no norteamericancs y la prohlblcldn de
de compras en los comisariatos de la Zona del Canal a los empleados an la Zona
residentes en la Zona del Canal.

d, La restricclon de habltaciones en la Zona del Canal seglGn las categorias de los
empleados y su amigracidén daspués de la jubllacién,

6, En 1903, Paitilla (en el Corregimiento de San Francisco) era una propledad priva-
da. L.os Tratados de 1904 y 19215 transfirleron esas tlerras a los Estados Unldos.
En 18165, los propletarios reclamaron sus tlarras; en 1829, 35 hectireas fueron
vendldas al goblernc para la construccldn dal Asropuerto de Paltllla, En 1930, los
Estados Unidos adquirieron 50.6 hectdreas (Punta Paltllla) para la defensa del Ca-
nal dendo una indemnlzaclén de 160,000 dbiares a los propletarios. Después de |a
2da. Guerra Mundlal fueron transferldos al Goblernc Naclonat,
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Los nucleos de poblacion situades en la cuenca det Matasni-
llo crecen rapidamente: de 2,405 casas que habia en 1950, se
cuentan 7,883 en 1957. La mas grande expansion se sfectlia en el
corregimiento de Pueblo Nuevo: de 665 casas pasa a 2,754 casas;
en el corregimiento de San Francisco de 717 en 1950, aumenta a
2,484 y en Bethania de 636 a 1,778 casas en el mismo periodo.
Mas de 1,000 hectdreas son asf agregadas a la antigua zona urbani-
zada entre 1945 y 1960, La ciudad llega en 1960 a una superficie
aproximada de 2,084 Ha. y una poblacion de 273,440 habitantes.

A partir de 1960, el ritmo de crecimiento de la ciudad se esta-
biliza progresivamente. En los corregimientos antiguos se realiza
un éxodo: El Chorrille pierde 10% de su poblacion y Santa Ana
5.8% . Los corregimientos que rodean al centro histérico crecen a
un ritmo moderado. En ellos se efectia la construccion de los es-
pacios desocupados,

Mientras que en esos corregimientos, las zonas residenciales
crecen, la modificacion de otros sectores se manifiestan por las in-
novaciones técnicas en laconstruceidn, sobre todo por la transfor-
macion de la ocupacion y de la utilizacion del suelo. A lo largo de
la Avenida Central, la construccion y renovacion de edificios pro-
voca la extension del sector comercial hacia la Via Espafia en el
Corregimiento de San Francisco.

Al norte de la Avenida Simén Bolivar (Carretera Transistmi-
ca) donde existian grandes propiedades pertenecientes a la oligar-
quia, muchas de ellas utilizadas en la ganaderia, la urbanizacién se
acelera. La construccion de casas individuales para una clase aco-
modada aparece en el Barrio l.os Angeles, emprendida por asocia-
ciones privadas, mientras que en los barrios de Villa Caceres, La
Loceria, el IVU. aprovisiona casas para la clase media. Alterando
con esos sectores de habitacion se crean parques industriales de su-
perficies superiores a 10 hectareas.

Después de 1965, la organlizacién del espacio contintia con el
fin de satisfacer la demanda de la clase media superiot. Sin embar-
go, en los Gltimos afos la construccion de viviendas colectivas o de
casas gemelas destinadas a la clase media y de recursos modestos
ha sido realizada por el IVU o Ministerio de Vivienda. Con la cons-
truccion de la Avenida Ricardo J. Alaro (Tumba Muerto) la ex-
pansion continda hasta los |fmites de la Zona del Canal.

A medida que se realiza la urbanizacién de esos sectores, la
ciudad engloha poco a poco los antiguos pueblos de Juan Diaz, Pe-
dregal y Tocumen donde el Aeropuerto Internacional ha valoriza-
do y provocado la urbanizacion de esos centros rurales o de los te-
rrenos boscosos y pantanosos.

En 1950, se realizé la construccion en Juan Diaz, de la ciu-
dad satélite denominada Radial, cuyo desarrollo fue lento. Las fo-
tografias aéreas, muestran numerosos lotes sin construir v el pai-
saje permanece sin transformacion imporiante, Sin embargo, el
movimiento de extension dirigido en general a partir de la Aveni-
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da Espafia y de la Carretera de Tocumen se realiza a partir de esa
fecha de manera continua. El precio mas bajo del suelo ha permi-
tido la instalacion de zonas industriales, de habitacion y de un
centro deportivo. El IVU, después el Ministerio de la Vivienda,
han hecho la adquisicion de terrenos en ese sector de la ciudad,
proporcionanandce unidades de habitacion adaptadas a las clases
medias y a las clases pobres de recursos bajos que habitan en ios
barrios degradados o barriadas de emergencia. Después de 1970,
las sociedades inmobiliarias lotifican y construyen para una clien-
tela media. Con la urbanizacion de Juan Diaz, Pedregal y Tocu-
men, el espacio urbanizado de la ciudad se prolonga hacia el Nor-
deste sobre 18 kms, El habitat urbano contrasta fuertamente con
el antiguo habitat rural y el habitat de crecimiento espontaneo.

Al Norte, en las colinas y zonas montafiosas atravesadas por
la Ruta Transistmica o Boyd Roosevelt otros nlclecs bien dife-
renciados son envueltos poco a poco por la ciudad.

San Miguelito, el mas cercano a la ciudad, ha tenido un de-
sarrollo explosivo debido, en su mayor parte, a la ocupacidon es-
pontanea del suelo.

L.a invasion de San Miguelito se inicia con la construccion
del Canal, pero su ocupacion sistematica se realiza a partir de
1950, Segin fotografias aéreas de 1953, existian en ese lugar
apenas 20 casas. En 1957, las propiedades que habian sido in-
vadidas fueron expropiadas o compradas por el Gobierno Nacio-
nal. E} [.V.U. emprendid la rehabilitacion de las areas de ese sec-
tor con la creacion de viviendas colectivas, casas individuales y
con el realojamiento de las construcciones nuevas de familias
-mal alojadas en otros barrios de la ciudad. A pesar de todos los
esfuerzos realizados la invasion continda. En 1970, solo 15% del
espacio ccupado estaba de acuerdo con un plan legal de urbanis-
mo. En 1971 se contaban 13,500 casas instaladas ilegalmente
con un promedio de 3 casa por dia.

L.a especulacion del suelo, fendmeno que no es propio de Pa-
nama ha golpeado fuertemente la urbanizacion de la ciudad. Este
fendomeno unido a la grande inmigracidon, el elevado precio de
construccion y del alguiler ha facilitado el desarrolio de barrios
marginales en diferentes sectores de la ciudad. Ellos representa-
ban 10% de la superficie construida en 1960, mientras que en di-
ciembre de 1974, alcanzaban el 20% del area urbanizada.

Ese desarrollo espacial va en concordancia con el crecimien-
to poblacional de los diferentes corregimientos de la ciudad y el
distrito de San Miguelito. Los corregimientos centrales vy de la peri-
feria que han tenido un crecimiento superior a 70% entre 1950 y
1960 representaban 51.6% de los habitantes de la ciudad en 1960
y agruparon 80% del aumento efectuado durante ese periodo. [os
corregimientos de Pueblo Nuevo, San Francisco, Bethania y Pedre-
gal duplicaron su poblacién. San Miguelito aumentd anualmente
30.3% , de 918 habitantes en 1950 a 12,975 habitantes en 1960.
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En el periodo de 1960-70, Bethania, San Miguelito, Juan Diaz y
Pedregal se beneficiaron del 70% de la poblacion que la ciudad ga-
né. Esos corregimientos lograron aumentar su poblacion en razon
de la acumulacion del excedente natural {natalidad mencs mortali-
dad) y de un balance migratorio positivo que es superior a aquél.
La inmigracién hacia esos corregimientos es el resultado de la ins-
talacion espontdnea de la poblacién o del traslado de familias de
los otros corregimienios & las viviendas para ellas construidas.

La ciudad logra en 1970 una poblacion de 417,104 habitan-
tes. Si ella continGa su desarrollo con un ritmo semejante al perio-
do de 1960-70, en 1980 su poblacion serd de 635, 030 habitantes
0 sea 32.7% de la poblacion del pais.

El crecimiento de la ciudad hacia la aglomeracion,

A medida que la poblacién de la ciudad aumenta, a lo largo
de la carretera Transistmica aparecen importantes nucleos urba-
nos: Las Cumbres y Alcalde Diaz, asi que una cintura de peque-
fios nucleos semi - urbanos bastante difusos. Este es el nacimiento
de un nuevo espacio semi-urbanizado donde las fabricas y los esta-
blecimientos del depositos han venido a instalarse despues de ha-
ber abandonado la ciudad.

En ellos se practica una agricultura de subsistencia introdu-
cida por los inmigrantes aunque gran parte de la poblacion traba-
ja en la ciudad. El corregimiento de Las Cumbres que tenia en
1950, 2,163 habitantes alcanza en 1960, 6,906 habitantes logran-
do un aumento de 164%, Alcalde Diaz gue se originé en 1950 con
ia concesion de lotes a familias que habfan invadido terrenocs en
la ciudad, aumenta de 1,575 habitantes en 1950 a 3,611 habitan-
tes en 1960; ganando asi 49.8%del aumento total de habitantes
que tuvo el corregimiento durante ese periodo.

Al Noreste de la ciudad, el corregimiento de Tocumen que
tenia 447 habitantes alcanza 2,088 en 1960. El crecimiento mas
importante se observa alrededor del Aeropuerto que gana 75.8%
de la poblacién del corregimiento o sea 1,245 habitantes sobre
1,645 habitantes.

Hacia la parte occidental de la ciudad, atravesando los 16 ki-
[ometros de ancho de la Zona del Canal, se ha construido una cin-
tura urbana y semi-urbana que se prolonga sobre una veintena de
kilbmetros a lo largo de la Carretera Interamericana o sobre las
vias adyacentes. Esta regién constituye un eje de crecimiento pri-
vilegiado por su topografia bastante plana, su actividad comercial
importante, su proximidad a la capital y su posicion estratégica co-
mo medio de acceso al interior del pais.

Como la capital, esta region ha estado bajo la influencia de
las actividades secundarias y terciarias las que provocaron su desa-
rrollo. Las actividades a tas cuales se consagraban los distritos de
Arraijan y Chorrera se han transformado progresivamente a medi-
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da gque su poblacién aumentaba. La agricultura, la construccion v
las actividades no especificadas constituian ia solas actividades gue
contribuian al crecimiento de esta region. A partir de 1950, las ac-
tividades manufactureras, el comercio y el transporte han presenta-
do cambios notables que han colocade las actividades secundarias
y terciarias en su rango superior a las primarias.

En el crecimiento de Chorrera y Arraijin la Carretera Intera-
mericana ha jugado un papel importante de fijacion privilegiada.
Esta cintura urbana y semi-urbana ha ganado alrededor de 10,000
personas entre 1950 y 1960 concentrando 70% de ta poblacion de
cada distrito. Esta zona reunia en 1960 una décima parte de los
habitantes y dos centros urbanos del Area Metropolitana:tas ciu-
dades de Chorrera y Arraijan. Su estructura no es uniforme en ra-
zon de una modificacion importante después de 1950.

En 1950, esta cintura urbana y semi-urbana aparece repartida
en nicleos mas o menos grandes o sectores de habitacion dispersos
a lo largo de la carretera; durante la Gitima década la situacion ha
cambiado. La zona de crecimiento ha llegado a ser mas extensa y
mas dinamica. Aunque la inmigracion rural ha sido bastante fuerte,
la choza ha progresivamente desaparecido y en su lugar s2 ha cong.
truido la casa en madera o en duro.

La intensidad del crecimiento demografico de estazona ha si-
do funcion del fuerte aumento de la ciudad de Chorrera, del creci-
miento un poco mas atenuado de Arraijdn v de las zonas periurba-
nas o vurales. Entre 1950 y 1960 la ciudad de Chorrera aumeritd
de 8,652 habitantes a 13,696 habitantes o sea 58.3% . l.a zona sub-
urbana dobla su poblacidén y crece a un rilmo suparior a! de Cho-
rrera. El Coco aumenta 88.9% v Guadalupe 246%

Para Arraijan el crecimiento de la poblaciéin ha side menos in-
tenso. La topografia mas accidentada ha provocado una mayor dis-
persidn del habitat y una estructura menos urbanizada. El creci-
miento de la Zona sub-urbana ha sido generalmente més fuerte que
la lograda por la ciudad de Arraijan. Esta logrd entre 1950 y 1960
apenas un aumento de 17.5% , mientras que la Zona sub-urbana al-
canzo 79.0% . El aumento mas fuerte se concentrd en el Correyi-
miento de Veracruz, Vista Alegre y Juan Demdstenes Arosemena.

La ciudad de Panaméa con sus barrios de los alrededores, los
distritos de Arraijan y Chorrera formaban una aglomeracion de
216,559 habitantes en 1950 que alcanza 331,804 habitantes en
1960.

La poblacidon de la aglomeracion después de 1906 continda su
crecimiento, La ciudad de Panama crece a un ritma mais lerto a
partir de 1960 qgue el de otros nlcleos de la aglomeracion. l.as
Cumbres entre 1960 y 1970 duplica su poblacion; de 6,906 habi-
tantes alcanza 13,238 habitantes en 1970. Tocumen triplica su po-
blacion pasando de 2,088 habitantes a 6,170 (+ 195.5%).
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La ciudad de Chorrera toma un ritmo mas acelerado que el
periodo precedente. Con su zona sub-urbana (El Coco, Guadalupe)
concentra una poblacion de 31,000 habitantes, 70% del distrito.
Arraijan crece con sus nicleos sub-urbanos de 6,540 habitantes a
11,955 habitantes entre 1960 y 1970 {aumento de 82% ). El res-
to del distrito de Arraijdn se desarrolla mas lentamente: aumenta en
61l%,

La importancia que ha tenido los distritos de Arraijan y Cho-
frera como zonas satélites de la ciudad de Panama hacen pensar que
por ahora no se producira una alternacion de su crecimiento demo-
grafico. La estimacion de la poblacion para 1980 es de 35,060 en
el distrito de Arraijan y de 80,120 habitantes en el de Chorrera.
Para esa fecha la aglomeracion de Panama pasara de 519,643 habi-
tantes (1970) a 795,000 habitantes (1980).

La creacion de la Autopista Panama-Chorrera, Panama-Colén,
sera un factor importante en el desarrollo de la ciudad v de su area
metropolitana.

Tomado de Tierra y Hombre, Revista del Departamento de Geografia, No. 4, pp. 31-68,
Universidad de Panama, Panamai, 1978,
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LA CIUDAD DE COLON EN EL CONTEXTO
GEOGRAFICO--HISTORICO
DEL PAIS
(1982)

Por CONSUELO TEMPONE

INTRODUCCION

Antes de referirme a la trayectoria de la Ciudad de Coldn
dentro del contexto geografico-historico de nuestro pals, conside-
ro conveniente hacer algunas anotaciones sobre las caracteristicas
de las ciudades que permitiran comprender mejor la naturaleza y
funciones de la ciudad de Colon, motivo de esta Conferencia.

éQué es una ciudad?

Toda ciudad es un conjunto vy un compiejo de actividades
humanas y de obras materiales, aglomeradas en un espacio relativa-
mente pequefio, cuyo suelo ha sido profundamente transformado.
Dentro de tal complejo, todas las obras materiales y las activida-
des quardan intima conexidén. Viviendas, modos de utilizar el sue-
lo, regimen de propiedad, circulacion de personas y productos, ac-
tividades de trabajo vy de recreo, y otros aspectos mas, se desen-
vuelven en un juego cambiante y muliiforme de acciones e inte-
racciones, Siendo esto asf, ningln problema concreto de una ciu-
dad puede ser considerado aisladamente,

Toda ciudad moderna posee una estructura y una infraestruc-
tura.La estructura urbana es la distribucion y orden de las partes de
la ciudad que se asientan sobre su suelo; la componen esencialmen-
te las edificaciones y construcciones, las calles y los llamados espa-
cios libres (parques, plazas, etc.). La infraestructura urbana es la
distribucion y orden de las partes de la ciudad construidas debajo
de la superficie de su suefo; es la red material de servicios de abas-
tecimiento de agua potable y la de servicios de desagiie de aguas
negras, y los cables de distribucion eléctrica y de teléfonos, Debe
advertirse que la infraestructura aumenta el valor del suelo urbani-
zado.

Los elementos materiales de la estructura urbana sufren los
efectos desgarradores del tiempo. Se ha dicho que toda ciudad re-
nueva su piel {casa y construcciones) total o casi totalmente cada
siglo.

Toda ciudad nace, crece, madura. Muchas han muerto ya. Su
curva vital esta expuesta a diversas clases de oscilaciones. Numero-
sas ciudades se han fundado deliberadamente para cumplir funcio-
nes especificas previstas y en respuesta a una necesidad sentida.
Este es el caso de la ciudad de Colon.
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iQué es la ciudad de Colon? iComo ha surgido? (Qué fun-
cines urbanas ha venido desarrollando? iCuales han sido las cau-
sas de sus crisis? éCuales los remedios para solucionarias? Respon-
der a estas cuestiones vitales equivale a intentar una diagnosis de la
ciudad y a establecer un prondstico reflexivo de su futuro, Y a tal
fin se encamina nuestro examen geografico de Ia Ciudad de Colon,
que exponemos esta noche frente a tan selecto auditorio.

Nuestro analisis se efectua a 129 afios de fundada esta ciudad,
fundamentado en las siguientes fases analiticas:

1. L.aposicidn regionat de Colon. Ei origen de la ciudad. El nexo
ciudad-region.

2. El emplazamiento topografico de Colén. El Colon del siglo
X1X. Relacién de este ndcleo urbano con los siguientes luga-
res inmediatos.

3. La transformacion y planificacién urbanistica de Colon. Co-
lon, ciudad insular v ciudad enclave.

Su desarrollo a lo largo del siglo XX. Situacion actual, Pers-
pectivas.

1. La posicion regional de Celon.

Colon es la segunda ciudad de la Republica de Panama por
su poblacion {59,832 habitantes en 1980) y por sus funciones ur-
anas generales y especificas. Es el principal nicleo urbanoc de to-
da la Vertiente del Caribe v de la Provincia de Colén, de la cual es
su capital,

Surgio en 1852, como pequefio puerto de transito y transbor-
do y cabeza del ferrocarril, en posicidn insular, sobre la Isla de
Manzanillo, isla de formacion coraligena, situada en la entrada de
la Bahia de _iméon.

La ciudad portuaria de Colon, es la continuadora de otros
puertos anteriores que sirvieron en el litoral Caribe de lugares de
enlace de rutas martitimas con la ruta terrestre transistmica. Nom-
bre de Dios y su inmediato sucesor. Portobelo, tanto como las Bo-
cas del Rio Chagres, se originaron en funcion de rutas y para el
servicio de transito y Lransbordo. L.a vida de estos puertos (y la de
Colon también) ha estado sometida a la curva de oscilaciones de
ias rutas a las cuales han servido.

2. Emplazamiento topografico de Colon.

Para comprender adecuadamente el emplazamiento topografi-
co de la cludad de Colon es preciso recordar que cuando nace esta
ciudad, al mediar el siglo XIX, se estaba en presencia de una revo-
[ucion tecnolagica de los medios de transporte de formidables con-
secuencias mundiales: el ferrocarril v la navegacion a vapor.
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En la IV década del siglo X1X el avance de la colonizacion
norteamericana, emprende a ritmo mads veloz, la marcha hacia ei
Oeste, La travesia terrestre de los vastos territorios estadouniden-
ses ofrecia enormesdificultades. MHombres de empresa de algunos
puertos norteamericanos del Atlantico concibieron la creacién de
una ruta mixta, maritima en gran parte y terrestre en su tramo mi-
nimo que enlazara los puertos orientales del Atlantice {New York
especificamente) de Estados Unidos con el Istmo de Panamé, que
atravesara el Istmo de Panama por ferrocarril, para proseguir luego
por via maritima del Pacifico hasta tas costas occidentales de Esta-
dos Unjdos. Esta concepcion grandiosa en su tiempo se cumplio
con enotme esfuerzo y engendré la llamada RUTA PANAMA. Co-
mo consecuencia de esta Nueva Ruta surgid Coldn,

Los constructores del ferrocarril seleccionaron la ablerta
bahia de Limén y el fondeadero situado en las méargenes occiden-
tales de la Isla de Manzanillo como los nuevos portales de acceso al
Istmo en el Caribe que reemplazarian desde entonces a Portobelo
y 1as Bocas del Rio Chagres.

Asl nacid en esta isla coraligena y amanglarada el punto criti-
co de enlace de la ruta maritima Nueva York-Chagres con la cabe-
za del ferrocarril de Panama. Esta isla diminuta, de apenas dos ki-
I6metros cuadrados de superficie, pronto fue dotada de primitivos
muelles de madera, en el fondeadero del Surceste, frente a la esta-
cion ferroviaria terminal. En 1852 se fundd oficialmente la ciudad.
Habia nacido Colon, frente a una nueva Ruta.

En su trayectoria de 129 anos de existencia 1852-1981, pue-
den distinguirse claramente dos grandes etapas: Una primera etapa
que corresponde al Coldn primitive del Sigio XIX, un Colon em-
brionario con simple estructura urbana de fragiles casas de madera
y una segunda etapa que correspande al Colon Moderno, que surge
de la construccién del Canal de Panama, con estructura renovada e
infraestructura. Sus funciones especificas cambian sustancialmente
en estas dos etapas.

Durante la primera etapa que hemos llamado la del Colén pri-
mitivo del siglo XIX, ta naciente ciudad tiene dos periodos o api-
ces de apogeo o actividad. El primero de estos se preduce con el
movimiento de la Ruta Panama. Mas de 600,000 pasajeros v mas
de 700 millones de dolares cruzaron el Istmo de Panama utilizan-
do el nuevo y pintoresco ferrocarril, En el Calén de entonces exis-
tia un muelle de madera en puerto abierto adyacentes surgian vi-
viendas de madera para prestar los servicios que demandaba la fun-
cion de transito y transbordo de pasajeros y carga. L.as estampas de
aquella época mostraban a Coldén come una venta cosmopolita.
Este periodo de actividad, generado por la Ruta, cae siibitamente
cuando se abre el primer ferrocarril transcontinenta! en Estados
Unidos hacia 1869,

Diez afios después, el Congreso de Paris de 1879 elige al [st-
mo de Panama como ruta para la construccion del Canal interacea-
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nico. Francia entra en escena, El anuncio de la construccion del ca-
nal interocednico provoca una expectativa optimista en el Istmo.
El periodo 1880-1890 es un nuevo periodo de actividad en la eco-
nomia trans{stmica. Cuando empiezan a desarrollarse las actividades
de la excavacion canalera, se inicia un aumento vertiginoso de a
actividad ferrocarrilera. El tonelaje de carga crece sistematicamen-
te de 168,646 en 1881 a 1,283.753 en 1888. La ndomina de em-
pleados sube; de 967 en 1881 da un salto vertiginoso a 6,941 en
1883 y 17,436 en 1884, la mayor parte importados de las Antillas
El aumento repentino de la fuerza laboral en la regidn del paso
transistmico crea graves desequilibrios y tensiones.

Coldn cumplié durante este periodo sus funciones de puerto
de importacion e inmigracion y crecid su funcidén de habitacion o
vivienda,

Numerosos viajeros, entre ellos Wolfred Neison y Camacho
Roldan, nos han legado un testimonio de sus impresiones, resaltan-
do las condiciones urbanas y sanitarias de la ciudad durante el si-
glo XIX.

Camacho Roldan en sus Notas de Viaje de 1887, presenta
una semblanza de la urbe colonense en estos términos: ““El norte
de la ciudad insular es el lugar de residencia preferido por los hor-
teamericanos por su mejor ventilacidn. La parte central es el pe-
queric mundo cosmopolita del comercio, hoteles, cantinas y taber-
nas de chinos y jamaicanos; al sur de a estacién se encuentra el ba-
rrio francés''.

Conviene recordar algunos hechos que obstaculizan el creci-
miento de Colon en esta seqgunda mitad del siglo pasado: primero,
los incendios en 1862 v 1864, después la fiebre amarilla de 1863
a 1885 cuando alcanza a 5,000 personas aproximadamente, y ese
mismo afio de 1885 el gran incendio que destruyd casi enteramen-
te a la ciudad dejando sin albergue a cerca de 10,000 personas. Sin
embargo, las catastrofes no pudieron impedir el crecimiento de la
ciudad atlantica, que pasa de unos 4,000 habitantes en 1879 a
15,000 en visperas del incendio de 1885.

Pero asi como se inicié un perfodo de auge para Colon en
1880, con una gran llamarada de actividad, terminara bruscamente
en 1889 con el cese de los trabajos de construccion del canal inte-
roceanico, El volumen del trafico del ferrocarril se desploma, de
1,283.753 pasajeros transportados en 1888 se pasa a 290,664 al
afio siguiente y a 64,652 en 1890. La fuerza laboral también des-
ciende bruscamente: de 13,993 empleados en 1888 a s6lo 913 en
1890,

Después del colapso financiero de la Compania Universal del
Canal Interoceanico de Ferdinand de Lesseps en 1889 en Paris y
el consiguiente escandalo de Panama en el gobierno y en la opi-
nién publica francesa, comenzo a sentirse el malestar econdmico
en el Istmo originado por la suspensidon de los trabajos del Canal,
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lo que contrastaba con el estade de prosperidad de los pasados
anos de apogeo. La situacion se agravo gradualmente hasta llegar
en 1893 a su mayor intensidad. Pero en 1894 se crea la Compafiia
Nueva del Canal que hace un Gltimo esfuerzo de construccion del
canal hasta el traspaso definitivo de sus bienes en el Istmo a los
norteamericanos el 4 de marzo de 1904, Este 0ltimo periodo apor-
fa un renovada esperanza a la economia del Istmo que sera, no
obstante, insuficiente para borrar las huellas del colapso de 1889,

3. El Siglo XX. Transformacion y planificacién urbanistica de la
Ciudad de Colon.

La continuacion de los trabajos de construccién de! Canal In-
terocednico por el gobierno de los Estados Unidos a partir de 1904
abre un nuevo ciclo econdmico en el Istmo de Panama. La activi-
dad de! ferrocarril se intensifica nuevamente: el numero de pasaje-
ros transportados se eleva progresivamente alcanzando la cifra tope
de 3,124.974 personas en 1914; la carga transportada también se
elevara progresivamente. los norteamericanocs organizan rapida-
mente la estructura del personal que deberia, en diez afos, con-
cluir 1a obra interoceanica. El reclutamiento de trabajadores se in-
tensifica llegandose en 1913 a los 56,654, advirtiéndose el contras-
te racial que tendrd una importancia capital en el modelado urba-
no en la Zona de! Cana! v en las ciudades de Panama y Coldn, ya
gue dos tercios de los trabajadores extranjeros importados seran
negros y un tercio blancos.

Las ciudades de Panama y Coldon no se encontraban prepara-
das para recibir esta masa de trabajadores inmigrantes, sobre todo
aquellos que no habian sido contratados directamente por la Com-
pafiia del Canal Istmico. Asl, se crearon nuevos barrios dormito-
rios provisionales, con sus casas de madera al estilo antillano en
donde se alojard esta poblacion temporalmente. Se explica asi el
crecimiento vertiginoso de la poblacién de las ciudades de Panama
y Colén gque pasaran de 33,100 habitantes en 1905 a 66,502 en
1911 y llegaran a 89,704 habitantes en 191b.

Sin embargo, no es solo el aumento de poblacion la nota ca-
racteristica de las ciudades terminales en esta primera década del
Siglo XX. Como consecuencia del Tratado Hay - Buneau Varilla y
de la Convencidon de Limites posterior, los Estados Unidos obtu-
vieron la concesion del area mas importante del Istmo para los fi-
nes de construccién, operacion, mantenimiento, saneamiento vy
proteccion del Canal Interoceanico. l.a naciente Republica de Pa-
nama quedo privada del control practico de una faja de tierra de
10 millas de ancho que se deneminara desde entonces Zona del Ca-
nal, cuya estructura funcional se ira organizando gradualmente
desconectada del resto del pais y que terminara por partir la Re-
publica en dos secciones.

Coldn guedara reducido a ta condicion de ciudad enclavada.
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L.a mayaor parte de la Isla de Manzanilio, soporte de la Ciudad de
Coldn, permaneci sujeta a la jurisdiccion panamefa, pero en su
frente occidental quedaron dos instalaciones bajo jurisdiccion nor-
teamericana: en la seccidn noroeste Fort de Lesseps: custodiando la
enfrada el Canal y hacia el Suroeste ¢l gran puerto de Cristobal
con instalaciones y servicios portuarios que se prolongarian por la
angosta garganta de tierra que suelda ia Isla con |a tierra firme. En-
tre Forl de Lesseps y Cristobal se localizarfan las aguas maritimas
del puerto de Colon,

Hacia 1910 se habia edificado una pequefa exiension de la
[sia. L.as casas en su mayor parte eran de pobre aspecto, de arqui-
tectura descuidada y habra entre ellas grandes trechos vacios cau-
sados por los incendios, Un mapa topografico levantado en 1905
por el Cuerpo de Ingenieros Nortearmericanos muestra sélo el tra-
zado de tres calles paralelas a la de la Estacion.

La transformacion urbana de Colon en la que tan activa par-
licipacion tuvo la téenica norteamericana, forma parte del éxito
qua representd fa finalizacion del Canal, unida a los magnificos
trabajos de saneamiento ambiental. Esta tranformacién que se ca-
nalizd en la ciudad fue integral v afectod su estructura e infraestruc-
tura. Se le dotd de acueducto y akcantarillado y se disefio su traza-
do urhano en forma de damero o tablero de ajedrez, propio para
el cumplimiento de su funcidn residencial, ya que los servicios por-
tuarios completos se concentraron en el area del Cristobal, dentro
de la Zona del Canal. En centro comercial de la ciudad se situd en
la Calle del Frente y sus cercanias, proximas a la estacidn y al
puerto,

Entre los aflos 1920 v 1930 la poblacidon de Colon disminuyo
en un 4.6% {de 31,203 a 29,765 habitantes). La fase critica de la
post-guerra y ta depresién econdmica mundial afectaron profunda-
mente a la ruta y a Colon. Un nmero considerable de la pablacidn
extranjera, atraida al Istmo por las oportunidades de empleo, emi-
gré cuando esas oportunidades dejaron de existir.

Entre 1930 v 1940 Coldn experimenta otro brusco creci-
miento. De 29,765 habitantes salta a 44,393, representando esto
un aumento de 49.1% | aflujo rapidisimo, también inmigratorio.
L.a tensidn de pre-guerra y las obras emprendidas para construir el
tercer juego de esclusas en el Canal ayudan a explicar esta afluen-
cia tan grande, Colin en esta época presentaba grandes dificultades
de alojamiento, condicién que fue agravada por el desastroso in-
cendio que arrasd la ciudad en abrill de 1940,

La década 1940 -1950 muestra una inflexion vielenta. Ef pe-
riodo 1940-1945 marca un ascenso acusadisimo de actividades v
rigueza, coincidiendo con la Il Guerra Mundial. La guerra con el
aumento de yuarnicion, de empleados y trabajadores, vy el [stmo
como lugar de entrenamiento de tropas americanas reforzaron las
funciones de comercio, vecreo, vivienda y otros servicios v brinda-
ron a Colén una masa de poblacion flotante.,
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Hacia 1944, un afio antes de finalizar la |l Guerra Mundial
ocurrid la apertura de la Carretera Transistmica Boyd-Roosevelt
que enlazd a Colon con Panama. Antes de que esta carretera se
abriese al servicio publico, el Unico sistema de transporte entre Co-
lon y Panama era el Ferrocarril de Panama, servicio ferroviario re-
gular, colectivo, limitado en nimero vy sujeto a horario fijo. La ca-
rretera establecid desde 1944 una ruta destinada al transporte au-
tomovilistico, ilimitado en numero, sin estar sujeto a horarios fi-
jos. Al sumarse las dos rutas comenzd a producirse un movimien-
to mucho mas activo entre las dos ciudades terminales Panama y
Colon.

A partir de 1946 cuando se tnicia el llamado periodo de post-
guerra, comienza una nueva crisis para Colon que se acentuard en-
tre los afos 1949 y 1950. Ocurre el retiro de las guarniciones mi-
litares y la disminucion del turismo. Hay un descenso de un 60%
en el producto de patentes comerciales, descenso en el impuesto
sobre la renta, descenso en la fabricacion de licores; disminuye
la proporcion en gque Colon coniribuye a todas las rentas del Es-
tado y disminuye también su aporte a la Caja de Seguro Social.

Los hechos expuestos indican que entre 1945 y 1949 hay
una crisis brusca de trabajo, un desequilibrio econdmico rapido y
una emigracion de personas que deja vacio un 25% de locales y vi-
viendas.

i{Cuales son las causas productoras de la crisis colonense de
este periodo? Hay que buscarlas en una serie de perfurbaciones
que afectaron la ruta y de igual manera a la economia colonense
engarzada a dicha ruta, entre esas perturbaciones hay que mencio-
nar la reduccion del trafico maritimo a través del Canal en los pri-
meros afios de la post-guerra, hecho éste que afectd los ingresos de-
rivados del turismo maritimo en transito, representando una mer-
ma sensible para los ingresos colonenses.

A lo anteriormente sefalado hay gque agregar otro hecho de
gran importancia mundial, la Revelucion tecnologica del transpor-
te aéreo, uno de los hechos mas trascendentales de la primera mi-
tad del siglo XX. A partir de 1928 el progreso de la aviacion acorta
las distancias alterando el tiempo invertido en la comunicacion.
Las repercusiones de la eviacion sobre la funcion geografica del Ist-
mo seran inmensas. £l Canal de Panama, le habia dado, al Istmo de
Panama la exclusividad de transito y circulacion interocéanica entre
el Atlantico y el Pacifico; el progrese de la aviacion que se acelera
durante la guerra rompio esa exclusividad y cred nuevas lineas de
comunicacion que no necesitaban servirse necesariamente del Ist-
mo. Todos los mecanismos coneclados con el Canal, Coldn uno de
ellos, tuvieron que sufrir tos efectos de esa revolucion tecnoldgica
del transporte aéreo.

Ante la crisis colonense de post-guerra, el yobierno toma al-
gunas medidas tendientes a rernediar la situacion socio-econémica
imperante, tratando de producir nuevas fuentes de trabajo que
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ayudasen a solucionar el problema del desempleo que se estaba in-
crementando. Esta accion estatal se dejard sentir en las siguientes
obras: 1) Creacion de la Zona Libre de Colon, 2) Construccion del
Relleno de Colon en el area Sureste de la ciudad, 3) Construccion
de un gran edificio para el Colegio Abel Bravo y 4) Construccion
de cuatro edificios de apartamentos por el Banco de Urbanizacion
y Rehabilitacion.

No podemos desconocer la importancia de estas obras sefala-
das y los empleos que generaron durante su etapa de construccion;
sin embargo no lograron detener el avance de la crisis.

Por la importancia y trascendencia socic-economica, haremos
a continuacién algunas anotaciones especificas sobre esta Zona Li-
bre. Al respecto, conviene recordar, que desde 1917 a solo tres
afos de la inauguracion del Canal de Panama, se penso en la posibi-
lidad y conveniencia de establecer una Zona Libre de Coldn, Pero
no fue hasta 1948 cuando la idea se hizo realidad mediante Decre-
to Ley No. 18 del 17 de junio de 1948, que cred dicha Zona como
institucion autonoma del Estado Panamefio con personeria juridi-
ca propia.

El espacic inicialmente concebido a esta Zona para el desarro-
ilo de sus actividades consistio en 38 hectareas segregadas, localiza-
das en el sector sur de la ciudad. En septiembre de 1953, finalizd
la construccién del primer edificio en esta area. Los informes mds
recientes dados a la publicidad, sefialan la existencia de mas de 100
edificios-depodsitos v oficinas con 365 empresas usuarias estableci-
das y 9,490 personas empleadas, de la cuales 3,200 son eventuales.

Volviendo nuevamente a los inicios de la década del 50, es de
importancia anotar, que hacia 1952, al cumplir la ciudad de Colén
sus 100 afios de vida, en una interesante publicacion que hizo el
Banco de Urbanizacion y Rehabilitacion, se planteo la problemati-
ca del futuro crecimiento de la Zona tibre vy la necesidad de ir
trasladando las otras funciones urbanas de Coldon a una nueva ciu-
dad-satélite que bien podria levantarse en un lugar proximo. Se re-
comendaba en dicha publicacion el estudio de proyectos de rutas
y caminos que conectaban el nucleo colonense con otros nlcleos
de urbanizaciones que pudieran ofrecer a sus moradores posibili-
dades, de trabajo en actividades de pesca, horticultura e industrias.
Tal propuesta, hecha a nuestro juicio, con seria fundamentacian,
no parece haber recibido la atencidn gubernamental entonces. De
haber sido atendida, es muy probable, hubiese sido otra la trayec-
toria de vida colonense en estos 30 Gltimos afios.

Entre 1950 y 1980, el ritmo de crecimiento de la poblacion
de la ciudad de Coldn ha experimentado fluctuaciones. Entre 1950
v 1960 la poblacion de la ciudad aumento en 7,398 habitantes; en-
tre 1960 y 1970 se registré nuevamente un aumento de 8,097 ha-
bitantes. L.os informes estadisticos proporcionados por el Gitimo
Censo de 1980 indican una disminucion de 7,863 habitantes en la
ciudad y un descenso en el nGmero de viviendas ocupadas.
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Las cifras del dltimo Censo, también ponen de manifiesto un
aumento notable de poblacidn en otros corregimientos del Distrito
de Colén como son Cativa y Sabanitas, hecho este que nos indica
que se ha producido un desplazamientio de parte de la poblacion
colonense hacia los corregimientos mencionados.

Todos los estudios de caracter socio-econdmico realizados so-
bre {a Ciudad de Coldn por parte de sociologos, economistas, Profe-
sores y estudiantes graduandos de la Escuela de Geografia de la
Universidad de Panama, dentro de la década 1970 - 1980, sefalan
como problema basicos de la Ciudad de Coldn, el desempleo uni-
do a la falta de viviendas adecuadas para un alto porcentaje de su
poblacidn actual.

En general, la ciudad presenta un aspecto deteriorado con
una mezcolanza en los diferentes usos de ta tierra, exceptuando las
estructuras y construcciones de la Zona Libre y del area de Nuevo
Cristobal.

La tasa de desempleo calculada para la ciudad en 1970 en un
17.9% , fue estimada en 1978 en 25% . Calculos efectuados en el
[Departamento de Planificacion del Desarrollo Urbano del Ministe-
rio de Planificacion, indican que en 1978 un 30% de la poblacion
de esta ciudad tenia uningreso per capita anual inferior al costo
per-capita anual minimo estimado en 647 balboas. Esto significa
que cerca de 22,000 habitantes estaban por debajo de la ltamada

linea de la pobreza.
No obstante, la entrada en vigencia de los Tratados Torrijos-

Carter, el lo. de Octubre de 1979, ha despertado expectativa en
la poblacion colonense, por la reversion a la jurisdiccion paname-
fa de dreas adyacentes a la ciudad de Coldn gue incluyen el pobla-
do de Rainbow City, el Complejo Poriuario de Cristdbal y el De-
posito de combustible de Mount Hope, el Cementerio de Mount
Hope, el Poblado de Altos Brazos y parte del poblado de Margari-
ta, Coco Solito, el Viejo Campo de Francia, area no desarrollada
al Sur y al Norte del Corredor de Colon, Fuerte de San Lorenzo,
Fuerte Randoph, Aeropuerto del Campo de Francia, Nuevo Cam-
po de Francia, Muelle Coco Solo y area de bosques entre los cam-
pos de entrenamiento de Sherman y Pifia, area aledana al poblado
de Pifa y area aledafia a Escobal.

£Qué uso se les dara a estas tierras? éServiran acaso para rom-
per el estrangulamiento fisico de la Ciudad de Colbon? iContribui-
ran acaso a solucionar los problemas basicos que actualmente tie-
he la poblacion? Son estas algunas de las tantas preguntas e inquie-
tudes que se han venido manifestando durante tos Gltimos meses,
inguietudss que han conducido hacia la elaboracion por parte del
Estado del liamado Plan de Desarrollo de Colon, que contempla en
su primera fase el desarrollo dentro del area metropcelitana de Co-
I6n de 13 proyectos que en lineas generales consisten en:
—  Laampliacion de la Zona L.ibre
— la construccion de un terminal de autobuses
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—  un pargue recreativo a orillas del Lago Gatun

— ensanche de la via Boyd-Roosevelt

— ampliacion del Puerto de Cristobal.

—  construccién de un gran centro comercial y

-  creacton de un subcentro urbano en Puerte Escondido.

No quiero concluir mi intervencion sin antes Hamar la aten-
cion sobre algunos hechos:

1} La Ciudad de Colon tuvo su origen en funcion de rutas. Las
crisis por las cuales ha pasado en su trayectoria de 129 anos de
existencia, han sido motivadas especialmente por las oscllaciones
de las rutas, por la falta de funciones urbanas especificas y de hori-
zontes de trabajo permanente. Como bien se ha dicho, la base de
los problemas estructurales de Coldn son en primer término la im-
posibilidad de controlar los elementos de la economia local, ya
que el area del Canal, gi Canal mismo vy la Zona Libre desarrollan
actividades y tecnologias, que en gran medida escapan al control
panamefio. Se ha insistido y se sigue insistiendo en las actividades
internacionales de comercio vy servicios, como Unica via de solu-
cidn a los problemas de Coldn olvidéndose otros recursos natura-
fes que tiene la Provincia y que bien pueden explotarse.
2)  Vincular a Coldn, con el resto del pais es tarea de urgente ne-
cesidad. En tal sentido, vemos con gran interés ese proyecto de ca-
rretera que a través de 73 kilbmetros de longitud pretende enlazar
a la Ciudad de Coldn con la Provincia de Coclé,

Finalmente, deseo agradecer a todos la atencion que me han
dispensado.

Tomado de Tierra y Hombre, Revista del Departamento de Geografia, No. 5, pp. 84-99,
Universidad de Panama, Panamé, 1982,
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