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EL CANAL DE PANAMÁ: HISTORIA Y AMPLIACIÓN 

Es motivo de gran satisfacción para todo nuestro colectivo que buena parte de las 
obras de ampliación del Canal de Panamá hayan sido adjudicadas a empresas españolas. 
Es buen momento, por tanto, para volver la vista atrás y recordar los retos técnicos, 
políticos y económicos de la obra de unión entre los océanos Atlántico y Pacífico, de la 
construcción más ambiciosa y compleja abordada hasta entonces.  
 
En efecto el pasado 3 de febrero se celebró en la sede de la Demarcación de Madrid 
de nuestro Colegio una jornada dedicada por una parte, a la descripción de los 
orígenes y las obras de construcción del canal, y por otra, a la presentación de las 
actuales obras de ampliación, con especial atención al proyecto de las nuevas esclusas 
en las costas del Pacífico y del Atlántico. En la pág. 22 de la Revista Ingenio.mad nº 9 
de febrero/marzo 2010, se incluye una reseña de la jornada.  
 
Vasco Núñez de Balboa cruzó por primera vez el istmo de Panamá y descubrió en 
septiembre de 1513 el Océano Pacífico, al que denominó el mar del Sur y 
posteriormente referido como el “lago español” cuando aún se estimaba que la 
distancia a la costa asiática de las especias era mucho más corta de lo que la realidad 
impuso en exploraciones posteriores.  
 
Balboa estableció rutas terrestres para transportar barcos y mercancías desde la 
región de Darién y habilitó más tarde el Camino Real, para unir por tierra los dos 
mares, acondicionando una ruta utilizada ya por los nativos de Panamá.  
 
Se crearon las ciudades de Portobelo (Porto Bello) y Panamá entre otras, y estos 
núcleos de actividad en las costas Atlántica y Pacífica respectivamente, gozan de un 
inmenso tráfico comercial con el intercambio de metales preciosos desde América a 
Europa y de todo tipo de productos europeos a América. Más tarde el tráfico de 
mercancías de las islas del Pacífico y de China se canalizó por Nueva España (México), 
pero también se mantuvo muy intenso por el Istmo. La bahía natural de Portobelo que 
podía alojar a centenares de galeones y embarcaciones menores celebraba ferias 
anuales que duraban meses y constituían el centro de intercambio global más 
importante del mundo conocido.  
 
Durante la época colonial España siempre estuvo muy interesada en poner en marcha 
un paso marítimo por América Central y más concretamente por Panamá, que 
permitiera conectar la costa Pacífica de América del Sur con el Caribe. Ya Carlos I 
autoriza un primer proyecto en 1529 y aunque Felipe II perdió interés por el tema-“si 
no hay paso en el Istmo es que Dios no quiere”- y sucesivos monarcas impulsaron 
expediciones y estudios para establecer la ruta más accesible y económica. 
 
Tan reciente como en 1819 el gobierno español autoriza la creación de una sociedad 
para el diseño y construcción del canal, pero la independencia de Colombia en 1821 
aborta el proyecto. 
 
En el siglo XIX y con el declive de España, el interés por el canal es retomado por 
otras potencias europeas y por la joven nación americana, para quien vincular la costa 
este con California constituye una cuestión de Estado.  
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La anexión de California a la Unión en 1848 y la aparición de oro en abundancia en 
esta región intensifica el interés de los Estados Unidos por una ruta alternativa desde 
el Este al Oeste distinta de la peligrosa travesía terrestre a través de las praderas 
norteamericanas, o por la vía marítima al Pacífico a través del Estrecho de Magallanes. 
 
Colombia otorgó una concesión a una empresa norteamericana para un ferrocarril que 
cruzara el Istmo y poder así transportar con rapidez enormes contingentes humanos, 
tras la fiebre del oro de California, y acelerar el tránsito de productos y riquezas. El 
ferrocarril se construyó con grandes dificultades técnicas entre 1849 y 1855. De 80 
km. de longitud unió las ciudades de Panamá y Colón, y su explotación fue un gran 
éxito comercial y económico compitiendo con las otras rutas mencionadas.  
 
Sin embargo en su construcción las duras condiciones tropicales con muchos meses de 
lluvias torrenciales y calor húmedo causaron miles de bajas por enfermedades e 
insalubridad, terrible tributo al avance técnico y presagio de lo que ocurriría más tarde 
en las obras del Canal.  
 
Desde 1870 hasta 1914 una intensísima actividad se desarrolló en el diseño y 
construcción del nuevo Canal, ya imaginado por Colón para unir los dos grandes 
mares. Enormes avances en ingeniería civil, en medicina y en relaciones laborales, 
fueron necesarias para convertir el fracaso francés de una ambiciosa operación 
empresarial, en el éxito de una misión de estado de la nación más interesada en 
acortar enormemente la distancia entre sus costas atlántica y pacífica, los Estados 
Unidos de América.  
 
En los años anteriores al lanzamiento del Canal, Fernando de Lesseps gozaba de un 
enorme prestigio en Francia. Gracias a su personal gestión, consiguió lanzar la 
extraordinaria construcción del Canal de Suez, inaugurado en 1869. En solo diez años 
se excavaron casi 80 millones de metros cúbicos de arena, para lograr unir el Mar 
Mediterráneo con el Mar Rojo mediante un canal de casi 200 Km. de longitud. 
 
Tras la singular aventura de Suez, Fernando de Lesseps se lanzó a diseñar e impulsar la 
construcción del Canal de Panamá, siguiendo muy de cerca el trazado del ferrocarril y 
parcialmente el cauce del caudaloso río Chagres. En 1879 Lesseps presenta su 
proyecto a nivel del mar, sin esclusas y en el Congreso Internacional de Estudios del 
Canal Interoceánico, es aprobado por una gran mayoría de los asistentes, a pesar de la 
escasa consistencia técnica de la propuesta y de la solución norteamericana que 
proponía la realización por Nicaragua. 
 
Las obras comenzaron en 1881 y el clima, los deslizamientos de tierras en la cadena 
dorsal montañosa que separa las vertientes atlántica y pacífica, (Corte Culebra), y la 
tremenda mortalidad de los trabajadores por las condiciones insalubres y por la fiebre 
amarilla y la malaria, dan al traste con el proyecto y en 1889 se produce la quiebra de 
la Sociedad privada dirigida por Lesseps, un gran escándalo financiero y político en 
Francia que afecta a miles de pequeños y grandes inversores. 
 
Tras el colapso de la aventura privada francesa, el Gobierno de Estados Unidos 
compra los derechos de construcción y explotación del Canal por 40 millones de 
dólares USA (la inversión francesa había ascendido a 270 millones de dólares), 
abandonando la solución Nicaragua. 
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Estados Unidos obtiene una nueva concesión de la reciente nación de Panamá – 
independizada de Colombia en 1903 – incluyendo una zona de control americano de 
10 Km. de anchura a cada lado de la traza del canal. Comienzan las obras en 1904 con 
un proyecto a nivel, sin esclusas como la solución inicial francesa, pero en 1905 ante 
las extraordinarias dificultades en las excavaciones del Corte Culebra, se diseña una 
solución con esclusas en las dos costas, creando un lago artificial embalsando el río 
Chagres a la cota 27 metros sobre el nivel del mar, con una presa de escollera y 
relleno hidráulico en Gatún, muy próxima al Atlántico aprovechando las abundantes 
precipitaciones de la región, entre 2.000 y 3.500 mm por año. 
 
Al mismo tiempo, y quizás más importante, despliegan una metódica y exhaustiva labor 
de saneamiento, limpieza y fumigación con medidas sanitarias para evitar las aguas 
estancadas como cultivo del mosquito causante de la fiebre amarilla , como se había 
descubierto ya en la ocupación americana de Cuba, tras la guerra contra España en 
1898. Se logra erradicar prácticamente este tremendo azote que no tenía tratamiento 
conocido y las probabilidades de supervivencia tras ser infectado eran inferiores al 
50%. Situación distinta ocurre con la malaria o paludismo en las que a pesar de su 
virulencia, el tratamiento sistemático por quinina (corteza del árbol chinchón originario 
de Perú, conocido y utilizado por los indígenas) reduce mucho la mortalidad . Mientras 
que en los ocho años de obra francesa perecieron más de 20.000 hombres, en los diez 
años de construcción americana se produjeron 5.400 bajas. 
 
Atención especial merece la excavación en el Corte Culebra, de profundidad máxima 
de unos 100 m., donde los continuos deslizamientos de tierras y rocas llevaron la 
magnitud de la excavación inicialmente prevista de 10 millones de metros cúbicos en 
un tramo de 12 km. de longitud, con taludes diseñados 2H:3V a un total de más de 70 
millones, con taludes resultantes del orden de 2H;1V e incluso más tendidos. La 
complejidad geológica del Istmo de Panamá y la complicada tectónica de placas de la 
región condujeron a esta profunda modificación en el proyecto. El arco volcánico de 
Panamá que comenzó a desarrollarse en el Cretácico emergió como península de 
América del Norte para unirse a América del Sur hace unos 4 millones de años y 
posteriores ciclos de elevación y hundimiento bajo el mar crearon secuencias de rocas 
volcánicas y alternancias sedimentarias de gran variabilidad y muy inestables.  
 
En el Corte Culebra se superponen diversas formaciones de esquistos y pizarras muy 
preconsolidadas, capas de calizas y areniscas intercaladas con formaciones volcánicas 
de basalto sólido y cubiertas de sedimentos cuaternarios. 
 
Los deslizamientos comenzaban a partir de excavaciones inferiores a 20 m. de 
profundidad y se generalizaban con deslizamientos masivos a partir de los 30 m. 
Singularmente en la formación Cucaracha, una parte del Corte Culebra, los esquistos 
muy preconsolidados atravesados perdían su capacidad de resistencia a esfuerzo 
cortante para fluir hasta taludes naturales estables del orden de 10º. En los diez años 
de construcción se produjeron más de 100 grandes deslizamientos en el Corte 
Culebra y tras la apertura del Canal la inestabilidad continuó con desplomes, flujos y 
movimientos circulares profundos, estrechando el paso del Canal y en ocasiones 
invadiendo y cortando el tráfico marítimo por entero.  
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En las obras trabajaron más de 53.000 operarios, de los que 11.000 fueron 
norteamericanos, 12.000 europeos y más de 30.000 obreros de color de las islas del 
Caribe. Entre los europeos merecen mención especial por su capacidad de trabajo, 
resistencia y disciplina el contingente de 9.000 españoles, gallegos en su mayor parte, 
cuya productividad y entrega al trabajo en las difíciles condiciones de las excavaciones 
fueron muy apreciadas y premiadas por los mandos americanos.  
 
Con determinación y enormes recursos humanos y de maquinaria, y sobre todo con el 
apoyo del presidente Roosevelt para el que este proyecto constituyó una prioridad 
nacional, el canal con sus tres saltos esclusas en cada costa quedó abierto en 1914, con 
un coste adicional de 310 M$ sobre lo invertido en la época francesa. Constituyendo 
desde entonces una vía marítima fundamental junto con el Canal de Suez para el 
transporte de personas y mercancías por todo el mundo. A niveles del 2010 la 
inversión total equivaldría hoy a 16.000 millones de dólares. 
 
En una nota sobre la historia del Canal no podemos dejar de recordar a las personas 
claves en su ejecución. En la época francesa tras la figura mítica de Lesseps muchos 
ingenieros de Ponts et Chaussés se ofrecieron voluntarios para tomar parte en las 
obras, a pesar de ser conocedores de las penosas condiciones de trabajo y del peligro 
real de la fiebre amarilla y malaria. Gaton Blanchet primer ingeniero director de las 
obras muere de malaria  en 1881. Jules Isidore Dingler que le sucedió para dirigir las 
obras perdió por fiebre amarilla a su hija, hijo, prometido de la hija y su esposa en 
1884. El ingeniero Bunau Varilla fue el artífice de los acuerdos con Estados Unidos tras 
el colapso francés. En la etapa americana el coronel médico Dr. William Gorgas se 
incorporó como director de Sanidad en  1904 siendo el impulsor de toda la campaña 
de salubridad y desinsectación que logró disminuir drásticamente la incidencia de  
las enfermedades comentadas. 
 
El ingeniero civil John F. Stevens dirige las obras y ante la imposibilidad de excavar el 
Corte Culebra a nivel del mar diseña en 1905 el Canal con esclusas y la presa Gatún. 
En 1906 el coronel George W. Goethals le sustituye en la dirección de las obras y 
nombra al mayor David D. Gaillard como responsable del Corte Culebra, ambos 
ingenieros civiles del ejército de Estados Unidos. Todos ellos dignos exponentes de la 
fuerte voluntad para llevar a cabo misiones casi imposibles con perseverancia y 
determinación. 
 
En 1999 Estados Unidos transfirió la soberanía del Canal a Panamá y actualmente 
cruzan el canal 14.000 barcos al año con un peaje medio de 50.000 US$ por barco 
transportando más de 300 M. de toneladas de mercancías, estando próximo a la 
saturación. Las esclusas permiten el tránsito de barcos hasta dimensiones PANAMAX 
de 294 m. de eslora, 32 m. de manga y 12 m. de calado.  
 
Las nuevas esclusas permitirán el tránsito de mayores barcos tipo POSTPANAMAX de 
hasta 366 m. de eslora, 49 m. de manga y 15 m. de calado, lo que ampliará 
considerablemente la capacidad del canal, que podrá transportar hasta 600 millones de 
toneladas anuales, doblando la cifra actual. Para ahorrar el tremendo consumo de agua 
en cada operación –actualmente se utilizan y vierten al mar 200.000 m3 de agua por 
cada paso de buque – las nuevas esclusas utilizarán un ingenioso sistema de 
recirculación de agua por gravedad y por medio de unas grandes tinas o piscinas 
laterales que optimizarán los consumos de agua manteniéndolos en los niveles actuales. 
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Sin duda, las nuevas esclusas con sus enormes compuertas de de 33 m. de altura y 58 
m. de longitud constituirán la parte más importante de las obras de ampliación del 
Canal, adjudicadas como se indicó en la publicación citada de Ing. Mad nº 9 al 
consorcio liderado por SACYR por valor de 3.222 Millones dólares USA.  
 
También la empresa española FCC, en UTE con dos empresas centroamericanas ha 
sido adjudicataria de otras obras de la ampliación, incluyendo 3,7 km. de cauce de 
unión a las nuevas esclusas y la construcción de la presa Borinquen, de escollera con 
relleno de arcilla impermeable, de 2,9 km. de longitud y 26 m. de altura para separar el 
nuevo cauce del antiguo. 
 
La presencia española en las obras de ampliación incluye también a la firma de 
ingeniería TYPSA que participa como subcontratista de la consultora americana CH2M 
Hill para programar las distintas fases de diseño y licitación y supervisar los contratos 
de proyecto y construcción. Cerramos esta nota como la empezamos, expresando la 
satisfacción de que del volumen global de la ampliación estimado en 5.200 Millones de 
dólares, una parte muy importante está siendo ejecutado por empresas españolas. 
 
J.L. Ripoll 



 
 
 
 

Recientemente hemos visto como los máximos líderes políticos del mundo se reunían 
en Copenhague para intentar alcanzar un acuerdo en los compromisos a adquirir por 
cada potencia, en relación con los límites de emisión de gases de efecto invernadero. 
 
En la primera cláusula del informe de dicha cumbre se indican los siguientes dos 
mensajes que transcribo literalmente:  
 
“Nosotros subrayamos que el cambio climático es uno de los más importantes retos de 
nuestro tiempo”. 
 
“…con el objeto de estabilizar la concentración de gases de efecto invernadero en la 
atmósfera evitando así una interferencia peligrosa de las acciones del hombre en el 
sistema climático”.  
 
Personalmente, estoy en desacuerdo con la primera frase y la segunda me inspira 
muchísimas dudas. 
 
Ha habido cambios climáticos a lo largo de toda la historia de la Tierra, muchos han 
sido tremendamente más abruptos que el actual, y evidentemente no fueron causados 
por el hombre. En el largo plazo los cambios en la temperatura global son debidos a 
factores astronómicos como la excentricidad de la órbita de la Tierra, la inclinación del 
eje o la precesión de los equinoccios. Este tipo de factores astronómicos originaron las 
glaciaciones e interglaciaciones. A día de hoy disfrutamos del clima benigno de una 
interglaciación, pero según prevén los ciclos de Milankovitch, la temperatura global 
descenderá gradualmente camino de una era glacial, que tendría su máximo dentro de 
aproximadamente 17.000 años. 
 
 

 
Correlación entre la insolación en el Polo Norte en el equinoccio de verano debida a los ciclos de Milankovitch y la evolución de la 
temperatura media global calculada a partir de la proporción de deuterio en los hielos de la Antártida1. Fuente: Petit et al., 1999, 
Climate and atmospheric history of the past 420,000 years from the Vostok ice core, Antarctica, Nature, 399, 429-436 
http://homepage.mac.com/uriarte/insolacion_polos.html 
 

                                                 
 



 
 
En los últimos 2.000 años, como en cualquier otro período, la temperatura media global 
ha aumentado y descendido continuamente por motivos naturales. En época medieval la 
temperatura era superior a la actual y todos los científicos están de acuerdo en afirmar 
que no fue debido al hombre. Se trató además, de una época de auge económico en 
Europa, debido a que se dieron condiciones climáticas que favorecían las cosechas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Desde 2000 hasta 2009 la temperatura media global se está enfriando pero la 
concentración atmosférica de CO2 sigue subiendo. No hay correlación. 
 

 
Relación entre la temperatura global media y la evolución de la concentración de CO2 atmosférica. Fuente: Temperaturas 
calculadas a partir de la radiación medida por satélite según el método UAH (Universidad de Alabama in Huntsville)  
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En el corto plazo, el factor más influyente en la temperatura media global es, sin duda, 
la nubosidad media planetaria. Cuando hay más nubes el planeta se enfría y cuando la 
nubosidad es menor el planeta se calienta. Las causas de la evolución en la temperatura 
media global en el corto plazo, es decir en las últimas decenas de años, hay que 
buscarlas en la formación de nubes y, en menor medida, en los ciclos solares. Los ciclos 
solares se pueden predecir pero la nubosidad global es un fenómeno altamente aleatorio, 
o al menos es muy complejo y se comporta como aleatorio e imposible de predecir. 
 
El cambio climático que experimentamos en la actualidad es una onda, es como una ola 
en el mar. Es imposible determinar su causa y es además imposible predecir el 
comportamiento de la temperatura global en el corto plazo. 
 
El CO2 no es, ni mucho menos, el gas invernadero más eficaz. Es el vapor de agua el 
responsable del 60-95% del efecto invernadero. El CO2 no es capaz de captar la mayor 
parte de las frecuencias infrarrojas que emite la Tierra y que a día de hoy están 
atravesando la atmósfera hacia el espacio. Si se llegara a doblar la concentración actual 
de CO2 en la atmósfera (previsto para dentro de 100 años), la temperatura media global 
aumentaría por este hecho menos de 1º C. Los pronósticos que predicen aumentos de 
más de 5º C en los próximos cien años se basan en el fenómeno de retroalimentación 
provocado por el vapor de agua, dado que este es el gas de mayor efecto invernadero. 
Pero si aumenta la concentración de vapor de agua aumentan las nubes que tienen un 
efecto potente de enfriamiento. La tecnología y el conocimiento humano es incapaz de 
predecir si el aumento de vapor de agua provocará o no un calentamiento global. 
 
A lo largo de la historia de la Tierra la relación entre la concentración de CO2 y la 
temperatura global es evidente, pero la temperatura es la causa y el CO2 es la 
consecuencia. No al contrario. Los océanos desprenden CO2 a la atmósfera cuando se 
calientan y absorben CO2 cuando se enfrían. Es por este motivo que existe una fuerte 
correlación (en el largo plazo) entre el CO2 y la temperatura. De hecho las medidas 
realizadas en laboratorio a partir de los sondeos tomados en los hielos de la Antártida 
demuestran que la curva del CO2 se retrasa 800 años respecto a la curva de la 
temperatura, dejando claro una vez más cuál es la causa y cuál la consecuencia.  
 
 



 
 
Evolución en la concentración de CO2 atmosférico y la temperatura media global en los últimos 400.000 años. Fuente: J.R. Petit, 
J. Jouzel. et. al. Climate and atmospheric history of the past 420 000 years from the Vostok ice core in Antarctica, Nature 399 
(3June), pp 429-436, 1999  
 
 
La concentración del CO2 en la atmósfera está aumentando en la actualidad debido muy 
probablemente a las emisiones por quema de combustibles fósiles, entre otras cosas. 
Aún así los océanos, los animales y las plantas emiten 50 veces más CO2 a la atmósfera 
que la actividad humana. Los españoles emiten más CO2 respirando que su central 
térmica más potente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Intercambio de gigatoneladas de carbono al año entre los distintos agentes. Antón Uriarte. Earth´s Climate History.  Modificado 
por Andrés Serrano para actualizarlo al IPCC 2007 http://homepage.mac.com/uriarte/cicloCO2.html 
 



 
El CO2 no es un gas contaminante. Es un gas inocuo y la materia prima para toda forma 
de vida en la Tierra. Es la fuente primaria de la vida, de hecho, el aumento en las 
concentraciones de CO2 atmosféricas está provocando un aumento en la extensión de 
masas boscosas en el planeta, ya que ése es su alimento. El desierto del Sahara se está 
reduciendo. Todo esto está confirmado por la propia NASA a través de medidas por 
satélite.  
 
El cambio climático no es la causa de los fenómenos meteorológicos extremos que 
experimentamos actualmente y además no es cierto que estén aumentando estos 
desastres y no es cierto que vayan a aumentar. El calentamiento global suaviza los 
fenómenos atmosféricos extremos debido a que se reduce la diferencia de temperaturas 
entre el ecuador y los polos. Las hipótesis que predicen catástrofes en el futuro se basan 
en modelos matemáticos que no tienen posibilidad de contraste y que manejan 
fenómenos caóticos, no lineales, e impredecibles.  
 
El nivel del mar ha aumentado solo 18 cm en los últimos cien años. Los modelos más 
pesimistas pronostican un aumento del nivel del mar de 18-59 cm en 100 años. Nada 
espectacular dado que las mareas provocan en la costa atlántica de España oscilaciones 
de más de 2 m de altura todos los días. Un ascenso en el nivel del mar de medio metro 
nunca podrá producir ningún tipo de catástrofe ni inundación en ciudades, sobre todo si 
lo hace a un ritmo de 2 mm al año. En la última glaciación el nivel del mar descendió 
120 metros, de esto hace sólo 22.000 años, lo vivió el hombre actual y se debió a causas 
naturales. 
 
Es absolutamente inmoral presionar ahora a los países en desarrollo para que no emitan 
CO2. Debemos darles el derecho de que tengan su propia revolución tecnológica e 
industrial, para lo cual es evidente que la tecnología actual de las energías renovables es 
absolutamente insuficiente y además muchísimo más cara. 
 
Las energías renovables no están, a día de hoy, en condiciones de dar el relevo a los 
combustibles fósiles (carbón, gas natural y petróleo). Se debe apostar por nuevas 
tecnologías de generación energética más potentes que las energías renovables actuales 
ya que, tarde o temprano, es evidente que acabaremos con los combustibles fósiles. El 
agotamiento de los combustibles fósiles, especialmente el agotamiento del petróleo, es 
el problema insostenible más acuciante al que se enfrenta la humanidad actualmente. 
 
Es más lógico, humano y solidario dedicar recursos a proveer de agua potable al tercer 
mundo, así como combatir el hambre y las enfermedades endémicas  que combatir el 
cambio climático. El hambre en el mundo es una realidad hoy que no ofrece ninguna 
duda. No es una teoría ni una hipótesis. Hoy se están muriendo de hambre y de 
enfermedades curables millones de personas al año. Es un problema gravísimo que 
además podría solucionarse, bastaría con dedicarle los recursos suficientes. 
 
La emisión de CO2 a la atmósfera no es un problema, es positivo para la vida en el 
planeta. El calentamiento global tampoco es un problema, es más bien positivo ya que 
las épocas de mayor temperatura global están relacionadas con bonanza económica, lo 
cual tiene cierta lógica. Y si fuera un problema no está al alcance del hombre evitarlo. 
Sin embargo todo el ruido político, social, mediático y económico que esta moda ha 
provocado sí es un problema, y gravísimo. El protocolo de Kioto está suponiendo un 



coste de 150.000 millones de euros al año y este dinero es solo útil en la medida en que 
se gasta para promover y desarrollar nuevos tipos de energías renovables capaces de 
sustituir a los recursos energéticos fósiles. 
 
En el caso concreto de España la situación es muy grave ya que nuestra energía aún 
depende en un 80% de los recursos fósiles, a pesar de los esfuerzos realizados en 
promover energías renovables. Esta cifra coincide, lógicamente, con una dependencia 
del 80% de energía que proviene del extranjero. Es decir, a nivel estratégico, estamos en 
una situación muy débil y además esta situación nos afecta en la balanza de pagos en un 
3% del PIB. 
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gigatonelada = 1.000 millones de toneladas) de carbono emitidas hasta ahora a la atmósfera ha 
sido producida por aquéllos, así como el coste del mantenimiento de determinados sumideros de 
carbono, el más importante de los cuales es la selva amazónica. No cabe duda de que los cambios 
derivados en la economía de este eventual acuerdo internacional de reducción de emisiones van a 
resultar de una gran profundidad, no siendo posible cuantificarlos sin una gran dosis de 
incertidumbre puesto que dependerán, en gran medida, de las curvas de aprendizaje de 
determinadas tecnologías hoy incipientes, como la producción de energía eléctrica fotovoltaica o 
termoeléctrica, el desarrollo de la 4ª generación de reactores nucleares o el desarrollo de los 
biocombustibles de segunda generación, que permitirán la utilización de partes de las plantas que 
ahora no se pueden aprovechar como materia prima. Sin duda alguna, la incertidumbre en los 
costes de mitigación es muy superior a la correspondiente a las previsiones derivadas de los 
modelos climáticos. 
 
A lo largo de la próxima década va a resultar ineludible la adopción de compromisos y acuerdos 
internacionales que pongan al mundo en una senda de reducción de las emisiones, de forma que 
resulte posible que sean del orden del 50% de las actuales en 2050 a nivel global. Para ello, en 
dicha fecha los países desarrollados deberán disminuir sus emisiones en alrededor de un 80% para 
permitir el inevitable crecimiento de las de los países en vías de desarrollo. Estas emisiones 
permitirían, en el estado actual de los conocimientos, poner al mundo en la senda de un incremento 
global de la temperatura superficial media de unos 2ºC, para lo que habrá que continuar 
disminuyendo las emisiones hasta conseguir una reducción de las mismas del 80 al 90% para finales 
de este siglo. Este incremento de temperatura de 2ºC garantiza que los impactos sobre la actividad 
humana y sobre la biosfera sean asumibles, pero supone una casi total descarbonización de la 
economía, siendo en estos momentos muy difícil de calcular el impacto económico de este objetivo. 
Van a ser necesarios grandes esfuerzos por parte de todos para conseguir estos objetivos tan 
ambiciosos como necesarios. 
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