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INTRODUCCION

Con ¢l descubrimiento del Océano Pocifico, el 25 de septiembre ds
1513 se Inicid para el Istmo de Ponomd una de las fases mds trascen-
dentales de su historia.

Bien sobemos cdémo o partir de ese momento Espafc empieza a
utilizar su angosta fojo para concentrar fuerzas expedicionarias y des-
pacharlas hacia las regiones de América del Sur: aqui se organizé el
ejército que conquistd el Imperio Inca en el Perd y se comienza el trasia-
do de las riquezas de éste hocig la metrépoli. Més tarde se contribuye
a expandir el poderio ecohtmico de la Corona Espofiola con las transac-
ciones que se efection en laos famosas Ferias de Portobelo. Conocemos
también, la importancia qus el contrabondo y la pirateria tuvo en la
regién del Caribe, y que alimentd las economias de los imperios inglés,
francés y holandés.



A mediodos del Siglo XiX el Istmo panomefio es oprovechodo por
mineros y aventureros para traslodorse hosto Cal.fornio en busca de los
abundantes yacimientos de oro. Tombién se utilizé esto via pare traslo-
dar ¢l oro hocia las arccs del Tesoro Nortemericono. Asi m'smo, o com-
paiila norteamericona del ferrocarril tronsistmica jugd un destocado popel
en dstas y otros transocciones.

Terminoda lo construccidn del octual canal, los Estados Unidos
utilizon e} lstmo para desarrolior su podario econdmico vy fortalecer su
mercado en los poises subdesarroliados, Durante la Segunda Guerro
Mundial, o] Canal de Panom& se convierte en zona estratégica poro
derrotor y someter o sus enemigos, tanto en el Océano Pocifico como

en el Atidntico.

El Istmo ho servido o otras potercics como medio de expansién
econbmica imperial, pero Panomé& sdlo ha obtenide pobreza, aotraso y
subdesarrollo. Vemos, pues, como la dependencio n2=ocoloniol que se
manifiesta principalmente ¢ trovés da! control cosi absoluto del Conal
que posea log Estodos Unidos, ha impadido nuestro desarrolle integral,
Reconquistar esta fuente primordial de riqueza es una torea de profundo
sentido nacional.

Consideromos que nos conviens trazar una estrotegia inte'igente y
cauteloso, pues el tiempo comienza o favorecernos y cre:mos que cada
vezx més la situacién intemacional creard condiciones que nos permitan
aprovecharlas para rescatar la plena jurisdiccién soberana en nuestro Conal.

Actugimente carecemos de los recursos financieros para construir
un canal a nivel, pero tenemes dos voliosos tesoros naturales, y por tanto
econdmicos: nuest'a angosta fajo terrestre y su privilegioda situacién
geografica. Gorantios innegables para la explotacién y aprovechamiento
de una via Interocednica. Esta bose natural, geogrdfica y econdmica nos
permitirG obtener los medios finoncieros pora la ejecucidn de lo obra que
seré asi nacional y no dependiente, Lo situacibn financiera de potencias
e institucionss intemacionales abren ya la posibilidad de contrator
empréstitos que obvien osi los condiciones de tratados intemacionales
onerosos en los que Panomd siempre ha llevado la peor porte,

Sin embargo, aparentsmente nos encontramos otados a un instru-
mento jurfdico llamado Convencién Istmica de 1903 que nos iinpide
negociar un financiomiento para otro conal. En & los Estados Unidos
crea mantener ef derecho de opcién sobre otro proyscto, Pero los circuns-
tancias tan especioles de Imposicién, cooccidn y ventaja en que se desa-
rrollaron fas n=gociaociones sobre &! Tratodo Hoy-Bunou Varilia o hocen
yo nulo juridicomente a la luz del Derecho Internacional. Por otra parte,
Panomd conserva auténomamente el derecho de construir su propio canaol
ya que ejercemos la sobsrania y por tanto la jurisdiccién territorial.

Evidenternente este trobajo no es un estudio acabodo, pero pensa-
mos que es una base iniclal de invastigacibn ablerta o la preocupacion
de los panamefios que luchon por darle a nuestro pats un verdodero con-
cepto de nacién, que, en el caso de los problemas del canal, nos toca hocer
valer nuestro derecho para obtener el usufructo de este don notural,



CAPITULO
ELECCION DE RUTA Y COSTO DE CONSTRUCCION

S5i observamos ef mapo del Istmo Centroamericono nos daremos cuento
de que Panamd presenta lg fojo mds angosta de tierra. Ademds su formo-
cidn topogréfico y geolbgica permite mayores facilidades para la construc-
cién de un conal.

Son cinco paises los que han sido consideradcs en los proyectos de
construccién, en vista de que ofrecen posbles condiciones para su reali-
zacién: México, Niceragua, Costa Rica,, Panamé y Colombia.

Aunque hasta la fecha se han plonteado treinta posibles rutas (Anexo
A) para un nuevo conal, cobe mencionar que pocas sé hon considerado
seriomente, En ello intervienen una serie de factores: en primer lugar,
el método de excavacién, sea éste convencional o mediante el uso de lo
energio nucl=ar; la longitud de excaovacién, la topografia, para determinar
la masa de tierra; v ka consistencio del suelo, Todo esto se refleja en !
costo de construccién y en el montenimiento de la nueva via,

A~— RUTAS ESTUDIADAS DE MAYOR POSIBILIDADES DE
CONSTRUCCION.

A peusar de haoberse considerado tontas rutas, sblo tres tienen posi-
bilidod de ser elegidos: la N? 10, Calmito-Palmas Bellos; fa N 14, por
fa ruta def Canal Actual y la N® 17, Sasardi-Morti,

1.— Ruta N? 10, Caimito-Palmas Bellos.

Se proyecta a diez millas ol oceste del canol actual, tendris una dis-
tancia de 48.5 millas, sus elevaciones serian de 360 pies y su trovesio
tomarla cinco horas (Anexo A).

Sobre esta ruto, la Comisién pora el Estudio del Canal Interocednico
Atldntico-Pacifico del Gobierno de los Estados Unidos sefiafo en sus Con-
clusiones y Recomendacionss presentodas al Preskiente de los Estados
Unidos, et 1? de diciembre de 1970, como “la més ventajosa para un
concl o nivel”. Su costo de construccién se estima en 2,BB0 millones de
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délares, segin precios de 1970, por medic de excovaciones convencionales,
con caopacidad para 35,000 barcos anuoles hasta de 150,000 tonelodds
de peso muerto, (1)

2,— Ruto N® 14, por la Ruta del Conal Actuet,

Esta ruta presenta cosi las mismas caracteristicas de !a No. 10, con
ligeras variantes. Su longitud es de 45 millas, con efevaciones hasta de
390 pies y su costo de calcula en 2,300 millones de délares (Anexo A).

Su construccién tandria. que producirse por sistemas convencionales
de excovocitn, “aunque moyormente por dragados a profundidad y con
peligro de criticos derrumbes por deslizamiento de loderas debido a la débit
estructura geoldgico del subsuelo®. (2)

Por otra parte opina el ingeniero nuclear Simén Quirés Guardia que
lo construccidén de un conal a nivel por esta ruta”obligaria™ a cerrar el
canal octual por seis meses, lo que cousoria a Estados Unidos perjuicios
por valor de 500 millones de délares en el comercio maritimo”. (3)

Aunque esta ruta es técnicamente factible, segin la Comision de
Estudio para el Canal Interocednico' {4) su construccién es improbable
porque la interrupcién temporal en ef trérsito interocednico podiia provo-
car hondas repercusiones en el comercio internacioncl.

3.— Rute N? 17, Sasordi-Morti.

Esta ruta comprende un racorrido de 45.6 milles; la altura de sus
montafas alconza 1,100 ples, cuyos terminales serion la Bohio de Cole-
donia v la Bohio de San Miguel, y tendrio una travesia de cuatro horas
(Anexo A

Iniciclmente se considerd como & de moyor probabilidad porque su
construccién por medios nucleares ofrecio lo perspect.va mds econémica,
al estimarse su costo en solamente 747 millones de délarzs; ademds, sblo
afectarfa 9 una escasg poblacion, Sin embargo, después de haberse reali-
zado' investigaciones y estudios més profundos en el mismo campd, ho
dado como conclusion que no es técnicomente factible mediante dispo-
sitivos nucleares. Por métodos convencionoles se estimaric en 5,000 millo-
nes de délares, (S) suma que hace prohibitiva su realizacién, por lo que

(1) Véase Apéndice.

(2) El Ponamda Amsérico (Panamé, R. de P.), Descartados las Rutas Fuera
de Panamé, 16 de noviembre de 1970, Afio XLI, Primero Plana.

(3) El Panoma América, Opinién de Técnico, Ibid,

(4) Véase Apéndice, Conclusion N? 11,

{5) Dato suministrado por el Ing. Simén Quirds Guardio Director de la
Oficino del Canal Interocednico del Ministerio de Relaclones Exte-
tiores.



ha sido phicticomente descortada por lo Comisién paro el Estudis del
Canal Interocednico.

0.~ METODOS DE EXCAVACION.

Existen dos formas de aexcavaciones para lg tonstruccién de un comal
interocednico; excavaciones nucleares, ¢ sea lo utilizocién de lo energia
atémica por medio de explosiones; y las excavaciones convencionales me-
dioente el uso de explosivos comunes y permitidos.

1,— Excovaciones Nuclearss,

Cuando se considerd lo posibilidad de wutilizar lo energia nuclear
para la construccién de un canal interocednico, o través del l1stmo de
Panamdé, causd alorma en los clirculos nacionales en vista de que no &8
conocen los efectos que pudiero tengr en nuestia floro y founo ma ina, ¥y
los consscuencias en los seres humonos debido a la contaminacién vadio+
activa provocado por estas explosiones, Temor quk se just.f.ca por los
estragos a la poblacién que causaron las explosiones efectucdos en
Hiroshimo y Nagaosaki. En aquellos casos los dofios fueron mds parmanen-
tes al provocar fo rodicactividod mutaciones que se transmiten o través
de generaciones, Estas mutaciones produjeron mnos defectuosds y se desa-
rrollaron enfarmedades congénicos como la Jeucemia y el cdncer 4se0. (6)

Después de los estudios reclizados, la Comisién para et Estudio del
Canal interocéanice ha determinado qué la construccién de un conol o
nivel, “excavado total o parciolmente por medio de explosiones nuclzares,
no es foctible por infinidod de razones y probablemente siga osi, aunque
se establezca la factibilidad técnica de lo excavacién nuclear™. (7)

Por consiguiente, se puede decir que la excavacién de un candl,
medicnte la oplicacidn de explosivos nucleares, ha quedado précticomente
descartada en vista de que no conlleva mayor seguridad.

2,— Excavociones Convencionales.

Aunque este sistema de excavacion es el mds costoso, es el més con-
veniente para Ponamd, ya que no ofrece ningin riesgo da contaminaci6n
radiooctiva como sucederia con ef otro método,

Ademds, este sistema es mds ventajoso porque se aprovecharia mayor
mano de cbra racional, mientras que en el de dispesitivos nucieores se
contratarion técnicos altamente especializados en ciencias que nos son

() Pouling, Linus (Premio Mébel), jBoste de Guerros!, Editoricl Polestro,
Buenocs Aires, 1961, pdgs, 49-102
(7} Véase Apéndice, Concluslén N? 10,
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ignoradas por los limitaciones de nuestros conocimientos, Al utilizgr cbrisros
nocionales quedarion gron porte de ki Inversibn en el pais.

Las grondes masas setvirion para rellenar y hobilitar tierros paro
lo ogricultura; y las enormes rocos podrion ser aprovechadas para construc-
cibn, fortalecer mdrgenes, formar islotes, construccién de rompeoles Y
robustecer los bases de los puertos terminales,

La maquinoria ¥ el equipo excedente serla utilizado en otros pro-
yoctos, como la construccién de cominos de penstracién u otras cbros ds
cierta mognitud.

C— RUTA ELEGIDA.

Al quedar descartada la factibilidad téenica del usc de explosivos
nucleares en lo excavacién de un canal o nivel, se elimind %o posibilidad
de construccién de los Rutas 17 y 25, ounque lo 17 podria realizarse por
medios convencionales a un costo de 5,000 millones de dblares.

La Ruta 14 es técnicamente factible por excavaciones convencionales,
pero presenta la desventoja de que se suspende el trénsito por el actuol
canal durante su construccidén; queda la Ruta 10 como lo més conveniante,
y su mayor foctibilided técnica cansiste en que durante su construccibn no
interferird las operaciones de trénsito del presente canal,

CAPITULO h
LIMITACIONES DEL ACTUAL CANAL

El octuol canal de esclusas serd completamente obsoleto y podré
provocar una crisis en el comerclo internacional. Su copacided flsica de
operacién quzdar@ rebasado; y, probeblemente, serdn insuficientes los
recursos hidrogréficos de que dispone debido a que se depende un poco
del azar, verbigracia, de las condiciones climdticas que ki naturalezo
pudiera ofrecer en un momento determinado.

A —PROBLEMAS SOBRE EL ABASTECIMIENTO DE AGUA AL CANAL.

£n julio de 1957 el Lago Gatin alconzé un gran desternso en su
nivel, Llegd a tener un minimo de 81.78 pies de profundidad (Anexo B);
este hecho cousd una gran preocupocion a los autoridadss responschles del
manejo del Conal de Panamé4. Inmediatamente ordenaron un estudio scbre
los condiciones minimas de abastecimiento de agua y les ef:ctos que pudie-
ra tener en las operaciones del Canal sobre el trénsito futuro y ol aumento
de ko energlo hidrozléctrica. (1}

{}} Paroma Canal Company, Panama Canal Water Supply, Eng'nes-ing
ond Construction Buresu, Electrical Division, Meteorological ond
Hydrographic Branch, January 1961, pég. 1.
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1= Fuentes du Absstecimionts do Agua.

El octuol conal, por ser de escluses, consume grandes contidades de
ogud para sus operaciones y fas fuentes de donde se abastece son ks
siguientes:

o.— Cusnca det Loge Gotin.

La fuente de abastecimiento de agua del Conol de Panomé procede
del derrame de lo cuenca del Lago Gotin, comprende uno superficie de
1,289 millas cuodradas cuya longitud oproximadomente es de 75 millas
vy un promedio de anchura de 20 millas. Tlene siete principales corrientes
tributarias cuyo nervio es el Rio Chagres. (2)

Esto cuenca no puede ser amplioda porque se encuentro determi-
nodo por la topografia del terreno y por consiguiente limito lo copocidad
de recoleccidn de ogua.

b.~= Descripcién de los Reservos.

Como porte de! proyecto del Canal de Panomd fue construida lo
Represa de Gotin a través del Rio Chagres y formé un lago de 165 millas
cuadradas con capacidad para 4,400,000 acres-pies que sirven como canal
elevado entre los compusrtes de Gatin y Pedro Miguel; odemés de esto
se utiliza como reserva de agua y generador de energia hidroeléctrica. .o
Represa Madden se construyd en 1935 en el Rio Chagres sobre el Logo
Gotin vy dejd un lago de= 20 millos cuadmades con una capacidad de
623,500 acre-pies; esto obra es usodo como cont-ol de inundacién, gene-
rador de energia hidroeléctrica y olmacenomiento suplementario de
ogua. (3)

Las demandas de agua para el Canal son recibidos de estas reservas.
Suplen cualquier necesidod de provisidn de agua para las esclusas y sirven
paro tomar precauciones contra posibles inundaciones, Todo el agua vertido
de lo Represa Madden fluye en el Logo Gotin donde se encuentra dispo.
nible para su uso.

€.~ Influencios Climéticos.

Esta es la fuente original de donde procede el agua y ejerce pode-
rosa influencia en las operaciones del Conal de Panamé.

(2) Ibid., pég. 5.
(3} Ibid.
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b— Patrones de Aguacarcs,

Los oguaceros en la Zona del Canal son estocionarios y variables,
se extiznden desde un promedio onual de 70 pulgadas en la costa del
Pacifico y a 130 pulgadas en ef Atlantico. (4)

Uno de los patrones es de formacién locol y comienza abruptamente
o principios de mayo hasta octub'e y no cubre un 4rea uniforme. Otras
lluvias tienen su origen en los huracanzs tropicoles cuando alconzon posi-
ciones en el oeste del Mar Caribe sobre el norte del Istmo, y coma el viento
es desviado por el flujo constantz de vientos meridionales, entonces los
vientos regresan de ceste a norte y generalmente ocurren fuertes iluvias.
Se producen al comienzo de lo estacién lluvioso. Existen también forma-
tiones de Tluvias originadas por aires polores debde o los grandes y altas
presiones de otofio e inviemo, proceden de! Golfo de México y clcanzan
el Istmo; el aire frio se calienta y obsorbe humedad de los bajos estratos
cousados por el levantamiento orogrifico de las montafas de la costa
atiéntica y, ol encontrarse con los est-atos frios, se producen las lluvias,
Estos tipos de lluvias son los que cominmente causan los prolongados
aguaceros; el perfodo usucl de estas fuertes precipitociones ocurren cerca
del fin de lo estacién lluvicso y presentan un problema en el control de
inundaciones cuando las reservas de agua se mantienen o sus méximos
niveles por el acopio de agua ante lo proximidad de la estacién seca. (5)

.- Ciclos.

Utilizando el promedio neto de rendimiento sobre la cuanca de drencje
del Logo Gatin desde 1890 como un indice de humedad, un ciclo de afios
secos gparece cerca de coda seis o nueve ofios. Aunque su pericdicidad
porece tener existencio, su valor de prediccién es discutible debido a ines-
perados cambios a lo largo de lo fase. Estos periodos secos han ocurrido
en 1900-1901, 1905-1906, 1911-1912, 1919-1920, 1925-1926, 1930-
1931, 1939-1940, 1948-1949 y 1957-1958. (6)

Se puede apreciar en el Anexo B que el nivel del Lago Gatin durante
el ciclo de 1957-1958 alcanzd los elevaciones mds bojas hosta los meses
de junio y julio, como consecuencia de lo extensién de lo estacion seca
después de moayo.

lj.— Promedio de Dervame de Agua.

El promedio total de derrame de oguo de la cuenca del Logo Gotim
sa eleva a la cifra de 4,800,000 acre-pies. Se deduce un promedio de

{4) Ibid., pég. 6.
(5) |ibid.
6) Ibid. pég. 7.
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500,000 acre-pies que es lo pérdida onual por evaporacidn, y queda wn
promed o neto anual da derrame o rendimiznto de 4,300,000 acre-pies,
equivalente a 5,941 pies cibicos por segundo. (7)

Por consiguiente, fas necesidades de aguo para operar el Conal estén
supeditodas a las reservas que puedan ser aimacehadas en el Lago Gaton
y el Lago Madden, los cuales deben mantener un promedio de nivel de
79 a 87 ples y de 200 a 250 respectivamente. Y estas reservas son alim:zn-
tadas por las corrientes hidrogréficas y, principalmente, las preciptaciones
otmosféricas; estas Oftimas son impredecibles e incontrolablss por el
hombre.

2.— Estudios para Aumentar la Capacidad de Almacenamiente da Agua.

Si bien el estudio realizado por la Cficina de Ingenieria de la Com-
pefiia del Conal d= Panamd considera que son suficientes los recursos de
agua que dispone el Canal, de todas maneras previere !a posibilidad de
que pueda necesitarse mayor cantidad de aguo para efectuar las opzra-
ciones de esclusajes ante lg demanda de trdrsto de barcos. Per ello ha
sometido clertos estudios sobre medidas para cumentar lo copecidad de
almacenamiento o kis funcionarios de la admini:t-acién del Canal y a las
autoridodes gubernomentales de los Estodos Unidos.

A continuacién posibles proyectos para aumentor ia disponibilidod
de ogua:

a.— Profundizamiento del Lecho pare la Navegacién.

El propésito mds Inmediato de aumento de almacenamiento en o
Lego Gatin es el proyecto de profundizar ¢l lecho para la novegacién en
cinco pies y permitiria al logo acercorse a una elevacién de 77 pies, el cual
daria 487,000 ocre-ples de dizponibilidad odicional utilizable y todavia
mantendrd los esclusas a una profundided de 42 p'es. Ei profundizamiento
también proveerd normalmente de p ofundidcd adicional en el lecho del
Corte, &l cual facilitard controf para la navegocién en el caledo de los
borcos. Esto hard posible obtener, duronte el perindo minimo de rendi-
miento de ogua, 40 esclusajes diarios y cerca de 2,000 KW de promedio
de produccién de energio en Gatin o de 45 e:clusajes diarios pero sin
energia. (8)

Este proyecto quedard terminado o finales del ofio de 1970 y ha sido
ampliado ol ensancharse el Corte Galllard lo que ha hecho cumentar lo
disponibilidad de agua.

(7} Ibid.
(8) Ibid., pag. 10
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b Reserva Adicienal en of Rls Chegres.

Estudios preliminaores scbre una posible reserva adicional en lo porte
superior del Rio Chogres arriba de lao Represa Madden indicon ef raque-
rimiento de uno represa de cerca de 450 pies de altura. (9)

**Si esta sitio fuese desarmllade para una éptima produccidn

de energia, la recerva proveeria de 2.2 esclusajes diarics adicio-

nales durante el mds severa periodo seco. Si primariomente se

desarrollose paro abastecimiento de agua para el Conal ,con una

produccién de energla comc cons'derocién secundario, ef ajua

podria proveer de 4.5 esclusajes diarios adicionales en ¢l perfodo

mdés critico’.” (10)

Por ser su clto costo inicial poco otractivo se habia descartado este
proyecto, pero recientemente ha vuelte a considerorse en el Informe del
Economic Research Associctes de Los Angeles de California.

¢— Aumento del Nivel de Operocién dol Logo Gatim o uma Elevociée
de 88 pies.

La factibilidad de alcanzar el nivel méximo de operacién del Logo
Gatin a una elevacién de 88 pies, un pie mds alto, se traduciria en 640
esciusajes adicionales, o cerca de cuatro diorics durante la estacién seca,
Esto envolveria alteraciones en los esclusas y compuertas, y requiririo
capacidad adicional de vertederos. (11)

El costo de estas mejoras es tan bajo que posiblemente se encuentre
on vias de realizacién.

d— Represa de Trinidad.

Lo construccién de una represa para seporar a Trinidad, romal del
Logo Gotin, del vesto del Lago, crearia almacenamiento adicional de
agua y proporcionaria también un control suplementaric de inundocibn,
Lo capacided del Canal quedaria oaumentada en nueve esclusajes més. {12)

Sin embargo, su elevado costo de construccidn lo ha colocado en
segundo plono.

Estos proyectos son los de mayor aceptacién, Se han hecho estudios
de otros con e! mismo propdsito, como la formacidn de un lago entre los
esclusas de Miraflores y Pedro Miguel, safialado en el Informe del Economic
Reseorch Associates de Los Angsles de Caolifornia.

(9 Ibid., pég. 11.

(!0} Ponoma Conal Company, Review of Studies Potential Reservolr
Development, Upper Chagres River, December, 1960, pbg. 2.

(11} Panama Conal Company, Panama Conal Watar Supply,
op. cit, pag. 11,

{12) Ibid., pég. 12.
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Por otrg parte los funcionarios del Canol han tomado otros medida
para chorrar ogua ¢omo;

“La administracién del ogua, especiaimente lo relacién
entre el abostecimiento de agua y la energio eléctrica producida,
continuaba en 1969 siendo de mayor importoncic. Cuando el
ogua es vertida del drea de clmacenamiento del Lagoe Gatdn,
esto reduce lo contidod disponible para esclusajes y requiere im-
poner restricciones de calodo pora las emborcaciones que lo
tronsitan. La demando de mds ogua pora esclusojes y la profun-
didad de calado ha conducido a la sustitucién de snergio hidro-
eléctrica por energia tzrmal y tempo a.minte se €3 &1 usando
dos plantas quxiliares flotantes, la planta nuclear “‘Sturgis” v la
turbina de gas ‘"Weber’’, ambas prestades por el Cuerpo de Inge-
nierfa del Ejército de los Estedos Un dos. Un alivio mds pe ma-
nente ante lo escasez de energia fue concertado a través de nego-
ciaciones con una agencia del Gobierno de Panamd reclen-
temente pare provisién  de energla, especialmente la cons-
truccién de una planta.  (13). Ademds. ¢! E ército de los Estados
Unidos adiudicd su primer contrato en 1969 pa a una plonta que
seré construida en lo Zona y estard en servicio en el sistemo de
la Compafila o mediados de 1971..." (14)

Todas estas medidas conducen a consumir menos energia hidro-
sléctrica parg aprovechar el agua en las operaciones de esclusojes con
o} propésito de evitar que las restricciones en el coledo de bos barcos no
ofecten la caontidod de cargo tronsportada, fendmeno que limitaria eof
comercio internacional; ademds mermarfa los ingresos de las empresas
navieros.

3.— Problema sobre ¢l Control de Inundociones,

Uno de los problemas que se le puede presentar al Canal de Panamd
es una inundacién provocada por el exceso de lluvias cuyos origenes se
han seficlodo. St blen una sequio puede causar perturbociones en los
opsraciones del Conal, éste no quedaria poralizode por los medidos que
toman los operarios para controlor las aguas. Silomente s= obligarfa a los
barcos a cruzar con un calado menor que le sefiale lo Companio, Mientros
que una inundacién si interrumpiria el trénsito, cousarfa dafios intemos
en el Canal y en las éreas cercanas y provocario clertos trastornos ab
comercio internacional,

Suponiendo que, al final de lo estacién lluvicsa y ante la proximidad
de! periodo seco, [as reservas se encuentren a sus mdximos niveles: 87 pies

(13) Controto por 25 ofios, firmodo el 9 de mavo de 1969, por 37 millo-
nes de délares entre lo Compaiia del Canal de Panomé y el Instituto
de Recursos Hidrdulicos y Electrificacion (IRHE).

{14) Panoma Canol Company, Annual Repost, Fiscal Year Ended June 30,
1969, pégs. 15 v 16.
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en el Logo Gatin y 250 pies en el Lage Madden; y entonces ocufran
abundantes lluvias causendo inundaciones, Ante este hecho se tomarian
ciertas medidas como abrir todos los vertéderos de la Represa de Gatim,
utilizar Igs compuertas de las esclusas de Pedro Miguel y Gatan paro
desaguar. Sin embargo esta inundacién no habria sido totalmente contro-r
lada y habria cousado los siguientes dafios:

“a.— Se requeririon 54 horas para reducir el nivel del Lage
Gatdn @ 87 pies.

‘b.—Rellenos por erosin en los esclusgs, las moquinarias
de las esclusas e instolaciones eléctricas quedarian inundados,
dafios en los pisos de las comaras de los compuertas y descglies
por haberse usado como vertederos.

“e.— La hidroeléctrica de Gatan y las plantas Dieszsl de Mira-
flores quedarian paralizodas por dos dias.

“d— El relleno de lo vio férrea en ol Loge Gatin quedoric
sumergido y el puente de Gomboa cerraZo,

& — Derrumb<s ocurririon o Jo large de la carretera trons-
{stmica, similar a los de diciembre de 1959.

:;‘— E} trdnsito del Canal serio suspendido por cerca de cinco.
as.

g.— Los dofics en la Zona se estimarian en dos millonzs de

dblares.”” (15) .

Pero donde més incide su efecto es en el trdnsito por el Canal, Si
se calcula en 40 travesias por dia, 200 barcos se acumularion en los
cinco dias. Se requeriria aproximadamente 10 dios pora eliminor el con-
gestionamiento de barcos. Ef total de 4,413 dios-barcos de retroo, 0 un
costo promedio de $1,906.00 por dia-barco, significaria una pérdida de
$8,400,000.00.

4.— Efectos en los Operaciones por el Aumento da Trénsito,

En vista de qus lo disponibilidod de agua guarda estrecha relocidn
con el esclysaje y, por supuesto, con las travesios, la Compaiiia del Canol
solicité un estudio sobre el trarsito del Conal que fue realizado por el
Stanford Research Institute, el cuol fue emitido el 6 de octub e de 1960.
Este estudio. nos suministra los proyecclones futurdas de los promedios
diorios de trénsitos y esclusajes:

(13 Ponama Conal Compony, Panoma Canal Water Supply,
op. cit.,, pdgs. 15 y 16,
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Afios Trénsitos Esclusajes

1965 Ky R 32,9
1970 41.39 358
1975 44.88 38.8
1980 47.96 415
2000 60.27 52.1 (&

En el Anexo D se utilizd el foctor de esclusaje de 1.15, que es el
calcutado por el Stanford; sin embargo, este foctor ha disminuido en las
Gitimos afios al oumentar los dimensiones de los ba-cos. Pero paro los
efectos comparativos se recurre al mismo en los ofios siguientes:

Afios Trénsitos Eaclusajes
1970 41.28 45.9
1975 47.64 41.4
1980 54.00 446.9
2000 79.45 69.1

Al comparar estas cifras se observa que laos estimadas por el Stanford
son menores; fueron muy conservadores en sus cdlcules, en vista de que
nc se espercba que el trédnsito se desar-olloria en forma tan prog esiva
como ha sucedido en los Gltimos cinco afios al contemplor los estadlsticas
de la Compofiia del Conal de Panamd.

El estudio de lo Oficina de Ingenierfa de la Compafiio sefiala que ef
abastecimiento de ogua para los afios normales de lluvias serd suficlente
después que se realice el profundizomiento del Corte Gaillard paora proveer
al Conal de 66 esclusajes diaios o mds (76 traves’as), pero sin produccién
da energia hidroeléctrica en Gaotdn, Esto representa 14 esclusajes més del
estimado para el afic 2,000 por el Stanford Reszarch Institute. (17)

De acverdo o las estimaciones de este trabajo, para el aofio 2,000,
el escluzaje digrio serd de 69.1, equivalente o 79.5 travesias, lo cual signi-
fica un excedente en tres esclusajes y tres travesios del mdximo que
tendrio e! Canal segin 'a Oficina de Ingenieria de la Compefic.

Por otra parte para que el actual canal incremente su capacidad pare
manejar aproximadamente 26,800 barcos al ofio, o sea un promedio de 74
barcos diarios, tendria que ponerse en ejecucién quince proyectos de
expansién a un costo estimado de 92 millones de délares. (18}

(18) Ibid., pdg. 14,
a7 ibid
{18} Leber, Walter P. (Gobernador de la Zona del Cancl), El Futuro del

Conal de Panomé, Discurso ante lo Sockedad Americana de Panamd
pronunciodo el 19 de mayo de 1970
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8.— LIMITACIONES OPERACIONALES DEL CANAL.

Todas los estudios realizados sobre las perspectivas del actual canal,
asl como las personas que hon tenido la oportunidad de observar la proble-
mdtica de esta moteria, ¢<onvienen en Que esid préximo o su salaracibn por
el aumente del transito debido al desarrollo del comercio intainacional.

1.— Copacided de Trénsito.

El Cang! de Ponomd estd condicionodo por su sistemo de esclusast
o lof operaciones mecdnicas de bombeo y apartura de fos compusrtas, &
la demora en el traslodo de los barcos medionte mulas eléctricas, el cuida-
do que deben guordar en las esclusos cuondo son atrovacadas por los
borcos y observacién de ciertas medidos de seguridad como lo velocidod
que deben mantener, Todo esto significa que el tizmpo de travesio cstéd
limitado por estas operaciones, y fos operarios det Ccmal establecieron un
promedio de 16.4 horas, en 1959, en lugar de 18 horas que era el tiempo
que consumion en 1968, (20)

Con el propdsito de rebajar mds este espacio de tiempo, existen varios
proyectos, contemplados en el Informe del Economic Research Associotes
de Los Angeles, como hacerles agujeros a laos compuertas de los esclusos
pa-a hacer més rdpidos los movimientos de aperturq y clerre y disminule
asi, los olsqjes por efectos de hidrodindmica; incluir tuberios adicionales
et las esquinas del fondo de laos escluras pora que los niveles se olcancen
con mayor rapidez y revisar ciertas medicas de seguridad relacionadas con
lo restriccion de lo velocidod de los barcos en las esclusos, en el trayecto
del Lago Gatin y en el Corte Gaillord, Y paro agilizar el trénsito de loa
barcos se va @ oumentar el nimero de remolcadores y mulas eléctricas.
También se ectima conveniente recibir o los barcos muche mds cerco en
les entrados de los esclusas.

Veagmos hasta que cantidad de travesias pueden. efectuarse en ef
actual canal sin que tea modificado.

“En el estuydio de la CEPAL denominado *Estudic sobre
los Perspectivas del Actual Conal de Penamé®, México, 1965, se
sefiala que las mejoras en el canal p:rmitirlgn una copacid=d
mdxima de 57 barcos diarios pora 1973 y de 70 barcos diarios
pora 1980 hasta fincles del siglo. Sin embargo dicho infcrme de
la CEPAL reconoce que, por informacion de lcs propios funciona-
rios del Canal de Panamé, Id experiencia actual ha demostrado
que esos promedios mdximos no se mantendrioan por rozones

(20) Panomo Caonal Company, Annual Report, 1969, op. cit., pdg. 13.
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pricticas y operativas. Dc manern que se podria fijor con wm,
sentico de la realidad un promedio de 50 a 54 barces diorios,
para ol ofo de 1973.." (21}

El promedio de barcos dicriaz en &f estudio de lo CEPAL ho aido
sobreestimado, Si pora el afio de 1969 el promed.o real fus de 40 borcos,
pora 1973 tendria un promedic de 45.7, basdndose en un promedio de
aumento de 464 barcos por afio {célculo realizado sobre los afics compren-
didas entre 1959 a 1969). Estas proyecciones estuvieron muy alejadas de
lo realidad ! comparaorlos con los estadisticas de lo Compaitia del Canal
de Panamé.

Veamos lo que afirma el Profesor Emilio F. Clare:

““De acuerdo con datos oficiales de la Compefio del Cana
de Panamé el promedio de trdnsito diario es de 36.5 barcos d
300 tonclados netas base. Con bose en esto cifra podemos
calcular que en el ofio 1966 esos trdrsitas oiurrieron curante.
344 dias completes, dejordo el equivalents a 21 dias del cho
sin actividod por efectos de arreglos d= lasjescluzas o de cuol-
quier ot 0 motivo, Si asumimos que los mejorcs tecnoldgices v
administrotivas cumentan lo eficiencio de los cperociones en
los ofios futuros de manera que se reduzca el periode de inazti-
vidad a s6lo 15 dias en el afio podriamos calcular ahara, sobre
esta base, el nimere promedio de transite de barcos en el
futurc asl:

1966 (Real} 325

1976 (Est.) 47.7

1986 (Est.} .59.4

1996 (Est.) 71.1

2000 (est.) 758
*'Si el punto de saturocién de copacidad del Canal se. realizo
en términos de esta tandencia hist-ica encontrames que en 1976
el Canal todavia serio adecuaco, mientras que rora 1986 (.on
un promedio de 59.4 diarios} ya hcbria rebasace la cacazidad:
mdxima de 57.0 ténsitcs diaries calculeds paa 1973, fso
indica que pare después de ssta ditima fecha se requerird imple-
mentar importontes progromes de inve's dn pora ex:=a-sén
adicional de la capacidad del Canal, usando come cifra la de 57
barcos diarios, seria cprox.madamente en 1982 o 1983." (22)

Estos célculos se encuentran bastante aproximados a los. del Ansxo D,
Los pequefias diferencias se deben a que el estudio det Profesor Clore csté
basado en los afios d2 1957 o 1966. Este estudio en cambio, ha tomade
en cuenta los afics de 1959 a 1969, En los ofos de 1968 y 1969 ocusa-
ron un fuerte Incremento del trénsito interoc:dnico por el cierre del Condi
de Suez y lo Guerra de Vittnam Por otra porte estos cdiculos debieron

(21) Clore, Emilic F., Los Trotados, Leccidn IX, Catedra de Relaciones
Econémicas Internacionales, pags. 18 v 19.
(22) Ibid., pag. 19.
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ser superiores en vista de que no se considerd “la posible reduccién de
300 barcos a causa de lo hueiga de estibadores en la costa este de los
Estados Unidos y en los puertos del Golfo desde el 20 de diciembre de
1968 al 21 de febrero de 1965." (23)

Tomemos un hecho casual que sirve de medida poro calcular el
pusto de soturacidn del Canal de Panamé.

El 25 de febrero de 1968 un borco joponés llamade Shozan Maru,
cargado de mineral de hierro, se desvié y chocé con un bance en el lodo
este del Corte Gaillard, perfordndoks y hundiéndose en el lugor. El Canal
de Panamd quedd cerrado al trénsito por 18 horas y 20 minutos mientras
se reflotaba el barco hundido. Este incidente hizo establecer una nu:ve
marca, Cruzaron 65 barcos el Canal en 24 horas. Este espacio de tiempo

sirvib para acumular un apreciable nimerc de barcos que esperaba su
trovesia. (24)

Ante esta emergencis, los empleados del Conal organizaron las posi-
ciones de los barcos, lo que les permitid descongestionarlos en forme mdés
eficiente vy répida.

Por comsiguiente, estimamos que el punto méximo de saturacidn es
de 62 barces de promedio dierie por razones de mantenimiento y r2pare-
ciones; y no 65 barcos porque estg marca se realizéd bajo una situccidn
extroordinaria,

De acuerdo a los pronésticos del Anexo D, este promedio se lograré
en 1987; y si por habilidodes técnicas y adminstrativas, se establece un
promedio Iguaf a la marca obtenido, entonces ésta serd alcanzada en 1989

Ademds, cobe sefialor que los funcionarios de la Compofiio del
Canal s2 encuentron realizando investigociones técnicos de operaciénm y
andlisls de sistema para mejorar las facilidades de trénsitc. Para ello
estan haciendo lo siguiente:

“Un comité pora el Estudlo del Horaric de los Barcos con-
sistente en un equipo de empleados de la Compaiia y un con-
sultor ha sido establecido. Su objzfivo es hocer un riguroso
analisis de operaciones de control del tréfizo maritimo y deter-
minar la factibilidod de la aplicacién de un computcd:r al
horarie de transito de las naves, En el cazo de que lo aplicegion
de! computader no se encuentre factible, 8! estudio podrio reali-
zar la meta importante de mayorss maejores ol presente manuol

(23) Panama Conal Company, Annwal Report, 1969, op. cit.,, pég. 9.
{24) Panama Conal Company, Annuol Report, Fiscal Year Ended
June 30, 1968, pags. 14 y 15,
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del sistema de hororics que eat§ répidomente volviéndose mdés

complejo a cousa del volumen de trénsito y tamafio de los

barces.” (29)

Como 3e observa, {os autoridodes del Canal de Panamd estén utili-
zondo fodos los medios posibles para prolongor su inevitable saturocién.

2= Otrozs problemas que Obstaculizon las Qperociones,

El Conal de Ponomd requiere constonte mantenimiento para que

pueda efectuar eficientemente sus tareas sin interrumpir ol trénsito de
barcos.

Entre estas labores tenemos que anualmente deben hacerse revisiones
Overhaul) periédicas de las esclusas,

”'qu revisionss son completadas en cuotro Jormadas, cada

una requiere aproximadamente 20 dics, quedondo su via fuera

de uso y,cnusondo un moderado camule de barcos que esperan

su travesio. Mejores revisiones futuras recuciidn el -tiempo de

lo v_ia fuera de uso o seis dias o mencs, en vista del siempre

crecierte trdnsito, lo cuol no es dessabl: pero necesorio parg

continuar el eficiente funcionamiente,” (264

Estas revisiones requieren 80 dias en totol. Durante ests tiempo el
Coanal quedo operondo con un 50% de eficac'a porque una seccidn de un
juego de las esclusas queda paralizoda Estas toreas, antes considzradas
de ruting, adquiere en los cctuales momentos, connotaciones dramdéticas
porque se trata de instalociones con mds de cincuenta afios de uso y por
lo tanto necesita constonte mantenimiento)y vigilancia en todas y cado
uno de sus estructuras.

Una situacién potencialmente peligroso, que requirié una oaccldn
inmediata de emergencia, tuvo lugor en 1948. Du-ante el mes de abril sa
descubrid una larga grieta de 1,200 pies o lo large de la lodera oeste
de Culebra que alconzé hasta el Corte Gaillord. Inmediatarmente se inicié
una investigacién geolSgica en gran escala para determinar la moagnitud
de este movimiento sismico, Una insp=ccidn en el lugar mostrd que lo
hendiduro se extendid a 2,800 pies mas ol norte, pero en menor grado,
fo cual totalizd uno distonclo de 4,000 pies, (27)

Si bien este hecho sin precedentes no afectd en manera alguna el
desenvolvimiento normal del Canal, si alarmé o los funcionarios de la
Compodiia, circunstanclae que los ha obligedo o aumentar la vigilancio
debido ! desconocimiento de los grados de peligrosidad inherentss y frente
a dofics de mayores proporciones posibles en el futuro,

{25) Ponama Cona! Company, Annual Repoit, 1969, op. cit,, pag. 15.
{26) Panamd Canol Company, Asnual Report, 1968, op. cit,, pdg. 15.
(27) Ibid,, pag, 17,
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CAPITULO I
PERSPECTIVAS FUTURAS DE UN CANAL INTEROCEANICO

Antes de reclizarse una inversin se cdlcilon los posibles Ingresos y
los perspectivas que pueda tener el proyects. Por tal motivo es necesario
considerar los aspectos que pusdan ofector el trdnsito future para deter-
minar lo capocidod comercial de fa nuevo via y sus posibles efectos en
¢l comercio internacional.

A= AUMENTO DEL TRANSITO.

En el sumento de trdnsito juegon un popel importante las rutas:y
of movimiento de cargo que pueda realizarse o través de él. Es obvic
que en los Gltimos ofos estén ocurriendo cambios en el comercio inter-
nacional como consecuencia del desarrollo tecnolégico en el transporte
maritimo, la incorporocién de nuevcs sistemas para tronsportar la carga
y la aparicién de nuevos mercados y fuentes de materio prima, Todo este
debe éxaminarse pora establecer los posibles proyecciones en sl transito
de un conal interocednico,

Pora ellc hay que observar dos aspectos: los rutos y los corgas.

1.— Rutas.

Las rutas tlenen una gron importancio en el trénsito por el Canal
porque interviene lo distancia como factor principal en el chorro de
tlempo y &l costo del transporte.

En el Anaxo F se describen les rutas entre los puertos més repre-
sentativos dei comercio mundial que cruzan el Canal de Panemd. S=Rd'a
también los diferencics en distancios de los otres rutgs altemativas.
So obsarva, en la ruta de Europa y Asle {Londres y Yokohama), la vio
del Canal de Suer como ruta altemativa. Esta permanece carrado por
conflictos bélicos, foctor que determina el uso obligado de lo via de!
Canal de Panomd.

Las rutas son trazedas por los mercados de produccién y cencumo;
osimismo, el desartollo de ciertas dreas, como América Latina y Asia,
contribuyen al estoblecimiento de otras que antes no existion, por necesi-
dodes de comercializacién.

Tombién pueden aparecer nuevas rutas debido a que, ciertos palses
pudieran incorpororse ol comercic mundial, actualmente mdrginados por
motivos politicos Internacionales,
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“En las proyecciones se ha supuesto que hablan de maonts-
nerse las condiciones normales de desarrol o ezondmico en el
Gmbito internacional y se subraya que, de combiar las circuns-
toncias politicos que mperan en ¢l mundo, si se incorporon
plenamente al comercio mundicl crandes bloques econdémicoa
como la U.R.S.S., los paises europeos de economia centralmenta
plonificoda o la China Continental, tendrion que variar las pro-
yecciones,” (1)

Recienternente vorias de estos paises estdn negociando con los del
hemisferic occidental y se hon convertido cn usuarios del Canal de
Ponama,
2~ Cargas,

Para detsrminor los proyecciones futuras en las cargas hay que con-
siderar dos aspectos fundamentalss que son las mercancias y las formas
de embarques.

o= Principoles Mercancios qua Tromsiton o Través det Canal.
Existen once productos bdsicos de los cuales cuotro ocupan el 54.9%
Cel total de la corga, distribuidos en esta formo:

Corbdn y Coque ......crvvvrvercvirrernermesserrsnreeen 18,19
Minerales y Metales ......... 11.5%
Petrbleo y Derivados
Gromos ......cceereceerersroes gebareneerenssresannrane trernann . 9.9% (2)
Ellcs se mueven casi en la misma orientacién geogrdfica y “més del
60% de lo co'go se trontporta dsi Océono Atléntico al Pacifico”. {3)
Veamos ahora las proyecciones calculadas por la Comision Econdmi-
co para América Lotina (CEPAL) sobre estos productos:

Petréleo Corbén Metelas
AhRos Tetales y Dailv. y Coque y Mne. Granos
1935 o @ (0} 44,261 6,073 3,358 8,242 4,026
1957
% M 100.0 13.7 7.4 139 9.1
1961 o Q 64,480 1,682 5,969 8,086 6,507
1963 100.0 18.2 92 125 10.7
964 @ 70,550 13328 6,563 15427 (c)
9% 100.0 18.9 9.3 21.8 (<)
1960 Q 103,895 14,500 12,500 11.535 12,200
% 100.0 13.7 1.8 109 1ns
I (sh) 150.1 108.8 190.5 1437 1649
2000 Q 257,290 17,900 16,700 13,285 5,200
9% 1000 1.7 109 87 99
| 2185 1343 2545 165.5 205.5 (4}

(1) CEPAL, Estudics sobre las Perspectivay del Actuol Canal de Ponomé,
30 de Octubre de 1965, México, pig. 79.

(2) Panama Conal Company, Annual Repost, 1969, op. cit., pég, 8.
(3) Ibid., pég. 10.
(4) CEPAL, op. cit., pdg. 42.
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{0} Cantidad en miles de toneladas.
(b} Porcentaje del trifico totat.
{c} No aparece el desglose entre granos y minerales,

{ch) Indice de crecimientc 1964 - 100%.

En este cuadro se observa que el total de la carga es de 257 millones
de toneladas para e! ofio 2,000, sin embargo, segun el céiculo del Anexn
D para e mismo ofic es de 277 millones de tonelddas. Esh diferencio
53 debs a que los afos tomados en consideracién al confecc.onarse estos
proyecciones no son los mismos, ya que en los Oitimos afos el Caonal ho
tenido un aumento considerable de cargas.

Se sefiala también en el mismo cuadro, que los porcentajes corres-
pondisntes o estos cuotro productes en el afio 2,000 disminui.dn en rela-
cién con el ofic de 1980, Ello se debe o que la CEPAL e3!d co-sicerando
las posibles disminuciones en las corgos que puedan causar las rutas alter-
nativas utilizodas por los grondes carguercs a granel (bulk correr:),

Al hacer uno comporacién entre estas proyecciones y los porcentajes
reales para 1969, detallados al principic de esta seccién, tenemos que
para ef renglén de Petrdleo y derivados disminuyé en 1.5% vy paro el
renglén de Corbén y Coque aumenté en cosi 79%. Esto hace suponer que
las condiciones de transporte de carga no sufrirén disminuciones en su
indice.

b.— Formas de Transportes.

Existen vorias formos de tronsporte de mercancios que pueden ofectar
el trénsito por el Canal,

L.— Cargueros Gigantes.

Ante la creciente demanda del comercio intemacional se ha deso-
rrollade la tendencia @ construir cada vez los barcos mas grandes,

Estos barcos, como los gigontes cisternas y cargueros o granzl, tienen
limitoda su capacidad para:tronsiter por el Canal,

“Cerca de 1,400 borcos en servicio o en construccién no
pueden cruzar el existente Conal de Panamd por limtaciones de
calodo 0o monga, o no pueden pasarle complstamente carga-
dos.” (5)

Algunas de estas unidades lo transitan porcialmente cargodos y "los
compafilos que operari estos barcos no consideran econdmico proporcionar
servicios regulares a través del Canal.” (6)

(5)° Estados Unidos de América, Fourth Annual Report, Atlantic-Pacific
Interoceonic Canal Study Commission, July 1, 1968, pég. 7-3.
(8) CEPAL, ¢p. cit.,, pGg. 70.
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Esto no quiere decir que estos grandes carpusrcs no les sea econdmico
utilizar el Canal en ciertas rutas si pudiesen otrgversario.

Por ejemplo, en la ruto da costa a costa de los Estedos Unidos, cuyos
puertos terminales son Golveston y Son Francisco existe una difetencio
de 8,925 millas ndutices (Anexo E) si se sigue lo ruto de! Estrecho de
Meagollones en vez del Canal de Panamd. “El costo por toneloda da estos
cargueros es 70% menor que para un barco de menos de 50.000 tone-
fodos” (7} y el costo dias-barcos es de $1,906.00 paro &l mismo; (8)
por consiguiente pa-a un carguero a gronel de 100,000 tonelodas su costo
dias-barcos es de $2,664.00. Si este carguerc hicless el troyecto o rozdén
de 10 millas réuticas por hora le tomaria 54 dias o un costo de
$143,856.00; pero si utilizora el Canal lo haric en 17 dlas, su co:to de
travesio serfa dé $45,288.00 mds $90,000.00 que pogaria en concepto de
peaie y su costo total estaria en $135,288.00. Se deriva un chorro de
$8,568.00 y 37 dias.

Ahora tomemos el factor tiempo. Este barco se chorra 37 dias. Ello
obedece a que la via de Panamé tiene 4,057 millas nduticas mientras que
fo ruto oltemotiva por el Estrecho de Magoaliones es de 12,982 millas
nduticas (Anexo E). En otros términos, la ruta por el Estrecho de Maga-
llones representa tres veces el recarrido por lo de Ponamd. Signifca que
este carguero puede hacer tres viojes por el Conal en el mismo tiempo, si
tuviess lo copacidod de cruzorle, en vez de uno s&le por lo ruta alter-
nativa, y abtsnd-ia, por supuesto, una mayor utilidad. Incluso, estas mis-
mos barcos obtendrian mayores beneficios al tener la posibilidad de un
mayor volumen de vicjes, ounque el costo por la ruta del Caonal fuese
mayor,

Esto significa que si existiese un caral a nivel con capacidod para
permitir su transito, miuchos de ellos fo utilizarian.

Por otra parte, es improbable que ante la tendencio del gumento de
estos barcos, un canal pierda su importancia. Estas naves generaimente

transportan corgas como: petréleo, corbén y rhineral2s, mientros que para
fos productos acabados se utilizan buques mds pequefios porque ahorran
tiempo y pueden atrocor en los puertos de 'poca profundidad, von a los
centros de consumo y la demonda no exige cantidades tan grandes. Ademds,
los grandes cargueros operan en rutas determinadas, donde existen las

(7) Stanford Research Institute, Analysis of Panama Canal Troffic ead
Revenue Potential, marzo de 1967, pdg. 13.

(8) Ponoma Canal Compony, Panoma Conal Water Sapply,
op. cit., pdg. 16.
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grondes fuentes de moterias primas hacio los cantros de industrializacion,
Elilo obedece o que no es comarciol tronsportar unas pocas mercancias
hacia los pequeiios puertos.

M~ Olaoductos.

Ot-o de los foctores que pudiera afectar ef trénsito por el Conal k
constituye ¢l incremento de los cleodutos. Pero éstos no pueden transpor-
tar todos los derivados del petréleo sin disponer de vorias lineas de
tuberios.

Si chora se piensg en lo construccion de un oleoducto a trovés del
Istmo no s 3ino con el propésito de aliviar el trénsito por el Canal debido
su carcana saturacién,

Sobre el posible impacto que tendrio en el Canal lo construccién de
un oleoducto, sefala lo CEPAL:

“Para 1980, el efecto sobre fa capacidad del Canal serla
muy relotiva y &} ghorro representaria alrededor de un 3.7 por
ciento del trénsito anual de barcos.”” (9}

Sobre el mismo asunto reproducimos el criterio de! Gobernador de
la Zona del Canal:

“Perc consideromos que los oleoductos no podna ser
utilizados como medio para transpottar toos los productos del
petréleo, No estomos en uno de los rutas principales del comercio
del petréleo en el mundo. Somos un balancz entre cuenceos. el
Atldntice y el Pacifico, y contamios con muchos produ:ztos deriv
vados del petrdleo que pasan por el Canol, no sélo aceite crudo,
y ¢rzemos que clgunos de estos productos y del crudo, continua-
ran transpo:tdndose por el Canal.” (10)

De acuerdo a las estadisticas de la Comparile del Canal al movi-
miento de los productos de petrbleo es el siguiente:

Atlantico Pacifico
ol al
Pacifico Atlantico Totad
Total de Petroleo
y DirivaZos Q (a) 16,003 1,620 17,623
PetrSleo Crudo Q 5,996 572 6,568
Gasoling Q 1,652 22 1,674 O

(o) Contidades en miles de toneladas.

{9) CEPAL, op. cit., péa. 4.
(10} Leber, Walter P., 'loc. cit.
{11) Panoma.Conal Company, Annual Report, 1969, ap, cit., p&g. 48.
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En al cuadro onterior se hon incluido los dos principoies productes
del petrileo que 38 transportan por el Caonal de Panamé. Los otros diri
vados no tienen tonte movimiento, y representan el 47% del total. Se
observa tombién que lo moyor contidad se mueve de! Atldntico ol Paclfigo
y de construirse olecductos se horfon en lo misma direccin.

Por otrg parte, no entrofiarfo gran ventcja comercial lo construccibn
de allos poque el transporte meritime g los puertos terminales se reolizo-
rian en unos pocos viajes con los modernos gigantes cisternas,

lil,— Contoiners.

Ultimemente se ha desarrollado un tevolucionario sistema en el trans-
porte de carga ilamado “‘containers”. Consicten en cajas de metal de
dimensiones apreciables que sirven para embalar los merconcias, los
cuales quedan sellodas hasto ser abiertas por el consignotario.

Los principoles otributos de los “‘containers” son el fécil manejo
de ellos por vorios medios de tronsportes v la seguridad que proporcionon
a la mercancia,

Este nuevo gistemo exige borcos apropiados, coda dia tienden a ser
miés grandes, y se teme puedan afectar el trdnsito por el Conol. Pwo
actuolmente estd sucediendo o contrario al aumentar el nimero de barcos
que lo cruzan,

Sobre el particufar, afirma el Sr. Leber:

“Estos barcos no se*dn muy grandes pora el actual conal,
y n0 nos otrevemos a pronosticar que nunca lo serdn, por la
simple razdén de que estas naves deben atracar en cosi todes los
puertos del mundo, y estos puertos no son lo suficienternents pro-
fundos para atender borcos que sean tan grandes que no puedan
transitar por el Cancl de Panamd.” (12}
Por lo tanto, para un futuro canal g nivel, oungue se sigon constrs-

yendo estos barcos mds grendes, mayor ser§ lo necesidad de cruzarlo.

8.~ POSIBLES INGRESOS

Los peajes constituyen el principal Ingreso gqu: cobtendrio un nuevo
conal o nivel; tombién se pueden recibir ingresos indirectos ¢ subingresos
que aumentarian fas perspectives rentables.

(12) Leber, Walter P., foc, cit.
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Actuoimente la Compafiie def Conal cobra: (a) 90 centaves por tone-
loda neta para barcos mercantes, navios de puerras (de otras nociones),
sisternas, barcos hospitales y yates, cuando acarreon pasojeros o corgas;
(b} 72 centavos por tonelado nsta para tales barcos en lastre, sin posojeros
o sin cargas y (c) 50 centovos por tonelodo neto para otros embarcoc.ones.
Los barcos de los gobiemos de Panamé y Colombio estén libres de pago de
peajes.  (13)

“Los peajes que octualmente se cobran en el Canal de
Ponomd fueron establecidos en el afo 1912 y reducidos en el
afic 1938, des’e esa fecha no ho hab.do revisdn olguna. Esto
significa que la devaluacida. monetariao nortzamericana (1934),
el aumento mundial en ¢l nivel de precios, el incremento de los
costos y fletes de 1o marino me cante, et¢., no ha tanido influen-
cia en los peojes que se cobran en el Coanal de Panomé y por
lo tante dichos peajes no guordan relacién razonable con el
servicio que ofrece el Canal o las flotos mercantes del mun-
do.”” (14)

Los ingresos en concepto de peajes si este Canal! fuese exclusiva-
mente comercial serian mayores, D= ocuerdo con el Informe Anual de lo
Compafilo del Conol de Pancmd, en el ofo fiscal de 1969 que termina
en junio, se colecté en peajes $95,914,000.00, Si ¢ esto ls agregamas
$6,760,000.00, por diferencia en la torifo para las naves de guerra de
fos Estados Unidos, y $231,000.00 para las naves de los Goblernos de
Colombia y Panamd, que se encuentran exoneradas de este pogo, hubiese
resultado $102,905,000.00.

Por otra parte, estas recoudaciones serian mucho mayor si no exis-
tiesen ciertos privilegios para las naves comerclales norteamericonos, pues
las medidas de los barcos no estdn siendo consideradas correctamente,

“’El barco cisterna ""Bunker Hill”, de matricu'a norteameri-
caria, segin medidas del Canal de Suez, tiene 8,154 tonzlkdas
netas, a razén de $0.97.5 por tonelada, poga la suma de
$7.971.00 por cruzor el Cangl. La misma navas para el Conal
de Panamd tiene sGlo 7,745 tonelodas netas, y a razén e $3.90
por tonelodo de peaje paga $5,971.00, o sea. $1,000.00 menos.

Es decir, poro este buque tanque el Canol de Suez es 14.3% mds
caro que el de Ponamd.

“En !a actualidad en Suez los naves de pasajercs pagan lao
tarifa completa o razén de $0.97.5 por tonelado neta, adn én el
caso de que transporten un s6lo pasajero, Asf el “S. S5, Motsona”*
de bandera norteamericona, tiens para el Conal de Suez 18,352

{13) Panama Canol Company, Annual Report, 1969, cit., ., 2.
(Y4) Clare, Emilio F., op. cit., pag. 17. % péo
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toneladas netas y g razén de $0.97.5 por tonelado pogo $17,939.
En cambio, al mismo barco de pasajeros se le aplico en el Canal
de Panamé un sisttmo aGn mas liberal para determinar su tone-
loje, de suerte que alconza sblo o 12.890 tonelcdas, las que a
rozén d2 $0.90, poga solamente $11,601.00; es decir, $6,338.00
mencs que en Suez, o sea que el Canal de Susz le cuesta al
“S. S. Motsonia” 54.6% mds que & de Panomd&.”

Ahora consideremos otro aspecto vy es el cumento de lo tarifa de los
peajes, el cual debiera elevarse en vista de que los costos de operacién, osf
come los fletes, ha tenido un apreciable incremento durante lo vida del
canal; pero la realidad nos presenta otros factores que no hemos tomado
en cuenta, Si blen es necesaric un aumento en el valor de [cs peajes, no
Treemos que pueda ser sustancial. Para elevarlo se necesito realizar un
estudio scbre los posibles resultedos que tendria en el tréfico maritimo,

£1 Stanford Research Institute estimo los efectos que pudiese ocarrear,
durante los priximos veinte oios en los ingresos.

Porcentaje Promedio de Promedio de
de Aumento Ingreso Anual Corga Anuol
o 101 (a) 116 (b}

25 118 106

50 121 N

100 125 70

150 125 56

(o) En millones de ddfares.
() En millones de tonelados.

“Un aumento en los peajes de 1009% o mds, no sélo resultario en
grandes pé-didas. inmediatas, sino lo mds impartante es que ello elimi-
naria el crecimiento, incluso se iniciarfo un declive en el volumen de
tréfico. Por ejemplo, si se proyecta en uno rota de 150% de aumento
sobre la presente estructura de peajes, cousaric un absoluto descenso
en el volumen del tréfico de 60 millones de toneladas largas en 1970 o
52 millones en 1990,

“La rozén de este efecto predominaonte de un oumento a largo plazo
en los peojes fue encontrodo en la naturaleza de las alternativas dispo-
nibles de los embarcadores y carguercs.’” {16)

(15) Benedetti, Eloy {Dr.) Tres Emsayos Sobre el Cenal de Pasamé,
Ediciones Nuevos Rumbos, Panamd, pdgs. 48 y 49.
(16) Stanford Research Institute, op. cit.,, pdg. 13
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A continuociém urma breve deseripeidn de seis tipos de altemativos
pora uzo' dél Conal que pusden ser utilizados:

Rutcs Altemativas, Por ser la diferencio en distancias. relativoments
pequefias los barcos pueden evitar ef paso por @l Canal si les resulto més
barata la otra via. Ejemplos come: Nueva Zelondia o Europa y Jopén
q Brasil.

Alternotives en el tomafio de los barcos. Al cumentar el tamofo de
los borcos, ¢l costo por toneloda desciende y el qlza de los pecies
estimularia adin mds a los embarcadores a constryir barcos cada vez mds
grondes.

Alternativas en el servicio de los embarques. Se desarroliorla mds
el sistema de “containers” y aumentarfa la capbcidad de estos borcos
pbra oborofar el costo de transporte.

Alternativas en los medios de transportes, Aunqus el transporte
oérec es elevado, éste puede sustituir a la ruta cel actual Canal si lo
diferencio en costo no es aprecioble. Ademds en los Estados Unidos
podria utilizarse los ferrocarriles para el transporte de corga si les resulte
mds barato.

Alternativas de mercados y fuentes ds materia prima. Buscarlan
nuevos mercodos y fuentes de materio prima en otros lugares o los yo
ocostumbrados si el flete por la ruto del Conal les fuera mds costoso.

Alternativas de. desarrollo, Recurrirfan a otras &reas de desarrollo
como Asia vy se aleforian de América para buscar rebajo de costos en
el trantporte maritimo.

Como vemos, el alza en el volor de los peajes puede ocasionan
pérdidas por lo disminucién de las travesics. Adn sin necesidad de gumen-
tor lo tarifa, los Ingresos son lo suficientemente atractives como para
gurontizar uno inversidn de esta naturalezo,

2— Otros Ingresos.

Ademds ds los peajes, el abastecimiento de noves representa una
entrada adicional. Aunque esta servicio ha disminuido bastante en los
Gltimos afos debido a ta gran autonomio gue hon alcanzado los barcos
moderncs, yo que no necesitan hacer escola para adquirlr combustible y
viveres. (¥7)

(17) No hemos podide reproducir dates sobrs este servicio en al octual
Canal porque 'os informes financisros presentan cifras globales,
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Orra actividod que originaria ingresos serfe o creocides de inwiola-
CVINES paro reparar y carenar barcos; es decir rbalizar un complejs murer
wmo como logrdron los egipcios en el Conal de Suez, en donde llegoron
© construir barcos en sus propios dstilleros:

“El Orgonismo del Canal ha procedido o 'a mejora de un
astillero que lleva! hasta aho-a, construidos cuatro navios de
3,000 toneladas coda uno. Estos cst lleros proceden chara ¢ la
construccién de un navio de 6,000 tonelodcs y se aprasta pora
otro de 12,000. El mismo astillero procedé a lg reparacidn de
buques y construccidén de cargueros y remolcadores.” (18
El estoblecimiento de puertos terminales y ompliaciones de zonay

ibres, con lugares odecuados de almacenamiento para mercaderias, serian
otros generadores econdmicos que prducirion ingresos y ocupacién a o
mano de obrg nocional,

CAPITULO IV
FINANCIAMIENTO' DE UN CANAL A NIVEL

Antes de pasar o estidior los problentas de financiomiento hay que
considerar otras implicaciones, sobre lo construccién de un canal o nivel,
para dsterminar si es justificable su inversién y si las posibilidades de
ingresos previsibles permitirian recuperarla,

A.— IMPLICACIONES SOBRE LA INVERSION,

Todos los que han estudiado los problemas del Canal concluyen en
la convenienciao de un canaf a nivel en lugar del tercer jusgo de esclusas
scbra la aoctual via.

Para su operacién se requiere’ gran cantidod de mano de obra;
al incremento de la productividad 'supon2 un oumento paraleic en lo
escala de salorios y el costo de operacidn crece en la misma proporcién
que el trénsito,

“En un estudio realizado hace poco tiempo por lo Compa-
fia del Conal, al comparar los costos de opeiacidn del Canol
actual con los de un canal o nivel se llega a la conclusién cue
esta Gltima inversién quedaria justif.cada econdmicamentz por
el volumen de trénsito que existe y por el qua se ha supuesto
pora los dos préximas décodas; las economias que 3e obtendrian
en el costo de operacién justificaria en 19B0 la sustitucién del
canol actua! por otro a nivel del mar.” (1)

{18) Repiblico Arabe Unida, La Revolucién en Doce Afos, 1952.1964,
Gréfica Norte, Madrid, 1964, pbgs. 87 y 88.

(1) CEPAL, op. cit, pég. 83.
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Si bien su Inversién seria moyor, en combio, se reducirian fos gastos
€n ¢l renglén de salarios d=bido a la menor cantided de mano de cbra. El
crecirniento del trénsito sélo influiria en muy pequefia escalo en los costos
porque los barcos posarian con poca intervencién del personal, Lo admi-
nistracidn y montenimiento de canal o nivel supondrio gastos fijos en
los que no tendrla ninglin efecto el aumento de trénsito.

Lo construccidn de nuevas esclusas permitirfan el manejo de barcos
hasta de 150,000 toneladas de pesc muerto, pero no tendricn mayor
cepacidad; mientras que un conal o nivel podria acomodar rutinario-
mente barcos de 150,000 toneladas de peso muerto y tendrla la facuttad
de 250,000 toneladas de peso muerto bajo condiclones controladas, Lo
capocidod de trdnsito se estima en 35,000 barcos al ofio. Podrian costar
més de tres quintos del costo méximo de un cana! o nivel. (2)

B.— GARANTIAS Y CONDICIONES PARA EL FINANCIAMIENTO.

Cabe agregar que uno de los mayores goargntias para la amortizo-
¢idén de un empréstito consiste en la forma de pago de los peajes. Casi
en su totalidad se realiza al contado, De no hacerlo, el barco no cruzo
el Canal. Hay otra forma de utilizar este servicio; medionte la entrege
de un bono de cumplimiento emitido por una ¢ompania de seguros, lo
que viene a Ser ung transaccibn cost en efectivo y sin ninglin riesgo.
Sélo se le concede crédito sobre ¢l poge de peojes o las naves del Gobler-
no de los Estados Unidos, e! cuol se gjusta con lo liquidacién de los
utilidodes netas.

Aunque lo construccidn de un conal a nivel, por la Ruta No. 10,
se estima en 2,880 millones de dblares, s* ha confeccionado én el AnexoF
los proyecciones para un proyecto de empréstito por 3,000 millones de
dblares (tomaondo en consideracién los combios en su wvalor que pueda
sufrira el dblar) pagadero en 40 afos o un interés de 6%, o partir de
1991, si se considera como afioc de inicio de los operaciones del nuevo
canal,

En el Anexo F se observa tombién que durante los cuarenta afics
siguientes o la apertura de! nusvo canal, se hab"é recaudodo en con-

cepto de peajes 9,281 millones de délares, el equivalente de mds de tres
veces lo invarsidn. Si a esto le descontamos el costo de operacién y
mantenimiento calculado en 329 millones de déblares, resuitarfa un ingre-
so neto de 8,952 millones de délares, suma que garontizaria la conce-
lacidn de cualquier empréstito para dicha obra.

{(2) Véase Apéndice, Conclusiones No. 6 y No, 7.
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Los primeros afios de esta inversiin serdn los mds dificiles porque
los ingrescs recibidos en concepto de peajes van aumentando paulatina-
mente en la medida en que crece el trénsito, mientras que los inte-
reses. decrecen al bajar el copital amortizable, y por lo tanto lo dispo-
nibilided oumento, Purantz este plozo la suma disponible alcanzarfa o
2,877 millones de délares segin el Anexo F.

Una entidad financiera que cotorgue un empréstito de esta notu-
raleza querrd tomar medidas que le asegure que el capital le serd reinte-
grado, por lo que exigird ciertas condiciones contractuales, y ademds
deseard participar en lo odministracién con cierta outoridad que le
garantice la seriedod de la empresa.

C.— FUENTES DE FINANCIAMIENTO.

Siempre se ha pensado en los Estados Unidos como el dnico pals
con capacidad econdmica pars la realizacién de una obra como un canal
o nivel. Pero la historic nos demuestro que el primer conal interocednico
fuz construido por una empresa comercial que se llamé la Compaiiio
Universa! del Canal Matitimo de Suez.

Para construir esta via sa obtuve su inversién mediante [0 vento
de acciones de la Compofia fundada y postzriormente fueron adqui-
ridos por Inglaterra y Francia, logrande el control dé! Canol.

Si ésta fue uno formo de lograr capital para la ejecucién de eso
obro, por lo tanto se debe pensar que pusden existir otras fuentes que
provea los recursos necesqrios parg construlr el nueve canal a nivel.

1.— Otras Potencias.

Si se ha excluido o los Estodos Unidos como fuente de financia-
miento, es por ¢ hecho de que ellos pretenden realizar ta nueva vio como
si fues:z parte de su patrimonio y retener el contro! efective en las opera-
ciones de la misma,

Por consiguiente, se debe intentar en otras potencias como Rusio

y Jopén.
0,~= Rusia,

Esta es |a segunda potencia del mundo octuat y antagénica, en
cuanto a su sistema econémico y pelitico, a los Estados Unidos y Pano-
mé. Esto no quiers decir que se deba evitar lo relacién econdmico y
financiera con ellos. Actuclmente se estdn derribando los barreras poli-
ticas que mantenian o los palses del blogue socialista marginados del
comercio mundial, y Rusia como los otras naciones similares buscan
estrechar los relaciones comerciales con los det hemisferio occidental.
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El financiomiento y construccidbn de un conal o nivel podria inte-
resar a lo URS.S, porque lograria simpatias en el plano internacional,
fa cyuda prestade o un pequeio pals en lo explotocién de su recurso
naturaf. Por otra parte, significaria un alto prestigio tecnolégico, lao cons-
truccion de uno obra de ingenieria tan portentosa como lo serfa un conal
a nivel del mar.

Un hecho parecido al que se plonted, aunque de diferentes dimen-
siones, fue la concesidn de un préstomo a Egipto para lo construccién
de lo Represa ds Asudn, que le valié un gran reconocimiento por parte

del mundo drabe.

Egipto habla solicitado la ayuda econdmica para lo realizacidn de
este proyecto al Banco Intemacional de Reconstruccion y Fomento
(BIRF)} junto con lo G-an Bretofim y los Estodos Unidos; sin embargo,
el 19 de julic de 1956 le retiraron la oferta financiera, lo cual oblig
a este pals g colicitar @ la U.R.5.5 el financiomiento para este proyecto.
Rusia le concediéd un empréstito por 1,300 millones de rublos, equivalente
a 325 millones de délares ,a0 un interés de 2Y2% anual reembolsable en

24 onualidades, (3}

Este proyecto significa pora Egipto un aumento considerable de lo
superficle cultivable, un sistema permanente de irrigacién, control de
los oguas pare evitar los peligros de oltas crecidas, mejorar lo nove-
gacién fluvial a lo largo del Nilo durante todo el ofio y producir energio
hidroelégtrica paro ser utilizada en la ogricultura y la industria.

Para Egipto esta presa es de vital importancia porque lo agricultura
es la base de su economia y constituye el nicleo de lo mayor parte de
{as exportaciones representondo una importante fuente de divisas extron-
jeras, necetarios ol desenvolvimiento econdmico,

Indudablemente, la suma prestada o Egipto es diez veces menor
de lo que se necesitaria paro lo construccién de un canal a nivel, pero

no se puede decir que no se obtendria el financiamiento mientras no se
gestione, porque o Rusia se le presentarfo la eportunidod de hacerle justi-
cia @ una pequefia nacidn a ia cual siempre se lo han negado.

b.— Jopon.
Uno de los mayores usuarios del Canal de Panamé es el Jopén,
debido a su gran desarrollo industrial y comercia' de los dos ultimas déca-

{3) Repiblica Arabe Unido, La Alta Prese, Grifica Norte,
Medrid, 1964, pdgs. 5 v 6.
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das. Se sobe que este es un pofs de escasos recursos pero ds una gron
tecnologia y, por consiguiente, tiene que buscar de los poises productores
fas maoterias primos que necesito.

Si se estudion las estadisticas de la Compaofiio del Conal, éstas
demuestran el gran tr&fico de cargas que ha tenido este pals, Para et
afio fiscol de 1969, cruzé por el Cangl 33.5 millones de toneladas ds
productes de las costas otléintica y de Europa con destino a Japén, cifra
que representa el 51.82% del total. (4}

“7.3 millones de tonelodas se movieron principalmente
del Japdén con destino en el perimetro del Atldntico.”” . (3)

De acuzrdo con lo senalado, para el Japén, &l actual Canal repre-
senta una necesided nacional, como lo serla también el futuro conal o
nivel. Este dGltimo evitario demoras en lo etpera de tumo, el t-dnsito
a través de & serlo mds répido; es decir, acelsraria su comerciolizacién.

Por otra parte, el mismo prestigio que tendria para Rusia la cons-
truccidn de un nuevo canal @ nivel, lo tendria para el Japén. Servirfa como
propoganda de su gran capacidad tecnolbgica en la realizacién de obros
de tal mognitud, También, por ser el Japdn uno de los mayores construc-
tores de barcos, el canal a nivel Incrementaria el comercio maritimo
internacionol, de tal manera que demandaria la manufactura de nuevas
unidades.

Por lo tanto, esta potencia econdmiica, considerada lo tertera actual-
mente, podrlo financiar este proyecto, y contribuirio al desarrollo de su
transporte moritimo y su comerclalizacién,

2,— Mercade Comun Ewropeo,

Los palises europecs son altamente Industriolizados y cuenton con
grondes recursos, pero necesitan comprories a paises productores de
otras materias primas, Tienen también uno antigua tradicién comercial
maritima, lo quz los hace posegdores del 45% de todos los barcos del
munde, sin Incluir los paises socialistas, Se destaca en primer lugor la
Comunidad Briténica con lo mayor flota oomercial de todos los
mares. ()

{4) Panama Canal Company, Annwal Report, 1969, op. cit., pdg. 54.
(5) Ibid.,, pég. 11.

(6} Almanague Mundial 1970, Editoroa Moderna, [nc.,, Nueve York,
E. U., pdg. 476
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Este continente es uno de las mds importontes usuarios de' Canof
de Panamé. Durante el ofic fiscal de 1969, cruzd hacia Europa el 37.75%
de la carga del Pacifico al Atléntico, y de Europa con destino of Aslc
el 9.51%.

Por este motivo, se podrio Interesar a esta comunidad de naciones
parc que concedan sl financlomiento, anta la Importancia que tiene pare
ellos lo ejecucién de un canal interocednico en @l desenvolvimiento de
su comerck marftimo y desarrollo Industrial,

La fuente de recursos de este empréstito podria operar medionte
cuotas aportadas por fos palses consignatarios de este mzrcado comlin,
interés colectlvo que contribuiria a estrechar sus relaciones. Ademés les
produciria una utilidad (intereses) que podrla ser aprovechada en ciertas
focllidades en el desarrollo de sus actlvidades.

3— Organismos Intemnacionales de Crédito,

El mayor organismo de crédito es el Banco Internacional de Recons-
truccién y Fomento, llomado también Banco Mundial, que podria ser
una de los fuentes de financiomiento pora este proyecto.

“El total de!: capital suscrito del Banco Mundial es de
20,663 millones de délores; de esta cantidad sélo el equiva-
lente de 2,067 millones de délares ha sido pegodo, parte en
oro y délares y parte en monedas nacioncles; y el reste puzde
ser exigido en coso de que se necesite para hacer frante o
obliguciones del Bancc

*El Banco vends sus bonos en los mercados de cap'tal de
todo el mundo v en septiembre de 1962, cus cbligacicnes eran
de 2,532 millonas de délares. Aln cuande la mayoria ton bonos
en délares, mds de lo mitad se han colocado fuera de los Esta-
dos Unidos de'N'orteamérlca.

’El Banco Mundial tamblén solicita participacién directa
de inversionistas privados en sus préstamos. Mediaonte la pa-ti-+
cipacién en los nuevos préstamos y lo venta de partes de
préstamos de su cartera, el Banco te ha provisto de fos fondos
por 1,360 millones de délares para sus operociones, Los ventas
a participantes privados =on sin garantia del Banco, No ha
habido perdidas sobre los préstamcs hasta la fecha. Los bancos
de depdsitos que participon compran normalmente los primeros

{7) Panama Canal Company, Annual Report, 1969, op. cit.,
pégs. 54 y 60.
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vencimientos, y sobre nuevos préstamos recibe 5% onual, mds
una comisién de ¥ por ofio sobre los fondes por ditponer. Los
tosas corrientes son de 5% a 5%9% anual, de acuerce con el
plazo, Los términos del Banco incluyen un periodo de espsro
antes de empezar el pago principal; la ext:nsién del periodo
se basa en el tiempo requerido est:mado para que el proyecto
finonciodo empiece o producir ingresos.”” (8)

Se deduce que los recursos del Bance Mundial son aprecicbles y
m medios de que dispone pora oumentorlos son sélides, por lo cual

iane la capacidad para prestar el capital necesorio para este proyecto.
5in embargo, tenemos que:

“El Banco no presta el costo total de los provectos y
programos; normalmente sblo financio e costo en divisas de o
compra de bisnes y servicios importados y excepcionoimente
costos en moneda local. El prestotario cubre Ics costos loca'es
usualmente mds de la mitod total, con recursos de otros
fuesntes.” (9}

Esto no significa que no se puede obtener lo totalidad de la inver-
Wn, sdlo que tendrio que hacerse mixta: el aporte de [6s bienes y servi-
dos importodos de parte del Bance Mundial y los gastos locales por
Wro u otros entidades de crédito, lo cual resultoria un compromiso
wiitiple,

Otra de las instituciones internacionales de crédito que sigue en
mportancia es el Banco Interomericana de Desarrollo,

“El monto autorizado de los recursos ordinarics de caopital
asciende a 2,150 millones de dblares, De este monto, 475
millones corresponden o capital pagadero en efectivo y 1,675
millones a capital exigible.

“Hosta fines de 1966 el’ Bonco hablia vendide nueve
emisiones de bonos y obtenido dos empré:t.tos directos, por un
total de U.S5.$395,300,000, qu2 han sido incorporados a los
recurso ordinarios de copital.” {10}

Por consiguiznte, los recursos de caopital conque dispone el BID sélo
on suficientes paora sufragor parte de un proyecto similar,

(8) Claore, Emilio F. (Prof.), Instituciones Intemacionales de Crédite ¥
de Desarvollec Econémico, Leccdn VI, Cdotedra de Relac ones Econd-
micas Internacioncles, Universidod de Panamd, 1965, pags. 1 vy 2.

% Ibid, pég. 2.
(10) Almonoqus Mundial 1970, op, cit, pdgs. 277.
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#.— Empresos Finoncleras,

Existen muchos boncos privados con grondes copitales y con amplios
ramificaciones en todas partes del mundo, Estos bancos, des tener la
seguridad de un fructifero negocio, no vacilarian en ofrecer su concurso
paro la realizacién de este proyecto.

Lo mds probable es que una empresa de éstas que participara en
el financiamiento, emitiria bonos qus serion colocados en los mercados
financieros del mundo y el producto se utilizario en lo obro.

Estd demds decir que los intereses serian elevados y los plozos de
amortizacibn més cortos que los de uno entidod de crédito, porque serio
una coctividad totalmente lucrotiva.

CONCLUSIONES

El desarrollo de este trobojo tiene el objeto de Inicior las posibili-
dades de que pueda construirse otro conal que sea panaom:fo. La Gnico
forma de obtenerlko serd mediante un empréstito, pues carecemos de los
medios econdmicos adzacuodes.

Hemos considerado varios puntos del problema canalero movidos por
lo intencidn de¢ sefialar todos los aspectos que puedon afectar el trénsito
y explotacién de ung zanja intermaritima.

S.empre se habia tratado de intimidar a Panomé con lo tesis del
conal a nivel por rutos de Centroamérica o Colombia. Pero la foctibilidod
técnica ha demostrado que es por nuestro Istmo donds se tendrd que
construir y, précticomente, ha quedado la Ruta 10, Caimito-Palmas Bellas,
como fa elegido. Panamd, reiteramos, geogréficamente tiene la coxclusivi-
dod de construccién.

El presente conol de esclusas estd condenado a convertirse en reli-
quia histérica como consecuencia del creciente y progresivo trénsito mari-
timo, Aunque se le hagan mejoras para atumulor mayores reservos de
oguo © se aumente su capocidod operacional mediante reformas o sus
sisternas técnicos y mecdnicos, no se haria otra cosa que prolongar su
agonia,

Este canal, ol llegar 0 su punto de saturacién, provocard perturba-
clones al comercio internacional y serd la mejor oportunidad que tendrd
Panamé pora reclamar su sed de justicio y demondar la devolucidn de
su territorio. Ademdés, serd el momento indicado para que se pueda soli-
citar el financlamiento para la construccion de la mueva via, la cual
no ofrecerS estos problemos.
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Las perspectivas futuras del nuevo conal se presentan lo suficiente-
mente halogodoras para devplver la inversién en un buen plazo; adzmds
no se han cuantificodo ciertos factores que harion oumentor los ingresos.

No creemos que sea en la mesa de nigociaciones donde se nos hard
justicla, tenemos experiencios notables. Después de finolizados los con-
versaciones en 1967 nos presentaron tres instrumentos que sust.tulon ef
Trotado Hay-Buncu Varille y donde se’' nos orroncaba otro concesién;
como lo era la opcién para un canal @ nivel, ¥ nos mantenfan en el mismo
status juridico en forma indefinida.

El concepto impericlista de los Estodos Unidos no ho variado. Boste
observar los Racomendaciones y Conclusiones presentadas por la Comisién
para el Estudio del Canal Interocednico Atléntico-Pacifico: “Los Estados
Unidos debe mantener el derecha absolute o defender el presente canal
y cualquisr sistema de conal por el Istmo en cualquier future previsible.”
(1} Cuando estd demés decir que los sistemas tecnolégicos modernos
de guerra hacen inefectivas los instalaciones de defensa.

Taombién recomienda ‘‘Greas de operacién del canal y ds defensa
deben incluir en el canal existente y la Ruta 10.” {2) Como vemos quieren
todavia mds tsrritorio del existente.

La misma comisién quiere que se incluya el derecho de autoridad
para la Ruta 10, (3), es decir, extender conces.ones Jurisdiccionales hasta
las nuevas éreas.

Quieren retener tamblén el control efectivo en [os operaciones del
Conal, (4}

Por eso, a Panamd no le queda otra adltemativa que buscar solu-
ciones' o este problema en otra parte donde se pueda conseguir el finan-
ciamilento necssorio, porque por muy ventajosa que sean las propuestas de
los Estados Unidos, siempre existirdn las “cousas de conflictos”, cbolib'es
sSlo medionte la eliminacion del complejo conalero en la llkemada Zono
del Canal y la construccién de un Conat Panamefio.

(1) Vease Apéndice, Conclusion No, 2.

(2) Véase Apéndice, Recomendacién No, 1b.
(3) Véase Apéndice, Recomendation No, la.
(4) Véase Apéndice, Conclusién 21,
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APENDICE

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES DE LA COMISION DE
ESTUDIO PARA EL CANAL INTEROCEANICO PRESENTADA
AL PRESIDENTE DE LOS ESTADOS UNIDOS.

Un canal a nivel a través del Istmo Americano ha sido un suefio de
hace mdés de cuctro siglos, y todos los que han porticipado —Ilos espaioles,
los franceses y los constructores norteamericonos del presente canal o
esclusos— se han convencido de que finalments habra que construir un
canal a nivel. Los estudios del cancl en 1947, 1960 y 1964 llega‘on a la
misma conclusién, pero recomendaron medidas provisionales y se propuso
su construecién,

Hoy die no hay obstdculos técnicos de suficiente magnitud como
para impedir lo construccién y operacién d2 un conal o nivel, Lo determi-
nacion de su factibilidod debe ser una apreciacién de valores, muchos de
los cuales no son cuantificables. Las ventajas politicas; econdmicas y mili-
tares de los Extados Unidos, el Hemiferio Occidental, y del munde entero
en un conal segure y odecuado no pued:zn ser medidas con precisién.
Separar los costos contra la rentabilidad estimeda €5 sSlo una medida, ¥
muy tenuz al menos, Los elementos mds criticos —lhs negaciaciones para
le construccién de un canal!, su operacibn y defensa— faltan por ser
estoblecidos. Sin embargo, Ja Comisidn considera que las condiciones esen-
ciales para los tratades son obvigs, y con base a las muchas considera-
ciones discutidas en este informe y en sus anexos, ho llegado o las siguten-
tes conclusiones y recomendaciones.

CONCLUSIONES

1= Los Estades Unidos, como lo principal potencia del Hemisferio
Occidental, tiene lo responsabllidad de asegurar la continuidad en lo
operacién de un canal en el istmo operado sobre uno base neutral y de
Igualdad, Esta obfigacién estd reconocida en tratados de los Estades Unidos
con el Reino Unido, Panamdé y Colombia.

2 — E! Conal de Panamé es de primordial importancia para la defen-
sa de los Estados, Unidos. Los Estados Unidos debe mantener el derecho
absoluto o defender el presente cana! y cualquler sistema de canal por
el Istmo en cualquier futuro previsible.

3.— Un canal istmico adecuado es de gran valor econdmico para
muchas naciones, especiolmente paro los Estodos Unidos ya que aproxi-
madamente ¢l 70 por ciento del toneloje a través del canal en ofios recien~

40



s ho sido hacia, desde © entre puertos de 'os Estados Unidos, Esta mela-
cibn se espera continde.

4.~— Las limitaciones det octual Conol de Panomé restringen ¢ uso
de borcos de transporte de corga o granel, Lo tendencio mundial a usor
grondes noves paro transportar carga a granel harén de esta limitocién
de creciente importoncia econdmico o los Estados Unidos y el comarcio
mundial @ medida que transcurra el tiempo.

5.~= Lq demanda potencial del trdnsito anuol de barcos dentro de
las dimensiones que permitan su navegacién por el actual canol probable-
mente exceda lo capacidad mdéximo estimoda de 26,800 durante lo Glti-
ma décodo del siglo. La scturacidn del canaol existente impondrd fuertes
limitaciones, pero no necesariomente insuperobles en la navegacién mun-
dial. St no se le provee de mayor copacidad af cangl pare el trénsito y
para permitir el paso de barcos mds grandes, el incremento en el tréfico
potenciol se diversificard a los barcos més grandes en rutas de alternativa
¥ por otros medios de transporte. La provisiéon de capacidad adicional
el canal seria ventojoso poro el sostenido incremento en e comercio
mundial y de los Estados Unidos.

6.— La construccién Inicial de facilidades de ampliccién ol canal
permitirdn el manejo de barcos de hasta 150,000 toneladas de peso muerto,
Nuevos esclusas disefiodas para tales naves no tendrén mayor copacilad,
pero en cambio un canal a nivel que podria rutinariamente acomedar bar-
cos de 150,000 toneladas de peso musrto pzdrion permitir el manejo de
barcos de 250,000 DWT bajo condiciones controladaos.

7.— Lo nueva copacidad que deberfo preveerse inicialmente es para
35,000 barcos al aro. Esta podria s2r una :o'ucidn provisicnal sin ven-
tajos militares significativas, y no resolveria los p-oblemcs en las relo-
ciones de Panomd y los Estados Unidos que derivan de los requisitos de
personal y defensa que requiere ef canal a esclusas, El aum:n‘o en lo
capocidad podria ser excedido por lo demando en el trdnsito poco dzspués
de que seon construidos las nuevos esclusas. Los esclutas con copacidod
de acomodar barcos de 150 000 DWT podrion costar mas de 3/5 del
costo mdximo de un canal a nivel de mutha mfs cozazidad y ro parmi-
tirfa el trénsito de los portaviones de lo Marina. Esclusos adicionales
Incrementarfan, ademds, los costos de operacidn del canal mucho més que
fo horian un cenal o nivel.

9.-— Un canal o nivel proveeria un significativo madic en cuanto
a la copacidad de uno via acudtica en el istmo paro soportar cperacio-
nes militares, tanto en su menor vulnerabil’dad a ser inutilizedo por la
accién bélicc o en su habilidod pora permitir paso de portaviones que
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ohoro no pueden transitar por-el Canal de Ponamd, Estas ventojas mili-
tares de un conal a nivel, junto o su copacided de enfrentor lo demanda
potencial para el trénsito por un periodo muche mds largo, y su costo de
operacién mucho menor, balanccarion en exceso el costo mds bajo de
construccién y de oumentar lo copacidad del actual conal con esclusos
mds grandes.

10.— La factibilidad técnica del uso de explos.vos nucleores paro
{a excavacibn de un canol a nivel no ha sido estoblecida. No puede
pronosticarse si la tecnologia puede ser perfeccionada y si los cbs dculos
que imponen tratados Internacioncles para su uso pueden ter supe ados
La elimingcién de obatdculos técnicos y de fos tratades que resttingen
el empleo de la excavecién naucisar podrion d:jar cbs dculos po'iti.os ¥y
econdmiccs mayores que la construccidn de un conal a nivel lej:s de los
nicleos de poblacién en Panamd. Un conal a nivel en la Ruta 17, excavado
total o parcialmente por explosiones nucleares, no es factible por infinidad
de razones y probablemente sigo asl, ounque se establezca la foctib'lidad
técnica de lo excavacion nuclear. Un conal a nivel excavade parcial-
mente por métodos nucleares en la Ruta 25 en Colombia podrio ser
olgiin dio politicomente aceptable si se pruebo su factibilidad 1écnica,

11.— Un canal a nivel en Panamé corstruido por excavaziéh con-
vencional ya sea en la Ruta 10 o en la 14 es técnicamente factble.

12— La Ruta 10 es lo més ventajosa para un canal g nivel,

13.— Awunque las evidencias indican que los corrientzs mar nas que
se esperan en un conal a nivel del mar sin estructuras para su control
pod-fon ser navegadas con seguridad por la ma,orla de Ics borcos, com-
puertas de control de mareas podrion incrementar lo seguridad en la nove-
gacitén y deben ser instalades. .

14.— Un canal a nivel del mar excavedo convencionalmente en lo
Ruta 10 con compuertas para Ja marea, capaz de acomodar por fo menos
35,000 barcos por afio, incluyendo oquellcs de la flota mundial que
exceden los 150,000 DWT, costaria 2.8B0 millones, segin precios de
1970.

15— Los costos e ingresos de un futuro caonol a nivel del mar
no pueden ser pronosticados deb’damente sobre un periodo de 75 afios que
podria ser necesario para su construccién y amortizacidn, Entre- los foctores
criticos figuran el co:to de la moneda y o estabilidod de su valo-. S los
conales vitjo y nuevo fueran integrodos financieramente ol inicic de lo
nueva const-uccibn, y si s& cumplieron los mds favorobles prondsticos en
los costos, ingresos, y rotas de interés, un conal o nivel que comenzoro o
operar en 1990 podrla ser finantiado medionte pecjes o lo vez que se
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pogaban regalias rozonables o Panamd. Acontecimientos favorables en los
costos futuros y en los ingresos durante el periodo harign imposible ta
omortizacibn mediante peajes, Lo amortizacién requerria aumentos en
fos peajes sobre los niveles actuales dei Canal de Panamd, asi como incre-
mentos peribdicos para compensar la inflacén que producirén los costos
futuros, Bajas tosas de interds o bojas regolias podrian facilitar el finon-
ciamiento de cuantiosas inversiones y permitir peajes mds baojos, A la
inversa, oltas tasas de interés, altas regalics, o peajes inferiores o una
justificacién econdmica reducirian la Inversibn en la obro que debaria sec
amortizade por peajes.

16— Un sistema de precios variobles para peajes disefiado poro
enfrentor la competencla de alternativas o canal atraeric un mayor
tréfico y generaria los mayores ingresos en un futuro canal de cualquiera
clase, o esclusas ¢ a nivel del mar,

17.— Lo seguridad de lo recuperacién de la inversién de los E tados
Unidos es deseable, pero no d=be ser ia dnica determinante de la politica
norteomericana sobre el canal, La declsién de construir 0 no un canal a
nivel deberia tomor en cuenta también los factores econdmicos, politico y
militar,

18.— Aungue lo verdadera accién internacional de un futuro canal
a nivel del Istmo no parece ser alcanzable, fa porticipacién multinzcional
en su fingnciamiento y administracién podria ser finonciera y politico-
mente ventajosa. Los Estadcs Unidos pod:fon buszar tal participoc én en
un tratado binecional con Ponamd, pero la pofitica de ks Estados Unidos
sobre el canol no debe depender exclusivamente de ese logro.

19— Los relaciones de los Estados Unidos con Panamd podran ser
mejoradas mediante la progresiva reduccién en el personal ce Ics Estados
Unidos en lo autoridod que ope-a el canal v un aumento concomitante en
la proporcién del personal panameiio en las posiciones normalmente ocupa-

das por ciudodanos norteomericancs. La construccién de un canal a nivel
del mar facilitoria fa: reduccién de lo presenc'a de los Estados Unidos en
cuanto & podria ser operodo y defendido con menos personal,

20.— La construccion de un canal a nivel en lo Ruto 10 o la Ruto
14 crearia grandes beneficios econémicos para Panamd, De las cltermna-

tivas considsradas, los mayores bencficlos en empleas adiclonales y en
ingresos de divisos extronjeras para Panamd podricn derivarse de la cons-
truccién de un conal en la Ruta 10 y operdndole conjuntamente con el
conal actual como un solo sistema,
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21.— Los objetivos de log Estados Unidos en tomo al conal y Sos
relaciones tronquilas con Panomd son més susceptibles de ser logradas
sl hay un ocuerdo que dé a Panomé un papel moyor en lo empresa cana-
Jera medionté beneficios econdSmicds Justificables por los octividades del
conal, pero los Estados Unidos deberdn retener el ¢ontrol efectivo en los
operaciones del canal.

22— Tal canat ha podido determinor la Comisién sobre o base de
estudics limitados, la unién de los océanos al mismo nivel no afectario
la, pesca comercial o deportive o codo lado del istmo americano. Ningdan
cambio fisico en el ambiente parece p-obable: fuera de las dreos inme-
diatas de excavacién y de los depdsitos de material excqvads. Compuertas
pora los mareas podrion usarse para eliminar sustancialmente el flujo de
agua entre los océonos, y el agua entre los compuertas tendria diferencias
de temperatura y salinidad en cada océano que podria constituir una barre-
ra limitada paro la transferencio de vida marina. Un proné:tico definitivo
y fidedigno de todos los efectos ecoldgicos de un canal a nivzl del mar
no es posible, La posibilidad de paso de especies dafiinas de un mar a otro
existe, pero los riesgos involucrados en ello porecen oceptables. Estudios
profundos comenzados antes de la construc-ién han sido iniciodcs y debe-
rén ser continuados antes de la apertura del canal a nivel para medir los
efectos ecoldgicos.

23.— Lo decisién paro construlr un canal o nivel deberia permitir
su plonificacién y construccién en aproximadomente 15 afizs hasto Vegor
ol plazo de su necesidad, que puede fija'se con :eguridad a medico qus
se ace-ca ese término. QOtros factores, s'n embargo, incluyendo los térmi-
ros del tratado con Panamd& deben ser nigociodos y rotificados, asi como
las prioridodes nocionales para su financiemiento federal, serfon los deter-
minontes finales en el caso de que el Presidente proponga ol Congreso que
legisle para un conal o nivel.

24— La construccidn de un conafl a nivel, de ser financiado princi-
palmente por los Estodos Unidos, deberia ser planificedo v l:vaZo o cobo
baio la direccién de uno autoridod auténoma del Gobiemo de los Estados
Unidos.

RECOMENDACIONES

La Comision de Estudios pora el Canol Interocednico Atléntico~
Pacifico recomienda:

1.— Cualquier nuevo tratodo con la Repiblica de Ponamdé debe
considerar:
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a) Lo creacién de un sistema de canal istmico, incluyendo el canal
existente y un canal o nivel del mar en la Ruta 10, operado y dsfendido
dentro de una relocién justa y mutuamente aceptable entre los Estodos
Unidos y Panamé.

b) Las dreos de cperacién del canal y de defensa deben Incluir
el canal existente y la Ruta 10,

¢} El control efectivo en las operaciones del conal y el direcho de
defensa del sistema del conal y las dreas del mismo por los Estados Unidos
previéndose la participacién paromefia medionte negociacionzs que tean

mutuomente aceptcble y consistentes con otras recomendociones incluidas
en este informe.

d) Adquisicién del derecho de la Ruta 10 para la autoridod que
operard el sistema del canal ton pronto como sea factible.

2,— El sistema conalero y deberd ser operado de manera que provea
ingresos justos y otros beneficlos econdmicos para Panamé consistentes
con la eficiencio de las operaciones del canal, la solvencio financiera de
la empreso, y el mantenimiento de niveles d2 peaje que permitan la com-
petencia efectiva con alternativas al canal,

3.— Otros naciones pueden participar en el fingnciemiento del siste-
ma del canal, si tal participacidn multinacienal es aceptable ol Gobierno
de Panomdé.

4. Sujeto o la prioridod de requerimientos nocionales més impor-
tantss, los Estados Unidos iniciardn la construccién de un canal a nivel en
lo Ruta 10 a mds tordar 15 afios con anticlpacién a la fecha estimada
de saturccién del presente canal, ahora est.mada paro que se produzce
durante ko dltima década de la centuria,

§.— Cuando los derechos y obligaciones de los Estados Unid:s bajo
nuevos tratados con Ponamd se establzzcan, el Presidente reevaluaré la
necesidad de una deseable capacidad adicional pa-o el tréfico d:1 canal,
y tomard las medidas conducentes al planeomiento de la construccién del
canal a nivel en 'a Ruta 10 cuando lo considare apropiado.

&.—~ La modernizocién del canal existente para que ofrezca su méxi-
mo potencial de trénsito deberd realizarse, pero sin que Involucre cons-
truccién de esclusas adicicnales.

7.~ Los Estodos Unidos seguird el desarrollo de la tecnologla de
excavacién nuclear, pero no pospendrd sus decis'ones en cuonto o poltico
del canal istmico por el posible estoblecimiento de la foctibilidad de ko
excavacién nuclear en fecha posterior,
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8.— Los sigulentes estudios, inlciodos ¢n el curso de lo investigocidn
de lo Comisién adn no completados, d:berén ser continuados por lo outo-
ridod de control del nuevo sistema del conal, si tal autoridod es establecido
y so obtiene el derecho de lo Ruta 10:

a) Investigocién de la sub-superficie geolsgica del trazado pro-
puesto para la Ruta 10 pora permitir lo seleccién del exocto curso en
propésitos de disefo,

b} Investigacién de la estabilidad de &ngulo apliccble o las con-
diciones geol6gicas de la Ruta 10.

¢} Investigacién en la hidrodindmica de groandes barcos que se
mueven a través de aguas confinodas con corrientes variables,

9.— Una ogencio permanente del Ejecutivo serd estcblecide paro
montener y coordinar las actividodes pablicas y privades que pod fan con-
tribuir a la evaluacidn d2 los efectos potenciales de un conal a nivel en
el ombiente, y si se decide iniciar la construccidn, recomiende al Presi-
dente =obre lao organizocién para tales investigaciones adicionales, tegin
se requieran, para llegar a conclusiones definitivas.

1¢ de diciembre de 1970.
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CARACTERISTICAS DE LAS RUTAS EN ESTUDIO PARA UN CANAL INTEROCEANICO

ANEXO A

Numero Costo ‘:l&h P::“'l‘: Longitud rofundidad Anchura Durullé- . "
du lo Nombre de Método Tipo comstruccién | L Minima Minima de la | Elevacién Termi
{en millones Millas travesio Pi srminales Ubicacién
Ruto la Ruts ds balboas) (:I::', { ) {Ples) (Ples) (Hovan) (Pies)
Tehuant C lonat 13.000 ESTADOS
) ﬂ':huu::t:gcc orﬁr:a:ao:\a 2970 170 17 812 Golfo de Tehuontepec UNICOS
. 163-165 Golfo de Campeche MEXICANCS
San Juan del Morta
2 Bohia de Fonseca| Convencional Esclusas 4,095 12
San Juan del
3 Morte-Realela VIA LAGO
MANAGUA
San Juan del Norte -
4 Tamarindo
Son Juan del Norte
5 "Bt Convencional | Esclusas | 4,094-4,135 | 12 173 40-60 600 17 760 Son Juan
Baohla de Salinos
San Juan del Morte VIA LAGO
n Juan
6 San Juan del Sur NICARAGUA
REPUBLICA
San Juan del Norts DE
7 Bahia de Safinas NICARAGUA
San Juan del Nort
8 | Bonlo de Salinas | TNcleor Nival 1.850 12 168 200-300 | 1,000-1,200] 17 760 San Juan
Bohla de Salinas
] _ REPUBLICAS DE
g San uon del Norte Convencional Nivel | 8.000-10,000| 15 170 40-60 600 20 760 COSTA RICA ¥
NICARAGUA
Nivel
8 [anaan g el comvancional y 170 060 () | oo m | 1819 | 760
. Nuclear Nivel
9 Chiriguf “ 55 200-300 | 1.€00-1,200 5.000
Calmit CH%&RERA-
[k¢-]
10 Palmas Bellos | Convencional Nivel 2,700-3,000 48.5 40-60 600 5 60 Lagarto &%ua‘dﬁ:ﬁ
Bahla de Chorrera DE PANAMA
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CARACTERISTICAS DE LAS RUTAS EN ESTUDIO PARA UN CANAL INTEROCEANICO

ANEXO A

Periodo

Numero| Co:::' d.“h de la Longited Profundided Anch Durackd
de lo Nombre de Método Tipo Construccion ong: Minimo Minima de ila | Elevocién
(sn millones |SoMstrue t § Terminales Ubicoclsn
Ruts ka Ruta de batbous) | ;m) {Miltas) (Pies) (Pies) ":":. :; {Pies)
" Chorrerg | Convenclonal Nivel 45.8 40-60 600 Bohia de Limén
Bohia de Limén Bohla de Charrera
12 Chorrera Convencicna! Nivel 43.7 40-60 600 Cristébal
Gatin Buhla de Chorrera
RUTAS
13 Paralelo al Convencional Nivel 48.) 40-60 600 Bolboc ALTERNATIVAS
de Panamé Bohla de Limén PARA
— UN CANAL
14 Canal e Nivel | Convencional Nivel 2,300 10-12 46 40-60 600 5 Cristébal A NIVEL, RUTA
por g Rura Actual Baiboa ACTUAL ZONA
DEL CANAL
Actual Canal Esclusas 45 42 300 8-10 (3) . Y RUTAS
15 de Panama Cristébal CERCANAS
16 Son Blos Nuclear Nivel 620 10 9.4 200-300 1.000-1,200] 3.5 1,100 Golfe geh..:n Blas
16 San Blas Convenclonal Nive) 6.272 40 40-60 600 4.5 1,100
17 sasardi-Morti Nuclear Nivel 747 10 45.6 200.300 |[1.000-1,200| 4 1,100 ;%h‘;a e SS:‘::?;:.:SI
18 Anglaseniqua Nuclcar Nivel 465 200-300 | 1.000-1.200 1,100 | gahia de Coledonia RUTAS DE
Asnat Bahla de San Miguel LA BAHIA
1,000-1.200 720 7 DECA NIA
\ 9. 200-300 ,000-1, Bohia de Coledoni
19 | Clmene | Nl | N o7 ot e Som Miauel
19 Caledonia Convencional Nival 5,132 59 40-60 600
Subeutf
-Ti Nivel . 1.000-1,200 Golfo del Darién
20 hlverthal Nuxctear ¢ 200-300 Bahla de San Miguel
Nivel 200- 1,000-1,200 Golfo de! Dorlé
21 Na}ll'm-r:qw Nuclear e 0-300 Buhloode San N:lg:-l
RUTAS
Nivel 200-300 | 1.000-1,200 Golto del Darld PR o
] - + bl o rian
22 T°"~'?'&r'§“"° Nuclear ve Bahia de San Migust RIO TUIRA
23 Atrato-Cacarica Nuclear Nivel 127-135 200-300 1.000-1,200 470 Tuthn.Rahin
Tuira de Ban Migusl
2 Afraio_-r:'ci::ndﬂlo Nuclear Nive! 125 200-300 14 500.1.200 957 .l.l‘uao:: “ﬂ'-::::-l
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CARACTERISTICAS DE LAS RUTAS EN ESTUDIO PARA UN CANAL INTEROCEANICO

ANEXQO A

Isthmion Canal Studies 1964, Panoma Canol Co., Sept. 1964,

Isthmion Conal Plans-1964, Engineering Review, March, 1964,

{sthmian Canal Plans-1964, Panama Canal Co,, Feb.,, 1964.

Numaro Costo u.“h P;:‘ﬁ' rud Prafundidod Anchura Du;n:llén Elevacts
de la Nombre de Método Tipo construcclén Long Minimo ¢ la | Elevacion Terminales Ubicacib
{en millomeg |SOMSITUC travesia Pi srmina cacidn
Ruta te Ruta de vabossy | gién (Miltas) {Pies) {Pies) (Horaey | Y
25 Atrato Nuclear 1,440 46-58 - 250 Golfo del Darié
Truando Convenciono 4,594 13 104 40-60 (1) 600 () 4 thT: d: Hurr:tliar!‘t
26 Atrato Nuclear Nivel . Turbo
Nopipi ve 200-300 1.000-1,200 Bohla :a Cupica
27 Atrato-Naplpf Nuclear Nivel 2 1.000-1,200 Turbo RUTAS
Doguads 00-300 ’ ! Bohia de Cuplca POR EL
RIO ATRATO
28 Atrato Nuclear Nivel 200-300 1.000-1,200 Turbo
Bolayo Bahia de Cupica
29 Atrata Nuclear Nivel 200-300 | 1,000-1,200 Turbo
Baudb Baudb
30 e Convenclona! | Esclusas 743 t4)  |1020 | 265 40 300-400 | 36-48 Golfo da Urabd
BIBLIOGRAFIA: Report on o Long-range Program for |sthmian Canal Transits. House Report No. 1960, Washington, 1960,

Vortnean, Luke J. M. Asce, Nuclear Excavation of Sea-Level Isthmian Camol, Journal of Waterways ond Harbor Division, Procedings of American
Society of Civil Enginiers, November, 1964

Engineering with Nuctear Explosive, Proceeding of the third Plowshare Symposium, Aprll 21, 22, 23, 1964,

Panama Conal, The Sea-Level Provect, American Society of Civll Engeniers April, 1940.

NOTA: Cuadro suministrade por la Oficina del Canal Interocednico del Ministerlo de Refociones Exteriores.
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ARO
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966

ANEXO B

ELEVACIONES MINIMAS DEL LAGO GATUN SOBRE EL MAXIMO DEL NIVEL DEL MAR

ENERC
86.47
85.55
86.73
85.78
86.78
86.84
85.84
86.60
85.15
86.20
86.23
86.07
86.70
86.00
86.15
86.32

MARZQO ABRIL

FEB.
86.16 85.40
84.91 83.79
85.96 84.32
84.87 83.66
86,08 84.82
85.80 84.73
84.61 83.19
85.51 84.15
B4.36 83.68
85.29 84.77
85.46 84.48
85.49 84.66
86.37 85.57
85.23 84.28
85.18 83.77
85.05 83.92
FUENTE:

83.93
83.41
82.91
82.83
83.52
83.94
82.48
83.24
83.37
84.76
83.77
84.14
85.15
83.78
82.82

MAYO
84.03
83.21
82.83
82.31
83.38
83.80
82,15
82.59
83.26
84.66
83.40
84.01
85.40
83.76
82.37

JUNIO
84.93
83.34
84.63
83.26
83.64
85.27
81.95
82.69
82.75
85.18
83.54
84.90
85.63
84.90
82.43

JuLio
85.03
83.81
8454
83.68
84.45
84.87
81.78
B2.64
82.85
85.08
84.57
84.90
85.52
85.94
82.10

AGOSTO
84.91
84.14
84.95
85.47
B4.58
84.90
82.3%
83.33
83.33
85.08
84.71
84.90
86.37
B6.25
82.33

SEPT.
85.30
84,57
85.40
85.40
85.27
84.92
82.55
B4.49
83.52
84.94
85.46
85.19
84.35
86.25
82.69

Panarma Canal Company, Meteorological and Hydrogrophic Branch.

OCT.
85.31
85.39
85.42
85.36
85.37
84.90
82.82
84.98
84.00
84.93
85.55
85.52
86.32
86.25
83.35

NOV.
85.85
85.39
85.44
85.56
85.73
85.34
85.31
85.44
84.97
85.79
85.72
8593
86.50
86.46
85.50

DIC,
86.74
85617
86.21
86.11
86.10
86.43
86.42
86.16
86.50
86.48
86.80
86.69
86.34
86.42
87.12
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Periodo
Fiscal {1)
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969

Total:

Promedio:

(1) Los periodos Fiscales

ANEXO C

EL CANAL DE PANAMA
AUMENTO ANUAL DE TRANSITOS OCEANICOS, PEAJES Y CARGA
DESDE LOS PERIODOS FISCALES DE 1958 A 1969

Transitos

Ocednicos (2)

473
1,089
76
277
(16)
776
19
398
784
1,422
(205

5,109

464.5

junio del siguiente ofo.

Peajes (3)

3,712,614
5,256,412
3,369,687
3,174,571
(491,359)
4,690,459
4,602,061
5,445,659
9,702,528
10,857,011
2,760,959

53,080,602

4,825,509

Carga
Ton.
Larga (3}

3,346,951
8,072,746
4,814,848
3,846,894
(5,186,275)
8,291,490
6,754,241
6,400,532
7,674,495
12,540,360
3,254,751

59,811,033
o

5,437,367

comienzon el 19 de julio y terminan el 30 de

(2} Trénsitos Ocednicos incluye barcos de mds de 300 tonelodas netas,
Medidas de la Compaiia del Canal, o de mds de 500 toneladas de
desplazamiente pora naves que pagan peajes sobre dzsplazamiento
basico {Dragas, barcos de guerra, etc.).

(3)  Incluye el total del Trafico del Canal de Panamé.

FUENTE:

Panama Canal Company and Canal Zone Government,
Annual Report, Fiscal Year Endad June 30, 1969,

pég. 35.
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Periodo

Fiscal  Ocadmicos (1)

1969 (3)
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000

TRAFICO ESTIMADO DEL CANAL DE PANAMA
PARA LOS PERIODOS FiSCALES DE 1969 AL 2000

ANEXO D

(PROMEDIO TOMADO DEL ANEXO C)

Tréinsitos

14,602
15,066
15,531
15,991
16,460
16,924
17,389
17.853
18,318
18,782
19,247
19.711
20,176
20.640
21,105
21,569
22,034
22,498
22,963
23,427
23,892
24,356
24,821
25,285
25,750
26.214
26,679
27,143
27.608
28,072
28,537
29,001

Promedio
Piarlo de

Trinsitos Exclusajs (2)

40.0
41.3
425
43.8
45.1

46.4
47.6
48.9
50.2
51.4
52,6
54.0
553
56.5
57.8
59.0
60.3
61.6
62.9
64.2
65.4
66.7
68.0
69.3
70.5
718
73.1

74.4
75.6
769
782
79.5

Promedio
Diario de

34.8
35.9
37.0
38.1
39.2
40.3
41.4
42.5
43.6
44.7
458
456.9
481
492
50.3
51.4
525
53.6
54.7
55.8
56.9
58.0
3%9.1
60.2
61.3
62 4
63.5
64.7
65.8
66.9
638.0
69.1

Pagjes en
Délares
(En Miles)

95,915
100,740
105,566
110,371
115,217
120,042
124,868
129'693
134,519
139,344
144,170
148,995
153,82)
158,646
163,472
163,297
173,123
177.948
182,774
187 599
192,425
197,250
202,076
206,901
211.727
216,552
221.378
226,203
231.029
235,854
240,630
245,505

Carga on
Taw. Large
(Em Miles)

108,793
114,230
119,658
125,105
130,542
135,980
141,417
146,855
152,292
157,729
163,167
168,604
174,041
179,479
184.916
190,354
195,791
201,228
206,666
212,103
217,540
222,978
228,415
233832
239,290
244,727
250,165
255,062
261,039
266,477
271,914
277.351

(1) Trénsitos Océanicos, incluye barcos de més de 300 toneladas netas,
medidas de la Cia. del Canal, o de més de 500 toneladas de despla-
zamisnto para naves que pagan peajes sobrea desplazamiento bdsico
(Dragas, barcos de guerra, etc.).

(2) Lo rota utilizada en esta columna es de 1.15, lo cual fue tomada del
factor de esclusaje del estudio "Panama Canal
Engineering and Construction Bureou, Electric Division, Metereoclogical

and Hydrographic Branch, January, 1961, Pagina 17.

(3) Los datos de este ofio son exactos,
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ANEXO E

CANAL DE PANAMA:

DISTANCIAS DE RUTAS PRINCIPALES

{Millas Nauticas)

PISTANCIAS

Rutas y Puertos
Representativos Yia Ponomé

Ruta
Alternative

Diferencio

Costa del Atléntico de Jos
Estados Unidos y Asia
Nueva York - Yokchama 2,700

Costa del Atléntico de los

E. U. y Costa del Pocifico

da América del Sur

Nueva York - Antofagasta 4,158

De Costa w Costa de los E. U,
Galveston {¢) - San Francisco  4.057

Costa del Paclfico de América

del Sur y Europa

Callao - Bishop Rock {d) 5,638
Costa dol Pacifico de Canadé

y Ewopa
Vancouver - Bishop Rock (d) 8,320

Oceania - Eurepa
Auckland - Londres 11,317

Costa del Pacifico de los

E. U, ¥y Europa _
San Francisco - Bishop Rock (d) 7,533

Cesta del Pacifico de los

E. U. y Costa del Atléntico

de América del Sur

San Frarkisco - Maracaibe 3,982

Costa del Atléntico de los
E. U. y Oceania
Nueva Yark - Melbourne 9,942

54

13,018 (o)

8,930 (b)

12,982 b) (o)

9,690 (b)

13,997 )

12,246 (b)

13,207 (b}

11,971 (b}

12,393 (b)

3312

4,772

8,925

4,052

5,677

929

5.674

7,987

2,451



ANEXO E
CANAL DE PANAMA;
DISTANCIAS DE RUTAS PRINCIPALES
(Millas Néuticas)

Rutes y Puertos DISTARNNCIAS
R tativ . " Dif
Fpresentatives Via Panamé Alterngtiva erencio

Antillas y Asia
Aruba - Yokohama 8,276 14,435 (a) 6,159
Antillos y Costa del Pacifico
de América del Sur
Aruba - Antofoagasta 2,840 7,850 ) 5,010
De coste o costa de América
del Sur
Maracaibo - Antofagasto 2,877 7.779 b) () 4,902
Europo y Asia
Londres - Yokohama 12,483 11,224 (a) 1.259)
Costa del Atiéntice de los
E. U. y Hawaii
Nueva York - Honolulu 6,703 13,348 (b 6,645
Antillas y Costa del Pacifico
de los E. U.
Kingston - Son Francisco 3,839 12,432 (b) 8,593

FUENTE: Oficino Hidrogréfica de los Estades Unidos. Tables of Distances

{a)
)
()

(%))
(e}

between Ports, Wachington, 1948,
Via Canal de Suez
Via Estrecho de Magallanes,

Se han tomodo los distancias desde el punte comun,el Conal
de Yucatdn,

El punto comiin de diversas rutas hacio Europo,

Para esta ruta, lo alternativa serio posiblemente transporte ferrestre
o combinacién de ruta maritima y terrestre,

Fueate Secundoria: CEPAL, Op. Cit., Poginas 62 y 63,
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PROYECCIONES EN 40 ARNOS PARA PROYECTO DE EMPRESTITO

Sobre 3,000 Millones de Délares
(Cifras en Millones de Délares)

ANEXO F

Primera Segunda Tercera Cuorto
Décado Década Década Década
1991 2001 201 2020
2000 2000 2020 2030 Totales
Ingrescs por Pecjes () 2,248.0 2,296.0 2,344.0 2,393.0 9.281.0
Menos coste de Operacitn
y Conservacibn (b) 81.0 815 82.5 84.0 329.0
Ingresos Netos 2,167.0 2,2145 2,261.5 2,309.0 8,952.0
Proyecto de Empréstite
Intereses (c) 1,331.3 956.3 S581.2 206.2 3,075.0
Amortizacién {d) 750.0 750.0 750.0 750.0 3.000.0
Suma Peogada 2,081.3 1,706.3 1,3312 956.2 6,075.0
Suma Disponible 85.7 508.2 930.3 1,352.8 2,877.0
C———r— i

(o) Cdlculos bosados en el Ansxo D

() Cdlculos bosados en CEPAL, Estudios sobre las Perspectivas del Canal de Panamd, México, 1945, Pag.

€) 6% de interés anual
(d) 75 miilones de délores por afic
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