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INTRODUCCION 

Con el descubrimiento del Ociano Pacifico, el 25 de septiembre de 
1513 se Inicie cora el Istmo de Panama una de las fases mitts trascen-
dentales de su historic. 

Bien sobemos coma o partir de ese momenta Esparta empieza a 
utilizer su oncost° foie pore concentror fuerzas expedicionorias y des-
pocharlas hacia los regiones de America del Sur: aqui se organize el 
ejercito quo tonquiste el Imperio Inca en el Per° y se comienza el trasla-
do de las riquezos de Este hada la metrepoli. Mos tarde se contribuye 
a expander el poderfo econernico de la Corona Espo6olo con los transac-
clones que se efectoon en las famosas Ferias de Portobelo. Conocemas 
tambien, la Importoncia clue el contrabondo y la pirated° tuvo en la 
region del Caribe, y qua aliment6 los economies de los imperios males, 
fronds y holandEs. 



A mediados del Siglo XIX el lien° panameno is aprovechado par 
miners° y oventureros para traslodarse hen CatfornIa en busca de los 
abundontes yacimientos de ons. Tomblin se utiliz6 sate via pare trosio-
dar *I arc hocia los areas del Tesoro Norternericano. As! Man°, Ia com-
panies norteamericano del ferrocarril transistmico Juan un destatado pope) 
en dates y otros transoctiones. 

TerrnInado la construction del actual canal, Los Estado* Unidos 
utilizon el 'strew paw desarrollor su poderio ectrenico y fortalecer su 
mercado en los poises subdesorrellodos. Durant. la Segundo Guerra 
Mundial, el Canal de Pavane& se convierte en zono estrottgica paro 
derrotor y someter a sus enemigos, tanto en el Odom Pacifico coma 
en el Atlantic°. 

El !steno ho servido a otras potencias cone* medic* de yawns/to 
econ6mIca imperial, pero Panama salo ha obtenido pobreza, otraso y 
subdesarrollo. Vemos, pun, comes la dependencla no:colonial que se 
monifiesto principalmente a troy& del control cosi absoluto del Canal 
quo posee los Estodos Unidos, ha lmpsdido nuestro desarrollo Integral. 
Reconquistar esta fuente primordial de riqueza es una torso de profundo 
sentido notional. 

Consideromos que nos cony's,* trazar una estrategia Integgente y 
cautelosa, pun el hemp° comienza a favorecemos y cremes quo coda 
vex m6s la situation internacional crear6 condiciones quo nos permitan 
oprovecharlas pare rescatar Ia plena jurisdictien soberaria en nuestro Canal. 

Actualmente carecemos de los recurs°, financieros para construir 
tin canal a nivel, porn tenemos dos valiosos tesoros naturales, y par tanto 
econttmtcos: nuestro angosto foja terrestre y su privilegiodo situation 
geognifica. Garantlas innegables porn la explotaclan y oprovechamiento 
de una via interoceanica. Eta base natural, geografica y economic° nos 
permitir6 obtener los medios finoncieros pans la ejecucian de la obra quo 
sera asi notional y no dependiente •  La situocien financier° de potencios 
e instituciones internacionales abren ya lo posibilidod de contrator 
empristitos gut obvien est las condiciones de tratados internacional.: 
onerosos en los que Ponam6 siempre ha Ilevodo la pear porte. 

Sin embargo, oparentsmente nos encontramos otodos a un instru-
mento jurfdico llamado Convenci6n !stink° de 1903 que nos impide 
negociar tin financiamiento para otro canal. En 61 los Estodos Unidos 
cree mantener el derecho de option sabre otro proyscto. Pero los circuits-
tondos tan especides de imposition, cooccian y ventoja en quo se dew-
=Boron los nsgociociones sabre el Tratodo Hay-Bunau Vorilla lo hocen 
yo nub jurldicamente a la luz del Derecho Internacional. Poe otro parte, 
Panama conserve autenomamente el decease, de construir su proolo canal 
ya eye ejercernos la sobsrania y por tanto la jurisdiction territoriaL 

Evidenternente este °climb no a tin estudio exabodo, pero pens°. 
mos gut es una base initial de Investigation °Marta a la preocupaciten 
de los panametios quo luchon par dada a nuestro pats tin verdodero con 
cepto de nation, quo, en el cow de los problemas del canal, nos soca hocer 
valor maestro derecho pare obtener el usufruct° de ate don natural. 



CAPITULO 1 

ELECC1ON DE RUTA Y COST° DE CONSTRUCCION 

Si observarnos el mapo del Istrno Centroomericano not daremos canto 

do Roo Pargim6  Presenta lp f910  rreSs anOnS10 de tierro. Ademes su forme-
don topogredice y get:1691w permit. moyores facilidodes pare to construe-
cites de tin canal. 

Son &boo poises los que hon side considerados en lot proyectos de 
construccion, en vista de qua ofrecen pos:bles condiciones porn su  rook-
zoclOn: Mexico, Nicaragua, Costa Rica„ Rename y Colombia. 

Aunque haste to fecha se ban planteado treinto posibles rutas (Anexo 
A) paro un nuevo canal, cob. mencionar quo poen se hem considered° 
seriamente. En elle intervienen urns sent de factores: en primer lugar, 
of meted° de excavocion, sea este conventional o med:ante el uso de la 
energies nuclear; lo longitud de excavocien, la topogrofio, pare determiner 
la masa de Norm; y la consistencio del suelo. Todo este se ref lela en el 
costo de construccien y en el mantenimanto de la nueva via. 

A.— RUTAS ESTUDIADAS DI MAYOR POSIBILIDADES DI 
CONSTRUCCION. 

A pester de haberse considerado tontas rutas, solo tres tienen posi-
bilidad de ser elegides: lo N9  10, Caimito-Palmas Belles; to N9 14, per 
to ruto del Canal Actual y la W 17, Sasordl-Marti. 

1.— Rote N9 10, Ceimito-Palmas BeIlas. 

Se prayed° a dies millas al oeste del canal actual, tendria uric dis-
tend° de 48.5 millos, sin elevoclones sedan de 360 pies y su travesia 
tornado clam horns (Anexo A). 

Sabre esta ruta, to Connell:1n pare el Estudio del Canal Interco.ante° 
At!entice-Pacifico del Gobiemo de los Estados Unities seRala en sus Con-
dusk/nes y Recornendaciones presentodas al President. de too Estados 
Unidos, el 1 9  de diciembre de 1970, come "la m6s ventalosa pans Un 

canal a nivel". Su costa de construccion se estimo en 2,880 millones de 



&Mares, segUn prestos de 1970, par msdio de excovaciones convencionales, 
con capocidad pare 35,000 barcos onuoles haste de 150,000 toneladcls 
de peso muerto. (1) 

2.— Rots N9  14, per le Rata del Canal Actual. 

Esta rum presento cast las mismos carocteristicas de to No. 10, con 
ligeras variontes. Su longitud as de 46 millas, con elsvactones haste de 
390 pies y su costa de calcula en 2,300 millories de &Mares (Anexo M. 

Su construccion tendria quo producirse par sIstemas convencionales 
de excavacion, "aunque mayormente por dragados a profundidod y con 
pellgro de criticos derrumbes por deslizamiento de laderas debido a la debit 
estructura geologic° del subsueto". (2) 

Par otra parts opino at ingeniero nuclear Simon Quirts Guardia qua 
Ia construcciOn de tin canal a nivel pot csto ruta"obligarta" a terror el 
canal actual par seis meses, to qua causoria a Estados Unidos perjuicios 
par valor de 500 millones de &Mores en el comercio maritime. (3) 

Aunque esta ruto as tecnicamente factible, segOn la Cornisitin de 
Estudlo porn el Canal InteroceOnico, (4) su construction as improbable 
porque la interrupci6n temporal en at trots:to interoce6nico pada° provo-
car hondas repercusiones en el comercio international. 

3.— Rata N9 17, Sosordi-Morti. 

Este rut° comprende un recorrido de 45.6 millas; la &tura de sus 
montonas alcanza 1,100 pies, cuyos terminates serion la Bahia de Cale-
donia y la Bahia de San Miguel, y tendria una travesia de cuatro horn 
(Anexo A). 

Iniciolmente se consider6 como lb de mayor probabilidad porque su 
COnstrUccion par medios nucleores of recto lo perspect.va rads economic°, 
al estimorse su costa en solamente 747 millones de &Slants; °demos, solo 
afectarfa a una escoso poblocion. Sin embargo, despues de haberze mon-
zadol investigaciones y estudios mos profundos on at mismo camp; ha 

dada coma conclusion quo no es tknicamente factible mediante dispo-
sitivos nucleores. Por mitodos convencionoles se estimaria en 5,000 millo-
nes de chilares, (5) sum° quo hace prohibitiva su realization, pot lo qua 

(1) Was° Apendice. 
(2) El Panama AmOrico (Panama, R. de P.), Descent...dos las Rates Furs 

de Panama, 16 de noviembre de 1970, Anti XU, Primer° Plana. 
(3) El Panama America, Opinion de T6cnico, Ibid. 
(4) yeast Apendice, Conclusion W 11. 
(5) Data suministrado par el Imo. Simon Quirtis Guardia Director de is 

Cificino del Canal Interoceanico del Ministerio de Ftelaclones Exte-
Bores. 



ha side piacticomente descortada pot to Comisian pora el BaudIts del 

Canal Interoceanko. 

S.— METODOS DE EXCAVACION. 

Existen dos formas de excavociones paro la tonstruccion de LIM canal 
interoceemico: excavaciones nucleates, o sea la utilizaciern de to energia 
atermice pot medio de explosiones; y Las excavaciones convenclonales me-

&ante el uso de explosives comunes y permitkies. 

1,— Excavations Nucleases. 

Cuando se consider6 lo posibilidad de utilizer Ia ertergla nuclear 
pore la contras:akin de un canal interoceanico, a troves del Istrno de 
Panama, cause alarma en los circulos nacionoles en vista de quo no so 
conocen los efectos quo pudiero tenter en nuestro flora y fauna ma Ma, y 
los consecuenclas en los seres humanos debido a la contaminacion radio-- 

 active provocoda par estas explosiones. Tuner que se just.tca par los 
estrogos a lo poblacien quo causaron los explosiones efectuodos en 
Hiroshima y Nagasaki. En aquellos casos los dories fueron mas permanen-
tes al provocor la radioactividod mutociones quo se transmiten a troves 
de gerieraciones. Estos mutociones produjeron nines defectuosas y se dese-
rrollaron enfermedades congenicas coma la leucemio y el cancer 6seo. (6) 

Despots de los estudlos reolizados, ,  la Comision pram at Estudio del 
Canal Interocianlco ha determinado quo la construccion de tin canal a 
fliVOl "excavado total o parcialmente par media de explosiones nuclsares, 
no es foctible par infinidod de rezones y probablemente siga asi, aunque 
se establezca la foctibilidad tecnica de la excavocion nuclear". (7) 

Par consiguiente, se puede decir quo la excavocion de tin canal, 
medionte la aplicacien de expiosivos nucleares, ha quedado procticamente 
descartodo on vista de quo no conlleva mayor seguridod. 

2.— Excavacitmes C 	ionales. 

Aunque este sisterna de excavacien es el mess costoso, es el mos con-
veniente pore Panama, yo csise no of rece ningan riesgo de contaminocilm 
radioactive coma sucederia con el otro meted°. 

Mamas, este sistema es mos ventoloso porque se aprovecharie mayor 
mono de obra nacional, Mientros quo on el de dispositivos nucieares se 
contratorion tecnicos altamente especializados en ciencias quo nos son 
— 
(6) Pauling, Linos (Premio Nobel), glint* de Gamest Editorial Polestra, 

Buenos Aires, 1961, paps. 49-102 
(7) %tease Apendice, Conclusion N9 10. 



ignoradas pot las limitaciones de nuestros conocimlentos. Al utIllzar throws 
nocionales quedarion gran parte de la Inversion en el pals. 

Las grandes masas servirian pare rellenor y habIlitar Negros para 
Ia ogricultura; y kis 'norm's rocos podrian set aprovechadas pore construc-
clan, fortolecer margenes, formar biota, construccian de rompeolca y 
robustecer las bases de los puertos terminates, 

La moqulnaria y el equip° excedente soda utllizado en afros pro-
yectos, coma la construccitn de commas de penetraam u otras (bras de 
cierto rnagnItud. 

C.— RUTA ELEGIDA. 

Al quedor descartoda la factibilidad tecnica del uso de explosNos 
nucleares en la excavocian de un canal o nivel, se elimin6 la pasibiliciad 
de construccian de las Rutas 17 y 25, omega la 17 podgier reallzarse par 
mediae convencionales a un costa de 5,000 millones de Mares. 

La Ruta 14 es tecnicamente factible par excavociones convenclonales, 
pro presento la desventaja de quo se suspends el trans:to par el actual 
canal duronte su construcci6m; queda la Rata 10 cense la imas ceavenieS, 
y su mayor factibilidad tecnica consiste en quo durante su construccian no 
Intrude/Ira las operaciones de tr6nsito del presenta canal, 

CAPITULO II 

LIMITACIONES DEL ACTUAL CANAL 

El actual canal de esclusas ser6 completamente obsoleto y podr6 
provocar una crisis en el comercio internacional. Su capaciead HMCo de 
operacion quxlara rebotada; y, proboblemente, swan insuficientes too 
recursos hidrograficas de quo dispone debido a quo se depende un poco 
del czar, verbigracia, de las candiciones climaticas qua la noturalezo 
pudiera ofrecer en un momenta determinado. 

A.—PROBLDAAS SOBRE EL ABASTECIMIENTO DE AGUA AL CANAL 

En julio de 1957 el Logo Gattin alcanz6 un gran dryers° en su 
nivel. LINO, a tenon un minima de 81.78 ples de profundidod (Anew B); 
este hecho cause) uno gran preocupocian a las autoridades resportsables del 
manejo del Canal de Panama'. Inmediatamente ordenaran un estudio sabre 
los condiclones minlmos de abastecimlento de agua y los ef !otos quo pudie-
ra toner en los operaclones del Canal sabre al transIto future y al aumento 
de to energla hidroelectrica. (1) 

(1) Panama Canal Comoany, Panama Canal Water Supply, Exinaring 
and Construction Bureau, Electrical Division, Meteorological and 
Hydrographic Branch, January 1961, OS I. 
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1.— Yenta Et Alimentation* tle Ages. 

El actual canal, pot ter de esclusas, consume grand's contidades di 
ague porn is operation's y las fuentes de donde se °banns son las 
sigulentes: 

a— Caesar del Lege Galan. 

La fuente de abastecimiento de ague del Canal de Panama precede 
del derrame de la cuenco del Logo Gatlin, comprende uno superficie di 
1,289 rriillas cuodrados cuya longitud aproxirnadamente is de 75 millco 
y un promedlo de anchura de 20 millas. Thine siete prIncipoles corrientee 
tributaries cuyo nervio is el Rio Chagres. (2) 

Este wince no puede set ampliado porque Si encuentra detenni-
node par la topograf fa del terreno y par consiguiente limits. Ii capooidod 
de recoleccian de ague. 

b.— Descripeilm de los Resents.. 

Como parte del proyecto del Canal de Panama fue construida la 

Represa de Gatlin a traves del Rio Chagres y form6 tin logo de 165 minas 

cuadrodas con capacidad pare 4,400,000 acres-pies que sirven coma canal 

elevodo entre los compuertas de Gat4ri y Pedro Miguel; roam& de esto 

se utilize coma reserve de ogua y generodor de mingle hidroelactrica. 

Represa Madden se construy6 en 1935 en el Rio Chagres sabre el Logo 

Gatan y dela un logo de 20 millas cuadredas con una capacided de 

623,500 acre-pies; esto obra es usado coma control de Inundation, gene-

radar de energia hidroelactrica y almacenamiento suplementario do 

ague. (3) 

Las dernandas de agua pans el Canal son recibidas de este' reserves. 

Suplen cualquier necesidod de provision de ague para las esclusos y sirven 

para tuner precauciones contra posibles inundaciones. 'rode el ague verticla 

de la Reprise Madden fluye en el Logo Satan donde se encuentra dispo. 

nible pore su uso. 

c.— Influeecias ClimatIcas. 

Este is la fuente original de donde procede el ague y 'tierce pods-
rose Influencio en los open:clones del Canal de Panama. 

— 
(2) Ibid., peg. 5. 
(3) Ibid. 
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I— Petrone. de Aguaearos. 

Los oguoceros en la Zona del Canal son estocionarlos y variables, 
se extienden desde un promedio anual de 70 pulgodas en lo costa del 
Pacifico y a 130 pulgadas en el Atlantic°. (4) 

Uno de los patrones is de fonnacilm local y cornienza abruptamente 
• principles de mayo hasta octutre y no cubre tin area uniforme. Otras 
Iluvias tienen su origin en los hurricanes tropicales cuando alconzan posi-
ciones en el oeste del Mar Caribe sabre el none del lame, y coma el viento 
as desviodo par el flujo constants de vientos merfdionales, entonces los 
vientos regreson de oeste a norte y generalmente ocurren fuertes navies. 
Si producen at comienzo de la estaci6n Iluvioso. Ex:sten tambien forma-
donee de Huy's!' origInadas par aires polores deb:do a las °rendes y altos 
presiones de otono e inviemo, proceden del Golfo de M6xico y olconzan 
el Istmo; el airs frio se colienta y obsorbe humeclod de los bajos estratos 
cousados par el ievantamiento orognifico de las montane& de la costa 
at:entice y, al encontrarse con los estates fries, se producen las !limas. 
Estos tipos de Iluvias son los que correinmente causal los prolongados 
oguaceros; el period° usual de estas fuertes precipitaciones ocurren circa 
del fin de la estacion Iluvioso y presentan un problem° in el control de 
inundaciones cuando las reserves de agua se mantienen a sus maxims 
niveles par it acopio de ague ante lo proximidad de la estacien seco. (5) 

II.— Oda. 

Utilizondo el promedio neto de rendimiento sobre la cameo de drenale 
del Logo Gatlin desde 1890 corno un Indice de humedad, un ciclo de asios 
sec-os operas circa de coda seis a nueve afios. Aunque su periodicidad 
Parece tener existencia, su valor de prediccion is discutible debido a Ines-
perados rambles a lo largo de lo fase. Estes periodos sacs han ocurrido 
in 1900-1901, 1905-1906, 1911-1912, 1919-1920, 1925-1926, 1930- 
1931, 1939-1940, 1948-1949 y 1957-1958. (6) 

Si puede apreciar en el Anexo B que el nivel del Logo GatOn durante 
it ciclo de 1957-1958 clamed los elevaciones mds bojos hasta los mesa 
de Juni° y Julio, coma consecuencia de lo extension de to estacion sew 

desduke de mayo. 

Promedie de Demme de Ague. 

El prornedio total de derrame de ague de la cuenca del Logo Gatlin 

se elevo a la cifra de 4,800,000 ocee-pies. Se deduce toe premed's, de 

(4) Ibid., peg. 6. 
(5) Ibid. 
(6) Ibid. p59. 7. 
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500,000 acre-pies que es lo pordlda onuol per evaporation, y quedo un 
premed o neto anual de derrame o rendimidnto de 4,300,000 acre-pies, 
equivalents a 5,941 pies c6bicos por segundo. (7) 

Per consiguiente, las necesidodes de ague para operor el Canal ergo 
supeditados o las reserves quo puedan ser almacedades en el Logo Gatun 
y el Logo Madden, los wales deben montener un promedio de nivel de 
79 a 87 pies y de 200 a 250 respectivamerite. Y estas reserves son alimm-
tadas por las corrlentes htfrograficas y, principalmenfe, las preciPtaciones 
atmosfericos; estas Caltimas son Impredecibles e incontrolables par el 
hombre. 

2.— Estudies pare Aumenter la Capacidad do Alm 	knee de Ague. 

Si bien el estudio realizado pot la Oficina de Ingenierfa de la Cam-
po/go del Canal de Panama considera quo son suficientes los recurtos de 
agua quo dispone el Canal, de tales maneras previene la posIbIlIdad de 
quo puede necesitarse mayor confided de agua pare efectuar las Gana-
clones de esclusaies ante la demando de trdnito de barcos. Par elle ha 
sometido clertos estudios sabre medidos para ciumenter la capacidad de 
almacenamiento a los funclonarios de la adminCtrocidn del Canal y a las 
autoridodes gubemamentales de los Estados Unidos. 

A continuecian posibles proyectos pore aumentor la disponibIlidod 
de ague: 

Prefundizamiente del Lecke pare Is Navegaei6a. 

El propdsito mets Inrnediato de aumento de almoceriamiento on a 
Logo Caton es el proyecto de profundizar el lecho pare la novegaciOn en 
cinco piss y permitirfa al logo acercarse a una elevocian de 77 pies, el cudl 
dada 487,000 acre-pies de dirponibIlidod odiclonal utilizable y todevla 
mantendrd las esclusas a una profundfdad de 42 pos. El profundizamiento 
tambien proveerd normalmente de p ofundidcd odicional en el !echo del 
Carte, el cual faciliter6 control pore la navegacidn en el colcdo de los 
borax. Eats hard posible obtener, duronte el ceriado minima de rendl-
miento de ogua, 40 esclusajes diarios y cerca de 2,000 KW de promedio 
de production de energia en Gat6n o de 45 esclusa* diados pens sin 
energfa. (8) 

Este proyecto quedard terminado o finales del ado de 1970 y ha side 
ampliodo al ensanchorse el Corte Gaillard lo que ha hecho aumentar la 
disponibIlidad de ogua. 

(7) IbId. 
(8) Ibid., peg. 10 
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b.— Reserve Adidasl se el Rle auras. 

Estudios proliminores sabre una posible reserve editionsl en la ports 
superior del Rio Chagres arriba do la Represa Madden indicon el rogue" 
rImiento de una represa di terse de 450 pin de allure. (9) 

"Si este sitio fuese desarrollado pore urns Optima prodoccitm 
de energfa, la reserve proveeria de 2.2 esclusajes diaries adicio-
nales durante el rats severo periodo seso. Si primoriomente se 
desarrollase pare abastecimiento de aqua pore el Canal Aim una 
produccilm ee energta comp conideracilm sesundaria, ei awe 
podria proveer de 4.5 esclusaies &arias adicionales en el period* 
mos critice.' (10) 

Par set su alto cost* inicial poco atractivo se hob's' descartado este 
proyesto, pero recientemente ha welt° a considerarse en el Informs del 
Economic Research Associates de Los Angeles de California. 

e.— Aunronto del Nivel de °parodic. del Logo Groin a use Bend& 
tit BB pies. 

La factibilidad de alcanzar al nivel mdximo de operacion del Logo 
Gattin a una elevation de 88 pies, un pie mos alto, se traduciria en 640 
osclusajes odicionales, o scree de cuotro diarios duronte la estoci6n sect 
Eta envolveria cdteraciones en las esclusas y compuertas, y requiriria 
capacidad adicional de vertederos. (11) 

El caste de estas mejoras es tan bajo que posiblemente se encuemte 
en vies de realizaci6n. 

Reprise de Trinidad. 

La construcan de una repress' pare separor a Trinidad, ramal del 
Logo Gatun, del zest° del Logo, crearia almacenamiento adicional de 
ague y proporcionaria tambion un control suplementarlo de inundocian. 
La capacidad del Canal quedarfa oumentada en nueve escluscrjes mos. (12) 

Sin embargo, su elevodo costa de construccilm lo ha solaced° en 

seoundo plane. 

Estos proyectos son los de mayor aceptaci6n. Se han hecho estudios 
de otros con el mismo propOsito, coma la formes:6n de un logo entre las 
esclusas de Miraflores y Pedro Miguel, senalado en ol Informs del Economic 
Research Associates de Los Angeles de California. 
— 

(9) ibid., p6g. 11. 
(10) Panama Canal Company, Review of Studies Potential Reservoir 

Development, Upper Chagrin River, December, 1960, p6g. 2. 
(11) Panama Canal Company, Panama Canal Water Supply, 

op. cit., prig. 11. 
(12) Ibid., pap. 12. 
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Per etre parte los funcionarlos del Canal hen tornado am reedIde 
core (thorns ague coma 

"La administrocion del ague, mpeclalmente to retard& 
intro el abostecimiento de ogua y to envoi° elictrica produclda, 
continuaba en 1969 siendo de mayor importancio. Cuondo el 
ague es vertida del &so de almacenarniento del Logo Gatim, 
esto reduce la comidad disponible pore esclusides y requiem irn-
poner restricciones de calodo pare las emborcaciones qua to 
tronsitan. La demanda de m6s ague pora esclusajes y la profun-
dided de calodo ho conducido a la sustitycion de energto hidra 
electric° par energia tamal y tempo a.mrnte se is 6.1 tzsando 
dos planes auxiliares flotantes, lo planta nuclear "Sturgis" y la 
turbine de gas "Weber", arnbas prestadcs par el Cuerpo de Inge-
Merle del EjErcito de los Estados Un dos. Un alive° nth pe ma-
nente ante la escasez de energta fee concerted° a troves de nego-
abalones con una agenda del Gobiemo de Panama reclen-
temente pare provision de energia, especialmente la cons-
truccion de una planto. (13). Adam& el torah, de los Estado* 
Unidos adiudic6 su primer controto en 1969 PO a una plonto quo 
ser6 construida en la Zona y estate en servicio en el sistemo de 
la CompaRla a mediodos de 1971..." (14) 

Todas estos medidas conducen a consumir menos energio hide> 
elictrica pore aprovechar el ague en los operaciones de estimates con 
el proo6sito de evitar ate las resiricciones en el colado de los baron no 
ofecten to confided de cargo tronsportoda, fenemeno quo Modesto Si 
comercio Internacional; adernes mermarlo los ingresos de las empress 
novieras 

3.— Problems scene el Control de Inundadonn, 

Uno de los problemas quo se to puede presenter al Canal de Panama 
es una inundocion provocoda pot el exceso de ['utiles cantos ofigenes so 
hon seRalado. Si bien una sequto puede causer perturbaciones en los 
°percolates del Canal, 6ste no quedoda poralizado pot los medidos quo 
toman los operorios pore controlor las agues. Splomente se obligate a as 
barcos a cruzar con on adado menor quo I. sefiale la CampaRto. Mantras 
quo uno Inundocion si interrumpirfa el trens:to, causerie dahos imernos 
on el Canal y en los areas cercanas y provocarto clerics trastomos al 
comercio internacional. 

SuPoniendo que, at final de to estacion iluvioso y ante la proxlmidod 
del period° seco, las reserves se encuentren a sus mairnos niveles: 87 pies 

(13) Controto por 25 atlas, firmodo el 9 de move de 1969, par 37 mill.,-
net de Wares entre la Compaifia del Canal de Panama y el Institut° 
de Recursos Hidreulieos y Electrificacien (IRHE). 

(14) Panama Canal Company, Annual Report, Fiscal Year Ended June 30, 
1969, pegs. 15 y 16. 
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en el Logo &shin y 250 pies en el Logo Madden; y entonces acurran 

abundantes Iluvias causando inundacione •  Ante este hecho se tomarian 

ciertas medidas coma abrIr todos los vertederos de In Represa de Gott*" 

utilizer las compuertas de las esclusas de Pedro Miguel y Golan paro 

desaguari Sin embargo este inundaciOn no habria &do totalmente centre- , 

 lode y habria causado los siguientes &Ras: 

"a.— Se requerirfan 54 horns pare reducir el nivel del Logo 
Gatim a 87 pies. 

'1).—Rellenos por erosion en las cactuses, las niaquInarias 
de las esclusas e instalociones elactr:cas quedarian inundadas, 
dalios en los ',mos de las cameras de (as compuertas y desogiles 
por hoberse usado come vertederos. 

"c.— La hidroeloctrica de Gatlin y las plantas Diesel de Miro-
flores quedarlan porolizadas por dos dies. 

"d.— El relleno de la via ferrea en el Lego Caton quedario 
dumergido y el puente de Gamboa cerrodo. 

"e.— Derrumbss ocurririon a to largo de la corretera trans-
Istmica, similar a los de diciembre de 1959. 

"f.— El trdinsito del Canal serio suspendido por cerca de cinco. 
dice. 

g.— Los doncs en la Zone se estiinarian en dos millones de 
&lines." (15) . 

Pero donde mos incide su efecto es en el tronsito par el Canal. Si 

se calcula en 40 travesfos pot dia, 200 barcos se ocumularian en los 

dna) dfas. Sc requeriria aproximodamente 19 dies pare slimingr el con-

gestionomiento de barcos. El total de 4,413 dios-borcos de retra -o, a un 

costa promedio de $1,906.00 pot dia-barco, significaria una pordida de 

$8,400,000.00. 

4.— Ontos en los °pendants per el Aumento de Transit*. 

En vista de que la disponibilidad de ague guard° estrecha reloci6n 

con el esclusaie y, par supuesto, con las travesias, In Componfo del Canal 

solicit6 tin estudio sabre el tronsito del Canal quo fue realized° pot el 

Stanford Research Instltute, el cuol fue emitida el 6 de octub a de 1960. 

Este estudio not surninistra las proyecclones futures de los promedios 

diaries de tn5nsItos y esclusajes: 

(15) Panama Canal Company, Panama Canal Water Supply, 
op. cit., Dogs. 15 y 16. 
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Anus 

196$ 

1970 

1975 

1980 

2000 

Transits' 

37.91 

41.39 
44.88 

47.96 

60.27 

Es;Ines 

32.9 

35.8 
38.8 
41.5 

52.1 (16) 

En el Anexo D se utiliz6 el factor de esclusaje de 1.15, que es el 

calculado por el Stanford; sin embargo, ate factor ha disminuido en los 

animas altos al aumentar las dimensiones de los ba -cos. Pero pare los 

efectos comparativos se recurre al mismo en los °nos siguientes: 

Alias Transitos Eaclusajaa 

1970 41.28 45.9 

1975 47.64 41.4 

1980 54.00 46.9 

2000 79.45 69.1 

Al comporor estas cifras se observe que las estimadas per el Stanford 

son merlon's; fueron muy conservadores en sus colculos, en vista de quo 
no se esperoba que el transit° se desorolloria en forma ton prcg esiva 

como ha sucedido en los (animas cinco ones al contemplbr las estadIsticas 

de la Campania del Canal de Panama. 

El estudio de to Oficina de Ingenierta de to Campania sefiola que et 

abastecimiento de ague paro los afios normoles de Iluvias sera suficlente 

despu6s quo se realice el profundizomiento del Corte Gaillard pore proveer 

al Canal de 66 esclusojes dicrios o nuSs (76 troves'as), pore sin production 

de energia hidroelectrito en Gates,. Esto representa 14 esclusajes mos del 

estimado pare el ono 2,000 par el Stanford Research Institute. (17) 

De acuerdo a las estimaciones de este trabojo, pore el afio 2,000, 

el esclusaje dicirio sera de 69.1, equivalente o 79.5 travesias, lo cual sight-

fica un excedente en tres eseusajes y tres trovesias del maxim° que 

tend(*) el Canal sego() la Oficina de Ingenieria de lo Campania. 

Par otro parte pora quo el actual canal incremente su capacidad poro 

manejar aproximodemente 26,800 barcos al ono, o sea un promelio de 74 

borcos (nodos e,  tendria quo ponerse en ejecuci6n quince proyectos de 

exponsian a un costa estimado de 92 millones de (Wares. (18) 

(16) Ibid., pig. 14. 
(17) Ibid. 
(18) Leber, Walter P. (Gcbernador de la Zona del Canal), El haw° de 

Canal de Panama, D.scurso ante io Socledad Americana de Panarn6 
pronunclodo al 19 de mayo de 1970 
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LIMITACIOPIES OPERACIONALES DEL CANAL 

Todas los 'studios reolizados sabre las perspectives del actual canal, 
°sr corno las personas quo hen tenido la oportunided de observer lo proble-
matic° de este moteria, convienen en que esI6 praxime a w salaam par 
el aumente del transit° debido al desarrollo del comercio Internacional. 

1.— Capecidad de Transit°. 

El Canal de Panama esta condicionado par su sistemo de esclusasc 
a lot operaciones meanicas de bamboo y aperture de los compuertas, 
la demote en el traslodo de los barcos mediate mules election, el cult-
do quo deben guarder en las esclusos cuando son atravaradas par la 
borcos y observacian de ciertos medlars de seguridad come lo velocIdad 
que deben mantener. Todo esto significo qua el Cisme° de travails cst6 
limitodo par estas operaciones, y los operarios del Canal establecieron un 
twomedio de 16.4 hoses, en 1969, on logos de 18 hares quo era el tiempo 
quo cansumion en 1968. (20) 

Con el propaito de rebajar ends este espacio de tiempo, existen varies 
proyectos, contemplados en el Informe del Economic Research Associates 
de Los Angeles, coma hocerles ogujeres a los compuertas de los etclusos 
para hacer mos rapidos los movimientos de aperture y clerre y dism:nuir 
ad, los oltajes par efet-tos de hidrodinamica; incluir tuberless adicionales 
en las esquinos del fondo de los esclwas porn qua los niveles se olconcen 
con mayor rapidez y reviser ciertas medieas de seguridad relocionadas con 
Pa restriccian de la velocidad de los borcos en las escluses, en el trayecto 
del Logo Gators y en el Corte Gaillard. Y pare agilizar el transit° de lot 
barcos se ye a ournentor el mimeo de remolcodores y mules elactrIcas. 

Tombian se estimo conveniente recibir a los bercos mucho niers cerca en 

las entradas de las esclusas. 

Veamos haste qua confided de travesias pueden. efectuarse en of 

actual canal sin que sea modificodo. 

"En el estudio de la C,EPAL denomlnado "Estudio sabre 
los Perspectives del Actual Canal de Panama", Mexico, 1965, se 
serial(' quo las meioses on el canal permItklon uno copacided 
maxima de 57 bassos diaries pare 1973 y de 70 barcos diaries 
porn 1980 haste finales del Nolo. Sin embargo dicho Infcrme de 
la CEPAL recorioce qua, par Informacian de la papists funciona-
ries del Canal de Panama, Id experiencia actual ha demostrado 
qua esos promedios me:mimes no se Snontendrfan pot rezones 

(20) Panama Canal Company, Annual Report, 1969, op. cit., ay. 13. 
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practicas y operatives. Dc mantra qua so podria flier can tiel 
sentido de la stands:id un promedio de 50 o 54 borcas diaries, 
Paro el alb de 1973..." (21), 

El promedlo de borcos diadem en el estudlo de le CEPA- ho sido 
sakeestimado. SI porn el oho de 196? el premed.° real fin de 40 boron, 
pa 1973 tendrfa un prornedlo de 45.T, basdndose en un promedb de 
consent° de 464 barcos par oho (calculo realized° sabre los Mos compress-
didos intro 1959 a 1969). Estas proyecclones estuvieron may alejades de 
In realidad al comporarlas con los estadisticas de lo Compalila del Canal 
de Panama. 

Veamos to quo at Irmo el Protean- Emilio F. Clore: 

"De acuerdo can datos oficiales de la Compania del Cana 
de Panama el promedio de transit° diario es de 36.5 barcos di 
300 toncladas netas base. Con base en esto cifro podemos 
colcular quo en el ono 1966 esos ,  transitas cr.urrieron curznte• 
344 &as completos, dejando el equ.volente a 21 dins del cno 
sin actividad por efectos de arrealos de lastesclusas o de cual-
quier ot o motivo. SI osumimos quo lot mejorcs tecnologizcs y 
administrativos aumentan la ettiencio de los eperacionss on 
los oho, futuros de manera quo is reduzca el periodo de ino:ti-
vidad a solo 15 dios en el ono podriamos calcular °hare, sabre 
est° base, el nUmero promedio de transit° de borcos en el 
futuro as!: 

1966 (Real) 31.5 
1976 (fit.) 47.7 
1986 (Fit.) .59.4 
1996 (at ) 71.1 
2000 (Est. ) 75.8 

"SI el punto de saturacian de capacidad del Canal se.reatIza 
en terminos de esta tEndencio histd-ica encontramos quo en 1976 
el Canal todavia aria adecuoc'o, mientras Quo para 1986 (.on 
un promedio de 59.4 dlarios) ya hobrfa rebasado to cocazidad-
mdixima de 57.0 tansites diarios colculedo pa - a 1973. Es o 
indica quo pare despuds de seta ultimo fecha se requerira imple-
mentor importantes progromes de inve-s6n pora extosón  
adicional de la capacidad del Canal, usando co-no cifra la de 57 
barcos diarios, stria cproxImadamente en 1982 o 1983." (22) 

Estos calculos se encuentron bastante aproximodos a los.del Anexo D. 
Las pequeRas dIferenclas se deben a qua el estudio del Profesor Clore este, 
based° en los aRas de 1957 a 1966. Este estuda en camblo, ha tornado 
en cuenta los Ghee de 1959 a 1969. En los °hos de 1968 y 1969 ocusa-
ion tin fuer» Increment° del transit° interocsdnico par el dent del Canal 
de Suez y la Guerra de Vietnam Par otra parte estos calculos debieran 

(21), Clare, Emilio F., Los Tratedes, Leccian IX, Catedra de Relaelones 
Econamicas Intemaclonales, pegs. 18 Y 19. 

(22) Ibid., pap. 19. 
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ser superlores en vista de quo no se consider6 "la posible reduccian de 
300 bassos a cause de to huelga de estibodores en la costa ate de as 
Estodos Unidos y en los puertos del Golfo desde el 20 de diciembre de 
1968 al 21 de febrero de 1969." (23) 

Tomemos un hecho casual quo sirve de medido pans calculer el 
punt° de saturocidn del Canal de Panama. 

El 25 de febrero de 1968 un basso japonds llamado Sharon Mona, 
cargodo de mineral de hlerro, se desvi6 choc6 con tin banco en el lode 
este del Corte Gaillard, perfordadoss y hundiendose en el lupin. El Canal 

de Panama quedd cerrado al transit° por 18 hoses y 20 minutos mientras 
se reflotabo el barco hundido. Este incidente hizo establecer uno nusvo 
morca. Cruzeron 65 tames el Renal on 24 hoses. Este espacio de tiempo 
sirvi6 pare ocumular tin apreclable mimes° de barcos qua esperabo su 
trovesfo. (24) 

Ante esta emergencie, los empleados del Canal organizaron los posi-

clones de los borcos, lo quo les permitI6 descongestanarlos en forma mas 

anciente y rapida. 

Par consiguiente, estimamos quo el punto maxima de saturacIdn is 
de 62 basses do promedie diarie par razonss de montenimiento y repent 
clones; y no 65 barcos porque esto morca se realiz6 bajo una situacidn 
extroordinoria. 

De acuerdo a los pron6sticos del Anexo D, este promedlo se logror6 
en 1987; y si pot habilidades ticnicas y admin:strcrtivas, se estoblece tan 
promedio Igual a la marco obtenldo, entonces 6sto sera' olconzeda en 1989. 

Memos, cobe set-afar quo los funcionorios de Id Commit, del 
Canal 33 encuentron realizando investlgocianes Manias de operacidn y 
onalisls de sistema peso meioses los facilidodes de transito. Paso elk 
'wan hacienda lo siguiente: 

"Un comit6 para el Estudlo del Horario de los Barcos con-
sistente en un equipo de empleados de la CompaRia y ton con-
sultor ha sido establecido. Su objafivo es hocer un riguroso 
analisis de operaciones de control del trofko maritimo y deter-
minor la factibilidoci de to census:6r; de un computcd:.r al 
heron° de transit° de las naves. En el coso de quo la aplicacicin 
del computador no se encuentre foctible, el estudio podsla reali-
zes la meta importante de moyores meioses al prcsente manual 
- 

(23) Panama Canal Company, Annual Report, 1969, op. cit., prig. 9. 
(24) Panama Canal Company, Annual Report, Fiscal Year Ended 

June 30, 1968, gags 14 y 15. 
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del sisterna de Wades qua esti rapidomente volviindose mos 
cornplelo a cause del volumes) de transit° y tame,* de los 
borcos." (25) 

Como se observe, as outorldodes del Canal de Panama 'sten utill-
tondo tpdos los medios posibles pore prolonger su inevitable saturacion. 

2.— OiTOS problemas qua Obstamlizon las °perm:ones. 

El Canal de Panama requiere constants mantenimiento pore qua 
puede efectuar eficientemente sus tareos sin Interrumpir el transit° de 
borcos. 

Entre estas labores tenemos qua anuolmente deben hocerse revisiones 
Overhaul) periedicas de las esclusas. 

revisions son completadas en cuatro lomadas, coda 
uno requiere oproximadamente 20 dies, quedando su via fuera 
de uso y causondo un moderado comulo de berms que esperan 
su travesio. Melons revisiones futuras reduchan el-tiempo de 
la via fuero de use a seis dim o menos, en vista del siempre 
creciente transit°, lo cual no es dessabls pero necesario paro 
continuer el eficiente funcionamiento." (26r 

Estes revisiones requieren 80 dies en total. Durante este tiempo el 
Canal puede operondo con un 50% de eficaeo porque uno seccian de un 
fuego de ins esclusas puede parolizoda Estes threes, antes considsradas 
de rutin°, odquiere en los actuates mementos, connotaclones dramaticas 
porque se tram de instalociones con mem de cincuento dies de uso y par 
b tante, necesita constonte mantenimiento ly vigilancia en todas y coda 
una de sus estructuras. 

Una situacien potencialmente peligroso, qua requiri6 tine accien 
inmediato de emergent°, tuvo lugar en 1968. Du -ante el met de abril se 
descubri6 una largo grieta de 1,200 pies a lo lorgo de la lodero oesW 
de Culebra que alconz6 haste el Corte Gaillard. Inmediotamente se Inici6 
una investigacian geologic° en gran escala para determinor la magnitud 
de este movimiento sismico. Una inspsccidn en el lugar mostr6 que la 
hendiduro se extendi6 a 2,800 pies mes al norte, pero en minor grade, 
lo curd totalize uno distend° de 4,000 pies. (27) 

Si bien este hecho sin prscedentes no ofect6 en monero 'Ileum' el 
desenvolvimiento normal del Canal, si Mama a los funcionarios de la 
Compoiiia, circunstancia que los ha obliged° a oumentar lo Weiland° 
debldo al desconocimiento de los grades de peligrosidad inherentm y fronts 
a dams de moyores proporciones posibles en el future. 

(25) Panama Canal Company, Annual Rape*, 1969, op. cit., peg. 15. 
(26) Panama Canal Company, Annual Repast, 1968, co. cit., peg. 15. 
(27) ibid., peg. 17. 
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CAPITULO III 

PERSPECTIVAS FUTURAS DE UN CANAL 

Antes de rvalizarse una Inversion se calcialon los posibles ingress y 
las perspectives que puede tens, el proyecto. Por tat motive is necesarlo 
considerar los aspectos quo pusdan ofector el transito futuro pare deter-
miner lo copecidad comercbl de la nueve via y sus posibles elects en 
el comertlo Internacional. 

AUMENTO DEL TRANSIT°. 

En el oumento de transit* luegort tin paps! important. S lutes ,y 
el movimiento de cargo que puedo realizarse a travas de 61. Es obvio 
quo en los (Skims afios estan ocurriendo carnbios en el oarnercio inter-
nacional coma consecuencia del desorrollo tecnologlco en el transports 
maritime, to Incorporacidn de nuevce sistemos pans transporter la cargo 
y lo oparlcion de nuevos mercodos y fuentes de mated° prima. Tot esto 
debe examinerse pora establecer las posibies proyecciones en el transit* 
de tan canal interoceanico. 

Para elle hay quo observer dos aspectos: los rubs y los cargos. 

1.— Rotas. 

Las rutos tlerten una gran importancia en el trrSnsito pOr el Canal 
porque interviene la distancio come factor principal en el ahorro de 
tiempo y el costa del transporte. 

En el Anexo F se describen ios rutos entre los puertos mas repre-
sentatives del comercio mundial que cruzan el Canal de Panama. Seiieb 
tombien los diferencias en distend= de los otrcs rutos alternatives. 
So observe, en la ruto de Europa y Asia (Londres y Yokohama), la via 
del Canal de Suez comb ruta alternative. Esto permanece corrode par 
conflictos bikes, factor que determine el uso obligado de la via del 
Canal de Panama. 

Las rums son Stades per Los mercados de produccian y consume; 
osimismo, el desorrollo de ciertas areas, comb America Latina y Asia, 
oontribuyen al establecimiento de otras quo antes no existion, por  necesi-
docks de comerciolizocian. 

Tombliln pueden aparecer nusvos rutas deb:do a que, dittos poises 
pudleron Incorpororse al comercio mundiol, actualments rndrginados per 
motives politicos Internaclonoles. 
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"Eh los ProYectionn se ha suPuesto quo holstein do manta-
nerse las condiciones normales de desarrol o economic° en el 
ambito internacional y se attune qua, de °ambler las circuits-
tondos politicos qua imperan en el mundo, si se incorporon 
plenamente al comercio mundial nrondes bloques Kenton:cos 
como la U.R.S.S., lot poises europeos de econemla centralmente 
Planificode ci la China Continental, tendrian quo varier Ws pro-
yecciones." (1) 
Recientemente varier de estes poises est6n negociando con los del 

hemisferio occidental y se hon convertido en usuarios del Canal de 
Panama. 

2.- Cargos. 
Para determiner las proyecciones futures en las cargos hay quo con-

sidecar dos aspectes fundementoles quo son las mercanclas y las formes 
de embarques. 

a.- Principals, Moment's': ewe Transiting a Travois del Canal. 
Existen once productos baskets de los cuales cuatro ocupan el 54.9% 

del total de la cargo, distribuldos en esta forme: 

Corbett y Ceque . 	  16.1% 
Minerales y Metales 	  11.5% 
Petreleo y Derlyodos 	  17.4% 

Granos 	  9.9% (2) 

Ellos se mueven cosi en la misma orientacian geografica y "m6s del 
60% de la coins se tromporta del Oceono Atlantic° al Pacifico". (3) 

Veamos chore as proyecciones calculadas par la Comisi6n Economi-
c° pare America Latina (CEPAL) sabre estos productos: 

	

Petroloo 	Carbon 	Metcles 
Albs 	 flitches 	y Ditty. 	y Coq.. 	y 81'ne. 	Slows 
1935 a Q (a) 	44,261 	6,073 	3,358 	6,242 	4,026 
1957 

96 (b) 	100.0 	13.7 	7.6 	13.9 	9,1 
1961 o Q 	 64,480 	11,682 	5,969 	8,086 	6,907 
1963 	 100.0 	18.2 	9.2 	12.5 	10.7 
1964 	Q 	 70,550 	13,328 	6,563 	15,427 (c) 

% 	 100.0 	18.9 	9.3 	21.8 (c) 
1980 	Q 	105,895 	14,500 	12,500 	11.535 	12,200 

% 	 100.0 	13.7 	11.8 	10.9 	113 
1 (cI) 	150.1 	108.8 	190.5 	1431 	164.9 

2000 Q 	257,290 	17,900 	16,700 	33.283 	15,200 
% 	 100 0 	11.7 	10.9 	8.7 	9.9 

1 	 216.5 	134.3 	254.5 	165.8 	205.5 (4) 

(1) CEPAL, Estudios sobre Its Perspectival del Actual Canal de lienwan6, 
30 de Octubre de 1965, Mexico, p6g. 79. 

(2) Panama Canal Company, Annual Rested, 1969, op. cit, dia. 8. 
(3) Ibid., ode. 10., 
(4) CEPAL, op cit., plig. 42. 
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to) Contidod en miles de tonelodas. 
(b) Porcentaie del trofico total. 
(c) No oporece el desglose entre grams y mineral's. 

(ch) Indica de aecimiento 1964 - 100%. 

En ate cuodro se observe que it total de la cargo is de 257 millones 

de toneladas para el ono 2,000, sin embargo, segaln it calculo•del Anon 
D paro el mismo afio is de 277 millones de toneladas. Esh Verona° 
so debe a qua los oflos tornados en consideracign al confecc.onarse egos 

proyecciones no son los mismos, ye quo en los Ultimos aRos el Canal ho 

tenido un oumento considerable de cargos. 

Sc seiSala tambion en el mismo cuodro, quo los porcentales MITES 

pondisntes a estos cuatro productos en el atio 2,000 disminul 6n en rela-
cign con el olio do 1980. Ego ta debt a que la CEPAL est6 corsiarando 

las posibles disminuciones en las cargos qua puedan causar las rutas alter-

natives utilizodos por los grandes cargueros a grand l (bulk corner:). 

Al hoar unto comparoclan entre estos proyecclortes y los porcentales 
reales paro 1969, detallados al principio de esta secci6n, tenemos quo 
porn el renglon de Petrels° y dells's:dos disrninuy6 en 1.5% y pora el 

rangier) de Gabon y Coque aument6 en cosi 796. Esto hoce suponer que 
los condiciones de transporte de carga no sufriren diszninuciones en su 
Indict 

b.— Fames de Transposes. 

Existen varies formes de tronsporte de macancias quo pueden ofector 

el transit° par el Canal. 

1.— Cergueros Gigentee. 

Ante la creciente demand° del comercio internacional se ha deso-
rrollodo la tendencio a construir coda vez los borcos mos grand's. 

Estos barcos, como los gigontes cistemas y corgueros o grans!, tienen 

Ilmitodo so capacidod para.transitor par el Canal. 

"Cerra de 1,400 borcos en servicio o en construction no 
pueden cruzar el existent° Canal de Panama pot limlariones de 
aikido o mango, o no pueden posarlo complstamente cargo-
dos." (5) 

Algunas de estas unidada lo transitan porcialmente cargados y "los 
compailas gut operart estos barcos no consideran economic° proporcionar 

servicios regulores a troves del Canal." (6) 

— 
(5) Estodos Unidos de Americo, Fourth AMMO, Report, Atlantic-Pacific 

Interoceonic Canal Study Commission, July 1, 1968, p6g. 7-3. 
(6) CEPAL, gp. cit., peg. 70. 
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Edo no quiere deck: quo estos grand's calibres no let sea economic° 
utilizer el Canal en ciertas rums sl pudiesen °traversed°. 

Par ejemplo, en la rum de costa a costa de los Estado" Unldos, cuyee 
puertos terminal's son Galveston y Son Francisco existe uno difetencla 
de 8,925 millas Murices (Anexo si se sigue to ruto del Estrecho de 
Magallanes en vu del Canal de Panama. "El costa por toneloda de estos 
cargueros as 70% ntenor que pare un barco de menos de 50.000 tone-
bdas" (7) y el costo tilas-barces es de $1,906.00 paro el mismo; (8) 
pot consigulente pro un carguere a grand l de 100,000 tonelodas su costo 
dias-barcos es de $2,661.00. Si ate corguero hIclese el trayecto a roz6n 
de 10 minas nouticas per here le tornado 54 dfas a un costa de 
8143,856.00; pro si utilizer° el Canal le hark en 17 dies, sts costa de 
travesio serla de $45,288.00 mos $90,000.00 quo pogaria en concepto de 
peale y su costa total estaria en $135,288.00. Se derive un ahorro de 
$8,568.00 y 37 dies. 

Ahora tomernos el factor tIempo. Este barco it ahorra 37 dies. Ello 
obedece a que la via de Panama tiene 4,057 millas nauticas mientros quo 
la rum alternative par el Estrecho de Magallanes es de 12,982 minas 
nouticas (Anexo E). En otros terminos, la rum por el Estrecho de Maga-
llanes represent°, tres veces el recorrido per lo de Panama. Signif ca quo 
este carguero puede hocer tres viojes per el Canal en el mismo tiempo, si 
tuviese to capacided de crutorlo, en vex de uno solo par la rum alter-

native, y obttnria, par supuesto, una mayor utilidad. Incluse, estas mis-
mos barcos obtendrian mayor's beneficios al toner la posibilided de un 
mayor voiumen de viajes, ounque el costa per to ruta del Canal fuese 
mayor. 

Eta significa quo si eixistiese un canal a nivel con capacided paw 
permitir su transit°, 'ruches de ellos lo utilitarian. 

Par etre parte, es improbable que ante la tenclencia del aumento de 
estos barcos, un canal plerda su importancia. Estes naves generalmente 

transportan cargas coma: petr6leo, carbon y Mineral :is; mlentros qua pore 

kis productos °abodes se utilizon buques nibs pequerms porque ahorron 

tiempo y pueden atracar en los puertos de poca profundidad, von a los 

centres de consumo y la demand° no exige cantidades tan grandes. Adem6s, 

lot grondes corgueros operan en rutos determinados, donde ex:sten (as 
- 
(7) Stanford Research Institute, Analysis of Panama Canal Traffic sad 

Revenue Potential, morzo de 1967, p6g. 13. 
(8) Panama Canal Company, Panama Canal Water Supply, 

op. cit., peg. 16. 
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Grandes fetes de malaria% primes hada los centres de industrializacl6n. 
Elio °beds*" a qua no es comercial transporter urns paces mercontlos 

bade lot peque8os Puertos- 

Al.-- Okothsetas. 

Oro de los factor's qua audios° °factor el tr6nsito por el Canal to 
conatituye Si increment° de as oleodutos. Pero atm no pueden transom-
tor todos lot derivados del petraleo sin dIsponer de verbs limas de 
tuber:as. 

SI ohora so pienso en la con/km=14n de un oleoducto a trends del 
;alma no es Ma con el prop6sito de aliviar al transit° por el Canal debido 

su carcass:, saturacidn. 

Sabre el posible impact* quo tendrils en el Canal la construction de 
un oleoducto, seibla la CEPAL: 

"Para 1980, el efecto sabre to capacidad del Canal sorb 
muy relative y el ohorro representoria alrededor de it 3.7 pot 
ciente) del transit° anuol do barcos." (9) 

Sabre el mismo asunto reproducimas el criteria del Gobernador de 
Jo Zona del Canal: 

"Pero consideramos quo los oleoductos no podn.r. ser 
utilizados coma media pans transpolar to:.os los productos del 
petn51“)•  No 'stomas en uno de las rotas principales del oamercb 
del petn5leo on el mundo. Somos un bolones entre cuencos. el 
Atlantic° y el Pacifica, y contamos con muchos productos 
vados del petraleo quo pavan por el Canal, no sdio aceite cad% 
y ersemos quo olgunos de estos productos y del crudo, continua-
ran tronspo tdridose par el Canal." (10) 

De ocuerdo o las estadisticos de la Comparda del Canal el movl-
miens° de los productos de petrdleo es el siguiente: 

	

Atlantic* 	Pacifico 
Cl 	 Cl 

	

Pacifico 	Atlantic* 	Total 
Total de Petroieo 

y Dsrivados 	Q (a) 	16,003 	1,620 	17,623 
— — 

Petrol*" Crudo Q 	 5,996 	 572 	6,568 

Gasoline 	Q 	 1,652 	 22 	1,674 (11) 

(a) Cantidodes en miles de toneladas. 

(9) CEPAL, op. cit., oda. 4. 
(10) Leber,,Wolter P., 'loc. cit. 
(11) Panama Canal Company, Annual Report, 1969, ap cit., pa. 48. 
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En el cuodro anterior se hon incluido lot dos principal's product's 
del petrels* qua se transporton par el Canal de Panama. Los otros 
vados no Omen tanto movimiento, y representan el 47% del total. Se 
observa tombiin quo lo mayor aantidad se mueve del Atlantic* al Pacifico 
y de construIrse oleoductos se Florian en to misma direcciem. 

Par otra ports, no entroaaria gran ventola comercial la constmccien 
de silos porque el transports maths* a los puertos terminales se realizes-
elan en trios pocos viojes con los **demos gigantes cistemas. 

Costsisers. 

Ultimamente se ha desorrollado tin tevoluclonarlo sistema en el trans-
ports de cargo llamado "containers". Consisten en colas de metal de 
dimension., apreciables clue sirven pans embolar los mercandos, los 
cuales quedan sellodas hosts ser obiertos pot el consignatorio. 

Los princtpoles otributos de los "containers" son el felon mane)* 
de ellos par varlos media, de tronsportes y la seguridod que proporcionon 
a la mercancla. 

Este nuevo ;Immo wage learcos aproplados, coda dla tlenden a see 
mas glandes, y se teme puedan ofector el transit° par el Canal. Pero 
actualmente este sucediendo lo controrio al ournentar el roamer° de barcos 
quo to cruzan. 

Sabre el particular, °firma el Sr. Leber 

"Estos barcos no sten muy grand's pora el actual canal, 
y no nos otrevemca a pronosticar que nunco lo sen6n, par to 
simple cozen de que estas naves deben atracar en cosi todcs los 
puertos del mundo, y estos puertos no son lo suficientemente pro-
fundos para atender borcos clue scan tan grondes quo no Pueaan 
tronsitor por el Canal de Panama." (12 1  

Por lo tanto, para tin future canal a nivel, CUM:pa SS sigan constr..- 

yendo estos barcos mos grondes, Mayor sere lo necesidod de cruzarlo. 

IL— POSIBLES INGRESOS. 

Los peajes constituyen el principal Ingres* que obtendrio un num* 

canal a nivel; tombien se pueden recibir Ingresos indirectos o subIngresos 

qua aumentarlan las perspectives rentobles. 

(12) Leber, Walter P., loc. cit. 
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Peejes. 

Actualmente la Campania del Canal cobra: (a) 90 centavos par tone-

lade rem paw barcos mercantes, navios de guerras (de °trot naciones), 

Stenos, boroos hospitales y yatcs, cuondo °carman pasajeros o cargos; 

(13) 72 centavos por toneloda neta pare tales barcos en lostre, sin posajeros 
o sin cargas y (c) 50 centavos par tonelodo neta pans otras embarcoc:ones. 
Los barcos de los gobiemos de Panama y Colombia estek libres as pogo de 
Denies. (13) 

"Los peales quo octualmente se cobran en el Canal de 
Panama fueron estoblecidos en el ono 1912 y reducidos en el 
ono 1938, dads esa fecha no ha hob.do revis:On alguna. Esto 
significo que la devaluaci6o. monetize° norteomericano (1934), 
el °omens° mondial en el nivel de precios, el increment° de los 
costos y fletes de la marina me conk, etc., no ha tenido innuen-
do en los peojes que se cobron en el Canal de Panam6 y pot 
lo tonto dichos peojes no guardan relocion razonable con el 
servicio que ofrece el Canal a las flotas mercantes del mun-
do." (14) 

Los ingresos en concepto de peaks si este Canal fuese exclusiva-
mente comerciol sedan moyores. D2 ocuerdo con el Informe Anual de k 

Campania del Canal de Panama', en el ono fiscal de 1969 qua termina 

an junio, se colect6 en peojes $95,914,000.00, Si a esto Is ogregamos 

$6,760,000.00, par diferencio en la tarifa porn las naves de guerro de 

too Estodos Uniclos, y $231,000.00 paw los naves de los Goblemos de 

Colombia y Panama, quo se encuentron exoneradas de este Pogo, hubiese 
resultado $102,905,000.00. 

Por otra parte, estas recaudociones serion much° mayor si no exis-

nesen clerks privilegios pare los naves comerciales norteomericonos, puss 

las medidos de los barcos no estan siendo consideradas correctamente. 

"El barco cistern° "Bunker Hill", de matricu'a norteameri-
CCM°, segein medidas del Canal de Suez, tune 8,154 tznelcdos 
netas, a wean de $0.97.5 por tonelada, pogo la soma de 
$7,971.00 per cruzor el Canal. a misma nave pare el Canal 
de Ponam6 tiene solo 7,745 tonelodos notes, y a razon ee $190 
por tonelada de peaje pago $6,971.00, o sea. $1,000.00 menos. 
Es decir, pore este buque tanque el Canal de Suez es 14.3% mos 
coro quo el de Ponam6. 

"En la actualidad in Suez las naves de pasakros pagan la 
tarifa complete a razors de $0.97.5 par tonelodo neto, aim en el 
caw de que tronsporten tin s6lo pawls's°. As! el "S. S. Motson'a" 
de bander° norteamericana, tiene pore el Canal de Suez 18,352 
- 
(13) Panama Canal Company, Annual Repent, 1969, op, cit., p6g. 2. 
(14) Care, Emilio F., op, cit., p69. 17. 

28 



tonelodas netos y a reran de $0.97.5 par tonelodo pogo $17,939. 
En cambio, al misrno bare° de pasobros se le oplico en el Canal 
de Panama un sistemo thin mos liberal paw determiner su tone
loie, de suerte quo alconza sdlo a 12.890 tcnelcdos, las quo a 
rozlin eh $0.90, poga solarnente $11,601.00; es deck, $6,338.00 
menos qua en Suez, o sea quo el Canal de Suez le cuesta at 
"S. S. Motsonia" 54.6% mos quo el de Panama." 

Ahora consideremos otro aspect° y es el oumento de la tarifa de las 
peaks, el curd debiera elevarse en vista de quo los costos de operation, ad 
como los fletes, ha tenido un aireclable increment° durante la vida del 
canal; pero la realidad nos presenta otros foctores quo no homes tornado 
on cuento. Si blen es necesorio un aumento en el valor de las peajes, no 
treemos quo pueda ser sustancial. Para elevorlo se necesito realizar un 
estudio sabre los posibles resultados quo tendrio en el trdfico maritimo. 

El Stanford Research Institute estima los efectos quo pudiese acarreor, 
durante lot prOximos velnte alas en lot ingresos. 

Pereentale 
de Aurnente 

Promedie de 
Ingreso Asurell 

Prornedie de 
Cerge Antral 

0 101 	(a) 116 (b) 

25 118 106 

50 121  91 

100 125 70 

150 125 56 

(a) En millones de Mares. 

(b) En millones de tonelados. 

"Un oumento en los peajes de 100% a ma; no sdlo resulted., en 

Grandes p4 -didas.inrnediatas, sino to mos importonte es que ello eliml-

nada el arecimiento, incluso se °Wad° un declive en el volumen do 

trafico. Par ejemplo, si se proyecta en una rata de 150% de aumento 

sabre lo presente estructura de peajes, cousarla un obsoluto descenso 

en el volumen del trona, de 60 millones de toneladas largos on 1970 a 

52 millones an 1990. 

"La rozOn de este efecto predominant. de un aumento a largo plow 

en los peojes fue encontrodo en la maturates° de las olternotivos &spa-

nibles de los emborcadores y cargueros." (16) 

(15) Benedetti, Eloy (Dr.) Tres Energise Sore el Canal de Panama, 
Ediciones Nuevos Rumbos, Panama, cogs. 48 y 49. 

(16) Stanford Research Institute, op. cit., cog. 13. 
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A continuation uno brew deseripelon as seen Rice de alternatives 
pore use dtl Canal que put= ser utilizedase 

Rotes Alternatives. Par ser la diferencia en &stannic'. relativaments 
pequefias lot baron pueden wear el peso por el Canal si let result° mos 
borate la otro via. Ejemplos come ,  Nuevo Zs!candle a Europa y Jap6n 

Brasil. 

Alternatives en el tornaRo de lot berms. Al aumentar el =mono de 
lot borcos, el costa par toneloda desciende y el alza de los peaks 
estimuloria nun mits a los =toreador's a construir barcos coda vez mat 
grondes. 

Alternatives en el servIcio de los embargoes. Se desarrollaria m6s 
el sIsterna de "containers" y oumenterfa la capacided de estos borcos 

pare °borates el costa de transports. 

Alternatives en los medios de transportes. Aunque el transports 
aereo es sieved°, Este puede sustituir a to ruta eid actual Canal si Ia 
difereneio en caste no es apreciable. Memos en lot Estodos Unidos 
soda° utilizarse ice ferrocarriles pare el transports de cargo si let result° 
=Ss bonito. 

Alternatives de mercados y fuentes di moterla prima. Buscarfan 
nuevos mercodos y fuentes de moteria prima en otros lugares o los yo 
acostumbrodos al el flete par la ruto del Canal les fuero mos costoso. 

Alternatives de. desarrollo. Recurririen a otras areas de desarrollo 
come As'a y se olefarion de Amitrico pare buscor rebel° de costes en 
el tramporte maritime. 

Como vemos, el alza en el volor de los peajes puede ocasionan 
perdides par la disminucion de as trcrvesios. Mn sin necesidod de (=men-
tor to tarifa, los Ingresos son lo suficientemente otractivos coma pore 
clarontizor uno inversion de este neturaleza. 

Ones Ingrates. 

Memos di los peajes, el abostecimiento de naves represent° MO 

intro= adicional. Aunque este servicio ha disminuido bastante en los 

animas ofios debido a to gran outonomia que hen alcanzado los berms 

madames, yo quo no necesitan hoar escala porn adquire combustible y 

%dresses. (P7) 

(17) No hemos podido reproducir dates sabre cite servicio en el actual 
Canal porque los infamies finoncieros presentan anis globoles. 
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Otto actividad que ortglnarla Ingres°, sed, In erection de instals-
eines polo reparor y enemy banns; es decir Moline en complen ment 
lin canto logreron lot pianos on el Canal de Sun., en den& Ilegaroein 
c construir barcos on sus propios athletes. 

"El Organisrno del Canal ha procedido a la mejoro de un 
astillero quo Ileva; haste °hero, construidos cuotro novice de 
3,000 toneladas coda uno. Estos cst Otos proceden chore a la 
construccian de un novie de 6,000 toneladcs y se °presto pore 
otro de 12,000. El mismo astillero precede a la reparation de 
buques y construccian de cargueros y remolcadores." (18 

El establecimiento de puerto' terminates y ampliociones de zone* 
lens, con lugores odecuados de almocenamiento pare mercaderias, serion 
aims generadores econemicos quo prducirion ingresos y ocupocian a to 
mono de obra 

CAP1TULO IV 

FINANCIAMIENTO DE UN CANAL A NIVEL 

Antes de poser a estudior Tot problemos de financiamiento hay quit 
considerar otras Implicaciones, tobre la construcelin de un canal a nlvel, 
pore determiner si es fustificable SU inversiOn y si las posibilidodes de 
ingresos previsibles permitirlan rec-uperarla. 

A.— IMPLICACIONES SOBRE LA INVERSION. 

Todos los quo ban estudiado los problemas del Canal concluyen an 
lo conveniencio de un canal a nivel on lugar del tomer jusgo de esclusas 
sabre la actual via. 

Pore su operocian se requiere gran cantidod de mane de obra; 
el increment° de to productividad supons un oumento earner° en lo 
escala de salaries y el costa de operacian crece en lo misma proportion 

quo el transit°. 

"En un estudio realiiado hace poco tiempo por la Compa-
Ma del Canal, al comparar los costes de opsacian del Canal 
actual con los de un canal a nivel se Dego a la conclusion cue 
este 6ltima inversion quedario justif.cada econamicamente par 
el volumen de transit° quo existe y per el pus se ha supuesto 
paro los dos praximas decodes; las economics quo se obtendrion 
en el costo de operacian justlicarfa en 1980 la sustitucian del 
canal actual per otro a nivel del mar." (I) 

10 DepOblka Arobe Unida, La Revolucidn on Doc. Moe, 1952-1964, 
&Mica Norte, Madrid, 1964, pegs. 87 y 88. 

(1) CEPAL, op. cit., peg. 83. 
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Si ban as kwersion aria mayor, an combio, a. reducirlan los gostos 
on el renglan de salaries debido a la menor canticlod de mono de obro. El 
erecimiento del transit° selo influirla en muy pequeria escalo on lot costos 
porque los barcos pasorlan con poca interyenci6n del personal. La admi-

nistraci& y montenimiento de canal a nivel supondira gastos fijos en 
los qua no tendria nag& efecto el aumento de transito. 

La construed& de nuevas esclusas perrnitirion el rnanejo de borcos 
hasta de 150,000 toneladas de peso muerto, pero no tendrien mayor 
capacIdad; mientros quo un canal a nivel podria ocomodor rutinarlo-
mente barcos de 150,000 tonelodos de peso muerto y tendrIa la facultod 
de 250,000 tonelados de peso muerto bolo condiciones controladcq. to 
capocidad de tr6nsito to estimo on 35,000 bards al oho. Podrfan costar 
mos de ties quintos del costa maxim° de un canal a nivel. (2) 

GARANTIAS CONDICIONES PARA EL FINANCIAMIENTO. 

Cabe agregar quo uno de las moyores garantlos pora la amortIza-

clan de un emprestito consiste en la forma de pogo de los peajes. Cosi 
en su totalidad se realizo al contado, De no hocerlo, el baroo no cruzo 
el Canal. Hoy otra forma de utilizar este servicio: medionte la entrego 
de un bono de cumplirolento emitido pot una tompaiiia de •eguros, lo 
quo viene a ser una transaccian cost on efectivo y sin ningan riesgo. 
Salo se to concede credit° sobre el pogo de peojes a las naves del Gobler-
no de los Estados Unidos, el cud l se °Pasta con to liquidocian de las 
utilidades netas. 

Aunque to construccian de un conol a nivel, pot la Rum No. 10, 

se estimo en 2,880 millones de &Mares, se ha confeccionado En el Anexo F 
los proyeeciones para un proyecto de emprestito par 3,000 miliones de 
adores (tomondo en consideracion los cambios on su valor qua puedo 
sufrira el dater) pagodero on 40 °Fos a un Inteths de 6%, o partir de 
1991, si se consider° coma dio de inicio de los operaciones del nuevo 
canal. 

En el Anexo F se observo tombien quo durante los cuarenta anos 
siguientes a la aperture del nuevo canal, se hab-6 recaudado en con-

cept° de peajes 9,281 millones de &Imes, el equivalent° de mas de trot 

yeas lo inversion. Si a esto Is descontamos el costa de operacion y 

mantenimiento calculado en 329 millones de dolares, resultaria un ingre-

so neto de 8,952 millones de &tares, sumo quo garantizaria la canto-

loci& de cualquier emprestito para dicha obra. 
- 

(2) Vane Apendice, Conclusiones No. 6 y NO. ) • 
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Los primeras ones de ate inversion serdn le; at dlf kites porque 
los Ingresos recibidos an concept° de peales van aumentando paulatina. 

mente en la mead° en qua crece el tnansito, mientras quo los inte-

reset decrecen at baler el capital amortizable, y par lo tanto la dispo-

nibilidad aumenta. Durante ate plaza la sumo disponible alconzarfa 

2,877 millones de &Mores segon el Anna F. 

Una entidad financiera qua otorgue un emptestito de este natu-
raleza querrd tomer medidas que le asegure quo el capital to ser6 reinte-

grado, par b que exigird ciertas condiciones contractuales, y edemas 

deseara participar en la administracion can cierta autoridad quo le 

garantice la seriedod de la empreso. 

C.— FUENTES DE FINANCIAMIENTO. 

Siempre se ha pensado en los Estado' Unidos tram° el 6nico pals 
con capactlad economic° para la realizaci6n de una obra coma un canal 

a nivel. Pero la historia nos demuestro que el primer canal interoceanico 

fue construido par una empresa comercial quo se llama la Companio 

Universal del Canal Marttimo de Suez. 

Para construir asta via se obtuvo so inversion medionte to yenta 

de acciones de la CompaFla fundada y post3riorrnente fueron odqui-

ridas par Inglaterra y Francio, logrando el control del Canal. 

Si Esto fue uno forma de logror capitol para lo *cud& de eso 

obra, par to tont° se debe pensor que pueden ex'stir otras fuentes quo 

provea los recursos necesorios pare construlr el nuevo canal a nivel. 

1.— Outs Posner's. 

Si se ha excluido a los Estodos Unitlos como fuente de financia-
miento, is par el hecho de qua cites pretenden realizar la nueva via como 

51 fues3 parte de su patrimonio y retener el control efectivo an las opera-

clones de to misma. 

Por consiguiente, se debe intentar en otras potencies coma Rusio 

y Japon. 

co.— Rua.. 

Esto es la segundo potencia del mundo actual y antagonica, en 
cuanto a so sisterna economic° y politico, a los Estados Unidos y Pana-
ma. Esto no quiere decir qua se deba evitar lo relation economic° y 
financier° con ellos. Actuolmente se estan derribondo los barreros poli-

ticos que montenion a los poises del bloque sacialista marginados del 

comerclo mundial, y Rusia coma las otros naciones similares buscon 

estrechor (as relaciones comerciales con los del hemisferio occidental. 

33 



El financiomiento y construccien de tin canal a nivel podrio Inte-
rnet a la U.R.S.S. porque lograrfa simpatfas en el piano internacional, 
la ayudo prestodo a tin pequefio pots en la explotoclon de su recurs° 
natural. Por otra carte, significarfa un alto prestigio tecnolegico, la cons-
truccien de uno obra de Ingenieria tan portentoso coma lo sorb ° tin canal 
a nivel del mar. 

Un hecho parotid° ol quo se plantea, ounque de diferentes climen-
stones, fue la concesion de un prestomo o Egipto para la construccilm 
de lo Represo de Asuen, quo le voile un gran reconocimiento par parte 

del mundo 6rabe. 

Egipto habla solicitodo 16 ayuda economic° porn lo realizacien de 
este proyecto al Banco internacional. de Reconstruccien y Foment° 
(BIRF) junto con lo G -on Bretorla y los Estodos Unidos; sin embargo, 
el 19 de full° de 1956 le retiraron lo oferta financier°, lo cual obliges 
ci ate pals a solicitor a la U.R.5.5 el finonciamiento pare este proyecto. 
Rusia le concede!' tin emprestito par 1,300 millones de rubios, equivalent. 
a 325 millones de &tares ,a un interes de 21/2% anual reembolsoble en 
24 anualidades. (3) 

Este proyecto significo ports Egipto tan oumento considerable de lo 
superficie cultivable, un sistemo permanent. de irrigacien, control de 
las agues poro evitar los peligros de altos crecidas, mejoror la nave-
ocean fluvial a lo largo del Nib o durante todo el ono y producir merge, 
hidroelectrica pore ser utilizado en la ogriculturo y la industria. 

Pam Egipto esta presa es de vital importoncia porque la agriculturo 

es fa base de so economic y constituye el nOcIso de la mayor parte de 
(as exportaciones representondo una importante fuente de &visas extran-

ieros, necesorias al desenvolvimiento econ6mico. 

Induce:lbtemente, lo sumo prestado a Egipto es din veces menor 
de b que Sc necesitorfo pare lo construccion de tin canal a nivel, pen 

no se puede decir quo no se obtendrfa el financiamiento mientras no se 

gestione, porque a Rusia se le presented° lo oportunidad de hactrle justi-

ce, a una pequern nacion o la cuol siempre se la ban negado. 

b.— Japan. 

Uno de los mayores usuarios del Canal de Panama es el Japan, 
debido a so gran desarrollo industrial y comercia' de los dos Oltimas deco- 

(3) Rept%lice Asabe Unido, La Alta Press, Grafico Norte, 
Madrid, 1964, pegs. 5 y 6. 
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dos. Se sabe que este es tin pals de escasos recursos pero de una gran 

tecnologia y, par consiguiente, tiene quo buster de lea poises productores 

las moterias primes quo necesito. 

Si se estudian las estadIsticas de la Comp°Fro del Canal, estas 

dernuestron el gran trlifico de cargos clue ha tenido ate pals. Para el 

alio fiscal de 1969, cna6 par el Canal 33.5 miliones de toneladas do 

productos de las costes atkintica y de Europa con destino a Japen, cifro 

que represent° el 51.82% del total. (4) 

"7.3 millones de toneladas se movieron principalmmte 
del Japen con destino en el perimetro del Atlantico." (5) 

De acuardo con to se5alado, pare el Japan, bl .actual Canal repre-

senta una necestdad national, come lo sorb a tambien el futuro canal a 
nivel. Este Ultimo evitarbe demoras en la erpero de tumo, el transit° 

a troves de 61 serfa mos repido; es dear, aceleraria su comercalizacilm. 

Par otra parte, el mismo prestigio quo tendria pare Rusia la cons-

truction de un nuevo canal a nivel, lo tendria pare el Japen. Semliki come 

propaganda de so gran capacIdad tecnologica en la realizacien de obros 

de tai magnitud. Tambien, per ser el Japan uno de los mayores construe-

totes de barcos, el canal a nivel incremented° el comercio marftimo 

Internacional, de tal manera quo dernandaria la manufacture de nuevas 

unidades. 

Per ro tante, esta potencia econernica, considerada la tertera actual-

mente, podrfa financier este proyecto, y contribuirla al desarrallo de so 

transporte maritimo y su comercializaci6n. 

2.— Mercado Conran Europe*. 

Las poises europeos son altamente industrializados y cuenten con 

grondes recursas, pen) necesitan comprarles a pekes productores de 

otras materias primes. Tienen tambien una antIgua tradition comercial 

maritime, to qua los hace poseedores del 45% de todos los barcos del 

mundo, sin incluir los pekes socialistas. Se destaca en primer lugar la 

Comunidod Britenica con la mayor f Iota comercial de todos los 

mares. (6) 

— 
(4) Panama Canal Company, Anneal Report, 1969, op. cit., pig. 64. 

(5) Ibid., peg. 11. 
(6) Alen 	 Mundial 1970, Editora Modern°, Inc., Nueva York, 

E. U., peg 	 476. 
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Este continente es uno de los Inas importantes usuarlos de' Canal 

de Panama. Durante el aao fiscal de 1969, crux6 hacio Europa el 37.75% 

de la cargo del Pacifico al Atlantic°, y de Europa con destine at Asia 

el 9.51%. (7) 

Por este motivo, se pada° Interesor a esta corgunidad de naclones 

para quo concedan *1 financiamiento, ante la Importancia quo tiene pose 

alias la ejecucion de un canal interoceanico en el desenvolvimiento do 

su comercio maritime y desarrolio Industrial. 

La fuente de recursos de este emprastito podria operar median?. 

cuotos aportadas por fos poises consignatorias de este mercado coman, 

Inter& colectIvo quo contribuiria a estrechor sus relaciones. Memos les 

prodaciria una utilided (intereses) quo podria ser aprovechada en deltas 

focilidades en el desarrollo de sus activIdades. 

3.— Organism°. Internocionales de Credit.. 

El mayor organisms de credit° es el Banco Internacional do Recoils-
truccian y Foment°, llamado tombian Banco Mundial, quo podria nor 

una de los fuentes de financiamiento para este proyecto. 

"El total del capita! suscrito del Banco Mundial es de 
20,663 millones de &flares; de este contidad MI° el equiva-
lent° de 2,067 millones de dalares ha sido pagado, parts en 
oro y dolares y parte en monedas nationcles; y el resto punks 
nor exigido en coso de quo se necesIte porn hacer frente 
obligaciones del Bancc 

CEI Banco vende sus bonos en los mercodos de capial de 
todo el mundo y en septiembre de 1962, sus obligaciones wan 
de 2,532 millones de &flares. Mn cuando la mayorla son bones 

en &Stares, mes de la !need se han colocado fuera de los Este-
dos Unidos de, Norteamerica. 

"El Banco Mundial tamblan solicit° participacitin &recto 
de inversionistas privados en sus prestamos. Mediante la pa ti-. 
cipacian en las nueyos prestamos y la yenta de partes de 
prestamos de su carter°, el Banco se ho provIsto de los fondos 
par 1,360 millones de dalares pare sus operociones. Las yentas 

participantes privados son sin garantia del Banco. No ha 
habido perdidas sobre los prestamcs haste la fecha. Los bancos 
de dePasitos que participan compran nannalmente los primeros 

— 

(7) Panama Canal Company, Annual Revert, 1969, op. cit., 
pops. 54 y 60. 
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vencimientos, y sabre nuevos prestamos recibe 5% actual, mds 
uric comisien de % par oho sabre lot fondos por &pones. Los 
tows corrientes son de 5% a 5%% anted, de ocuerdo con el 
plow. Los terminos del Banco incluyen un periodo de area 
antes de empezar el pogo principal; to extsnsion del periodo 
se basa en el tiempo requerido est:modo part quo el proyecto 
finonciodo empiece a producir Ingresos." (8) 

Se deduce quo los recursos del Banco Mundial son apreciobles y 

medlos de quo dispone pore aumentorlos son selidos, par lo cudl 

• 

	

	la copocidad pare prestor el capital necesario porn este proyecto. 

Sin embargo, tenemos quo: 

"El Banco no presto el costa total de los Provectos 
program's; normalmente selo financlo el cast° en dIvIses de to 
compro de bienes y servicios importados y excepcionolmente 
costos en moneda local. El prestotaeo cubre los costa: loccies 
usualmente mes de la mitod total, con recursos de otros 
fuentes." (9) 

Esto no significo quo no se puede obtener To totalidad de la Inver-

On, solo quo tendrla quo hacerse mixto: el aporte de Hs Wanes y servi-

ce's importodos de parte del Banco Mundial y los gastos locales par 

leo u otras entidades de credito, lo cual resultaria un compromise 

Otra de los instituciones internacionales de credit° quo Moue on 

inportancia es el Banco Interomericana de Desarrollo. 

"El monto autorixado de los recursos ordinaries de capital 
asciende o 2,150 rnillones de delares. De este monto, 475 
millones aarresponden a capital pogodero en efectIvo y 1,675 
millones a capitol exigible. 

"Hosto fines de 1966 el Banco habit' vendido nueve 
emisiones de bonos y obtenido dos emeriti:4 tos directs, por un 
total de U.S.$395,300,000, qus han sido incorporados o los 
recurs° ordinarios de capital." 001 

Por consiguiente, los recursos de capital conque dispone el BID selo 

ion suficientes pora sufragat parte de un proyecto similar. 

— 
(8) Clore, Ernilio F. (Prof.), Institution's Intemeclonales de Credit* y 

de Descent*. EconemIco, Lecc'en VI, Ceases° de Relac ones Econ6- 
micas Internacionales, 'Universidod de Panama, 1965, pegs. 1 y 2. 

(9) !bid, p6g. 2. 
(10) Ahnonoque Mundial 1970, op. cit., pegs. 277. 
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4.— Lupines Finenciernt 

Existen tnuchos bancos prIvados con grandes capitoles y con surplice 
romificaciones on todas partes del mundo, Estes bancos, de tenet la 
seguridod de un fructffero negocio, no vocilarfan en ofrecer su concurs° 
pare In realization de este proyecto. 

Lo mos probable es quo una empresa de 6stas quo participare on 
el financiamiento, emitiria bonos qus sedan colocados en los mercodas 
finantieros del mundo y el producto se utilized° en la obra. 

Est6 demos decir quo los interests serfan elevados y lot plazas de 
amortization mos cortos qua los de uno entidod de craft°, porque serlo 
una actividod totalmente lucrative. 

CONCLUSIONES 

El desarrollo de este trabojo tiene el °Net° de inkier las posibIll-
dodos de quo puede construirse otro canal quo sea panarntho. La (mica 
forma de obtenerlo sere mediante un emprestito, puts carecemos de los 
medios economical adatuados. 

Memos considered° varies puntos del problemo canalero movidos tor 
In intencion de senalar todos Hs aspectos que puedon afector el transit° 
y explotaclen de uno zania intermarftimo. 

S:empre se hablo tratado de intimider a Paname con la toils del 
canal a nivel tor rutas de Centroamerica o Colombia. Pero lo foctibilidod 
Monica ha demostrado quo es par nuestro lstmo donde se rendre quo 
construir y, practicomente, ha quedado la Ruto 10, Calmito-Polmas Belles, 
coma lo elegida. Panama, reiteromos, geograficamente Bens la czclusivi-
dad de construction. 

El pnnente canal de esclusos este condenodo a convertirse en reit-
quia hinerico como consecuencio del creciente y progresIvo transit° mari-
time. Aunque se le began mejoras par° atumular mayores restrvos de 
ogua o se aumente su capacided °perm:on& mediante reformas a sus 
sisternes tecnicos y mecanicos, no se haria otra cosa quo prolongar su 
agonia. 

Este canal, al Ilegar a su punto de saturation, provocara perturba-
clones at comercio internacional y ser6 la mejor oportunidad quo tendrei 
Panam6 pore reciamor su sod de justicia y demander la devolution de 
su territorio. Ademen, sere el moment° indicado pare quo se puede soli-
citor el financlamlento para In construcciem de la nueva via, la awl 
no ofrecer6 estos probiemos. 
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Las pers.pectiyas futures del nuevo canal a presentan lo suficlente- 

mente hologodoras porn devolver la inversIen en un buen plozo; edemas 

no se han cuantificado ciertos factores que Norton aumentor los ingreso4 

No creemos que sea en la mesa de nsgociaciones donde se nos har6 

iusticla, tenemos experiencies notables. Despui; de finalizadas los con- 

versaciones en 1967 nos presentaron tres Instrumentos que sust:tulan el 

Tratodo Hay-Bunou Vorilla y donde se' nos orrancaba otro concesi6n; 

come to era la opci6n pare un canal a nivel, y nos montenlon en el mismo 

status juridic° en forma indefinkla. 

El concepto impedeIista de los Estodos Unidos no ho variado. Bosto 

observer los RecomendacIones y Conclusiones presentadas par la CerniCon 

Pere el Estudio del Canal Interoceenico AtIsSntico-Pacifico: "Los Estados 

(Midas debe mantener el derecho absolute a defender el pretense canal 

y cualquisr sIstema de canal par el Istmo en cualquier fauna previsible." 

(1) Cuando este dem6s decir que los sistemas tecnolligicos modernos 
de Quern, hocen inefectiyas las instalaclones de defense. 

Tombien recomiendo "areas de operacilm del canal y de defense 

deben incluir en el canal existente y la Ruto 10." (2) Como vemos quieren 

todayia mem territorio del existent.. 

La misrno comision quiere que Sc incluya el derecho de outorided 

pore la Rum 10. (3), es decir, extender conces:ones jurisdiccionales haste 

los nuevas areas. 

Quieren retener tamblen el control efectiyo en kis operacIones del 

Canal. (4) 

Por no, a Panama no le queda otra alternative que buscar solu-

clonal* este problemo en otra parte donde se puede conseguir el finan-

cIamiento neCsSario, pOrque par muy ventajOsa que Sean las propuestas de 

los Estados Unidos, slempre existiretn las "causes de conflictos", obolib'es 

solo medionte lo eliminacion del complejo conalero en la llamado Zone 

del Canal y la construccian de un Canal Ponamerio, 
- 

(1) Vease Apendice, Conclusion No. 2. 
(2) Vease Apindice, Recomendacion No. lb. 
(3) Wiese Attendice, Recomendatien No. la. 
(4) Was. Apendice, Conclusion 21. 
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APENDICE 

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES DE LA COM1SION DE 

ESTUDIO PARA EL CANAL INTEROCEANICO PRESENTADA 

AL PRESIDENTE DE LOS ESTADOS UNIDOS. 

Un canal a nivel o tray& del Istmo American° be side un wen° de 

hoce me's de cuotro siglos, y todos los quo ban participado —los esponoles, 

los franceses y los constructores norteamericanos del presente canal a 

esclusas-- se han convencido de que finalmente hebre que construir un 

canal a nivel. Los estudios del canal en 1947, 1960 y 1964 Ilegaron a la 

misrna conclusion, pero recomendaron medidas provisionales y se propuso 
su construccion. 

Hoy &a no hay obsteculos toad= de suflciente magnitud coma 

pare impedir la construccien y opetociOn d3 un canal a nivel •  La determi-

nocion de SU factibilidad debe ser uno apreclocion de valores, muchos de 
los cuales no son cuantificables. Las ventajas politicos; econ6micas y mill-

tares de Los Estados Unidos, el Hemiferio Occidental, y del mundo entero 

en un canal seguro y adecuado no puedsn ser medidas con preesOn. 
Separar los costes contra la rentabilidad estimoda es selo una medida, y 

muy tenutt al menos. Los elementos mos criticca —It's negociaciones pare 

le construccien de un canal, su operacien y defense— faltan por set 

establecidos. Sin embargo, la Comision consider° quo los condiciones esen-

dales pare los tratados son obvios, y con base a las muchas considera-

clones discutidas en este Inform. y en sus anexos, ho Ilegado a las siguien-
tes conclusiones y recomendaciones. 

CONCLUSIONES 

1.— Los Estodos Unidos, coma la principal potencia del Hemisferlo 

Occidental, tiene la responsabilided de asegurar la continuidad en la 

oPeracion d un canal en el istmo operado sobre uno base neutral y de 

igualded. Esta obligacidn este reconocido en tratados de los Estodos Unidos 

con el Reino Unido, Panornd y Colombia. 

2.— El Canal de Panama es de primordial importancia par° la defen-
se de los Estados. Unidos. Los Estados UnIdos debe mantener el derecho 

absolute a defender el presente canal y cualquier sistema de canal pot 

el istmo en cualquier future previsible. 

3.— Un canal (select) adecuado es de gran valor economic° pore 

muchas neciones, especialmente para los Estodos Unidos ya que °prof& 

madamente el 70 pot dent° del tonelaje o troves del canal en arm recien- 
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as ha side hocia, dude o crane puertos de los Estados tinkles. Etta nibs 
deo se espera cantinas. 

4.— Las limitaciones del actual Canal de Panama restrIngen el uso 
di barcos de transports de cargo o grand. La tendencia mundiol a user 
gra.des naves porta transporter cargo a grand l haran de esto limitation 
de tridents irnportancia economic° a los Estados Untdos y el comercio 
mundlai a medido qua tronscurra el tiempo. 

5.— Lq demonda potential del transit° anuol de barcos dentro de 
las dimensiones que permitan su novegacian par el actual canal probable-
nente exceda la copacidad maxima estimoda de 26,800 duronte Ia ulti-
mo decode del sigla. La saturation del canal existent. impondra futon 
limitociones, peso no necesariamente insuperables en la novegacian !sun-
dial. 51 no se le proves de mayor capacidad al canal para al tninsito y 
pore permitir el peso de barcos mas °rendes, el increment° en el tnafko 
potential se diversificara a los barcos Inas °rendes en rutas de alternative 
y per otros medios de transports. La provision de seamed:4 adicional in 
el canal serla yenta/ow pore el sostenido increment° en el comercio 
mundial y de los Estodos UnIdos. 

6.— La construcci6n Inicial de facilklades de ampliacien al canal 
pernittran el man* de bakes de haste 150,000 tonsiodas de peso muerte. 
Nuevas esclusas disefiadas pare tales naves no tendritn mayor coped: 10d, 
pero en cambio tin canal a nivel que podria rutinariarnente acomodar bar. 
cos de 150,000 tonelados de peso muerte prdrion permitir el manejo de 
bartas de 250,000 DWT bale condkiones controladas 

7.— La nueva copeck/ad que deberia preveerse inicialmente is pare 
35,000 barcos a! alio. Este podria sir uno caution prey:slami sin yen-
tojas militares significativas, y no resolved° los p -oblemas en las seta-
clones de Panama y los Estados (Midas clue derivan de los requisites de 
personal y defense que requiere el canal a esclusas. El aumEnto en In 
coped/Sod podria ser excedido par lo demanda en el transito pace &spuds 
de que seen construidas las mews erclusas. Los ekkees c:n capac:dod 
de acomodar bakes de 150 000 DWT podrian costar mos de 3/5 del 
sotto maxim° de un canal a nivel de mu-ha ms ccratlead y ro perm'. 
aria el transit, de los portaviones de la Marina. Esclusas °distends!' 
Incrementarfan, edemas, los costes de operacion del canal mucho mos qua 
lo harlan tin canal a nivel. 

9.— Un canal a nivel proveerta tin significative media en cuanto 
a la capacidad de uno via ocuatice en el trtmo pare soportar cperacio-
nes militares, tanto,en so minor vulnerabilidad a sir inutilittdo pot lo 
occion Mika a en su habilidad para permitir peso de portaviones quo 
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chore no pueden transitar par-el Canal de Panama. Estes ventalas mill-
tares de un canal a nivel, junto a ill capacidcd de enfrentar lo demand° 
potenclal paro el tr6nsito per un periodo mucho mu largo, y su cotta de 
operaci6n Mucho menor, balancearlan en exceso el costa m6s bajo de 
construccion y de oumentar la capacidad del actual canal con esclusos 
m6s grandes. 

10.— La factibilidod ter-nice del uso de explos:vos nuclear's paw 
to excavaci6n de un canal a nivel no ha aid° establecida. No puede 
pronosticarse si la tecnologia puede zer perfeccionada y si los obe 6culos 
que imponen tratados internoc:onales para su uso pueden ser supe ados. 
La eliminacion de obsteculos thcnicos y de los tratados qua run ingen 
el empleo de la excavoci6n nuclear podrlan &Jar cbsickulos polti.os y 
econ6micos mayores que la construcc:6n de tin canal a nivel leja de las 
nucleus de poblocian en Panama'. Un canal a nivel en la Ruta 17, excavado 
total o parcialmente par explosiones nucleons, no es foctible par infinIdod 
de razones y probablemente sigo as!, aunque se establezco la faciibildad 
Malicia de to excavoci6n nuclear. tin canal a nivel excavado porcial-
manta por mien/dos nucleares en fa Ruto 25 en Colombia podrfa set 
alg6n dfo polfticamente aceptable si se pruebo su factibilidad Monica. 

11.— tin canal a nivel en Panama corstruido par exec:Iva:ion con-
vencionol yo sea en la Ruto 10 o en la 14 es tecnicamente factble. 

12.— La Rum 10 is la mu ventojosa pan) un canal a nivel. 

13.— Aunque las evidencias indium quo los corrientrs mar nas quo 
se esperan en un canal a nivel del mar sin est -ucturos para su control 
pod-  fan sir novegadas con seguridad par la ma aria de lcs bozcos, corn-
puertas de control de mamas podrion incrementar to seguridad en la nave-
oacion y deben ser instaladcs.. 

14.— Un canal a nivel del mar excavado convencionalmente en la 
Ruta 10 can compuertas para la mores, coops de acomodar pot lo menos 
35,000 barcos par oho, incluyendo oquellos de la f Iota mundial quo 
exceden los 150,000 DWT, costarfa 2.880 millones, seam precios de 
1970. 

15.— Los costos e ingresos de un futuro canal a nivel del mar 
no pueden sir pronosticados deb:domente sabre un perfodo de 75 anos que 
podrfa sir necesorio porn su construcclon y omortizaci6n. Entre•los factors" 

critical; figuran el corto de la moneda y la estobiliclod de su valor. 5 los 

conaies viejo y nuevo fueran integrodos financieramente al inicio de lo 
nueva construcci6n, y si se cumplieron los mos favorables pron6sticos en 
los coitus, ingresos, y rotas de inter's, un canal a nivel qua comenzara o 
operor en 1990 podrlo sir financlado mediante peaks a lo vex quo is 
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pogobon regalias roxonables a Panama. Acontecimientos favorable. on las 
castes futures y en los ingresos durente el period° harion imposible kr 
amortization medicrnte peajes•  La °moults:mien requenrio aumentos on 
los peajes sobre los niveles actuales del Canal de Panama, as( come intro-
mentos palladia° pore compensar la inflac:6n quo produce ...5n los costes 
futures. Baja. togas de Intents o bojas regain podrfon facilitar el flnan-
ciamiento de cuantiosos inverslann y permitir pales mos dojos. A la 
inverse, altos tosas de intuits, altos regain, o peojes infer:ores o tine 
justificacian econernica reducalan la inversion en la obro que debate sat 
omortizodo pot 

16.— Lin sIstema de precios variables pare peajes diseRodo pore 
enfrentor la competencia de alternatives al canal atraeria un mayor 
traf Ito y generaria los mayores ingresos en un future canal de cualquiero 
close, a esclusos o o nivel del mar. 

17.— La segurided de lo recuperacien de la inversion de los E tados 
Unidos es deseable, pero no debe set la anico dcterminante de la politico 
norteomericona sabre el canal. La decision de construir o no un canal a 
nivel deberfa tome, en cuenta tambian los factores econ6mIces, politico y 
minter. 

18.— Aunque la verdadera accian International de un futuro canal 
a nivel del htmo no parece so' alcanzable, fa participation multinacional 
en su financiamlento y administration podria ser financier° y politica-
mente ventajosa. Los Estodcs Unidos podlon buscor tal partIclooc en en 
un tratado binacional con Panama, pero lo politico de Ice Estodos Wades 
sabre el canal no debe depender exclusivamente de ese logro. 

19.— Los relociones de los Estados Untoos an Panama podean set 
mejorodas mediante la progresiva reducclan on el personal le Its Estado! 
Unfdos en la autoridad que ope-a el canal y tin aumento concomitance en 
la proporcion del personal panamerlo en los posIciones normalmente ocupa-

des por ciudodanos norteomericanos. La construcclan de un canal a nivel 

del mar facIlitaria la reducci6p de la presence' de los Estados Unidos en 

cuanto el podria ser operado y defendido con menos personal. 

20.— La construccian de un canal a nivel en lo Ruta 10 a la Rut° 
14 crearia grandes beneficios econamicos pare Panama. De las alterna-

tives consideradas, los mayores beneficlos en empleos odidonoles y on 

Ingresos de divisas extronferas pare Panama podrfon derivarse de lo cons-

truction de un canal en la Run 10 y operandolo conjuntomente con el 

canal actual coma tin solo sistema. 
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21.— Los objetivos de los Estodoe Unidos in tomo al canal y las 
relaciones tranquilas con Panama son mos susceptibles de sat logradas 
V hay un ocuerdo quo elf a Panama un popel mayor on lo empresa cane-
bra medlant6 beneficlos economic:is justificables pot las activIclades del 
canal, pero los Estados Unidos deberan retener el control efectIve on las 
operaciones del canal. 

Tel canal ha podIdo determiner la Cornislon sabre la base de 
'studios limitodos, la union de los oc6anos al mIsmo nivel no afectaria 
Ia. pesco comerciol o deportivo a coda lode del lame americano. Ningsin 
combio fleece en el ambiente pence probable, fuera de las areas infix-
diesels de excavocian y de (as depositos de material excevada. Compuertes 
pare las mareas podrfan usarse pare ellminer sustanclalmente el &Ile do 
ague entre los °thanes, y el ague entre las compuertas tendria diferencias 
de temperature y solinidad en coda ockno que &dries constituir una barre-
ns limitada pare la transferencia de vide marina. Un prortastico definitive 
y fidedigno de todos los efectos ecolagicos de tin canal a Win( del mar 
no es posible. La posibilided de peso de especies dafilnas de un mar a otro 
existe, pew los riesgos involucrodos en ello porecen aceptables. Estudlos 
profundos comenzados antes de lo construe:16n han sldo iniciodes y debe- 
✓an ser continuados antes de fa aperture del canal a nivel porn medir los 
efectos ecologicos. 

23.— Lo decision pare construir un canal a nivel deberlo permitir 
iii planificacien y construed& en aproximadomente 15 arlzs haste Eiger 
at plow de su necesidad, que puede f ifirse con moulded a medida quo 
se ace-ca ese tannin°. Otros factores, in embargo, incluyendo los tenni-
nos del trate& con Panama deben sir nsgaciados y rotificados, asi coma 
los prioridodes nocionoles pans su financiangento federal, serfon los deter-
nthantes finales in el caw de que 0 Presidente propongo al Congreso clue 
legisle pare tin canal a nivel. 

24.— La construccien de un canal a nivel, de sir financiado prind-
palmente par los Estados Unidos, debt' fa ser planificado y It woe* a cob° 
baits la direccion de uno outoridad autenoma del Gobiemo de los Estadas 
tin ides. 

RECOMENDACIONES 

La Comisi& de Estudios pora el Canal InterocetSnico Atlantico-
Pacifico recomiendo: 

1.— Cualquier nuevo tratado con to Reptiblica de Panama debit 
considerar: 
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a) La creacidn de tin &sterna de canal istrnice, incluyendo el canal 

existente y un canal a nivel del mar en la Rum 10, operado y defendido 

dentin de una relation just° y mutuamente aceptable entre los Estadtis 
Unidos y Panama. 

bi Las areas de operacidn del canal y de defenso deben inclub 
el canal existente y la Ruta 10. 

c) El control efectivo en las openaciones del canal y el d3recho de 
defense del Materna del canal y los areas del mismo per los Estados Unidos 

previendose la participecian panamelia mediante negociacionn qua man 

mutuamente aceptable y consistentes con otras recomendocianes incluidas 
en este infernos. 

d) Adquisicklin del derecho de ko Rum 10 pare to autoridad quo 

operar6 el sistema del canal tan pronto coma sea factible. 

2.— El sistema canalero y debera ser operado de manera cue proveo 

ingresos justos y otros beneficios econamicos para Panama consistentes 

con la eficiencia de las operaciones del canal, la solvencio financier° de 
la empresa, y el mantenimiento de niveles de male qua perm;tan la corn-
petencia efectiva con alternatives al canal. 

3.— Otros naciones pueden participar en el flnanciamiento del sista-

ma del canal, sl tel participation multinational es cceptable at Goblerno 

de Panama. 

4..— Sulet° o la prlorided de requerimientos nocionales milts Imam-

tantes, los Estados Unides iniciaran la construction de un canal a nivel en 

la Ruta 10 a mas tarder 15 alien con ant:clpacian o la fecha estimada 

de saturation del presente canal, ahora esrmada para clue se produzca 

durante la Ultima decade de la centuria. 

5.— Cuando los derechos y obligaciones de los Estados Unicks bale 

nuevos tratodos con Panama se establozcan, el Presidente reevaluara la 

necesidod de una deseoble capacidad edition°, pa-a el traffro c1:1 canal, 

y tomara las medidas conducentes al planeamiento de la construction del 

canal a nivel en la Ruto 10 cuando lo considsre opropiado. 

6.— La modernization del canal existent. pare quo ofrezca su maxi-

me potential de transit° debera realizarse, pero sin qua involucre cons-

truction de esclusas aditionales. 

7.— Los Estodos Unidos seguir6 el deserrollo de la tecnologia de 

excavation nuclear, pore no pospondra sus de:lianas en cuonto a portico 

del canal Istrnice par el posible estobleclmiento de la factibilidad de to 

excavation nuclear en fecha posterior. 
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8.— Los sigulentes *studios, iniclados en el curio de lo Investigocian 
de la Comlei& on no completados, dsberdn sir continuodos pot lo auto-
Sod de control del nuevo sistemo del canal, si tel autorldod is establecida 
y se obtiene el derecho de lo Rata 10: 

a) Investigadan de to sub-superficie geoldgico del trazodo pro-
puesto pore la Rum 10 para permitir lo seleccion del exocto curio in 
prop6sitos de diserlo. 

12) Investigacion de la estabilldad de angiub optic:able a Ins con-
dlciones geollgicas de la Ruta 10. 

d Investigacian en la hidrodinamica de °rendes borcos quo se 
mueven a troves de aguas confinodas con corrientes voriobles. 

9.— Una agenda permonente del Ejecutivo sera establecida paw 
montener y coordinor los actividades pablIcas y privados qua pod Ian con-
tribuir a la evaluacian de los efectos potent:ales de un canal a n.vel en 
el ambience, y si se decide iniciar la construccion, recomiende at 
dente sobre la organizacilin pore tales investigac:ones adicionalcs, segan 
us requieron, paw Ilegar a conclusiones definitivos. 

1 9  de diciembre de 1970. 
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AN EXO A 

CARACTERISTICAS DE LAS RUTAS EN ESTUDIO PARA UN CANAL INTEROCEANICO 
Penedo 

Maniere 	 Cosh) de lo 	do la 
da la 	 1 	Matodo 	1 	TIpo 	co nstmcdon 1 	Womble de 	 Wenn,. 

(on 	milkmen 	ci6n  
Ruts 	la Rota 	 de lama) 	moos)  

LongMud 
wisp) 

rofundidad 	Anchura 	Durand. i 

/Mahn. 	Minima 	de la ' Elevocian 
Terminalee 

(Pies) 	 (Pim) 	
novena 	Rio) 
(Horan 

Ubicacien 

1 

— 

_, 
A 

- 

3 

4 

Tehuantepec 
Tehuantepec 

ConveneIona! 
Nuclear 

13.000 
2.270 

12 
_ 

_ 

12 
— 

— 

— 

12 
— 

15 
— 

1 	170 	1 
1 163 - 165 

17 812 Golfo de Tehuantepec 
Golfo de Campeche 

ESTA DOS 
UNIDOS 

MEXICANOS 

San Juan del Norte 
Bahia de Forneta Convencional Esclusas 4.095 1 

173 	1 

168 

170 

170 

55 

48.5 

40-60 

200-300 

1 	600 

1,000-1,200 

1 	17 

17 

1 	760 

760 

760 

760 

5.000 

360 

San Juan 
Bahia de Salinas 

San Juan 
Bahia di Salinas 

VIA LAGO 
MANAGUA 

VIA LAGO 
NICARAGUA 

San Juan del 
Norte-Realelo 

San Juan del Norte 
Tamarind° 

5 

, 
0 

-- 

7 

. 
0  

---- 

0  
m 

San Juan del Norte 
Brit° Convenclonal Esclusas 4,094 -4,135 

Son Juan del Norte 
San Juan del Stir 

REPUBLICA 
DE 

NICARAGUA 

REPUBLICAS DE 
COSTA RICA V 

NICARAGUA 

CHORRERA-
ARRAIJAN 
REPUBLICA 

DE PANAMA 

Son Juan del Norte 
Bahia de Salinas 

San Juan del Norte 
Bahia de Salinas 

Nuclear  Nivel 1.850 

San Juan del Norte 
Bahia de Salinas 

Convencionoi Nivel 8,000 - 10,000 40-60 600 20 

18-19 n  
0  

— 

9 
_ 

ID 

San Juan del Norte 
Bahia * Salinas 

Nuclear y 
Canvenclonal 

NNel 0-60 (1) 600 (1) 

Chiriqui Nucktar Nivel 
200-300 1,C00-1,200 

Calmito 
Palmas Belles Convencional Nivel 2,700-3,000 40-60 600 5 Laparto 

Bahia de Chorrera 
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ANEXO A 
CARACTERISTICAS DE LAS RUTAS EN ESTUDIO PARA UN CANAL INTEROCEANICO 

PZit 

"'Inns 
don 

(Alm) 
, 

— 

10- 12 

10 
-- 

— 

10 

7 

Hamer. 
de Is 
Ruts 

 
I 

Nombre de 	Meade 
Is Rate 

I 

Tip, 

Nivel 

. 

Costa dels 

refs Ze

a

non, 
de bedlam) 
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. Convencionat 

12 Chorrera 
Gatlin 

Convencicna: Nivel 

13 

14 

15 

16 
— 

16 

— 

17 

Paralelo 	ol 
de Panama 

Convenclonal Nivel 

Canal a Nivel 
par is Ruto Actual 

Convencional Nivel 2,300 

Actual Canal 
de Panama 

- 

Esclusas 

Son Bias Nuclear Nivel 620 

San Bias Convencional Nivel 6.272 

Sasordf-Morti Nuclear Nivel 747 

18 
— 

19 
— 

19 

Anglaseniqua 
Asnati 

Nucicar Hive! 

Caledonia 
Subcuti 

Nuclear Nivel 

Caledonks 
Subcuti 

Canvencional Nivel 5,132 

20 
_ 

21 

22 

23 

24 

Tupisa-Tiall 
Acanti 

Nuclear Nara 

Angulo-I:two 
Tulra 

Nuclear 	, Nivel 

Tanolo-Pucro 
Tulra 

Nuclear Nivel 

Atrattoccorica Nuclear Nivel 

Atrato-Peranchllo 
Tuira 

Nuclear Nivel 

Loa nad  

g (Macs) 

Profundided 	Anchors 	laracas 
Maims 	minima 	a le 

(Pies) 	i 	(Pies) 	I
trevesia 

I 	 I 	(Horn) 

Flaccid's 
use" Tensinates Ubicacles  

46.8 40-60 600 Bahia de Limon 
Bahia de Camera 

43.7 40 -60 600 Cristobal 
Bahia do Chorrera 

RUTAS 
48.1 40-60 600 Balboa ALTERNATIYAS 

Bahia de 	Oman PARA 
— UN CANAL — 

46 40-60 600 5 Cristobal A NIVEL, RUTA 
Balboa ACTUAL ZONA 

DEL CANAL - 

46 42 300 8 - 10 (3) Cristobal 
Y RUTAS 

Balboa CERCANAS  

394 200-300 1.000 - 1,200 3.5 1,100 Golfo de San Blas 
Chaim 

40 40-60 600 4.5 1,100 

45.6 200400 1,000- 1,200 4 1,100 Bahia de Caledonia 
Bahia de San Miguel 

46.5 200-300 1.000 - 1,200 1,100 Bahia de Caledonia RUTAS DE 
Bahia de San Miguel LA BAHIA 

DE CALEDONIA 
49.7 100-300 1,000- 1.200 720 Bahia de Caledonia 

Bahia de San Miguel 

59 40-60 600  
, 

Golfo del Darien  200 -300 1.000 - 1,200 
Bahia de San Miguel 

200-300 1,000-1,200 Golfo del Darien 
Bahia de San Miguel 

RUTAS 
POR EL 

200-300 1,000 - 1,200 Gallo del Darien RIO TUIRA 
Bahia de Son Miguel 

127- 135 200-300 1.000 - 1,200 470 71•010.nom.1 
de Inn Midas! 

125 100-300 
I 1.000 - 1,200 957 nom Pablo 

de an Mhos,' 

49 



ANEXO A 
CARACTERISTICAS DE LAS RUTAS EN ESTUDIO PARA UN CANAL INTEROCEANICO 

Nimes. 
de I. I 	Nombre de 
Reel 	le Rote 

Meted. 	Tin 
I 	Costa de le 	i Periods 

ecetsfrueclea 	I de re 	LI/edited 
fee 	nsillowas 	i meetelle 	mines)  
de 	balbees) 	I 	elan 

(Altos) 

prefundidad 
Minims 
(Pies) 

Ambers 	Dunnlen 

	

de le 	Elevation 

	

Mantle 	(pin) 
(Nee) 

(14ouse) 

Terminal*, 

Golfo 	del 	Darien 
Bahia de HumbcIt 

gblcaclen 

RUTAS 
FOR EL 

RIO ATRATO 

25 

26 

28 

29 

30 

Atrato 
Truando 

Nuclear 
Canyenciona 

- 

Nivel 

Nivel 

I 	1.440 	I 	13 	[ 
4,594 

I 	743 (4) 	110-20 I 

46-58 
104 	

I 	40-60 (I) 

200-300 

200-300 

200-300 

200-300 

265 	40 

600 	(1) 	I 	9 	I 	950 	I 

I 1,000-1,200 

1,000-1,200 

1,000-1,200 

1,000-1,200 

I 300-400 I 36-48 

Atrato 
NopIPI 

Nuclear 

Nuclear 

Turbo 
Bahia de Cuplca 

Atrato-NaPlal 
Doguado 

Turbo 
Bahia de Cuplca 

Atroto 
BoBIY0 

Nuclear 

Nuclear 

Convenclonai 

Nivel 

I 	Nivel 

I 	Esclusas 

Turbo 
Bahia de Cupica 

Atrato 
Baud6 

Turbo 
Baudd 

Atroto 
San Juan 

Golfo de Urobd 
Boca San Juan 

BIBLIOGRAFIA: Report on a Long-range Program for Isthmian Canal Transits. House Report No. 1960, Washington, 1960. 

Isthmian Canal Studies 1964, Panama Canal Co., Sept. 1964. 

Isthmian Canal Plans-1964, Engineering Review, March, 1964. 

Isthmian Canal Plans-1964, Panama Canal Co., Feb., 1964. 

Vortnean, Luke J. M. Asce, Nuclear Excavation of Sea-Level Isthmian COOL Journal of Waterways- and Harbor Division, Procedings of American 

Society of Civil Enginiers, November, 1964 

Engineering with Nuclear Explosive, Proceeding of the third Plowshare Symposium, April 21, 22, 23, 1964. 

Panama Canal, The Sea-Level Proyect, American Society of Civil Engeniers April, 1940. 

NOTA: Cuadra suministrado pot la Of icina del Canal Interoceonico del Ministerio de Relaclones Exteriores. 
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ADO 

A NEXO B 

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

EN E RO 	FEB. 	MARZO 	ABRIL 	MAYO 	JUNIO 	JULIO 	AGOSTO 	SEPT. 	OCT. 	NOV. DIG. 

1951 86.47 86.16 85.40 83.93 84.03 84.93 85.03 84.91 85.30 85.31 85.85 86.74 

1952 85.55 84.91 83.79 83.41 83.21 83.34 83.81 84.14 84.57 85.39 85.39 86.17 

1953 86.73 85.96 84.32 82.91 82.83 84.63 84.54 84.95 85.40 85.42 85.44 86.21 

1954 85.78 84.87 83.66 82.83 82.81 83.26 83.68 85.47 85.40 85.36 85.56 86.11 

1955 86.78 86.08 84.82 83.52 83.38 83.64 84.45 84.58 85.27 85.37 85.73 86.10 

1956 86.84 85.80 84.73 83.94 83.80 85.27 84.87 84.90 84.92 84.90 85.34 86.43 

1957 85.84 84.61 83.19 82.48 82.15 81.95 81.78 82.39 82.55 82.82 85.31 86.42 

1958 86.60 85.51 84.15 83.24 82.59 82.69 82.64 83.33 84.49 84.98 85.44 86.16 

1959 85.15 84.36 83.68 83.37 83.26 82.75 82.85 83.33 83.52 84.00 84.97 86.50 

1960 86.20 85.29 84.77 84.76 84.66 85.18 85.08 85.08 84.94 84.93 85.79 86.48 

1961 86.23 85.46 84.48 83.77 83.40 83.54 84.57 84.71 85.46 85.55 85.72 86.81 

1962 86.07 85.49 84.66 84.14 84.01 84.90 84.90 84.90 85.19 85.52 85.93 86.69 

1963 86.70 86.37 85.57 85.15 85.40 85.63 85.52 86.37 86.35 86.32 86.50 86.34 

1964 86.00 85.23 84.28 83.78 83.76 84.90 85.94 86.25 86.25 86.25 86.46 86.42 

1965 86.15 85.18 83.77 82.82 82.37 82.43 82.10 82.33 82.69 83.35 85.50 87.12 

1966 86.32 85.05 83.92 

PUENTE: 	Panama Canal Company, Meteorological and Hydrogrophic Branch. 
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ANEXO C 

EL CANAL DE PANAMA 

AUMENTO ANUAL DE TRANSITOS OCEANICOS, PEAKS Y CARGA 

DESDE LOS PERIODOS FISCALES DE 1958 A 1969 

Pe Piaci 
Fiscal (1) 

Minutes 
Oceanian (2) Fades (3) 

Corn 
Ton. 

Lama (3) 

1959 473 $ 	3,712,614 3,346,951 

1960 1,089 5,256,412 8,072,746 

1961 76 3,369,687 4,814,848 

1962 277 3,174,571 3,846,894 

1963 (16) (491,359) (5,186,275) 

1964 776 4,690,459 8,291,490 

1965 19 4,602,061 6,754,241 

1966 398 5,445,659 6,400,532 

1967 784 9,702,528 7,674,495 

1968 1,422 10,857,011 12,540,360 

1969 (205) 2,760,959 3,254,751 

Total: 5,109 53,080,602 59,811,033 

Promedio: 464.5 4,825,509 5,437,367 

(1) Los periodos Fiscales comienzon el 1 9  de Julio y terminan el 30 de 
junio del siguiente Mo. 

(2) Tninsitos Oceenicos incluye barcos de m6's de 300 toneladas netas, 
Medidas de la Compaiiia del Canal, o de m6s de 500 toneladas de 
desplazamiento porn naves que pagan peajes sabre desplazamiento 
basica (Dragas, barcos de guerra, etc.). 

(3) incluye el total del Trafico del Canal de Panama. 

FUENTE: Panama Canal Company and Canal Zone Government, 
Annual Report, Fiscal Year Ended June 30, 1969, 

OR. 35. 
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ANEXO 

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

(PROMEDIO TOMADO DEL ANEXO C) 

Periods 
Fleet 

Tnieskos 

Oeedskos (1) 
Pro/meek° 
Wake de 
Transkei 

Premedle 
Mario de 

Escluso]. (2) 

Peales en 
Dolores 

(En Mks) 

Cargo.. 
Ten. Large 
(Id Milo) 

1969 (3) 14,602 40.0 34.8 95,915 108,793 
1970 15,066 41.3 35.9 100,740 114,230 
1971 15,531 42.5 37.0 105,566 119,658 
1972 15,991 43.8 38.1 110,311 125,105 
1973 16,460 45.1 39.2 115,217 130,542 
1974 16,924 46.4 40.3 120,042 135,980 
1975 17,389 47.6 41.4 124,868 141,417 
1976 17,853 40.9 42.5 129 693 146,855 
1977 18,318 50.2 43.6 134,519 152,292 
1978 18,782 51.4 44.7 139,344 157,729 
1979 19,247 52.6 45.8 144,170 163;167 
1980 19,711 54.0 46.9 149,995 168,604 
1981 20,176 55.3 48.1 153,821 174,041 
1982 20.640 56.5 49.2 158,646 179,479 
1983 21,105 57.8 50.3 163,472 184,916 
1984 21,569 59.0 51.4 163,297 190,354 
1985 22,034 60.3 52.5 173,123 195,791 
1986 22,498 61.6 53.6 177,948 201,228 
1987 22,963 62.9 54.7 182,774 206,666 
1988 23,427 64.2 55.8 187 599 212,103 
1989 23,892 65.4 56.9 192,425 217,540 
1990 24,356 66.7 58.0 197,250 222,978 
1991 24,821 68.0 59.1 202,076 228,415 
1992 25,285 69.3 60.2 206,901 233 852 
1993 25,750 70.5 61.3 211,727 239,290 
1994 26.214 71.8 62.4 216,552 244,727 
1995 26,679 73.1 63.5 221,378 250,165 
1996 27,143 74.4 64.7 226,203 255,062 
1997 27,608 75.6 65.8 231,029 261,039 
1998 28,072 76.9 66.9 235,854 266,477 
1999 28,537 78.2 68.0 240,630 271,914 
2000 29,001 79.5 69.1 245,505 277,351 

(1) Transitos Othanicos, incluye barcos de mos de 300 toneladas netas, 
medidas de la Oa. del Canal, o de mos de 500 toneladas de despla-
zamiento dam naves quo pagan peajes sabre desplazamiento basica 
(Chagas, barcos de guerra, etc.). 

(2) La rota utilizoda en esta columna es de 1.15, la cuol fue tornado del 
factor de esclusaje del estudio "Panama Canal Water Supply" 
Engineering and Construction Bureau, Electric Division, Metereologitol 
and Hydrographic Branch, January, 1961. Main° 17. 

(3) Los datos de este ario son exactas. 
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ANEXO E 

CANAL DE PANAMA: 

DISTANCIAS DE RUTAS PRINCIPALES 

(MiIlas Nouticas) 

DISTANCIAS  Rutas y Puerto. 	I 
Representativos 	W 	 Ruts Via Panama I 	 I Diferencle 

Alternative  

Costa del Atlanfica de los 
[stades Unidos y Asia 
Nuevo York - Yokohama 	9,700 13,018 (a) 3,312 

Costa del Atlantic. de los 
E. U. y Costa del Pacifico 

de Amirica del Sur 
Nueva York - Antofagasta 	4,158 8,930 (b) 4,772 

De Costa a Costa de los E. U. 
Galveston (c) - Son Francisco 	4.057 12,982 (b) (c) 8,925 

Costa del Pacifico de Maisie.. 
del Sur y Europa 
Callao - Bishop Rock (d) 	5,638 9,690 (b) 4,052 

Costa del Pacifico de Canada 
y Europa 
Vancouver - Bishop Rock (d) 	8,320 13,997 (b) 5,677 

Oceania - Europe 
Auckland - Londres 	 11,317 12,246 (b) 929 

Costs del Pacifico de los 
E. U. y Europe 
San Francisco - Bishop Rock (d) 7,533 13,207 (b) 5.674 

Costa del Pacifico do lee 
E. U. y Costa del Atlantic. 
do America del Sus 
San Francisco - Maracaibo 	3,982 11,971 	th) 7,987 

Costs del Afliatioo de les 
E. U. y Oceania 
Nueva York - Melbourne 	9,942 12,393 (b) 2,451 

54 



ANDO') E 

CANAL DE PANAMA: 

DISTANCIAS DE RUTAS PRINCIPALES 

(Millos Nouticas) 

DISTANCIAS  Rotes y Puerto* 
I Representatives 	Via Panama 	

Rota Diferencio 
Alternative  

Antilles y Asia 
Aruba - Yokohama 8,276 14,435 (a) 6,159 

AntiIlas y Costa del Pacifies 
de Anterke del Sur 
Aruba - Antofagasta 2,840 7,850 (b) 5,010 

De costa a cents de America 

del Sur 

Maracaibo - Antofagasta 2,877 7,779 (b) (c) 4,902 

Europa y Asia 
Londres - Yokohama 12,483 11,224 (a) (1.259) 

Costs del Atlantic* de los 
E. U. y Hawaii 
Nueva York - Honolulu 6,703 13,348 (b) 6,645 

Antilles y Costa del Pacifico 
de let E. U. 
Kingston - San Francisco 3,839 12,432 (b) 8,593 

PUENTE Oficina Hidrogrof ice: de los Estodos Unidos. Tables of Distances 
between Pont, Washington, 1948. 

(a) Via Canal de Suez 

(b) Via Estrecho de Magallanes. 

(c) Se hon tornado las distancios desde el punto coman sel Canal 
de Yucatan. 

(d) El punto coman de diversos rutos hocks Europa. 

(e) Para esta ruta, la olternatiya soda posiblemente transports terrestre 
o combine:clan de ruta maritime y :ermine. 

Foote Secundorio: CEPAL, Op. Cit., Poginos 62 y 63. 
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ANEXO F 
PROYECCIONES EN 40 MOOS PARA PROYECTO DE EMPRESTITO 

Sobre 3,000 Mil!ones de Dolores 
(Cifras en Mil!ones de Dolores) 

Primers 
Decode 

1991 
2000 

Segundo 
Decode 

2001 
2010 

Tercera 
Decade 

2011 
2020 

Carta 
Decade 
2020 
2030 Totoles 

_ 
Ingresos par Peoles Ca) 2,248.0 2,296.0 2,344.0 2,393.0 9,281.0 

Menos costo de Operacion 
y Conservacien (b) 81.0 81.5 82.5 84.0 329.0 

Ingresos Netos 2,107.0 2,214.5 2,261.5 2,309.0 8,952.0 

Proyecto de Imprints* 

Interests (c) 1,331.3 956.3 581.2 206.2 3,075.0 

Amortizaan (d) 750.0 750.0 750.0 750.0 3.000.0 

Sumo Pagoda 2,081.3 1,706.3 1,331.2 956.2 6,075.0 

Sumo Disponible 85.7 508.2 930.3 1,352.8 2,877.0 

Co) Colculos bosodos en el Anexty D 
(12) Calculas bosados en CEPAL, Estudios sabre las Perspectives del Canal de Panama, Mexico, 1965, Peg. 
(c) 696 de interes anual 
(d) 75 millones de adores por aflo 
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