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Los canales de Suez y Panama

Existe una extensa y casi universal incompren-
sibn cuando se comparan los derechos de los Estados
Unidos en el Canal de Panamd con aquellos de la
Compafiia Universal en el Canal de Suez, por lo que
es conveniente aclarar este punto.

La principal y bésica diferencia en las dos conce-
sicnes es und de tenencia en el tiempo. La concesion
de! Canal de Suez es por 99 afios que expiran en No-
viembre de 1968. El Tratado Hay-Buneau Varilla
concede a los Estados Unidos un arriendo a perpe-
tuidad en la Zona del Canal de Panama. Los Estados
Unidos estdn obligados a pagar un canon arwal a Pa-
namd, canon que ha aumentado de C$ 250,000 a
C$1,930,000. La Zona del Canal en Panamda es
parte del territorio soberano de la Replblica con el Go-
bierno de los Estados Unidos como arrendador, pero a
perpetuidad, en vez de los 99 afos de Suez.

Tenencia en el tiempo

El General George W. Goethals, “constructor del
Canal de Panamd”, en su libro: “Gobierno de la Zo-
na de! Canal”, dice, la’la Zona del Canal fue conce-
dida a los Estados Unidos para un propésito especifico,
la construccién, mantenimiento y operacién, sanidad
y proteccidon de un canal. Los Estados Unidos no pue-
den extender titulos de propiedad a las tierras de la
zonha, puesto que si la faja #~°  alguna vez de usarse
para su propésito especifico u,.. Ala revertiria a la Re-
publica de Panamd. Debe tenerse presense que, des-
pués de todo lo que se diga vy se haga, sbélo tenemos un
derecho de via para un canal”’.

La afirmacion del General Goethals fue reiterada,
o mas bien, previamente formulada por el Mayor Ge-
neral George M. Davis, U.S.A. (retirado), miembro de
la Comisidn lstmica del Canal y primer Gebernador de
fa Zona del Canal de Panamd, ante el Comité del Se-
nado de los Estados Unidos el 30 de Marzo de 1906:
“La soberania reside en Panamd. Creo que esta ase-
veracidn ha sido hecha repetidas veces”.

Diferencia de origenes

Puede mencionarse otra diferencia muy funda-
mental entre las dos concesiones de canal. Esta di-
ferencia es histérica y politica més que legal, pero ha
tenido siempre gran debilidad potencial y peligro para
la existencia misma de los derechos morales y legales
de los Estados Unidos en el Canal de Panama.

>anal a Nivel por Nicaragua

CARL SVARVERUD

Ferdinand de Lesseps obtuvo la concesién original
del Canal de Suez de la manera més honorable y esa
concesion, obtenida en 1854-56 hace mas de cien
aitos, tiene un origen impecable, y su récord no ha te-
nido mancha alguna ni soplo de escéndalo. Qué con-
traste a la historia de la adquisicién de la concesion
del Canal de Panamd por los Estados Unidos! Des-
pués gue el gobierno Colombiano rehusé ratificar el
tratado de canal con los Estados Unidos, se provocé
una revolucidon en la provincia colombiana de Pana-
md, se reconocié la nueva Repdblica y se obtuvo la
concesidén canalera, todo esto en un periodo de doce
dias.

La violenta accidon de Nésser al tomar el Canal
de Suez ha costado a Egipto la pérdida de la confianza
del Mundo Occidental, asi como la censura, represalias
econdmicas y guerra con tres paises. Por otra par-
te, ha despertado al mundo de su apatia y a darse
cuenta de la importancia de! Canal de Suez y de la
total dependencia del mundo entero en el uso conti-
nuado e ininterrumpido de esa gran arteria del co-
mercio internacicnal.

Criterio de EE.UU.

La revista “American Legion’, hace algin
tiempo, publico un articulo con el sorprendente
titulo:  “Miremos a nuestro canal, podemos adn
perder el Canal de Panamé gracias a los internaciona-
listas”’. El autor, Mauricio Ries, hace esta declara-
cion introductoria: "'El Canal de Panamd, es una de
las cuatro o cinco mds valiosas posesiones sobre la
tierra, la mdas valiosa posesién de los Estados Unidos.
Que nuestro ruta interocednica caiga en manos co-
munistas seria fatal. " Mas no se crea que no puede
suceder, casi sucede. .. Comprendamos lo siguiente:
el Canal de Panamd nos pertenece. Previmos su im-
portancia, lo cavamaos, pagamos por €l y segin los tér-
minos del tratado entre los Estados Unidos y Pahama
nos aseguramos la soberania ““de facto’”” hasta el fin
de los tiempos. Cualquier movimiento para cambiar
ese tratado es estrictamente un asunto entre las dos
naciones. Ningin otro pais tiene derecho a meterse
en esta cuestién: Ni adn las Naciones Unidas”.

Criterio de Panama

Ries cita a Don Ricardo Alfaro, siendo Presidente
de la Delegacién de Panamé a las Naciones Unidas, en
su informe a la comisién politica de la Asamblea Gene-
ral: “La faja de tierra conocida como la Zona del
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Canal de Panamé no ha sido comprada, conquistada,
anexada, cedida o alquilada, ni su soberania ha pasado
de Panamd g los Estados Unidos. Los Estados Uni-
dos administran esta faja en virtud de una estipula-
cion especifica del Articulo Il del tratado concluido
entre la Replblica de Panamd y los Estados Unidos
el 18 de Noviembre de 1903, que dice asi: “La Re-
publica de Panamd concede a los Estados Unidos el
uso, la ocupacion y supervision de una zona de tierra
cubierta de agua para la construccién, mantenimien-
to y proteccién de dicho canal. . .”

Realidad: una linea vital

Ries agrega: "’Es el Canal de Panama realmente
tan importante que los altos personeros del Gobierno
cometerian traicién si ayudaran a nuestro jurado ene-
migo a ganar control de esta gran zanja? La con-
testacion es muy sencilla. El Canal de Panamé es
nuestra vena yugular, nuestra linea vital. Cortadla y
los Estados Unidos mueren. Arrebatadnos nuestro
control y en lo que se refiere al comercio maritimo y
a las defensas navales, las costas orientales y occiden-
tales de los Estados Unidos volverdn —como una vez
estuvieron— a estar meses y no dias de separadas.
Blogueadla y nuestro comercio exterior queda extran-
gulado. Quitddnoslo y no tendremos derecho a esta-
blecer defensas tan al Sur. El resultado serd que
nuestras relaciones hemisféricas cambiardn y que nues-
tra politica exterior cambiard y nadie sobre la tierra
puede decir lo que sucederia a esta Nacién una vez
que la reaccién en cadena se ponga en movimiento’’.

Este articulo fuertemente escrito, es una expre-
sidbn corriente de un drgano oficial que representa a
millones de veteranos de guerra de los Estados Uni-
dos. No deja lugar a duda que cualquier debilita-
miento o abandono de los derechos interocednicos a
través del Istmo seria vigorosamente opuesto por una
mayoria abrumadora del pueblo Americano.

La actual crisis canalera se presenta como un he-
cho vivido y ominoso. La pérdida de cualquiera, o de
ambos canales — el de Suez y el de Panamd — para
el mundo libre, seria una pérdida de por lo menas tres
mil millones de doélares.

30 rutas pljopuestas

Han habido no menos de 30 rutas diferentes pro-
puestas, estudiadas y medidas durante los Gltimos 463
afos para la apertura de un Canal Istmico Americano.
Ingenieros y promotores espafoles, franceses, holan-
deses,, alemanes, daneses, ingleses y americanos han
gastado mds tiempo, esfuerzo y dinero en esos estu-
dios que en cualquier otro proyecto en la historia del
mundo.

Nicaragua y Panama

Reduciendo tcdas las investigaciones, estudios y
medidas a un solo informe, Nicaragua y Panamd, en
ese orden, fueron seleccionadas como las dos mejores
rutas. Esta seleccién es casi universalmente acep-
tada adn en nuestros dias.

Los factores deteérminantes para decidir la con-

veniencia y practicabilidad de cualquier ruta canalera
son politicos militares, econémicos, geograficos, geo-
légicos y clamatéricos. .

Cuando el Presidente Teodoro Roosevelt y el Con-
greso de los Estados Unidos tomaron la decision de
comprar la Compania Francesa del Canal de Panama
se consideré como de vital necesidad por razones de de-
fensa militar y nacional.

El Canal de Panamé ha sido un éxito sorprenden-
te desde el punto de vista puramente comercial y eco-
némico, ademds, sin el Canal de Panamé hubiera sido
casi imposible para los Estados Unidos llegar a ser un
poder militar de primera clase. El Canal de Panamé
es al Hemisferio Occidental lo que el de Suez es al
mundo oriental. :

Ha sido afirmado muchas veces por destacados
voceros de las fuerzas militares que el Canal de Pana-
ma es un auxiliar de la flota y que cualquier restric-
cién o limitacién en cuanto a su uso o capacidad por
las fuerzas navales y militares serian una seria limita-
cién y obstéculo a la defensa y el poder militar Nortea-
mericano,

Panama un canal obsoleto

Por muy desagradable que sea reconocerlo es un
hecho evidente que el actual Canal de Panamd ha
venido a ser la victima tragica del progreso que él
mismo tan efectivamente ha ayudado a crear y ser-
vir, :

Es natural que los oficiales navales sean los que
mds vociferen su creciente inquietud porque el Canal
de Panama se vuelve cada dia mds obsoleto. El Ca-
pitdn R.S. Fahle, U.S.N., antiguo Comandante Na-
val de Coldén, Panamd, en un articulo titulado: “’El Ca-
nal de Panamd, un auxiliar de la flota”, dice: *. . .El
crecimiento y desarrollo de esta inmensa fuerza na-
val (los portaviones) estd sin embargo acompaiado de
una limitacién paraddjica de sus capacidades.  Estos
barcos modernos con su vasto potencial, sufren de una
pérdida de movilidad entre las ampliamante separa-
das dareas estratégicas de los océanos Atlantico y Pa-
cifico. Esta situacion nace del hecho que ninguno de
esos barcos puede cruzar el Canal de Panama. Asi
se nos impide la completa efectividad en el empleo de
nuestra principal arma naval debido a la incapacidad
de un apoyo vital a nuestro poder naval.  Encontramos
el Canal cerrado de pronto — como si nunca hubiera
existido —— a nuestros grandes portaaviones. ¢No
ha llegado el momento en que la Marina debe tomar la
iniciativa y presionar vigorosamente a la accién?. . "

Los cdlculos para el tréfico futuro en el Canadl
de Panamd, hechos en 1930-31 por la Junta de Canal
Interocednico del Ejército de los Estados Unidos, eran
de 65,400,000 toneladas para 1960 y de 80.146,000
para 1970. Es satisfactorio notar el realismo expre-
sado por George Fielding .Eliot, uno de los mds distin-
guidos comentaristas militares, quien en una carta al
editor del New York Tmes el 25 de diciembre de 1938,
decia ‘vuélvase el argumento militar hacia donde se
quiera, al suscrito le parece que la construccién del
Canal por Nicaragua tan pronto como sea posible es
una forma de reaseguro que los Estados Unidos no
pueden dejar de proveerse’,
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Un canal perturbade

En un extenso articulo de la revista Fortune en
Febrero de 1957, titulado: "’El perturbado Canal de
América’ los editores concluion un poco pesimista-
mente: "El Canal de Panamd fue celebrado como
un gran monumento ¢ la iniciativa Norteamericana.
AUn es de enorme importancia econémica para los Es-
tados Unidos.  Pero la mayoria de los ciudadanos nor-
teamericanos dan por segura la ruta interoceanica.
Estd manejado por oficiales del Cuerpo de Ingenie-
ros. Excepto por unos pocos funcionarios norteame-
ricanos que tienen que apaciguar a los Pangmenos que
claman “'justicia”, nadie en Washington da a la em-
presa mucha atencién, y asi el cp‘nal yace en el tré-
pico, acumulando dificultades sociales, politicas y eco-
noémicas, vulnerable al ataque, viniendo a ser cada
vez mas inadecuado para el objeto para el que fue
construido”.

EE.UU. ante un dilema

Los Estados Unidos se enfrentan nuevamente a
una grave decisién: o confiar en una sola arteria istmi-
ca y construir alli un canal mejorado con mas y mas
grandes esclusas a un costo de $ 2.5 billones de acuer-
do con los cémputos del Cuerpo de Ingenieros; o cons-
truir un canal a nivel completamente nuevo cerca del
actual canal a un costo de 2 1/2 a 4 billones de do-
lares; o construir un nuevo canal a nivel del mar en
otro sitio alterno.

Aunque no fuera por otra razén mas que poli-
tica serfa imprudente restringir cualquiera otra nue-
va construccién de un canal interocednico al territorio
panamefio.  Actualmente hay muchas razones podero-
sas y sanas, militares, econémicas, geogréficas y clf--
matéricas que son alin mdés importante que las consi-
deraciones politicas para construir un nuevo canal a
nivel del mar en un sitio a través del Istmo Centroa-
mericano.

L.a solucion: Nicaragua

Desde la apertura del Canal de Panama en 1914,
se han introducido al Congreso de los Estados Unidos
—en 1928, 1937, 1938 y 1948— diversos proyectos
pidiendo al Gobierno construir un canal a través de
Nicaragug. Las condiciones actuales que gobernarian
y determinarian la localizacion y estructura del Canal
han cambiado en muchas formas desde hace una ge-
neracidn.  Adn algunos preceptos bdsicos se han al-
terado, principalmente debido al abandono de lo con-
sideracién de canales por esclusas y a la adopcién del
sisterna de canal a nive del mar que no quiere rios o
lagos como parte de su curso hi para la provision de
agua. .
Cuando se vaya a construir un canal a nivel del
mar a través del Istmo, su localizacién no puede ni
debe ser dictada solamente por razones de costo. De-
bera ser dictada por razones de ventajas comerciales,
de beneficios locales a la regién, de estrategia militar
y defensa, de consideraciones politicas, y por Gitimo,
de costo.  Un acucioso andiisis de todos estos factores
y un estudio del mapa nos mostrard que un sitio al

-

norte del Canal de Panamd es el mdés indicado. Es-
tudios canaleros del Gobierno dé los Estados Unidos
hechos en 1931 indican que el 68.5 por ciento del
trafico del Canal de Panamd usaria un canal al norte
de Panamd, tal el de Nicaragua, debido a la distancia
y al tiempo economizado.

Consideraciones diplomaticas

Cualquier consideracién que se haga hacia la
construccién de un nuevo canal por el territorio Nica-
ragliense llevard envuelto un exacto y minucioso es-
tudio, andlisis e interpretacién de todos y cada uno
de los tratados canaleros entre los Estados Unidos y Ni-
caragua y Costa Rica, asi como aquellos entre Nica-
ragua y Costa Rica.

El Tratado Cafas-Jerez de 1858 entre Nicaragua
y Costa Rica estd ain en vigor. El Tratado Bryan-
Charnorro entre los Estados Unidos y Nicaragua estd,
también, en vigor.

El Tratado Cafias-Jerez de 1858 fue interpretado
y revalidado por medio de un Laudo arbitral dado por
el Presidente Grover Cleveland el 22 de Marzo de
1838.

Existe tal falta de conocimiento y comprensién
no sélo de parte del vulgo sino de Legisladores y Mili-
tares con respecto a la fraseologia y status legal del
Tratado Bryan-Chamorro que es necesaria e indispen-
sable una verdadera interpretacidon y clarificacién.
Que escritores politicos y militares digan que los Es-
tados Unidos poseen una concesién canalera, o un
derecho de via a través de Nicaragua, es, por supues-
to, inexcusable.

El intercambio de comunicaciones entre los Se-
cretarios de Estado Bryan y Lansing con el Ministerio
de Relaciones Exteriores de Nicaragua, prueba, de ma-
nera concluyente, que ambos gobiernos declararon pre-
viamente a la firma y ratificaciéon del Tratado Chamo-
rro-Bryan que ellos consideraban que el tratado era
una opcién y no una concesion. La declarada inter-
pretacion de los signatarios de esta convencién es, por
lo tanto, la mejor interpretacion legal que puede te-
nerse.

Por grandes que sean las deficiencias del Tratado
Bryan-Chamorro no debe ser abrogado ni nulificado.
los detalles pueden mutuamente arreglarse entre los
dos paises de manera que los términos y participa-
cién se consideren apropiados, justos y beneficiosos de
acuerdo con las necesidades actuales y las calculadas
condiciones futuras.

Es de vital urgencia que el trasfondo histérico de
las negociaciones canaleras istmicas sea debidamente
conocido, comprendido y avaluado ya que ha llegado
el momento de hacer planes definitivos para la cons-
truccion de un nuevo canal a nivel del mar en el istmo
Centroamericano.  El actual progreso econdmico de
América y la defensa de la civilizacién Occidental
exigen que esos planes se pongan en ejecucion sin va-
cilacién- ni tardanza.  El nuevo canal debe beneficiarse
de las lecciones de la historia y no repetir los errores
del pasado.
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10 puntos basicos

Aqui se sugieren diez puntos bésicos como guias

para futuros planeamientos canaleros:
1)—El trasfondo y las negociaciones de cualquier

tratado y arreglo entre gob|emos individuos o corpo-
raciones para la construccion y operacién de un canal
istmico deberan ser como la “mujer del César’’, sin
la menor sospéecha.

2)—No se deberd mermar la soberania ni herir
la dignidad de ningdin pais, ni se deberdn conceder u
obtener derechos de extraterrritorialidad en el territo-
rio por el cual el canal ha de pasar.

3)—La convencion y tratado final no deberd s6-
lamente ser ratificado por accién legislativa, sino que
ademds deberd serlo por un plebiscito general del pais
o paises por donde ha de pasar el canal.

4)—Podrd y debera tener la aprobacion y respal-
do de la ODECA (Organizacién de Estados Centroame-
ricanos) y también de la Unién Panamericana y la OEA
(Organizacion de Estados Americanos).

5)—Debe estar abierto a todas las naciones del
mundo en términos equitativos y no deberd estar for-
tificado. (Las instalaciones militares comunes al area
proveerdn la adecuada defensa. Un ancho canal a
nivel del mar, sin esclusas, seria casi invulnerable).

6)—Debera ser un canal a nivel del mar con sufi-
ciente anchura, profundidad y derechura como para
sostener cualquier crecimiento en el trafico y manejar
cualquier tamafo de barcos en el futuro previsible.

7)—Debe tener, como de vital necesidad, puertos
adecuados y espaciosos en cada terminal.

8)—Seria preferible que toque y ocupe el terri-
torio de dos naciones a ser posible, para que sea me-
nos la propiedad de un solo pais y mdas internacional en
su cardcter. (Esto se hace dramdticamente patente
en la octual crisis del Canal de Suez. Si Egipto no
tuviese el territorio a ambos lados del canal en toda
su distancia y ambos puertos terminales, Ndsser hu-
biera estado en muy distinta posicién).

9)>—No debera haber “zona del canal”, asi co-
mo no hay ““zona del Mississippi” “zona del rio
San Lorenzo”,

10)—Su localizacion debe ser tal que permita su
operacién como una empresa comercial que mejor sir-
va los intereses del publico, de las naciones que pasen
por él y de toda la humanidad debida y justamente
considerada.

Tratado Zavala-Frelinghuysen:
El modelo.

Un acuciosc examen y estudio de todos los tra-
tados, concesiones, contratos, y opciones canaleros
llevados a cabo entre gobiernos, individuos y corpora-
ciones — han habido més de veinte en los Gltimos 150
anos -— revelard, a la luz del tiempo, aquellas carac-
teristicas que podrian ser utiles y ventajosas para
adaptarlas a las condiciones presentes .y futuras, asi
como las que son erradas, permCIosas y sin ningln
valor.

Ninguiin tratado, concesién u opcuon canalero for-
mulado hasta la fecha, puede decirse que sea a la luz
de las realidades de hoy, ideal o perfecto. Sin em-
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bargo, el Tratado Zavala-Frelinghuysen ha sido, indu-
dablemente, el mejor. Con muy pocas modificacio-
nes podria servir de modelo para un futuro tratado de
Canal Istmico Interoceédnico.

Este tratado hacia caso omiso de las pthlbIClO—
nes del Tratado Clayton-Bulwer de 1850 entre los Es-
tados Unidos y la Gran Bretaha que exigia que toda
aventura canalera en el Istmo fuera conjunta y mutua
entre ambas naciones.  Las intrigas del gobierno Bri-
ténico y la influencia de los ferrocarrilercs America-
nos impidieron la ratificacién del Tratado Zavala-Fre-
linghuysen en el Senado de los Estados Unidos. Sin
embargo que la votacion fue de 32. a 23 a favor de la
ratificacién se necesitaba dos tercics para ganar.
Cuando la ratificacidén del tratado fue traida de nuevo
para reconsiderarse, el nuevo Presidente Grover Cle-
veland, el dia después de:su inauguracién, el 5 de
Marzo de 1885, retiré el tratado del Senado basdn-
dose en que estaba en conflicto con el Tratado Clay-
ton-Bulwer y en que creaba “una alianza complicada”
con Nicaragua.

Las caracteristicas basicas del Tratado Zavala-
Frelinghuysen son, que los Estados Unidos prestarian
a Nicaragua 4 millones de délares, que financiarian en
un 100 por ciento el costo de la construccién del canal
interocednico, que recibirian dos tercios de las ganan-
cios netas, que tendrian tres miembros en la Junta
Directiva incluyendo al Presidente de la misma. Ni-
caragua tendrian también tres miembros, pero que
en caso de empate el Presidente de la Junta tendria
derecho a doble voto; recibiria un’ tercio de las ganan-
cias netas. Habria un aGrea de dos y media millas a
ambos lados del centro del canal que seria propiedad
de la compafia canalera y se proveia para extensiones
limitadas de esa faja donde fuere necesario. No
habfa un gobierno separado de la Zona del Canal y to-
das las facilidades y administracion civil serian del
gobierno soberano de Nicaragua.

Un examen de este tratado mostrard que no ha-
bian concesiones de extraterritorialidad ni de sobera-
nia de parte de Nicaragua para los Estados Unidos.

Porque el Presidente Cleveland crey6é prudente
retirar el Tratado Zavala-Frelinghuysen con el objeto
de apaciguar a Inglaterra y para evitar “alianzas com-
plicadas”, (irénicamente el Tratado Clayton-Bulwer
era una alianza complicada) la Compania del Canal
Maritimo fue organizada en New York y obtuvo una
franquicia del Gobierno de los Estados Unidos y una
efectiva concesién de canal de parte de Nicaragua en
1887 y de Costa Rica en 1888.

Después de gastar varios millones de dblares en
trabajos de construccidn en el Canal por Nicaragua, la
Compaiia fue forzada a suspender operaciones por
motivo de dificultades financieras ocasionadas por el
desastroso pénico financiero de 1893 en los Estados
Unidos.

El Nuevo canal

Una promocion conjunta, la operacitn de cons-
truccién y propiedad del nuevo canal pof dos o'mas
naciones juntas con un pequefio interés de capital pri-
vado seria el mds seguro, mds equitativo y. duradero pro-
yecto que pudiera llevarse a efecto.  La historia ha de-
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mostrado ampliamente esto en la promocién, opera -
cion, manejo y propiedad del Canal de Suez. La
Unica debilidad en la organizacién del centenario Ca-
nal fue que el Kedive de Egipto en 1875 tuvo que ven-
der, por razén de sus pérdidas de juego y su disipa-
cidn personal, el 44 por ciento de su interés en la Com-
pafifa del Canal al Gobierno Britédnico por una suma
equivalente a 100 millones de francos; 4 millones de
libras esterlinas, o sea, 19,466,000 délares. Ingla-
terra ha recibido desde entonces cerca de 300 millo-
nes de délares en concepto de dividendos por oguellas
acciones. Otro débil gobernante egipcio vendié el 15
por ciento de interés en las ganancias del Ccmql de-
jando a! Gobierno egipcio sin interes glguno. Si esta
leccion prueba algo es que funcionarios gubernamen-
tales fueron mds ineficientes, corrompidos y menos
responsables que la gerencia privada.  Esta disip_acién
de la propiedad gubernamental por jefes de gobiernos
débiles y corrompidos es algo mas dificil y menos pro-
bable en nuestros dias.

Iniciativa privada en el canal

El sistema bdsico de transporte ha sido construi-
do, operado y poseido por capital privado.  Los fe-
rrocarriles americanos, los sistemas de transporte ma-
ritimo y aéreo han sido desarrollados, operados y po-
seidos por empresas privadas.  El pueblo americano,
lo mismo del Norte como del Sur, ha demostrado que
no desea el estado benefactor y cuando lo han inten-
tado, el manejo estatal ha probado ser infinitamente
inferior en eficiencia administrativa que el manejo de
la iniciativa privada.

Aunque la ruta del Canal de Nicaragua ha sido
sujeta a mas estudios que ninguna otra — casi tan-
tas veces como las otras rutas combinadas — es un
hecho raro que ningin estudio ha sido hecho para
un canal a nivel de los mares.

Canal a nivel del mar y desecacion del lago

Valet de Aousti propuso al Congreso Geogrdfico
Infernacional de Paris en 1878 la construccion de un
canal a nivel del mar a través de Nicaragua y la de-
secacién del Gran Lago que un canal a nivel haria
necesaria. Decia que de 600,000 a 700,000 hectd-
reas de rica tierra agricola seria reclamada con la de-
secacion del lago y que cultivando esa extension pa-
goria en gran pdrte el costo del canal.  Desde la épo-
ca de Valet de Aousti el UGnico estudio hecho para un
canal a nivel a través de Nicaragua fue hecho en Pa-
namd por ingenieros del Canal basados en mapas y
estudios hechos en 1872 y 1931. Este estudio, por
lo tanto, apenas puede describirse como muy super-
ficial y no muy completo o serio. Un estudio apropia-
do y una inspeccién del terreno revelard que ninguna
parte de la alineacién de Sultan en 1931 — quien uso
casi enteramente la alineacién de Childs en 1852 y la
de Menocal en 1885 — seria usada ahora en un es-
tudio para un canal a nivel del mar através de Nica-
ragua. _

La primera sugerencia para la terminal Occiden-

tal hecha por La Bastide en 1791, mds tarde por el
ingeniero Danés, Oersted en 1846, y por Félix Belly
en 1858, y por el Comisionado Norteamericano Tho-
mas Reynolds nombrado por el Presidente Cleveland
en 1887, fue la Bahia de Salinas.

Bahia de Salinas: Terminal en el Pacifico

Costa Rica y Nicaragua tienen fronteras comu-
nes a este preciosc puerto nagtural. Es el tnico puer-
to en el Pacifico que podria llenar los requisitos ne-
cesarios de espacio y proteccidn que la terminal Oc-
cidental del canal demandaria. La terminal oriental
seria la Bahia Gorgon,” entre Monkey Point y Punta
Gorda. Esta bahia, por su parte, provee al lado del
Atldntico los requisitos arriba mencionados. Este
puerto fue seleccionado por el Capitdn Bedford Pim,
el oficial naval inglés, Capitan del R.N.S. “Gorgon”,
que fue el fundador, concesionario e ingeniero locali-
zad%r del ferrocarril San Miguelito-Monkey 'Point en
1863.

Ruta: Punta Gorda - Bahia de Salinas

El canal seguiria una linea general un poco al
sur del trazo de Pim, de Punta Gorda a San Migue-
lito, o cerca de la boca del rio Tule en el Lago de Ni-
caraguaq, luego, a través del Lago a un punto cerca de
la boca del Sapod y de alli, en una direccidon que se
ha de seleccionar, a la Bahia de Salinas. Esta ruta
tocaria a Costa Rica en una extensién de unas 15
millas de un curso aproximado de 150 millas. Seriq,
ademds, como 12 millas mds corta que toda otra rutq,
aunque requeriria una excavacidon considerablemen-
te mayor que usando a Brito como término occidental.
Sin embargo, Brito es tan marcadamente deficiente
que la seleccidon de la Bahia de Salinas mas que jus-
tificaria el costo adicional. El puerto de San Juan del
Sur requeriria la misma excavacion que la de Salinas,
pero seria un puerto de apenas un 5 por ciento del ta-
madfo del de Salinas.

La mds criticada caracteristica de los estudios de
fa ruta de Nicaragua ha sido siempre lo inadecuado de
las dos terminales: Brito en el Pacifico y San Juan del
Norte (Greytown) en el Atlantico. Ellos estan fuera
de consideracién para un moderno canal a nivel con
el trafico anticipado y el tamafio de los barcos que
usarian esa ruta. Punta Gorda-Monkey Point y la
Bahia de Salinas, por otra parte, pueden hacerse com-
pletamente adecuados.

La caracteristica complementaria del desarrolio
agricola de cerca de un millén de manzanas es Unica
al proyecto de un canal a nivel a través de Nicaragug,
y como decia muy bien Valet de Aousti en 1878, este
desarrollo podria en gran parte pagar el costo de la
construccién del canal. De hecho, este desarrolio so-
lo podria doblar la actual produccién anual de Nica-
ragua.

Estimacion del.costo de construccion

Un canal a nivel g través del istmo nicaragliense,
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“al costo actual de construccién y el uso apropiado de
equipo moderno para la excavacion y remocion de tie-
rra, podria construirse por unos dog o tres billones de
délares. En verdad que los trabajos de dragado y de
excavacién se hacen ahora mas barato que antes.

Los salarjos, hoy, serian mds de diez veces ma-
yores que los pagados en Panama hace cincuenta afios.
Sin embargo, el costo por yarda cibica excavada en
Panamd era por lo menos cinco veces mayor de lo
que seria hoy. _

Gigantescos excavadores que pesan hasta 5,000
toneladas estdn trabajando en Alemania. Tienen un
ancho de 656 pies. Su produccién de trabajo es fan-
tastica. El yardaje de excavaciéon diaria de estos
monstruos llega a 125,000 yardas cubicas cada uno.
Los manufactureros de camiones estdn construyendo
unidades de 60, 70 y hasta de 100 yardas ctibicas de
capacidad. Todo esto era desconocido hace apenas
unos pocos anos.

Después de comenzado, el Canal por Nicaragua
podria completarse en cinco aRos.

Financiacion de la obra

El Gobierno de los Estados Unidos deberia con-
tribuir con la mitad del costo total del nuevo canal a
nivel como una donacién. Porqué?  Francamente
porque la defensa militar de los Estados Unidos re-
quiere y exige adecuadas facilidades para la movilidad
de la Marina y de las Fuerzas Armadas. Esto, parti-
cularmente, en cuanto a los portaviones de la Marina.

Los super barcos necesitan super canales. Afor-
tunadamente, tenemos los super barcos, pero desgra-
ciadamente, no tenemos los super canales a través
del istmo para esos super barcos. Esto requiere o un
nuevo canal por esclusas y modernizacién del Canal
de Panama lo que requeriria un gasto calculado por los
Ingenieros def Ejército de los Estados Unidos en 1947
de 2.5 billones, o la construccién de un nuevo canal a
nivel del mar a un costo igual o mayor.  Los super por-
taaviones de la Marina, “Forrestal”’ y “‘Saratoga’ tie-
nen 252 pies de ancho, el doble de anchura del mas
ancho barcé de carga o de pasajeros. La Marina re-
quiere esclusas del doble de ancho de las actuales.

El Gobierno de los Estados Unidos, el Gobierno
de Nicaragua y el capital privado deberian compartir
equitativamente en la propiedad y administracion del
canal. La contribuciéon de Nicaragua seria, sin duda,
la mayor de todas, ya que ella proveeria el territorio
para la ruta que ha sido escogida por Ingenieros, Ge-
nerales;, Almirantes, Estadistas, Comerciantes y atn
Reyes por mds de cuatro siglos.

Si la Bahia de Salinas ha de usarse como la ter-
minal del Pacifico y una pequefia parte del territorio de
Costa Rica ha de utilizarse para el canal, entonces
Costa Rica deberia recibir, digamos, un 10 por ciento
del interés asignado a Nicaragua y una representacion
correspondiente.

Un plan basado en la estructura del Tratado Za-

legitimos intereses de equidad, soberania, dignidad y
practicabilidad, ademds estaria libre de ataques y cri-
ticas, asi como ofreceria la mejor oportunidad para
una exifosa aventura comercial y el mas eficiente ser-
vicio a todos los interesados.

Plan de inversiones

Conforme este plan el Gobierno de los Estados
Unidos ha de pagar por séio el 50 por cienta del costo
del canal en vez del 100 por ciento bajo el Tratado
Zavala-Frelinghuysen; ha de tener el mismo nimero de
Directores en la Junta Directiva que son tres; y ha de
recibir un tercio de las ganancias netas. Ademds
habrdn accionistas de la iniciativa privada que re-
presenten un tercio de las acciones, que reciban un
tercio de las ganancias netas, que tengan tres direc-
tivos en la Junta y que financien el 50 por ciento de
la construccion del canal. Creemos que Nicaragua
y cualquier otra nacién Centroamericana estaria sa-
tisfecha con tal plan como el propuesto.

El proyecto de canal como empresa comercial se
pagaria solo.  Seria el doble de ancho que el Canal de
Panama y seis veces mds ancho que sus esclusas; se-
ria veinte pies mds hondo que el de Panamd vy siendo
un canal a nivel del mar estaria libre de esclusas y del
consiguiente gasto de mantenimiento de las mismas
y de los lagos artificiales con sus diques vulnerables.

Remuneracion de gastos

Seria el doble de ancho que el Canal de Suez que
es a nivel de} mar y unos 24 pies mas hondo. El Ca-
nal de Suez tiene unas entradas brutas de mds o me-
nos $110.000,000 dnuales. El de Panamd de unos
$90.000,000. Puesto que ni el Canal de Suez ni el de
Panamd pueden dar paso a los grandes barcos tanques
que ahora se usan y se estdn construyendo, ni a los
gigantescos barcos de pasajeros trasatlanticos, ni a
los portaaviones del tipo ““Forrestal”, es obvio que sin
tales restricciones, un canal a nivel a través del istmo
de Nicaragua tendria trafico de mayor tonelaje, lo que
daria margen suficiente para la amortizacién de su
costo de construccion.

No seria demasiado optimismo calcular que el
proyectado canal a nivel a través de Nicaragua tendria
unas entradas brutas de mds de 100 millones de do-
lares anuales en su primera década y mucho mds des-
pusés.

Avenida de Las Américas

Los reyes de la ciencia, de la ingenieria, de la
industria, del comercio, de la milicio y de fa politica
estan en la lista de patrocinadores de esta idea. La
ruta ha sido seleccionada desde hace mas de cuatro

vala-Frelinghuysen con algunas pequefias modificacio- siglos. Seria verdaderamente el “Camino Real” de
nes creemos que proveeria lo que satisfaria todos los  América.
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