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EL CANAL DE PANANA

_Su deseripeion general, su costo y sus conseenen-
cias econémieas.

En el afio proximo de 1913 se verificard, segin todas
las probabilidades, la apertura del canal de Panama,y
creemos de interés para nuestros lectores hacer un breve
resumen del extenso articulo que a este asunto dedica
M. A. Dumas en los Annales de Ponts ¢t Chaussées, de los
meses Marzo-Abril. :

Empieza el autor haciendo un resumen historico de los
proyectos para poner en comunicacién el Océano Atlanti-
co con el Pacifico, remontandose al decreto promulgado
por el Emperador Carlos V, en 1534, prescribiendo el exa~-
men del espacio comprendido entre el Chagres y el Pacifi-
co para ver si era posible la creacién de una via artificial

que pusiera en comunicacion los dos mares; pasa revista

después 4 varios proyectos franceses, describe la constitu-
_ ci6n de la «Compaiiia universal del Canal Interoceénico,
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Unidos, por la Isthmian Canal Commission. Eran éstos el
de un canal 4 nivel y el de uno de esclusas; éste, aunque
sblo era recomendado por la minoria de aquella Comisidn,
fué el adoptado oficialmente en 1906, si bien en el curso
de la ejecucion fué modificado, en 1907, quedando en la

- forma que vamos 4 describir sucintamente.

Descripeidn general del canal (figs. 1." y 2.%).—El traza-
do del canal que realizan los Ingenieros americanos es el
propuesto por MM. Wyse y Reclus, en 1878, adoptado por .
el Congreso internacional de 1879, y puesto en ejecucion
por los Ingenieros franceses desde 1881. Partiendo de la
bahia de Limén, enfrente de Colén, va & unirse en Gatin
al curso del Chagres, cuyo valle sigue, cortando veintiocho
veces el lecho muy sinuoso de este rio, hasta Bas-Obispo.

“En este punto, mientras el Chagres gira bruscamente, casi

en angulo recto, hacia la izquierda, el canal sigue el valle
del rio Obispo para dirigirse hacia el paso de la Culebra,
por donde salva la Cordillera, y de donde va 4 unirse al
valle del rio Grande para llegar al Pacifico, al Oeste de
Panama4, en el lugar llamado Balboa 6 la Boca, enfrente
del grupo de las pequenas islas Naos, Flamenco, Culebra
y Perico.
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creada por Lesseps, sus vicisitudes y su fracaso, la forma-
ci6n de la «Compafifa nueva del Canal de Panamao, y,
finalmente, la cesion por ésta 4 los Estados Unidos de la
concesion, material y trabajos realizados.

Diremos de paso que las incidencias ocurridas durante
estos tramites dieron origen & la creacién de un nuevo
Estado en la América Central, la Reptblica del IPanama.

Examina 4 continuacién los proyectos admitidos por
estas Compaiiias, terminando con la exposicién de los so-
metidos, para su eleccién, al Parlamento de los Estados

La longitud total es préximamente de 50 millas y un
tercio, 6 sean 81 kildmetros; pero solamente 65 han sido
exca,vados en tierra firme, profundizandose los canales ma-
ritimos en la parte restante. La profundidad normal es de
45 pies (13,70 metros) y la minima de 40 pies (12,20 me-
tros).

En 7 millas de longitud (11.265 metros), el canal esté al
nivel medio del mar de las Antillas, cuyas mareas no pro--
ducen méas que un desnivel de 2 pies, como méaximum, de
modo que para tener, aun en marea baja, la profundidad -
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minima basta descender el fondo 4 la cota 41 pies. La an-
chura de este tramo maritimo, como la del tramo maritimo
del Pacifico, es de 500 pies (152,40 metros).

En Gatiin se encuentra la escala de tres esclusas de - °

29 pies (8,84 metros) de caida cada una que permite llegar
al tramo de division, en el que la superficie | media del agua
se mantiene & 85 pies sobre el nivel del mar por medlo de
una inmensa presa de tierra, cuya coronacién se eleva 4 la
cota 115 pies. :
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Fig. 2.2

- Esta superficie del agua puede variar por consecuencia
de las crecidas del Chagres y del juego de las compuertas
de que esta provista la presa, préximamente 7 pies (2,10
metros) en méas 6 en menos.

La longitud de este tramo de divisién entre la esclusa
superior de Gatin y la esclusa de Pedro-Miguel, que la li-
mita sobre la vertiente del Pacifico, es de 31,7 millas
(51 kilometros proximamente); su anchura en el fondo va
disminuyendo desde 1.000 pies (305 metros) entre Gatin y

‘San Pablo, hasta 300 pies (91,50 metros) en la trinchera
central, entre Obispo y Pedro-Miguel, con anchuras de
800 4 500 pies entre San Pablo y Obispo.

Al contrario de los framos maritimos, que son casi rec-
tos, el trazado del canal en el tramo de divisién es bastan-
te sinuoso; en él siempre las curvas tienen un radio muy
grande, y en la interseccion de las alineaciones se han dis-
puesto amplios ensanchamientos.

El descenso del tramo de division hacia el Pacifico se

' hace, no ya con una sola escala de esclusas (como en Ga-
' tn), sino primero por medio de la esclusa de Pedro-Mi-
guel, de 30 pies de caida, que lleva & un tramo intermedio
" de 2 kilémetros de. longitud solamente, y después por la
escala de dos esclusas de Miraflores, que acaba por ganar
Ia, diferencia de nivel.

El tramo intermedio, cuya anchura, como la de los tra-
mos maritimos, es de 500 pies, tiene su plano de aguame-
" dio & 55 pies (16,75 metros) sobre el nivel medio del Pa-

eifico.
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Como las mareas producen en la desembocadura del

- canal desniveles de 20 pies, la altura de caida de las es-
~clusas de Miraflores varia segun la hora del dia.

“Para que la navegacion no se dificulte en el tramo ma-
ritimo del Pacifico, cualquiera que sea el momento de la
marea, el fondo del canal se ha descendido hasta la cota
— 45 pies (13,70 metros), lo que, aun en marea baja, da

"un calado de 35 pies.

La longitud de este tramo es préximamente de 8 millas
(12.715 metros), para alcanzar fondos de 35 pies, la que
hace que se llegue hasta la isla de Naos. Un rompeolas de
cemento armado, construido entre esta isla y la punta de
Balboa, al Oeste de la ciudad de Panama, abrigarad este
canal contra las corrientes procedentes del Este, que po-

* drian encenagarlo.

De la misma manera, en su origen en la bahia de Li-
moén, el canal estard protegido por unos rompeolas que
abrigaran completamente esta bahia contra los vientos del
Norte. El uno, cuya construccion estd muy adelantada,
parte de la punta del Toro; el otro estara situada al Norte
de la isla de Manzanillo, en la cual esta construida la ciu-
dad de Colon.

Costo del Canal.—El costo del canal propiarnente dicho
es de 375.201.000 dollars, y si se afiaden & esta cantidad
14 millones de déllars previstos para las obras de fortifica-
ci6n destinadas & defender el canal contra las flotas ene-
migas, se tendra que el precio 4 que les resultara 3 los
americanos el canal se eleva 4 389.211.000 de dollars, 6

‘sea, dando al d6llar el valor de 5,18 francos, 2.016 millones

de francos.

Como las dos Compaiifas francesas han gastado 1.435
~+ 44 millones = 1.479 millones, resulta que el costo total
del Canal de Panama es de ires mil quinientos millones en

- naimeros redondos.

Consecuencias econdmaicas.—La evaluaciéon de los in-
gresos del canal es muy dificil: estos variaran, en efecto,
por una parte, con el nimero de buques que lo utilicen, y

‘por otra, con la tasa de pasaje que se les exija, siendo

tanto méas pequefio el primer factor, cuanto mayor sea el
segundo.

Aun admitiendo, lo que es poco verosimil, que la aper-
tura do la'nueva via no produjera una perturbaclon con-
siderable en las corrientes comerciales actualmente esta-
blecidas, es extremadamente dificil evaluar cual sera la
tasa de pasaje susceptible de proporcionar el rendimiento
méaximo de la Empresa. Es claro, en efecto, que los barcos
no utilizaran el canal mas que cuando la tasa que tengan
que pagar no sea superior al beneficio que les procurara
su paso por él. ,

La quinta Comisién del Congreso internacional de 1879
admitia que la tarifa podria elevarse & 15 francos por to-

. nelada, razonandola del modo siguiente:

«Comparada con la tarifa de Suez, la tasa de 15 francos
estd indicada por la logica y el caleulo. En efecto, como el
Canal de Panamé debe costar la mitad més, por lo menos,
que el de Suez (cuyo costo ha sido de 474 millones), justo
es admitir que su remuneracién esté establecida en la mis-
ma proporeion, y que la tonelada que paga 10 francos en
Suez pague 15 en el canal americano.»

La Comisiéon mencionada tenia entonces como base un
proyecto calculado en 750 millones. Si se aplicase su razo-
namiento al costo efectivo del Canal de Panama, que, como

- hemos visto, es de 3.500 millones, la tasa.que habria_que
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percibirse en é1 seria superior & 70 francos, es decir, prohi-
bitiva en absoluto.

La Comisién de Estudios Guillemain emitid, en 1880,
apreciaciones mucho més moderadas. Calculaba que el
derecho de pasaje por el canal debia fijarse en 12,50 fran-
cos por tonelada de aforo neto y que podria esperarse un
trafico de 4.100.000 toneladas al cabo del cuarto ano de
explotacion y de 6 millones al cabo del duodécimo. Los
ingresos brutos se elevarian 4 75 millones, de modo que
restando 10 millones para los gastos de entretenimiento y
explotacion y 3.750.000 para intereses al Estado de Colom-
bia (5 por 100 del ingreso bruto), los ingresos netos se ele-
varian & 61.250.000.
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‘quefia reduccion en su trayecto y, por ofra parte, no per-
mitira establecer una tasa bastante remuneradora sobre
aquellos-4 quienes procurari una economia muy grande.
Para obviar estos inconvenientes, M. A. Dumas pro-
puso en 1891 reemplazar la tarifa uniforme por una pro-
porcional & las economias, es decir, 4 la reduccion del tra-
yecto que el uso del canal permitiera realizar & cada ba,r-
co. Esta tarifa se compondria de dos partes:
1. Un derecho fijo de 3 francos por tonelada de aforo
neto, aplicable indistintivamente & todos los buques.
- 2% Una tarifa miliaria 6 derecho de 0,0025 franco
por tonelada miliaria (tonelada transportada 4 una milla
de distancia) que el canal permitiera economizar.
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La Isthmian Canal Commission calculaba, en 1901, que
el tonelaje que podria pasar por el canal, desde su apertu-
ra, seria de 7 millones de toneladas y de 11.375.000 diez
afios después, pero 4 condicién de que el derecho de pa-
saje no fuese superior 4 un déllar por tonelada.

Puede deducirse de estas diferentes apreciaciones que
el tonelaje que pasara por el Canal de Panama serd, du-
rante largo tiempo, muy inferior al que podria servirse por
las esclusas y que se ha estimado en cerca de 100 millo-
nes de toneladas brutas. Anadamos, 4 titulo de compa-
racion, que el trafico del Canal de Suez, en 1911, ha sido de
18.324.794 toneladas netas.

Aunque muy, reducida, la tarifa Gnica de 5 francos por
tonelada es todavia demasiado elevada para que ciertos
buques quieran pagarla, mientras que, por el contrario,
es demasiado pequefia para otros que podrian pagar mu-
cho més caro el derecho de pasar por el canal.

La economia del trayecto que se realice por los barcos
que atraviesen el canal es muy variable segin la ruta que
siga cada uno de ellos, como puede verse en el mapa (figu-
ra 3.°). Un derecho fijo, aplicable indistintamente 4 todos

los buques, seréd doblemente perjudicial 4 los intereses del

canal, puesto que, por una parte, alejard de él 4 los. bu-
ques que no encuentren en su empleo mas que una pe-

En todos los casos, la tarifa aplicable & cada barco es-
taria dado por la formula

T =3 4 x > 0,0095,

designando x el nimero de millas marinas economiza-
das por el empleo del canal. :

Una tarifa de este género compensaria en cierto modo
las ventajas que el canal de Panamé reportara al comercio
americano sobre el europeo.

En la actualidad el punto de penetracién del Océano
Atlantico al Pacifico es el cabo de las Virgenes, 4 la entra-
da del estrecho de Magallanes y este punto se encuentra
sensiblemente & igual dlstancla de la costa oriental de los
Estados Unidosy de los puertos ingleses 6 franceses, dé
modo que el comercio de estas tres naciones lucha con ar~
mas iguales respecto & los puertos de la América occiden-
tal. Se ve, en efecto, en el mapa adjunto (fig. 3.*) que el
cabo de las Virgenes estd & una distancia de 6.890 millas
de Nueva York y de 6.980 de Plymouth 6 del Havre.

Por el contrario, cuando se abra el Canal de Panaméa
éste serd el paso de penetracion en el Pacifico; ahora
bien, mientras que la distancia de Nueva York 4 Col6n no
es mis que de 1.930 millas, es de 4.520 entre Plymouth y
este ultimo puerto. )
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-El equilibrio actual quedara destruido, puesto que el
ganal procuraré & los buques que vayan de la costa orien-
tal de los Estados Unidos al Pacifico una economia de
2.000 millas préximamente sobre los que procedan de los
puertos de la Mancha 6 del Medlterraneo y tengan el mis-
mo destino. :

Esto equivale, para. los vapores ordinarios, & una re-
duccién de una decena de dias en la duracién de la trave-
sfa. Asi, por ejemplo, el Callao, el puerto principal del
Peri, que se encuentra actualmente & cuarenta y un dias
de navegacioén, lo mismo desde Nueva York que desde
Plymouth 6 desde Marsella, no estara ya cuando el canal
esté abierto mas que 4 trece dias de Nueva York, pero
continuara & veintitrés dias de Plymouth y del Havre y 4
veinticinco de Marsella.

Cree, pues, el autor del articulo que extractamos que

una Empresa particular obraria con justicia imponiendo &
los barcos de procedencia americana una tasa méas elevada.

que la reclamada 4 los de procedencia europea, lo que da—

ria un suplemento de ingresos para el canal.

Claro es que no hay que pensar en esto, desde el mo-
mento en que los Estados Unidos han adquirido el canal y
lo han construido 4 sus expensas, antes, por el contrario,
es de temer que se trate de beneficiar & los barcos ameri-
canos con una tarifa méas favorable. 4

Un bill presentado el afio Gltimo en la Camara de los
Representantes por M. Frye, tiende, en efecto, & excluir

4 los buques americanos de foda tasa por el paso del

canal,

Este bill encuentra, sin embargo, importantes adversa-

rios en los Estados Unidos, que acaban de exteriorizar su

oposicién en el proyecto de ley que ha sido presentado el

7 de Marzo del aiio actual por la Comisién competente de
Ia Camara de los Representantes.

Este proyecto admite un régimen idéntico para las
marinas mercantes de todos los paises. El derecho de
fijar las tasas se concede al Presidente de los Estados
Unidos.

«Habra una férmula de aforo para los buques de gue; '

rra, y otra para los de comercio, pero los derechos no de-
beran exceder de 1,25 dollar (6,25 francos) por tonelada
de aforo neto, para los barcos mercantes, ni ser inferiores
4 la cantidad que se calcule necesaria para la conservacion
del canal y su explotacién.»

Los barcos que lo atraviesen en lastre pagarén Ia tarifa,
ordinaria, pero, & la vuelta, en carga., no pagaran mas que
media tasa.

La tasa maxima por pasajero serd de 1,50 déllar (7,50
francos).

El Gobierno de los Estados Unldos se reserva diversos
privilegios, principalmente el monopolio de las reparacio-
nes que tengan que hacerse en los barcos que transiten por

el canal y el del abastecimiento de las provisiones de
carb6n y de otras materias de que puedan tener nece-
sidad. ’

Tal es, en el momento actual, el estado de la cueslion
de la tarifa que ha de aplicarse para el paso del canal.
Claro es que, en parte, estd subordinada 4 los gastos
que se calculen para la conservacién y explotacion del
canal.

Estos, segln los evalia M. Johnson, 4 quien se ha en-
cargado esta evaluacion por el Presidente Taft, seran los
siguientes:
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Déllars.

Conservacién y explofacion...............ovveeeivans .

4.500.000

Intereses 4 los capitales empleados en la construeeidn.. 11.500.000
Gastos militares y navales necesarios para la proteccién '

de la zonadel eanal............ o0vvvririennn..a.. 15,000,000

Total....... Fes e i e e 31.000.000

6 sean, & 5,18 francos el doéllar, 160 millones de francos en
nimeros redondos

Considerando que una tasa finica alejara del canal una
parte del trafico posible, cree M. Johnson que seria pru-
dente establecer diferentes tasas; cree también que se ne-
cesitaran cinco afios de explofacion para darse cuenta del
trafico que tomaré la via del canal y diez afios para que
el valor de éste quede perfectamente establecido. Seria
util, por lo tanto, que, durante este periodo, los reglamen-
tos, tarifas, etc., no sean rigidamente fijados por leyes.

_ Los primeros afios de explotacién seran fértiles en leccio-

nes que el Gobierno debera aplicar para asegurar las bases
financieras de la explotacion. El Presidente debera, pues,
tener.el derecho de modificar inmediatamente los regla-
mentos y tasas en una cierta medida.

Concluye M. A. Dumas diciendo que siendo todas las
cosas iguales, el Canal de Panamé no podré hacer compe-
tencia al de Suez, aun para el trafico entre Inglaterra y

- Australia. En efecto, la distancia entre Plymouth y Sydney

es de 11.160 mi:las por Suez y de 12.370 por Panam4, pero

.la tasa para el paso por el Canal de Suez ha ido reducién-

dose progresivamente y no es ya, desde el 1.° de Enero
de 1912, mis que de 6,75 francos por tonelada de aforo
neto.

En cuanto 4 los puertos de la costa orlental de los Es-

“tados Unidos, se encontraran casi 4 la misma distancia de

las Filipinas y de la parte del Asia comprendida entre Sin-
gapur y Sanghai, por el Canal de Panaméa que por el de
Suez.
——— .
PRINCIPIOS
que deben regir en la organizacion de los !aboratorlos
para ensayos de materiales
con el cardcter de servicio publico.
M. A. MARTENS

Director del Laboratorio Real de Ensayos de Materiales de Prasia
en Gross-Lichterfelde -Berlin) (1).

Durante estos Gltimos treinta afios el ensayo de los ma-
teriales ha adquirido una situacion estable en la economia
de las naciones. En muchos Estados la organizacién de
este servicio estad ultimada; en otros se trabaja con fe para
perf-ccionaria. Al hablar de dicha organizacién es indis-
pensable admitir que variard de una nacién & otra, por
virtud de las condiciones locales; como éstas son descono-
cidas, por regla general, no es posible considerarlas, ra-
zon por la cual en el presente trabajo se tomara como base

(1) -Esta Memoria se ha escrifo 4 instancias del Presidenfe del
Oongreso VI de la Asociacién Internacional para Ensayos de Materiales.



