2. TRANSITO RADIACTIVO PELIGROSO
POR EL CANAL DE PANAMA

Carlos Arellano Lennox

Antecedentes

Desde hace afios se ha establecido en algunos paises desarrollados
una politica econdomica a base de la utilizacion de energia producida a
partir del uranio, metal que mediante ciertos procesos puede originar
plutonio, elemento radiactivo el cual puede ser utilizado como combustible
o como agente de fisidn de armas nucleares.

Producto

Después de ser utilizado como combustible, un 3 a 5% del material
puede ser reutilizado medtante un proceso denominado vitrificacién, el
cual se lleva a cabo en ciertos paises como Francia e Inglaterra. La
vitrificacion da como resultado un residuo tan altamente radiactivo, que
una persona cerca de este producto, recibiria una dosis mortal en menos
de unminuto.

L.os envases

El producto vitrificado, que es un liquido, es vaciado en recipientes
de acero, los cuales son sometidos a enfriamiento; luego son empacados
en contenedores y embarcados para su destino final que es Japon. Entre
este pais, Francia e Inglaterra, han acordado contratos de vitrificacion y
embarques, que tienen vigencia hasta el afio 2015 6 2020.

L.a denuncia

Desde hace algunos afios, cientificos de diversos paises, han
experimentado sus dudas sobre la calidad de los recipientes en donde las
sustancias radiactivas son depositadas y con mayor razén con el producto
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vitrificado. El Dr. Edwin S. Lyman, Investigador del Centro de Energia
de la Universidad de Princeton de New Jersey, produjo un informe
producto de una investigacion propia y en el cual manifiesta, que los
recipientes en donde de transportan los residuos vitrificados no son
confiables, y que de producirse un accidente, podria escaparse
radiactividad con consecuencias quizas mas desastrosas que las de
Chernobil. Cientificos notables tales como el Dr. Takagi del Centro de
Informacion Nuclear del Japon, el Dr. Roger Greensfilder del Instituto de
Sismologia del Estado de California; el Dr. John Gofman del Comité de
Responsabilidad Nuclear de los Estados Unidos; el Dr. Paul Leventhal
del Instituto de Control Nuclear de U.S.A. entre otros, se han pronunciado
en igual sentido y han solicitado a los gobiernos de los paises desarrollados
que detengan los embarques. Estos cientificos igualmente han solicitado
el de llevar a cabo un examen de los envases por expertos independientes,
y que se sirvan contestar las serias observaciones del informe del Dr.
Lyman, cosa a la cual, las empresas productoras y transportadoras de los
residuos vitrificados, se han negado.

Laruta

En sus viajes de transportacién, las empresas propietarias de las
naves, por regla general, se niegan a dar la informacion sobre la ruta que
van tomar los barcos con el cargamento radiactivo. En algunos
desplazamientos para la entrega de su carga, las naves utilizan el Canal de
Panamad para acortar distancia.

Reacciones mundiales

Las manifestaciones en contra de estos embarques han sido de paises
y de organizaciones, Entre los paises que se han manifestado en contra
de que los navios con estas cargas naveguen en sus aguas territoriales
estan, Argentina, Chile, Filipinas, Nauru, Puerto Rico, los paises de
Caricom, Fiji y otros. No menos de 50 organizaciones de connotada
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reputacion y seriedad, tales como Greenpeace, Plutonium Free Future,
Fundaciones, O.N.G., han reaccionado en contra de todos los envios en
razén de su pehigrosidad.

Elriesgo para Panama

Una persona que reciba radiactividad no morira de inmediato, sus
efectos pueden empezar a sentirse cierto tiempo después, el cual es
variable y finalmente morird, generalmente de cancer u otra afeccion, sin
saber jamas cudl fue realmente la causa que determind su enfermedad.

Al utilizar el Canal de Panama, las naves que llevan abordo esta
mortal y peligrosisima carga radiactiva, atraviesan los lagos de Miraflores
y Gatiin, lugares en donde estan las tomas de agua con que se suple las
necesidades, del agua potable de parte de la poblacion de la ciudad de
Panama sus poblados aledafios y enteramente de la ciudad de Coldn; a
pesar de todas las medidas de seguridad y precaucion que pudieran haberse
adoptado, el transito de estas sustancias no esta exento de sufrir un
accidente y producirse un escape de radiactividad en las aguas del Canal.

De producirse un accidente y en el cual haya fuga de la radiactividad
del producto vitrificado o de cualquier otro radiactivo por defecto de los
envases, tal como lo sefialan prominentes cientificos de varios paises,
aproximadamente un millon de habitantes residentes en las ciudades
terminales del Canal, quedarian, en la mejor de las situaciones, deprovistos
totalmente de la posibilidad de consumir agua potable o condenados a
morir radiactivados dentro de algunos afios. Considérese que las paredes
de larepresa de Madden no detendran por siempre la radioactividad y
con el tiempo también la toma de agua del IDAAN del Lago Alajuela
quedaria expuesta. Nuestra pregunta es /Por qué razon los panamefios
deben correr este riesgo en beneficio de transacciones econdmicas que
benefician a otros paises? ;Qué ganancia obtiene Panama de este riesgo?
¢, Solo un pago de peaje? ; Vale la pena arriesgar la vida, salud de millares
de personas incluyendo la de nifios y adultos que viven en las ciudades de
Panama y Coldon?.
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Legislacion panameiia al respecto

La inquietud de la Republica de Panamd se manifiesta a través de
diversas leyes expedidas adhiriéndose a Convenios Internacionales entre
las cuales citamos: la Ley 20 del 6 de diciembre de 1990, por medio de la
cual Panamad adopta el Protocolo para la Proteccion del Pacifico Sudeste
contra la contaminacion radiactiva; la Ley 21 de 6 del diciembre de 1991,
por medio de la cual Panama se adhiere al Convenio de Basilea sobre el
Control de los Movimientos Transfronterizos de los Desechos Peligrosos
y su Eliminacion. Con estas adhesiones Panama se integra al grupo de
paises que intentan proteger la salud humana de sus nacionales de su
medio ambiente, contra los dafios que entrafia la movilizacion de desechos
peligrosos por el Canal de Panama, entre ellos los radiactivos.

Legislacion de la Comision del Canal de Panama

La Comision del Canal de Panama esta regida hasta el 31 de
diciembre de 1999 por el Cédigo Federal Norteamericano; de esta manera
la Comision regula el transito de las cargas peligrosas en base a la parte
113.50 del Titulo 35 de dicho Cddigo. Conforme al mismo, los barcos
con cargas peligrosas, entre las cuales estan las radiactivas, que deseen
transitar por el Canal, deben suministrar con 48 horas de anticipacion a
las autoridades del Canal de Panamad, informacion detallada sobre el tipo
de carga que traen y suubicacion. Lamisma iegislacion determina que
ningun barco que presente algun tipo de escape, ya sea liquido, de gas o
de cualquiera naturaleza, pueden entrar en aguas del Canal,

Entre otras medidas de seguridad determinadas por el Codigo
Federal, esta que para el transito por el Canal, no esta permitido a ningiin
navio llevar las cargas peligrosas en las alas de! mismo; éstas deberan
colocarse en los compartimientos centrales del barco; asi mismo los
productos peligrosos no pueden ir uno al lado de otro.

Otros de los requisitos legales exigidos por la Comision del Canal
yara el transito de barcos con cargas peligrosas, son los de presentar
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certificados de construccion de la nave, certificado de equipo de seguridad
y de verificacidn de su sistema contra incendio.

La Comision del Canal clasifica los barcos con estas cargas del 1 al
6; mientras menor es ¢l niimero, mayor es el riesgo; esta clasificacion es
en base a la adoptada por la Organizacion Maritima Internacional (IMO)
para el tratamiento de cargas peligrosas. Al navio designado con el niimero
1, que significa méxima precaucion, se le asigna un piloto con gran
experienciay en el Corte Culebra, que es ¢l area del Canal més estrecha,
el transito de la nave, con carga peligrosa, es solitario.

Reaccion de la Cancilleria panameiia

Mediante nota D.M.N°256 de 23 de octubre de 1984, dirigida al
entonces embajador de Estados Unidos, Sr. Everett Ellis Briggs, el canciller
panamefio en esa fecha, Dr. Fernando Cardoze Fabrega, con motivo del
transito de una nave con un cargamento de plutonio, menos radiactivo
que los restduos vitrificados que estéan transitando actualmente por el Canal,
1ijé la posicion del Gobierno de la Republica de Panama de ese entonces,
expresando en esa misiva lo siguiente:

"Est4 en juego no solo la proteccion del medio ambiente
de la Repablica de Panamad, sino también la subsistencia
misma de la nacton panameifia”,

En otro parrafo y siempre refiriéndose a la peligrosidad de transito
de estas sustancias radiactivas, el Canciller anot6:

"Llenadejustificada aprension al gobierno de la Republica
de Panama si una nave se hundiera en el Lago Gatin, que es la
fuente de agua potable, para las ciudades de Panama, Colén,
La Chorrera y Arraijan, que abarca las tres cuartas partes de
nuestra poblacién, asi como también a los servicio en el area
del Canal".
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Finalmente v para deslindar responsabilidades, el Dr. Fernando
Cardoze Fabrega sefialé lo siguiente:
"Mi gobierno manifiesta categoricamente su oposicion a
que se permitan semejantes trénsitos, y si contindan
efectuandose, sefialara como responsable al gobierno de los
Estados Unidos de Norteamérica por todos los perjuicios que
éstos pueden producir en el territorio panamefio”.

Corresponde pues a todos tomar acciones enrelacion a estos transitos
y evitar que la poblacién panamefia contintie asumiendo riesgos.

La posicién nacional puede basarse en el articulo I11, literal B del
Tratado de Neutralidad, el cual permite a la Comision del Canal, exigir a
las naves, como condicidn previa, una responsabilidad financiera y las
garantias de pago, por los posibles dafios ecolégicos, salud y pérdidade
vidas que pudieran ocasionar a la repablica y la movilizacion de las
poblaciones afectadas por laradiactividad en el agua potable en caso de
accidente.

En esta disposicion de derecho que tiene la Republica de Panama,
est4 a nuestro juicio la respuesta para impedir, que por su territorio y
aguas maritimas nacionales, pasen barcos con sustancias radiactivas que
ponganen peligro la seguridad nacional, la vida de los asociados y la
ecologia del pais.
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3. LA CUENCA HIDROGRAFICA Y SU
RELACION CON EL CANAL DE PANAMA*

Luis A, Alvarado K.

Introduccion

La cuenca del Canal de Panama enmarca unas 326,000 hectareas
que se dividen en dos tipos de topografia. Primero, los lagos artificiales del
Gatiin y Alhajuela cubren una superficie de 47,800 hectareas y segundo, la
parte terrestre de la cuenca con 278,200 hectareas que consiste en una
variedad de usos de tierra, desde lo que queda de bosques primarios en la
parte noroeste de la Reserva del Chagres, hasta los cerros convertidos en
potreros en el sudoeste. Los suelos mantienen cuatro zonas de vida, que
son: Bosque Hiimedo Tropical, Bosque Muy Himedo Tropical, Bosque
Himedo Premontado y Bosque Pluvial Premontano. Toda esta extension
de terreno no es mas que la antigua area de drenaje de los 110 Kilémetros
del rio Chagres, antes de haber sido regulado por la represa de Gatin en
1913 y, posteriormente, por la represa Madden en 1934, Los principales rios
que hoy dia aportan directamente a los lagos Gatin y Alhajuela son Gatin
Trinidad, Ciri Grande, Chagres, Pequeni y Boquerdn eran afios atras afluentes
del rio Chagres, que nace en la cordillera limitrofe con las provincias de
Panama y Colon a 30 Kilometros de Punta San Blas, y que desemboca en
San Lorenzo en el Mar Caribe.

El Canal de Panama es, sin duda alguna, una de las maravillas de la
ingenieria del siglo XX. Pero tan importante como el disefio fue el
escogimiento de la ubicacién donde se construyé el Canal. El Istmo de
Panama4, en su seccidn central por donde fluian las aguas del rio Chagres
es ideal para hacer funcionar una gran maquinaria de agua operada por
gravedad, que es el Canal, pues éste no consiste solo en esclusas; es todo
un sistema hidraulico de lagos artificiales, represas v rios que recoge

* Tomado de la Revista Loteria, N° 362, septiembre-octubre de 1986, ps. 99-107.
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transporta, almacena y utiliza el agua para subir y bajar los barcos a través
de las esclusas en ambos extremos del Istmo. El alto régimen de precipitacidn
del area (3960mmy), la caracteristica orogréfica (elevaciones desde 28 metros
a 975 metros sobre el nivel del mar) que influye en que el desplazamiento de
las tormentas se dé a través del eje longitudinal de la cuenca, permitiendo
un mejor aprovechamiento de la lluvia, y la cobertura (las cuatro zonas de
vida) y extension del drea boscosa, han provisto al Canal de su mas vital
recurso: el agua.

Las areas en la cuenca actualmente protegidas por la ley incluye cuatro

parques y monumentos naturales:

(a) Parque Nacional Chagres. Este parque, que cuenta con 129,000
hectireas y que fue constituido por el Decreto Ley No. 73 del 2 de
octubre de 1954, es el mas grande y el mas dificil por su tamario y
por su inaccesibilidad. Su recurso principal es la gran diversidad de
flora y fauna, y su fuente de abastecimiento de agua para uso
doméstico, industrial y agricola. Dentro de este parque se encuentra
la Reserva Forestal de Alto Chagres, con 77,800 hectireas, que
produce un 40% del total de agua utilizada por el canal. Esta reserva
localizada en las cabeceras de los rios Chagres, Pequini y Boquerén
es indudablemente la mas importante de la cuenca por su funcién
hidrolégica como bosque natural en la prevencion de la erosion. En
términos econdmicos, la valorizacion de esta funcion es mucho
mds alta que la de cualquier otro uso que le pudiera dar a los suelos
con las practicas agropecuarias existentes.

(b) Parque Nacional Soberania. El Parque Soberania cuenta con
22,104 hectareas y, al igual que el Parque Nacional Chagres, incluye
parte de las provincias de Panama y Colén. Este parque fue creado
en 1980 por el Decreto Ley No. 13 y lo constituyen tierras de la
antigua Zona del Canal ubicadas en la ribera oeste del Canal.
Ademis de sus recursos hidricos, de su flora y fauna, este parque
cuenta con recursos histérico-culturales, como lo es el Camino
Las Cruces. Su valor educacional, tanto en el Ambito nacional como
internacional, tiene gran importancia en el desarrollo cultural de
Panama.
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(c) Parque Nacional Campana. Campana fue el primer parque de
Panama creado en 1966 con 2,050 hectéreas, y aumentado a 4,816
hectareas en 1977. Localizado en la parte sudoeste de la cuenca,
este parque es Unico, pues la fauna, avifauna y flora del Norte,
Centro y Sur América convergen ahi, constituyendo una de las
areas biolégicas mas variadas del mundo. Desafortunadamente la
agricultura y ganaderia, desmedidas por la falta de control adecuado,
han reducido el bosque a unas 700 hectéreas.

(d) Monumento Natural de Barro Colorado. Las 1,500 hectareas
que forman parte de este monumento natural, administrado por ¢l
Instituto de Investigaciones Tropicales Smithsonian (STRI), se
encuentra en la Isla de Barro Colorado en el Lago Gatiin y en sus
riberas adyacentes. Las investigaciones llevadas a cabo por ¢l
Instituto Smithsonian son consideradas como las mas importantes
en el mundo, en cuanto a ecosistemas tropicales.

Importancia vital del bosque

Para garantizar la demanda de agua en el funcionamiento del Canal,
es imprescindible que la cuenca hidrografica se mantega en una condicion
estable y saludable. La estabilidad (en los cambios de funcion de sus suelos)
es necesaria para los prondsticos hidricos en el manejo de las aguas, y la
salubridad (cobertura boscosa), para una distribucién de agua continua a
través de los 12 meses del afio. Se estima que la cobertura de bosque
primario en 1950 era de 85%, para 1984 descendid a un 30%.

El promedio de agua proveniente de la cuenca del Canal de Panama
es una variable de la disponibilidad. En 1988, el promedio de uso diario fue
de 24,124 millones de galones con 39 barcos por dia, y en 1984, fue de 3,560
millones de galones con 31 barcos por dia. Esta aparente contradiccion se
debe a que en las estadisticas del consumo, ademas de agua para esclusas
y potabilizacion, se incluyen las cantidades utilizadas para la generacién
hidroeléctrica y derrames preventivos. Al haber una mayor cantidad de
agua disponible en un afio de alto régimen de prcc1p1tac10n el consumo
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cantidad de barcos, sino en tamaiio. Con este aumento de barcos y con el
aumento en la poblacion metropolitana, vendra un aumento adicional en la
demanda de agna recogida en la cuenca del Canal,

Laestabilidad y salubridad hidrologica que garantiza un bosque tropical
no se puede reemplazar ni con enormes inversiones, ni con técnicas a corto
o largo plazo.

LLos ecosistemas tropicales son nicos y extremadamente fragiles (al
contrario de ecosistemas templados), y la ciencia apenas estd empezando a
comprenderlos. Al examinar practicas de agricultura indigena, nuevas
posibilidades estan emergiendo para uso de suelos en los tropicos hiimedos,
compatibles con la ecologia y demandas de agua para el funcionamiento de
sistemas de riego, agua potable, hidroeléctricos y transporte. Es imperativo
entender que el bosque tropical tiene su importancia en nuevas latitudes. La
combinacién de temperaturas altas e intensas lluvias cobran una alta tasa
en los suelos tropicales. Con el tiempo, los minerales solubles (potasio, nitrato
y fosforo), nutrientes esenciales para las plantas, intemperizados de las rocas
y de los suelos, dejando formaciones infértiles. Es aqui donde el bosque
tropical funge para proveer sus propios nutrientes. Esta es la razon por la
cual estos suelos son productivos solo los primeros afios después de la tala
de un bosque, ya que los nutrientes requeridos provienen de esta vida
vegetativa que han sido recién destruida. Tan pronto queda el suelo expuesto
a las inclemencias del clima tropical, los pocos nutrientes son lavados y la
intemperizacion del suelo se acelera. Si al bosque no se le permite reclamar
la tierra y protegerla del calor y las lluvias, 1a tierra se descompone a un
punto de inutilidad absoluta. Ya en la cuenca det Canal se encuentran suelos
estériles debido al continuo abuso del hombre.

El impacto del hombre sobre la cuenca

¢ Cuales son los efectos de la deforestacion observada por los hidrdlogos
de la Comision del Canal, cuya responsabilidad es el monitoreo y regulacién
de las aguas, una vez que caen en forma de lluvia en la cuenca? Tres
fenémenos que se han podido observar y corroborar con los registros
hidrolégicos existentes, algunos que datan desde el siglo pasado, son los
siguientes:
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(a) Sedimentacion de los lagos. Los estudios de los embalses de
Alhajuela hechos en 1931 indicaban una pérdida de almacenamiento
de 25% en 358 afios, es decir en el afio 2289. Estudios posteriores,
culminados en 1985, indican que debido a la inestabilidad reciente
de la cuenca, esta pérdida puede alcanzarse en el afio 2005, de
seguir la deforestacion al ritmo actual. En 1983, la pérdida
acumulativa era de 4.7%. El sedimiento acumulado compite con
el agua por el espacio disponible y va reduciendo la vida 1itil a fos
lagos.

(b} Aumento en las crecientes de los rios. Al eliminarse la cobertura
boscosa, la escorrentia tiene menos obstrucciones al desplazarse
por la superficie hacia los rios, causando crecientes de mayor
magnitud que canalizan el grueso del agua a los lagos en menos
tiempo, aumentando la posibilidad de derrames del valioso liquido
al mar.

() Reduccion de las reservas de aguas del subsuelo. Al no encontrar
obstrucciones la escorrentia, el indice de infiltracién del suelo es
reducido, causando asi una disminucion en el agua que es absorbida
por el subsuelo y que estarfa disponible para los rios durante la
estacion seca,

El30% que queda de bosque primario no toma en cuenta el bosque de
segunda generacion, que no es mas que la regeneracion natural del que
anteriormente fue destruido. En 1984, se calculd una extensién de 46,161
hectireas de estos bosques secundarios en distintas etapas de regeneracién.

Esta regeneracién ha sido posible debido a la proteccion que desde
varios afios se le esta dando a los rastrojos de mas de cinco afios. Los afios
para que un bosque se regenere varian segan el tipo de suelo, la disponibilidad
se semilla, la topografia, y la cartidad de veces que ha sido talado. En el
caso de un bosque talado una sola vez en el area central de la cuenca, se ha
determinado, después de estudiar fotografias de la época de construccion,
que requiere aproximadamente 60 afios para regenerarse en bosque
secundario. En areas de dificil acceso como la Reserva del Alto Chagres, la
manera méas efectiva y econoémica de reforestar pareciera ser protegiendo
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los rastrojos y é4reas abandonadas, para permitir el proceso natural de
regeneracion a las especies nativas.

Alternativas a la destruccién del bosque

En la década de los afios 50 a 60, el area con mayor atractivo para los
agricultores y ganaderos de las provincias centrales eran las tierras en la
cuenca del Canal, debido a sus caminos de acceso a los mercados de Panamé
y Colon. Esta drea habia conocido industrias madereras y plantaciones de
cacao y banano, pero en su gran mayoria alin estaba cubierta de bosques
primarios, siendo ésto lo mas llamativo. Hoy dia, gran parte de las personas
que habitan en la reserva del alto Chagres son agricultores de subsistencia,
cuya estadia ahi se debe mas a necesidad que a preferencia. Muchos han
venido expulsados por la crisis del agro y por falta de tierra que cultivar en
sus provincias natales, y no conocen otro tipo de cultivo que la roza.
Afortunadamente para ellos, se vislumbra una posible alternativa que les
permita cohabitar en su ecosistema tropical.

Esta alternativa es la practica agroforestal, que en la actualidad esta
en su fase experimental y consiste bisicamente en una combinacion de
arboles y leguminosas productores de nitrégenos y entresienbros de
comestibles, tanto para sonsumo familiar como para la venta. La ventaja
que se espera obtener es una produccion de nutrientes para cultivos y animales
que, a la vez que protege el suelo y le permite un mayor sustento al agricultor,
lo induce a permanecer en su parcela y trabajarla, en lugar de abandonarla
para desmontar otra. Es un proyecto ambicioso que, al utilizar técnicas
criollas, especies nativas y el campesinado, podria ser parte de la solucién
de un problema complejo, como es el de manejar una cuenca en donde se
permita explotar la productividad de la tierra sin destruir el ecosistema.

Los Tratados del Canal de Panama de 1977 despertaron en la
conciencia nacional un interés por conocer mas acerca de esta region que
recoge, almacena y provee el agua necesaria para el Canal y para el consumo
humano e industrial de las ciudades de Panami y Colon, Los Tratados
crearon la Comision Mixta del Ambiente Natural, un organismo binacional
con la participacion de representantes de los Gobiernos de los Estados Unidos
de América y la Republica de Panama4, para velar y recomendar en materia
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de ambiente natural todo lo concerniente al Canal. En 1983, el Gobierno
Nacional creé el Consejo Nacional del Medio Ambiente (CONAMA), para
la proteccion del ambiente a nivel nacional. En julio de 1985 se formé un
grupo de trabajo que reunié a técnicos con conocimientos de la cuenca, que
se desempefiaba en distintas instituciones estatales y organizaciones
internacionales.

Este acercamiento de instituciones fue el primer paso hacia un
intercambio de ideas para establecer prioridades, identificar, definir y
categorizar problemas en la cuenca, de acuerdo con su magnitud. Este
diagnéstico del estado de la cuenca se obtuo a través de tres seminarios-
talleres, donde participaron técnicos e investigadores nacionales y extranjeros,
autoridades locales, usuarios de los recursos y campesinos. Los problemas
sobresalientes surgidos de estos tres eventos fueron la fragmentacién
administrativa de la region, la poca cooperacién interinstitucional, la
proliferacion de planes de manejo en papel, la profusion. de leyes y los
problemas en su aplicacion, y la falta de conciencia ecoldgica de la
comunidad.

Las recomendaciones del grupo técnico para actuar ante la
problematica de la cuenca estan compilados enun sumario gjecutivo e incluye
las siguientes recomendaciones especificas:

1. Intensificar la vigilancia y proteccion de los bosques.

2. Zonificar el uso de los suelos segin su potencial agrolégico.

3. Restringir el desarrollo urbano e industrial en las riberas del Lago

Alhajuela.

4. Realizar un catastro que determine linderos exactos de la cuenca,

parque forestales, fincas particulares y la infraestructura existente.

5. Incentivar préstamos bancarios a las actividades que no deterioren

los recursos naturales;

6. Iniciar una campafia masiva de divulgacién y concientizacion

ciudadana sobre la importancia de la cuenca del Canal;

7. Organizar un banco de datos sobre la regién para guiar la

planificacién y monitoreo de los recursos;

8. Revisar, ordenar, implementar y hacer cumplir las leyes sobre la

cuenca.
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Cualquier accion que se recomiende y ejecute requerira respaldo
juridico, administrativo y econdémico que funcione a cabalidad. El consenso
general es tomar accidn, pues aunque aiin no se han sentido los impactos
negativos del deterioro de la cuenca en gran escala, hay que reconocer que
es solamente cuestion de tiempo.

Conclusiones

El futuro de la cuenca del Canal de Panam4 dependera de un cambio
fundamental en actitud hacia los recursos naturales, lejos de la ciudad actual
que ve una frontera ilimitada de fertilidad sin fin, hacia un reconocimiento
de las caracteristicas Gnicas de un ecosistema tropical, de sus limitaciones,
como también de sus posibilidades. Esta nueva actitud permitiré la posibilidad
de planificar para un futuro promisorio que no socave ni la cuenca hidrografica,
ni el Canal de Panama, ni la sociedad panamefia.
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4. LA CONTAMINACION POTENCIAL EN
LAS AREAS MILITARES*

Jaime Espinosa Gonzdlez

Introduccion

Las areas que estamos interesados en reincorporar hoy dia al desarrollo
efectivo de la sociedad panamefia y que han sido usadas para instalaciones
militares estadounidenses desde inicios del presente siglo eran en aquel
entonces areas naturales, refugio de la gran diversidad biolégica propia
de este pais y que alin tenemos en otras partes del bosque tropical
himedo de nuestra geografia. Las actividades que alli se desarrollaron
han sido las causas modificadoras que condujeron a la situacion actual de
las mismas.

La defensa de la via transistmica ha dejado restos militares que no
brindan ningtn beneficio y ocupa un espacio que bien pudiera ser morada
para alguno de los tantos panamefios humildes que lo necesitan. Restos y
chatarra existen ain de la época en que los espafioles mantenian actividades
relacionadas a la defensa de las entradas de la via terrestre de ese tiempo.

Este analisis basado en informacion secundaria disponible, asi como
en consultas a personas y en observaciones propias, no es un estudio
sistemdtico con el rigor que me hubiese gustado ralizar; no obstante, lo que
se presenta aqui es compartido por otros panamefios y pretende contribuir
de alguna manera al esclarecimiento de si existe 0 no una contaminacion, y,
cudles podrian ser los sitios potenciales contaminados por las actividades
militares relacionadas a la defensa del Canal de Panama. También, se espera
colaborar con el Estado panamefio en cuanto a la seguridad y estimacién
del costo ambiental del reintegro de estas areas para el uso por la comunidad
panamenfa,

* Tomado de Autoridad de la Regidn Interocednica {ARI) Bases militares: seguridad
ambiental y desarrollo nacional. Panam4, Servicios Graficos, 1995, ps. 26-35.
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Definiciones

Contaminacion significa la presencia indeseable de formas materiales
o energéticas en el aire, el agua, el suelo y/o en la biota en concentraciones
que son en algln grado dafiinas para el hombre o ¢l ambiente, La
concentracion, el tiempo y el espacio donde esta se manifiesta, determina la
intensidad o la magnitud de la misma. Un contaminante puede estar presente
en un sitio sin causar un dafio -notable, pero la misma sustancia en una
concentracion elevada durante un tiempo lo suficentemente prolongado puede
causar dafio severo y contaminar un espacio fisico.

La contaminacién estd estrechamente ligada a los estdndares que
representa los niveles (concentraciones) aceptables y que no son perjudiciales
para ¢l medio y sus habitantes. Los estandares o normas para la limpieza o
el saneamiento de un sitio especifico indican las concentraciones (medibles)
del contaminante en el medio que puede quedar posterior al saneamiento.
Estas normas estan en funcion del fin o uso que se pretende dar al sitio,
pero también dependen de las propiedades del contaminate y de la especie
que habitara alli. Es decir, ésta incorpora el factor del riesgo que involucra
a la especie biologica en contacto y al manejo que se le da al material; un
ejemplo lo es el manejo de cuerpo explosivo por un experto militar para
quien al grado de riesgo es mucho menor que si el explosivo quedara en
manos de una persona no entendida.

Esta realidad estd preocupando, entre otros, a muchos panameiios,
puesto que la gente que esta actuando en las bases militares, son personas
especializadas y entendidas en sus actividades, pero los nuevos usarios seran
personas ajenas al quehacer militar y que poco conocen de esta materia. El
traspaso de un sitio a actividades afines, por personal entendido, no deberia
conllevar problemas; sin embargo, una reversién y la conversidn de sitios de
tiro o de otra actividad militar a un uso no afin, como parques industriales,
centros educativos o urbanizaciones representa un potencial de riesgo si
tales sitios no se entregan libres de material potencialmente peligroso.
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Premisa

Una mejor comprension de la contaminacion potencial en las dreas
militares que nos ocupan hoy, se logra poniendo como premisa los siguientes
hechos:

1. En los afnios de 1980 fueron identificados dentro de los Estados
Unidos, unos 14,401 sitios potencialmente contaminados en 1,579
instalaciones militares. Este hecho trajo, entre otros, como
consecuencia;

a) Una ley que exige la limpieza de los sitios militares que revierten
a un uso civil (CERCLA o leyes Superfund).

b) La creacion de partidas presupuestarias para la ejecucion de un
programa de diagndstico y saneamiento de los sitios prioritarios
o de mayor contaminacion.

¢) La creacion de fondos y proyectos diversos para la generacion
de técnicas de saneamiento en las bases militares, por ¢jemplo,
para la prevencion de polucion por pinturas y electrogalvanizacion,
¢l monitoreo de plomo en agua, el trataminto de aguas
contaminadas con retos de explosivos y fulminantes, asi como la
depuracion mediante la oxidacion peroxénica, etc.

Estos hechos que se han dado en los propios Estados Unidos, revelan
que la conversion representa en algin grado un potencial de contaminacion.
Las normas dictadas y el destino de recursos para ¢l saneaminto y la biisqueda
de medidas de limpieza lo confirman. Practicamente, toda instalacion militar
que ha usado material peligroso durante mucho tiempo presenta problemas
de contaminacion.

2. El retiro de Estados Unidos de bases militares en las Filipinas deja
en una base area y una base maritima una situacion que lleva a
identificar un minimo de 19 sitios contaminados con diversas
sustancias peligrosas y mas de 22 sitios potenciales contaminados.
Los contaminantes en aguas y suelos en estas bases militares estaban
relacionados, principalmente, a sitios de mantenimiento vehicular,
derrames, vertederos y rellenos sanitarios donde se depositaban
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restos de material peligroso como asbesto, restos de la
electrogalvanizacion, organoestanuros, aerosoles, disolventes, aceites
usados,PCB, metales pesados, TCP, PCP, combustible liquido como
JP5 y AV GAS con componentes como el benceno (reconocido
cancerigeno) y aditivos como el EDB. También se reportan
problemas de cuerpos explosivos no detonados que llevaron a graves
accidentes. Es importante anotar que en las Filipinas se decia, como
se dice actualmente en Panama, que los desechos y materiales
peligrosos eran Hevados a los Estados Unidos parasu disposicion
final.

3. El historial que se conoce en cuanto a las actividades militares
estadounidenses en Panama es escaso. Sin embargo, se sabe que
durante la Segunda Guerra Mundial se desarrollé una gran actividad
a lo largo de toda la costa del Pacifico con la participacion de un
gran nimero de soldados (mas de 50,000 unidades) empleando la
tecnologia militar de aquel entonces. En este periodo habian 134
puestos de defensa siendo muchos de ellos, estaciones de radar, ©
Estas estaciones son usualmente contaminadas con PCB en
consecuencia de los transformadores eléctricos. Por otro lado, la
tecnologia de aquel entonces, cuando no existian las normas y los
métodos de limpieza que se ticnen en el presente, llevé a evidencias
como las siguientes:

a. En 1993 se encuentran en la isla Iguana, Los Santos, en un sitio
de tiro aéreo bombas de 1,000 Ibs., que habian estado alli mucho
tiempo activadas sin detonar. Ello creé una disputa de quien
deberia desactivar estos restos de material bélico. ©®

b.Testimonios de panamefios sobre ejercicios militares
estadounidenses en el archipiélago de las Perlas revelan pruebas
de toxicos militares (gases nerviosos) y de torpedos. Los puercos
y los animales silvestres eran visto aun lejos de los sitios de tiro y
presentaban un comportamiento erratico. Se interpreta que ello
era producto de los gases téxicos. Toda persona que estuviera
presente en la isla de San José tenfa que llevar para su seguridad
una mascara antigas. Por otro lado, campesinos de Arenas de
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Quebro (Montijo/Veraguas) narran que un dia de los afios de
1950, se Internaron con sus perros en area militar, desapareciendo
varios de los animales. La causa es incierta pero se apunta hacia
material militar.

. Se indica en medios escritos que municiones no detonadas en
campos de tiros en Panama han llevado a seis muertes
accidentales durante los ultimos 10 aiios.

También, se escribe que los propios militares anuncian en
rotulos en los campos de tiro que «Ya van 20 muertos- ;Quiére
ser el proximo?».

En este aspecto, aun es recordado que durante 1989 se dieron

caso de muerte de nifios por explosivos abandonados en Nuevo
Emperador.
. Se han presentado derrames de combustible liquido de gran
magnitud en las fincas de tanques de Arraijan/Howard. Estos
derrames contaminaron el aire, el suelo y las aguas. Como fuera
expresado anteriormente las tecnologias de saneamiento han
mejorado considerablemente, pero aun asi, estas fugas causan
problemas graves. Del (iltimo derrame ocurrido en encro de 1995
y durante el cual se derramé mas de 100 mil galones de
combustible JP5 no se pudo recuperar un tercio del mismo. Este
trajo la muerte de camarones y peces del rio y la vegetacion fue
afectada. Este hecho es prueba de que existe contaminacion en
las bases militares.

Un detalle que se debe tener en cuenta es que los contaminantes
migran de los sitio original dependiendo de sus propiedades fisico-quimicas
y de las condiciones ambientales donde estan, por gjemplo, se volatilizan a
Ia atmosfera, se mueven con los vientos y luego se precipitan con las lluvias
o por la gravedad. En el suelo pueden ser absorbidas, transformadas o estas
pueden ser arrastradas con el agua y moverse a otros sitios.

En relacion a derrames es meritorio mencionar que los estandares del
Departamento de Defensa para Panama son recientes y se ponen en préctica
a partir de 1993, es decir posterior al gran derrame ocurrido en Howard
durante 1992.
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4. Areas y actividades militares

Las bases militares fueron concentradas en {a periferia de las entradas
o salidas del Canal, siendo el drea del Pacifico de mayor envergadura. Este
criterio parece haber sido empleado también por los espafioles para la defensa
de su via en siglos pasados. Las instalaciones se construyeron con la
tecnologia de inicios de siglo, empleando la fuerza de gravedad como factor
importante.

Un gran problema que confrontamos en cuanto a las bases militares
es la falta de una informacion completa sobre actividades especificas que
involucran, el uso de material peligroso, qué tipos de restos quedaron de
tales actividades y en donde se ubicaron los desechos. Sin embargo, es facil
colegir que el entrenamiento en los campos de tiro, el aimacenamiento de
muaterial militar asi como el mantenimiento o reparacion del equipo militar y
el manejo de los desechos militares son actividades con potencial de
contaminacion. El mayor area de las bases militares se relaciona con campos
de tiro, seguido del almacenamiento y la reparacion vehicular (ver cuadro
N® 1).

Las areas dedicadas a la eliminacion y disposicion de desechos militares
no son bien conocidas pero estas deben ser areas pequefias. Las mismas
encierran un alto riesgo por el tipo de material que alli se tiene.

) CUADRO N°1
Areas y actividades militares en Panami
Actividad Area en has.(aprox.)
- Operacidn 4.6
- Entrenamiento y campos de tiro 19,000.00
- Comunicacion 1.5
- Almacenamiento 19.6
- Mantenimiento y reparacion 12.3

Fuente: USDOD: Panama Canal Treaty Implementation Plan. 38 p.
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5. Contaminantes probables

De la informacion disponibte y de las actividades realizadas en estas
areas se puede hacer una aproximacion de algunos probables contaminantes.
Los campos de tiro representan un elevado potencial de riesgo por los cuerpos
explosivos no detonados. Del drea total habra un 10 a 15% con cuerpos
explosivos no detonados, puesto que la actividad no es de una eficiencia
total. Ademas habra en estos sitios contaminantes como el PCP en suelos
por las cajas de municiones, restos de tiros, combustible solido y abundante
chatarra militar.

Otro gran potencial de riesgo lo representan los sitios donde se han
manejado, dispuesto, almacenado o eliminado los desechos militares
peligrosos. Sitios como vertederos, rellenos y crematorios, asi como sitios
de almacenamiento para materiales y desechos peligrosos son relevantes.
Lamentablemente sobre esta materia no existe casi informacion disponible.
El relleno sanitario de «Red Tank» destinado a disponer la basura de las
instalaciones militares del lado Pacifico y de la Compaiiia del Canal de
Panama recibe también productos medicamentosos para su disposicion, lo
que puede llevar a una presencia de toxicos.

El rétulo de advertencia en la entrada de los rellenos alertando «no
depositar toxicos, explosivos y otros materiales de riesgo» nos revela que se
estd manejando desechos peligrosos en las bases militares. Ese manejo y el
almacenamiento en Rodman/Kobbe hasta la disposicién final de tal material
en Estados Unidos nos preocupa r-or el historial de accidentes y fugas que
se presentan. Por otro lado, ;, cuintos de estos sitios existieron y dénde
estan dentro de las bases militares ? No lo sabemos.

La otra actividad digna de atender es ¢l almacenamiento o el manejo
de combustible y de municiones los cuales contaminan el suelo y las aguas
aledafias con restos de hidrocarburos y de explosivos como el DNT, RDX,
y demas. El volumen de mas de centenar y medio de almacenes de explosivos
de todo tipo, incluyendo los de tipo "Igloo" en el drea de Howard/Kobbe,
son sitios que fueron probablemente contaminados en el pasado.

Los sitios destinados al mantenimiento y la reparacion de vehiculos
son también fuentes probables de contaminacion con aceites usados, metales
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pesados, hidrocarburos, disolventes, MIBK, PCP, TCE, cresoles y chatarra
militar (ver cuadro 2).

Comentarios finales

Las evidencias antes enunciadas nos permiten concluir que si hay
contaminacion en las dreas militares del Canal de Panama. Dada la razon
que no hemos realizado mediciones no conocemos su cuantia, ni los sitios
exactos donde esta se presenta. Sin embargo, el drea de la salida del Canal
a lo largo de la costa hacia Veracruz es digna de mayores estudios por la
concentracion de actividades y materialesen esa zona, asi como por la
duracion de las actividades y las tecnologias originalmente empleadas en
estas instalaciones en cuanto al manejo de restos y desechos se refiere.,
Las medidas de saneamiento que se¢ aplican en el presente no fueron
realizadas durante muchas décadas y hucllas de ellas pueden estar dispersas
en el drea costera.

Finalmente, la eliminacién de las barreras en las bases militares nos
permitira aclarar, cn el futuro cercano, la situacion real; no obstante, tenemos
la esperanza fehaciente de que los actuales usuarios suministren toda la
informacién relevante y tomen las medidas necesartas para eliminar cualquier
riesgo a la vida, dejando la confianza requerida en los panamefios y en los
inversionistas potenciales para un desarrollo y uso de estas areas en beneficio
social.

Glosario
UX0O Cuerpos explosivos no detonados (Unexploted Ordnance)
PCP Bifenilos Policlorados
Ch Hidrocarburos
Cd Cadmium
JP5 Combustible para aviones
AV Gas Combustible para aviones
PCP Penta clorofenol
Pb ~Plomo
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CUADRO N° 2

Panama: Sustancias potencialmente peligrosas
en sitios militares de EE.UU.

Sitio

Direccidn

Localidad

Sustancias

Campos de tires

49,726 acres

19,890 hectdreas):

Emperador, Pifia, Chiva
Chiva, Davis, Kohbe,
Balboa Ceste (6)

UX0, restos de
sjercicios, Ph, PCP,
metales  pesados,
combustibles
sdlido, chatarra, etc.

Mangjo de desechos: 60-100 tonidia de Chiva Chiva. Asbestos, PCB,
(vertederos, rellenos, desechos  sélidos "Red Tank" disolventes,toxinas,
crematorios,  sépticos) {desconocida) cresoles  diversos.
Téxices  municiones,
explosivos, chalarra,
desechos clinicos,
radiactivos, exdficos
Depdsites: 2,582,348 barriles. Curundi, Clayton, Davis, Ch, JP5, AV Gas, JP4,
a) Combustible liquido Espinar, Kobbe, Sherman, | Kerosén, disolventes

b} Municiones (almacen,
abastecimiento,
transferencia)

¢) Otros matesiales

Cuarry Heigths, Albrook,
Howard, Gatin, Rodman
(12

(fugas y dispersién)

Comunicaciones:
{radar, radie, antenas)

162,400 pies cuadros (pc)

Corozal, Amador,
Clayton, Davis, Espinar,
Kobbe, Sherman,

Gamboa, Summith,
Quarry Heights,
Rodman, Farfan,

AlbrooK (1)

PCB, Chalarra
alectdnica, Pb, Cd

Mantenimiento y
reparacion;

a) Terrestre

b} Arda (pistas y
pavimenios)

c) Marltimo (puertos,
atracaderos, muelles)

652,600 pe

653, 300 pe

20,060 pc

Corozal, Rodman,
Kabbe, Espinar, Clayton,
Albrook, Howard,
{Sherman) (7}

Rodman, (Sherman,
Davis) (1-3)

Ch, metales pesados,
disolventes, chatarra, Ch,
Pb, disclventes, chatarra

PC8, Pb, Cd, metales
pesados, disolventes,
cresoles, etc

Fuente; USDOD:; Panama Canal Trealy implementation Plan.
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VII

ASPECTOS TECNICOS,
OPERATIVOS Y ALTERNATIVAS
AL CANAL DE PANAMA



1 R MANTENIMIENTO Y FUNCIONAMIENTO
DEL CANAL DE PANAMA*

Carlos O. Moreno

I. Antecedentes

La idea de construir un canal a través del istmo de Panama se remonta
a 1524 cuando el Rey Carlos V de Espafia ordend los primeros estudios
topogréficos, con miras a determinar la factibilidad del proyecto. Desde
esta primera idea, transcurrieron més de tres siglos antes de que los franceses
emprendieran el gigantesco proyecto, con tan poca suerte, que después se
vieron derrotados por las enfermedades del 4rea, ademas de los problemas
econdmicos.

En 1903, aparece en el panorama de la construccién de la obra los
Estados Unidos, los cuales después de firmar con la Repiblica de Panama,
el Tratado de 1903, emprenden la tarea de finalizar la obra, previa compra
de los derechos y propiedades de la Compaiiia del Canal Francés, por un
monto de $40 millones.

Las dos acciones que garantizaron a los Estados Unidos el éxito en su
empresa fueron: haber procedido al saneamiento del area de trabajo y
programar todo el transporte del material procedente de la excavacion por
medio del ferrocarril,

La construccion del Canal entrafié enormes problemas de ingenieria
para esa época, tales como; la excavacion del cauce a través de la division
continental, la construccion de la represa de tierra mas grande hasta ese
entonces, el disefio y construccion de las mas gigantescas esclusas y
compuertas jamas concebidas, ademas de la solucién de enormes problemas
ambientales.

Al cabo de 10 afios de esfuerzo titanico la obra fue terminada a un
costo aproximado de $387 millones, dindose el primer transito oficial el 15
de agosto de 1914.

Ahora més de 77 afios después del primer transito oficial de océano a
océano através de la via acuatica, los Estados Unidos y Panama desarrollan
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una relacidn binacional a fin de llevar a cabo la administracidn, operacidny
defensa de! Canal.

Bajo el amparo del Tratado del Canal de Panama de 1977, el canal
seguird funcionando hasta finales de siglo mediante acuerdos destinados a
incrementar los lazos de amistad y cooperacion entre fos dos paises.

II. Aspectos administrativos y econdémicos

El Canal de Panama es administrado por una agencia del gobierno de
los Estados Unidos, creada por el Tratado del Canal de Panama, la cual se
denomina «Comisién del Canal de Panamay.

Esta Agencia durante la vida del Tratado tendrd una Junta Directiva
que la regira, la cual a partir del afio 1990, consta de un administrador
panamefio y un subadministrador estadounidense. La Junta tiene un total
de 9 miembros de los cuales 4 son panamefios y el resto estadounidenses.

La Comisién del Canal trabaja en la actualidad con un presupuesto
anual de! orden de los 500 millones de ddlares, para hacer frente a todas las
operaciones canaleras.

Estos fondos deben ser generados por los peajes y el cobro de los
servicios canaleros ya que de acuerdo a las leyes de los Estados Unidos, no
se pueden apropiar fondos federales para subsidiar la empresa canalera, sin
la autorizacion del Congreso.

En la actualidad las tarifas de la Comisi6n para el transito de barcos se
dividen en tarifas para barcos con carga, la cual es de $2.01 por tonelada
del Canal de Panama y de $1.60 para barcos en lastre o sin carga.

Para determinar el costo que un buque debera pagar para transitar el
Canal de Panama, la Comision usa una medida de volumen denominada
«Tonelada neta del Canal de Panama» la cual equivale a 100 pics ctbicos.
A cada barco se le asigna un tonelaje en base a sus dimensiones de disefio,
por lo que cada barco pagara, cada vez que pase por el canal, la misma
cantidad de dinero dependiendo solamente de que si la travesia fa realiza
cargado o en lastre.

En 1991 el Canal de Panama registrd un total de 12,763 transitos de
barcos de mas de 300 toneladas netas, las cuales produjeron ingresos del
orden de los 374.63 millones en conceptos de peajes.
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II. Aspectos técmnicos y de operacion

El Canal de Panama tiene una longitud de 80 km. medido de aguas
profundas del océano Atlantico a aguas profundas del océano Pacifico. A
pesar de haber sido excavado en la parte mas estrecha del istmo, el lugar
por donde cruza la divisidén continental originalmente estaba a mas de 100
metros sobre el nivel del mar,

El Canal estd otientado en direccién noreste a surceste, estando la
entrada en el Atlantico a 43 km. al oeste de la entrada del Pacifico.

Una nave al entrar al Canal de Panama en el lado del Atlantico, recorre
un trecho a nivel del mar de aproximadamente 10 km. de longitud y 152
metros de ancho. Esta parte del cauce atraviesa un manglar que se encuentra
en muchos lugares a poca altura sobre el nivel del mar. Las naves ascienden
entonces 26 metros a través de las camaras de las esclusas de Gaton, las
cuales tienen cada una 304.8 metros de largo por 33.52 metros de ancho,
revirtiéndose el proceso en un descenso hacia el océano Pacifico a través
de las esclusas de Pedro Miguel y Miraflores en el lado Pacifico. Después
de haber navegado a través de 50 km. en el lago Gatiin, un esclusaje sencillo
lo hace descender 9.5 metros al nivel del lago Miraflores. Continuando ia
travesia por 1.5 km., el barco entra entonces en la esclusa de Miraflores y
a través de 2 camaras desciende 16.5 metros mas hasta alcanzar el nivel
del océano Pacifico.

En cada camara se encuentran juegos de 2 compuertas que permiten
sellar las cAmaras. Estas compuertas tienen un ancho de 20.39 metros y un
espesor de 2.13 metros. La altura de las compuertas varia de acuerdo a su
localizacion en el Canal, variado de 14.66 hasta 25 metros. El peso de ellas
oscila de acuerdo al tamatfio desde 440 a 770 toneladas.

Adicionales a las compuertas fijas, existen 2 compuertas flotantes,
llamadas «Caisson» las cuales son sumergibles y son usadas para poder
secar las camaras adyacentes al mar o a los lagos y poder realizar
reparaciones de estas camaras y de sus otras compuertas.

Las esclusas del Canal de Panama necesitan para cada esclusaje una
cantidad equivalente a 52 millones de galones de agua, los cuales son vertidos
al océano cada vez que un barco termina su transito. Se necesitan entre 8
a 16 minutos para poder llenar las camaras, dependiendo si se usan en el
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proceso, independientemente o combinadas, las alcantarillas centrales y las
laterales.

Cada juego de esclusas tiene dos alcantarillas que le dan servicio, una
que corre por la pared central y una a cada lado en las paredes laterales.
De estas alcantarillas principales, en cada camara salen, cn forma
perpendicular a las alcantarillas principales, 10 juegos de alcantarillas laterales
que desembocan en el piso de las cdmaras a través de huecos de 1.30
metros de diametro. A través de estos 100 huecos distribuidos en el fondo
de las camaras es por donde entra el agua que las inunda.

Elagua que utiliza el Canal de Panama proviene de los lagos Madden,
Gatan y Miraflores.

El lago Madden tiene una capacidad de almacenamiento de alrededor
de 154,799 millones de galones y su elevacién puede ser variada entre 252
y 200 pies minimo, ya que bajo los 200 pies ¢! agua se reserva para uso
municipal.

El lago Gatiin generalmente oscila entre los 87 y 82 pies de elevacion
y su capacidad de almacenaje asciende a 137,813 millones de galones. La
restriccion a 83 pies garantiza un calado a los barcos de 38 pies, sin embargo
se puede restringir el calado a 37 pies lo que aumenta la cantidad de agua
utilizable del lago a un total de 171,208 millones de galones.

El lago Miraflores es mucho més pequefio, su elevacion puede ser
variada entre 55 y 53 pies lo que resulta en una capacidad de almacenaje de
975 millones de galones.

El Canal de Panama tiene una profundidad minima de 42 pies en el
4rea del lago Gatin cuando este estd a una elevacién de 82 pies, lo que
permite que siempre haya 5 pies de agua entre el fondo y la quilla del barco,
a fin de garantizar la seguridad del mismo.

Por su significado historico, la parte mas interesante del canal es el
corte Culebra o Gaillard. Este scctor tiene 15 kilémetros de largo y fue
excavado en su mayor parte sobre roca sélida. Fue aqui donde se llevo a
cabo la excavacién principal y en donde ocurrieron enormes derrumbes
durante la construccién y después de la apertura del Canal.

Solamente la excavacion del corte ascendi6 a la suma de 230 millones
de yardas clbicas. Posteriormente cuando se procedio a ensanchar el
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corte en el afio de 1970, de los 300 pies de ancho que originalmente tenia a
500 pies, se excavaron 50 millones de yardas ciibicas adicionales. El corte
ha tenido derrumbes enormes que han significado la remocion de tierra del
cauce hasta por la cantidad de 35 millones de yardas ctbicas.

El corte en la actualidad impone restricciones al transito de barcos
grandes en ambas direcciones al mismo tiempo, por lo que requiere ser
ensanchado a fin de que los barcos puedan transitar en ambos sentidos a un
mismo tiempo, condicion esta que permitiria aumentar la capacidad de la
via en un total de hasta 8 transitos adicionales diarios.

IV. Servicios de apoyo a la operacion del
Canal de Panama

La operacion del Canal requiere de servicios de apoyo que garanticen
el eficiente servicio de la via, entre estos servicios de apoyo se encuentran
los remolcadores y las locomotoras. Los primeros son disefiados
especialmente para el servicio en el Canal, teniendo los mas nuevos la
capacidad de moverse en cualquier direccion lo que les permite asistir
barcos en los puertos, y en el corte, bajo las mas severas condiciones. Su
costo aproximado es de $3.8 millones por unidad y en la actualidad hay un
total de 19. ®

Las locomotoras o mulas son elementos importantisimos en la operacidn
de mover un barco a través de las esclusas. Ellas controlan el navio todo el
tiempo a fin de evitar accidentes contra las paredes o las compuertas de las
esclusas. Un minimo de 4 locomotoras y un maximo de 8 son usadas en
asistir cada barco a través de las esclusas. Estas locomotoras controlan los
barcos a través de cables que son recogidos en un tambor giratorio llamado
malacate, una especie de «Winche» que desarrolla hasta 75,000 Ibs. de
fuerza de arrastre. Estas «mulas» son usadas en la operacion de arrastrar

M En 1997 la Comision del Canal de Panama aprobé aumentar la flota de remolcadores de fa
cantidad actual a 24 unidades para cl afio 2,002, Lsto permitird al Canal operar a la capacidad
sostenible mixima de 42 trénsitos al dia cuando sca necesario, a la ver que ofrecerd una mayor
flexibilidad para programar el mantenimiento de la flota y mejorara la capacidad de respucsta
ante una emergencia (nota del cditor).
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el barco y su velocidad no sobrepasa 3 millas por hora, pero una vez terminado
el trabajo al regresar al lugar de inicio de la operacién pueden desarrollar
hasta 9 millas/hora. Cada una de estas unidades tiene un costo de mas de
un millén de dolares razén por la que su vida util se estima en mas de 30
afios, En 1980 habia un total de 65 locomotoras, en la actualidad se han
adquirido un total de 10 adicionales a fin de afrontar una demanda de hasta
42 barcos por dia. @

Las locomotoras se mueven por medio de energfa eléctrica que les es
suministrada por una especie de riel que corre paralelo a las vias. En la
parte central de la via corre un riel dentado en el cual embona un en granaje
que ¢s el que controla la velocidad de lamaquina y ala vez le da estabilidad
y resistencia al volteo.

V. Mantenimiento del Canal de Panama

ElCanal de Panama se caracteriza por tener una vastisima diversidad
de equipos que requieren diferentes programas de mantenimiento a fin de
lograr que el conjunto de ellos logren que la via trabaje eficientemente. En
principio podemos distinguir dos grandes 4mbitos en lo que a mantenimiento
se refiere; asi tenemos un programa de mantenimiento de equipo e
instalaciones y un programa de mantenimiento del Canal en si.

Dentro del programa de mantenimiento de equipos e instalaciones
debemos separar 2 subgrupos que son: mantenimiento de equipos y
mantenimiento de instalaciones. Entre los programas para mantener
instalaciones podemos mencionar los siguientes:

1. Programa de mantenimiento del sistema de rieles

La funcién primordial de este sistema es la de permitir el movimiento
de las locomotoras que tiran de los barcos que transitan las esclusas. Este
sistema estd formado por dos rieles de rodaje, un riel que esta colocado en

@ Hasta 1997 existia un total de 82 locomotoras en funcionamiento; no obstante la Comision
del Canal de Panam tiene programado la adquisicion de 26 locomotoras nuevas para as{ aumentar
la flota existente de 82 a 108 unidades, lo cual incrementara al méaximo la capacidad de naves por
las esclusas del Canal. (Nota del editor)
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el centro de los dos rieles antes mencionados con unas ranuras especialmente
disefiadas que permiten que una rueda de engranaje situada debajo de las
locomotoras, desarrolle la fuerza de traccion necesaria para el movimiento
de las locomotoras y finalmente un riel conductor de electricidad que es
donde se alimentan las locomotoras.

Debido al aumento de tamafio de los barcos que transitan el Canal, la
fuerza que ejercen las locomotoras sobre el rtel de rodaje mas cercano a la
cdmara de la esclusa ha sido mas deteriorado. Esto ha dado lugar a que la
Comision del Canal esté desarrollando un programa de reposicion de 36,000
pies de rieles (10.97 km) el cual debera ser desarrollado en varios afios a un
costo de B/. 3 millones. Este programa se ejecuta a un ritmo de
aproximadamente 10,000 pies/afio con una cuadrilla de 150 hombres. Dado
que hasta que no se termind de reemplazar el riel de rodaje cercano a la
camara, no se pudo comenzar a reparar el riel de traccion, este programa
se inicio recientemente, se estén efectuando estudios preliminares para
determinar la magnitud del trabajo a realizar en este renglén.

Con referencia al riel conductor de electricidad se estin efectuando
experimentos con nuevos disefios y nuevos materiales a fin de conseguir un
dispositivo que resista eficientemente las arduas condiciones de trabajo. A
la fecha se han instalado alrededor de 5,000 pies del nuevo tipo del riel
conductor de electricidad en una primera fase experimental.

2. Programa de mantenimiento de locomotoras

Las locomotoras que posee el Canal de Panama en la actualidad son
un total de 75 locomotoras, las que son reacondicionadas totalmente de
acuerdo a una programacion preestablecida, la que varia sin embargo, de
acuerdo a la localizacidn de la maquina. Asi por ejemplo las locomotoras
ubicadas en Gatin son reparadas totalmente cada 16 afios, en Miraflores
cada 15 afios y en Pedro Miguel cada 20 afios. Ahora bien, dentro de estos
periodos de reparacion total, las locomotoras le son reparadas sus dos
elementos principales con mayor regularidad, los cuales son la unidad de
traccion y el malacate o Winche. Estos dispositivos son renovados totalmente
entre periodos que oscilan entre 4 afios y 10 afios para la primera y entre 8
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y 20 para el segundo afio dependiendo de la esclusa en que esté ubicada la
maquina.

3. Mantenimiento de compuertas

A lo largo de todas las esclusas existen 92 compuertas las cuales son
programadas para reparaciones totales cada 25 6 30 afios. Para una
reparacién completa, la compuerta es removida por medio de la Gria
Hércules, que es la dnica maquinaria en el pais capaz de mover estas
estructuras, y luego llevadas flotando al dique seco donde es sometida a una
reparacion programada. Es importante destacar que la capacidad de la
Griia Hércules es de 250 toneladas solamente. En consecuencia, para
levantar aun la mas liviana de las compuertas, esta tiene que ser llenada con
aire en sus cdmaras de flotacién a fin de que tenga capacidad de flotar y
puedan ser manejadas entonces por la gria.

La reparacion de las compuertas se realiza continuadamente en grupos
de 4 y este trabajo generalmente se inicia en el mes de noviembre finalizando
en marzo, esto nos indica que cada compuerta toma alrededor de un mes y
una semana para ser totalmente reparada a un costo aproximado de B/. 0.5
millan,

Dentro del programa se incluyen los «caisson» que como mencionamos
anteriormente son dos compuertas flotantes sumergibles que son usadas
Unicamente en las esclusas adyacentes al lago Gatin y Miraflores para
efectuar reparaciones en estas esclusas.

Estas compuertas que son 2 en total son reparadas en 25 afios.

Recientemente se termind la reparacion total de! caisson la N°2 a un
costo de B/. 1.5 millones después de un trabajo que tomé 6 meses realizar.

4. El programa de mantenimiento de las esclusas

En general depende de las condiciones en que en un momento dado se
encuentren fos elementos que la forman. Estas son sometidas a inspecciones
periddicas que determinan el estado de las valvulas citindricas, y las valvulas
de vistago, que son elementos para el control del flujo de agua sitvadas en
las alcantarillas, de las compuertas y demds elementos que forman las
esclusas. En base a los resultados de estas inspecciones se programa la
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reparacion total de los elementos en cuestion, generalmente cada 10 afios
tratandose de que esta reparacion coincida con periodos de poco transito en
el Canal ya que para ella, es necesario poner fuera de servicio la esclusa.
El proceso de remover una valvula cilindrica o de vastago es lento y laborioso,
razon por la cual estos elementos nunca son reparados parcialmente sino
que son sometidos a una renovacion completa, cuando no son cambiados
por elementos totalmente nuevos.

5. Programa de mantenimiento de equipo flotante

La Comisién del Canal de Panama posee una gran variedad de equipo
flotante entre el que encontramos, lanchas, remolcadores, grias, barcazas
de volteo, dragas. Todo este equipo estd sometido a programas de
mantenimiento preventivo y mantenimiento total. Asi vemos que un programa
de mantenimiento y reemplazo de las lanchas, que prestan servicio en el
Canal costé en el afio 1991 alrededor de B/. 1.93 millones. La draga de
succién Mindi, le fue transformada su maquinaria movida a base de vapor a
equipo de diesel eléctrico a un costo de B/. 7.0 millones.

6. Programa de mantenimicnto de cauce

El Canal de Panama en la actualidad enfrenta tres grandes problemas,
que deben ser permanentemente solucionados para permitir su continuo
funcionamiento. Estos problemas son: en primer lugar, la sedimentacion
que constantemente sufre el Canal por efecto de mareas y erosién de la
cuenca; en segundo lugar se presenta la proliferacion de malezas acuaticas
tas cuales de no ser controladas obstaculizaria totalmente la navegacion, y
en tercer lugar, enfrentamos los derrumbes que eventualmente se presentan
y que en un momento dado, dependiendo de su magnitud podrian paralizar
el transito por la via. La Divisién de Dragas es la oficina de la Comisién del
Canal encargada de controlar y solucionar estos problemas.

En cuanto a dragado, fue la divisién de dragas la que realizo el trabajo
de ensanche del Corte Culebra de 300 a 500'(pics). Incluye esta parte del
trabajo ademas, trabajos rutinarios de dragado del cauce por causa de
sedimentacién de la linea central del prisma del Canal, a fin de mejorar
cursos que en la actualidad son peligrosos para la navegacion. En el presente
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existen en la division 3 dragas que prestan los servicios. Dos son dragas de
cucharén a saber: la draga Cascada y la draga Rialto M. Christensen, esta
altima adquirida hace alrededor de 15 afios a un costo de $6 millones. Estas
dragas son usadas principalmente en trabajos de tipo que requieren
excavacion de tierra y rocas. Para los trabajos de mantenimiento rutinario
que requiere el Canal por efecto de la sedimentacién que recibe el cauce,
se usa la draga de succion Mindi, fa cual es una draga que solo puede
trabajar con materiales suaves tales como arcilla, y sedimentos de arena.

La seccidn de controf de malezas acudticas tiene a su cargo la ejecucién
de un plan continuo de trabajo que tiene como fin el evitar la proliferacién
de lirios acuéticos, jacinto de agua e Aydrillas las cuales son plantas que
crecen en forma abundante en el lago y que de no controlarse podrian
inclusive llegar a detener la navegacion. Para este trabajo se utilizan
aerobotes y lanchas que constantemente riegan sulfato de cobre en cristales,
substancia esta que controla el crecimiento de las Aydrillas. Esto se hace
por medios manuales y mecanicos y es un trabajo permanente a través de
todo el afio.

Para controlar la proliferacion de los lirios acuaticos y el jacinto de
agua se usan medios tales como establecimiento de barreras a fin de retener
en dreas especificas estas malezas para que luego estas sean recogidas por
medios mecanicos 0 manuales.

En ¢l control de malezas acudticas, se han desarrollado ademas algunos
programas tales como implementar peces y otros animales herbivoros tales
como el manati, sin embargo, a la fecha estos programas no han tenido
mayor éxito.

La Divisidn de Dragas controla también los servicios de graas, asi
como el mantenimiento de las mismas. [as principales piezas de este tipo
de equipo son el bote grita Goliat y la Graa Hércules, la cual fue construida
durante la primera guerra mundial y desde entonces ha venido prestando
servicios en el Canal, principalmente para mover las compuertas cuando
éstas van a ser separadas, o ayudando en el rescate de barcos hundidos en
aguas del Canal.

El 3er problema que mencionamos son ios derrumbes que ocurren en
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las laderas del Canal. Para solucionar este problema la Comisidn posee 2
dragas de cucharén que trabajan en combinacion con las barcazas de volteo
en forma alterna, a fin de darles constante mantenimiento preventivo.

Por tltimo otra de las divisiones que presta apoyo efectivo a la operacion
del Canal, es la Division Industrial, la cual se encarga de la ejecucion de
labores tales como elaboracion de piezas de repuesto para los equipos del
Canal, y ¢l mantenimiento y reconstruccion de compuertas, remolcadores,
locomotoras, graas y cualquier otra pieza de equipo que no pueda ser tratada
en los pequefios talleres de las esclusas.

Finalmente tenemos la Oficina de Control de Trafico Marino, la cual
podriamos decir es el cerebro dei Canal. En esta oficina se recibe toda la
informacion de los barcos que han llegado o que estan llegando al Canal.
Asi se programa por medio de un computador el trinsito de las naves y
posteriormente se le da seguimiento a los mismos durante su movimiento a
través de la via.

Esta oficina es la que suministra la informacion basica que sirve para
desarrollar los controles estadisticos de la Comision en cuanto a carga,
peajes, etc.
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2. INFORME FINAL DE LA COMISION PARA EL
ESTUDIO DE LAS ALTERNATIVAS AL CANAL
DE PANAMA *

Establecimiento y Propésito de la Comision

En 1985 los gobiernos de Panama, Japon y los Estados Unidos
formaron fa Comisién de estudio de las Alternativas al Canal de Panama (la
Comision) como una organizacion internacional, cuya responsabilidad ibaa
ser determinar, si la hubiere, alguna alternativa o mejora -maritima o terrestre-
para el actual Canal de Panama, que pudiera ser ejecutada para responder
a las demandas del comercio mundial en el Siglo XXI. Esto surgi6 de un
compromiso contraido en el Articulo XII del Tratado del Canal de Panama
de 1977.

Tal como fue formada por los gobiernos miembros, la Comision ha
funcionado con una Junta de Comisionados, como la entidad encargada de
formular ias politicas de la Comision de Estudio (CAS), y una Secretaria
Fjecutiva, como brazo ejecutor encargado de la implementacion técnica.
Cada gobierno miembro estaba representado en la Junta por un Comisionado
y hasta por tres Comisionados Suplentes; cada gobierno también mantenia
una delegacion permanente en la Secretaria Ejecutiva, de hasta cuatro
delegados.

Implementacion del estudio de la Comisién

Durante los primeros cinco afios, los esfuerzos de la Comisidén
estuvieron dirigidos hacia la formalizacion de reglas de procedimiento y
otras reglamentaciones,

Durante esta fase se consideraron e identificaron los elementos claves
que caracterizaron el concepto de ingenieria de las alternativas. SINBOL
llevé a cabo estudios preliminares de antecedentes. Se hizo una investigacion
de la literatura para identificar los elementos claves a ser empleados en los

* Declaracion Conjunta de los Comisionados, 20 de septiembre de 1993,
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estudios de la Fase 1. Los elementos identificados, llamados los conceptos
principales de las alternativas al canal son: nivel del agua en el lago Gatdn,
el barco de disefio, mejoras en los canales de ruta y manejo del niimero de
vias. La fase de preseleccion fue una especie de anuales de sensitividad
con respecto a estos conceptos principales y, hasta donde pudieron ser
definidos inicialmente, los beneficios y costos de cada alternativa.

El Estudio se dividio en areas especificas de investigacion, llamadas
componentes. La responsabilidad de ejecutar estos componentes fue
asignada por medio de licitaciones a contratistas privados, organizaciones
sin fines de lucro, universidades y organizaciones profesionales aprobadas
por la Junta,

Los componentes del estudio de la Fase I suministraron la informacién
necesaria para llevar acabo el anélisis de preseleccion. Los tres
componentes de la FASE I fueron: Caracteristicas de la Operacién y
Evaluacion de la Capacidad (COEC), Estudios de Ingenicria y Estimados
de Costos (IEC) y Proyecciones de Trafico y Mercaderias (PTM).

Para agilizar estos componentes del estudio, se propusieron e
introdujeron parametros consistentes sobre la base de disponibilidad de
fuentes de informacién. Cuando no se contaba con suficientes datos e
informacion, se hicieron proyecciones para ajustar la comparacién de las
alternativas dentro de un nivel de andlisis.

Las alternativas no relacionadas con agua (oleoducto transistmico,
ferrocarril, carretera, centro de trans-embarque, etc.), fueron tratadas como
complementarios a las alternativas relacionadas con agua, para estudiarlas
solamente en aquellos casos en donde fuera requerido o deseable tal sistema
y en conexion con una alternativa maritimamente seleccionada previamente
como la mejora preferible.

Durante esta etapa, como parte de la recoleccion de antecedentes, el
contrato para la ejecucion de un inventario Biolégico de AB-IB en ciertas
areas de Panama (otorgado en abril de 1992) continué su ejecucién dentro
del pericdo del post pre-seleccion, Este componente fue disefiado para
obtener informacion basica para evaluar impactos ambientales en el 4rea
del proyecto que, en la época de la negociacion del contrato, estaba limitar
el actual Canal de Panama y areas adyacentes, debido a limitaciones de

568



Coordinador del Proyecto: JUAN ANTONIO TACK

tiempo y de presupuesto, el AB/IB no cubrié toda la Ruta 10 propuesta para
una alternativa del canal a nivel. Cuando sus resultados fueron presentados,
se usaron para los componentes del estudio sobre Anélisis Ambiental e
Impacto sobre Panama fueron ejecutados durante la Fase III.

Para concluir la preseleccion en Julio de 1992, SINBOL hizo una
presentacion de los resultados de su trabajo, y las tres Delegaciones a la
Secretaria también presentaron sus comentarios sobre la preseleccion a la
Junta de Comisiones, mas tarde, el 24 de Julio de 1992, la Junta seleccioné
dos alternativas para ser sometidas al estudio de factibilidad, como sigue:

° una alternativa de esclusas de nivel de una o dos vias con capacidad

para barcos de disefio de 150,000 DWT ¢ 200,000 DWT; y

® una alternativa de canal a nivel de una sola via, con capacidad para

barcos de disefios de 250,000 DWT.

Ambas alternativas serian operadas conjuntamente con el canal
existente, incluyendo la ampliacién del Corte Gaillard. Con la decision de la
Junta de seleccionar las alternativas mencionadas arriba por su estudio en
mas detalle, las variantes restantes fueron eliminadas, y el estudio continu6
con la segunda etapa.

Fase 11

En la segunda fase del Estudio, se llevaron a cabo los siguientes
componentes del Estudio, fundamentalmente para examinar en detalle las
alternativas escogidas:

° Caracteristicas de la Operacién y Evaluacion de la Capacidad

(COEC)

° Estudios Preliminares de Ingenieria y estimado de Costos (IEC).

* Proyecciones de Trafico y Mercaderias (PTM).

El componente PTM revis6 las predicciones preliminares de trafico,
voliimenes de carga, datos de costos de transporte, tendencias proyecciones
de tamaiio de buque y distribucion, que habian sido presentados durante la
Fase 1. Elafio base para el estudio fue 1990 y los periodos escogidos para
hacer las predicciones, fueron los afios 2020 y 2060. Los resultados de este
componente son incluidos como tabla I (ver adjunto).
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El componente COEC se concentré en una revision del modelo usado
en la preseleccion, con el fin de acomodar las operaciones, entre otras
cosas, relativa al canal a nivel paralelo operado simultineamente con el
actual canal, y la operacidén de una sola via en el Corte Gaillard.

El componente IEC suministro descripeiones principales de cada una
de las mejoras preseleccionada; condiciones generales de ingenieria; trazados
esquematicos; planes para manejo de agua y mareas; excavacién para la
construccién y necesidad de dragado; la naturaleza, ubicacién y tipo de las
estructura; equipo mecénico y otro tipo e instalaciones incidentales necesarias
para las alternativas; y cronogramas de construccion y estimados de costo
para cada una.

Se pretendia que estos tres estudios suministraran informacién tan
precisa sobre proyeccion, capacidad y costos como fuera posible, y
suministraran los datos basicos para realizar un analisis de costos-beneficios
para el Estudio de Factibilidad (Fase IIT). Se hicieron todos los esfuerzos
posibles para la interaccién entre los contratistas de los tres componentes
que pudiera ser til para cualquier otro.

Durante los estudios de la Fase III, se propuso y se acordd que las
alternativas de Esclusas de Nivel Alto, con una sola via en el Corte Gaillard
para barcos de 150,000 DWT y 200,000 DWT, y una aproximacién de una
sola via para la alternativa de canal a nivel fueran estudiadas en estudios de
COEP y IEC. Los resultados de estos estudios, resumidos por la Comisién,
se han incorporado en la Tabla 2 (Ver adjunto IT).

El trabajo de los contratistas de los componentes fue sustancialmente
completado el 7 de julio de 1993. Es esa fecha, los resultados de los
componentes se pusicron a disposicion de SINBOL para que los usaran en
la preparacion de un informe de factibilidad.

Fase TI

Como primer paso de las Fase II1, y basandose en la decision de la
Junta, asi como también reflejando informacion obtenida de los componentes
del estudio, la Secretaria Ejecutiva con la ayuda de SINBOL, revisé y finalizd
los términos de Referencia (TOR) para los restantes componentes del
Estudio;
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* Esquemas Financieros, andlisis financiero y arreglos gerenciales.
(EF/AF/AG).

° Antecedentes biolégicos e Inventario bioldgico (una adicién en alcance
para este estudio que ya habia sido contratado);

* Analisis econémico y Andlisis de impacto sobre los usuarios
(AEAIU);

® Andlisis ambiental (AA), y,

°  Andlisis del impacto sobre Panama

Basados en datos suministrados por los estudios PTM y IEC en
conjuncién con los COEC, el EF/AF/AG y el AEAIU, los contratistas de
los componentes llevaron a cabo su analisis financiero y econémico
respectivamente. Durante la revision de documentos y preparacion de los
estudios, hubo una consulta e interaccién contable entre los contratistas.

El componente del estudio sobre EF/AF&AG sirvié para evaluar la
factibilidad de las alternativas basadas en diferentes andlisis financieros y
estructuras de peajes, y para recomendar las formulaciones de los arreglos
gerenciales més adecuados, asi como las estructuras de peajes para las dos
alternativas. EI AEATU también analizé el impacto de las operaciones de
ambas mejoras sobre los usuarios del canal, a nivel mundial.

En los Estudios de los componentes EF/AF/AG, se optimizo las
alternativas de Esclusas de Nivel Alto y Canal a Nivel, para maximizar los
beneficios de cada uno de ellos. Ambos estudios también fueron disefiados
para dar una recomendacién en cuanto a factibilidad. Estos resultados han
sido incorporados en la Tabla 2 (ver adjunto IT).

El componente de estudio Analisis Ambiental (AA), suministr6 una
evaluacion de los efectos potenciales sobre el ambiente, asociados con cada
una de las alternativas. El proposito del analisis fue revisar la informacion
biolégica disponible, evaluar los impactos ambientales anticipados en cada
una de las alternativas, identificar datos faltantes, y recomendar medidas de
mitigacion y estudios ambientales adicionales si fuere necesario. Este
componente del estudio también identificé impactos comunes a las
alternativas de manera independiente.
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El ISP calificod y cuantificé los efectos probables e impactos de las
alternativas preseleccionadas sobre Panama y la region del proyecto. El
componente fue disefiado para completar datos del componente del Estudio
AEUAIU. EIISP identifico y analizo los principales impactos discriminantes
sobre Panama, presentados por las dos alternativas seleccionadas.

El Anélisis de factibilidad, basado en los datos suministrados en los
informes de los contratistas de los componentes del Estudio, fue terminado
por SINBOL. el 15 de septiembre de 1993, (ver informe de factibilidad). El
informe incluye todos los estudios, desde su informe inicial hasta el analisis
final y formula recomendaciones para estudios mas detallados antes de que
se inicie cualquier proyecto. Los resultados finales y las recomendaciones
de esta Comision son en parte tomadas de ese informe, especialmente en lo
que respecta y en la medida en que este caracteriza las actividades globales
y las conclusiones de los contratistas de los componentes.

Fase IV

Este informe constituye la Fase IV del estudio de las Alternativas al
Canal de Panama.

Como resultado de este esfuerzo, todos los documentos e informes
han stdo mantenidos en un Centro de Informacioén, el cual debera continuar
existiendo con el fin de suministrar acceso libre al piblico en general, la
comunidad comercial y para ser usado en cualquier estudio futuro. Las
solicitudes de copias de los informes de la Comision para el estudio de las
Alternativas al Canal de Panama.

Recomendaciones
Basandose en las conclusiones detalladas y reconociendo la importancia
del Canal de Panama para el comercio mundial y su importancia cada vez
mayor para Centro y Sudamérica, los Comisionados para el Estudio de las
Alternativas al Canal de Panama, por consenso, concluyen y recomiendan
lo siguiente:
1. El actual Canal de Panama, con la ampliacién del Corte Gaillard,
parece estar en condiciones de responder a la demanda del
comercio maritimo internacional hasta el final de [a segunda década
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del Siglo XXI. Sin embargo, antes del afio 2000, deben tomarse
algunas medidas para prepararse para el tiempo en que el trafico
proyectado no pueda ser atendido por el actual Canal de Panamé.

2. Deben realizarse futuros estudios para establecer con firmeza,
cuando la mejora sera necesaria, a fin de comenzar a planificar los
estudios ambientales requeridos para los trabajos finales de disefio
de ingenieria y el inicio de la construccion.

3. Durante el periodo en que sea necesario introducir mejoras en el
actual Canal de Panama con la ampliacion del Corte Gaillard, se
deben dar consideraciones del tercer juego de esclusas, de nivel
alto, con capacidad para buques de 150,000 DWT.

4. Ademas de los resultados antes indicados, las conclusiones
siguientes, cada Comisionado podrd someter sus recomendaciones
a su respectivo gobierno.

5. LaReptblica de Panama debe mantener el Centro de Informacion
en un local apropiado dirigido por una agencia adecuada.

Resultados y conclusiones

Basandose en los resultados de los contratos de los componentes y
tomando en consideracion el contenido del Informe de factibilidad de
SINBOL, se ha llegado a los siguientes resultados:

* Los resultados del Estudio indican que la alternativa de esclusas de
nivel alto, con una sola via a la altura del Corte Gaillard, operando en
conjunto con el actual Canal y capaz de acomodar barcos de 200,000
DWT, podria ser marginalmente factible.

® Los resultados del Estudio indican que el canal a nivel de una sola via
operando en conjunto con el actual Canal de Panama y con una
capacidad para barcos de disefio de 250,000 DWT, no seria factible
de considerar como alternativa viable para el Canal de Panama.

* Los resultados del Estudio indican que no requiere ninguna mejora
antes del final de la segunda década del Siglo XXI, ya que el Canal
de Panama, con el proyecto de ampliacién del Corte Gaillard, es
capaz de atender la demanda por lo menos hasta esa fecha.
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* Los resultados del Estudio indican que la alternativa de esclusas de
nivel alto con una sola via en el Corte Gaillard, operando en conjunto
con el actual Canal de Panam4, y capaz de acomodar barcos de
disefio de 150,000 DWT, serfa la mas efectiva mejora.

* Antes de la implementacion de cualquier proyecto, deberan llevarse
a cabo investigaciones adicionales, especialmente en las areas de
impacto sobre el ambiente y condiciones geomérficas y naturales,
asi como estructuras de peajes con un escenario que de mas énfasis
a las necesidades de los usuarios, ya que no hubo tiempo suficiente
para hacerlo durante el periodo de vigencia de la Comision.

® Debido al lapso de tiempo entre este Estudio y la necesidad de una
mejora, la mayoria de los estudios de factibilidad tendrian que ser
actualizados para tomar en consideracton las condiciones del mundo
comercial, financiero y econémico imperantes.
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