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INTRODUCTC CION

Los incidentes de Panamd en enero
de 1964 con los Estados Unidos, in
directamente dieron a Colombia el
Puesto de avanzada para disputarse
la construccion de otro Canal Inter
oceédnico que cambiara el antiguo vy
problematico construido en aquella ex

region de la Patria.

El estudio que actualmente empren
den en la region del Atrato, Estados
Unidos y Colombia sobre la posibi
lidad de construir un Canal a nivel
que una los dos Océanos, abrird un
nuevo capitulo en la “Batalla de las
rutas”, batalla que se viene librando

intermitentemente desde hace mas de
un siglo.

De llevarse a cabo en proxima o no
muy lejana fecha, la faz del pais su

frira un radical cambio. EI Canal del
Atrato, situado en un territorio que
hoy poco significa para la economia

colombiana, transformaria la realidad
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Nacional. Naceria en tan agrestes re
giones una nueva Nacién; la industria
trasladaria sus cuarteles a esta zona;
crecerian poblaciones y ciudades de
indudable importancia y una ola de
rigueza alli originada golpearia hasta
las Gltimas regiones de la Patria.

Si Colombia realiza su obra maéxi
ma, podria salir del subdesarrollo vy
ocupar el sitio a que estd llamada por
su posicion geografica. EIl papel que
podria jugar con esta arteria vital de
las comunicaciones maritimas en el
campo de la politica mundial darian
a su nombre una importancia que se
realza por si sola. Los ingresos en
divisas equilibrarian pronto la desfa
vorable balanza de pagos, aln dedi
cando a la amortizacién gradual de
los costos de construccion parte sus
tancial del peaje obtenible.

Lo importante en el problema es
hallar formulas de solucion ante las
amenazas mas 0 menos imaginarias o
reales que la posesion de un punto



extraordinario valor extraté-
gico puede representar contra la So
berania Nacional, ante la insuficien

cia de recursos colombianos para aco

de tan

meter una obra evidentemente fuera
de nuestro alcance financiero. Las
persepectivas que se abren son innu
merables y seria muy conveniente a-
nalizarlas detalladamente.

El Canal del Atrato, no negamos
que es un reto a nuestra Nacionalidad
y a nuestra capacidad; pero hay que
tender la mirada al mar que nos ro
dea y abrir la conciencia a sus espa
cios infinitos, en los cuales puede ha

llarse la verdadera grandeza de nues
tro destino.
RESENA HISTORICA
Antes de entrar en nuestro tema,
haremos wuna breve resefia histérica

de los diferentes proyectos que se han
la construccion de un
entre el

levantado para
Canal Interocednico a nivel
Atlantico y Pacifico desde Tehuante
pec (México) hasta Buenaventura
(Colombia).

EL CANAL DEL ATRATO

La idea de la existencia de un paso
a través de las tierras descubiertas por
Colén, que permitiera la navegacion
tomd gran fuerza después del descu
brimiento del Mar del Sur por Bal
boa. Segln los Gedlogos la América
del Sur estaba separada del resto del
continente por lo que hoy es el Golfo

de Urabd, cuyas aguas se extendian
hasta la Bahia de Madalaga, al sur de
las bocas del Rio San Juan. Posterior

mente, con el continuo movimiento de
la corteza terrestre vy
la Cordillera de Baudd6, fue desapare
ciendo el golfo hasta formar un Ca
fion, con una vertiente hasta el Norte,
regada aguas del Atrato vy
otra hacia el Suroeste formando el
rio San Juan, afluente del Pacifico
separados por el Istmo de San Pablo,
0 Raspadura, con una longitud de 350
kilometros.

la emersion de

por las

Esta ruta natural interocednica, fue
utilizada por los nativos mucho antes
de lo que la historia puede dar noti
cia de su existencia y fue motivo de
preocupacion por parte de la Corona
espafiola, después de Carlos V, que
veia en ella un peligro para la segu
ridad de sus tesoros del Perl, ante
la constante amenaza de las naciones
rivales. Se dice que en 1679, utilizan
dola pasaron del Atlantico al Pacifico
los piratas JUAN MATHING, EDUAR
DO BOUMAN Y BARTOLOME
SHARP, quienes fueron enjuiciados
por sus crimenes ante la audiencia del
Virreinato y quemados en efigie en
Santa Fé de Bogotd, por no haberlos
podido capturar.

Posteriormente, en 1719 Felipe 1V,
prohibié bajo pena de muerte la na
vegacion por el Atrato, a fin de evitar
el contrabando a la Aduana de Carta
gena. Son varios los casos que regis
tra la historia de pasos de embarca
ciones del Atldntico al Pacifico utili
zando el rio Atrato y luego sus aflu
entes de la margen izquierda para
llegar a las bahias colombianas de la
Occidental, esta por la

Costa razén
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cual siempre en la mente de los co
lombianos haya existido la posibilidad
de construir un Canal Interoceanico
utilizando ese gran canal natural que
es el Atrato.

El primero que inicié un estudio en
esta zona del Atrato fue el
Cartéografo aleman Alejandro
boldt. Este recomendé como ensayo
dos esquemas en el area del Atrato;
uno para conectar la bahia de Cupica
con el rio Napipi; otro el de un en
sanche del Canal de Raspadura, por
el cual se suponia que se comunicaban
el Atrato y el San Juan.

famoso
Hum

Un marino britdnico
explor6 Raspadura calculé que los
Valles de los dos rios solo estaban
separados por 400 yardas y que el
corte podria hacerse costo de
$ 500.000.00.

En 1827 otro britanico, el
Capitan Charles Friend, que explord la
Bahia de Cupica aseguré que el paso
de las Carabelas, del Napipi a la bahia,
lo habia realizado en 50 minutos.

Un médico francés, el Dr. J.F. Lan-
dreau, examind la ruta Cupica-Na-
pipi en 1846; sus informes dieron la
cifra de no méas de 40 pies para la Se
rrania sobre el nivel del Mar. Esto
fue pura fantasia del francés, pués
posteriores mediciones elevaron la
brecha mas baja a 600 pies.

En 1847 el Capitan Henry Kellet y
el Teniente Coronel James Wood, con
sus barcas “"Herald” y "Pandora” an
claron por varios dias en la Bahia de
Cupica y enviaron cuerpos de marina
a hacer reconocimientos hidrograficos

que en 1824

a un

marino
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de las aguas costaneras proximas. Des
cubrieron un rio que se imaginaron
iba a desembocar al Atldntico. "Si esa
suposicion se confirmaba podria ofre
cer facilidades para un canal..." Wo
od apreci6 la altura del obstaculo que
habria que cortar entre 300 y 400 pies.

Un Ingeniero de Baltimore miembro
del Congreso de Washington, en un
informe sobre los pasos interocednicos
opiné que de todas las rutas, el pro
yecto de Raspadura era el méas digno de
examen cuidadosoy el mas posible para
realizarse con éxito y que la linea
Cupica-Napipi también merecia aten
cion.

En esta bdsqueda fascinante de un
camino mas corto para pasar del uno
al otro Océano al través del largo,
nuevo e inesperado Continente Ame
ricano atravesado entre las comunica
ciones por el Oeste entre la vieja Eu
ropa y el Asia fabulosa, se han afa
nado los mayores genios de la nave
gacion desde Colon, Balboa, Magalla
nes, Bastidas, Heredia, hasta Fernando

de Lesseps, pasando por los aventu
reros y piratas.
A mediados del Siglo XIX no éra

mos ni siquiera la Replblica de Co
lombia sub-desarrollada, éramos ape
nas la Nueva Granada, recién salida
de la oscuridal de la Colonia. Sin em
bargo, esa pequefia y muy joven Nue
va Granada, tenia todavia hombres
grandes en esa mitad de aquel siglo.
Hombres que tenian sentido geogra
fico de la Patria. EIl 18 de junio de
1851, el gobierno Granadino otorg6
dos concesiones para el Canal del A-



trato. Una para la cresta divisionaria
de Raspadura y otra para la via del
Napipi a la Bahia de Cupica.

La primera a Ricardo de la Parra
y Benjamin Blagge, quienes organiza
ron la compafiia de Transportes del
Atrato y el San Juan y publicaron un
seductor prospecto que decia “"EIl Pais

es muy sano” refiriéndose a la provin

cia del Chocd y ponderaba las rique
zas de sus minas de oro, platino y
plata. "La mencién de esos metales

preciosos hizo pensar que los socios
estaban interesados mds en la explota
cibn minera que en la construccién
propiamente del Canal y la concesidn
caducé antes de que se iniciara alguna
obra.

El segundo

concedido a Manuel

titulo de privilegio fue
Céardenas y Flo

rentino Gonzalez, en representacion
de la Compaifia del Canal Interoceéd
nico.

Los promotores dedicaron su pro

yecto a Humboldt y adoptaron como
slogan “la linea Humboldt” con lo
cual quisieron significar que el ilustre

cientifico aleman habia recomendado
osa ruta a todas las otras, cuando en
tonces Humboldt insistia en que no

debia tomarse ninguna decisién hasta
tanto no se hubieran investigado todas
las posibles situaciones, y ya habia
colocado en primer lugar la de Nica
ragua. Esta concesion caducdé como
la anterior sin que ningdn trabajo dis
tinto del escrito se hubiera cometido.

Hasta entonces ninguna medicion
verdaderamente cientifica de distancias

y altitudes se habia hecho en el Cho

c6. La region era completamente des
conocida desde el punto de vista rigu
rosamente matemdético.

Los datos publicados eran en seguida
rectificados por otros datos aventura
dos. La primera exploraciéon seria y
cuidadosa de la Zona del Atrato, se
debe a uno de los Ingenieros del Fe
rrocarril de Panamé, Jhon C. Trant-
wines. Exploracion costeada por un
grupo de financieros de Nueva York,

entre los cuales estaba el mistico e
imaginativo Frederick M. Kelly, in
fatigable promotor de los proyectos

del Interocednico Canal.

Este ferrocarril vino iniciado en 1850
por el Gobierno de Colombia y termi
nado en 1855, después de muchos sa
crificios y pérdidas humanas por la
fiebre amarilla, la malaria, disenteria
y otras enfermedades.

Construccion del Canal de Panama.

En 1876 viene fundada una sociedad
francesa para el estudio de un pro
yecto definitivo. En 1878 el Gobierno
de Colombia dio la concesion de estos
trabajos a dicha Compafia. Fernando
de Lesseps, que ya habia construido
el Canal de Suez, se pronunci6 en fa
pero corrid
1889 la

vor de un canal a nivel,
con tan mala suerte que en
Compafia Francesa fracaso.

En 1894 se funda una nueva com
pafiia francesa que después de varios
afios de trabajo vino a encontrarse en
una grave dificultad econémica y pro
puso a los Estados Unidos la venta de
los trabajos realizados por la extra
ordinaria importancia que ya desde
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entonces la cortada del istmo presen
taba para aquella nacién, no solo des

de el punto de vista comercial, sino
sobre todo desde el punto de vista
militar. Pero para hacer esta venta

la Compafiia Francesa necesitaba del
permiso de Colombia, ya que el istmo
hacia parte de dicho territorio; Colom
bia atendiendo a lo solicitado por Ale
mania que no era gustosa de que
Francia llevara a cabo la construccion
del canal, desatendi6 las ofertas pro
puestas por los Estados Unidos. Este
pais, bajo la amenaza de iniciar otro
canal en Nicaragua y de impedir a
otros continuar los trabajos de cons

truccion del Canal, hizo nuevas pro
puestas que finalmente fueron acep
tadas por Colombia.

En 1903 la Compafia Francesa acep
t6 los 40 millones de ddlares ofreci
dos por los cambio
de los 110 millones pedidos, y entre
Colombia y los Estados Unidos, se lle
vé a cabo un nuevo contrato, el cual
no fue ratificado por nuestro Gobier
no y que en septiembre
de ese mismo afo. En ese noviembre
intempestivamente

americanos, en

tuvo su fin

estall6 en Panama

una revolucién. Revolucidon méas que
todo de opereta, naturalmente. Los
conspiradores sabian ya que el Pre

sidente de los Estados Unidos, Teodoro
Roosevelt, habia declarado oficialmen
te que la politica de su pais debia ser
a los ojos del mundo “como la esposa

de César, por encima de cualquier
sospecha”. Por via confidencial y con
muy buena tactica, Roosevelt, habia

hecho saber a los panamefios que en

caso de revolucion la flota americana
bloquearia la costa, impidiendo el des
embarco de tropas colombianas. Los
panamefos se sublevaron el 3 de no
viembre de 1903 a las 6 de la tarde,
hora bastante comoda indudablemen
te, poniendo preso al Gobernador y a
los Generales del destacamento. EI
pueblo se lanz6 a la Independencia vy
el destructor americano “Panther”
mand6é a tierra a la ciudad de Coldn,

una compafia de Marinos bien equi

pada hacer frente eventualmente al
Batallon Colombiano de "Tiradores” y
a los cruceros colombianos “Carta
gena" y "“Bogotd". Este (Gltimo hizo

una acostada sobre la costa panamefia
disparando dos granadas, el fuerte res
pondié6 con dos cafionazos y fueron
estos los unicos disparos de arma de
fuego que se hicieron en el curso de
la revolucidén.

La nueva Replblica habia nacido vy
naturalmente se apresuré a concluir
con los Estados Unidos un tratado que
garantiza ya la Independencia de Pa
naméa y concedia en uso perpetuo a
ios Estados Unidos una faja de terri
torio para la construccion del canal
en cambio de 10 millones de ddélares
al firmar el contrato y 250.000.00 d¢
lares anuales, durante 9 afios.

Teodoro Roosevelt, después de ha
ber anunciado que habia cogido el
canal que Bunau-Varilla (Principal
cabecilla de la revolucion de Panamad
y después embajador del nuevo pais
en Washington) le habia llevado “so
bre una bandeja de plata”, asi respon

dia a aquellos que consideraban su
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aventurera. "Si
los procedimientos vy
Senado, hubiéramos te
nido un gran nimero de discursos no

politica demasiado
hubiera seguido
consultado el

tables, un medio siglo de discusiones
y al fin, tal vez, el canal. He prefe
rido tener primero el canal y el me

dio siglo de discusiones después. Aho
ra en cambio de discutir sobre el ca
nal, antes que sea construido, cosa
que serda un gran mal, discutan sobre
mi, discusiones a las cuales asisto con
benévolo interés” .

En 1904 fueron inme
diatamente los trabajos del canal por
los Estados Unidos, habiendo comen
zado primeramente por la urgente ne
cesidad del saneamiento de la region.
En 1906, se decidi6 la construccion
por esclusas y no por nivel. La obra
fué completada en agosto de 1914 e
inmediatamente abierta al trafico, pero

continuados

la inauguraciéon oficial vino retardada

a causa de la primera guerra mun
dial, habiéndose Illevado a cabo en
julio de 1920.

Algunos datos importantes sobre el
Canal de Panama.

El canal comienza a lo largo de la
Bahia de Limdn sobre el Atldntico vy
después de casi 11 en el
puerto de Cristoébal adyacente a la
ciudad de Colén, entra en tierra firme,
permaneciendo por 12 Kms., al nivel
del mar, hasta alcanzar la esclusa de
que lo lleva a 26 metros de
Las naves atraviesan la es
clusa de Gatan, tiradas por maquinas
eléctricas que corren a lo largo de la

kilometros,

Gatun,
altura.
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misma esclusa; se atraviesa después el
gran lago artificial de Gatdn formado
por el desbarramiento con dragas del
rio Chagres. Saliendo del lago artifi
cial, el canal atraviesa la serrania de
La Culebra de una longitud aproxi
mada de 12 Kms. La otra esclusa o
sea la de Miraflores, a una altura de
16.5 metros sobre el nivel del mar,
hace descender el canal al océano
Pacifico en el Puerto de Balboa, cerca
a la ciudad de Panaméa. En total el
canal es largo 81 Kms., sin tener en
cuenta el prolongamiento en el mar
que es aproximadamente de 70 Kms.
La anchura del canal va de los 90 a
350 metros y la profundidad es de 12
a 14 metros. Los buques lo recorren
en casi 8 horas.

La importancia de esta via para el
trafico mundial y sobre todo para los
intereses estadinenses es grandisima.
El trafico ha venido creciendo radpida
mente de afio en afio, después de la
primera Guerra Mundial; solamente
hubo reduccion, después de la
Segunda Guerra Mundial.

una

He aqui algunos datos estadisticos:
De 1914 al 15 pasaron por el Canal
aproximadamente 1.000 buques, trans
portando cerca de 5 millones de tone
ladas de carga; de 1937 al 38 pasaron

5.500 con 28 millones de toneladas;
en 1951 pasaron 5.600 unidades con
30 millones de toneladas: siendo 2/5

de estas unidades de bandera Ameri
cana y 1/5 de bandera Inglesa. De
las mercancias que atraviesan el Ca
nal del Atlantico al Pacifico, el 80%
proviene de la Costa Atlantica de la



El des
la costa
40% a la

América y el 15% de Europa.
tino de estas es: el 12% a
Suramericana del Pacifico;
costa Norteamericana del Pacifico, el
30% ala China y el
13% a Australia y Nueva Zelandia.

al Japon; el 5%

De las mercancias que atraviesan
del Pacifico al Atlantico, el 8% pro
viene de la América del Sur; el 10%
del Extremo Oriente yv el 5% de Aus
tralia y Nueva Zelandia. EI destino
de esta mercancia es: el 58% a Norte
américa y el 40% a Europa.
Para los Estados Unidos la impor
tancia estratégica del Canal no es cier
to inferior a aquella econdmica: su
flota puede moverse facilmente de un
océano al otro, mientras que primero
ellos debian contar con dos flotas dis
tintas.

Derechos de Colombia en el Canal
de Panamia.

Los derechos de Colombia en el
Canal de Panama y en el Ferrocarril,
derivan del tratado de 1944 con los
Estados Unidos, estos son: %

a) Derecho de transportar por el
canal con sus tropas, materiales de
guerra y buques de guerra, sin pagar
derechos, en tiempo de paz y pagén
doles en tiempo de guerra, derecho
que subsiste integro aun cuando el Ca

nal deje de ser libre para todas las
naciones en paz 0 en guerra.
b) lgualdad de derechos con los

Estados Unidos para paso de sus pro
ductos y correos por el Canal y para
su introduccién en la Zona del Canal

0 a las tierras que los Estados Unidos

ocupe como accesorios del Canal.
c) Uso de ferrocarril para tropas,
material de guerra, empleados, pro

ductos y correos cuando esté interrum
pido el Canal, en tiempo de paz, e
igualdad de derechos con los Estados
Unidos.

d) Uso del ferrocarril para el trans
porte del carbdn, petréleo y sal ma
rina producidos en Colombia, que pa
sen del Atlantico al Pacifico para el
consumo colombiano, pagando solo el
costo del transporte, que no podréa ser
superior a la mitad del flete ordinario,
para productos similares de los Es
tados Unidos, en transito de un puerto
a otro de ese pais.

e) Pago de 25 millones de ddlares
al Gobierno Colombiano.

Estos son, en sintesis, los derechos
obtenidos en definitiva por Colombia
de los Estados Unidos. Este es el cé
lebre tratado llamado Urrutia-Thomp-
son firmado el 6 de abril de 1914 por

Francisco José Urrutia, Ministro de
Relaciones Exteriores de Colombia y
T.A. Thompson, Ministro de los Es

tados Unidos en Bogota.

Proyecto sobre el Canal del Atrato.

Si como udltimamente se ha venido
registrando un considerable aumento
en el nimero de travesias y toneladas
de carga transportadas a través del
Canal de Panaméd, ha obligado al hom
bre a estudiar nuevos rumbos en esta

region tan favorable, siendo este el
motivo del interés de una via Inter
oceéanica.
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Durante
vesias

los Gltimos 5 afios, las tra
ascendieron de 11.017 a 13.-
140, lo cual establece un indice diario
de 36 buques. Durante el mismo lapso,
muchos buques se han visto obligados
a esperar turnos de 2, 3y hasta 4 dias,
con una pérdida por unidad, que fluc
tia entre los 3y 4 mil ddlares diarios.

El Canal de Panama llegd hoy dia
a su capacidad méaxima, de 36 buques

diarios. EI constante indice de creci
miento del transporte maritimo con
tinda; el gobierno americano ha to
mado como medidas inmediatas para
poder agilizar el trafico, el ensancha
miento del "Paso de la Culebra” tra
bajos que actualmente se estan lle

vando a cabo y que quedardan termi
nados a fines del 71. Pero esta aln
no es la solucion ya que pronto ten
drdn de las limitaciones debido al
constante crecimiento del trafico vy
por consiguiente mirardan por fin en
la construccion de un nuevo canal a

nivel.

Los cinco principales proyectos.

Después de haber
nocimiento en otros lugares, que son
los mismos que actualmente se dis
se han considerado 30 solucio
que de acuerdo a la configura
cion del terreno y economia de cons
trucciéon pueden reducirse a 5 solucio
nes:

hecho un reco

cuten,
nes,

1.—Atrato — Truandé en Colombia.

2. —Sasardd — Morti o ruta del Da-
rién en Panama.

3. —San Blas en Panami.

4. —Rio San Juan en Nicaragua.
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5. —Tehuantepec en México.

Sin duda alguna, la méaxima preo
cupacion de las autoridades del Canal,
en la actualidad, es el impacto econd
mico que producirda a la hermana Re
piblica de Panaméa, la construccion de
una nueva ruta interocednica. El 20%
de los ingresos de Panama provienen
de la participacion que los Estados
Unidos pagan, sin tener en cuenta las
compras y los servicios que estos ha
cen, que se calculan en 85 millones de

délares, incluyendo el pago del gran
nimero de panamefios que trabajan
en el canal. Los economistas norte

americanos, previniendo lo que podria
suceder, discuten programas de des
arrollo con base en utilizar las zonas,
con sus rios y lagos como fuentes de
energia eléctrica para un desarrollo
industrial de Panaméa, que contrarreste
los efectos de la abolicion definitiva
del anticuado canal.

El nuevo canal a nivel de doble via,
reduciria de 15.000 a 500 el nimero
de personas requeridas para el fun
cionamiento y las instalaciones serian
minimas y en consecuencia, las entra
das reconocidas de 75 millones de d6
lares por afo, serian en su totalidad
utilidad neta.

De acuerdo a un informe publicado
en 1962 por la comision de energia
atémica de los Estados Unidos, los
costos aproximados de construccién pa
ra los cinco proyectos a que hemos
hecho mencion,
vencionales vy
nuclear son

por los sistemas con

con el uso de energia
los que aparecen en el
cuadro siguiente:



CON ENERGIA CON

TIEMPO ANOS

PROYECTOS ELI\?NMG\ILTLl;JIZ ATOMICA EXPLdSIDOENES EXPLOSIVOS Q.
US$ (MILLONES) US$ (MILLONES)

1—Atrato—Truandé 95 1.200 625 4.600 10

2— Sasardi—M orti 58.5 800 325 5.100

3—San Blas 40 700 185 6.200 9

4—Nicaragua 139 1.900 925 4100 11

5—Tehuantepec 147 2.300 875 13.000 11

Datos recientes enviados al Senador pués de que estudios y presupuestos
John 0. Pastore, Jefe del Comité de asi lo determinen.
Energia Atémica del Congreso de los La ruta de San Blas a pesar de las
Estados Unidos, indican que los cos ventajas que presenta, estd descartada
tos anteriores pueden reducirse a un por el inconveniente en el uso de la
35% debido a los adelantos y expe energia nuclear debido a su vecindad
riencias realizadas dltimamente. Ha al actual canal. EIl anterior estima
remos un breve comentario al cuadro tivo no incluye la evacuaciéon de la

anterior: los costos de construccion
por sistemas convencionales presentan
el de Nicaragua como el mas econdmico
y en segundo lugar, el Colombiano.
Con uso de explosivos atémicos la so
lucion més econdmica es la de San
Blas, luego la del Darién, quedando en

tercer plano la de Atrato-Truandd.

De los muchos comentaristas que
actualmente se estdn ocupando de es
te tema, coinciden en destacar el ca
nal por Nicaragua, por varias razones,

entre las cuales cabe destacar: Zona
volcdnica permanentemente afectada
por sismos; dificultades con Costa

Rica por ocupar zona limitrofe y pro
blemas en el uso de energia nuclear,
por existir zonas muy pobladas en las
vecindades. No obstante lo anterior,
los inconvenientes no son insalvables
y por consiguiente, parece que la vie
ja idea no debe descartarse sino des

poblacién de Panama, Colén y de la
Zona, con la cual sobrepasaria el costo
de los otros. Su construccion por sis
temas convencionales es muy costoso.

Proyectos més atendibles.

Entre los proyectos més atendibles
y que tienen una gran opcidon, son: La
ruta del Darién y Atrato-Truandd, cu
yo costo de construccion por ambos
sistemas, parece estar mds o menos
equilibrado. EIl uso de energia atod
mica se facilita por tratarse de luga
res totalmente despoblados. Segln 0l
timos estudios tiene un costo de cons
truccion de 1.200 millones de doélares,

ya que requiere 625 detectaciones de
energia nuclear.

A nuestro juicio, solo se requieren
éstas detectaciones para los 26 Kkild

metros que comprende la Serrania del

Baudé. EI resto del trayecto o sean
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146 kil6metros desde el pié del salto
hasta el Atrato, se puede ejecutar por
el sistema de dragado, en atencién a
que son terrenos arcillosos y el costo
se reduciria a 500 o 550 millones de
ddlares.

La extension del Canal colombiano
a nivel del mar, depende del lugar
que se elija para la rada en el golfo
del Darién. Por ejemplo, si se elige
la Boca del Sur o Brazo del Ledn, la
extension del canal serd de 172 kilo
metros, pero si los estudios hidrauli
cos que alli se realizaran aconsejan
otra rada o delta, la prolongacion
puede aumentarse en 20 kilometros,
es decir, que el canal colombiano ten
dria una extension entre el Darién vy
la Bahia de Humboldt, no superior a
los 200 kilémetros, con mayores ven
tajas para la navegacion por la aboli
cion de esclusas.

Segin declaraciones del Presidente
de Panama, en junio de 1966, este ma
nifest6 “"que el Gobierno de los Esta
dos Unidos necesitaria de 3 a 5 afios
para definir la nueva ruta. Habiendo
transcurrido ya 2 afios, estd préoximo
el dia de esa definicion, pues la re
solucion de construirlo ya la tomd6 el
Congreso de los Estados Unidos”.

Ultimamente, el Gobierno de Co
lombia y los Estados Unidos, forma
lizaron un acuerdo para adelantar es
tudios aerofotograiicos completos de
toda la Zona, siendo este el primer
paso dado por este pais, con miras a
escoger la ruta definitiva.
dios serdn compartidos por ambos go
biernos y no difieren esencialmente de

Los estu
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los que viene adelantando desde 1947
el Instituto Geografico en asocio del
Servicio Geodésico Interamericano y
el “Armi Map Service" para el le
vantamiento de la carta bdasica del
pais. parte no contempla
ningdn compromiso entre los dos go
biernos para continuar estudios y mu
cho menos sobre posible construccion;
de todos modos el nuevo canal que se
construya, por razones econdmicas vy
mds que todo por factor de tiempo,
habrd de hacerse mediante el uso de
energia nuclear.

Por otra

Una serie de pequefias explosiones
de 100 kilotones cada wuna, de las
del tipo “platillo” o sean aquellas

bombas que han sido sometidas a en
sayos haciéndolas estallar a 180 pies
bajo la superficie, han abierto un cra
ter de 500 metros de didmetro por 100
metros de profundidad; estas bombas
vendrian colocadas a lo largo del eje
del canal a distancias comprendidas
entre 1/2 y 2/3 del didmetro del cra
ter que dejaria cada una; colocadas
las cargas a una profundidad adecuada,
dan como resultado un canal de an
chura minima de 300 metros y pro
fundidad que sobrepasa la requerida
para el paso de las mayores embarca
ciones existentes en la actualidad. Es
to ha sido demostrado con experien
cia realizada en el desierto de Neva
da, en donde se obtuvieron datos prac
ticos sobre los efectos de este tipo de
explosiones. La mayor parte del ma
los bor
especie

terial removido caeria sobre
des del
de jarillon.

canal formando una

El polvo y particulas que



se levantarian a la atmoésfera son poco
radioactivas y la parte de mayor radio
actividad queda sepultada por los es
combros movidos en el fondo del ca
nal, de suerte que los trabajadores
podrian actuar a las dos semanas sin
peligro, pero sometidos a control mé
dico.

La potencia de las explosiones nu
cleares se mide comparandola con el
equivalente a la potencia desarrollada
por una tonelada de T N T., explo
sivo militar corriente. Asi cuando se
habla de una bomba nuclear de 1 Kt.,
se estd comparando su efecto con el
producido por una similar
de mil toneladas de

explosion
T NT".

Cuando las cifras son muy altas se
habla de megatones, que indica bom
bas de alto poder. Cada Megatdon
equivale a un millon de toneladas de
TNT.

Hoy existen bombas hasta de 100
megatones cuyo poder destructivo se
ria el de 100 millones de toneladas de
TN T.

A partir de 1959, se comenzé a em
plear la energia nuclear basada en las

reacciones de fusion y fision en los
trabajos de ingenieria; especialmente
en el campo de excavaciones, donde

se encontraron las mayores aplicacio
nes y asi, poco a poco, se han venido
a conocer datos méas completos.

Se ha sabido que en general el dia
metro del la propor
cion de 1 a 2 cuando la explosion ocu
rre en terreno himedo.

crater crece en

Para excavaciones longitudinales, ca
so de ios canales, el espacio Optimo

se obtiene al usar cargas simultdneas

y cuya separacion puede calcularse
con la formula siguiente:
S=D x 44 W 1/3 en la cual S =

espacio en pies.

D = Profundidad de la carga en pies.
W = Potencia de la carga en K T.
D = no superior a 120 pies. La for

mula anterior es aplicable cuando los
valores de "D" no son mayores de 120
pies.

Para el caso de los canales, el em
pleo de explosivos nucleares
la atencion de “H" factores que son:

requiere

1. — Factor sismico

2. — Factor explosivo

3. — Factor radiacién

4. — Factor termal o calorifico.
El factor sismico: Depende mayor

mente del medio en que se propague
la onda explosiva, en general y de
bido a la falta de homogeneidad de
los elementos constitutivos de la tie
rra, es necesario un estudio detenido
en cada caso.

El factor explosivo: La Onda explo
siva se propaga directamente o0 por
refraccion en la Ozondsfera, los ex
perimentos sefialan que la onda direc
ta produce efectos despreciables cuan
do la profundidad de la carga no es
mayor de 120 pies.

La ola transmitida por refraccion de
las cargas superiores de la atmdsfera,
produce sus a distancia, de
jando una zona de Silencio y en su
mayor parte depende de las condicio
nes meteoroldgicas, las cuales deben
ser estudiadas en cada caso.

efectos
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Efectos de radiacion: Se
en las cercanias del terreno de la ex
plosién, en el crater y en los residuos

presentan

que forman el nicleo del “Hongo”,
pero la contaminaciéon puede neutra
lizarse en gran parte al controlar la
fision y la fusiéon, cubriendo la carga
con elementos que capturan los neu
trones. En experiencias recientes se

ha encontrado que una carga colocada
a 210 pies solo produjo entre el 1y el 2
por ciento de contaminacién en la su

DIMENSIONES DEL CRATER

perficie después de tres dias, y colo
cada a 310 pies de profundidad en el
tiempo 0.1 por

mismo solo dejé un

ciento.

Debido a
las altas temperaturas de la “bola de
fuego” es atenuada en parte por el
mismo material explotado y en parte

Efecto termal o calorifico:

por la atmdsfera que rodea el sitio y
para pequefias explosiones nucleares,

puede ser despreciado.

1. DETONACION EN SUPERFICIE
TERRENO SECO
CARGA EN K. T. 1
Diametro en metros 30
Profundidad en Metros 5
2. DETONACIONES BAJO SUPER-

FICIE TERRENO SECO

Profundidad en Mts., de la carga 5

Diametro (Mts.) 80
Profundidad en Mts. 15
3. DETONACIONES EN SUPERFI-
CIE TERRENO HUMEDO
Diametro en Mts. 122
Profundidad en Mts. 30
Vol. Removid., en M3. 176.000

El tratado sobre experimentos ato-
las explosiones
las prohibe si existe la

micos prevee subte-

rraneas pero
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10 100 1.000 10.000
65 140 300 650
1 23 50 110
1 23 50 110
170 370 800 1700
32 70 150 320
240 472 914
59 117 232
918.000 9.940.000 72.600.000
posibilidad de que residuos radioacti-

vos, puedan ir mas alla de los limites
territoriales, razén por la cual se tra-
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baja intensamente en busca de explo
sivos “"limpios” que reduzcan al ma
ximo estos peligros.

Estudios sobre la region Atrato-
Truanddé por la Armada Nacional.

Merece hacer especial recordatorio
a los estudios ténicos que realizdé la
Armada Nacional en la regién del
Atrato, durante una expedicién
zada por Oficiales Navales y 50 Ca
detes de la Escuela Naval en julio de
1955, habiendo explorado la ruta en
tre los dos Océanos y las caracteristi
cas mas sobresalientes de la navega
cion por los rios Atrato y Truando,
hasta el Pacifico.

reali

La expedicion tomoé el nombre de
“Operacion Truandoé” y se inici6o el 4
de julio de 1955, bajo el mando del
Mayor de Infanteria de Marina, Luis
F. Milldn. Dicha expedicion zarp6 a
las 6 de la mafana de bahia Colombia
en el Atlantico, a bordo del transporte
de tropa ARC "Alberto Gdémez" con
rumbo a las bocas del rio Atrato, ha
biendo llegado a la boca Coquita ese
mismo dia, alli el rio presenta una
profundidad de 7 pies y la corriente
tiene una caida normal a la direccion
de ésta entrada de unas 600 yardas
de largo. A menos de dos horas de
navegacion se llega al rio Atrato, el
trayecto es excelente y el rio es nave
gable por embarcaciones de cualquier
tipo. Después de haber pasado por
Sautatd, pequefa poblacion en la mar
gen derecha del rio, en donde se hi
cieron importantes descubrimientos, ta

les como rocas volcdnicas y especies

492

de tortugas desconocidas, la nave de
la expedicion atracé en Riosucio y de
alli en adelante la comisién continuéd
la marcha en lanchas vy
motores fuera de borda.

canoas con

recorrido hasta el
sitio denominado “"La Nueva” se com
prob6 que el rio tiene caracteristicas
tales como 25 yardas de ancho, orillas

En el trayecto

bajas pero firmes y muchas curvas
que pueden suprimirse recortdndolas
con draga. Alli se encontré6 la des

embocadura de dos rios pequefos: El
Truandé y el Chintado. La profundi
dad del rio frente al puerto "La Nue
va" es de 25 pies en invierno y de 15
en verano, con una anchura de 50
yardas y 2 nudos de corriente. Con
tinuando la expedicion en busca del
Pacifico y a media hora de camino del
puerto La Nueva, el rio se hace muy
angosto, pues tan solo mide 10 yardas
de ancho y sus aguas corren con una
velocidad de 3 nudos. Un poco més
arriba su anchura es de 20 yardas, la
altura de sus orillas es hasta de 4 pies.
La corriente es de 2 nudos y la pro
fundidad de 12 pies. A dos horas de
viaje se pasa por el rio Chimirindé,
que no tiene otras caracteristicas que
las de una quebrada. De alli en ade
lante la configuracion geografica cam
bia notablemente. Las orillas son altas
y rocosas, la profundidad del rio va
ria entre 3 y 8 pies y el ancho es a-
proximadamente de 20 yardas; desde
este lugar hasta las curvas se suceden
con frecuencia de 800 a 1.000 yardas
con dngulos de 20 hasta 90 grados.
F1 fondo del rio es rocoso en la mayor



parte del trayecto entre Chimirind6-
Los Saltos. Luego se llega a un ra
pido del rio llamado "EIl Salto” en
donde se hace necesario remontarlo
con la ayuda de lanchas de motor fue
ra de borda pues las canoas no pasan
debido a la fuerte corriente y poco

fondo. Hasta este sitio el Truandd es
navegable.
De alli en adelante la expedicion

realizo6 una marcha a través de la sel
va, por diversas trochas, cubriendo un
total de 57 kildmetros pasando por los
rios Cubiche y Nercua, para llegar
finalmente a Cabo Marzo en el Océano
Pacifico.

Beneficios del Canal del Atrato para
Colombia y el mundo.

Se han hecho consideraciones sobre
la importancia mundial de tan magna
obra, pero vale la pena recalcar los
beneficios que se derivarian para nues
tro pais; en primer lugar, la construc

cion daria origen al nacimiento de
tres importantes puertos en esta re
gion. EIl primero en Bahia Humboldt,
en el Pacifico, el segundo en Bahia

Colombia, en el Atlantico y el tercero
en Riosucio, que se estableceria en la
desembocadura del Truand6 en el A-
trato .Este (Gltimo, ademds de tener
salida a los dos Océanos, recibird el
trafico del Atrato Sur y seria la puer
ta al mar del Centro Colombiano.

La rectificacion y canalizacion del
Atrato y del Truand6 traerd como con
secuencia ldgica el drenaje de cerca
200.000 hectédreas de las cuales alre
dedor del 60% son hoy dia pantanos
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que se convertirian en tierras aptas
para cultivos propios de la zona, buen
nimero de ellos de exportacion.

Se incorporarian a la economia na

cional miles de kilémetros cuadrados
de tierras incultas. Creceria el poten
cial hidroeléctrico; se tendria un in

greso permanente de varios millones

de ddlares, ademdas de los que se in
vertirian durante su construccion, lo
que significa trabajo atractivo para

muchos centenares de colombianos, vy
se abriria una nueva especializacion
para profesionales y técnicos como se
ria la de los estudios para el manejo
y operacion de canales interoceanicos.

A todo lo anterior se agrega el in
comparable aporte de Colombia a la
solucion del problema mayor que a-
fronta, hoy dia, el trafico maritimo
internacional, ya que el Canal de Pa
namd, anticuado, insuficiente, pues el
Canal del Atrato, permitiria el paso

de buques hasta de 120.000 toneladas
de desplazamiento, mientras que el
Canal actual de Panamé& no permite
el paso mas que a buques de menos
de 30.000 toneladas. De este modo el
nuevo Canal, podria ser utilizado por
el 97% de los buques de todo el mun
do, v no del 30% que permite el ac
tual Canal. También bajaria de 39.2
a 6.6 centavos de doélar el transporte
de cada tonelada por el nuevo Canal.

Desventajas.

Muchos pesimistas hablan de los
problemas que traeria consigo la cons
truccion del nuevo canal refiriéndose

especialmente a los siguientes puntos:
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a— EI costo seria muy elevado, in
dudablemente, pero existen muchas
formas de financiacién a largo plazo;
-entre ellas tenemos una que fue ofre
cida a 30 afos, incluyendo los intere
ses que la misma inversion de capital
exige. La forma de dicha deuda, no
seria ningun problema, ya que con el
mismo producido se iria en parte a-
mortizando.

b— Los problemas de construccion.
En verdad que se hace necesario la
adquisicion de un equipo especial que
los profesionales colombianos, no es
tarian en capacidad de emprender es
ta obra con seguridad de éxito. L¢
gicamente, se requeriria ayuda ex
tianjera, solamente en lo que se refiere
a explosivos nucleares, ya que estos
solo pueden ser manejados por per
sonal militar especializado.

¢c— Todavia se cree que se repetira
la serie de problemas que existi6 con

el Canal de Panamd, pero esa expe
riencia, es precisamente, la que nos
haria evitar una repeticion; ademas,

los tiempos presentes son muy dife
rentes a aquellos en que teniamos pro
blemas de todo orden que no nos per
miti6 prever lo que podria suceder.
Muchas otras razones se podrian a-
ducir en contra de los argumentos de
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todas aquellas personas pesimistas, que
pretenden que los avances modernos
puedan causar males irreparables.

Hay en todo esto una actitud o se
rie de actitudes tipicamente colombia
nas: buscarle problemas a las necesi
dades en lugar de producir soluciones
a los problemas.

Si los estudios cientificos que con
juntamente emprendan Colombia y los
Estados Unidos, dan un resultado fa
vorable al Canal del Atrato y si por
algin milagro logramos mantener la
cabeza fria y obtener trato justo sobre
nuestra soberania en la Zona, la Sub
desarrollada Colombia podria conver
tirse en pocos afios en una Nacidn
duefia de un radiante porvenir.

1. — Revista de las Fuerzas Armadas
N? 26

2. — Revista Cromos N? 2436

3. — Revista la Nueva Prensa N? 112

4. — Articulos diario matinal "“EI
Tiempo Nos. 18245-18246-18247
18253-18254-18257-18258.

5. — Articulos diario de la mafiana
“El Espectador” Nos. 20277- 20-
278-20279-20283-20286.

6. — Geografia Econdmica y Social del
Mar.



