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CONSEJO DE GABINETE
RESOLUCION DE GABINETE N° 58
(De 26 de junio de 2006)

Que aprueba la propuesta de construccion del tercer juego de esclusas en el Canal de
Panama, presentada por la Autoridad del Canal de Panama

EL CONSEJO DE GABINETE,
en uso de sus facultades constitucionales,

CONSIDERANDO:

Que el articulo 325 de la Constitucion Politica de la Republica de Panama dispone que los
iratados O convenios internacionales que celebre el Organo Ejecutivo sobre el Canal de
esclusas, su zona adyacente y la proteccion de dicho Canal, asi como la construccion de un

Canal a nivel del mar o de un tercer juego de esclusas, deberdn ser aprobados por el Organo
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Legislativo y, luego de su aprobacién, seran sometidos a referéndum nacional, que no podra

celebrarse antes de los tres meses siguientes a la aprobacion legislativa;

Que el citado articulo estableée que ello se aplicard también a cualquier propuesta de
construcciéon de un tercer juego de esclusas o de un canal a nivel del mar por la ruta
existente, que proponga realizar la Autoridad de] Canal de Panama ya sea por
administracion o mediante contratos celebrados con alguna empresa o empresas privadas o

pertenecientes a otro Estado u otros Estados;

Que para los casos sefialados en e} parrafo anterior, el articulo 325 constitucional ordena
someter a referéndum la propuesta de construccion, la cual deberd ser aprobada
previamente por el Organo Ejecutivo y sometida al Orgago Legislativo para su aprobacién

o rechazo;

Que la Autoridad del Canal de Panama ha sometido 2 consideracion del Organo Ejecutivo
la propuesta de ampliar la capacidad del Canal mediante la construccion del tercer juego de
esclusas, lo que representa un paso necesario, fundamental e impostergable, para continuar
con el desarrollo de todas las actividades relacionadas con esta via acuatica, que se derivan
de la privilegiada posicién geografica de nuestro pais y que lo han convertido en un centro

mundial de enlace de comercio, transporte y logistica;

Que la ampliacién del Canal de Panamd, ademds de asegurar el crecimiento integral y
sostenible de las actividades maritimas en general, impulsard toda la economia nacional

con los consiguientes beneficios para la presente y futuras generaciones de panameiios,
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RESUELVE:

Articulo 1. Aprobar la propuesta de construccién del tercer juego de esclusas en el
Canal de Panam4, presentada por la Autoridad del Canal de Panama, consistente en un
programa integral de ampliacién de la capacidad del Canal, con un costo estimado de

5.250 millones de balboas, cuyos componentes principales son los siguientes:

1. La construccién de dos complejos de esclusas - uno en el Atlantico y otro en el
Pacifico - de tres niveles cada uno, qué incluyen tinas de reutilizacion de agua;

2. La excavacion de cauces de acceso a las nuevas esclusas y el ensanche de los cauces
de navegacidn existentes; 7

3. La profundizacion de los cauces de navegacion y la elevacion del nivel maximo de

funcionamiento del Lago Gatun,

Articulo 2. La propuesta que se aprueba mediante esta Resolucion se regira por las

siguientes disposiciones:

1. Todos los costos de las obras y las correspondientes obligaciones financieras serdn
pagados con fondos generades por el funcionamiento del Canal y mediante
aumentos de peajes.

2. El Canal de Panamd, dado su caracter inalienable, nol sera hipotecado o en forma
alguna gravado, ni podré ser embargado o perseguido para garantizar o exigir el
cumplimiento de las obligaciones causadas por el proyecto.

3. Durante la construccion del proyécto, las transferencias de la Autoridad del Canal
de Panama al Tesoro Nacional, en concepto de derechos por tonelada neta del Canal
de Panamé y de excedentels, no serdn menores que los aportes hechos en el afio
fiscal 2006.

4. No se’construiran embalses para el funcionamiento del tercer juego de esclusas.
5. El financiamiento del proyecto no contara ni cen el aval, ni con garantia de la

Nacion

Articulo 3. Durante la construccion del tercer juego de esclusas, la Autoridad del Canal de

Panamé debera desarrollar los estudios necesarios para identificar la opcién mas
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conveniente, a fin de establecer un cruce vehicular, ya sea puente o tinel, en el extremo
Atlantico del Canal de Panamé. La construccidn de este cruce vehicular deberd iniciarse

inmediatamente después de concluido el tercer juego de esclusas.

Articulo 4. Se ordena la remision de copia autenticada de esta Resolucién a la Asamblea
Nacional para el tramite constitucional correspondiente, y se autoriza al Ministro para
Asuntos del Canal, con el objeto de proponer el proyecto de ley respectivo ante dicho

Organo del Estado,

Articulo 5. Esta Resolucién de Gabinete empezara a regir desde su aprobacién.

Dada en la ciudad de Panamd, a los 26 dias del mes de junio de dos mil seis (2006).

COMUNIQUESE Y CUMPLASE.

MARTIN TORRIJOS ESPINO
Presidente de la Republica

OLGA GOLCHER ALEJANDRO FERRER
Ministra de Gobierno y Justicia Ministro de Comercio e Industrias
SAMUEL LEWIS NAVARRO BALBINA HERRERA ARAUZ
Ministro de Relaciones Exteriores Ministra de Vivienda
MIGUEL ANGEL CANIZALES GUILLERMO SALAZAR NICOLAU
Ministro de Educacién _ Ministro de Desarrollo Agropecuario
BENJAMIN COLAMARCO PATINO - DORIS ZAPATA
Ministro de Obras Piiblicas Ministra de Desarrolio Social, encargada
CAMILO ALLEYNE CARLOS VALLARINO R.
Ministro de Saiud Ministro de Economia y Finanzas
REYNALDO RIVERA RICAURTE VASQUEZ MORALES
Ministro de Trabajo y Desarrollo Laboral Ministro para Asuntos del Canal
UBALDINO REAL SOLIS

Ministro de la Presidencia y
Secretario General del Conssjo de Gabinete -
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AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA
PROPUESTA DE AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA
(De 25 de abril de 2006)

Propuesta de Ampliacion del
Canal de Panama

Proyecto del Tercer Juego de Esclusas

- Autoridad del Canal de Panama
24 de abril de 2006
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El Canal es hoy timbre de orgullo para los panameiios, por
la lucha historica que supuso su recuperacion y por la for-
ma eficiente, rentable, segura y transparente con que se ha
manejado desde su reversion el 31 de diciembre de 1999,

Cada generacién hizo su aporte para llegar donde estamos.
La construccion del Canal primero, luego las revisiones pa-
ra lograr condiciones mas justas para Panamé y la concre-
cion de un acuerdo con Estados Unidos para su devolucion
definitiva y. finalmente, el proceso de reversion y los cinco
anos de administracion panameda hablan de una historia y
de un sentimiento. que se han forjado con sacrificio. pasion
y Vision.

Nos encontramos ahora ante una coyuntura histdrica. carac-
terizada por un incrémento sostenido del comercio interna-
cional y por lo tanto de una importancia mayor de la ruta de
transito de Panama. Ya le hemos demostrado a la comuni-
dad internacional y a nosotros mismos que somos capaces
de manejar el Canal con los mas altos estandares de efi-
ciencia. Ahora nos corresponde tomar las decisiones que
optimicen su funcionamiento ¥y que hagan sostenible su
creciente rentabilidad para las presentes y futuras genera-
ciones.

Con la misma longitud de miras de quienes lo construyeron
hace cien afios, debemos prepararnos para el Canal del si-
glo XXI.
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ROPUESTA DE AMPLIACION DEL CANAL DE
PANAMA MEDIANTE LA CONSTRUCCION DEL
TERCER JUEGO DE ESCLUSAS

La Autoridad del Canal de Panama (ACP) somete a consideracion del
Organo Ejecutivo la propuesta de ampliar la capacidad del Canal mediante
la construccion del tercer juego de esclusas. -

E! proyecto del tercer juego de esclusas es un programa
integral de ampliacion de la capacidad del Canal, cuyos tres
componentes principales son: (1) la construccion de dos
complejos de esclusas — uno en el Atlantico y otro en el
Pacifico — de tres niveles cada uno, que incluyen tinas de
reutilizacién de agua; {2) la excavacion de cauces de acceso
a las nuevas esclusas y el ensanche de los cauces de
navegacion existentes y; (3) la profundizacion de los cauces
de navegacion y la elevacion del nivel maximo de
funcionamiento del lago Gatan.

Objetivos de la ampliacién de la capacidad del Canal mediante
la construccion del tercer juego de esclusas

Los objetivos de la ampliacion del Canal son: (1) hacer crecientes y
sostenibles a largo plazo los aportes a la sociedad, a través de los pagos
que ¢l Canal hace al Tesoro Nacional'; (2) mantener tanto la competitivi-

1 Los aportes directos del Canal al Tesoro Nacional consisten de un pago de B/.0.75 por tonelada que transita en concepto de derecho por
tonelada neta, un pago por servicios piiblicos, y el pago de los excedentes de la operacion dei Canal después de las reservas necesarias.
En ¢l afio fiscal 2005 ¢! pago de derechos por tonelada neta fue de B/.191 millones, el pago por servicios pablicos fue de B/.29 millones, y
los apories por excedentes fueron de B/.269 millones, para un total de aportes directos al Tesoro Nacional de B/.489 millones.
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~dad del Canal como el valor de la ruta maritima de Panama para la eco-

nomia nacional; (3) aumentar la capacidad del Canal para captar la cre-
ciente demanda de tonelaje con niveles de servicio apropiados para cada
segmento de mercado y (4) hacer que el Canal sea mds productivo, seguro
y eficiente.

Es de gran conveniencia para Panami aprovechar la oportunidad que
representa el crecimiento proyectado del tréfico de comercio marftimo por
la ruta del Canal. En tal sentido, la ampliacion de capacidad que se propo-
ne tiene su plena y completa justificacion por ¢l volumen de carga que
permitird que transite por el Canal, y no sélo por el tamafio de los buques
que podra manejar. Dada la intencién de construir nuevas esclusas, resulta
conveniente para Panamé que estas puedan manejar el tamafio de buque
mas apropiado para las rutas que atenderd. Ademas, una esclusa de mayor
tamaiio es la solucién acertada, pues le permitird al Canal atender mas
tonelaje utilizando menos agua y con menos costos.

El Canal es la principal actividad econémica del pais, y su ampliacién
constituye un paso fundamental para el continuo desarrollo del conglome-
rado de servicios de Panamd, que aprovecha la posicion geogrifica del -

istmo y que ha convertido a Panam4 en un centro mundial de enlace de
_comercio, transporte y logistica’. Dicha ampliacién de capacidad asegura,

ademas, ¢l crecimiento integral y sostenible de las actividades maritimas
que se desarrollan en Panama4, lo cual es congruente con la estrategia
maritima nacional. En sintesis, impulsard toda la economia nacional y
mejoraré la calidad de vida de los panamefios.

At

 Ver la seccion 9 para una descripcién del conglomerado de servicios.
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1 Explicacion del proyecto del tercer juego de

esclusas

Los detalles de los componentes Componentes del Proyecto del Tercer Jﬂfgo de Esclusas
del proyecto del tercer juego de
esclusas se  describen a
continuacion, y S$e encuentran
debidamente sustentados en el
Plan Maestro 2005 2025 - del
Canal de Panam4® y en los
estudios e investigaciones
efectuadas para tal proposito.

1.1 EsclUsas

Actualmente, el Canal tiene dos
carriles de esclusas®. Se propone
afiadir un tercer carril mediante la
construccion de dos complejos de
esciusas, uno en cada extremo del
Canal (ver figura 1)°. Cada nuevo
‘complejo de esclusas serd un con-
junto integrado por 3 cdmaras o
gscalones consecutivos para mo-
ver los buques entre ¢l nivel del
mar y el del lago Gatin. Cada
camara estard dotada de 3 tinas
laterales para la reutilizacién del
agua, lo que suma 9 tinas por

. . f @ ¢ ol udt a6in de jos G esd W o del i i
complejo de esclusas y 18 tinas en "‘fﬁ u;; C‘}p fuipm "". @ ravegacity el go Gatiny
total (ver figuras 2 y 3). Al igual O b sas pospanariar de! Pacics

que en las esclusas existentes, el P e :;ef;ﬂ;z i;?s:f ,rE;’t“‘“'f“'”.""‘" fe 30ua poF et
M L0, felb=lols nya = & 13 Eacific R . :

llenado y vaciado de las nuevas

esclusas, con sus tinas, serd por

Figura 1 El programa de ampliacion incluye la construcc:on de nuevas
. o esclusas en el Atlantico y el Pacifico, la excavacion de nuevos
gravedad, sin la utilizacién de cauces de acceso a las nuevas esclusas y el ensanche de los
bombas. cauces existentes. Ademas incluye la profundizacion de los

tauces de navegacion del Corte Culebra y delfago Gatdn y el
aumento de su nivel mas alto de funcionamiento,

3 La ACP desarroflé un Plan Maestro con un horizonte de 20 afios en el cual se identifican las acciones de modemizacién del Canal y de su
incremento de capacidad mediante el tercer juego de esclusas. Este Plan Maestro y los estudios que lo sustentan se encuentran disponi-
bles para consulta en la pagina de Intemet de la ACP y en centros de informacion de la ACP.

4+ EI Canal cuenta actualmente con dos camiles de esclusas que utiizan cada uno tres camaras o escalones para permitir el transito de
buques entre el nivel del mar y el nivel del lago Gatun. Las esclusas del extremo Pacifico del Canal estan separadas en dos complejos: uno
ubicado en Miraflores con dos escalones y-otro ubicado en Pedro Miguel con un solo escalén. Las esclusas del extremo Atiantico estan
integradas en ur sclo complejo ubicado en Gatln, el cual tiene res escalones.

5 Las esclusas existcntes continuaran funcionando después -de incorporado al Canal el teroer juego de esc!usas Con el mantenimiento
apropiado las esclusas actuales continuaran operando indefinidaments.
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Ambos complejos de esclu-
sas se ubicaran dentro del
area patrimonial de la ACP,
adyacente a las esclusas ac-
tuales. Las nuevas esclusas y
sus cauces conformaran un
sistema de transito y nave-
gacién integrado con las es-
clusas y cauces existentes.

Un complejo de esclusas se
ubicard en el extremo del
océano Atlantico del Canal,
en el lado este de la esclusa
de Gatin (ver figura 4). El
otro se ubicara en el extremo
del océano Pacifico del Ca-
nal, al suroeste de la esclusa

Vista isoméfrica del complejo de ésciusas con-sus compuertas y
tinas para reutilizacion de agua. En ¢} dibujo lateral se muestra una
vista en planta de una de las camaras tipicas con un buque.

Figura 2

de Miraflores (ver figura 5). La ubicacién de ambos complejos de
esclusas aprovecha una porcion significativa de las excavaciones del
proyecto del tercer juego de esclusas gestado por los norteamerica-
nos en 19395, el cual fue suspendido en 1942 cuando Estados Unidos
entré en la Segunda Guerra Mundial. Las nuevas esclusas estaran
conectadas con el sistema de cauces existente mediante nuevos cau-

ces de navegacion.

Las camaras de las nuevas
esclusas seran de 427 m
(1,400%) de largo por 55m
(180°) de ancho y 18.3m
(60’) de profundidad’. Las
esclusas utilizaran compuer-
tas rodantes, en lugar de las
compuertas abisagradas que
utilizan las esclusas actua-
les. Las compuertas rodantes
constituyen tecnologia
comprobada y utilizada en
casi todas las esclusas
existentes con dimensiones

Figura 3 Seccion transversal de la esclusa con tinas de reutilizacion de agua.
Se ilustra un buque porta contenedores pospanamax con capacidad
nominal de hasta 12,000 TEUs.

N° 25,583

® Los trabajos de dragado en el cauce proximo a las esclusas de Miraflores se iniciaron el 1 de Julio de 1940, después que el Congreso de

los Estados Unidos aprobase ia ley de autorizacion presupuestaria para
juego de esclusas se inicié en el sector de Gatin el 19 de febrero de 1941,

et proyecto en Junio 24 de1940. La excavacion seca del tercer

7 Las nuevas esclusas permitiran cafados de hasta de 15.2 m {50°} en agua duice tropical.
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similares a las propuestasg. Para el posicionamiento de los buques en
las nuevas esclusas se utilizardn rémolcadores en vez de locomoto-
ras, 1o que también es tecnologia ampliamente utilizada de forma
exitosa en esclusas de dimensiones similares.

4.2 Cauces de navegacion

El proyecto del tércer juego de esclusas incluye la construccion de
nuevos cauces de navegacién para conectar las nuevas esclusas con
los cauces existentes. El proyecto también ¢ PR
incluye la profundizacidn y el ensanche de \hicacian Cance
incluye ‘a.pro ¥ Esclusas del Attantico
los cauces existentes. : S

Para conectar las nuevas esclusas del Atlan- | Octano Atantico, ) -
tico con la actual entrada de mar del Canal, | - e

se construird un cauce de acceso de aproxi- W
madamente 3.2 Km. de largo (ver figura 4). |

Para conectar las nuevas esclusas del Paci- I —

fico con los cauces existentes, se construi- ! Ad Ngevo

ran dos nuevos cauces de acceso: (1) el Cavce Actial 1z g o} Cauce ce
cauce de acceso norte, que conectarda la Tings de - ; - aproximacion
nueva esclusa del Pacifico con el cauce del | reutiizacion

Corte Culebra’, circunvalando el lago Mira- p de agua

flores, y serd de 6.2 Km. de largo y (2) el |} , .
cauce de acceso sur, que conectard la nueva | Esclusasde o
esclusa con la actual entrada de mar en el Gatln i flgevas |
océano Pacifico, y sera de 1.8 Km. de largo T Beclusas de
(ver figura 5). Los nuevos cauces seran de

218 m (715) de ancho en las rectas, tanto

en el Atlantico como en el Pacifico, lo que

permitira la navegacién de buques pospa-

namax, por dichos cauces, en un solo senti-

do ala vez. Figurad4  El complejo de esclusas del Adantico se
_ . ' construira al este de la esclusa de Galin, y uti-
En cuanto a-lo§ cauces existentes, el pro- lizara parte de ia excavacion de 1938,

-

yecto incluye profundizar en 1.20 m (4°) los

cauces de navegacion del Corte Culebra y del lago Gatun hasta el ni-
vel de 9.20 m (30°) PLD' lo que permitira al Canal ofrecer un cala-
do de hasta 15.20 m (50°)!" en agua dulce tropical (ADT)'?. También

"1 El Canal ampliad j : : . s
- s pliado con et tercer juego de esciusas podra offecer 15.2 m (50') de calado cuando el lago Gatin suba al nivel 25.9 m (85') PLD
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se ampliaran los cauces de navegacién del lago Gatan a un ancho no

menor de 280 m (920°) en las rectas y 366 m (1,200’j en las curvas.

EStE.lS dimension_e's permitirin encuentrog,_ Jodl Libicacion Conceptual de las Nuevas
decir, navegacion cruzada en sentidos Esclusas del Pacifico :
opuestos, de buques de dimensiones mayo- gr— —
res que Panamax en el lago Gatin. Ademas,
se ensanchardn y profundizarin los cauces
de navegacion de las entradas de mar del
Canal, en el Atlantico y Pacifico, a un an- i
cho no menor de 225 m (740’) y una pro- Cauce de | ——=Esclusas de
fundidad de 15.5 m (51°) por debajo del ni- | #0mcnt LA F | Mirafores
vel promedio de las mareas mas bajas. El RN Tinasde
ensanche y profundizacién de las entradas reytlizacion
del Canal permitira que los buques de di-

' Lago Miraflores

Corozal

mensiones mayores a Panamax naveguen en prevEs Cayce Actual
: | s e
dichos cauces y se encuentren con otros bu- tres niveles

ques de dimensiones similares.

Cauce de
aproximacion

de esclusas, la ACP también evaluo, en for-

ma conceptual la viabilidad técnica, am-

biental y econémica de desarrollar un cruce

vehicular en el extremo Atlantico del Canal, Figura § E! complajo de esclusas del Pacifico se

tal como podria ser un tinel o un puente ~ construird al sur-este de las esclusas de Mi-

(ver figura 6)13. Durante la ejecucion del rgflnres con dos nuevos cauces de aproxima- -
. cidn que la conectaran con el Corte Culebra y

proyecto del tercer juego de esclusas se la entrada de mar del Pacifico.

completaran los estudios de ias opciones

para un cruce vehicular en el Atlantico, ya sea un tunel o puente se-

gun se determine mas conveniente, y su construccion se iniciara a

mas tardar al completarse la ampliacion del Canal. En este cruce se

incluira infraestructura de agua potable, electricidad y comunicacio-

nes que sea necesaria para impulsar el desarrollo del lado oeste.

Como parte de los estudios del tercer juego T

1.3 Elevacién del nivel mas alto de funcionamiento de
lago Gatun o

El nivel midximo de funcionamiento del lago Gatin se elevard en
aproximadamente 0.45 m (1.5’), del nivel actual de 26.7 m-(87.5")
PLD al nivel 27.1 m (89") PLD. Este componente del proyecto,
combinado con la profundizacién de los cauces de navegacion, au-
mentara la capacidad de reserva de agua utilizable del lago Gatin y
le permitird al sistema hidrico del Canal suministrar, en promedio,

2 £l agua dulce es menos densa que el agua de mar, por 1o tanto fos bugues calan més en agua dulce que en agua de mar. Por ejemplo, un
buque portacontenedor Panamax de 294 m (965) de eslora x 32.2m (106') de manga cala aproximadamente 0.30m (1') més en agua dulce
tropical que en agua valada.

3 Estudios prefiminares de ingenieria para la prefactibilidad de un cruce sobre el Canal de Panamé en el lado Atiantico, ACP Julio 2004,
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165 millones de galones de agua adicionales por dia (625 millones
“de litros). Este volumen de agua adicional es suficiente para efectuar
un promedio de aproximadamente 1,100 esclusajes adicionales por
afio sin afectar la disponibilidad de agua para consumo de la pobla-
ci6n y de otras actividades humanas que se surten del sistema de re-
serva hidrica de los lagos Gatin y Alhajuela.

El elevar el nivel maximo de funcionamiento del lago Gatin requeri-

r4 la modificacién y adaptacién de algunas estructuras operativas de

la ACP en las riberas del lago Gatin, tales como las camaras supe-

riores de las esclusas de Gatin, la parte norte de la esclusa de Pedro

Miguel, el vertedero de Gatilin y los muelles en el lago Gatin, entre -
_ otras estructuras que deben ser modificadas.

2 Cronograma estimado para la construccion del
tercer juego de esclusas

La ejecucion del proyecto del tercer juego de esclusas tendra una du-
racién de entre siete y ocho
afios, y el mismo podra ini-
ciar operaciones entre ¢l afio
fiscal 2014 y 2015, de apro-
barse durante el afio calenda-
rio 2006 el referéndum pre-
visto en la Constitucion (ver
figura 7). El cronograma de
ejecuciéon del proyecto se
desarrollé sobre la base de un
minucioso y detallado anali-
sis de la factibilidad de su
construccidn, efectuado de
conformidad con las practi-
cas mis avangadas de la in-
dustria, tomando en cuenta
los equipos, la tecnologia y
los procesos de edificacion
mas apropiados para el ambi-
to del programa y el tipo de
proyecto. El plan de ejecu-
cioén, que sirvié de base para
el estimado de costos, fue
evalnado con un riguroso

modelo de andlisis de ries- m” 5 ' " oo | d, d on do 65 i

) : . gura omo parte de los estudios del tercer juego de esclusas se evaiud
£08, € incluye Fontmgenmas la pasihilidad de un cruce vehicular en €l Atlantico. Se estudiaron
de tiempo suficientes y apro- tres opciones de puentes y una de finel.
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piadas para cubrir las posibles demoras y atrasos. También incluye
un periodo suficiente para puesta en marcha, adiestramiento de per-
sonal, inspecciones, pruebas de funcionamiento, e inicio de opera-
ciones de transito,

Dado que los costos y los tiempos de ejecucién del proyecto se ana-
lizaron y desarrollaron en forma integral, el cronograma de ejecucién
tiene un alto nivel de yagpmy ST T
confiabilidad. El pro- &
grama de ejecucién
refleja una velocidad
de marcha apropiada
para completar el pro-
yecto en el menor
tiempo posible dentro
de un plan de¢ avance
eficiente y - producti-
vo, realizable con tec-
nologia de construc- Figura7  Cronograma de sjecucion del proyecto del tercer juego de esclusas. £l tercer
cién probada y de juego de esclusas entraria en operacion entre el 2014 y ef 2015.

amplia disponibilidad. '

El cronograma de ejecucion se divide en dos fases principales; la de

preconstruccion y la de construccion.

La fase de preconstruccion comprendera el desarrollo de disefios,
modelos, especificaciones y contratos, la precalificacién de los posi-
bles constructores y, finalmente, la contratacion de éstos. Esta prime-
ra fase tendrd una duracién de entre dos y tres afios con respecto al
componente de las esclusas. La excavacion seca y el dragado de los
cauces se imiciardn antes de ser completada la fase de preconstruc-

* cidn de las esclusas e inmediatamente después de la aprobacién del
proyecto.

La fase de construccion incluye la ejecucion simultinea de la cons-
truccion de los dos complejos esclusas con sus tinas para reutiliza-
cidn de agua, la excavacién seca del puevo cauce de acceso del Paci-
fico, y el dragado, tanto de los nuevos cauces de acceso a las esclu-
sas, como el de los cauces de navegacion del lago Gatim y de las en-
tradas de mar. La construccién de las esclusas tomari entre cinco y
seis afios'?, y se iniciara en el aiio 2008, después de terminados los
disefios. La excavacién seca y el dragado iniciardn en el afio 2007, y
requeriran de aproximadamente siete y ocho afios, respectivamente.
En la segunda mitad del periodo de construccidn, es decir en el afio

' El cronograma de ejecucion incluye un afio adicional para los trabajos de esclusas como conﬁngéncia para posibles imprevistos de
conformidad con ef andlisis de riesgo del proyecto, i
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2011, se iniciara la subida del nivel maximo operativo del lago Ga-
tin, para lo cual se adecuarén tanto las esclusas existentes como las

instalaciones del Canal ubicadas en las riberas del lago Gatin, todo

lo cual se efectuara en aproximadamente cuatro afios.

Debido a que el proyecto estd conformado por multiples componen-
tes, se anticipa que la construccion de algunos ¢lementos se iniciara

mientras se adelantan las actividades de preconstruccién de otros

componentes. De esta forma.se anticipa que las actividades de dra-
gado, especificamente aquellas que se efectuaran por la ACP, s¢ ini-
ciaran inmediatamente después de aprobado el proyecto. Otras acti-

vidades, tales como la movilizacion, la construccién de infraestructu-

ra, la preparacién de sitios de construccidn y de disposicién de mate-
riales y trabajos de excavacion seca, se iniciaran también con ante-

rioridad y podran ser completados significativamente mientras se

avanza en los disefios de las esclusas. Las actividades de ejecucion
del proyecto no afectaran el funcionamiento normal del Canal.

Costo estimado del tercer juego de esclusas

El costo de la construccion del tercer juego de esclusas ha sido esti-

mado utilizando los métodos mas rigurosos de andlisis, y con la ase-
soria de expertos reconocidos a nivel internacional. El estimado de
costos y el cronograma de ejecucion fueron desarrollados por perso-
nal de la ACP, asesorado por consultores especializados en estima-
cién de costos de Parsons Brinkerhoff International y por expertos en
construccion de Montgomery Watson Harza y de 'Clair Murdock
Consultants y revisado, a su vez, por un comité técnico especial ase-
sorado por expertos de Arizona State University, University of Cali-
fornia y University of Colorado.

El nivel de solidez y confiabilidad del estimado de costos viene dic-
tado por tres pilares principales. Primero, el estimado de costos se
fundamenta en un disefio conceptual de las esclusas y los cauces de
navegacion, el cual tiene un nivel de detalle 'signi_ﬁcativols . Segundo,

este disefio conceptual fue analizado minuciosamente desde el punto .

de vista de la factibilidad de su construccién para deterniinar la se-
cuencia v la interdependencia de las actividades y para estimar, con

alto nivel de confianza, los requerimientos de mano de obra, equipo,.

insumos, energia, administracién, pruebas y mateniales, entre los
elementos mas relevantes. Tercero, el estimado de costos se com-

5 La ACP contratd separadamente a dos equipos consuﬂores para que disefiasen individualmente conceptos del proyecto Posteriormente
evalud los conceptos propuestos y configuré un disefio homologado con los mejores elementos de cada concepto. Los consuttores fueron:
(1) el consorcio Belga-Francés integrado principalmente por cuatro compafiias europeas: Coyne-et-Bellier, Tractebel Engineering, Technum
y Compagnie Nationale du Rhéne; y {2) el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los Estados Unidos (US Army Cops of Engineers).
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plement6 utilizando un avanzado modelo de andlisis de riesgos, me-
diante el cual se evaluaron y ponderaron fos factores de incertidum-
bre e imprevistos, su probabilidad de ocurrencia durante la ejecucion
del proyecto y sus posibles impactos'®,

E!l costo estimado del proyecto toma en cuenta los posibles aumentos
en el costo de la mano de obra, de los equipos, de los msumos y de
los materiales. Con relacion a los costos de los insumos y materiales,
en el andlisis se estimaron y analizaron las posibles fluctuaciones de
sus precios, particularmente de aquellos insumos y materiales claves,
tales como cemento, acero. agregados, combustibles y lubricantes,
entre otros. También se analizaron, a profundidad, las circunstancias
v condiciones que pueden conducir a posibles atrasos en la
construccion, incluyendo posibles cambios en las cantidades y en la
productividad, tanto de equipos como de mano de obra, faltas de los

- equipos, fendémenos climatoldgicos v cambios en el disefio. El
analisis también evaluo las consecuencias ¢ unpactos de la carencia
o falta de disponibilidad oportuna de equipos. materiales v personal
para el proyecto.

Los disenos de los cauces de navegacion v los correspondientes tra-
bajos de dragado se cotejaron con estandares de productividad inter-
nacionales v con los rendimientos obtenidos recientemente por la
ACP en trabajos similares de dragado. Estos estimados de costos pa-
ra los trabajos de dragado también fueron revisados por expertos in-
ternacionales'’. Todos estos elementos tueron analizados indivi-
dualmente y en su interrelacion para determinar su probabilidad de
ocurrencia. v se identificé el impacto que todos en conjunto y cada
uno individualmente podrian tener en el costo y en el cronograma de
construccion del tercer juego de esclusas.

El costo de la construccion del tercer juego de esclusas se estima en
aproximadamente B/.5.250 millones (ver figura 8). Este estimado in-
cluye los costos directos ¢ indirectos de disefio, administracion,
construccion, pruebas, mitigacién ambiental y puesta en marcha.
Ademas, este costo incluye contingencias suficientes para cubrir
riesgos e imprevistos tales, como los que pudiesen ser causados por
eventos fortuitos, cambios en el disefio. alzas de precios. v posibles
demoras, entre otros. El nivel de contingencias-es adecuado y sufi-
ciente para este tipo de proyecto v el avance que tiene el disefio en su

16 El modelo de andlisis de riesgo fue desarrollado por la empresa consultora Aon Risk Services. complementada por la ACP y posteriormente
revisado en el estudio: Project Risk Management, Development of Risk Based Contingency Values for a Basefine Project Budget Estimate,
Panama Canal 3rd Lane Locks Atlantic and Pacific Locks, Pacific Access Channel. and Navigation Channel desarrollado por profesores
expertos de University of California, University of Colorado y ta Universidad Pontificia Catdlica de Chile.

R Ir;dfi!%engggi Tschnical Review of Navigation Channel Improvement Studies, revision por expertos de Great Lakes Dredging Company de
abril de .
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etapa conceptual. Finalmen-
te, el costo estimado del pro-
yecto también incluye el
efecto de la posibie inflacion
durante el periodo de cons-
truccion'®

El costo mas relevante del
proyecto corresponde a la
construccion de los dos nue-
vos complejos de esclusas —
uno en el Atlantico y el otro
en el Pacifico — con costos
estimados de aproximada-
mente B/.1.110 millones y
B/.1.030 millones respecti-
vamente, mas una provision
de B/.590 millones para po-
sibles contingencias durante
su construccion. Estos nue-
vos complejos de esclusas es-
taran integrados con las tinas
de reutilizacién de agua. las
cuales tendrdn un costo esti-
mado de B/.270 y B/.210 mu-
lones para el Atlantico vy el
Pacifico.  respectivamente,
mas upa provision de B/.140
millones para posibles con-
tingencias. En total, las nue-
vas esclusas con sus tinas de
reutilizacion de agua tendran
un costo estimado total. in-
cluyendo contingencias, de
B/.3.350 millones.

La construccion de los cau-

Figura 8 E! pregrama de amnhacaon :endra un coste no mayor de B/.5.250

ces de acceso a las nuevas mitlones, incluyendo los costos directos e indirectos de disefo.
esclusas tendra un costo toial administracion, construccidn, contingencias e inflacion.

estimado de B/.820 miilones.
que incluye B/.400 millones de excavacion seca y B:.250 miliones
para trabajos de perforacion. voladura y dragado. mas una provision

o

Este costo estimado lotal aproximado incorpora una infiacion promedio anuai de 2% y no incluye posibles costos de financiamiento” los
cuales se explican en 1a Seccion 8 de esle documento. La inflacion promedio en Panama ha sido de aproximadamente 1.10% en los
ultimos 16 afios {entre 1990 y 2005) segan informacion de la Contraloria Generat de ia Repiblica y del Interational Monetary Fund. World
Economic Qutiook Dalabase. de marzo de 2006.

-~
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de B/.170 millones para posibles contingencias. Por su parte, las me-
joras a los cauces de navegacion existentes tendran un costo total es-
timado de B/.290 millones, que incluye B/.90 millones para el en-
sanche de los cauces de navegacion del lago Gatin y B/.150 millo-
nes para la profundizacion y ensanche de las entradas del Canal, mas
auna provision de B/.50 millones para contingencias.

Finalmente, las mejoras al suministro de agua tendran un costo total
estimado de B/.260 millones, que incluye B/.150 millones para la
profundizacion de los cauces de navegacién y B/.30 millones para
clevar el nivel maximo de operacion del lago Gatun, mas una partida
de B/.80 millones para contingencias. Estos componentes, sumados a
una inflacion durante el periodo de construccion estimada en
aproximadamente B/.530 miilones, representan el estimado del costo
total del proyecto del tercer juego de esclusas de B/.5,250 millones

{(ver figura 8).

El grado de detalle al que se ha llegado en la estimacion de los cos-
tos y los imprevistos permite sostener que el calculo es sélido y que
no son esperables las gigantescas variaciones que se han producido
en algunos otros megaproyectos. La ventaja del Canal en esta mate-
ria es que los principales trabajos, como el de dragado, no son asunto
nuevo, ya que la ACP tiene vasta experiencia en este tipo de traba-
jos, y conoce ampliamente las condiciones geoldgicas en el area del
proyecto.

El proyecto del tercer juego de esclusas es, primordialmente, una
obra de excavacidn a cielo abierto y de dragado en un drea geoldgica
estudiada y despejada. Como se ha indicado anteriormente, la ACP
cuenta con una vasta y exitosa experiencia ejecutando trabajos de
dragado en los cauces del Canal y en la contratacion y administra-
cion de proyectos de excavacion, modemizacion y tecnologia. El
proyecto del tercer juego de esclusas no involucra trabajos de cons-
truccion subterraneos o subacuaticos o de perforacién de. tuneles y,
por lo tanto, tiene niveles de riesgo y complejidad moderades que
‘son manejables con tecnologia y métodos de construccién amplia-
mente probados. : '

Debido al alto nivel de rigurosidad y detalle con el que se ha realiza-
do el analisis de costo, el mismo tiene un alto grado de confiabilidad.
Al incluir contingencias suficientes y apropiadas para compensar los
posibles riesgos, incertidumbre e imprevistos, el estimado es sélido y
confiable y, por ende, existe una muy alta probabilidad de que la
construccion de la obra sea realizada por este monto o0 menos.
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Rentabilidad y resultados financieros

El tercer juego de esclusas es financieramente rentable al rendir una
tasa interna de retorno de 12%. Dicha inversion duplicara la capaci-
dad del Canal, aumentara su eficiencia operativa y aportaré benefi-
cios econémicos a Panamé que permitiran el mejoramiento de la ca-
lidad de vida de todos los panamefios.

La mayor capacidad operativa del Canal se requiere para poder aten-
der la creciente demanda de comercio por la ruta panamefia. Se anti-
cipa que para las préximas dos décadas el comercio internacional
“continuara creciendo a tasas superiores que el crecimiento de las
principales economias. Por ello, el Canal ampliado con el tercer jue-
go de esclusas podré transitar un mayor volumen de carga, a razoéon
de 1,250 millones de toneladas CPSUAB” adicionales durante sus
primeros 11 afios de operacion, y alcanzara ingresos totales superio-
res a los B/.6,000 millones por afio en el 2025.

La politica de peajes que acompafia la ejecucion del tercer juego de
esclusas estara orientada a captar el valor que el Canal aporta a cada -
segmento de mercado al que sirve. Los peajes se fijaran a niveles
apropiados de tal forma que los mismos se dupliquen en el término
de los veinte afios que contempla la propuesta. De esta manera se
mantiene en todo momento la competitividad de la ruta maritima de
Panama, se logra una rentabilidad cénsona con el monto de la inver-
sion, se cancelan prontamente los préstamos que se requieran para
financiar los picos de la construccion y se aumentan de forma soste-
nible los beneficios a Panama y ios aportes del Canal al Tesoro Na-
cional. ‘

El nivel de aportes al Tesoro Nacional no serd inferior al que se pago

“en el afio 2005 ni al que se proyecta para el 2006. Dichos aportes del
Canal al Tesoro Nacional permaneceran y aumentaran durante el pe-
riodo de construccién y seran mayores, aun, una vez entre en funcio-
namiento el tercer juego de esclusas. Si sé comparan con los B/.489
millones aportados por la ACP al Tesoro Nacional en el afio 2005,
los aportes del Canal se triplicaran para el afio 2015 y seran mas de
ocho veces mayores en el 2025.

El tercer juego de esclusas es un proyecto autofinaciable y su finan-
ciamiento estara juridicamente separado del financiamiento del Go-
biemo Nacional. El Estado no garantizara ni avalara los préstamos

19 £l volumen que transita por el Canal se mide en toneladas CPSUAB, siglas- de Canal de Panamé - Sistema Universal de Arqueo de
Bugques. La tonelada CPSUAB es la unidad que usa el Canal para establecer los peajes, y mide la capacidad volumétrica de carga de los

bques. Una tonelada CPSUAB equivale a aproximadamente 100 pies cibicos de espacio de carga, y un contenedor de 20 pies de largo
equivale a aproximadamente 13 toneladas CPSUAS. o
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que contrate la ACP para la construccion de la obra. Con un aumento
de peajes de 3.5% anual promedio por veinte afios y de acuerdo a la
proyeccion mas probable de trafico y al calendario programado de

construccion, se requeririan aproximadamente B/.2,300 millones de

financiamiento externo, principalmente de caracter interino para su-
fragar, entre el 2009 y el 2011, los picos de mayor intensidad en la
construccion. Con los flujos generados por el Canal ampliado los
costos de inversion se recuperan en menos de diez afios y el finan-
ciamiento se podria repagar en aproximadamente ocho afios.
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FUNDAMENTOSrDE LA PROPUESTA

1 Antecedentes

Desde la década de 1930 todos los estudios para la ampliacion. del
Canal han coincidido en que la opcidn mas eficaz y eficiente para
dotar al Canal de mayor capacidad es la construccidon de un tercer
juego de esclusas de dimensiones mayores que las construidas en
1914. Asi, en 1939, Estados Unidos inicié la construccién de esclu-
sas disefiadas para permitir el transito de buques mercantes y de gue-
rra cuyas dimensiones excedian las de las esclusas existentes. Des-
pués de adelantar significativamente las excavaciones, los norteame-
ricanos suspendieron los trabajos del tercer juego de esclusas en
1942 debido a su entrada en la segunda guerra mundial®®,

En la década de 1980, la comision tripartita integrada por Panama,
Japon y los Estados Unidos retomd el tema y, al igual que los nor-
teamericanos en 1939, determiné que un tercer juego de esclusas,
con camaras de mayor tamafio que las existentes, era la alternativa
mas apropiada para dotar al Canal de mayor capacidad. Hoy, los es-
tudios que desarrolld la ACP como parte de su Plan Maestro
2005-2025 confirman que un tercer juego de esclusas mas grandes
que las actuales es la manera mas apropiada, rentable y ambiental-
mente responsable de aumentar la capacidad del Canal y de permitir
que la ruta maritima de Panama continte creciendo.

A lo largo de su historia, el Canal ha estado en un constante proceso
de transformacion y de adaptacién de su infraestructura a las necesi-
dades del comercio y a las tecnologias del transporte maritimo mun-
dial. De esta manera, ¢l Canal ha logrado aumentar en forma soste-
nida su competitividad. Dentro de este proceso de transformacion v
adaptacion del Canal a la creciente y cambiante demanda se destacan
los siguientes proyectos ejecutados exitosamente: (1) la construccion
de la represa de Madden entre 1930 y 1936, proyecto destinado a
aumentar la capacidad hidrica del Canal y controlar las crecidas del
rio Chagres; (2) los proyectos de iluminacion de las esclusas en 1964
y 1977, con el fin de aumentar la capacidad del Canal al permitir es-
clusajes durante la noche; (3) la renovacion de la flota de locomoto-
ras iniciada en 1964, con el objeto de mejorar la confiabilidad y au-
mentar la capacidad operativa del Canal al reducir los tiempos de es-
clusaje y hacer posible el trdnsito rutinario y seguro de buques de -

2 Mediante directiva del 25 de mayo de 1942 el Secretario de Guerra de los Estados Unidos suspendio indefinidamente los trabajos en el
provecto de tercer jusgo de esclusas para acoplarse al esfuerzo bélico. Como resultade de esta directiva los planos se complefaron, el
personal norteamericano se liberd para integrarse a las fuerzas armadas y el equipo de construccion se desting a tareas militares.
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dimensiones Panamax; (4) el ensanche entre 1957 y 1971 del Corte
Culebra de 91.5 m (300°) a 152 m (500°), en respuesta al aumento de
transitos de buques Panamax; y (5) la profundizacién de los cauces
de navegacidn en la década de 1970, con el fin de mantener la com-
petitividad de la ruta, brindando, con alta confiabilidad, la profundi-
dad adecuada para los calados requeridos por sus usuarios.

Con el propdsito de aumentar la capacidad para manejar el continuo
incremento en el niimero de transitos y en el tamafio de los buques,
en la década de 1980 y hasta el presente se realizaron: (1) el ensan-
che del Corte Culebra de 152 m (500°) a 192 m (630°); (2) el reem-
plazo de todos los rieles de las locomotoras en las esclusas; (3) el re-
emplazo y aumento de la flota de locomoteras con unidades més
modemas y potentes; y, (4) el incremento y modernizacion de la flo-
ta de remolcadores. Actualmente, esti por completarse la profundi-
zacion de los cauces de navegacion del lago Gatin y el Corte Cule-
bra, proyecto orientado a aumentar el rendimiento hidrico del siste-
ma, asi como la prot.ndizacion de las entradas del Canal en el Paci-
fico y el Atlantico, proyecto que tiene por objetivo mejorar la segu-
ridad en la navegacion. Actualmente, la ACP esta desarrollando un
plan de mejoras orientado a maximizar la capacidad del Canal®'. Es
evidente que el Canal ha invertido sistematica y exitosamente en ca-
pacidad y tecnologia a lo largo de su historia, lo que le ha permitido
atender, en forma oportuna, la creciente demanda de transito y carga,
asi como la evolucion de los mercados que sirve el Canal y de los
tamafios de buques que usan, para de esta manera consolidar su ven-
tajosa posicion competitiva.

Conscientes de que el Canal es el principal recurso econdémico de la -

Republica de Panama4, la Junta Directiva y la administracién de la
ACP, en cumplimiento de sus responsabilidades, han desarrollado un
Plan Maestro, a veinte afios, que sienta las bases estratégicas del Ca-
nal para su segundo siglo de operacion. Desde 1998, la administra-
cion del Canal inici6 un programa de estudios e investigaciones
orientadas a identificar las necesidades futuras de la via desde una
perspectiva de largo plazo. Estos estudios, que originalmente inclui-
an solo investigaciones hidricas, se aumentaron a partir del 2000, pa-
ra abarcar una amplia gama de temas sociales, ambientales, de mer-
cado, de competencia, de ingenieria, operativos, financieros, econé-
micos y juridicos. Este extenso y completo programa de investiga-
cién, sin precedente en la historia del Canal, determiné que existe
una demanda creciente, rentable y robusta de transporte maritimo en
la ruta de Panama. Determind, ademds, que gran parte de esta cre-
ciente demanda utiliza, en rutas que compiten con el Canal, buques

—__ ¥ Para una descripcion detallada del plan de mejoras ver la seccion 3,



N° 25,583

Gaceta Oficial, viernes 7 de julio de 2006

SR T e edia Juridicg
T Enclolopsds Junid
' W B TSGR eI

25

que por sus dimensiones no caben por éste. Consecuentemente, di-
cho programa de estudios sefiala la necesidad de dotar al Canal de
capacidad adicional para: (1) manejar los crecientes volumenes de
carga que se anticipa usaran la ruta maritima por Panama y (2) per-
mitir el transito de buques mas grandes, y asi aprovechar, en benefi-
cio de Panamé, las economias de escala, el incremento en producti-
vidad y las eficiencias que genera el manejo de tales buques. El me-
dio mas idoneo, rentable y ambientalmente responsable para aprove-
char la oportunidad de crecimiento por la ruta de Panama y aumentar
la productividad del Canal es, tal como se ha dicho, la construccion
de un tercer juego de esclusas de mayor tamafio que las existentes in-
tegrado a los cauces de navegacién requeridos para el transito de bu-
ques de mayor tamafio.

En sus seis afios de administracion de! Canal, Panama ha demostrado
que su modelo de gestion de la via interoceanica ha sido eficaz y efi-
ciente, y que, bajo el liderazgo panamefio, el Canal ha logrado supe-
rarse en forma continua, estableciendo nuevas marcas en su desem-
pefio operativo, financiero, de seguridad en la navegacion y de pro-
ductividad. La alta confiabilidad y el elevado nivel de servicio que
brinda el Canal hacen de la ruta de Panamé una de las mas competi-
tivas y utilizadas por la industria maritima. Por ello, el Canal se en-
cuentra hoy en una situacion propicia, desde los puntos de vista fi-
nanciero, operativo y de mercado, para acometer exitosamente una
nueva ampliacién de su capacidad, ahara mediante la construccion
del tercer juego de esclusas.

Oportunidad en la demanda

En el escenario mas probable de demanda, el volumen de
carga que transita por el Canal crecera, en promedio, a
razén de 3% por afio durante los préximos veinte afios,
duplicandose para el afio 2025 el tonelaje del 2005. Dotar
al Canal de capacidad para el transito de buques de ma-
yor tamano hara que el Canal sea mas eficiente al permitir
manejar un mayor volumen de carga con relativamente
menos transitos y menor utilizacion de agua.

2.1 El mercado del Canal

Para lograr una mejor comprensién de las necesidades comerciales
de su mercado y brindar soluciones apropiadas a estas necesidades,
el Canal ha clasificado su mercado en ocho segmentos. Los mismos
han sido definidos sobre la base del tipo de carga y de los tipos de
buques utilizados para transportar dicha carga en las rutas que usan
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el Canal. Estos ocho segmentos son: (1) segmento de buques porta-
contenedores; (2) segmento de graneles secos, transportado en bu-
ques graneleros utilizados tanto para el transporte de granos como el.
‘de minerales 6 productos derivados de estos; (3) segmento de buques
portavehiculos; (4) segmento de buques de graneles liquidos, que
comprende buques que transportan qulmlcos gases y derivados de
petrdleo; (5) segmento de bu-
ques frigorificos; (6) segmen-
to de cruceros; (7) segmento
de buques de carga general; y
(8) segmento de buques mis-
celaneos, que incluye buques
pesqueros, navales, de inves-
tigacioén, dragas y barcazas,
entre {os méas frecuentes.

Historicamente, los segmen-
tos de graneles secos y liqui-
dos han sido los mayores ge-
neradores de ingresos del Ca-
nal. La carga a granel incluye
mercancia seca, como granos
(maiz, soya, trigo entre
otros), minerales, fertilizan-
tes, carbon, y mercancia li-

id . Figura 9 Comportamienta del trafico por el Canal por segmento de mercado de
quida, como flmmlcos’ gas 1995 a 2005. Notese el crecimiento del segmento de porfacontenedores
propano, petroleo crudo y y el gradual descenso del segmento de graneieros que recientemente

muestra un repunte. Los ofros segmentos registran un comportamiento

productos derivados del pe- ,
relativamante estable durants 1a década.

troleo. Recientemente, el

segmento de carga contenerizada, en continuo aumento, ha reempla-
zado al de graneles secos como el principal generador de ingresos
del Canal, el cual ahora ocupa el segundo lugar. Por su parte, el
segmento de buques portavehiculos se ha convertido en el tercer ge-
nerador de”ingresos, reemplazando al segmento de graneles liquidos

(ver figura 9). .

2.2 El segmento de mercado de carga contenerizada que
se transporta en buques portacontenedores

El segmento de portacontenedores constituye el principal impulsor
del crecimiento del trafico por la ruta del Canal. Este segmento re-
presentd en el afio fiscal 2005, con 98 millones de toneladas
CPSUAB?, el 35% del volumen total CPSUAB que transit6 por el

Z | a tonetada CPSUAB es la unidad de medida que usa el Canal para establecer {os peajes.



BTRRY PR ELY ';a_;;“ I H edia Jﬂffdica
e T ‘Eﬂg'ﬁgﬂ)m 7317-0480
T . . . "‘ﬂ'aju"dm-m

N° 25,583 Gaceta Oficial, viernes 7 de julio de 2006 _ 27

Canal vy el 40% de sus ingresos”. Ese mismo afio, el segmento de
graneles secos representd un volumen de 55 millones de toneladas
CPSUAB y el 19% de los ingresos, mientras que el segmento de por-
tavehiculos generd 35 millones de toneladas CPSUAB u 11% de los
ingresos. Dentro del segmento de carga contenerizada, €l comercio
entre ¢l noreste de Asia y la costa este de los Estados Unidos aporta
¢l mayor crecimiento de trafico por el Canal®. Esta ruta representa
actualmente mas del 50% del ' e

volumen CPSUAB del seg-
mento de carga conteneriza-
da que transita por el Canal y
s¢ proyecta como impulsora
clave del crecimiento ¢l Ca- '
nal. _ 01 - Nortak

Los buques portacontenedo-
res operan con itinerarios re-
gulares que siguen un pro-
grama predefinido de escalas
portuarias, similar al de las
acrolineas. Cada itinerario se
denomina un servicio de li- ;
nea, y funciona con una rota- Figura 10  Elmapa ilustra un sevicic tipico de porta contenedores en ia ruta de
cion permanente de buques, Asia a la costa este de Estados Unidos que utiliza fa ruta por Pana-
usualmente semanal o bise- ma, Para cada servicio semanal en esta ruta se emplaza una rofa-

_125 P ] i cion de ocho bugues, lo que representa 104 iranstos anuales y
manal . For ¢jemplo, un aproximadamente B/.15 millones en peajes al Canal al afio.

servicio semanal de porta-

contenedores entre el noreste de Asia y la costa este de los Estados
Unidos por el Canal de Panama requiere una rotacién de 8 buques
para cubrir ininterrumpidamente sus escalas portuarias, considerando
los tiempos de navegacién (ver figura 10). Para el Canal cada rota-
cion de 8 buques genera 2 transitos por semana o 104 transitos al
afio, los cuales son predecibles, programados y confirmados; y gene-
ralmente requieren transitar el mismo dia de la semana, todas las se-
manas.

Para que el operador del servicio semanal no se vea obiigado a incu-
rrir en costos adicionales por retrasos 6 en la necesidad de utilizar
buques adicionales, la confiabilidad del servicio se convierte en uno
de los factores mas importantes al momento de seleccionar las rutas

3 Los ingresos por transito de buques del Canal se dividen en ingresos por peajes e ingresos por otros servicios de transito. Los peajes-
representan mas del 75% de los ingresos y son establecidos en base at tonelaje CPSUAB del buque. Los ofros servicios maritimos inclu-
yen, cargos por el uso de remolcadores, lanchas, pasacables, cables por locomotora y cupos de reservacion, entre otros.

# La region del noreste de Asia incluye Japdn, Corea, China, Taiwan y Hong Kong.

5 Debido a que los buques portacontenedores operan en itinerarios denominados Servicios de Linea o Liner Services, se les conoce en el
argot Inglés como “liners”. :
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que va a utilizar®®. La importancia de la confiabilidad del servicio se
debe a que cualquier retraso significativo en alglin punto de la ruta
tiene costosos efectos, que repercuten en todas las escalas de los bu-
ques en los puertos subsiguientes. Una msuficiencia de capacidad del
Canal impactara negativamente la disponibilidad y confiabilidad de
la ruta de Panam4 para este segmento.

Los servicios de linea, por operar en itinerarios, exigen certeza de
horario a los diferentes componentes de la cadena de transporte, sean
€stos puertos, canales o servicios de apoyo. Cualquier atraso o fallo
en esta cadena de logistica repercute en mayores costos y posibles
pérdidas importantes, tanto para el naviero como para el propietario
de la carga. Futuros retrasos en el servicio de transito por el Canal
generaran al usuario, ademas de altos costos, otros retrasos debido a
la necesidad del naviero. de reprogramar los atraques en los puertos
para descarga y carga, asi como necesidades no presupuestadas de
transporte terrestre adicionales para la carga si el buque tuviese que
saltarse algin puerto para recuperar su itinerario. En fin, demoras y
atrasos en el transito por el Canal encarecen la ruta de Panama, y
afectan la competitividad del Canal. Por ello, para mantener la con-
fiabilidad de la ruta maritima de Panama y el valor que esta aporta a
sus usuarios y a las cadenas de transporte de las que forman parte, el
Canal debe tener suficiente capacidad para evitar retrasos y respon-
der a las necesidades de la industria de transporte maritimo que ope-
ra servicios en itinerario, tales como los servicios de carga conteneri-
zada, los cruceros y los portavehiculos, entre otros y, mas atn, sin
retrasos recurrentes y variabilidad imprevisible en el nivel de servi-
cie. Sélo con suficiente capacidad podra el Canal ofrecer un servicio
expedito, predecible, confiable y seguro, agregandole valor a las ca-
denas de transporte de las que forma parte.

2.3 Entorno competitivo

La forma mas directa de competencia del Canal proviene de rutas al-
ternas que presentan opciones para transportar carga entre los mis-
mos puntos geograficos de origen y destino. Entre estos competido-
res estan el sistema intermodal de los Estados Unidos, ¢l Canal de
Suez y las rutas maritimas por el Cabo de Buena Esperanza y el Ca-
bo de Homos. Actualmente los dos principales competidores del Ca-
nal de Panama son el sistema intermodal de los Estados Unidos y el

canal de Suez (ver figura 11).

% Un servicio confiable implica que los usuarios tengan un alto grado de certeza en cuanto a la fecha de trénsito. Para que
puedan programar sus transitos con [a antelacion que necesiten se requiere que el servicio por el Canal sea estable, seguro
‘predecible, con un bajo grado de variabilidad, lo que no sera sostenible si el Canal se queda sin capacidad.
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2.4 El sistema intermodal de los Estados Unidos

El Canal de Panama compite con el sistema intermodal de los Esta-
dos Unidos en la ruta del noreste de Asia a la costa este de los Esta-
dos Unidos, en la que el cliente puede elegir enire el transporte a
menor costo a traves
del Canal, con un alto
grado de confiabih-
dad, pero con tiempos
de navegacion mds
largos, o la ruta por el
sistema intermodal de
los Estados Umdos,
que actua como €x-
tension terrestre de la
ruta transpacifica, con
tiempos mas cortos
pero a un mayor costo
y con mas variabili-
dad en la confiabili-
dad del servicio. Ac-
tualmente, el Canal

" Figura 11 la rula markima transpacifica conjuntamente con ia red ferroviaria de los
de Panama tiene una Estados Unidos conforman el sistema intermodal, que es el principal competi-
participacion de mer- dor de! Canal en el comercio maritimo entre el noreste de Asia y la costa este

0 de los Estados Unidos. La ruta por el Canal de Panama se denomina ruta “toda
cado del 38% en la agua”en contraste con la ruta intermadal que es parciaimente terrestre.

ruta entre el noreste

de Asia y la costa este de los Estados Unidos, el sistema intermodal
mantiene una partlclpacmn del 61% vy el canal de Suez del 1% (ver
figura 12). '

El sistema intermodal de los Estados Unidos esta compuesto por la
ruta maritima transpaciﬁca”, los puertos de la costa oeste de los Es-
tados Unidos (Los Angeles, Long Beach y Seattle, entre otros) y el
sistema ferroviario y vial transcontinental de ese pais. El sistema une
los referidos puertos con los principales centros de consumo de la
costa este de los Estados Unidos. Dicho sistema intermodal no es
una unidad operativa integrada, ya que esta conformada por diversos
componentes con un gran namero de operadores comerciales (puer-
tos, ferrocarriles, camiones, 4reas de trasbordo, y los gobiernos mu-
nicipales y estatales). Durante la ultima década, los componentes
portuarios y ferroviarios del sistema intermodal han experimentado
congestionamiento por razoén del crecimiento que ha tenido el co-
mercio provemente de Asia. Este crecimiento ha estado por encima

7 Laruta transpamﬁca consiste en servicios de buques portacontenedores entre Asia y la costa oeste de los Estados Unldos Esta ruta wtiliza
regularmente buques pospanamax de contenedores.
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de la capacidad del sistema, y esto, aunado a conflictos laborales, ha
afectado la confiabilidad de esta ruta. Ademds, la presion de grupos
ambientalistas en contra de pro-
yectos de infraestructura que pu-
~dieran tener como resultado el
aumento en la contaminacion
ambiental y la introduccion de
impuestos y regulaciones munici-
pales, estatales y federales han
contribuido y continuaran contri-
buyendo al aumento del costo del
sistema intermodal.

Una de las mayores ventajas que

ofrece el sistema intermodal a los

navieros en la ruta transpacifica,

que es su componente maritimo,

es la posibilidad de aprovechar al

maximo las economias de escala -
que le brinda el uso de buques de

dimensiones pospanamax. Ade-

mas, le permite al naviero generar

. Imayores ingresos con mejores

rendimientos sobre el capital em- de Estados Unidos.

pleado. va que para la ruta trans-

pacifica solo se requieren 5 buques en la rotacién para un servicio
semanal, en contraste con los 8 buques requeridos por la ruta del Ca-
nal de Panama. No obstante, el componente terrestre de la ruta, en
especial los puertos de la costa del Pacifico de los Estados Unidos y
el sistema ferroviario, enfrentan problemas de capacidad laborales,
ambientales y comunitarios que sdlo podran ser corregidos a través
de sustanciales inversiones a largo plazo.

El incremento que se registro en la participacion de mercado del Ca-
nal de Panama en la ruta del noreste de Asia hacia la costa este de los
Estados Unidos es atribuible en gran parte a la reduccton en tiempos
de transito por el Canal, a la sunultinea desmejora en confiabilidad
del sistema intermodal debida a sus problemas de congestionamiento
y al incremento en el nimero de centros de distrtbucion de mercan-
cia importada de Asia, los cuales se han ubicado en la costa este de
los Estados Unidos para estar mas cerca de los puertos de entrada y
las areas de consumo. '

Figura 12 Aumenta la participacion de mercado del Canal en la ruta de
carga contenerizada entre el noreste de Asia v la costa esie






