
. . ¯ Encicloped. ~ Jurldica
; ,, - ¯" ’ ": , www.~uridl~,~n

GACETA OFICIAL
AI~O CII PANAMA, R. DE PANAMA VIERNES 7 DE JULIO DE 2006

N° 25,583

P

CONSEJO DE GABINETE
RESOLUCION DE GABINETE N°- 58

(De 26 de junio de 2006)
,, PROPUESTA DE CONSTRUCClON DEL TERCER JUEGO DE ESCLUSASQUE APRUEBA LA PANAMA"
EN EL CANAL DE PANAMA, PRESENTADA POR LA AUTORtDAD DEL CANAL DE PAG. 1

el ¯ i~¯ ¯ram ¯ ¯~ ¯Je ¯ ¯ ,Q ¯ * ¯ ¯

AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA
PROPUESTA DE AMPLIACtON DEL CANAL DE PANAMA

(Do 25 de abril de 2006) PAG. 5,.,,..o .,.... .,...,.... ¯ ...
’~PROYECTO DEL TERCER JUEGO DE ESCLUSAS" ̄ .........................

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA
DECRETO N° 82

(De 3 de julio de 2006)
"POR EL CUAL SE DESIGNA A LA MINISTRA Y VICEMINISTRO DE LA PRESIDENClA,
ENCARGADOS" ¯ ..............................................................................................................

PAG. 93

AVISOS Y EDICTOS .......................................................................................................... PAG. 94
J

CONSEJO DE. GABINETE
RESOLUCION DE GABINETE Ng- 58

(De 26 de junio de 2006)

Que aprueba la propuesta de construcci6n del tercer juego de esclusas en el Canal de
Panarnzi, presentada por la Autoridad del Canal de Panarngt

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

CONSIDERANDO:

Que el articulo 325 de la Constitucidn Politica de la Repfiblica de Panamfi dispone que los

tratados o convenios internacionales que celebre el Organo Ejecutivo sobre el Canal de

esc[usas, su zona adyacente y la protecci6n de dicho Canal, asi como la construcei6n de un

Canal a nivel del mar o de an tercer juego de esclusas, deberAn ser aprobados pot el Organo
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Legislativo y, luego de su aprobaci6n, serfin sometidos a refer6ndum nacional, queno podrfi

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

Que el citado articulo establece que ello se aplicarfi tambi6n a cualquier propuesta de

construccidn de un tercer juego de esclusas o de un canal a nivel del mar por la ruta

existente, que proponga realizar la Autoridad del Canal de Panamfi, ya sea por

administracidn o mediante contratos celebrados con alguna empresa o empresas privadas o

pertenecientes a otro Estado u otros Estados;

Que para los casos sefialados en el pfirrafo anterior, el articulo 325 constitucional ordena

someter a refer6ndum ia propuesta de construcci6n, la cual deberg ser aprobada

previamente pot el Organo Ejecutivo y sometida al Orgaoo Legislativo para su aprobacidn

o rechazo;

Que la Autoridad deI Canal de Panamfi ha sometido a consideraci6n del Organo Ejecutxvo

la propuesta de ampliar la capacidad del Canal mediante la construccidn del tercer juego de

esclusas, 1o que representa un paso necesario, fundamental e impostergable, para continuar

con el desarrollo de todas las actividades relacionadas con esta via acu/ttica, que se derivan

de la privilegiada posicidn geogrMica de nuestro pals y que 1o han convertido en un centro

mundial de enlace de comercio, transporte y logistica;

Que la ampliaci6n del Canal de Panamfi, adem~is de asegurar el crecimiento integral y

sostenible de las actividades maritimas en general, impulsar.4 toda la econ0mia national

con los consiguientes beneficios para la presente y thturas generaciones de panamefios,
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Artfculo 1. Aprobar la propuesta de construcci6n del tercer juego de esclusas en el

Canal de PanamA, presentada por la Autoridad del Canal de PanamA, consistente en un

programa integral de ampliaci6n de la capacidad del Canal, con un costo estimado de

5,250 millones de balboas, euyos componentes principales son los siguientes:

1. La construcci6n de dos complejos de e~sclusas - uno en el Atlgntico y otro en el

Pacifico - de tres niveles cada uno, que incluyen tinas de reutilizaei6n de asua;

2. La excavaci6n de cauces de acceso alas nuevas esclusas y el ensanche de los cauces

de navegaci6n existentes;

3. La profundizaci6n de los cauces de navegaci6n y la elevaci6n del nivel mfiximo de

funcionamiento del Lago Gatfin.

Articulo 2. La propuesta que se aprueba mediante esta Resoluci6n se regirfi por las

siguientes disposiciones"

1. Todos los costos de las obras y las correspondientes obligaciones financieras sergn

pagados con fondos generados por el funcionamiento del Canal y mediante

aumentos de peajes.

2. El Canal de Panamil, dado su carilcter inalienable, no ser~t hipotecado o ca forma

alguna gravado, ni podr~i ser embargado o perseguido para garantizar o exigir el

cumplimiento de las obligaciones causadas por el l:¢royecto.

3. Durante la construccidn del proyecto, las transferencias de la Autoridad del Canal

de Panamfi al Tesoro Nacional, en concepto de derechos pot tonelada neta del Canal

de Panamg y de excedentes, no serfin menores que los aportes hechos en el afio

fiscal 2006.

4. No seconstruirfin embalses para el funcionamiento del tercer juego de esclusas.

5. El financiamiento del proyecto no contaril ni con el aval, ni con garantia de la

Naci6n

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

Panamfi deberil desarrollar los estudios necesarios para identificar la opci6n mils



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

conveniente, a fin de establecer un cruce vehicular, ya sea puente o tflnel, en ,el extremo

Atlhntico del Canal de Panam~i. La eonstruccidn de este cruce vehicular deber~i iniciarse

imnediatarneme despu6s de concluido el tercer juego de esclusas.

Articulo 4. Se ordena la remisidn de copia autenticada de esta Resolucidn a la Asamblea

Nacional para el tr~mite constitucional colTespondiente, y se autoriza al Ministm para

Asuntos del Canal, con el objeto de proponer el ibroyecto de ley respectivo ante dicho

0rgano del Estado.

Artieulo 5. Esta Resoluci6n de Gabinete empezarfi a regir desde su aprobaci6n.

Dada en la ciudad de Panamd, a los 26 d[as del rues de junio de dos mil seis (2006).

COMUNIQUESE Y COMPLASE.

MARTIN TORRIJOS ESPINO
Presidente de la RepOblica

OLGA GOLCHER
Ministra de Gobierno y Justicia

SA~IUEL LEWIS NAVARRO
Ministro de Relaciones Exteriores

MIGUEL ANGEL CAI~IZALES
Ministro de Educaci6n

BENJAMIN COLAMARCO PATII~IO
Ministro de Obras Pdblicas

CAMILO ALLEYNE
Ministro de Salud

REYNALDO RIVERA
Ministro de Trabajo y Oesarrollo Laboral

ALEJANDRO FERRER
Ministro de Comercio e Industrias

BALBINA HERRERA ARAUZ
Ministra de Vivienda

GUILLERMO SALAZAR NICOLAu
Ministro de Desarrollo Agropecuario

DORIS ZAPATA
Ministra de Desarrollo Social, encargada

CARLOS VALLARINO R.
Miniatro de Economia y Finanzas
RICAURTE VASQUEZ MORALES
Ministro para Asuntos del Canal

UBALDINO REAL SOLIS
Mlnistro de la Presidencla y

Secmtario General del Consejo de Gabinete
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PROLOGO

E1 Canal es hoy timbre de orgullo para los panamefios, por
la lucha hist6rica que supuso su recuperaci6n y por la for-
ma eficiente, rentable, segura y transparente con que se ha
manejado desde su reversi6n el 31 de diciembre de 1999.

Cada generaci6n hizo su aporte para llegar donde estamos.
La constmcci6n del Canal primero, luego las revisiones pa-
ra lograr condiciones m~is justas para Panama y la concre-
ci6n de un acuerdo con Estados Unidos para su devoluci6n
definitiva y. finalmente, el proceso de reversi6n y los cinco
afios de administracion panamefia hablan de una historia y
de un sentimiento, que se han forjado con sacrificio, pasi6n
y visi6n.

Nos encontramos ahora ante una coyuntura hist6rica, carac-
terizada por un incremento sostenido del comercio intema-
cional y por 1o tanto de una importancia mayor de la ruta de
minsito de Panamh. Yale hemos demostrado a la comuni-
dad intemacional y a nosotros mismos que somos capaces
de manejar el Canal con los mas altos estandares de eft-
ciencia. Ahora nos corresponde tomar las decisiones que
opffmicen su funcionamiento y que hagan sostenible su
creciente rentabilidad para las presentes y futuras genera-
clones.

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

La Autoridad del Canal de Panama (ACP) somete a consideraci6n det
0rgano Ejecutivo la propuesta de ampliar la capacidad del Canal mediante
la construcci6n del tercer juego de esclusas.

El proyecto del tercer juego de esctusas es un programa

integral de ampliaci6n de la capacidad det Canal, cuyos tres

componentes principales son: (1) la construcci6n de dos

complejos de esclusas - uno en el Atlantico y otro en el

Pacifico - de tres niveles cada uno, que incluyen tinas de

reutilizaci6n de agua; (2) la excavaci6n de cauces de acceso

a tas nuevas esclusas y el ensanche de los cauces de

navegaci6n existentes y; (3) la profundizacion de los cauces

de navegacion y la elevaci6n del nivel maximo de

funcionamiento del lago Gat0n.

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

Los objetivos de la ampliaci6n del Canal son: (1) hacer crecientes 
¯ ¯

Vpsostembles a largo plazo los aportes a la socledad, a tra es de los pagos
i

que el Canal hate al Tesoro Nacional; (2) mantener tanto la competitivi-

1 Los apertes directos del Canal al Tesoro Nacionat consisten de un pago de B/.0.75 per tonelada que transita en concepto de derecho por
tonelada neta, un pago por servicios p0blicos, y el pago de los excedentes de la operaci6n del Canal despu6s de las reservas necesafias.
En el a~o fiscal 2005 el pago de derechos por tonelada neta fue de B/.191 millones, el pago per servicios p,’,blicos rue de B/;29 mi[Iones, y
los aportas per excedentes fueron de B/.269 millones, pare un total de aperlos directos al Tesoro National de B/.489 millones,
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dad del Canal como el valor de la ruta madtima de Panamfi 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 m~is productivo, seguro
y eficiante.

Es de gran conveniencia para Panan-~ aprovechar la oportunidad que
representa el crecimiento proyectado del tl’fifico de comercio maritimo por
la ruta del Canal. En tal sentido, la ampliaci6n de capacidad que se propo-
ne tiene su plena y completa justificaci6n por el volumen de carga que
permitir:i que transite por el Canal, y no s61o por el tamafio de los buques
que podni manejar. Dada la intenci6n de construir nuevas esclusas, resulta
conveniente para Panam/t que estas puedan manejar el tamafio de buque
m~s apropiado para las rums que atendetS. Ademfis, una esclusa de mayor
tamafio es la soluci6n acertada, pues le permitirfi al Canal atender naris
tonelaje utilizando menos agua y con menos costos.

E1 Canal es la principal actividad econ6mica del pals, y su ampliaci6n
constituye un paso fundamental para el continuo desarrollo del conglome-
rado de servicios de Panam;i, que aprovecha la posici6n geogr~ifica del
istmo y que ha convertido a Panamfi en un centro mundial de enlace de
comercio, transporte y logistica 2. Dicha ampliaci6n de capacidad asegura,
ademfis, el crecimiento integral y sostenible de las actividades maritimas
que se desarrollan en Panam~i, 1o cual es congruente con la estrategia
maritima national. En sintesis, impulsar~ toda la econornia national y
mejorarfi la calidad de vida de los panamefios.

_.

2 . . .Ver la seccibn 9 para una descnpcibn del co~lomerado de servic~os,
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1 Explicacibn del proyecto del
esclusas

Los detalles de los componentes
del proyecto del tercer juego de
esclusas se describen a
continuaci6n, y se encuentran

debidamente sustentados en el
Plan Maestro 2005-2025 de1
Canal de Panamfi 3 y en los

estudios e investigaciones
efectuadas para tal prop6sito.

1.1 Esclusas

Actualmente, el Canal tiene dos
carriles de esclusas4. Se propone
afiadir un tercer carril mediante la
construcci6n de dos complejos de

esclusas, uno en cacla extremo del
Canal (ver figura 1)5. Cada nuevo
complejo de esclusas ser/t un con-
junto integrado por 3 c~imaras o
escalones consecutivos para mo-
ver los buques entre el nivel del
mar y el del lago Gattln. Cada
cfimara estani dotada de 3 tinas
laterales para la reutilizaci6n del
agua, lo que suma 9 tinas pot
complejo de esclusas y 18 tinas en
total (ver frguras 2 y 3). AI igual
queen las esclusas existentes, el
Uenado y vaciado de las nuevas
esclusas, con sus tinas, ser~i pot
gravedad, sin la utilizaci6n de
bombas.

Figura I

tercer juego de

El programa de ampliaci6n incluye la construccibn de nuevas
esclusas en el Atl~ntico y el Pacifico, la excavaci6n de nuevos
cauces de acceso alas nuevas esclusas y el ensanche de los
cauces existentes. Adem&s incluye la profundizaci6n de los
cauces de navegaci6n del Corte Culebra y del lago Gain y el
aumer~to de su nive~ rn~,s a~to de luncionamiento.

3 La ACP desarrotl6 un Plan Maestro con un horizonte de 20 afios en el cual se identifican las accianes de modemizaci6n del Canal y de su
incremento de capacidad rnediante el tercor juego de esclusas. Este Plan Maesb’o y los estudios que Io sustentan se encuenlran disponi-
bles para consul= an la p~gina de Interact de la ACP y en centros de informacibn de la ACP.

4 El Canal cuenta actualmente con dos cardles de esclusas que utilizan cada uno bes c~maras o escalonas para permitir el tr~nsito de
buques entre el nivel del mar y el nivel del lago Gat~n. Las esclusas del extremo Pacifico del Canal est~n separadas en dos complejos: uno
ubicado en Mimllores con dos escalones y otto ubicado an Pedro Miguel con un solo escal6n. Las esdusas del extremo A~ntico est~n
integradas en un sdo comptejo ubicado an GaKJn, el eual tiena Yes escalonas:

s Las esclusas existentes conlinuar=~n fundanando despu6s .de incorporado al Canal el tercer juego de esclusas. Con el mantenimiento
apropiado las esclusas actuales canlinnar~n operande indefinidemante.
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Ambos complejos de csclu-
sas se ubicarfin dentro del
~irea patrimonial de la ACP,
adyacente alas esclusas ac-
males. Las nuevas esclusas y
sus cauces conformarb.n un
sistema de mlnsito y nave-
gaci6n integrado con las es-
clusas y cauces existentes.

Un complejo de esclusas se
ubicarfi en el extremo del
oc6ano Atlfintico del Canal,
en el lado este de la esclusa
de Gatfln (ver figura 4). 
otro se ubicarfi en el extremo
del oc6ano Pacifico del Ca-
nal, al suroeste de la esclusa

Figura 2 Vista isometrica del complejo de esclusas con’sus’compuertas y
tinas para reutilizaci6n de agua. En el dibujo lateral se muestra una
vista en planta de una de las c&maras tipicas con un buque.

de Miraflores (ver figura 5). La ubicaci6n de ambos complejos 
esclusas aprovecha una porci6n significafiva de las excavaciones del
proyecto del tercer juego de esclusas gestado por los norteamerica-
nos en 19396, el cual rue suspendido en 1942 cuando Estados Unidos
entr6 en la Segtmda Guerra Mundial. Las nuevas esclusas estar~a
conectadas con el sistema de cauces existente mediante nuevos cau-
ces de navegaci6n.

Las c~maras de las nuevas
esclusas serAn de 427m
(1,400’) de largo por 55 
(180’) de ancho y 18.3 
(60’) de profundidad7. Las
esclusas ufilizarfin 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 Secci6n transversal de la esclusa con tinas de reutilizaci6n de agua.
Se itustra un buque porta contenedores pospanamax con capacidad
nominal de hasta 12,000 TEUs.

6 Los trabajos de dragado en el cauce pr6ximo alas esclusas de Mirallores se iniciaron el 1 de Julio de 1940, despu6s que el Congreso de
los Estados Unidos aprobase la ley de autorizaci6n presupuestaria para el proyecto en Junio 24 de1940. La excavaci6n seca del tercer
juego de esclusas se inici6 en el sector de Gat~n el 19 de febrero de 1941.

r Las nuevas esclusas perrnitir~n calados de hasta de 15.2 m (50’) en agua dulce tropical.
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similares alas propuestas8. Para el posicionamiento de los buques en
las nuevas esclusas se utilizarAn remolcadores en vez de locomoto-
ras, lo que tambi6n es tecnologia ampliamente utilizada de forma
exitosa en esclusas de dimensiones similares,

t.2 Cauces de navegacibn

E1 proyecto del tercer juego de esclusas incluye la construcci6n de
nuevos cauces de navegaci6n para conectar las nuevas esclusas con
los cauces existentes. E1 proyecto tambi6n
incluye la profilndizaci6n y el ensanche de
los cauces e xistentes.

Para conectar las nuevas esclusas del Atlfin-
tico con la actual entmda de mar del Canal,
se construirA un cauce de acceso de aproxi-
madamente 3.2 Kin. de largo (ver figura 4).
Para conectar las nuevas esclusas de1 Pacl-
rico con los cauces existentes, se construi-
ran dos nuevos cauces de acceso: (1) 
cauce de acceso norte, que conectarA la
nueva esclusa del Pacifico con el cauce del
Corte Culebra9, circunvalando el 1ago Mira-

flores, y ser~i de 6.2 Krn. de largo y (2) 
cauce de acceso sur, que conectarA la nueva
esclusa con la actual entrada de mar en el
oc6ano Pacifico, y serA de 1.8 Km. de largo
(ver figura 5). Los nuevos cauces serAn 

218 m (715’) de ancho en las rectas, tanto
en el Atlfintico como en el Pacifico, lo que
permitir~i la navegaci6n de buques pospa-
namax, por dichos cauces, en un solo senti-
do a la vez.

f i

Oceano Atiantico

Nuevo
Cauce Act~a| ;auce de

aproximackYa
13nas de

reutilizacibn I
de agua ~ I

...... ~ ~ .... ~,~,;-
Esclusas de /’!

i , .~’

1 Gatun ,’ "

:: Ires niveleS

En cuanto a-los cauces existentes, el pro-

yecto incluye profurtdizar en 1.20 m (4’) los
cauces de navegaci6n del Corte Culebra y del lago Gatlin hasta el ni-
vel de 9.20 m (30’) PLD1° lo que permitirA al Canal ofrecer un cala-
do de hasta 15.20 m (50’) 11 en agua dulce tropical (ADT)is. Tambi6n

Figura 4 El complejo de esclusas del Atl:~ntico se
construira al este de la esclusa de GatOn, y uti-
Iizarh parte de la excava~bn de 1939.

8 Por ejemplo en las esdusas de Bemndrecht y Zandvliet en B~lgica, las de ljmuiden st) Paises Bajos y las de Le Havre en Fmncia, entre
otras.

9 El cauce de accaso norte de la esdusa pospanamax del Pacilico conectar~ con el Corte Culebra al sur deLpuente Centenario,
10PLD as la abreviatura en ingl6s de Precise Level Datum, el nivel de referenda geodesico utilizado en el Canal para relacionar todos los

nivelas a Io largo de la via.
~ El Canal ampliado con el tercer juego de esclusas podr~ ofrecer 15,2 m (50’) de calado cuando el lago Gain subaal nive125.9 m (85’) 

o m~s.
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se ampliarin los cauces de navegaci6n del lago Gatfm a un ancho no
menor de 280 m (920’) en las rectas y 366 m (1,200’) en las curvas.
Estas dimensiones permitirin encuentros, es
decir, navegaci6n cruzada en sentidos
opuestos, de buques de dimensiones mayo-
res que Panamax en el lago Gat-fin. Ademis,
se ensancharAn y profundizarAn los cauces
de navegaci6n de las entradas de mar del
Canal, en el Atlintico y Pacifico, a un an-
cho no menor de 225 m (740’) y una pro-
fundidad de 15.5 m (51’) por debajo del ni-
vel promedio de las mareas mils bajas. E1
ensanche y profundizaci6n de las entradas
del Canal permitirfi que los buques de di-
mensiones mayores a Panamax naveguen en
dichos cauces y se encuentren con otros bu-
ques de dimensiones similares.

Como parte de los estudios del tercer juego
de esclusas, la ACP tarnbi6n evalu6, en for-
ma conceptual la viabilidad t6cnica, am-
biental y econ6mica de desarrollar un cruce
vehicular en el extremo Atlhntico del Canal,
tal como podria ser un tfinel o un puente
(ver figura 6)13. Durante la ejecuci6n del
proyecto del tercer juego de esclusas se
completarin los estudios de las opciones

aproximacibn

N uevas

tres niveles

aproximacibn
N

Figura 5

o Miraflores

Tinas de
:reutilizacibn

de agua

El complejo de esclusas del Pacifico se
construir~ al sur-oeste de las esclusas de Mi-
raflores con dos nuevos cauces de aproxima-
ci6n que la conectar~n con el Corte Culebra y
la entrada de mar del Pacifico.

para un cruce vehicular en el Atlintico, ya sea un tthael o puente se-
g~ se determ’me mis conveniente, y su construcci6n se iniciari a
nuis tardar al completarse la ampliaci6n del Canal. En este cruce se
incluirl infraestructura de agua potable, electricidad y comunicacio-
nes que sea necesaria para impulsar el desarrollo del lado oeste.

1.3 Elevacibn del nivel m&s alto de funcionamiento del
lago Gatdn

El nivel mfiximo de funcionamieuto del lago Gattin se elevar~i 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 profundizaci6n de los cauces de navegaci6n, au-
mentarl la capacidad de reserva de agua utilizable del lago Gatfm y
le permitiri al sistema hidrico del Canal suministrar, en promedio,

z El agua duke es menos densa que el agua de mar, por Io tanto los buques calan rn~s en agua dulce que en agua de mar. Por djemplo, un
buque portacontenedor Panamax de 294 m (965’) de eslora x 322m (106’) de manga cala apmximadamente 0.30m (1’) m~s an agua 
tropical que an agua ~alada.
Estudios preliminares de ingenloda para la prefactibilidad de un cruce sobre el Canal de Panan~ en el lado A~nUco, ACP Jullo 2004.
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165 millones de galones de agua adicionales por dia (625 millones
de litros). Estc volumen de agua adicional es suficiente para efectuar
un promedio de aproximadamente 1,100 esclnsajes 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 Gatfm y Alhajuela.

E1 elevar el nivel mfiximo de funcionamiento del lago Gattin requeri-
ri la modificaci6n y adaptaci6n de algunas estmcturas operativas de
la ACP en las riberas del lago Gatain, tales como las cfimaras supe-
riores de las esclusas de Gatfm, la parte norte de la esclusa de Pedro
Miguel, el vertedero de (3attln y los muelles en el lago Gatfn, entre
otras estructuras que deben ser modificadas.

2 Cronograma estimado para la construccibn del
tercer juego de esclusas

La ejecuci6n del proyecto del
raci6n de entre sicte y ocho
afios, y el mismo podri ini-
ciar operaciones entre el afio
fiscal 2014 y 2015, de apro-
barse durante el afio calenda-
rio 2006 el refereadum pre-
visto en la Constituei6n (ver
figura 7), E1 cronograma de
ejecuci6n del proyecto se
desarroll6 sobre la base de tm
minucioso y detallado anili-
sis de la factibilidad de su
construcci6n, efectuado de
conformidad con las pricti-
cas mis avan~adas de la in-
dustria, tomando en cuenta
los equipos, la tecnologia y
los procesos de edificaei6n
naris apropiados para el fimbi-
to del programa y el tipo de
proyecto. E1 plan de ejecu-
ci6n, que sirvi6 de base para
el estimado de costos, fue
evaluado con un riguroso
modelo de anfilisis de ries-
gos, e incluye contingencias
de tiempo sufieientes y apro-

tercer juego de esclusas tendril una du-

FIgura 6 Como parle de los estudios del tercer juego de esc!usas se evalu6
la posibUidad de ur~ cruce vehicular en el Atl~n~i~. Se estudiar~
tres opciones de puentes y una de tunel,



16

E,,Cielo,gedia Jurldica
"3C7-i)~)0) ¢))~,-(~oo

www. ejWti~- ,~ea

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

piadas para cubrir las posibles demoras y atrasos. Tambi6n incluye
un periodo suriciente para puesta en marcha, adiestramiento de per-
sonal, inspecciones, pruebas de funcionamiento, ¢ inicio de opera-
ciones de tr~asito.

tiene un alto nivel de
confiabilidad. E1 pro-
grama de ejecuci6n
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-
ci6n probada y de
amplia disponibilidad.

Dado que los costos y los tiempos de ejecuci6n del proyecto se ana-
lizaron y desarrollaron en forma integral, el cronograma de ejecuci6n

Illllll

Figura 7 Cronograrna de ejecuci6n Oel proyecto del tercer juego de esclusas. El tercer
juego de esclusas entmria en operaci6n entre el 2014 y el 2015.

El cronograma de ejecuci6n se divide en dos fases principales: la de
preconstrucci6n y la de construcci6n.

La fase de preconstrucci6n comprenderfi el desm’r°ll° de disefios,
modelos, especificaciones y contratos, la precaliricaci6n de los posi-
bles constructores y, rinalmente, la contrataci6n de 6stos. Esta prime-
ra fase tendril una duraci6n de entre dos y tres afios con respecto al
componente de las esclusas. La excavaci6n seca y el dragado de los
cauces se iniciar~n antes de ser completada la fase de preconstruc-

¯ ci6n de las esclusas e inmediatamente despu6s de la aprobaci6n del
proyecto.

La fase de construcci6n incluye la ejecuci6n simultfinea de la cons-
trucci6n de los dos complejos esclusas con sus tinas para reutiliza-
ci6n de agua, la excavaci6n seca del ~nuevo cauce de acceso del Paci-
rico, y el dragado, tanto de los nuevos cauces de acceso alas esclu-
sas, como el de los cauces de navegaci6n del lago Gat6n y de ias en-
tradas de mar. La construcci6n de las esclusas tomarfi entre cinco y
seis afios 14, y se iniciar~i en el afio 2008, despu6s de temainados.los
disefios. La excavaci6n seca y el dragado iniciaran en el aflo 2007, y
requerir~ de aproxirnadamente siete y ocho a/los, respectivamente.
En la segtmda mitad del periodo de construeci6n, es decir en el afio

~’~El eronograrna de ojecuci6n incluye un atlo adicional pare los lrabajos de esclusas como contlngencia para posihles imprevistos de
confoffnidad con el anilisis de riesgo de4 proyecto.
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2011, se iniciarfi la subida del nivel mfiximo operativo del lago Ga-
tdn, para lo cual se adecuarfin tanto las esclusas existentes como las
instalaciones del Canal ubicadas en las riberas del lago Gatfin, todo
1o cual se efectuani en aproximadamente cuatro afios.

Debido a que el proyecto est~ conformado por mfiltiples componen-
tes, se anticipa que la construcci6n de algunos elementos se iniciar~i
mientras se adelantan las actividades de preoonstrucci6n de otros
componentes. De esta forma~se anticipa que las actividades de dra-
gado, especificamente aquellas que se efectuarim por la AcP, se mi-
ciar~n inmediatamente despuds de aprobado el proyecto. Otras acti-
vidades, tales como la movilizaci6n, la construcci6n de infraestructu-
ra, la preparaci6n de sitios de construcci6n y de disposlcidn de mate-
dales y trabajos de excavacidn seca, se iniciar~in tambidn con ante-
rioridad y podr~in ser completados significativamente mientras se
avanza en los disefios de las esclusas. Las actividades de ejecuci6n
del proyecto no afectarhn el funcionarniento normal del Canal.

3 Costo estimado del tercer juego de esclusas

E1 costo de la construcci6n del tercer juego de esclusas ha sJdo esti-
mado utilizando los mdtodos m~s ngurosos de an~ilisis, y con la ase-
soria de expertos reconocidos a nivel intemacional. E1 estimado de
costos y el cronograma de ejecuci6n fueron desarrollados pot perso-
nal de la ACP, asesorado por consultores especializados en estima-
ci6n de costos de Parsons Brinkerhofflntemational y por expertos en
construcci6n de Montgomery Watson Harza y de "Clair Murdock
Consultants y revisado, a su vez, pot un comit6 tdcnico especial ase-
sorado por expertos de Arizona State University, University of Cali-
fornia y University of Colorado.

E1 nivel de solidez y confiabilidad del estimado de costos viene dic-
tado por tres pnares prmcipales. Primero, el estimado de costos se
fundamenta en un disefio conceptual de las esclusas y los cauces de
navegaci6n, el cual tiene un nivel de detalle significativo15. Segundo,
este disefio conceptual fue analizado minuciosamente desde el punto
de vista de la factibilidad de su construcci6n para determinar la se-
cuencia y la interdependencia de las actividades y para estimar, con
alto nivel de confianza, los requerimientos de mano de obra, eqmpo,
insumos, energia, administraci6n, pruebas y materiales, entre los
elementos m~is relevantes. Tercero, el estimado de costos se com-

~5 ka ACP contmt6 separadamente a dos equipos consultores I~m que disefiasen individualmente conceptos del proyecto. Posteriormente
evalu6 los conceptos propueslos y conflgur6 un dise~ homologado con los mejores elementos de cada concooto Los consultores fueron:
(1) el consorcio Belga-Fmnc~s integrado principalmente por cuatro compafiias europeas: Co~e-et-Bellier. Tractebel Engineering, Technum
y Compagnie Nationale du Rh~e; y (21 el Cuerpo de Ingenieros del Ejercito de los Estados Unidos (US Army Coqos of Englneerst,
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plement6 utfiizando un avanzado modelo de anfilisis de riesgos, me-
diante el cual se evaluaron y ponderaron los (actorcs de jncertidum-
bre e imprevistos, su probabilidad de ocurrencia durante la ejecuci6n
del proyecto y sus posibles impactost6.

El costo estimado del proyecto toma en cuenta los posibles aumentos
en el costo de la mano de obra, de los equipos, de los insumos y de
los materiales. Con relaci6n a los costos de los insumos y materiales,
en el au~ilisis 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 oLros. Tambidn se analizaron, a profundidad, las circunstancias
y condiciones que pueden conducir a posibles atrasos en la
construcci6n, incluyendo posibles cambios en las cantidades yen la
productividad, tanto de equipos como de mano de obra, faUas de 10s
equipos, fenomenos climatol6gicos y cambios en el disefio. E1
amilisis tambien evalu6 las consecuencias e impactos de la carencia
o faha de disponibilidad oportttaa de equipos, materiales y persona[
paia el proyecto:

Los disefios de los cauces de navegaci6n y los correspondientes tra-
bajos de dragado se coteiaron con esmndares de productividad inter-
nacionales v con los rendimientos obtenidos recientemente oor la
ACP en trabajos similares de dragado. Estos estimados de costos pa-
ra los trabalos de dragado tambi6n fueron revisados por expertos in-
ternacionalestz. Todos estos elementos theron analizados indivi-
dualmente yen su interrelaci6n para determinar su probabilidad de
ocurrencia, y se identific6 el impacto que todos en conjunto y cada
uno individualmente podrian tener en el costo y en el cronograma de
construcci6n del tereer juego de esclusas.

El costo de la construcci6n del tercer juego de esclusas se estima en
aproximadamente B/.5,250 millones (ver figura 8). Este estimado in-
cluye los costos directos e indirectos de disefio, administraci6n,
constmcci6n, pruebas, mitigaci6u ambiental y puesta en marcha.
Adem~s, este costo incluye contingencias suficientes para cubrir
riesgos e imprevistos tales, como los que pudiesen ser causados por
eventos formitos, cambios en el disefio, alzas de precios, y posibles
demoras, entre otros. El nivel de contingencias~ es adecuado y sufi-
ciente para este tipo de proyecto y el avance que tiene el disefio en su

~6El modelo de analisis de riesgo fue desarrollado por la empresa consultom Aon Risk Services, comp}ementado por la ACP y posteriormente
revisado en el estudio: Project Risk Management, Development of Risk Based Contingency Values for a Baseline Project Budget Estimate,
Panama Canal 3rd Lane Locks At~antic and Pacific Locks, Pacific Access Channel. and Navigation Channel desarrollado por pmfesores
expertos de University of California, University of Coforado y la Universidad Pontificia Cat61ica de Chile.

17Independent Technical Review of Navigation Channel Improvement Studies, revisi6o por expertos de Great Lakes Dredging Company de
abril de 2004.
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etapa conceptual. Finalmen- .,,,. ~:, ,: , , . ,,.. ~
te, el costo estimado del pro-
yecto tambi~n incluye el - ..... . ,.- . . . ,
efecto de la posible inflaci6n

Nuevas Esclusasdurante el periodo de cons-
., 18trucclon

El costo mils relevante del
proyecto corresponde a la
construcci6n de los dos nue-
vos complejos de esclusas -
uno en el Atlfintico y el otro
en el Pacifico - con costos
estimados de aproximada-
mente B/.I,110 millones y
B/.1,030 millones respecti-
vamente, mas una provisi6n
de B/.590 mitlones para po-
sibles contingencias durante
su construcci6n. Estos nue-
vos complejos de esclusas es-
tar~n integrados con las tinas
de reutilizaci6n de agua, las
cuales tendrfin un costo esti-
lnado de B/.270 y B/.210 mi-
llones para el Atlfintico y el
Pacifico, respectivamente,
mils una provisi6n de B/.140
millones para posibles con-
tingencias. En total, las nue-
vas esclusas con sus tinas de
reutilizaci6n de agua tendriln
un costo estimado total, in-
cluyendo contingencias, de
B/.3,350 millones.

Tinas de Reutilizacion de Agua

Cauces de Acceso ~ara m Nuevas Esclusas

Mejoras a Cauces de Navegacion Existentes

La conStrucci6n de los cau-
ces de acceso alas nuevas
esclusas tendril un costo total
estimado de B/.820 millones.

~~~ ¯c ~- ~ ~ : -:D*, - q~ .400

.... 2~o

Figura 8 E! pr~rama de ampliacion tendra un costo no mayor de 8/,5.250
miilones, ir, duyendo los costos directos e indirectos de disefio.
administracibn, construcci6n, contingencias e inflacion.

que incluye B/.400 millones de excavaci0n seca y B/.250 millones
para trabaios de perloraci6n, voladura y dragado, mas una provisi6n

,6 Este costo est;maoo Iolal aproxlmado incorpora una ~nflacibn prorned~o anua~ de 2% y no incluye posii31as coslos de finanoamlenlo," los
cuales se expl=can en la Seccion 8 de esle documento. La inflaobn 0romedio en Panama ha sido de aproximadamente 1,10% en los
ultimos 16 a~s lentre 1990 y 2005) seg0n informacion de la Contraloria General de la Re~blloa y del International Monetary Fund. World
Economic Outlook Database. de marzo de 2006.
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de B/. 170 millones para posibles comingencias. Por su parte, las me-
iotas a los cauces de navegaci6n existentes tendrfin tm costo total es-
timado de B/.290 millones, que incluye B/.90 millones para el en-
sanche de los cauces de navegaci6n del lago Gattha y B/.150 millo-
nes para la profundizaci6n y ensanche de las entradas del Canal, mils
3ana provisi6n de B/.50 millones para contingencias.

Finalmente, las mejoras al suministro de agua tendrfin un costo total
estimado de B/.260 millones, que incluye B/.150 millones para la
proftmdizaci6n de los cauces de navegaci6n y B/.30 millones para
elevar el nivel mfiximo de operaci6n del lago Gatfln, mils una partida
de B/.80 millones para contingencias. Estos componentes, sumados a
una inflaci6n durante el periodo de construcci6n estimada en
aproximadamente B/.530 millones, representan el estimado del costo
total del proyecto del tercer juego de esclusas de B/:5,250 millones
(ver figura 8).

E1 grado de detalle al que se ha llegad0 en la estimaci6n de los cos-
tos y los imprevistos permite sostener que el cfilculo es s61ido y que
no son esperables las gigantescas variaciones que se ban producido
en algunos otros megaproyectos. La ventaja del Canal en esta mate-
ria es que los principales trabajos, como el de dragado, no son astmto
nuevo, ya que la ACP tiene vasta experiencia en este tipo de traba-
jos, y conoce ampliamente las condiciones geol6gicas en el ~irea del
proyecto.

E1 proyecto del tercer juego de esclusas es, primordialmente, una
obra de excavaci6n a cielo abierto y de dragado entm firea geol6gica
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 contrataci6n y administra-
ci6n de proyectos de excavaci6n, modernizaci6n y tecnologia. E1
proyecto del tercer juego de esclusas no involucra trabajos de cons-
trucci6n subterrhneos o subacu~ticos o de perforaci6n de ttineles y,
pot lo tanto, tiene niveles de riesgo y complejidad moderades que
son manejables con tecnologia y m6todos de construcci6n amplia-
mente probados.

Debido al alto nivel de rigurosidad y detaUe con el que se ha realiza-
do el anfilisis de costo, el mismo tiene un alto grado de confiabilidad.
AI incluir contingencias suficientes y apropiadas para compensar los
posibles riesgos, incertidumbre e imprevistos, el estimado es s61ido y
confiable y, pot ende, existe una muy alta probabilidad de que la
constmcci6n de la obra sea realizada por este monto o 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 inversi6n duplicanl la capaci-
dad del Canal, aumentar~i su eficiencia operativa y aportar~t benefi-
cios econ6micos a Panam~i que permitir~in el mejoramiento de la ca-
lidad de vida de todos los laanamefios.

La mayor capacidad operativa del Canal se requiere pare poder aten-
der la creciente demanda de comercio por la ruta panamefia. Se anti-
cipa que para las pr6ximas dos d6cadas el comercio intemacional
continuar~i creciendo a tasas superiores que el crecimiento de las
principales economias. Por ello, el Canal ampliado con el tercer jue-
go de esclusas podr~ transitar un mayor volumen de carga, a raz6n
de 1,250 millones de toneladas CPSUAB~9 adicionales durante sus
primeros 11 afios de operaci6n, y alcanzar~i ingresos totales superio-
res a los B/.6,000 millones por afio en el 2025.

La potitica de peajes que acompafla la ejecuci6n del tercer juego de
esclusas estanl orientada a captar el valor que el Canal aporta a cada
segmento de mercado al que sirve. Los peajes se fijar~n a niveles
apropiados de tal forma que los mismos se dupliquen en el t&mino
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 c6nsona con el monto de la inver-
si6n, se cancelan prontamente los pr6stamos que se requieran para
financiar los picos de la construcci6n y se aumentan de forma soste-
nible los beneficios a Panam~t y los aportes del Canal al Tesoro Na-
cional.

E1 nivel de aportes al Tesoro Nacional no ser~ inferior al que se pag6
en el afio 2005 ni al que se proyecta para el 2006. Dichos aportes del
Canal al Tesoro Nacional permanecenin y aumentanin durante el pe-
riodo de construcci6n y serum mayores, afin, una vez entre en funcio-
namiento el tercer juego de esclusas. Si se comparan con los B/.489
millones aportados por la ACP al Tesoro National en el afio 2005,
los aportes del Canal se triplicar~n para el afio 2015 y ser6n m~s de
ocho veces mayores en el 2025.

El tercer juego de esclusas es un proyeeto autofinaciable y su fman,
ciamiento estar~ juridieamente separado del financiarniento del Go-
bierno National. El Estado no garantizani ni avalani los pr4stamos

lg El voluman que transita par el Canal se mide en toneladas CPSUAB, siglas de Canal de Panan~ - Sistema Universal de Arqueo de
Buques. La tonelada CPSUAB es la unidad que usa el Canal papa establecer los peajes, y mide la capacidad volun~tdca de carga de los
buques. Una tonelada CPSUAB equivale a aproximadamente 100 pies cQbicos de espacio de osrga, y un contenedor de 20 pies de largo
equivale a aproximadarnente 13 toneladas CPSUAB. i
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que contrate la ACP para la construcci6n de la obra. Con un aumento
de peajes de 3.5% anual promedio por veinte aitos y de acuerdo a la
proyecci6n mils probable de tr~ifico y al calendario programado de
construcci6n, se requeririan aproximadamante B/.2,300 millones de
fmanciamiento extemo, principalmente de carficter interino para su-
fragar, entre el 2009 y el 2011,- los picos de mayor intensidad en la
construcci6n. Con los flujos generados por el Canal ampliado los
costos de inversi6n se recuperan en menos de diez afios y el fman-
ciamiento se podria repagar en aproximadamente ocho afios.
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FUNDAMENTOS DE LA PROPUESTA

Antecedentes

Desde la d~cada de 1930 todos los estudios para la ampliaci6n del
Canal han c0incidido en que la opci6n m~s eficaz y eficiente para
dotar al Canal de mayor capacidad es la construcci6n de un tercer
juego de esclusas de dimensiones mayores que las construidas en
1914. Asi, en 1939, Estados Unidos inici6 la construcci6n de esclu-
sas disefiadas para permitir el tr~insito de buques mercantes y de gue-
rra cuyas dimensiones excedian las de las esclusas existentes. Des-
pu6s de adelantar significativamente las excavaciones, los norteame-
ricanos suspendieron 10s trabajos del tercer juego de esclusas en
1942 debido a su entrada en la segunda guerra mundial2°.

En la d6cada de 1980, la comisi6n tripartita integrada por Panam~i,
Jap6n y los Estados Unidos retom6 el tema y, al igual que los nor-
teamericanos en 1939, determin6 que un tercer juego de esclusas,
con c/tmaras de mayor tamafio que las existentes, era la altemativa
m~s apropiada para dotar al Canal de mayor capacidad. Hoy, los es-
tudios que desarroll6 la ACP como parte de su Plan Maestro
2005-2025 confirman que un tercer juego de esclusas m~is grandes
que las actuales es la manera m~is apropiada, rentable y ambiental-
mente responsable de aumentar la capacidad del Canal y de permitir
que la ruta maritima de Panam~i continfie creciendo.

A Io largo de su historia, el Canal ha estado en un constante proceso
de transformaci6n y de adaptaci6n de su infraestructura alas necesi-
dades del comercio y alas tecnologias del transporte maritimo mun-
dial. De esta manera, el Canal ha logrado aumentar en ~’orma soste-
nida su competitividad. Dentro de este proceso de transformaci6n v
adaptaci6n del Canal a la creciente y cambiante demanda se destacan
los siguientes proyectos ejecutados exitosamente: (1) la construcci6n
de la reprega 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 iluminaci6n de tas esclusas en 1964
y 1977, con el fin de aumentar la capacidad de| Canal al permitir es-
clusajes durante la noche; (3) la renovaci6n de la flora de 10eomoto-
ras iniciada en 1964, con el objeto de mejorar la confiabilidad y au-
mentar la capacidad operativa del Canal al redueir los tiempos de es-
clusaje y hacer posible el tr~msito rutinario y seguro de buques de

zo Mediante direcliva del 25 de mayo de 1942 el Secretario de Guerra de los Estados Unidos suspendib indefinidamente los Vabajos’en el
proyecto de tercer juego de esclusas para acoplarse al esfuerzo I~lico, Como resultado de esta direcBva los pianos se complelaron, el
personal norteamedcano se liberb para integrarse alas fuerzas armadas y el equipo de construccibn se destin6 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 
trfinsitos de buques Panamax; y (5) la profundizaci6n de los cauces
de navegaci6n en la d6cada 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 prop6sito de aumentar la capacidad para manejar el continuo
incremento en el nflmero de trfinsitos yen el. tamafio de los buques,
en la d6cada de 1980 y has ta el presente se realizaron: (1) el ensan-
che del Corte Culebra de 152 m (500’) a 192 m (630’); (2) el 
plazo de todos los rieles de las locomotoras en las esclusas; (3) el re-
emplazo y aumento de la flota de locomotoras con unidades mils
modemas y potentes; y, (4) el incremento y modernizaci6n de la flo-
ta de remolcadores. Actualmente, est~i por comptetarse la profundi-
zaci6n de los cauces de navegaci6n del lago Gatfn y el Corte Cule-
bra, proyecto orientado a aumentar el rendimiento h/drico del siste-
ma, asi como la prof~:ndizaci6n de las entradas del Canal en el Paci-
rico y el Atlfintico, proyecto que tiene por objetivo mejomr la segu-
ridad en la navegaci6n. Actualmente, la ACP esta desarrollando un
plan de mejoras orientado a maximizar la capacidad del Canal21. Es
evidente que el Canal ha invertido sistemfitica y exitosamente en ca-
pacidad y tecnologia a 1o largo de su historia, 1o que le ha permitido
atender, en forma oportuna, la creciente demanda de trfinsito y carga,
asi como la evoluci6n de los mercados que sirve el Canal y de los
tamafios de buques que usan, para de esta manera consolidar su ven-
tajosa posici6n competitiva.

Conscientes de que el Canal es el principal recurso econ6mico de la
Repfiblica de Panama, la Junta Directiva y la administraci6n de la
ACP, en cumplimiento de sus responsabilidades, ban desarrollado un
Plan Maestro, a ve!nte afios, que sienta las bases estrat6gicas del Ca-
nal para su segundo siglo de operaci6n. Desde 1998, la administra-
ci6n 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 s61o 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, opemtivos, financieros, econ6-
micos y juridicos. Este extenso y completo programa de investiga-
ci6n, sin precedente en la historia del Canal, determin6 que existe
una demanda creciente, rentable y robusta de transporte maritimo en
la ruta de Panama. Determin6, ademfis, que gran parte de esta cre-
ciente demanda utiliza, en rutas que compiten con el Canal, buques

2~ Para una descripci6n detallada del plan de mejoms vet la secciOn 3.
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que por sus dimensiones no caben por dste. Consecuentemente, di-
cho programa de estudios sefiala la necesidad de dotar al Canal de
capacidad adicional para: (1) manejar los crecientes volfimenes 
carga que se anticipa usarfin la ruta maritima por Panami y (2) per-
mitir el trfinsito de buques mis grandes, y asi aprovechar, en benefi-
cio de Panami, las economias de escala, el incremento en producti-
vidad y las eficiencias que genera el manejo de tales buques. E1 me-
dio mls iddneo, rentable y ambientalmente responsable para aprove-
char la oportunidad de crecimiento por la ruta de Panami y aumentar
la productividad del Canal es, tal como se ha dicho, la construccidn
de un tercer juego de esclusas de mayor tamafio que las existentes in-
tegrado a los cauces de navegaci6n requeridos para el trinsito de bu=
ques de mayor tamafio.

En sus seis afios de administracion del Canal, Panamfi ha demostrado
que su modelo de gestidn de la via interoceinica ha sido eficaz y eft-
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 navegacidn y de pro-
ductividad. La alta confiabilidad y el elevado nivel de servicio que
brinda el Canal hacen de la ruta de Panam/t una de las mils competi-
tivas y utilizadas por la industria maritima. Por ello, el Canal se en-
cuentra hoy en una situacidn propicia, desde los puntos de vista fi-
nanciero, operativo y de mercado, para acometer exitosamente una
nueva ampliacidn de su capacidad, ahora mediante la construccidn
del tercer juego de esclusa ~.

2 Oportunidad en ia demanda

En el escenario mas probable de demanda, el volumen de
carga que transita por el Canal crecerfi, en promedio, a
razbn de 3% por afio durante los proximos veinte afios,
duplic/mdose para el a6o 2025 el tonelaje del 2005. Dotar
al Canal de capacidad para el trfinsito de buques de ma-
yor tamafio har/J que el Canal sea m/~s eficiente al permitir
manejar un mayor volumen de carga con relativamente
menos transitos y menor utilizacibn de agua.

2.1 El mercado del Canal

Para lograr una mejor comprensi6n de las necesidades comerciales
de su mercado y brindar soluciones apropiadas a estas neeesidades,
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 oeho 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 llquidos, que
comprende buques que transportan qulmicos, gases y derivados de
petr61eo; (5) segmento de bu-
ques frigorificos; (6) segmen-
to de cruceros; (7) segmento
de buques de carga general; y
(8) segmento de buques mis-
celfineos, que ineluye buques
pesqueros, navales, de inves-
tigaci6n, dragas y barcazas,
entre los mils fi-ecuentes.

Hist6ricamente, 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
mercancla seca, como granos
(maiz, soya, trigo entre
otros), minerales, fertilizan-
tes, earb6n, y mercancia li-
quida, como quimicos, gas
propano, petr61eo crudo y
productos derivados del pe-
tr61eo. Recientemente, el

Figura g Comportamiento de[ tr-afico par el Canal par sagmento de rnercado de
1995 a 2005. N6tese el crecimiento del segmento de portacontenedores
y el gradual descenso del segmento de 9raneleros qua recientemente
muestra un repunte. Los arras segmentos registran un comportamiento
relativamente astable durante la d~cada.

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

E1 segmento de portacontenedores constituye el principal impulsor
del crecimiento del trfifico por la ruta del Canal. Este segmento re-
present6 en el afio fiscal 2005, con 98 millones de toneladas
CPSUAB22, el 35% del volumen t’otal CPSUAB que transit6 por el

22 La tonetada CPSUAB es la unidad de medida que usa el Canal para establecer 10s I~ajes.
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Canal y el 40% de sus ingresos~3. Ese mismo afio, el segmento de
graneles secos represent6 un volumen de 55 millones de toneladas
CPSUAB y el 19% de los ingresos, mientras que el segmento de por-
tavehiculos gener6 35 millones de toneladas CPSUAB u 11% de los
ingresos. Dentro del segmento de carga contenerizada, el comercio
entre el noreste de Asia y la costa este de los Estados Unidos aporta
el mayor crecimiento de trifico por el Canal24. Esta ruta representa
actualmente mils del 50% del
volumen CPSUAB del seg-
mento de carga conteneriza-
da que transita por el Canal y
se proyecta como impulsora
clave del crecimiento el Ca-
nal.

Los buques portacontenedo-
res operan con itinerarios re-
gulares que siguen un pro-
grama predefinido de escalas
portuarias, similar al de las
aerolineas. Cada itinerario se
denomina un servicio de ll-
nea, y funciona con una rota-
ci6n permanente de buques,
usualmente semanal o bise-
manalzs. Por ejemplo, un
servicio semanal de porta-

Figura 10 El mapa ilustra un sewicio tipico de porta contenedores en la ruta de
Asia a la costa este de Estados Unidos que utiliza ia ruta pot Pana-
ma. Para cada servicio semanal en esta ruta se emplaza una rota-
cion de ocho buques, Io que representa 104 transitos anuales y
aproximadamente B/. 15 miltones en peajes al Canal al a~o.

contenedores entre el noreste de Asia y la costa este de los Estados
Unidos por el Canal de Panami requiere una rotaci6n de 8 buques
para eubrir ininterrumpidamente sus escalas portuarias, considerando
los tiempos de navegaei6n (ver figura 10). Para el Canal cada rota-
ci6n de 8 buques genera 2 tr~qsitos por semana o 104 tr~insitos 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 dcl servicio semanal no se vea obiigado a incu-
rrir cn costos adicionales por rctrasos 6 cn la necesidad de utilizar
buques adicionales, la confiabilidad dcl scrvicio se conviertc en uno
dc los factorcs m~is importantes al rnomcnto de seleccionar las rutas

23Los ingresos por transito de buques del Canal se dividen an ingresos pot peajes e ingresos por okos serviclos de tr~nsito. Los peales
representan m&s del 75% de los ingresos y son establecidos en base al tanelaje CPSUAB del buque. Los otros serviclos marilimos indu-
yen, cargos por el uso de remolcadores, lanchas, pasecables, cables por Iocornotora y capos de reservacibn, enke o~os.

24La regibn del noreste de Asia incluye Ja~n, Corea, China, Taiw’~n y I-long Kong.
25Debido a que los bugoes portacontenedores opemn en ilinerarlos denominados Servicios de Linea o UnerSewices, se los conoce en el

argot Ingles como "liners;
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que va a utilizar 26. La importancia de la confiabilidad del servicio se
debe a que cualquier retraso significativo en algfln punto de la ruta
fiene costosos efectos, que repercuten en todas las escalas de los bu-
ques en los puertos subsiguientes. Una insuficiencia de capacidad del
Canal impactarfi negativamente la disponibilidad y confiabilidad de
la rum de Panamfi 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
6stos puertos, canales 0 servicios de apoyo. Cualquier atraso 0 fallo
en esta cadena de logistica repercute en mayores costos y posibles
ptrdidas importantes, tanto para el naviero como para el propietario
de la carga. Futuros retrasos en el servicio de tr~insito por el Canal
generar~in al usuario, adem~is 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 algfln puerto para recuperar su itinerario. En fin, demoras y
atrasos en el trfinsito 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 alas cadenas de transporte de las que forman parte, el
Canal debe tener suficiente capacidad para evitar retrasos y respon-
der alas 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 portavehieulos, entre otros y, m~is at~n, sin
retrasos recurrentes y variabilidad imprevisible en el nivel de servi-
cio. $61o con suficiente capacidad podr~i el Canal ofrecer un servicio
expedito, predecible, confiable y seguro, agreg~indole, valor alas ca-
denas~te transporte de las que forma parte.

2.3 F:ntorno competitivo

La forma m~is directa de competencia del Canal proviene de rutas al-
temas que presentan opciones para transportar carga entre los mis-
mos puntos geogr~ficos de origen y destino. Entre estos competido-
res esthn el sistema intermodal de los Estados Unidos, el 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 Panam~i 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 tr~nsito. Para que
puedan progmrtmr sus ~nsitos con la antelacibn que necositen se requiere que el servido por el Canal sea estable, seguro
prededble, con un bajo grado de variabilidad, Io que no ser~ sostenible si el Canal se queda sin capacidad.
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2.4 El sistema intermodal de los Estados Unidos

E1 Canal de Panam~i 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 etegir entre el transporte a
menor costo a trav6s
del Canal, con un alto
grado de confiabili- ~-
dad, pero con tiempos
de navegaci6n m~s
largos, o la ruta por el
sistema intermodal de
los Estados Unidos,
que actfia como ex-
tensi6n terrestre de la
ruta transpacifica, con
tiempos m~is cortos
pero a un mayor costo
y con m~is variabili- .........
dad en la confiabili-
dad del servicio. Ac-
tualmente, el Canal Figura 11
de Panamfi tiene una
participaci6n de mer-
cado del 38% en la
ruta entre el noreste
de Asia y la costa este de los Estados Unidos, el sistema intermodal
mantiene una participaci6n del 61% y el canal de Suez del 1% (ver
figura 12).

La ruta mari[ims traespacifica conjuntamente con la red ferroviaria de los
Estados Uni~os conforman ei sis:ema intermoda[, que es el principal eompeti-

c~or det Canal en el comercio maritimo entre el noreste de Asia y la costa este

ae los Estados Unidos La ruts par et Canal de Panama se denomina ruta "rods
agua~en contraste con [a ruts intermodal que es parcialmenta terrestre.

El sistema intermodal de los Estados Unidos estfi compuesto por la
ruta maritima transpacifica27, los puertos de la costa oeste de 10S Es-
tados Unidos (Los Angeles, Long Beach y Seattle, entre otros) y 
sistema ferroviario y vial transcontinental de ese pais. E1 sistema une
los referid’os 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 est~ conformada por diversos
componentes con un gran nfimero de operadores comerciales (puer-
tos, ferrocarriles, camiones, ~ireas de trasbordo, y los gobiernos mu-
nicipales y estatales). Durante la filtima d6cada, los componentes
portuarios y ferroviarios del sistema intermodal ban experimentado
congestionamiento por raz6n del crecimiento que ha tenido el co-
mercio proveniente de Asia: Este crecimiento ha estado por eneima

27La ruta transpacifica consiste en servicios de buques portacontenedores entre Asia y la costa oeste de los Estados Unidos. Esta ruta utiliza
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. Ademfis, la presi6n de grupos
ambientalistas en contra de pro-
yectos de infraestructura que pu-

dieran tener como resultado el
aumento en la contaminaci6n
ambiental y la introducci6n de
impuestos y regulaciones munici-
pales, estatales y federales han
contribuido y continuarfin 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
m~iximo las economias de escala
que le brinda el uso de buques de
dimensiones pospanamax. Ade-
mas, le permite al naviero generar
mayores ingresos con mejores
rendimientos sobre el capital em-
pleado, ya que para la ruta trans-

72%
8~% 61~,o

i
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Figura 12 Aumenta ia participacion de mercado del Canal en la ruta de
carqa contenerizade entre el noreste de Asia y la costa este
de Estados Unidos.

pacifica s61o se requieren 5 buques en la rotaci6n para un servicio
semanak en contraste con los 8 buques requeridos por la rum del Ca-
nal de Panamfi. No obstante, el componente terrestre de la ruta, en
especial los puertos de la costa del Pacifico de los Estados Unidos y
el sistema t~rroviario, enti’entan problemas de capacidad laborales,
ambientales y comunitarios que s61o podr~in ser corregidos a trav6s
de sustanciales inversiones a largo plazo.

El incremento que se registr6 en la partieipaci6n de mercado del Ca-
nal de Panarfl~i en la ruta del noreste Oe Asia hacia la costa este de los
Estados Unidos es atribuible en gran parte a la reducci6n en tiempos
de tr~insito pot el Canal, a la simultfinea desmejora en confiabilidad
del sistema intermodal debida a sus problemas de congestionamiento
y al incremento en el n6mero de centros de distribuci6n 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 ~ireas de consumo.
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2.5 La ruta por el canal de Suez

El Canal de Panamg tambi6n compite con el de Suez en la ruta de
Asia a la costa este de los Estados Unidos. La ruta de Suez es la pre-
ferida para carga que se origina principalmente en el sur y sureste de
Asiaz8 y tiene como destino la costa este de los Estados Unidos, de-
bido a que ofrece tiempos de navegacion m~is cortos que la ruta por
el Canal de Panam~. En el caso de la carga que se origina en el no-
reste de Asia, la ruta por el Canal de Panamfi y la transpacifica, en
conexi6n con el sistema intennodal, resultan mils eficientes. Sin ~]n-
bargo, a medida que el sistema intermodal enfrente crecientes costos
y congestionamiento, y el Canal de Panamfi’sea incapaz de maneiar
la demanda creciente, los navieros optaran por la ruta de Suez. a/m
cuando los tiempos de navegaci6n scan mils largos.

La principal ventaja de la ruta de Suez radica, acmahnente, en la po-
sibilidad del naviero de utilizar buques pospanamax, posibilidad con
la que no cuentan en la ruta de Panamfi. Para un servicio semanal de
portacontenedores entre el noreste de Asia y la costa este de los Es-
tados Unidos, por el Canal de Suez se requieren de aproximadamente
11 buques, dependiendo del nfimero de escalas portuarias programa-
das. Como ya se ha mencionado, el mismo servicio por el Canal d_
Panamfi requiere de 8 buques. Esto significa que cada buque empla-
zado en la ruta de Suez realizar~i 4.7 viajes completos por afio, con
un tielnpo de viaje de ida y vuelta de 77 dias. Por el Canal de Pana-
mfi cada buque realizaria 6.5 viajes completos por aflo. con un tiem-
po de viaje de ida y vuelta de 56 dias. Esto indica que el Canal de
Panam~i tiene una importante ventaia desde el punto de ’~]sta de pro-
ductividad del buque, siempre y cuando los buques utilizados tengan
capacidades de carga similares.

E1 Canal de Suez, al permitir el tr~insito de buques de. dimensiones
pospanamax~ reduce la ventaja que tiene el Canal de Panamfi. Pot
ejemplo, un servicio semanal de 11 buques pospanamax de 8,000
TEUs29 por el Canal de Suez le da al naviero una productividad
anual por buque de cerca de 38,000 TEUs y una capacidad total
anual del servicio de mils de 410,000 TEUs. E1 mismo servicio por el
Canal de Panam~i utilizando 8 buques Panamax de 4,800 TEUs le
permite al naviero una productividad anual de cerca de 31,000 TEUs
por buque, y una capacidad total del servicio de 248,000 TEUs. Esto
significa que la productividad pot buque pospanamax pot el Canal
de Suez es mayor que la de los buques Panamax por el Canal de Pa-
namg, 1o que, a su vez, le ofrece al naviero ta posibilidad de incre-

z8 ka carga pmveniente del sur y sureste de Asia incluye carga que se ofigina en India, Malasia, Indonesia y Bangladesh, entre otros paises .
29 Un TEU (twenty-foot equivalent un#) es el t6rmino ulilizado para identificar un contenedor maritimo de 20 pies o su equivalente.


