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RESOL.UCION DE GABINETE N2 58

CONSEJO DE GABINETE @
(De 26 de junio de 2006)

Que aprueba la propuesta de construccién del tercer juego de esclusas en el Canal de
Panamd, 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 Repiblica de Panama dispone que los
tratados 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, deberan ser aprobados por el Organo
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Legislauvo y, luego de su aprobacion, seran sometidos a referéndum nacional, que no podra

celebrarse antes de los tres meses siguientes a la aprobacién legislativa:

Que el citado articulo establece que ello se aplicara también a cualquier propuesta de
construccion 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 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 ei parrafo anterior, el articulo 325 constitucional ordena
someter a referéndum la propuesta de construccién, la cual debera ser aprobada
previamente por el Organo Ejecutivo y sometida al Organo Legislativo para su aprobacién

o rechazo;

!

Que la Autoridad de! Canal de Panama ha sometido a consideracién del Organo Ejecutivo
la propuesta de ampliar la capacidad del Canal mediante la construccién 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 posicion geogréfica 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 Panama, ademas de asegurar el crecimiento integral y
sostenible de las actividades maritimas en general, impulsara toda la economia nacional

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

Articu!o 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 ampliacion 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 ésclusas - uno en el Atlantico y otro en el
Pacifico - de tres niveles cada uno, que incluyen tinas de reutilizacion de agua,

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

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

funcionamiento del Lago Gatin.

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

siguientes disposiciones:

1. Todos los costos de las obras y las correspondientes obligaciones financieras seran
pagados con fondos generados por el funcionamiento del Canal y mediante
aumentos de peajes. _ ‘

2. El Canal de Panama, dado su carécter inalienable, no sera hipotecado o en forma
alguna gravado, ni podra ser embargado o perseguido para garantizar o exigir el
cumplimiento de las obligaciones causadas por el proyecto.

3. Durante la construccion del proyecto, las transferencias de la Autoridad del Canal
de Panama al Tesoro Nacional, en concepto de derechos por tonelada neta del Canal

'de- Panam4 y de excedentes, no seran menores que los -aportes hechos en el afio
fiscal 2006. '

4. No se construiran embalses para ei funcionamiento del tercer juego de esclusas. |

"5. El financiamiento del proyecto no contara ni cen el aval, ni con garantia de la

Nacién

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

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

inmediatamente después de concluido el tercer juego de estlusas.

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 Resolucion de Gabinete empezara a regir desde su aprobacion.

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

COMUNIQUESE Y CUMPLASE.

MARTIN TORRIJIOS ESPINO

Presidente de la Republica _

OLGA GOLCHER ALEJANDRO FERRER
Ministra de Gobierno y Jusficia Ministro de Comercio e Industrias
SAMUEL LEWIS NAVARRO ' BALBINA HERRERA ARAUZ

Ministro de Reiaciones 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 Publicas - Ministra de Desarrollo Social, encargada
CAMILO ALLEYNE CARLOS VALLARINO R.
Ministro de Salud _ Ministro de Economia y Finanzas
REYNALDO RIVERA RICAURTE VASQUEZ MORALES
Ministro de Trabajo y Desarrolio Laboral Ministro para Asuntos del Canal
UBALDINO REAL SOLIS

Ministro de la Presidencia y
Secretario General del Consejo de Gabinete
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- PROLOGO

El Canal es hoy timbre de orgullo para los panamefios, 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 generacion hizo su aporte para llegar donde estamos.
La construccion del Canal primero. luego las revisiones pa-
ra lograr condiciones mas justas para Panama vy la concre-
cion de un acuerdo con Estados Unidos para su devolucion
definitiva y, finalmente. el proceso de reversion y los cinco
afios de administracion panamena 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 incremento 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 estindares 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 aros, debemos prepararnos para el Canal del si-

glo XXI.

= Lo
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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.

El 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
reutilizacion 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 Gatun. | |

Objetivos de la ampliacion de la 'capacidad del Canal mediante
la construccion del tercer juego de esclusas

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

! 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 publicos, y el pago de los excedentes de la operacion del Canal despues de las reservas necesarias.
En el afto fiscal 2005 el pago de derechos por tonelada neta fue de B/.191 millones, el pago por servicios publicos fue de B/.29 millones, y
los aportes por excedentes fueron de B/.269 millones, para un total de aportes directos al Tesoro Nagional 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 mas productivo, seguro
y eficiente,

Es de gran conveniencia para Panamd aprovechar la oportunidad que
representa el crecimiento proyectado del trifico de comercio maritimo por
la ruta del Canal. En tal sentido, la ampliacion de capacidad que se propo-
ne tiene su plena y completa justificacion por el volumen de carga que
permitirad que transite por el Canal, y no sdlo por el tamaiio de los buques
que podra manejar. Dada la intencién de construir nuevas esclusas, resulta
conveniente para Panama que estas puedan manejar el tamafio de buque
mds apropiado para las rutas que atenders. Ademads, una esclusa de mayor
tamafio 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 Panama, que aprovecha la posicién geografica del
istmo y que ha convertido a Panamé en un centro mundia] de enlace de
comercio, transporte y logistica®. Dicha ampliacién de capacidad asegura,
ademas, el crecimiento integral y sostenible de las actividades maritimas
que se desarrollan en Panama, lo cual es congruente con la estrategia
maritima nacional. En sintesis, impulsara toda la economia nacional y
mejorard la calidad de vida de los panameios.

2 Ver la seccion 9 para una descripcion del conglomerado de servicios.
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1 Explicaciéon del proyecto del tercer juego de
esclusas

Componentes del Proyecto del Tercer Juego de Esclusa

Los detalles de los componentes
del proyecto del tercer juego de
esclusas se describen a
continuaciéon, y se encuentran
debidamente sustentados en el
Plan Maestro 2005-2025 del
Canal de Panama’ 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
construccién de dos complejos de
esclusas, uno en cada extremo del
Canal (ver figura 1)’. Cada nuevo
complejo de esclusas sera un con-
junto integrado por 3 camaras o
escalones consecutivos para mo-
ver los buques entre el nivel del
mar y el del lago Gatin. Cada
camara estard dotada de 3 tinas
laterales para la reutilizacion del
agua, lo que suma 9 tinas por
complejo de esclusas y 18 tinas en
total (ver figuras 2 y 3). Al igual
que en las esclusas existentes, el
llenado y vaciado de las nuevas

esclusas, con sus tinas, serd por Figura 1 El programa de amppacnon mclu_ye la construccion de nuevas
. o - esclusas en el Atlantico y el Pacifico, la excavacion de nuevos
gravedad, sin la utilizacion de cauces de acceso a las nuevas esclusas y el ensanche de los

bombas. :  cauces existentes. Ademas incluye la profundizacion de los
: cauces de navegacion del Corte Culebra y del lago Gatin y el
aumento de su nivel mas alto de funcionamiento.

2 !.a ACP desarrollé un Plan Maestro con un horizonte de 20 afios en el cual se identifican las acciones de modernizacion 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 Internet de la ACP y en centros de informacion de la ACP.

El Canal cuenta actuaimente con dos carriles de esclusas que utilizan cada uno tres camaras o escalones para permitir el transito de

bugues entre el nivel del mar y el nivel del lago Gatun. Las esciusas del extremo Pacifico del Canal estan separadas en dos complejos. uno

ubicado en Miraflores con dos escalones y ofro ubicado en Pedro Miguel con un solo escalén. Las esclusas del extremo Atlantico estan

integradas en un solo complejo ubicado en Gatlin, el cual tiene tres escalones.

Las esciusas existcntes continuaran funcionando después de incorporado al Canal el tercer |uego de esclusas. Con el mantenimiento

apropiado las esclusas actuales continuaran operando indefinidamente.
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- Un complejo de esclusas se

Las camaras de las nuevas

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
sisterna de transito y nave-
gacion integrado con las es-
clusas y cauces existentes.

ubicard en el extremo del
océano Atlantico del Canal,
en el lado este de la-esclusa
de Gatln _(Ver ﬁgura 4). El Figura 2 Vista isomeétrica del complejo de esclusas con-sus compuertas y
otro se ubicara en el extremo tinas para reutilizacion de agua. En el dibujo lateral se muestra una
del océano Pacifico del Ca- - vista en planta de una de las camaras tipicas con un buque.

nal, al suroeste de la esclusa ‘

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 1939°, el cual fue suspendido en 1942 cuando Estados Unidos

entro en la Segunda Guerra Mundial. Las nuevas esclusas estaran

conectadas con el sistema de cauces existente mediante nuevos cau-

ces de navegacion.

esclusas seran de 427 m
(1,400°) de largo por 55m
(180°) de ancho y 183 m
(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  Figura3 Seccion transversal de la esclusa con tinas de reutilizacion de agua.

: Se ilustra un buque porta contenedores pospanamax con capacidad
casi todas las esclusas nominal de hasta 12,000 TEUs, '

existentes con dimensiones

6 Los trabajos de drégado 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 la ley de autorizacion presupuestaria para el proyecto en Junio 24 de1940. La excavacion seca del tercer
juego de esclusas se inicié en el sector de Gattin el 19 de febrero de 1941

T Las nuevas esclusas permitiran calados de hasta de 15.2 m (50°) en agua dulce tropical.
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similares a las propuestas®. Para el posicionamiento de los buques en
las nuevas esclusas se utilizaran remolcadores en vez de locomoto-
ras, lo que también es tecnologia ampliamente utilizada de forma
exitosa en esclusas de dimensiones similares.

1.2 Cauces de navegacuon

El proyecto del tercer juego de esclusas incluye la construccion de
nuevos cauces de navegacion para conectar las nuevas esclusas con
los cauces existentes. El proyecto también
incluye la profundizacion y el ensanche de
los cauces existentes.

Ubicacion Conceptual de lag Nuevas
Esclusas del Atlantico:

Para conectar las nuevas esclusas del Atlan-
tico con la actual entrada de mar del Canal,
se construira un cauce de acceso de aproxi-
madamente 3.2 Km. de largo (ver figura 4).
Para conectar las nuevas esclusas del Paci-
fico con los cauces existentes, se construi-
ran dos nuevos cauces de acceso: (1) el
cauce de acceso norte, que conectara la Tinas de
nueva esclusa del Pacifico con e] cauce del | reutitizacion
Corte Culebra’, circunvalando el lago Mira- de agua
flores, y sera de 6.2 Km. de largo y (2) el g
cauce de acceso sur, que conectard la nueva | Esclusasde !
Gatun
esclusa con la actual entrada de mar en el
océano Pacifico, y serad de 1.8 Km. de largo
(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 | NG &
permitird la navegacion de buques pospa- L AT Gaun |\
namax, por dichos cauces, en un solo senti- ¥ ' R e

b
L a0

Nuevo
b Cauce de
. apraximacion

Cauce Actual

" Nuevas
Esclusas de
{res niveles

do a la vez. o Figura 4 El complejo de esclusas del Atlantico se
construira al este de la esclusa de Gatan, y uti-
En cuanto a-lo§ cauces existentes, el pro- lizara parte de la excavacion de 1939.

yecto incluye profundizar en 1.20 m (4’) los

cauces de navegacidn del Corte Culebra y del lago Gatiin 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

® Por ejemplo en las esclusas de Berendrecht
otras.

niveles a lo largo de la via.
' El Canal ampliado con el tercer jue

ot go de esclusas podra ofrecer 15.2 m (50') de calado cuando el lago Gatiin suba al nivel 25.9 m (85) PLD

y Zandviiet en Bélgica, las de ljmuiden en Paises Bajos y las de Le Havre en Francia, entre

recise Level Datum, el nivel de referencia geodésico utilizado en ef Canal para relacuonar todos los
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se ampliaran los cauces de navegacién del lago Gatin a un ancho no
menor de 280 m (920°) en las rectas y 366 m (1,200’) en las curvas.
Estas dimensiones permitirdn encuentros, €s
decir, navegacion cruzada en sentidos
opuestos, de buques de dimensiones mayo-
res que Panamax en el lago Gatiin. Ademas,
se ensancharan y profundizaran los cauces
de navegacion de las entradas de mar del
Canal, en el Atlantico y Pacifico, a un an- T
cho no menor de 225 m (740°) y una pro- | Caucede | A IMy . ~—Esclusasde
fundidad de 15.5 m (51°) por debajo del ni- | ®oxmacint NGy o Miralores

vel promedio de las mareas mas bajas. El A & Tinas de
a N reutilizacion

Ubicacmn Goncep!ual de las Nuevas ...

ensanche y profundizacion de las entradas " de agua
~ del Canal permitira que los buques de di- - k"> Corozal
" mensiones mayores a Panamax naveguen en Nuevas Cayce Actual
- dichos cauces y se encuentren con otros bu- %;?:,?3:@: ]

ques de dimensiones similares.
Cauce de
aproximacion

Como parte de los estudios del tercer juego
de esclusas, la ACP también evalud, en for-
ma conceptual la viabilidad técnica, am-
biental y econémica de desarrollar un cruce » S L
vehicular en el extremo Atlantico del Canal, Figuras £ complejo de esclusas del Pacifico se

tal como podria ser un tunel o un puente construira al sur-oeste de las esclusas de Mi-
(ver figura 6)13. Durante la ejecucién del raflores con dos nuevos cauces de aproxima-

. cion que la conectardn con el Corte Culebra y
proyecto del tercer juego de esclusas se la entrada de mar del Pacifico.

completaran los estudios de las opciones

para un cruce vehicular en el Atlantico, ya sea un tinel o puente se-
gun se determine més 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.

1.3 Elevacion del nivel mas alto de funcionamiento del
lago Gatun

El nivel maximo 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 profundizacion de los cauces de navegacion, au-
 mentara la capacidad de reserva de agua utilizable del lago Gatin y
le permitira al sistema hidrico del Canal suministrar, en promedio,

2 E1 agua dulce es menos densa que el agua de mar, por lo tanto los buques calan mas 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') mas en agua duice
tropical que en agua alada.

¥ Estudios preliminares 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-
cién 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-
ra la modificacion y adaptacion de algunas estsucturas operativas de
la ACP en las riberas del lago Gatin, tales como las camaras supe-
riores de las esclusas de Gatun, la parte norte de la esclusa de Pedro
Miguel, el vertedero de Gatin y los muelles en el lago Gatun, 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 el afio
fiscal 2014 y 2015, de apro-
barse durante el afio calenda-
1io 2006 el referéndum pre-
visto en la Constituciéon (ver
figura 7). El cronograma de
ejecucion del proyecto se
desarrollo sobre la base de un
minucioso y detallado anah-
sis de la factibilidad de su
construccion, efectuado de
conformidad con las practi-
cas mas 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
evaluado con un riguroso

modelo de analisis de ries- P o 06 o o oo
. . . gura omo parte de los estudios del tercer juego de esclusas se evalud
gOS,. ¢ mcluye .contmgenmas la posibilidad de un cruce vehicular en el Allantico. Se estudiaron
~de tiempo suficientes y apro- tres opciones de puentes y una de tunel.
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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, ¢ inicio de opera-
ciones de transito.

Dado que los costos y los tiempos de ejecucion del proyecto se ana-
lizaron y desarrollaron en forma integral, el cronograma de ejccucwn
tiene un alto nivel de -
confiabilidad. El pro-
grama de ejecucidn
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- s e : oy
nologia de construc- gig,q 7 Cronograma de ejecucion del proyecto del tercer juego de esclusas. El tercer
cion 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 precalificacion de los posi-
bles constructores y, finalmente, la contratacion de éstos. Esta prime-
ra fase tendrd una duracion de entre dos y tres afios con respecto al
componente de las esclusas. La excavacidn seca y el dragado de los
cauces se iniciardn antes de ser completada la fase de preconstruc-
cion de las esclusas e inmediatamente después de la aprobacion del
proyecto.

La fase de construccion incluye la ejecucion simultinea de la cons-
truccidn de los dos complejos esclusas con sus tinas para reutiliza-
cion de agua, la excavacion seca del puevo cauce de acceso del Paci-
fico, y el dragado, tanto de los nuevos cauces de acceso a las esclu-
sas, como ¢l de los cauces de navegacion del lago Gatin y de las en-
tradas de mar La construccion de las esclusas tomara entre cinco y
seis afios'®, y se iniciard en el afio 2008, después de terminados los
disefios. La excavacion seca y el dragado iniciaran en el afio 2007, y
requeriran de aproximadamente siete y ocho afios, respectivamente.
En la segunda mitad del periodo de construccion, es decir en el aiio

4 El cronograma de ejecucion incluye un afio adicional para Ios trabajos de esclusas como contingencia para posibles imprevistos de
~ conformidad con el analisis de riesgo del proyecto.
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2011, se iniciara la subida del nivel maximo operativo del lago Ga-
tin, para lo cual se adecuaran 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 esta conformado por multiples componen-
tes, sé anticipa que la construccion de algunos elementos se iniclara
mientras se adelantan las actividades de preconstruccion de otros
-componentes. De esta forma.se anticipa que las actividades de dra-
gado, especificamente aquellas que se efectuaran por la ACP, se ini-
ciaran inmediatamente después de aprobado el proyecto. Otras acti-
vidades, tales como la movilizacion, la construccion de infraestructu-
ra, la preparacion de sitios de construccion y de disposicion 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.

3 Costo estimado del tercer juego de esclusas

El costo de la construccién del tercer juego de esclusas ha sido esti-
mado utilizando los métodos mas rigurosos de analisis, 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-
cidn de costos de Parsons Brinkerhoff International y por expertos en
construccién 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, €l estimado de costos se
fundamenta en un diseflo conceptual de las esclusas y los cauces de
navegacion, el cual tiene un nivel de detalle significativo'”. Segundo,
este disefio conceptual fue analizado minuciosamente desde el punto
de vista de la factibilidad de su construccion 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, equipo,
insumos, energia, administracion, pruebas y materiales, entre los
elementos mas relevantes. Tercero, el estimado de costos se com-

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

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 relacion a los costos de los insumos y materiales,
en el analisis se estimaron y analizaron las posibles tluctuaciones 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, fallas de los
equipos. fenomenos climatologicos v cambios en el diseno. El
analisis también evaluo las consecuencias ¢ impactos de la carencia
o falta de disponibilidad oportuna de equipos. materiales y personal
para el proyecto.

Los disefios de los cauces de navegacion vy 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 fueron analizados indivi-
dualmente y en su interrelacion para determinar su probabilidad de
ocurrencia. y se identifico 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 e indirectos de disefio, administracion,
construccion, pruebas, mitigacion 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 diserio. alzas de precios, y 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, complementado por la ACP y posteriormente
revisado en el estudio: Project Risk Management, Development of Risk Based Contingency Values for a Baseline Project Budgst Estimate,
Panama Canal 3rd Lane Locks Atlantic and Pacific Locks, Pacific Access Channel, and Navigation Channe! desarrollado por profesores
expertos de University of California, University of Colorado y la Universidad Pontificia Catdlica de Chile.

7 Independent Technical Review of Navigation Channel Improvement Studies, revision por expertos de Great Lakes Dredging Company de
abrit de 2004,
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etapa conceptual. Finalmen-
te, el costo estimado del pro-
yecto también incluye el
efecto de la posible inflacion
durante el periodo de cons-
truccion'®,

Estimado de Costos del Proyecto del
Juego de Esclusas

Nuevas Esclusas

El costo mas relevante del ontings ke 85 8
proyecto corresponde a la Jfig o ETE VS BTN E
construccion de los dos nue- LT Ll Al o
vos complejos de esclusas — § Ay
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 intcgrados con las tinas
de reunlizacion de agua. las
cuales tendran un costo esti-
mado de B/.270 v B/.210 mi-
llones para el Atlantico y el
Pacifico.  respectivamente.
mas una 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 k! programa de ampliacion tendra un costo no mayor de B/.5.250

ces de acceso a las nuevas millones. incluyendo los costos directos e indirectos de diserio.
esclusas tendra un costo total administracion. construccion, contingencias e inflacion.

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

o

Este costo estimado total aproximado incorpora una inflacion promedio anual de 2% y no incluye posibles costos de financiamiento; los
cuales se explican en la Seccion 8 de este documento. La inflacion promedio en Panama ha sido de aproximadamente 1.10% en los

ultimos 16 afios (entre 1990 y 2005) segun informacion de la Contraloria General de la Republica y del International Monetarv Fund. World
Economic Outlook Database. 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
una 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 navegacion y B/.30 millones para
elevar el nivel maximo de operacion del lago Gatin, mas una partida
de B/.80 millones para contingencias. Estos componentes, sumados a
una inflacion durante el periodo de construccidén 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).

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 s6lido 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 excavacion a cielo abierto y de dragado en un drea geologica
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, modernizacion y tecnologia. El
proyecto del tercer juego de esclusas no involucra trabajos de cons-
truccion subterraneos o subacudticos o de perforacion de tineles vy,
por lo tanto, tiene niveles de riesgo y complejidad moderades que
son manejables con tecnologia y meétodos de construccion amplia-
mente probados.

Debido al alto nivel de rigurosidad y detalle con el que se ha realiza-
do el andlisis 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 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 inversién duplicaré la capaci-
dad del Canal, aumentara su eficiencia operativa y aportara benefi-
cios economicos a Panama que permitiran el mejoramiento de la ca-
lidad de vida de todos los panameiios.

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 proximas 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 podra transitar un mayor volumen de carga, a razon
de 1,250 millones de toneladas CPSUAB" adicionales durante sus
primeros 11 afos de operacion, y alcanzara ingresos totales superio-
res a los B/.6,000 millones por ailo en el 2025.

La politica de peajes que acompaiia 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 aflos que contempla la propuesta. De esta manera se
mantiene en todo momento la competitividad de la ruta maritima de
Panama, se logra una rentabilidad consona con el monto de la inver-
sién, 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 los aportes del Canal al Tesoro Na-
cional. '

El nivel de aportes al Tesoro Nacional no sera inferior al que se pagd
en el ano 2005 ni al que se proyecta para el 2006. Dichos aportes del
Canal al Tesoro Nacional permaneceran y aumentaran durante el pe-
riodo de construccion y seran mayores, aun, 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 Nacional en el afio 20035,
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-
bierno Nacional. El Estado no garantizara ni avalara los préstamos

'8 El volumen que transita por el Canal se mide en tonelada
Buques. La tonelada CPSUAB es Ia unidad que usa e Can:
bques. Una tonelada CPSUAB equivale a aproximadame
equivale a aproximadamente 13 toneladas CPSUAB.

i
i

/

/

s CPSUAB, siglas de Canal do Panamé - Sistema Universal de Arqueo de
al para gstablecer los peajes, y mide la capacidad volumétrica de carga de los
nte 100 pies cibicos de espacio de carga, y un contenedor de 20 pies de largo

t
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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
proyeccién mas probable de trifico 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 inversién se recuperan en menos de diez afios y el finan-
ciamiento se podria repagar en aproximadamente ocho afios.

eI
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FUNDAMENTOS DE LA PROPUESTA

1 Antecedentes

Desde la década de 1930 todos los estudios para la ampliacion del
Canal han coincidido en que la opciéon mas eficaz y eficiente para
dotar al Canal de mayor capacidad es la construccion de un tercer
juego de esclusas de dimensiones mayores que las construidas en
1914. Asi, en 1939, Estados Unidos inicio la construccion de esclu-
sas disefiadas para permitir e] 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 retomo el tema y, al igual que los nor-
teamericanos en 1939, determind 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 continue creciendo.

A lo largo de su historia, el Canal ha estado en un constante proceso
de transformacién y de adaptacion de su infraestructura a las necesi-
dades del comercio y a las tecnologias del transporte maritimo mun-
dial. De esta manera, el Canal ha logrado aumentar en forma soste-
nida su competitividad. Dentro de este proceso de transformacién 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 iluminacién 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 confiabihidad y au-
mentar la capacidad operativa del Canal al reducir los tiempos de es-
clusaje y hacer posible el transito rutinario y seguro de buques de

2 Mediante directiva del 25 de mayo de 1942 el Secretario de Guerra de los Estados Unidos suspendié indefinidamente los trabajos ‘en el
proyecto de tercer juego de esclusas para acoplarse al esfuerzo bélico. Como resultado de esta directiva los planos se completaron, el
personal norteamericano se liberd para integrarse a las fuerzas armadas y el equipo de construccion se destiné 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 profundizacion de los cauces
de navegacion 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 propésito de aumentar la capacidad para manejar el continuo

- incremento en el numero 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 mas
modernas y potentes; y, (4) el incremento y modemizacion de la flo-
ta de remolcadores. Actualmente, esta por completarse la profundi-
zacion de los cauces de navegacién del lago Gatun y el Corte Cule-
bra, proyecto orientado a aumentar el rendimiento hidrico del siste-
ma, asi como la proti'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 econdmico de la
Repiiblica de Panama, la Junta Directiva y la administracion 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 operacién. 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 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, econd-
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, ademads, que gran parte de esta cre-
ciente demanda utiliza, en rutas que compiten con el Canal, buques

—___ 2 Para una descripcién detallada del plan de mejoras ver la seccion 3.
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que por sus dimensiones no caben por éste. Consecuentemente, di-
cho programa de estudios seflala la necesidad de dotar al Canal de
capacidad adicional para: (1) manejar los crecientes volumenes de
carga que se anticipa usardn la ruta maritima por Panama y (2) per-
mitir el transito de buques mas grandes, y asi aprovechar, en benefi-
cio de Panama, 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 existentcs in-

tegrado a los cauces de navegacion requeridos para el transito de bu-

ques de mayor tamafio.

En sus seis afios de administracion del Canal, Panaméa 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 Panama una de las mas competi-
tivas y utilizadas por la industria maritima. Por ello, el Canal se en-
cuentra hoy en una situacién propicia, desde los puntos de vista fi-
nanciero, operativo y de mercado, para acometer exitosamente una
nueva ampliacidon de su capacidad, ahora 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 afo durante los proximos veinte anos,
duplicandose para el ano 2025 el tonelaje del 2005. Dotar
al Canal de capacidad para el transito de buques de ma-
yor tamafio 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 quimicos, 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-
tigacién, dragas y barcazas,
entre los mas 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-

Figura 9 Comportamiento del tréfico por el Canal por segmento de mercado de

quida, como gulmlcos, gas 1995 a 2005. Notese ef crecimiento del segmento de portacontenedores
propano, petréleo crudo y y el gradual descenso del segmento de graneleros que recientemente

productos derivados del pe-
tréleo. 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 Elsegmento 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-
presentdo en el afio fiscal 2005, con 98 millones de toneladas
CPSUAB®, el 35% del volumen total CPSUAB que transité por el

2 | a tonelada CPSUAB es la unidad de medida que usa el Canal para establecer los peajes.

muestra un repunte. Los otros segmentos registran un comportamiento
relativamente estable durante la década.
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Canal y 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, el comercio
entre el noreste de Asia y la costa este de los Estados Unidos aporta
el mayor crecimiento de trafico por el Canal®®. Esta ruta representa
actualmente mas del 50% del Sy FEICEr I e
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-
T€S operan con itinerarios re-
gulares que siguen un pro-
~grama predefinido de escalas
portuarias, similar al de las
aerolincas. Cada itinerario se
denomina un servicio de li-

nea, y funciona con una rota- Figura 10  Elmapa ilustra un servicio tipico de porta contenedores en la 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 esia ruta se emplaza una rofa-

25 . : < cion de ocho buques, lo que representa 104 transitos anuales y
manal ™. Por eJemplo, un aproximadamente B/.15 mitlones en peajes ai Canal al afo,

servicio semanal de porta-

contenedores entre el noreste de Asia y la costa este de los Estados
Umdos por el Canal de Panama requiere una rotacién de 8 buques
para cubrir ininterrumpidamente sus escalas portuarias, considerando
los tiempos de navegacion (ver figura 10). Para el Canal cada rota-
cién 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-
mrir 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 al tonelaje CPSUAB dei buque. Los otros servicios maritimos inclu-
yen, cargos por el uso de remoicadores, lanchas, pasacables, cables por locomotora y cupos de reservacion, entre otros.

* La region del noreste de Asia incluye Japon, Corea, China, Taiwan y Hong Kong.

> 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 algin punto de la ruta
tiene costosos efectos, que repercuten en todas las escalas de los bu-
ques en los puertos subsiguientes. Una insuficiencia de capacidad del
Canal impactara negativamente la disponibilidad y confiabilidad de
la ruta de Panama 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 algun 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 ain, sin
retrasos recurrentes y variabilidad imprevisible en el nivel de servi-
cie. Solo 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, el Canal de
Suez y las rutas maritimas por el Cabo de Buena Esperanza y ¢l Ca-
bo de Hornos. 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 afto grado de certeza en cuanto a la fecha de transito. Para que
puedan programar sus transitos con la antelacién que necesiten se requiere que el servicio por el Canal sea estable, seguro
predecible, con un bajo grado de variabilidad, o que no ser4 sostenible si el Canal se queda sin capacidad.
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24 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 entre el transporte a
menor costo a traves
del Canal, con un alto
grado de confiabili-
dad, pero con tiempos
de navegacion mas
largos, o la ruta por el
sistema intermodal de
los Estados Unidos,
que actia como e€x-
tension terrestre de la
ruta transpacifica, con
tiempos mas cortos
pero a un mayor costo
y con mas variabih-
dad en la confiabili-
dad del servicio. Ac-

tualmente, e.l Canal Figura11  La ruta maritima transpacifica conjuntamente con la red feroviaria 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 Je ruta intermodal que es parcialmente terrestre.

ruta entre el noreste

de Asiay la costa este de los Estados Unidos, el sistema intermodal
mantiene una participacion del 61% y el canal de Suez del 1% (ver
figura 12). :

El sistema intermodal de los Estados Unidos estd 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, areas 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 razon del crecimiento que ha tenido el co-
mercio proveniente de Asia. Este crecimiento ha estado por encima

2 La 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. Ademas, la presiéon de grupos
ambientalistas en contra de pro-
yectos de infraestructura que pu-
dicran 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
mayores 1Ingresos 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 rotacidén 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 solo podran ser corregidos a través
de sustanciales inversiones a largo plazo.

-

El incremento que se registré 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 reduccion en tiempos
de transito por el Canal, a la simultanea desmejora en confiabilidad
del sistema intermodal debida a sus problemas de congestionamiento
y al incremento en el namero de centros de distribucion 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 fa participacion de mercado del Canal en la ruta de
carga contenerizada entre el noreste de Asia v la costa este
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2.5 La ruta por el 6ahal de Suez

El Canal de Panamaé también 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
Asia®® y tiene como destino la costa este de los Estados Unidos, de-
bido a que ofrece tiempos de navegacion mas cortos que la ruta por
el Canal de Panama. En el caso de la carga que se origina en el no-
reste de Asia, la ruta por el Canal de Panama y la transpacifica. en
conexién con el sisterna intermodal. resultan mas eficientes. Sin em-
bargo. a medida que el sistema intermodal enfrente crecientes costos

~y congestionamiento, y el Canal de Panama’sea incapaz de mancjar
la demanda creciente. los navieros optaran por la ruta de Suez. aun
cuando los tiempos de navegacion sean mas largos.

La principal ventaja de la ruta de Suez radica. actualmente. en la po- -
sibilidad del naviero de utilizar buques pospanamax. posibilidad con
la que no cuentan en la ruta de Panama. 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 numero de escalas portuarias programa-
das. Como ya se ha mencionado. ¢l mismo servicio por el Canal d.
Panaméa requiere de 8 buques. Esto significa que cada buque empla-
zado en la ruta de Suez realizara 4.7 viajes completos por ano. con
un tiempo de viaje de ida y vuelta de 77 dias. Por el Canal de Pana-
ma cada buque realizaria 6.5 viajes completos por afio. con un tiem-
po de viaje de ida y vuelta de 56 dias. Esto indica que el Canal de
Panama tiene una importante ventaja desde el punto de vista de pro-
ductividad del buque. siempre y cuando los buques utilizados tengan
capacidades de carga similares.

El Canal de Suez, al permitir el transito de buques de dimensiones
pospanamaﬂ: reduce la ventaja que tiene el Canal de Panama. Por
ejemplo. un servicio semanal de 11 buques pospanamax de 8.000
TEUs” 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 mas de 410,000 TEUs. El mismo servicio por el
Canal de Panama 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 por buque pospanamax por el Canal
de Suez es mayor que la de los buques Panamax por el Canal de Pa-
nama, lo que, a su vez, le ofrece al naviero la posibilidad de incre-

:: La carga proveniente del Sury sureste de Asia incluye carga que se origina en india, Malasia, indonesia y Bangladesh, entre otroé paises
Un TEU (twenty-foot equivalent unit) es el término utilizado para identificar un contenedor maritimo de 20 pies o su equivalente.
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mentar sus ingresos, aun cuando el costo operativo de usar mas bu-
ques sea mayor. En contraste, si ¢l Canal de Panama tuviera capaci-
dad para permitir el transito de buques portacontenedores de 8,000
TEUs, le permitiria a la industria maritima de transporte obtener una
productividad anual de 52,000 TEUs por buque. Esto representa
14,000 TEUs mas de capacidad anual por buque sobre la ruta por

- Suez y una capacidad -total anual del servicio de mas de 410,000
TEUs, que se lograria con 8 buques, en lugar de los 11 buques utili-
zados por el Canal de Suez.

Atn cuando los tiempos de navegacion mas largos y la consecuente
necesidad de usar un mayor niimero de buques en la ruta de Suez le
dan, todavia, una importante ventaja competitiva al Canal de Pana-
ma, la utilizacion de buques pospanamax por Suez reduce esta venta-
ja. En la actualidad, el Canal de Panama ofrece ahorros de 23% en el
costo total de transporte por contenedor (ida y vuelta) para buques
Panamax™ con respecto a la ruta por el canal de Suez. Esta ventaja
se reduce a aproximadamente 14% cuando se compara este costo con
la utilizacion de buques pospanamax de 6,000 TEUs en la ruta de
Suez versus buques Panamax en la ruta del Canal de Panama. Una -
vez el Canal de Panama permita el transito de buques pospanamax
de contenedores, la ruta por Panama volvera a ofrecer una ventaja
para la industria de transporte maritimo de 23% sobre el costo total
de transporte en comparacion con la ruta por el canal de Suez.

“Por ende, ante la falta de capacidad del Canal de Panam4, el Canal
de Suez sera el principal beneficiado, ya que captara la carga que ni
el sistema intermodal ni el Canal de Panamé puedan atender. Con un

-tercer juego de esclusas con capacidad para buques pospanamax, el
Canal maximizaria nuevamente su ventaja comparativa con respecto
a la rufa por Suez.

2.6 Otras rutas potenciales para la carga entre el noreste
de Asia y la costa este de los Estados Unidos

El Canal de Panama se encuentra ante la posibilidad de enfrentar
nuevos competidores que buscaran captar parte de la creciente de-
manda de carga que no pueda ser manejada por el Canal o por el sis-
tema intermodal de los Estados Unidos. Entre estas rutas potenciales
se destacan la posibilidad de una conexidn intermodal entre puertos
de la costa del Pacifico de México o Canada a los Estados Unidos y
el desarrollo de sistemas intermodales por el istmo centroamerica-
no’'. También existen otras rutas potenciales que no tienen mayor

% Cifras de R K. Johns and Associates para “costo total de ida y vuelta por TEU" ajustado en base a $54.00 por TEU mas otros
' servicios maritimos del Canal y en el caso de Suez incluye el 3% de aumento que Suez implementd en enero del 2006,
81 Un sistema intermodal por el istmo centroamericano podria ser construido por Nicaragua, Guatemala o Costa Rica.
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posibilidad de materializarse como rutas competmvas como lo seria
una hipotética ruta por el Artico.

Conexi6n intermodal entre puertos de la costa oeste de Méxi-
co y Canada hacia los Estados Unidos. Desde el punto de vista
de costo y eficiencia, el transporte de carga contenerizada desde
puertos de la costa oeste de México o Canada, para integrarse al
sistema ferroviario y vial de los Estados Unidos, se presenta co-
mo una opcion viable. A diferencia del llamado canal seco por el

~ istmo centroamericano, esta opcion no requiere volver a cargar el

contenedor en otro buque para llegar a su destino final. Esto sig-
nifica que el manejo de la carga se reduce y con ello el costo, el
tiempo de transporte y la necesidad de buques adicionales.

Actualmente existen estudios que analizan la posibilidad de un
sistema intermodal norte-sur, que conectaria los puertos del Paci-
fico mexicano o canadiense con los Estados Unidos a través de
Dallas y Chicago respectivamente. De todas las rutas potenciales
ésta es la tinica con posibilidad de desarrollarse, ya que represen-
ta la extension natural del sistema intermodal norteamericano
existente. Sin embargo, esta ruta requiere inversiones cuantiosas,
y tendria que cruzar fronteras y coordinar sistemas de transporte
diferentes, lo cual reduce su atractivo y competitividad con res-
pecto a la ruta toda agua de Panama.

Sistema intermodal por el istmo centroamericano. Son nume-
rosos los estudios relativos a un sistema intermodal, usualmente
denominado canal seco, por el istmo centroamericano. El sistema
intermodal por el istmo centroamericano se refiere a la posibili-
dad de descargar un buque en una de las costas, transportar la
carga hacia la otra costa por ferrocarril 0 camién, para entonces
cargarla en otro buque que completaria la ruta hasta el puerto de
destino.

En el caso de la carga transportada en contenedores, la principal
desventaja de un canal seco radica en la necesidad de tener que
manejar cada contenedor hasta seis veces antes de que este pueda
ser cargado nuevamente a bordo del buque que lo llevara a su
destino final. Los seis movimientos a que estaria sujeto un conte-
nedor transportado a través de un canal seco serian: (1) del pri-
mer buque al patio de contenedores: (2) del patio al camion; (3)
del camion al tren; (4) del tren al camidn; (5) del camion al patio;
y (6) del patio al segundo buque. Se podria reducir a cuatro o
cinco movimientos si hubiese suficientes camiones, trenes y es-
pacio disponible para descargar y cargar un buque de 4,000
TEUs 6 mas, sin necesidad de almacenaje temporal en el patio de
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contenedores, pero esto aumentaria significativamente los costos
de inversion.

Cada uno de los seis movimientos requeridos para transportar
contenedores por un canal seco encarece el costo de la ruta y
aumenta la posibilidad de que la carga sea expuesta a manejos
indebidos y demoras. Para ponerlo en perspectiva, actualmente el
costo promedio de mover un contenedor del buque al patio es de
entre B/.80.00 y B/.200.00*, y mover un contenedor por ferroca-
rril, de un puerto a otro, cuesta aproximadamente B/.175.00. En
contraste, transitar el mismo contenedor a través del Canal de
Panama tiene actualmente un costo de B/.49.00 por contenedor.
Ademas, un tren disefiado para el transporte de contenedores tie-
ne capacidad promedio para entre 200 y 300 TEUs. Por lo tanto,
se requeririan hasta 20 viajes para transportar el equivalente de
carga de un buque panamax de 4,000 TEUs y hasta 40 viajes pa-
ra transportar los contenedores de un buque pospanamax de
8,000 TEUs.

El sistema intermodal por el istmo centroamericano requiere que
se duplique la cantidad de buques necesarios para manejar la
“misma cantidad de carga que se transportaria por la ruta del Ca-
nal de Panama. Por ende, cada uno de los estudios hechos relati-
vos a esta ruta potencial choca eventualmente con la realidad de
que la ruta totalmente maritima por el Canal de Panama, por re-
querir menor inversion en buques y representar menores costos
operativos asi como menos movimientos de la carga, s la opcidon
optima para el transporte de carga interocednica, desde el punto
de vista de costo, tiempo, seguridad y confiabilidad. El sistema
intermodal por el istmo centroamericano resultaria demorado y
variable en calidad de servicio, asi como mas costoso y riesgoso
que el Canal y no es, por lo tanto, una opcion competitiva o ren-
table, ademas de que presenta impactos ambientales de conside-
racion.

A diferencia del sistema intermodal centroamericano, la co-
nexion intermodal panameiia actia como un complemento al Ca-
nal de Panama, reposicionando carga entre sus puertos termina-
les. Esto agrega aiin mas valor a la ruta, ya que refuerza el rol de
Panama como centro de acopio y trasbordo de carga conteneriza-
da. Igualmente la posible construccion de otros puertos es conce-
bida como un complemento al Canal y su futuro esta estrecha-
mente relacionado con el trafico que manejaria un Canal amplia-
do. La carga con origen o destino local es muy poca, represen-

2 Fuente: Manzanillo International Terminal (MIT) y Panam Ports Compény.
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tando menos del 10% de lo que se mueve en los puertos. El Ca-
nal atrae el paso de los buques nodriza y éstos descargan una
porcion pequefia de los contenedores para que posteriormente sea
trasbordada a otros buques nodriza, o a buques alimentadores
que distribuyen en la regiéon®. Por lo tanto, la carga de trasbordo
en los puertos panamefios se deriva del flujo de trafico que pasa.
por el Canal como resultado de la sinergia y conectividad con és-
te. La viabilidad de mayor actividad portuaria en Panama esta es-
trechamente asociada con el volumen creciente de trafico de con-
tenedores por el Canal, que solamente se puede sostener a me-
diano y largo plazo si éste se amplia.

El no ampliar el Canal disminuye considerablemente la posibili-
dad de crecimiento de los puertos existentes y el atractivo de
puertos adicionales. Lo que ha permitido hasta ahora que el ne-
gocio portuario panamefio florezca es precisamente el hecho de
que el Canal ha mantenido y mejorado la confiabilidad de la ruta,
algo que no sera posible una vez que el Canal alcance su maxima
capacidad.

» Posibilidad de una ruta por el Artico. Como resultado de la
prospectiva sobre calentamiento global, se han desarrollado mul-
tiples estudios recientes que indican que el casquete de hielo del
Artico disminuye gradualmente y que, para finales de siglo 21, el
Artico pudiese estar parcialmente libre de hielo, solo durante los
meses de verano. Se especula que, entonces, se podria abrir una
ruta de comercio maritimo temporal entre Asia y la costa este de
los Estados Unidos, atravesando el Artico por el norte de Cana-
da.

En enero del 2005 un equipo de cientificos de la Comision de In-
vestigacion del Artico de los Estados Unidos® presenté a la
ACP, en Panama, sus analisis y conclusiones sobre la posibilidad
futura de navegacion comercial en el Artico. Estos cientificos
concluyeron que,.durante el siglo 21, el Artico central y todos los
mares periféricos continuaran teniendo una cobertura de hielo
significativa, Es probable que para después del afio 2050, el de-
nominado “Paso del Noroeste”, al norte de Canada, pudiera estar
libre de hielo s6lo durante los tres meses de verano y podria ser
navegable para buques que no sean rompehielos, durante ese cor-

3 Bajo un esquema de trasbordo de carga proveniente de buques nodriza pospanamax, un buque alimentador Panamax de 4,000 TEUs
podra fjejar 0 recoger entre 300 y 400 contenedores en los puertos panamefios.

¥ El equipo de cientificos de la Comision de Investigacion del Artico estuvo liderado por los doctores George B. Newton y Lawson Brigham. El
Drl, Newtqn es la persona designada por el Presidente de los Estados Unidos como Presidente del U.S. Arctic Research Commission. El Dr.,
Brigham tiene amplia experiencia en la operacién de buques rompehielos en el Artico y Antartico. Fue oficial comandante del rompehielos
POLAR SEA y ha estado involucrado en asuntos del Artico y temas de investigacion en el Artico por mas de tres décadas.
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to lapso. El resto del afio se prevé que haya una cobertura signifi-
cativa de hielo en el Océano Artico Central, que impediria la na-
vegacion comercial rutinaria,

Estos resultados coinciden con los de otros estudios, como el
presentado en agosto del 2005 por el equipo de cientificos de la
Universidad de Arizona, sobre el posible deshielo del Artico.
Este estudio concluye que, al ritmo de deshielo actual, para fina-
les del siglo, el Artico podria perder, durante los meses de vera-
no, su casquete de hielo. Es improbable que los navieros que
prestan servicios de linea en itinerario entre el noreste de Asia y
la costa este de los Estados Unidos vayan a desviar servicios de
la ruta de Panamé o dc¢ la ruta transpacifica a la supuesta ruta
artica durante dos o tres meses al afio, especialmente cuando la
navegabilidad y disponibilidad de esa ruta serd impredecible,
carccera de ayudas a la navegacidn, tiene poca conectividad de
puertos y comprende aguas jurisdiccionales de Canada, espe-
cialmente cuando los servicios que operan en itinerarios se
establecen en términos de la confiabilidad, certeza y seguridad de

la ruta.
Por lo tanto, una ruta por el Artico es actualmente altamente es-

peculativa dada la incertidumbre sobre la magnitud de la cobertu-
ra de hielo y la estacionalidad del fendmeno. En cualquier caso,
la ruta pudiese ser parcialmente viable para el comercio durante
muy pocos meses del afio, y no seria confiable en términos de su
navegabilidad, ocurrencia y duracion. Ademas, se especula que
pudiese existir solo a partir de la mitad del siglo en adelante, de-
ntro de 50 ¢ 100 afios, aunque incluso entonces los buques conti-
nuaran expuestos al peligro de hielo flotante.

2.7 Oportunidad en la demanda

El Canal de Panama tiene ante si la oportunidad de captar los cre-
cientes flujos del comercio mundial, para los cuales la ruta maritima
de Panamé representa una opcion econdémicamente atractiva, segura
y confiable. Los estudios y proyecciones de mercado apuntan a que
el volumen global de toneladas CPSUAB de los buques que transiten
por el Canal casi se duplicara en los proximos veinte afios, aumen-
tando en un promedio de¢ 3% por afio, en el escenario de demanda
més probable’®. Este escenario es consistente con un incremento de

% { iderado por Jonathan T. Overpeck, Arctic System on Trajectory to New, Seasonally Ice-Free State, Eos, Vol. 86, No, 34, 23 Agosto 2005.

% | as proyecciones de mercado, para el Canal, que respaldan esta propuesta estan sustentadas por investigaciones de mercado realizadas
por empresas expertas en este campo. Por ejemplo, para las proyecciones de trafico se utilizo un modelo de demanda desarrollado por
Mercer Management Consulting basado en estudios econdémicos por DRI-WEFA (hoy Global Insight) e investigaciones de ‘mercado por
Feamieys Consultants, Richardson Laurie, Nathan Associates, Global Insight, Louis Berger Group, Mercer Management Consulting y Merge
Global entre ofros. Las proyecciones de estos estudios han sido corroboradas por publicaciones independientes y ampliamente consultadas
con los clientes y usuarios del Canal asi como con la Junta Asesora del Canal.
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3.5% promedio por afio de los precioS efectivos del Canal que resulta
en duplicar para el 2025 los precios actuales.

La carga contenerizada que transita por el Canal aumentaré a una ta-
sa promedio anual de aproximadamente 5.6%, de 98 millones de to-
neladas CPSUAB en el 2005 a cerca de 296 millones en el 2025, en
el caso mas probable. En el caso de mayor crecimiento el volumen
de carga contenerizada aumentaria hasta alcanzar 345 millones de
toneladas CPSUAB en el
2025 y en el caso. de menor
crecimiento alcanzaria 279
millones de toneladas
CPSUAB en el 2025 (ver fi-
gura 13). Los impulsores del
crecimiento de la carga con-
tenerizada son: (1) el creci-
miento del comercio mun-
dial; (2) el crecimiento de la
carga contenerizada como
porcentaje  del  comercio
mundial; (3) la reubicacion
de fabricacién al noreste de
Asia, espectalmente China y
(4) el crecimiento de la de-
manda regional e intraregio-
nal’’. En este sentido, la acti-
vidad de transporte de conte-
nedores se incrementd en
10.4% promedio por afio en-
tre 1995 y 2005, lo que ha
propiciado la expansion de la
flota de portacontenedores en
11% por afio durante la ulti-
ma década con el crecimiento mas notable en los buques mas gran--
des, especialmente los de 7,000 TEUs que no caben por el Canal.

Figura 13 En el escenaric mas probable el segmento de portacontenedores
crecera en pramedio 5.6% por ano durante los proximaos 20 anos.

Por su parte, los segmentos de portavehiculos y cruceros tendran un
crecimiento promedio anual, en términos de volumen CPSUAB, en-
tre 2% y 3%. El segmento de graneles secos crecerd a una tasa pro-
medio de cerca del 1% por afio durante los proximos veinte afios (ver
figura 14). En los estudios realizados no hay ninguna indicacién de
que el transito de buques portacontenedores por el Canal de Panama
vaya a disminuir. |

3 The Large Containership Sector, April 6, 2006, Clarkson Research Services
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El volumen total de trafico
por el Canal, en el escenario
mas probable, aumentara de
los 279 millones de toneladas
CPSUAB que transitaron du-
rante el afo fiscal 2005 a
cerca de 510 millones de to-
neladas CPSUAB en el afio
fiscal 2025, lo que representa
un aumento de 82%. En el
escenario. de mayor creci-
miento, el volumen de trifico
alcanzara 585 millones de
toneladas CPSUAB en el
2025, mientras que, en el es-
cenario de menor crecimien-
to, el volumen en el afio fis-

Figura 14 Los segmentos de portaconfenedores, graneies secos y portavehi-
culos representaran mas del 80% del volumen de toneladas
CPSUAB en el 2025

cal 2025 aumentard hasta casi 480 millones de toneladas CPSUAB. _ L
Esto representa un crecimiento de entre 72% y 110%, respectiva- '

mente (ver figuras 15y 16).

Con suficiente capacidad, el Canal fortalecer4 su posicién competiti-
va y la de Panama como centro de enlace hemisférico de transporte,
trasbordo y logistica. Actualmente el 60% de los buques que recalan

en puertos panamefios transi-
tan por el Canal, lo que resal-
ta la importancia del Canal
como impulsor de la activi-
dad portuaria del istmo. Por
ello, tualquier proyecto por-
tuario adicional adyacente al
Canal, como lo seria, por
ejemplo, un megapuerto en el
Pacifico, alcanzara su verda-
dero potencial s6lo con Ja
ampliacién del Canal de Pa-
nama.

El fortalecimiento de la posi-
cion competitiva del Canal
aumentara la participacion de
mercado del Canal ante rutas
competidoras actuales, como
lo son la del canal de Suez y
del sistema intermodal de Es-
tados Unidos y, ademas, di-

e g pow Mo

Figura 15 Se pronostica un crecimiento de 3% anual de! volumen de trafico por
el Canal de Panama, e cual alcanzara 508 millones de loneladas
CPSUAB en el anc fiscal 2025. en ei escenario de mercado mas pro-
babie.
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suadira la entrada de competidores potenciales. De contar el Canal
con capacidad para servir la creciente demanda, se transformara a

 Panama en el centro de enlace mas importante del continente al con-
jugar. en el istmo. las rutas continentales norte-sur con las rutas
transcontinentales este-oeste. En consecuencia, el Canal se manten-
dra viable y competitivo para todas sus rutas y segmentos, contribu-
yendo significativamente al desarrollo y crecimiento de Panama y
manteniendo su posicién como una de las principales rutas del co-
mercio mundial. =

2.8 Oportunidad para hacer mas éficiente, pro'ductivo y
competitivo al Canal

La creciente tendencia de usar buques portacontenedores pospana-
max en las rutas transcontmentdles que compnten con el Canal es
irreversible®®. Los principales e L T
puertos y centros de distribu-
cion de mercancia en estas
rutas estan invirtiendo en ca-
pacidad, ubicacion e infraes-
tructura maritima y terrestre
para atender estos buques y
manejar los volimenes de
carga que transportan,

Htstbnco Pronbsbc_q

Los principales puertos de la
costa este de los Estados
Unidos, con los cuales el Ca-
nal comparte intereses y ob-
jetivos comerciales, estan in-
virtiendo en la infraestructura
necesaria para el manejo de

buques pospanamax (ver fi- _ ' . '

gura 17)_ Como ya ha sido Figura 16 La demanda para ¢i Canal ampliado gonvel tercer juego de c-{sclgsas
. d . generafa aproximadamente 15,000 transitos anuales en el afo fiscal

mencionado  anteriormente, 2025. Se observa a partir del 2015 1a rapida migracion de una por-

hoy en dia estos buques solo ' cion del tonetaje CPSUAB a buques de dimensiones mavores que

pueden ser utilizados en la Panamar.

ruta del noreste de Asia hacia la costa este de Estados Unidos por el
Canal de Suez. Si el Canal de Panama quiere mantener su competiti-
vidad actual ante la ventaja que ofrece ya la ruta de Suez, tendra que
habilitarse para permitir, en un espacio de tiempo relativamente cor-
to, que los crecientes voliimenes de comercio sean transportados en
buques de dimensiones mayores que Panamax por la ruta de Panama.

de! tercer juego dr
esclusas

!.os buques portacontenedores pospanamax estdn emplazados principalmente en la ruta transpacifica en combinacion con el sistdma
intermodal y en la ruta por el Canal de Suez.
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Actualmente,
27% de la ca-
pacidad mun-
dial de trans-
porte  mariti-
mo en conte-
nedores se en-
cuentra en bu- % 198 200 400
ques que no
caben por el
Canal”, mien-
tras que los
astilleros tie-
nen contratos
para construir Figura 17  inve
mas de 250
buques  adi- ' de Suez.
cionales de es-

170 241 437

B.707 M.

B/. 823IM.

1,98 240 1022 B/ 2756 M.

rsiones proyectadas de algunos de los principales puertos de ia costa este de los
Estados Unidos en infraestructura para manejar buques de dimensiones mayores que Pa-
namax. De no ampliarse el Canal de Panama, estos bugues utilizarian la ruta oy el canal

RARRE v e

14m (4_6_,) calado, espacio adicional. 4 gnias pospanamax

13.7m (45)

¥

Profundizacion de canales a 15.24m (50) de

640m (2,100 lineales de muelle. area de

12.8m (42}  almacenamiento, gnias pospanamax,

profundizacion a 14.6m (48')

13.7m (45) . Construccion nueva terminal, 4 grias

Super pospanamax, equipo de patio

La nueva terminal estara lista para Julio 2007
dragado de canales de-acceso de 152 m
(50) a 16.8m (55"), 29 grias pospanamax,
puerto seco (infand port), a largo plazo la
construccidn de la tenminal Craney Island
2017 <2033)

tas dimensiones para entrega en los proximos cuatro afios, entre el
2006 y el 2011%° (ver figura 18). Para finales del 2011 la flota total
de portacontenedores de dimensiones mayores a Panamax seri de
aproximadamente 670 buques con capacidad total de 4.6 millones de
TEUs, cerca del doble de la capacidad actual de TEUs en buques
pospanamax (ver figura 19)*!. Por consiguiente, para el 2011

aproximadamente el 37% de la capacidad de
la flota mundial de buques portacontenedo-
res sera de buques que no caben por el Ca-
nal y gran parte de esta flota estara empla-
zada en rutas competidoras con la ruta de
Panama, como lo son la ruta transpacifica-
intermodal y la ruta del canal de Suez.

Si bien es cierto que la cantidad de buques
pospanamax de contenedores, tanto existen-
te como en pedido, es significativa, el niime-
ro de estos se hace mas relevante al enten-
derse que trabajan en rotacion y que un
mismo buque repite la travesia en su ruta
numerosas veces cada afio. A modo de
comparacion, en la ruta entre el noreste de
Asia y la costa este de los Estados Unidos
por el Canal de Panamd, a enero del 2006

% The Drewry Container Market Quarterly, march 2006.

s BBty Py i Sl
Reaskreh Seivices alfebrern 1, 2006

-Figura 18

40 Shipping Intelligence Network, Febrero 1, 2006, Clarkson Research Services.
41 Shipping Intelligence Network, Febrero 1, 2006, Clarkson Research Services.

La grafica indica que mas de la mitad de la
capacidad en construccion de buques porta
contenedores se ubica en los tamafios pos-
panamax. )
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habia 36 servicios de linea*? operando con 291 buques portacontene-
dores, de los cuales 168 buques eran Panamax*’, En el afio 2005, es-
tos 291 buques Panamax de contenedores generaron B/.377 millones
en ingresos, que representa 33.8% de los ingresos del Canal, 2,119
transitos y un volumen de mas 85 millones de toneladas CPSUAB*.
En conclusiéon un nimero reducido de buques grandes, operando en
rotacion permanente, representa un volumen de trafico e ingresos
importante para el Canal.

g 409,060  $/U0-v.4W 62 386,108 12.006-8,500 ____\_4.2 104

© 1e6525 9200550 20 95000 9200-5800 13 3 241525
107.074 91605700 16 42,920 91608200 5 21 149,994
151.310  5364-704 27 57241 704 8 3% 208551
45,916  8600-7.180 6 50,600 8600-8100 8 12 96,516
81712 B48-568 14 52230 95-85%0 6 20 133,942
37,126 538 7 52000 6500 8 15 89,126
92030 550-430 20 o | 20 92,030
84,978 5210-557% 16 80,000 10,000 I 2 164,978
79179 642478 13 . 123600 820-650 16 29 202,779
(71537 47086350 13 80350 B100-g30 11 24 151,887
115632 8063-4%0 20 32252 8083 4 | 24 147,884
78220 550564 14 87.546 8:20-5624 = 12 2 166,766
55132 5512 10 73,000 8000 9 19 128,132
332 s 6 55560 550 10 16 88,872
32,315  4411-5700 6 116,400 6600 8,800 15 21 148,715
895,884 4310-9449 135 60083 9580-557 39 224 1575967

Para el 2011 casi se duplicara la capacidad de carga de 1a ficta cuando existiran 667 buques de dimensiones
mayores que Panamax. Entre el 2006 y el 2011. con 64% mas buques se incrementara ta capacidad de carga de la
flota en 82%. La mavor cantidad de drdenes se reaistra en los buoues de mavor tamafio. de mas de 7.000 TEUs.

.Figura 19

La creciente utilizacion de buques de contenedores de dimensiones
mayores que Panamax ofrece al Canal la oportunidad de: (1) ser mas
rentable al manejar mayor volumen de carga con relativamente me-

*2 Esta fiota, por la cantidad de viajes de ida y vuelta que efectiia tiene capacidad para transportar anualmente 5.9 millones de TEUs.

43 Informacion de Compair Data de enero de 2006.

“ Representa aproximadamente 47% del tonelaje transitado por el Canal en el afio fiscal 2005 y aproxumadameme 86% de! segmento de
- portacontenedores.
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- nos buques, (2) ser mas eficiente y flexible en el manejo de su mez-

cla de buques®, (3) fortalecer su posicion competitiva al eliminar las
restricciones que le impone actualmente la ruta por Panama a la in-
dustria maritima y (4) permitir el transito de los buques mas eficien-
tes para cada ruta. Sin embargo, ain cuando no existiesen buques de
mayor tamaiio que los que puede transitar el Canal actualmente, es
evidentemente necesaria la impostergable ampliacion de la capaci-
dad del Canal para poder transitar la creciente demanda de carga y
comercio en la ruta maritima de Panama.

Los analisis de mercado y la informacion recabada de la industria
maritima concluyen que, de tener ¢l Canal esclusas de dimensiones
adecuadas para posibilitar el transito de buques pospanamax, los na-
vieros los emplazarian regularmente en la ruta del Canal®*, Estos bu-
ques operaran principalmente en las rutas
transcontinentales este-ocste, e inicialmente £
reemplazarian una porcion de los servicios
que usan buques Panamax y, posteriormen-
te, anadirian nuevos servicios.

Los buques pospanamax, por ser de mayor
capacidad, son mas eficientes y productivos
en las rutas mas largas, con altos volimenes

Porcentaje ae Ahorm en Costos de Vca;a por

de carga, como lo es la ruta del noreste de Figura 20 Los bugues ponacomenedores pospanamax,

Asia a la costa este de los Estados Unidos a
través del Canal. Esto se debe. en gran parte,
a los beneficios que se obtienen de las eco-
nomias de escala que otrecen estos buques. los cuales reducen entre
7% y 17% el costo operativo por TEU para el naviero''. haciendo
que el uso de buques pospanamax sea mas atractivo y ventajoso (ver

- figura 20). La posibilidad de que por el Canal puedan transitar estos

buques aumentara el valor de la ruta, intensificara la conectividad del
pais y consolidara la ventaja competitiva de la ruta maritima de Pa-
nama con respecto a rutas alternativas.

de 8.000 TEUs tienen costos operativos entre
16% y 17% mas bajos que los buques Pana-
max de 4,000 TEUs.

4 El conceplo de “mezcla de buques” se refiere a la proporcion de tipos y tamaios de buques que transitan por el Canal. Esta mf)zcla de
buques es uno de los factores que determinan la capacidad del Canal, debido a que ciertos tipos de buques, de mayor tamaiio y con

mayores restricciones operativas, utilizan proporcionalmente una mayor parte de la capacidad del Canal.

4 Informacion recabada por la ACP a través de investigacion primaria a navieros y puertos en Ias_rut?s claves por el Canal. Desde el afio
2003, la Autoridad del Canal de Panama ha suscrito acuerdos de cooperacion mutua con los principales puertos de la Costa Este y del
Golfo de México en los Estados Unidos, que son origen o destino de mas del 60% de la carga que transita por'gl Canal. Los acuerdos
tienen como propdsito principal intercambiar informacion clave en la foma de decision_es, promocionar la ruta maritima a travé_s del Canal
con destino a estos puertos y realizar acciones de mercadeo conjunto. Se han suscrito acuerdos con las autoridades portuarias de New
York/New Jersey, Georgia, Virginia, Massachussets, South Carolina, Miami, Houston, New Orleans y Tampa. Incluye extensas consultas

LY

con la Junta Asesora del Canal.
En comparacion con un buque Panamax con capacidad de 4,500 TEUs.
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El Canal ampliado con esclusas de mayor capacidad, aparte de posi-
bilitar e! transito de buques portacontenedores pospanamax, permiti-
ra el transito de buques pospanamax de graneles liquidos (Suez--
max)™. graneles secos (Capesize), buques para el transporte de gas
natural licuado y de pasajeros. En consecuencia, abrira la ruta de Pa-
nama a nuevos mercados que. debido al tamano actual de las esclu-
sas del Canal, no han podido desarrollarse. Entre estos nuevos mer-
cados esta la posibilidad de transporte de carbon de Estados Unidos
y Colombia al este de Asia. petréleo de Venezuela al este de Asia,
gas natural de Peri a la costa este y sur de los Estados Unidos. asi
como la de cruceros pospanamax. Por ello. el Canal con capacidad
para el transito de buques de mayor tamano lograra: (1) aumentar la
intensidad y frecuencia de! tratico por el istmo. (2) ampliar la gama y
ambito del comercio que cruza por el Canal. (3) multiplicar sustan-
cialmente el potencial de conectividad del 1stmo panameﬁo.“ ¢ (4)
intensificar la posibilidad de que Panama crezca como centro de
transporte, trasbordo y logistica transcontinental.

Ademas de representar una ventaja competitiva importante para el
Canal. el transito dc buques pospanamax permitira que la ruta de Pa-
nama manecje los crecientes volimenes de carga con menos transitos.
Esto. a su vez. le permitira al Canal maximizar sus ingresos, dismi-
nuir sus costos operativos y reducir la utilizacion de agua. mante-
niendo mayor holgura en su capacidad operativa ¢ hidrica. Los bu-
ques pospanamax pueden transportar mas del doble de la carga que
los buques Panamax. por lo que por el Canal ampliado con el tercer
juego de esclusas se efectuarian. en el ano 2025. mas de 3.000 transi-
tos de buques portacontenedores pospanamax. lo que equivaldria al
transito de cerca de 6.000 buques portacontenedores Panamax.

Dado que el Canal cobra sus peajes en funcion de la capacidad de
carga de los buques y no por el niimero de transitos, el tener capaci-
dad para buques pospanamax le permitira al Canal aprovechar para
si las economias de escala. eficiencia y productividad que ofrecen es-
tos buques. Se necesitaria construir dos vias de esclusas de dimen-
siones Panamax. como las existentes, para igualar la capacidad en
tonelaje CPSUAB que podria transitar por el Canal en un solo carril
de esclusas con dimensiones pospanamax. Por esta razon. las esclu-
sas pospanamax tiencn sentido econdémico. ya que un carril pospa-
namax requiere una menor inversion. menores costos operativos y de
mantenimiento y requiere menos agua para satisfacer las necesidades
de capacidad del Canal, a la vez que elimina las restricciones que el - - : .

48 | 0s buques de dimensiones Capesize y Suezmax tipicos tienen un peso muerio de 130,000 a 140,000 toneladas, con esiora de entre 270y
280 m y manga entre 40 y 45 m.

49 Pqn_a_mé esta listado entre los primeros 20 paises en el mundo en términos de conectividad, gracias principaimente a que por el Canal
transitan mas de 12,000 buques de alto calado anualmente lo que ha influido al desarrollo del centro portuario e intermodal,
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mismo impone a la industria maritima, agregando valor a la ruta de
Panama y por lo tanto fortaleciendo la capacidad del Canal de esta-
blecer peajes mas altos.

Aun cuando las ventajas en el uso de buques pospanamax son impor-
tantes, tanto para el Canal como para el naviero, existen y continua-
ran existiendo rutas y segmentos para los cuales el uso de los buques
Panamax o buques de menor tamafio continuara siendo econdmica-
mente apropiado a largo p]azoso. El beneticio de un Canal ampliado
para estas rutas y segmentos consiste en que, gracias al aumento de
capacidad operativa introducida por el tercer juego de esclusas, su-
mado al reemplazo de buques Panamax por pospanamax en varios
segmentos, dichas rutas y segmentos podran obtener mayor disponi-
bilidad de transito y mejores niveles de servicio. De no construirse

- nuevas esclusas, el nivel de servicio y la disponibilidad de transito
comenzaran a deteriorarse después de que el Canal alcance su
maxima capacidad. El impacto de un Canal funcionando a su maxi-
ma capacidad sobre estos segmentos y rutas es aun mayor, ya que
para muchos de estos no hay alternativas y dependen del Canal de
Panamai para su desenvolvimiento.

La incorporacidn del tercer juego de esclusas propuesto significara
mas beneficios para Panama, puesto que permitira a los usuarios del
Canal utilizar los buques que les permitan desarrollar las economias
de escala mas apropiadas para sus rutas’’, Las esclusas propuestas
requieren de menos inversion que esclusas del mismo tamafio que las
actuales para dotar al Canal de la capacidad necesaria para aprove-
char la demanda. Ademas, permiten que el Canal maneje un mayor
-volumen de toneladas CPSUAB con cada esclusaje, haciendo mas
eficiente el uso de recursos y la utilizacion de agua y logrando que el
Canal sea mas rentable y productivo. Dotar al Canal de esclusas de
mayor tamafio situard a Panama en la ruta de mercaderias transpor-
tadas en buques pospanamax, lo'que impulsara el crecimiento del pa-
is como centro de logistica y transporte transcontinental.

%0 Las rutas y los segmentos para los cuales los buques Panamax y de menor tamafio continuaran siendo importantes incluyen los segmentos
de buques refrigerados, porta vehiculos, carga general, pesqueros, y buques que operan en las rutas regionates de productos derivados de
petréleo y en las rutas regionales de carga contenerizada, entre otros.

51 El tercer juego de esclusas permitira a la industria maritima sacarle el maximo provecho a los buques Panamax que actualmente utilizan la
ruta de Panama, ya que los podran operar con calados maximos que excedan los 12 m (39.5') en agua dulce tropical, que es limite del
Canal existente, aumentando asi la rentabilidad de estos buques y el valor de la ruta de Panama. Los buques Panamax que pueden operar
con calados superiores a los 12 m (39.5) en agua dulce tropical son denominados Pahamax Plus.

LY
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El reto de capacidad

El Canal alcanzara su maxima capacidad sostenible entre
los afios 2009 y 2012. Una vez alcance dicha capacidad, el
Canal no podra continuar atendiendo el crecimiento de la
demanda y se deteriorara la calidad de servicio, dando
por resultado una reduccién de la competitividad de la ru-
ta maritima de Panama.

El Canal de Panam4 es el paso de mas de 140 rutas maritimas que
operan con variados tipos y tamafios de buques. Como cualquier sis-
tema que depende de dispositivos mecanicos, el Canal tiene una ca-
pacidad finita determinada por los tiempos y los ciclos de operacion
de las esclusas existentes, siendo la esclusa de Pedro Miguel el prin-
cipal cuello de botella del sistema.

Ademas de los fisicos, existe una serie de
otros factores de mercado y climaticos que
inciden sobre la capacidad maxima sosteni-
ble del Canal. El mas importante de estos
factores es la mezcla de tamafos, configura-
ciones y tipos de buques que transitan por el
Canal. Mientras mas grandes sean los bu-
ques, menor serd la cantidad de buques que
podran transitar. Esto se debe, en parte, a
que los buques de mayor tamafio toman mas
tiempo en transitar por las esclusas. En adi-
cidn, a estos buques se les aplican mayores
restricciones operativas, como, por ejemplo,
tener que navegar el Corte Culebra de dia,
en una sola via.

Durante 10s tiltimos cinco afios se ha regis-
trado un aumento de mas del 20% en €l 13- fFigura21  Las navieras han migrado a barcos Panamax
mano promedio de los buques que transitan en Ia ruta de Panama.

por el Canal. Evidencia de esto es que en el ‘

afio 2005 cerca del 45% de los buques que transitaron fueron del an-

cho maximo que permiten las esclusas existentes, cifra que en el afio

2000 era de solo 35% (ver figura 21). Ademas, mas del 10% de los

buques que transitaron por el Canal en el 2005 fueron también del

largo maximo que permiten las esclusas.

El aumento del tamafio de los buques vino acompafiado de una re-
duccion en el nimero de transitos, a medida que los crecientes vo-
limenes de carga eran manejados con buques cada vez mas grandes.
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Por ejemplo, gn el AF 2005 més del 80% de la carga transit6 en bu-
ques grandes®” (ver figura 22). Sin embargo, a partir del afio 2004 el
crecimiento de los volimenes de carga CPSUAB ha venido acompa-
flado de un aumento en el numero de transitos. debido a que gran
parte de la carga ya es transportada por los
buques mas grandes que son eficientes para
cada ruta. Por ello, al Canal se le hara cada
vez mas dificil manejar los crecientes volu-
menes de trafico, tanto en tamafio como en
numero de buques, con la capacidad existen-
te. En otras palabras, la carga ya no puede
migrar a buques mas grandes, a menos que
el Canal permita el transito de buques pos-
panamax construyendo esclusas mas gran-

des.

Mezcla de Toneladas CPSUAB por el Canal

Otro factor que incide sobre la capacidad
maxima sostenible del Canal es el nivel de
servicio que requieren sus usuarios. El co-

mercio maritimo internacional requiere po- ;
0 mas pies de manga)

der transitar de forma rapida, confiable y se- ' "Reguiares” (heros de 91 pies de mang
gur_a.para que la ruFa por el Ca.nal 5¢a cozn- Figura22 El 80% de la carga transito en el 2005 en
petitiva. Esta necesidad determina la contia- buques grandes, mayores de 27.7 m (91)) de
bilidad y la calidad del servicio que debe manga.

brindar el Canal, lo que a su vez condiciona su maxima capacidad
sostenible. El nivel de servicio del Canal es de especial importancia
para aquellos segmentos que operan en itinerarios y con cargas de al-
to valor, como lo son los segmentos de portacontenedores y portave-
hiculos. A su vez, estos son los segmentos que representan mayor
crecimiento en volumen y representan conjuntamente el 50% del in-
greso y el 48% del volumen CPSUAB.

El Canal ha logrado mejorar el nivel de servicio que ofrece a sus
clientes gracias a la ejecucion oportuna y exitosa de un programa de
modernizacion de mas de B/.1,000 millones, llevado a cabo en los
ultimos 10 afios. el cual aument6é en mas de 20% la capacidad del
Canal en términos de tonelaje CPSUAB. A pesar de estas inversio-
nes, es innegable que el Canal funciona en la actualidad muy cerca
de su capacidad maxima sostenible. Por ejemplo, en los Gltimos afios
el Canal ha experimentado una reduccion significativa en la holgura
para realizar los trabajos de mantenimiento necesarios en las
esclusas, asi como un aumento significativo en el uso del sistema de

reservaciones.

Se consideran como buques grandes aquellos mayores de 27.7 m (91') de manga, que estan sujeto a mayores restricciones operativas en
el Canal.
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El Canal, que tiene més de 91 afios en fun-
cionamiento, requiere trabajos periodicos de
mantenimiento para extender la vida util de
sus activos. Los trabajos mas intensos invo-
lucran el cierre temporal de una via o del
sistema de alcantarillas de alguna de las es-
clusas, lo cual reduce temporalmente la ca-
pacidad operativa del Canal hasta en un
32% y ocasiona la rapida formacion de colas
de buques que esperan para transitar. Por
ejemplo, el cierre de via por mantenimiento
de 9 dias realizado en junio del 2004 oca-
siond una cola de casi 120 buques. La nor-
malizacion de la operacion tomé mas de 15
dias y durante este periodo se triplico el
tlempo de espera promedio de los buques
sin reservacion™. Esto demuestra que el Ca-
nal ya no tiene la holgura necesaria para rea- % ? -
lizar los trabajos de mantenimiento necesa- Figura23  En el afio fiscal 2005. 73% de los buques
L : solicitaron cupo de reservacion. De esios, el
rios™ y, a medida que aumente la demanda, 18% no consiguié cupo de reservacion, com-
estos trabajos tendran un impacto Cdda vez parado con el 1% en el afo fiscal 2000,
mayor en el nivel de servicio del Canal™

Buques que Sohc‘ta

También se ha observado un aumento en el uso del sistema de reser-
vaciones, lo que evidencia que los usuarios perciben una insuficien-
cia de capacidad®®. Por ejemplo, en el afio fiscal 2000, el 40% de los

53 Durante estos cierres de via algunos buques han esperado mas de tres dias antes de poder transitar. Los buques portacontenedores
pueden tener costos operativos diarios de alrededor de B/.40,000.

% Bl Canal efectlia los cierres de via durante la temporada baja, usuaimente entre junio y septiembre. El crecimiento de los transitos de
buques portacontenedores que operan en itinerarios regulares durante todo el afio ha reducido la estacionalidad de los transitos por el
Canal y por ende hay menor variabilidad entre temporada baja y alta.

% Entre el AF2000 y 2005 el Canal hizo un promedio de 5 cierres de via por mantenimiento por afio que totalizaron 56 dias por afio con un
promedio de 11 dias por cada cierre. Se proyecta que entre el afio 2007 y el 2014 se efectuaran cierres de via programados para manteni-
miento que no excedan 7 dias en promedio cada uno y que en promedic no excedan 21 dias de cierre por afio. Puede haber otros cierres
de horas o de un dia cada uno para llegar hasta 30 dias de cierre anuales en total. El Canal ya tiene 92 afios y que en el futuro este sera
objeto de aun mas mantenimiento. Cada cierre de via reduce la capacidad del Canal en promedio 32%. En adicion a los cierres de via, el
Canal programa un cierre de una alcantarilla de esclusa por afio para inspeccion y cada tres afios un clerre de alcantarilia de 10 dias para
reparaciones de valvulas intermedias. Estas requieren que la via se saque de servicio 2 dias para la remocién e instalacion de mamparas
para poder desaguar la alcantarilla. Cada 10 afios se programan las rehabilitaciones completas de las alcantarillas lo que toma normaimen-
te 3 0 4 afos para terminar ya que solo se reparan 3 alcantarillas por afio. Normalmente estos trabajos se programan para hacerlos todos
en un afo en Pedro Miguel, en un afio a ano y medio en Miraflores y en dos afios en Gatin. Ef mantenimiento de las alcantarillas de las
esclusas reduce en un 28% la capacidad de transito de las esclusas.

Todo buque que desee transitar por el Canal puede acogerse a uno de dos sistemas de servicio: (1) transito por orden de arribo, en el que

se determina que el primero en liegar sera el primero en transitar; o (2) transito reservado, el cual garantiza el transito en un dia previamen-

te acordado. Los buques con reservacién tienen garantizado su trénsito en un dia especifico y con un tiempo de fransito de 18 horas o

menos, desde su arribo al Canal hasta la salida de la ltima esclusa. Los buques sin reservacion, por el contrario, transitan en el orden en

que llegan a aguas del Canal de conformidad con las reglas de prioridad reglamentadas por la ACP. Los principales usuarios del sistema de
reservacion son los segmentos de portacontenedores, portavehiculos, pasajeros y buques que transportan carga refnigerada no conteneri-

zada y Que operan en servicios con itinerario preestablecido. El sistema de reservacion tiene un costo adicional de aproximadamente 15%
del peaje.
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usuarios solicitaron y obtuvieron un cupo de reservacién y sélo el
1% de los que lo solicitaron no lo obtuvieron. En comparacién, en el
afio fiscal 2005 el 73% de los usuarios solicitaron un cupo de reser-
vacion, y solo el 55% logro obtenerlo (ver figura 23). En otras pala-
bras, el 18% de los usuarios que solicitaron
al Canal un cupo de reservacién en el afio
2005 no lograron obtenerlo, teniendo que
atenerse a un transito por orden de llegada,
con un tiempo de espera significativamente
mas largo, reduciéndose asi la confiabilidad
y la competitividad del Canal. Esto es un
claro indicio de que el Canal actualmente
opera cerca de su maxima capacidad soste-
nible (ver figura 24).

Para determinar con precision la capacidad

maxima sostenible del Canal, la ACP efec-

tud un estudio que a.alizo, detallada y rigu-

rosamente, la capacidad operativa del Canal.

Como parte de este estudio y con el apoyo

de expertos internacionales se desarrollo un

avanzado modelo de simulacion de capaci- %,

dad del Canal’’, con el propdsito de evaluar Figura 24 El tiempo de servicio de los buques con

el impacto de la demanda sobre la capacidad reservacion es de aproximadamente 16 horas.

y el nivel de servicio del Canal, bajo distin- Sin embargo. o lempo de servicio de los bu-
) ) ques que no logran obtener una reservacion

tos escenarios. Aplicando este modelo de = . puede ser mucho mavor.

simulacion a las proyecciones de demanda "

por el Canal la ACP determiné fehacientemente que el Canal tiene

una capacidad méxima sostenible de entre 330 y 340 millones de to-

neladas CPSUAB. Considerando que en el afio 2005 transitaron por

el Canal buques con una capacidad total de carga de 279 millones de

toneladas CPSUAB, puede afirmarse que el Canal hoy funciona a |

cerca del 85% de su capacidad mdxima sostenible.

Para alcanzar la capacidad maxima del Canal actual, se identificaron
diversos proyectos que, integrados en un programa de mejoras, le
permitiran al Canal incrementar su capacidad al maximizar la utili-
zacion de las esclusas existentes. Una vez completado el programa
de mejoras, ¢l Canal habréd alcanzado su mdxima capacidad sosteni-
ble. Dicho programa consiste en: (1) la implementacion de un siste-
ma mejorado de iluminacién de las esclusas; (2) la construccion de
dos estaciones de amarre en el Corte Culebra; (3) el ensanche del
Corte Culebra de 192 a 218 m (de 630” a 715°); (4) las mejoras a la

5 El modelo de simulacion de capacidad del Canal fue desarrollado por Rockwell Software de Estados Unidos en asociacion con Paragon
Consulting Solutions de Brasil colaborando en equipo can expertos de la ACP,
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flota de remolcadores; (5) la puesta en practica del sistema de esclu-

saje de carrusel en las esclusas de Gatun: (6) el desarrollo de un sis-

tema mejorado de programacion de buques, (7) la profundizacion de

los cauces de navegacion del lago Gatin de 11.3 a 10.4 metros (de

37 a 34’) PLD, (8) la modificacion de las estructuras de las esclusas

para permitir aproxima-
damente 0.30 m (1) de
calado adicional; (9) la
profundizacion de las en-
tradas del Pacifico y del
Atlantico; y (10) la cons-
truccion de-un nuevo ver-
tedero en Gatiin para el
control de crecidas.

CP-SUAB anvales .'_.-'"'

COaFa-212) | e

280 - 290 milones de CP-SUAB
anuaies (AF 2007 - 2008) _ L

Con estas mejoras el Ca-
nal maximizara la utiliza-
cion de las esclusas exis-
tentes, al permitir su uso
ininterrumpido, y las
mismas podran transitar
buques Panamax las 24

horas, o0 sea tanto de dia

como de noche. Una vez Figura25 &l Canal cuando funcione a su maxima capacidad podrd manejar una

demanda de entre 330 y 340 millones de toneladas CPSUAB anuales, Es-
comp letado, este progra- ta capacidad se podria alcanzar entre el afio fiscal 2009 y afio fiscal 2012,
ma de mejoras entre el . - dependiendo del comportamiento de la demanda. '

2009 y el 2010, el Canal

tendra una capacidad méxima sostenible para manejar entre 330 y
340 millones de toneladas CPSUAB al afo, entre 13,500 y 14,000
transitos de buques de alto calado’® (ver figura 25). Dotado con esta
capacidad, el Canal podrd atender la demanda proyectada hasta
aproximadamente el afio fiscal 2012 con niveles de servicio competi-
tivos™. No obstante, si la demanda se comporta de conformidad con
lo previsto en el escenario de mayor crecimiento, el Canal alcanzara
su méaxima capacidad sostenible en el afio 2009. En todo caso, aun
después de concluidas las mejoras enunciadas, la capacidad del Ca-
nal quedara limitada irremediablemente por la estructura fisica y los
ciclos de operacion mecanicos e hidraulicos de las esclusas existen-
tes, especialmente las esclusas de Pedro Miguel. Por ende, el pro-
grama de mejoras que se adelanta dotara al Canal a su mixima capa-

R

% Los bugues de alto calado no incluyen embarcaciones menores que no utilizan locomotoras para su trénsito por las esclusas y que pagan
peajes fijos sobre la base de su eslora y no sobre su tonelaje CPSUAB.

% El Canal utiliza ¢ inos;adores de calidad del nivel de servicio: (1) el tiempo de espera promedio para transitar por el Canal y (2) el tiempo
de transito promedio. A la combinacion de ambos, el tiempo de espera y el tiempo de transito, se le denomina tiempo en aguas del Canal

(TAC). Al considerase las tendencias promedio del TAC y también su dispersion o variabilidad, se convierte e TAC, ademas, en un
indicador de la confiabilidad det servicio.
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cidad sostenible, lo que le permitira manejar
el crecimiento en la demanda hasta entre el
afio 2009 y el 2012, con niveles de servicio
competitivos (ver figura 26).

El reto de capacidad del Canal estriba en ga-
rantizar la disponibilidad ininterrumpida del
transito y el nivel de servicio requerido por
los usuarios mas alla del 2012, asi como en
permitir a éstos la utilizacion del tamaiio del
buque mas apropiado para cada ruta. Esto
exige la implementacion de estrategias de
ampliacion de capacidad que consoliden la
competitividad de la ruta para sostener la
continuidad de los ingresos y la participa-
cion de mercado del Canal tanto a corto co- Figura26  Para el 2012 el Canal, por haber copado su
mo a largo plazo. Ademas, las esclusas ac- capacidad, comenzara a darle servicio marg-
- . . ., nal y deficiente a aguellos que no hubiesen lo-
tuales tienen ya casi un siglo de operacion ‘ grado transito reservado.
ininterrumpida y requieren un programa de _
mantenimiento constante y regular. Con una ampliacion de capaci-
dad, el Canal podra realizar eficientemente el mantenimiento perio-
dico de las esclusas actuales
sin impactar adversamente la
calidad de servicio.

La propuesta de ampliar la P
K . - GApRCKIAG MEimd 00) Histets
capacidad del_Canal mediante xmm _
la construccion del tercer g g
juego de esclusas le permitira § |
al Canal captar la totalidad de
la demanda proyectada hasta
mas alla del afio 2025%°. Las ERE faas o
nuevas esclusas tendran ca- §
pacidad, por si solas, para
mas de 300 millones de tone-
~ ladas CPSUAB por afio. Asi,
por las esclusas existentes y

las nuevas, en conjunto, po-

aprcitiad Maxima Sostenible {3 Demanta™

Figura 27  Con el tercer juego de esclusas el Canal ampliado podra transitar

an transitar mas de 600 mi-
;lr a d 1 mas de 800 millones de toneladas CPSUAB anuales. Esto represen-
lones de toneladas anual- ta aproximadaments el doble de la capacidad méaxima sostenible del
mente, con las mezclas y ti- _ Canal actual, suficiente para atender la demanda mas allé del 2025.

8 E| horizonte de-planificacion del Plan Maestro es hasta el afio 2025. Por ello, las proyecciones de demanda utilizadas son por un periodo de
20 afios, esto es del 2005 hasta el 2025. La capacidad adicional que brinda el proyecto de tercer juego de escl..  .mite manejar la

- demanda proyectada con niveles de servicio competitivos, y le da al Canal capacidad para atender crecimientos en la demanda despues
del 2025. E! tiempo que tomaria alcanzar la nueva capacidad méxima del sistema (aproximadamente 600 miliones de toneladas CPSUAB),
depende del ritmo de crecimiento de la demanda después-del 2025.
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pos de buques previstbs, lo que equivale a méas de 16,000 transitos
anuales. Esto significa que el nuevo sistema tendra aproximadamente
el doble de capacidad que el Canal actual (figura 27).

Lé importancia de ampliar la capacidad del Canal
ahora

La competitividad del Canal depende cada vez mas de su capacidad
de proporcionar, con un alto grado de confiabilidad, el nivel de ser-
vicio requerido por cada segmento de mercado. Una vez que el Ca-
nal alcance su maxima capacidad sostenible, el mismo perdera toda
dispombilidad para permitir transitos adicionales y, con ello, la posi-
bilidad de atender el crecimiento de la demanda. Ademas, dejara de
brindar un servicio competitivo y confiable a un numero importante
y creciente de sus usuarios. Por consiguiente, se incrementara la pro-
babilidad de un congestionamiento crénico de la via, acomparado de
largos periodos de espera para transitar de todos los segmentos y, en
especial, de aquellos buques que no obtengan cupos de reservacion.

El haber alcanzado su maxima capacidad no significa que por el Ca-
nal no podran transitar los buques. Significa que se estancara la ca-
pacidad de crecer del Canal, y que éste no captara mas volumen de
carga, supeditandose todo aumento en ingresos a aumentos de pea-
jes, lo que apareja el riesgo de alejar a los clientes. Significa, ade-
mas, que se deteriora el servicio a niveles no competitivos para los
usuarios que se arriesguen a esperar el turno de transito sin haber
conseguido un cupo de reservacion, con la circunstancia agravante
de que no habra suficientes cupos para todos los que los requieran.

La nsuficiencia de capacidad impactara adversamente la competiti- -

vidad de la ruta del Canal, fortaleciendo a sus competidores existen-
tes y propiciando el surgimiento de nuevas rutas competidoras, con
la subsiguiente alteracion de los patrones de comercio. Ademas, sig-
nifica que el Canal se quedara obsoleto para aquellas rutas que utili-
zaran buques de tecnologia y dimensiones pospanamax, especial-
mente las transcontinentales.

Por ejemplo, en la ruta del noreste de Asia a la costa este de los Es--

tados Unidos, la participacion de mercado del Canal sin ampliacién
declinaria de 38% en el 2005 hasta reducirse a 23% en el 2025, por
no contar el Canal con la capacidad necesaria para atender el creci-
miento de la demanda®'. Como consecuencia, la participacion de sus

.competidores aumentaria: el sistema intermodal alcanzaria el 65% vy

el canal de Suez 12%. Es improbable que en el futuro el Canal pueda

81 Se estim que la participacion de mercado en el 2004 en el segmento de portacontenedores del sistema intermodal de los Estados Unidos
en la ruta entre el noreste de Asia y la costa este de los Estados Unidos fue de aproximadamente 61% y la de la ruta por Suez fue de 1%.



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

recobrar la participacion de mercado perdida una vez que se consoli-
den nuevas rutas competidoras y se alteren los patrones de transporte
y comercio a favor de estas. En contraste, con la capamdad adicional
generada por el tercer juego de esclusas, la
participacion de mercado del Canal aumen-
tara a 49% para el 2025, mientras que la del
sistema intermodal se reduciria a un 50% y
la participacion del canal de Suez s€ man-
tendria en 1% (ver figura 28)%.

Mientras mas se dilate el inicio de la cons-
truccion del tercer juego de esclusas, mas
dificil sera para el Canal mantener su posi-
cion competitiva. Esto se debe a que los
usuarios del Canal, al verse expuestos a la
incertidumbre sobre si se amplia o no la ca-
pacidad del Canal, tendran que tomar deci-
siones y hacer inversiones para incrementar
su uso de rutas alternas existentes y poten-
ciales, con miras a garantizar el continuo ¢ § i e ar ot Jibig0 s
ininterrumpido flujo del comercio al que  Figura28 La participacién de mercado del Canal

sirven. Entre estas decisiones estd, por ampliado en el afio 2025 alcanzara casi 50%
ejemplo, la planificacion de su flota a través para la ruta del noreste de Asia a la costa este
de los Estados Unidos, mientras gue sin ia

de contratos futuros para la construccion de - amphiacion seria de 23%.
buques, decision que se vera influida por la

que tome Panama sobre ampliar o no ampliar el Canal. En otras pa-
labras, si Panama decide no ampliar el Canal, la reacciéon mas proba-

ble de sus usuarios sera la de desarrollar rutas alternas y planificar su

flota con buques apropiados para circunvalar a un Canal que funcio-

nara indefinidamente a su maxima capacidad y limitado a buques
Panamax. Mientras tanto, el comercio mundial continuara creciendo

y los competidores del Canal seguiran desarrollando capacidad adi-
cional.

La falta de capacidad del Canal ocasionaria un impacto adverso en
‘multiples niveles. Entre los mas importantes estan: (1) el debilita-
miento paulatino de la capacidad economica del Canal como piedra
angular del crecimiento y desarrollo del pais con el consecuente
efecto negativo en la creacion de empleos; (2) el desplazamiento de
Panami como ruta maritima clave del comercio mundial, con la con-
secuente disminucion del valor del istmo como centro de enlace con-
tinental; (3) la falta de crecimiento de sus aportes al Tesoro Nacional
y la posible reduccion de estos a mediano y largo plazo; y (4) la pér-

82 { as proyecciones de crecimiento de carga por segmento y las participaciones relativas de mercado fueron desarrolladas por la ACP con el
modelo de demanda desarrollado por Mercer Management Consulting.
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dida de la oportunidad de captar los beneficios que la creciente de-
manda generaria. -

En términos generales, el Canal sin capacidad para atender la de-

manda pronosticada tendrd una base de usuarios menos diversifica-

da, haciéndose estratégicamente mas vulnerable por depender de

menos usuarios y- menos rutas. Por otro lado, el no poder atender los

buques mas eficientes, reducird el espacio de maniobra del Canal en

materia de peajes, con la consecuente disminucidn en competitividad

y rentabilidad. Pasara de ser un Canal que atiende rutas transconti-

nentales en crecimiento a un Canal estancado, dependiente de pocas

rutas en las cuales los usuarios seran mas sensibles a los peajes. Sin

la ampliacion, el Canal enfrentaria nuevos competidores y cambios

permanentes e irreversibles en los patrones de comercio, donde Pa- /
nama dejaria de ser relevante como ruta maritima de alcance global. '

5 Sustentacion de la configuracion del tercer juego
~de esclusas propuesta

5.1 Configuraciones y esquemas tecnologicos estudia-
dos que fueron descartados

La ACP evalué multiples esquemas y configuraciones tecnoldgicas
para aumentar la capacidad del Canal, asi como también estudié
multiples opciones para el ahorro, suministro y reutilizaciéon de agua,
las cuales se describen mas adelante. En tal sentido se analizaron al-
ternativas en dos esquemas principales: (1) la de un canal con cauces
de navegacion a nivel del mar y (2) la de un canal con esclusas.

Se consideraron, por una parte, planteamientos y estudios anteriores
de canales a nivel del mar, con multiples variantes, que incluian en-
senadas o esclusas de control de mareas, con cauces de navegacion
separados de los del Canal actual y fuera del area patrimonial de la
ACP. Por la otra, se evaluaron alternativas para una ampliaciéon con
esclusas adicionales, con variantes de uno, dos y tres escalones o ni-
veles, y con cadmaras de igual tamafio a las actuales, asi como con
camaras de mayor tamafio. Asimismo se estudiaron sistemas meca-
nicos de elevadores sincronizados, los cuales demostraron ser insufi-
cientes dado que la tecnologia disponible es apropiada para manejar
buques relativamente pequerios, menores a 30,000 toneladas de peso
muerto.

Se determind que el esquema de un canal a nivel, en sus variantes

con ensenadas, con compuertas de mareas o con tinas apiladas, ten-
dria costos de inversién y de mitigacion ambiental significativamen-
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te superiores a los de un sistema con esclusas que aprovechara los
cauces de navegacion del Canal existente®®. Ademas, un canal a ni-
vel tendria costos de operacion superiores a otras alternativas, pues
elimina la posibilidad de compartir recursos y operar cauces, siste-
mas e infraestructuras integrados con el Canal actual. Se concluyo
que todas las opciones de un canal a nivel generan impactos ambien-
tales adversos permanentes e irreversibles de magnitud considerable,
tanto en los ecosistemas terrestres y marinos como en las poblacio-
nes y actividades humanas. Entre los impactos negativos que tendria
un Canal a nivel estan la reubicacién de miles de familias™, la pérdi-
da de infraestructura, la perdida de habitat y cobertura boscosa y la
migracion de especies marinas entre el Atlantico y el Pacifico®.

Para dotar al Canal de la capacidad que resulta mas rentable y am-
bientalmente responsable es prefenble desarrollar un sistema inte-
grado de esclusas que compartan los cauces v otros recursos del Ca-
nal actual. en vez de manejar dos sistemas separados. uno a niveli del
mar y otro con esclusas. La propuesta de un Canal a nivel ha sido
anahzada en detalle v descartada. tanto con ocasion de la construc-
cion original del Canal como a raiz del posterior inicio de construc-
cion del tercer juego de esclusas en 1939 y. mas recientemente, en el
Estudio Tripartito de Alternativas del Canal concluido en 1993

También se evaluaron ottas opciones tecnologicas. a saber: esclusas
giratorias con compuertas circulantes. esclusas con tinas apiladas. t1-
nas elevadoras de buques. elevadores de banda para buques. sincroe-
levadores, sistemas electromagnéticos para posicionamiento de bu-
ques y sistemas de bolsas de aire para economizar agua. Estas opcio-
nes fueron descartadas porque se fundamentan en conceptos experi-

83 Ff esquema de Canal.a nivel estudiado por la Comision Tripartita integrada por Panama. Estados Unidos y Japon en su informe de 1993
concluyd que para la Ruta 10 analizada se tendrian que excavar entre 937 millones de metros cubicos en el escenario de menor excava-
cion y 2.190 millones de metros cubicos en el escenario de mayor excavacion, aproximadamente entre 9 y 20 veces lo excavado en la
construccion original del Canal hasta 1914.

® Un esquema del Canal a nivel con ensenadas por la ruta entre Puerto Caimito en el Pacifico y Lagario en el Atlantico presupone la
construccion de represas en los rios Trinidad. Ciri, Gattin, Indio y Manguito. asi como la construccidn de un camellon doble. conformado por
un reflenc en el océano Pacifico que se proyecta mar adentro por aproximadamente 20 kilémetros y que Jlega hasta aproximadamente una
milla de Taboga y hasta dos millas de Punta Chame y ofro de similares proporciones en el océano Atiantico. Se desconocen los posibles
impactos de estos camellones en las corrientes y fauna marina, recursos pesqueros y humedales.

 Entre las poblaciones que seriarafectadas por la Ruta 10 de un canal a nivel, a ubicarse al oeste del Canal existente. que fue evaluado en
¢l “Canal Altemative Study” efectuado por Panama, Japon y Estados Unidos, se encuentran; Puerto Caimito, La Chorrera, Vista Alegre,
Quebrada del Carmmen, San Jose, Fuente del Chase, Loma Alta, Rio Congo, Ahoga Yegua, Bemardino, Ric Pescado, Cerro Viejo, Cafio
Quebrado, Quebrada Lagarto, Calabacito, Pueblo Nuevo, La Laguna, Lagartera, Escobal, Palmas Bellas, Mateo Arriba, Paulina, Las Cruces
y Los Negros entre otras. El proyecto de canal interoceanico propuesto para !a ruta Bayano Carti, que incluye un tago sobre el Cauce del
Rio Bayano, afectaria las poblaciones de El Liano, Piatanares, Carli y La Loma, entre ofras.

% Es imponderable el impacto ambiental que pudiese ocumir en el ecosistema marino y en la industria pesquera de Panaméa al migrar
especies marinas de un océano al otro a través de un canal a nivel.

& Comision de Estudio de ias Altemativas al Canal de Panaméa que prepard el "Canal Alternative Study” efectuado por Panama, Japon y

Estados Unidos, cuyos resultados finales fueron preseniados en 1993.
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mentales no probados y, por lo tanto, acarrean riesgos tecnolégicos y
operativos inaceptables para el proyecto que se propone.

Como se menciond anteriormente, también se analiz6 la opcion de
un tercer juego de esclusas del mismo tamario que las actuales, y se
determino que esta alternativa solo proveeria al Canal con capacidad
suficiente para atender la demanda proyectada hasta el ano 2020
aproximadamente. Se necesitarian dos nuevos carriles de esclusas
con camaras del mismo tamano que las actuales para dotar al Canal
de la misma capacidad de volumen de carga que se obtiene con un
carril de esclusas con camaras de mayor tamafio, como el que se
propone. La construccion de dos carriles de esclusas del mismo ta-
mano que las actuales no es una opcion rentable o conveniente por-
que sus costos de inversion, operacion y manteénimiento son superio-
res a los de un carril de esclusas de dimensiones pospanamax como
el que se propone. Ademas, nuevas esclusas del mismo tamano que
las actuales no le daria al Canal la competitividad adicional que sig-
nifica el transito de buques pospanamax.

Se determin6 que la opcion de esclusas con camaras de mayor
tamano que las existentes es la alternativa que: (1) aportaria la
capacidad necesaria para captar la demanda tanto en volumen de
carga como en tamano de buques, (2) presenta la relacién costo-
beneficio mas eficiente, y (3) tendria impactos ambientales menores
y facilmente mitigables.

5.2 Configuracion de las esclusas

Las esclusas que se proponen, como se ha explicado..se configuraron
en dos complejos de tres niveles cada uno. Se estudiaron configura-
ciones de entre uno y tres niveles®. Se comprobo que la configura-
cion de tres niveles supone la mejor relacion entre inversién inicial,
eficiencia operativa, mantenimiento. impacto ambiental y utilizacion
de agua."Esclusas de menos niveles requeririan compuertas de mayor
tamano, las cuales son mds costosas, representan un mayor riesgo
operativo y tecnologico. Ademas, esclusas con menos niveles utiliza-
rian un mayor volumen de agua por cada esclusaje, y tendrian un
mayor impacto ambiental. Por otro lado, las esclusas de mas de tres
niveles tienen rendimientos operativos inferiores y son proporcio-
nalmente mas costosas, tanto en la inversion inicial como en el man-
tenimiento, debido al mayor numero de componentes y equipos.

% Estudios conceptuales de Coyne-ct-Befiier Tractebe! y US Army Corps of Engineers.
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~ Se llegd a la conclusién que el concepto de dos complejos similares
de esclusas de tres niveles cada uno es la opcion mas apropiada, ya
que, por una parte, requiere un solo concepto de disefio para ambos
complejos, lo que reduce el costo y el tiempo de ejecuciéon de la
obra. Con este concepto se balancea la capacidad y eficiencia opera-
cional en ambos extremos del Canal, y se facilita la estandarizacién
de equipos, procesos, y funciones. Ademas, desde el punto de vista
de mantenimiento, se reducen los inventarios de partes y se posibilita
la intercambiabilidad de estas. '

5.3 Tamano de la camara de las esclusas

Para establecer el tamafio de la camara de las esclusas se utilizd co-
mo referencia un buque con eslora de 366 m (1,200°), manga de 49
m (160°) y calado maximo de 15 m (50°) en agua dulce tropical
(ADT). Este buque ha sido

identificado como el buque "™
portacontenedores pospana-
max de mayor tamaiio que
utilizarian los navieros ruti-
nariamente en las rutas de
mayor frecuencia, volumen ¢
intensidad por el Canal®. El
mismo acomodara hasta 19
filas de contenedores a lo an-
cho y tendra una capacidad
nominal de carga de hasta

8,238 334m 43m 14.5m 102000t 17 filas
7,800 352m 43m  14.5m 108000t 17 filas
9,200 334m d46m 14.5m 109800t 18 filas
9,600 335m 46m  14.5m 102200t 18 filas
115000t 18 filas

lziotalaial 2 i

Figura 29  La tabla ilustra ejemplos de bugues porta contenedores pospanamax

.70
12,000 TEUs _ (Ver. figuras . que operan u operaran en las principales rutas comerciaies. Se pro-
29 y 30). Las dimensiones de : nostica gue bugues con estas dimensicnas seran predominantes en

fa ruta por & Canal una vez que este cuente con fa infraestructura

las esclusas propuestas po- _
Darg su mangio.

dran manejar también buques

de graneles secos de dimensiones Capesize y buques cisternas (tan-
queros) de dimensiones Suezmax’' con desplazamientos de entre
150,000 y 170,000 toneladas. Las camaras de las nuevas esclusas se
han disefiado con las dimensiones apropiadas para permitir ¢l transi-
to de los buques que seran relevantes en los segmentos y rutas a que
servira el Canal a largo plazo.

8 Estudios por Mercer Management Consulting, SSPA Sweden AB, andlisis de ACP y revisién por Dr. Hans Payer de Germanischer Lioyd.
70 En contraste un buque Panamax tiene hasta 13 filas de contenedores a lo ancho y tiene una capacidad de cerca de 4,500 TEUs.
™ Los buques Capesize y Suezmax tipicos tienen un peso muerto de 130,000 a 140,000 toneladas; con eslora de entre 270 y 280 m y; manga

entre 40y 45 m.
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’ ! paracién entre Bugues Portacohtenadores #éhaméiﬂ;?ﬂéﬁﬂ

Manga de buque
pospanamax 43m

o T 4,500 12.000

ey

32m(106)  49m (160)
) : g - 20 294m (965) 366m (1,200)
}-— Eslora de bUQue pﬂﬂamax 294m——-’ CH e, o 12398 15m (50)

Figura 30 Comparacion entre un buque portacontenecores Panamax con ias dimensiones maximas para ransitar el Canal y
un bugue de dimensiones pospanamax de 12,000 contenedores £l nuevo bugue tendria hasta 2.5 veces la capa-
cidad de carga del actual bugue Panamax.

54 Compuertas rodantes

Se estudiaron todos los tipos de compuertas factibles para las nuevas
esclusas’™, y se determiné que las de tipo rodante son la mejor op-
cion. Al igual que en las existentes, las nuevas esclusas contaran con
dos compuertas en cada extremo de cada una de las camaras o esca-
lones.

Todas las esclusas a nivel mundial con dimensiones similares a las

que se proponen utilizan compuertas rodantes”. Las compuertas ro-

dantes funcionan desde un nicho anexo y perpendicular a la camara

de la esclusa (ver figura 31). Esta configuracion de compuertas hace

de cada nicho un dique seco, lo que, a su vez, permite darle mante-

nimiento a la compuerta en su sitio sin que tengan que ser removidas

y sin mayor interrupcion del funcionamiento de la esclusa. Por lo

tanto, durante los trabajos de mantenimiento la nueva esclusa podra

continuaria operando con las compuertas de respaldo. La inversion ' .
requerida para construir las compuertas abisagradas es similar a la ' '

2 Estudio conceptual por Coyne-et-Bellier Tractebel que incluyé la evaluacion y comparacion de compuertas de sector, compuertas de inglet
y compuertas rodantes con sus variantes. ‘
13 Esclusas de Berendrecht y Zandviiet en Bélgica, ljmuiden en Paises Bajos, Le Havre en Francia, entre otras.
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requerida para las compuertas rodantes cuando se incluye el nicho
requerido por las tltimas. :

Las compuertas abisagradas,
como las de las esclusas ac-
tuales, requieren que la ca-
mara de la esclusa sea mas
larga por abatirse contra la
pared de la esclusa. Ade-
mas, por carecer de un ni-
cho, estas tienen que ser re-
movidas de la esclusa y lle-
vadas a un taller para darles
mantenimiento. Esta opera-
cion obliga a suspender
temporalmente el funciona-
miento de la esclusa. Las
compuertas rodantes que se
recomiendan, al no necesitar

. . | funci Figura 31  Las esclusas utilizaran compuenas rodantes, Utilizaran remolcado-
mterrumpir - € mciona- - tes para maniobrar y asistir a los buques durante el proceso de es-

miento de la esclusa para su clusaje.

mantenimiento, aumentan la ' _
capacidad y flexibilidad de la operacion de esclusaje ofreciendo un
tiempo mas corto de mantenimiento, a menor costo.

5.5 Posicionamiento de buques en las esclusas median-
te remolcadores

Se evaluaron y compararon multiples sistemas para “el posiciona-
miento de los buques en las cdmaras de las esclusas’. Se determiné
que no existe tecnologia probada para tal posicionamiento mediante
el uso de sistemas electromecéanicos, tales como dispositivos con
electroimanes o con vehiculos, con la capacidad, la seguridad y el
desempefio necesarios para manejar confiablemente los tamarios y
configuraciones de los buques pospanamax que utilizarian las esclu-
sas.

Se determind que, para el tercer juego de esclusas, un posible siste-
ma de posicionamiento de buques con vehiculos, tales como las lo-
comotoras de remolque que utiliza el Canal actualmente, es riesgoso
debido a la cantidad y capacidad de las locomotoras que serian nece-
sarias para maniobrar con seguridad los buques de dimensiones pos-
'panamax. Por ejemplo, se necesitarian entre 12'y 16 locomotoras, de

™ Anslisis preliminar de sistemas de posicionamiento de buques por Texas A&M University y estudios conceptuales por Coyne-et-Bellier /
Tractebel.
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mayor tamafio que las actuales, para maniobrar un buque de estas
dimensiones y peso en la esclusa nueva. Por lo tanto, el sistema de
posicionamiento con locomotoras usado en el Canal actual implica-
ria para el tercer juego de esclusas mayores tiempos de esclusaje, asi
como mayores costos de funcionamiento y de mantenimiento que los
de un sistema de posicionamiento de buques con remolcadores.
Ademas, el uso de locomotoras presupone un mayor costo y tiempo
de construccion de las esclusas, ya que los muros de las mismas de-
ben ser diseflados mas resistentes para soportar las cargas y fuerzas
impartidas por las locomotoras.

El posicionamiento de buques con electroimanes nunca ha sido usa-
do y es tecnologicamente riesgoso, porque existe mucha incertidum-
bre con respecto a su desempefio, confiabilidad, viabilidad operativa,
aparte de que implica altos costos dada la multiplicidad de tipos de
buques y formas de sus cascos. Ademas, el funcionamiento de este
sistema requiere cantidades importantes de electricidad. Por afadidu-
ra, se desconoce el posible efecto adverso de la radiacién electro-
magnética que emitiria el sistema sobre la salud de las personas in-
volucradas en la operacion de esclusaje, la vida marina, los sistemas
de navegacion de los buques, los componentes electronicos en la
carga y los sistemas de telemetria y comunicacién del Canal, entre
otros. En resumen, este sistema genera riesgos que redundan en cos-
tos e incertidumbre inaceptables para el proyecto del tercer Juego de
esclusas, por lo que ha sido descartado.

El uso de remolcadores para posicionar los buques durante el esclu-
saje es la opcion mas conveniente (ver figura 31). Con excepcion del
Canal de Panama, en todas las otras esclusas de dimensiones simila-
res los buques son asistidos en su posicionamiento por remolcadores.
Este sistema de posicionamiento de buques constituye tecnologia
probada con amplia disponibilidad de fabricantes, componentes y re-
puestos y, ademas, constituye una extension natural de las operacio-
nes de la flota de remolcadores del Canal. Para confirmar su viabili-
dad, la ACP ha efectuado pruebas exitosas de esclusajes con remol-
cadores en las esclusas actuales y ha constatado la viabilidad de ope-
raciones similares en otras esclusas .

5.6 Tinas de reutilizacion de agua

La tecnologia de piletas o tinas de reutilizacién de agua es el sistema
mas eficaz para reducir el volumen de agua que se utilizara en las
nuevas esclusas. Dichas tinas son estructuras de almacenamiento de

75 Personal de operaciones de la ACP realizd inspecciones de las esclusas pospanamax de Berendrecht y Zandviiet en el puerto de Amberes,

Bélgica, para evaluar el sistema de esclusajes con remolcadores y verificar su viabilidad para el tercer juego de esclusas.

I apsf
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agua, adyacentes a las camaras de las esclusas, v conectadas a éstas
mediante alcantarillas reguladas por valvulas de paso. En la actuali-
dad. dichas tinas son utilizadas en esclusas en Alemania. con éxito

76
comprobado ™.

La cantidad de tinas por cada cdmara de la
esclusa determina cuanta agua se utiliza en
cada esclusaje. En este sentido, mientras :

3 . . . . . I Sihema por grivedad
mas tinas por camara tiene la esclusa, mas | - _ o

o N i ; 5,’;—-— o ] : ' e TRt
agua reutiliza y menos agua consume. Sin icﬁmmwmmmmem.n..m B i e

embargo, la tasa de reutilizacién de agua es %a%%fﬁ‘:s?fﬂzt&m* ety
d.ecreciente'a medida que se.adicionan mds | Compuedtas Tinas %grggggzacfénw

tinas. Por ejemplo, con una tina por cémara ' S A=

de la esclusa se reducira la utilizacién de
agua en 33%, con dos tinas se reducira 50%,
con tres tinas 60%, con cuatro tinas 66%,
con cinco tinas 71% y con seis tinas 75%.
Todas las tinas tienen el mismo costo de
construccion pero cada tina adicional rinde
significativamente menos que la anterior.
Por lo tanto, a mayor cantidad de tinas por
camara, mayor la inversion necesaria. Ade-
mas, con mas tinas se hace mas lento el es-
clusaje debido al mayor tiempo de llenado y
vaciado de las camaras de las esclusas, redu- S —
ciendo asi la capacidad de éstas.

de Honado y vaclado
de tinas

Figura 32  Vista isométrica seccionada del sistema de

La opcic’m propuesta de tres tinas por camara tinas de reutilizacion de agua. La esclusa con
tres tinas por camara usara 60% menos agua

es la mas conveniente, porque ofrece el mas o que sin las tinas,
alto rendimiento hidrico con relacion a su _

costo de construccion y tiene bajo impacto sobre el tiempo de esclu-
saje y, por ende, sobre la capacidad de las esclusas’’. Estudios reali-
zados por Delft Hydraulics determinaron que el uso de tres tinas de
reutilizacién de agua por camara no afectara la calidad de agua del
lago Gatin, el cual se mantendrd como un ecosistema estable lacus-
tre de agua dulce, y cuya agua continuara siendo apta para ser pota-
bilizada para consumo de la poblacion. Las nuevas esclusas con tres
tinas de reutilizacion de agua utilizaran 7% menos agua que las es-
clusas existentes por cada transito (ver figura 32).”

7 Por ejemplo en las esclusas de Uelzen, Rothensee y Hohenwarthe, en los estados federales de Niedersachsen y Sachsen-Anhalt,
Alemania, ' _ A

T | a cantidad de tinas es integral al disefio de las esclusas. Los niveles de las tinas y los conductos para ﬂujg de agua ser."m diferentes si se
disefa la esclusa para funcionar con una, dos, tres o mas tinas por fo tanto no se pueden agregar tinas adicionales posteriormente.

7 | as esclusas existentes utilizan 55 millones de galones por transito y las esclusas nuevas, a pesar de tener mayor tamafo, usaran
aproximadamente 51 millones de galones debido a que 60% del agua es reutilizada mediante las tinas laterales.
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6 Aspectos ambientales y sociales del proyecto del
tercer juego de esclusas

El proyecto del tercer juego de esclusas es ambientalmente viable.
El mismo se desarrollara, en su totalidad, en areas patrimoniales de
la ACP que harn sido previamente intervenidas. Se ha determinado
que todos los posibles impactos ambientales adversos son mitigables
con procedimientos y tecnologias existentes, y no se preven
impactos adversos no mitigables o permanentes a la poblacion o al
ambiente,

De acuerdo con la Constitucién, la ACP es responsable de adminis-
trar, mantener, usar, conservar y salvaguardar los recursos hidricos
de la Cuenca del Canal. A tales efectos, la ACP ha articulado una
estrategia ambiental y social de desarrollo sostenible con programas
destinados a la conservacién del ambiente y de los recursos naturales
de la cuenca del Canal, con el propdsito de asegurar la disponibilidad
y calidad del recurso hidrico tanto para el consumo de la poblacion
como para el funcionamiento del Canal”.

En consonancia con su vision y mision corporativa, sus objetivos es-
tratégicos y sus principios guia, la ACP es signataria del Pacto
Global de las Naciones Unidas, y es miembro del Consejo Mundial
Empresarial para el Desarrollo Sostenible (WBCSD)®. Ademas, la
ACP se guia por los Principios del Ecuador en lo referente a los
estindares en materia de estudios de impacto ambiental y del
monitoreo ambientalmente responsable de sus proyectos. En
consecuencia, los componentes del proyecto del .tercer juego de
esclusas se enmarcan en principios y normas ambientales
mundialmente aceptadas del mas alto nivel, e incorporan procesos de
- analisis, seleccion, consulta, mitigacion y seguimiento apropiados.

Como teda obra de ingenieria de amplio ambito y alcance, la cons-
- truccion del tercer juego de esclusas implicaria variados efectos so-
bre el ambiente y el entorno social. Para la formulacién de la pro-
puesta del tercer juego de esclusas, la ACP desarroll6é una gama mul-
tidisciplinaria de estudios ambientales, cientificos, sociales y técni-
cos a nivel de reconocimiento, diagnostico, prospeccion, prefactibi-
lidad y evaluacion. Los resultados de estas investigaciones fueron
utilizados para evaluar y comparar las distintas opciones, determinar

78 La Cuenca Hidrografica del Canal abarca un area de 5527.61 km.2, En la region occidental de la cuenca habitan aproximadamente 37,727
personas, mientras que en la region oriental de la cuenca habitan 144,042, las cuales se encuentran concentradas en su mayoria en
comunidades proximas al corredor transistmico Panama - Colon, entre Arraijan y Pacora.

# World Business Council for Sustainable Development (WBCSD) es una coalicion de 175 compaiias intermacionales que c‘omparten un
compromiso con el desarrollo sostenible a través del crecimiento economico, equilibno ecoldgico y progreso social.
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los posibles impactos y beneficios de cada una de ellas y para con-
formar una propuesta equilibrada y ambientalmente responsable.

El proyecto del tercer juego de esclusas se llevara a cabo dentro de
las areas de funcionamiento del Canal (ver figura 33). En el area del
proyecto no hay elementos que comprometan su viabilidad ambien-
tal, tales como comunidades, bosques pri- §# e '
marios, parques nacionales o reservas fores- &
tales, sitios patrimoniales o arqueologicos e
relevantes, areas de produccién agropecua- ©  E x ot
ria o industrial, areas turisticas o portuarias '

'y el proyecto no causara impactos perma-
nentes o irreversibles en la calidad del agua
o del aire. El programa de suministro hidri-
co que se propone cumple los objetivos de
aprovechar al maximo la capacidad hidrica
de los lagos Gatin y Alhajuela y de aplicar
en las esclusas la tecnologia mas eficiente
en utilizacion de agua, de tal forma que no
se necesiten embalses nuevos.

En términos generales, el proyecto se des-
arrollard en areas que han sido previamente
afectadas por diversas obras y actividades
canaleras®’. Los impactos ambientales mas
relevantes seran los usuales en todo trabajo
de construccion, tales como ruido, emisio-
nes de equipo de construccion y polvo en
suspension. Todos los posibles impactos
ambientales adversos son mitigables con

p I'OCCdlml’ent-O 5 Y tecnolpgxa e_x istente y Figura 33  El proyecto del tercer juego de esclusas se
buenas practicas de manejo ambiental y no construira en el sitio de las excavaciones de
se prevén impactos adversos no mitigables o 1939 dentro de areas de funcionamiento del

permanentes a la poblacion o al ecosistema. Canal.

El estimado de costos del proyecto del tercer juego de esclusas in-
cluye los recursos apropiados para la reforestacion, limpieza y res-
tauracion de sitios de deposito de material de excavacion y de dreas
de trabajo, asi como para el manejo y seguimiento socioambiental,
manejo de desechos, control de escorrentias, prevencion, rescate y
reubicacion de vida silvestre, compensacion ecologica, seguimiento
a la calidad de agua y aire, control de erosion, proteccion y rescate

8 os sitios que se proponen para las esclusas, cauces y sitios de depdsito de material de excavacion fueron objeto de rellenos, deforesta-
cion y sitios de obra durante la construccion del Canal original, posteriormente algunos se volvieron a intervenir con la excavacion del
proyecto de tercer juego de esclusas iniciado por Estados Unidos en 1939 y con posteriores trabajos del Canal.
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de hallazgos arqueoldgicos, culturales o de interés cientifico (si se
encuentran), y para el reemplazo de infraestructura y tratamiento de
aguas servidas, entre las acciones de prevencion y mitigacion mas re-
levantes.

El funcionamiento del tercer juego de esclusas se regira po: los prin-
cipios y reglamentos ambientales de operacion de la ACP y por lo
tanto no se anticipa que genere impactos ambientales o afecte a la
poblacion o al ccosistema. A continuacion se precisan los diferentes
componentes evaluados:

B.f Flora y fauna

Las areas donde se ubicaran las nuevas esclusas, los cauces de nave-
gacion y los sitios de deposito de material excavado han sido afecta-
das por actividad humana en multiples ocasiones desde la construc-
ci6én del Canal. Estos sitios tienen una cobertura vegetal compuesta
principalmente por herbazales, rastrojos y bosques secundarios en di-
ferentes etapas de desarrollo. Ademas, en las areas de construccion y
de deposito de material de excavacion habitan muy pocas especies
de fauna o flora de interés especial®*. La mayoria de las especies que
podrian ser afectadas son de amplia poblacion y distribucion en sec-
tores aledafios, al igual que en el resto del territorio nacional.

La construccién del tercer juego de esclusas no afectard bosques
primarios, areas protegidas, parques nacionales o reservas forestales.
Tampoco extinguird o pondra en peligro de extincién a ninguna es-
pecie y, en todo caso, se tomaran las medidas y acciones que sean
necesarias para mitigar los posibles impactos de la construccion so-
bre la fauna y la flora. La ACP, en coordinacion con la Autoridad
Nacional del Ambiente, rescatara y reubicara en ecosistemas apro-
piados las especies silvestres antes de que se inicien las obras de
construccion, protegera la flora y fauna durante la construccion y da-
ra seguimiento y sostenibilidad a las especies después de terminado
el proyecto.

6.2 Calidad de agua

El tercer juego de esclusas equipado con tinas de reutilizacién de
agua no afectara la calidad del agua de los lagos Gatun y Alhajuela,
ni la de sus afluentes, aun cuando funcione a su maxima capacidadm.
Dichos lagos conservaran su condicion de agua dulce tropical con
ecosistemas estables, y el agua se mantendra sobradamente dentro de
los niveles de calidad y estandares apropiados para ser potabilizada y

8 Estudio realizado por The Louis Berger Group, 2004.
8 Estudio realizado por Delft Hydraulics en el 2004.



&4 ' | | Gaceta Oficial, viernes 7 de julio de 2006 ' 'N° 25,583

consumida por la poblacion. La ACP continuara su programa de me-
dicion, pruebas y seguimiento para preservar el caracter y calidad de
agua dulce de los lagos Gatin y Alhajuela. En el plan de manejo
ambiental que resultard del estudio de impacto ambiental del proyec-
to se contcmplaran todas las acciones apropiadas para mantener la
calidad del agua durante la construccion del proyecto.

6.3 Areas pobladas e infraestructuras

El funcionamiento del tercer juego de esclusas no requiere embalses
adicionales. Por lo tanto, no sera necesario el reasentamiento de co-
munidades. El 4rea de influencia directa del proyecto esta ubicada en
su totalidad dentro dec las areas de funcionamiento del Canal, bajo
administracion de la ACP.

Con el proyecto de aumentar el nivel maximo de funcionamiento del
lago Gatun en aproximadamente 45 centimetros, pudiesen verse
afectadas al final de cada temporada luviosa, cuando el lago Gatin
llegase a su nivel maximo, algunas estructuras en las riberas del
mismo, las cuales estan situadas por debajo de la cota de nivel 30.48
m (100°) PLD™ y dentro de terrenos que son propiedad de la ACP.

= Se prevé que esta afectacion ocurriria durante un corto periodo una
vez cada afio. Muchas de estas infraestructuras son propiedad de la
ACP y se modificaran segun sea necesario. El proyecto incluye re-
cursos para modificar o reubicar las estructuras que se pudiesen afec-
tar ¢ indemnizara apropiadamente a los propietarios del numero re-
ducido de estructuras que se anticipa puedan afectarse.

6.4 Recursos culturales e historicos

Se han realizado prospecciones arqueologicas y paleontol6gicas en
la ubicaci6n de las nuevas esclusas y cauces y se ha determinado que
no son probables hallazgos arqueologicos, culturales o cientificos de
importancia en esas areas. Antes de la construccion se tomaran las
medidas necesarias, en coordinacion con las entidades competentes,
para proteger y salvaguardar todos los recursos culturales, patrimo-
niales e historicos que se descubran.

6.5 Recursos paleontologicos

En los sitios del Pacifico hay areas que pueden contener algunos fo-
siles de importancia cientifica. Tanto la formacion geologica de La
Boca como la de Culebra son de origen marino y en las mismas sue-
len encontrarse fosiles de bivalvos, corales y plantas. En la forma--

84 Fstablecida en el Acuerdo No. 16 de 17 de junio de 1999 de la Autoridad del Canal de Panama mediante la cual se establecen los limites
del Lago Gatun.
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cion geologica de Cucaracha pueden encontrarse fosiles de organis-
mos terrestres del Mioceno, incluidos mamiferos y reptiles. Ademas,
la formacion Gatun en el sector Atlantico puede contener fosiles de
invertebrados marinos. En consecuencia, durante la construccion se
mantendrd vigilancia permanente en todas las areas que puedan con-
tener fosiles, a fin de detectar y rescatar los de interés para la ciencia.

6.6 Disposicion del material de excavacion

La ACP estudio 29 posibles sitios para depositar el material de exca-

vacion (ver figura 34). La mayoria de estos

han sido y son utilizados por el Canal desde RQCES IV CELLE T UGPOSﬂO de Mater ial
Extraido de Excavacnén S e

su construccion para el depdsito de tales
materiales. Ademads, varios nuevos sitios
fueron evaluados por su potencial de produ-
cir terrenos utilizables o de ganarle terreno
al mar mediante rellenos marinos o terres-
tres.

Se propone depositar el material de excava-
cion en los sitios mas cercanos a los trabajos
de excavacion y dragado, por el menor co-
sto de acarreo y menor impacto ambiental
que ello implica. Todos los sitios recomen-
dados para depdsito de material de excava-
cion se encuentran dentro de las areas ope-
rativas de la ACP, y se ha determinado que
en los mismos no se generaran impactos
ambientales relevantes, permanentes o irre-
versibles,

. La ACP desarrolla y mantiene actualizadas

las evaluaciones ambientales para cada uno Hecia aguas "'“°'”“‘j‘;"
de los sitios que utiliza para depositar el ma- %y ¥ %;\’
terial de excavacion, y aplica permanente- K R LT iy s
mente en ellos un plan de manejo ambiental. RNl AT O EORRNET R
Una vez finalizada cada etapa del proyecto, ﬁxiﬁc’xm ::E:m ::::::g:m
los sitios donde se haya depositado material Amador Este Aldeamionio Pt oo Bance Bst
producto de la excavacion se reforestaran y gif:f;;::“ﬁew ::_m%:‘;:m 26 P Blanca Dece
se rehabilitaran, y la ACP dara seguimiento 7 Sifio dAgues W EAede o 2T Fodes

a la recuperacion y sostenibilidad ambiental 8;;3“;"’“"?”9& Weocoh ;:f:;:m*“
de estas areas. Ademas, antes y durante la  [FYN-_-— 10 Romanis et Lugares Diversos

construccion la ACP continuard evaluando Ko rl ik e
oportunidades para el aprovechamiento  Flgura 34 Ubicacion de sitios estudiados para depésito de
economico de los materiales excavados. material de excavacion.
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7 Suministro de agua

Las necesidades hidricas para consumo de la poblacién y uso del
Canal seran satisfechas mediante la construccion de tinas de reutili-
zacion de agua, la profundizacion de los cauces del lago Gatun y del
Corte Culebra y la elevacidon del nivel operativo maximo del lago
Gatun. La propuesta de amphiar el Canal mediante la construccion
del tercer juego de esclusas, tal como se propone, no requiere de
nuevos embalses.

En el analisis de las opciones de suministro de agua para el Canal

ampliado con el tercer juego de esclusas. la ACP se guio por tres
~ principios fundamentales: (1) garantizar el suministro de agua para el
- consumo de la poblacion y de otras actividades humanas, (2) ser am-

bientalmente responsable y valerse de la tecnologia mas eficiente en

la utilizacion de agua y (3) aprovechar el rendimiento hidrico de la
* regién oriental de la cuenca del Canal. a fin de no construir nuevos
- embalses.

En el afio 2005 el consumo de agua de la poblacion y de las otras ac-
tividades humanas del area metropolitana de Panama y Colon alcan-
z6 aproximadamente 250 millones de galones diarios. Para proposi-
tos comparativos. esto seria suficiente agua para realizar 4.5 esclusa-
jes™. Las proyecciones indican que este consumo de agua aurrentara
hasta alcanzar unos 340 millones de galones diarios para el afio
2025. lo que equivale a agua suficiente para realizar aproximada-

: . N6
mente 6 esclusajes al dia”™.

La ACP analiz6 mas de 30 opciones para el abastecimiento de las
necesidades de agua tanto para consumo humano como para el fun-
cionamiento del Canal con el tercer juego dé esclusas. Entre las op-
ciones descartadas figuran las del uso de las subcuencas de Trinidad.
Alto Chagres, Toabré, Cano Sucio, Coclé del Norte e Indio. asi como
los sistemas de reciclaje de agua mediante bombeo, entre los mas re-
levantes.

Todas estas opciones fueron evaluadas y descartadas durante el pro-
ceso de analisis. El proyecto de Trinidad presenta significativos retos
técnicos y constructivos, principalmente porque implica construccion
subacuatica sobre un fondo inestable y propenso a hundimientos im-
predecibles®’. La opcion de Trinidad fue descartada debido a su alto

# Un esclusaje equivalente se refiere al agua necesaria para transitar un buque de un océano al otro en el Canal actual, aproximadamente 55 '

millones de galones por transito. .
8 Long-term forecast for municipal and industrial water demand and raw water consumption, por Montgomery Watson Harza, Febrero 2001

87 Basado en el informe Managerial Recommendations for the Lower Trinidad Project por Parsons Brinkerhoff y Montgomery Watson Harza,
marzo de 2003.
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costo con relacién a las otras opciones, largo tiempo de desarrollo y
elevado riesgo constructivo y tecnoldgico, asi como porque presenta

un impacto socioambiental signifi- E T (o diel Nivo! arin S
i -onlleva la pérdida d fecto de la Elevacion del Nivel Maximo de .
cativo, ya que conlleva la pérdida de | peracién del Lagaﬂ ikt fa Profur

areas boscosas y la afectacion de
poblaciones®™. La opcion de Alto
Chagres fue descartada por razon de
su alto impacto socioambiental y su
bajo rendimiento hidrico. Las op-
ciones de Coclé del Norte, Toabré y
Cano Sucio fueron descartadas por
su impacto ambiental y su depen-
dencia de otros proyectos que se de-
bian efectuar previamente. La op- , ’ L

cién de Rio Indio presenta impactos i e é’fgmm,)'
adversos de indole socioambiental, T S R =

tales como la reubicacion de hasta
1.600 personas v la inundacion de

- B : s pc
areas de bosques‘secundarIOS. razon  gigura 35 Al elevar el nivel de operacion maximo y profundizar
por la cual también fue descartada. ios cauces del iago Gatun v el Corte Culebra se au-
El sistema de reciclaje de agua39 fue : menta ef volumen utifizable det lago Gatun y el rendi-

, . mignto hidnco de ia region oriental de ia cuenca.
descartado porque tendria un impac-

to adverso significativo sobre la calidad de agua del lago Gatiin y por
su elevado consumo de energia y riesgo operativo.

A fin de contar con el agua necesaria para satisfacer el consumo de
la poblacion y de las otras actividades humanas. v a la vez garantizar
el funcionamiento del Canal ampliado con el tercer juego de esclu-
sas, la ACP propone las siguientes medidas: (1) construir, segun se
ha explicado. tres tinas de reutilizacién de agua por cada camara de
las nuevas esclusas™. es decir, 9 para cada complejo de esclusas, pa-
ra un total de 18 tinas; (2) profundizar los cauces de navegacion del
lago Gatin,-del nivel 10.4 m (34) PLD al nivel 9.1 m (30’) PLD y
(3) elevar aproximadamente 0.45 m (1.5") el nivel operativo maximo
del lago Gatun, del nivel 26.7 m (87.5") PLD al nivel 27.1 m (89")
PLD (ver ftigura 35).

Las tinas de reutilizacién de agua reduciran en 60% la cantidad de
agua que se utilizara para cada esclusaje, comparado con lo que uti-
lizaran si no se construyeran las tinas. Esto significa que las nuevas

% Basado en los resultados del estudio efectuado por el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los Estados Unidos (US Amy Coms of
Engineers), en agosto del 2002 Posteriormente revisado por el Geotechnical Board que asesora a la ACP.

# Estudio Conceptual Design to Recycle Water in Post Panamax Locks por el Consorcio Post Panamax, abril de 04

% Se evaluo la posibilidad de anadir tinas de reutilizacion de agua a las esclusas existentes y se descarté esta opcion por tener un alto riesgo
constructivo y por requerir la paralizacion total de la esclusa por muchos meses, cosa que no es viable con el Canal operando casi a
capacidad. ’
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s

esclusas utilizaran 7% menos agua para cada transito que las esclu-
sas existentes’ . Ademas, la profundizacién del cauce de navegacion
del lago Gatun y el Corte Culebra permitird utilizar una mayor por-
cion de la capacidad de almacenamiento del lago, lo que aumentara
la capacidad del sistema hidrico en aprox1madamente 385 mlllones
de galones diarios, 0 agua suficiente fe¥ ad Hidii oi
para realizar 7 esclusajes diarios:
adicionales. Finalmente, la elevacion
del nivel operativo maximo del lago
Gatn incrementara aun mas su ca-

meundszacldn E] -

1 . 1 - T é\levacudn del
_ pacidad de Aalmacenamlento, apor . A o A .
. tando aproximadamente 165 millo- o 500 2 Imign PLo ?(AF 2015) |
nes de galones de agua diarios, sufi- \l - ;
ciente para realizar 3 esclusajes adi- M 48.5 esclusajes ™ -

cionales. vl 5 E—:s«;lus.aja-s’r

' Diarios__ ‘
La combinacién de estos tres com- 3 Tinas ge \__-
ponentes permitira al sistema hidrico uphzecon. /

del Canal suministrar, en promedio,
unos 2,670 millones de galones de
agua por dia, agua suficiente para
realizar un promedio de 48.5 esclu-
sajes equivalentes por dia (ver figura
36). Ademas, estos tres componen-
tes permitiran al Canal ofrecer un’
calado adecuado y competitivo en
los cauces de navegacion del lago
Gatin, con un alto grado de confia-
bilidad.

Este programa garantiza el volumen Figura 36 La implementacion de los proyectos de agua

de agua necesario para satisfacer la propuestos aportara agua para &l equivalente de 48.5
demanda tanto para consumo de la esclusajes por dia, lo que permitiria satisfacer las nece-

. . sidades de agua de la poblacion v del Canal ampliado
poblacion y de las actividades  hastaras alia del AF 202

humanas que se sirven de los lagos

Alhajuela y Gatin, como para el funcionamiento del Canal ampliado
con el tercer juego de esclusas, incluso cuando éste alcance su maxi-
ma capacidad sostenible, mas alla del afio 2025. De esta forma se
aprovecha al maximo el rendimiento hidrico de la region oriental de
la cuenca del Canal, y permite que el Canal, ampliado con el tercer
juego de esclusas, alcance su plena capacidad operativa y funcione

9 Cada transito por el Canal que use las nuevas esclusas dotadas con tres tinas de reutilizacion de agua por camara utilizara 7% menos agua
que la que se utiliza en cada transito por las esclusas existentes. En términos de tonelaje CPSUAB, se puede afirmar que las nuevas
esclusas, por poder manejar buques con aproximadamente dos y media veces la capacidad de carga, utiliza menos de la mitad del agua
por tonelada CPSUAB que la esclusa actual.
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sosteniblemente a ese nivel sin necesitar otra fuente de agua. Por ello
no se requerird en el futuro la construccion de embalses adicionales.

8 Rentabilidad y beneficios del proyecto del tercer
juego de esclusas

El tercer juego de esclusas, ademas de ser técnicamente viable y am-

~ bientalmente responsable, es financieramente rentable. Sobre la base
del pronostico de demanda mas probable y del estimado de costos
con contingencias, el proyecto del tercer juego de esclusas rinde una
tasa interna de retorno del orden de 12%. La inversién duplicara la
capacidad maxima sostenible del Canal y mejorara su productividad
y eficiencia.

8.1 Ingresos del Canal

El principal objetivo de las inversiones del programa de ampliacion
del Canal es incrementar la capacidad de Panama para aprovechar la
creciente demanda de trafico. Esta creciente demanda se manifiesta
tanto en un aumento del volumen de carga como en un incremento
de las dimensiones de los buques que utilizaran la ruta de Panama.
En este sentido, el Canal, dotado del tercer juego de esclusas, podra
manejar la demanda de trafico pronosticada mas alld del 2025, y en
ese afio alcanzara ingresos totales, ajustados por la posible inflacidn,
de mas de B/.6,200 millones.

La ampliacion del Canal también duplicara la capacidad de la via, y
fortalecera la posicion de mercado del Canal, particularmente en la
ruta de carga contenerizada entre el noreste de Asia y la costa este de
los Estados Unidos. El tercer juego de esclusas permitira que el Ca-
nal alcance una participacion de mas de la mitad de este mercado pa-
ra el 2025, lo que representa un aumento de mas de 10% sobre su
participacién de mercado actual, y equivale al transito de mas de 2.8
millones de TEUs adicionales a los que transitaron en el 2005. Ade-
mas, abre la posibilidad de nuevos mercados, agregando valor a la
ruta de Panama.

Del afio 2015 al 2025 el Canal ampliado manejara un acumulado de
mas de 4,850 millones de toneladas CPSUAB, mientras que si no se
amplia el Canal sélo podra manejar aproximadamente 3,600 millo-
nes de toneladas en ese mismo periodo”. Por lo tanto, durante sus
primeros once afios de operacion, el tercer juego de esclusas permiti-
ra que el Canal atienda un volumen de trafico adicional acumulado

9 Estudio de capacidad operativa del Canal de Panama, ACP, Marzo 2006, efectuado con modelo de simulacion desarrollado por Rockwell
Intemacional y Paragon Consulting.
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de més de 1,250 millones de toneladas CPSUAB que no podria aten-
der si no se ampliase. Esto equivale a un incremento del 35% en el
volumen de carga acumulado durante dicho periodo (ver figura 37).

El incremento en el volumen de trafico representara, durante este
mismo periodo, ingresos adicionales por peajes en el orden de
B/.10,000 millones, e ingre- :
sos adicionales por otros ser-
VICIOS maritimos por

B/.2,650 ’mlllones, los cuales Migtorco Pronestica.
no podrian captarse de no Inlcio de oparacionss

: 93 s o _ i8] tarcer juego de 508 ¢
ampliarse el Canal™. En to- : ‘escluses -

tal, durante el pertodo 2015-
2025, el Canal ampliado su-
perara en unos B/.12,650 mi-
llones los ingresos totales de _
un Canal sin el tercer juego 90

94 k)
de esclusas™.

~280
Como resultado de lo ante-
rior, se anticipa que los in-
gresos del Canal para los
primeros once afios de opera-
cion del tercer juego de es-
clusas representen, en pro- .. L
medio, B/.1,150 millones Figura37 La ampiiacion del Canal con el tercer juego de esclusas permitira
adicionales por afio compa- captar un tonelaje acumulado adicional gue excede 1.24U mitiones

" rado con el caso en que el de toneladas CPSUAB entre el AF 2015 v el 2025,

Canal no se amplia. Si se extendiese el periodo de comparacion, la
diferencia seria ain mas dramatica.

La ACP pondr4 en practica una politica de precios orientada a captar
el valor que-el Canal aporta a cada segmento al que sirve. Esta poli-
tica estara regida por los siguientes criterios economicos:

= Los peajes se fijaran de manera que reflejen el valor que aporta
el Canal a los usuarios.

= Los peajes se fijaran de tal forma que se mantenga, en el tiempo,
su valor relativo y estos seran ajustados peridédicamente para to-
mar en cuenta la inflacion.

» Los peajes se fijaran a niveles apropiados que mantengan, en to-
do momento, la competitividad de la ruta de Panama y que per-

9 Analisis de rentabilidad financiera del programa de ampliacion, ACP 2004-2006.
% Analisis de rentabilidad financiera del programa de ampliacion, ACP 2004-2006.
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mitan lograr una rentabilidad consona con los niveles de riesgo,
montos de inversion y valor que aporta el Canal a sus usuarios,
de manera que aumenten en forma sostenible los aportes al Teso-
ro Nacional y los beneficios a Panama.

Tt

= Los peajes se fijaran a niveles que permitan recuperar, en un pla-
Zo corto, la inversion necesaria para construir el tercer juego de
esclusas.

= Los peajes se aplicaran en forma igual y sin discriminacion a to-
dos los transitos independientemente de la esclusa que se utilice,
ya que las esclusas seran utilizadas por todo tipo de buques de
conformidad con las necesidades de funcionamiento del Canal.

En este sentido, la ACP incrementara los peajes entre el 2007 y el
2025 de forma tal que mantenga o aumente su participacion de mer-
cado en cada uno de los segmentos antes mencionados, con el obje-
tivo de que el Canal se mantenga competitivo frente a otras alternati-
vas, como ¢l canal de Suez y los sistemas intermodales. El momento
y el monto de la aplicacion del alza de peajes quedaran determinados
por las necesidades de financiamiento y el programa de desembolsos
de la obra. La ¢jecucidn de esta politica de precios serd sometida al

“proceso de consulta, tal y como lo establecen la Ley Organica y los
reglamentos de la ACP, y de la forma en que se ha hecho hasta la fe-
cha.

- 8.2 Mejoras de eficiencia y productividad del Canal

El tercer juego de esclusas permitira al Canal aumentar su eficiencia

y productividad. Las economias de escala que aportan el uso de bu-

ques de mayor tamaiio permiten que, junto con la capacidad adicio-

nal del Canal ampliado, por é€ste transite una mayor cantidad de tone-

ladas CPSUAB, con relativamente menos buques. Por ejemplo, en el

afio 2025 el Canal ampliado manejara una mezcla de buques con un

tamano promedio de 33,800 toneladas CPSUAB por transito. Esto

. representa un aumento de mas del 50% sobre el tamafio de buque

\ promedio en el 2005, que fue de alrededor de 22,000 toneladas

CPSUAB. Ademas, para el afio 2025 se anticipa que mas del 50%

del tonglaje CPSUAB transitara en buques de dimensiones pospa-
namax’

Precisamente son estas economias de escala las que permitiran al
Canal ampliado incrementar sustancialmente su productividad, me-
dida a través de la utilidad neta por tonelada CPSUAB. Las proyec-

% Proyeccion desarrollada con base en las mvestugacaones de mercado y composicion de la flota, efectuadas por la ACP y analizados con el
modelo de demanda desarrollado por Mercer Management Consulting.
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ciones indican que el tercer juego de esclusas permitira al Canal al-
canzar, en el afio 2025, una utilidad neta por tonelada CPSUAB mas
de cuatro veces mayor que la del afio 2005.

8.3 Utilidades del Canal y sus aportes al Tesoro
Nacional

-

Durante la ejecucion de la propuesta del tercer juego de esclusas el -
Canal continuara realizando aportes crecientes al Tesoro Nacional.

Ello es asi porque el Canal hara, como sxemprc los pagos correspon-
dientes al tonelaje neto de
los buques que transitan por
el Canal®®. Ademas, durante
la construccion del tercer
Juego de esclusas la ACP le
transferird al Tesoro Nacio-
nal excedentes de la opera-
c16n, por una suma que nun-
ca sera menor que la de los
excedentes del 2005 m del
2006. Después de la cons-
truccion, los aportes del Ca-
nal al Tesoro Nacional se In-
crementaran a un ritmo simi-
lar al crecimiento de los in-
gresos del Canal. El progra-

ma de ampllacmn pem]tlra Figura 38  La ampliacion del Canal con el tercer juego de esclusas permitira al
al Canal recupcerar sus inver- Canal alcanzar ingresos totales de B/.6,227 millones en e afio 2025,
SI0Nes y generar un retorno con utilidades en el orden de los B/.4.310 millones.

adecuado sobre estas. El ter-

cer juego de esclusas aumentara la capacidad del Canal, lo que re-

presenta trafico adicional y, en consecuencia, ingresos superiores a

los que recibiria el Canal sin dicha inversion.

Con el tercer juego de esclusas las utilidades netas del Canal crece- .
ran hasta alcanzar méas de B/.4,310 millones en el afio 2025, lo que

equivale a un crecimiento anual promedio de mas de 11.6% (ver fi-

gura 38)”

En el afio 2025 el Canal ampliado podra remitir al Tesoro Nacional
aportes totales de hasta B/.4,190 millones, que consistiran de
aproximadamente B/.670 millones en concepto de derecho por tone-
lada neta y tasa por servicios publicos, y hasta aproximadamente

% |a ACP paga al Tesoro Nacional 75 centésimos por cada tonelada CPSUAB que transita por ef Canal.
% Andlisis de rentabilidad financiera del programa de ampliacion, ACP 2004-2006.
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B/.3,520 millones en excedentes, después de hacer reservas para las
inversiones que sean necesarias (ver figura 39). Por otra parte, en
términos acumulados, el Canal ampliado estara en capacidad de
aportar al Tesoro Nacional en los primeros 11 afios de operacion del
tercer juego de esclusas, B/.8,500 millones mas de los que aportaria
si no se ampliase, cifra que por si sola supera el monto de la inver-
sion del proyecto. ‘ '

8.4 Rentabilidad .y tasa interna de retorno del proyecto
del tercer juego de esclusas

Para los efectos de determinar la rentabilidad de la inversion se ha
considerado la diferencia del flujo de efectivo del Canal en los esce-
narios con ampliacion y sin ella, de tal manera que la diferencia de
los flujos netos de efectivo sea atribuible a la inversion del tercer
juego de esclusas. En este sentido, el proyecto presenta un perfil fi-
nanciero tipico de proyectos de infraestructura de este tipo, con in-
versiones durante los primeros afios, y beneficios que se perciben
posteriormente, después que la obra entra en funcionamiento. Con
base en la proyeccion de demanda mds probable, el tercer juego de
esclusas genera una tasa interna de retorno del orden de 12%. Di-
cha tasa de retorno es excelente para una inversion de infraestructura
como la propuesta, considerando el moderado riesgo de la misma y
el tipo de industria madura y establecida en la cual se desenvuelve el
Canal. Por lo tanto, desde el punto de vista financiero se trata de una
inversion rentable y atractiva,

Esta rentabilidad se ha calculado sobre la base de un programa de
inversiones de B/.5,250 millones, que debe ser ejecutado en un pe-
riodo de aproximadamente ocho afios, a partir del inicio del disefio
final en el afio fiscal 2007 y hasta el inicio de operaciones en el afio
fiscal 2015. El costo del programa de inversiones se describio en la
figura 8, el cual, como se ha explicado, incluye todos los componen-
tes del proyecto, al igual que una provision sobradamente adecuada
para contingencias e imprevistos, basada en un estricto analisis de
los riesgos y sus posibles impactos.

El anélisis de rentabilidad tomd en cuenta la politica de precios
enunciada’, y al tenor de la metodologia financiera mas severa y es-
tricta, para el analisis de rentabilidad se aplicaron politicas de precios
iguales en los escenarios con y sin ampliacion. Sin embargo, la capa-

% E| proyecto del tercer juego de esclusas genera una tasa interna de retorno del orden de 12% considerando los flujos de efectivo sin e
efecto de la inflacion, en balboas del 2005. Considerando una posible inflacion general promedio de 2% anual, el programa de ampliacior
genera una tasc i-teima de retomno del orden de 14%. Fuente: Andlisis financiero efectuado por la ACP y Anaiisis de Rentabilidad Econdmi
ca realizado por INDESA. :

% Ver descripcion de I, politica de precios del Canal en la seccion 8.1 de este documento.
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cidad de establecer peajes dependera del valor agregado que el Canal

les ofrezca a sus clientes, y la calidad y confiabilidad del servicio.
Sin las inversiones necesarias para aumentar la capacidad del Canal
que le permitan atender la creciente demanda y continuar brindando
un servicio rapido, confiable y seguro — como el que ha sido marca
de calidad de la administracién panamefia del Canal — resultara mas
dificil proponer alzas de peajes.

Ademas, el anélisis de rentabilidad efectuado para el proyecto del
tercer juego de esclusas presupone que el Canal, en el escenario que
no se amplia, tendrd suficiente demanda para continuar operando in-
interrumpidamente a su méxima capacidad, en forma sostenible, y a
largo plazo. Sin embargo, es muy improbable que esto ocurra, debi-
do a la aparicién de nuevos competidores y al fortalecimiento de los
competidores existentes como resultado de la falta de capacidad del
Canal. De no ampliarse, el Canal enfrentard un deterioro en su posi-
¢ion competitiva, lo que seguramente causara una reducciéon de la
demanda a largo plazo.

8.5 Aspectos de financiamiento del proyecto del tercer
juego de esclusas

El programa de ampliacién es autofinanciable, y no endeudara al pa-
is, por razon de que su financiamiento no sera parte de la deuda so-
berana del Estado. Los fondos para la construccion del tercer juego
de esclusas serdn obtenidos mediante aumentos de peajes. Los peajes
seran la fuente para el pago de todas las inversiones del tercer juego
de esclusas y para el pago de todos los financiamientos que al efecto
se contraigan,

El Estado no garantizara ni avalara los financiamientos de 1a ACP.

Las posibles necesidades de financiamiento estaran dictadas por tres
consideraciones, a saber:

= Los montos de inversion requeridos por la obra y la necesidad de
efectuar la construccion de la forma mas rapida que sea técnica y
economicamente viable, con el proposito de lograr la generacion
de beneficios lo mas pronto posible y recuperar la inversion.

* Los ingresos del Canal que resulten del volumen de trafico por el
Canal y de la politica de precios que implemente la ACP, segun
las politicas de precios enunciadas.

* La necesidad de obtener recursos externos de forma oportuua pu-

ra cubrir los periodos pico de construccion.
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Para ilustrar lo anterior, consideremos que €n el afio 2005 el Canal
efectué un programa de inversiones por B/.150 millones, financiado
en su totalidad por recursos internos de la ACP, y de que esa inver-
sion de recursos propios se mantendra, como minimo, a lo largo del
periodo de €jecucion del proyecto del tercer juego de esclusas. El
programa de inversiones del tercer juego de esclusas requerird, en
promedio, inversiones por B/.650 millones por afio. Por lo tanto se

~ requieren aproximadamente B/.500 millones de fondos adicionales
por afio en promedio para cubrir las necesidades del programa.

(De donde se obtendran estos B/.500 millones adicionales cada afio?
De una combinacién de ingresos adicionales, como resultado del
aumento en los peajes segun la politica de precios descrita previa-
mente, y de fuentes de crédito y financiamiento que la ACP puede
obtener en los mercados financieros. En este sentido, la ACP aumen-
tara sus peajes a partir del afio 2007 de manera que pueda contar an-
ticipadamente con una porcion de los recursos necesarios para llevar
a cabo el proyecto del tercer juego de esclusas, asegurandose de
mantener la competitividad de la ruta maritima por Panama en todos

Usosyv Fuentes de Fondos daiPmyacto del T ercer Juego de Es_c_:lusay&

- : Periodo de Repago
Peariodo de constoucaion .

Financiamiento Extemo: del Financiamien!
BI. 2,276 Miliones -

un ians b iteive db §.25%, solew la porcion iz

ngcadn en im sumentn aradual d precion 48 38% awd - )

Figura 39  Elfinanciamiento def proyecto del tercer juego de esclusas provendra de una combinacion de fondos propios de 1a
ACP, producto de aumentos de peajes, y fuentes de financiamiento externo para cubrir los picos en el periodo de
construccion. Los ingresos generados por el tercer juego de esciusas permitiran el repago del financiamiento exter-
no en 8 afos 0 menos.

"Baao S0 s i
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sus segmentos. Como complemento del aumento de peajes y para su-
fragar los periodos pico de construccién, entre los afios 2009 y 2011
aproximadamente, la ACP requerira la contratacién de financiamien-
to externo de cardcter interino, el cual se pagara con los ingresos de
los peajes en un periodo corto después de la puesta en marcha del
tercer juego de esclusas.

Aportes totales durante el . . | . s durante los.
periodo de CONSruCCion. mmumsmmpideme primeros 11 affos de operacitr:
B/. 6,191 millones b S B 30,705 miliohes

- m\m\a\v&\
Inicio.ge aperaciones
deltercer juego de
esciusas

§

s Bl AR T R
Durante la construccion del tercer juego de esclusas los aportes del Canal al Tesoro Nacional seran crecientes, y
siempre mayores que los aportes totales del afio 2005 y 2006.

Figura'4(-! N

El complemento entre el financiamiento mediante aumento de peajes
y las fuentes de financiamiento externo tomara en cuenta las condi-
ciones de los mercados de transporte maritimo, por una parte, y las
condiciones en los mercados financieros, tal como la-tasa de interés,
los plazos y términos, asi como los otros costos de la contratacion fi-
nanciera. A mayor aumento de peajes, menor serd la necesidad de
que la ACP recurra a los mercados financieros, mientras que a menor
captacion de ingresos adicionales a través de aumentos de peajes se
requeriran mayores recursos de financiamiento externo. En esta ma-
teria, conforme a la politica de aumento de peajes mas conservadora,
0 sea, con aumentos de 3.5% al afio, los niveles de financiamiento
externo para cubrir los periodos pico de la obra no excederan
B/.2,300 millones (ver figura 39).

Bajo este escenario conservador, los aportes acumulados del Canal al
Tesoro Nacional durante el periodo de construccion totalizaran cerca
de B/.6,191 millones, y durante los primeros 11 afios de operacién
del tercer juego de esclusas seran de aproximadamente B/.30,705 mi-
llones, como se muestra en la figura 40. De llevarse a cabo una poli-
tica de aumento de peajes menos conservadora, como seria, por
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ejemplo, un aumento del 8% al afio durante los primeros 5 afios del
proyecto, las necesidades de financiamiento externo, de tipo interino,
para cubrir el periodo pico durante la construccion, serian de
aproximadamente B/.1,500 millones.

Al iniciar la operacion del tercer juego de esclusas se aumenta la ca-
pacidad operativa del Canal y, en consecuencia, el tonelaje CPSUAB
que por €l transita. Por ello, los ingresos del Canal aumentaran en
forma significativa, lo cual permitird el pago de cualquier posible fi-
nanciamiento interino en un periodo de ocho afios o menos, y la re-
cuperacion de la inversion antes del afio 2025. En todo caso, aiin con
financiamiento externo se mantendran los aportes crecientes del Ca-
nal al Tesoro Nacional.

Los procesos de aprobacion de financiamiento de la ACP requieren
la autorizacion del Consejo de Gabinete y la definicion de una politi-
ca de financiamiento segun los siguientes criterios economicos:

= Marco legal de las finanzas de la ACP. El Canal de Panama
pertenece al Estado panamefio. Sin embargo, por virtud del titulo
constitucional que crea la ACP y la ley organica que lo desarro-
l1a'®, las finanzas de la ACP se manejan separadamente de las
del resto del Estado. Esta separacién le permitird a la ACP acce-
der a fuentes de financiamiento bajo las mejores condiciones po-
sibles.

= No se utiliza la garantia o el aval de la Naci6én. Ningun finan-
ciamiento del Canal contara con la garantia soberana de la Na-
cion, Por lo tanto, los contratos de financiamiento del Canal no

se consolidaran con Ia deuda soberana. En otras palabras, de la
misma manera que las finanzas del Canal no se consolidan con
las finanzas del sector publico, el financiamiento para la cons-
truccion del tercer juego de esclusas no se consolida con la deuda

- publica del Estado. '

* Se aumentarin los aportes del Canal al Tesoro Nacional. Con
la ejecucion del programa de inversiones para la construccién del
tercer juego de esclusas, se propone que los aportes del Canal al
Tesoro Nacional seran crecientes y mayores que los aportes tota-
les de los afios fiscales 2005 y 2006'". Durante la construccién
del tercer juego de esclusas los aportes totales del Canal al Teso-
ro Nacional serdn, en promedio, de mas de B/.750 millones por

"% Titulo XIV de la Constitucion Politica de la Republica de Panama y fa Ley Organica 19 del 11 de junio de 1997.
191 Segin los estados financieros auditados de ia ACP, los aportes del Canal al Tesoro Nacional en el Afio Fiscal 2005 fueron de B/.489

millones, que incluyen B/.191 millones en concepto de pago por derecho de tonelada neta, B/. 29 millones en tasa de servicios publicos y
B/.269 millones en concepto de pago de excedentes.
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afio, y en el afio 2015 pédrén'ser mas de tres veces los aportés del
2005. Para el ano 2025 se estima que los aportes totales del Ca-
nal al Tesoro Nacional seran de mas de 8 veces los aportes del
2005.

»  Se utilizaran fuentes distintas de financiamiento. Por razén de
la naturaleza del proyecto. la ACP utilizara mercados financieros
diferentes a los que utiliza el Estado para financiar sus programas
de inversiones.

La ACP podra conseguir financiamiento en términos muy competiti-
vos, ya que la fuente de ingresos del Canal es externa, y la capacidad
de financiamiento y sus términos estan dictados por la calidad de los
usuarios del Canal. los niveles de utilizacion de la ruta. el hecho de
que los servicios del Canal se cobran por adelantado o se atienden
mediante garantias bancarias de primer orden con un ciclo de cobro
de 48 horas y que es un negocio en marcha con mercado comproba-
do. Esta condicion permite costos y términos financieros mas favo-
rables que los contratos de deuda del Estado. Por esta razén. la Auto-
ridad del Canal de Panama se propone potenciar la separacion finan-
ciera mediante la obtencion de una calificacion de riesgo superior a
la del Estado.

Hasta la fecha la ACP ha financiado todas sus inversiones de capital
con recursos propios, con la aprobacion de los organos Ejecutivo y
Legislativo. Por la magnitud de las obras del tercer juego de esclusas
es prudente que la ACP cuente con recursos externos de financia-
miento, a fin ejecutar la obra oportunamente dentro del calendario

propuesto. Este financiamiento puente para el periodo de construc-

cion. al igual que en la construccion de otros proyectos. sera pagado
con los ingresos adicionales que justifican la rentabilidad de la obra.

El financiamiento del tercer juego de esclusas sera el resultado de
combinar un aumento razonable de peajes. implementado inmedia-
tamente a partir del momento en que se autorice la ejecucion del pro-
vecto. con fuentes de financiamiento externo para hacer frente a las
necesidades maximas de fondos durante el periodo de construccion.
Por virtud de la separacion de las finanzas de la ACP y del resto del
Estado. la fuente para el pago de la inversion seran los ingresos por
peajes que recibira el Canal de Panama.
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9 Generacion de empleos y beneficios econémicos
para Panama por razon del tercer juego de
esclusas

La ampliacion del Canal producird beneficios mas alla de los que se
derivan directamente de su operacion. Esto se debe a que el Canal es

el motor impulsor de un conglomerado de servicios y actividades in-
terrelacionadas, que generan una gama de aportes a la economia na-
cional (ver figura 41). Este sistema econdmico incluye las activida-
des de los puertos. el ferrocarril, las agencias navieras, la venta de
combustible a buques, una parte importante de la actividad economi-
ca de la Zona Libre de Co-

lon. los operadores de tu- [SLulsRTAIENE T Conglomerado de Servicios y of
rismo. los servicios de EAGUERI i iiine del Canal

transporte terrestre ¢ inter- _ Conglomerado de Servicios
modal, los asnllero_s. los ae- " Sistema Economico del Canal
c:mtc. _105 SErVICIOS legales v s rysesssrwmsauy [y Prartos 20%
financieros. los seguros. las el FAeregewRieSg PO Zona Libre de
telecomunicaciones v la  [REEEEE (CTRpRrsar Lol kol Colon (ZLC) B2
Ciudad del Saber. entre 2 bars Cperadores dé hansmo Gentro agreo
otros. Todas estas activida | BevCIOSANAVRS N | emas de lonisl  Marina mercanie
des o - 1 Juinste 8«5 mas de OGSt etecomunicaciones
es economicas se comple- _ ‘ Femocanil Citciat dol Saber
mentan mutuamente, y jun- Ve nave | Zonas Procesadoras pata - fc, e aod
was aprovechan | ) | E VR la Exportacion (EPZ) Servicios legales
as aprovechan la principa g _mmqﬁmasy Servicio memadal ;:;t:ffm;‘ o
ventaja competitiva de Pa- s b Yorismis de cruceros : s
nama: su posicion geografi . R.. 1y mante Juzgado mariimo
. & - S HReparacton y mantentmenta § .  poObliene

ca o dé contenadores Kerncios poblicos

. Transporte lerrestre Intanmediacion financiern

. e : Seguros

En un primer plano. hay ac- : Fducacibn y capacitagion

tividades del conglomerado [ e e R

del C:_:mal que uenen mte'r- Figura 41 El sistema econémico del Canal es un conglomerado de servicios y
conexiones con la economia actividades interrelacionadas, que generan una gama de aportes a la

mundial. Las actividades del economia nacional

Canal. la Zona Libre de Colon. los puertos, la marina mercante, ¢l
registro de naves, el centro aéreo de carga, el turismo de cruceros y
el oleoducto transistmico, entre otros, responden a demandas de
mercados internacionales. En un segundo plano hay otras activida-
des. tales como las agencias navieras, el suministro de combustible.
la reparacion y mantenimiento de naves, el ferrocarril y los servicios
financieros (principalmente bancarios y de seguros), que responden a
las demandas por servicios generadas por las actividades del primer
plano. Por ende, hay una demanda internacional para ciertas activi-
dades del conglomerado, que, a su vez, genera una demanda local
para otros servicios complementarios, los cuales son producidos por
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otros componentes del conglomerado. Precisamente es esa sinergia
interna entre actividades economicas complementarias la principal
caracteristica de un conglomerado.

Esto significa que los beneficios de la ampliacion del Canal no solo
provendréan de los ingresos directos que generara la via acuatica, sino
del nivel de actividad econémica de todo el conglomerado. Se estima
que la ampliacion del Canal permitira tripli-
car las exportaciones del sistema economico
del Canal para el afio 2025. Ademas, la am-
pliacion del Canal estimulara un aumento
del 40% en las inversiones del resto del con-
glomerado, las cuales alcanzaran en el ano
2025 los B/.1,100 millones por afio'”. La
ampliacion del Canal permitirdA a Panama
alcanzar en el 2025 un producto interno
bruto de B/.31,700 millones en balboas del
2005. Esto representa casi 2.5 veces el
producto interno bruto del pais en el aio
2005. y equivale a una tasa de crecimiento
promedio de mas de 5% anual por los
proximos 20 aiios (ver figura 42).

El impacto de la ampliacion del Canal en la

Figura42 Con la ampliacion del Canal el producto

generacién de empleos se observara inicial- interno brutc de Panama expenmentara un

mente en los puestos de trabajo generados " crecimiente promedio de mas de 5% anual
e A . : por los proximos 20 afos, hasta alcanzar mas

directa e indirectamente por el auge econo | de B/ 30,000 millones en & a0 2025.

mico que se experimentara en los afos de

construccién de la obra. En este sentido, durante la construccion del
tercer juego de esclusas se crearan entre 35,000 y 40,000 nuevos
puestos de trabajo. Estos incluyen entre 6,500 y 7,000 nuevos pues-
tos de trabajo_directamente relacionados con las obras durante los
afos pico de construccion. '

Sin embargo, el impacto mas importante en el empleo es a mediano

y largo plazo, y proviene del mayor crecimiento econémico inducido
por los ingresos adicionales generados por el Canal ampliado y por

las actividades econdmicas generadas por el mayor transito de carga

y buques por el Canal, todo esto unido al concomitante aprovecha-
miento pleno de las ventajas de la posicion geografica de Panama.

Los estudios relacionados con la ampliacion propuesta indican que el
crecimiento medio anual de la economia sera de 1.2 puntos porcen-
tuales adicionales por afio al comparar a la economia panamefia con

102 Estudio de Impacto Econémico del Canal en el Ambito Nacional, elaborado por IntraCorp, Marzo 2006.
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un Canal ampliado versus la alternativa sin ampliacién. Aplicando la
relacion entre crecimiento econdmico y empleo de las ultimas dos
décadas se estima que el auge econdémico generara un crecimiento en
el empleo del orden de 0.5% a 0.75% por afio por encima del empleo
que se generaria sin la construccion del tercer juego de esclusas. De
esta manera, se generaran entre 10% y 15% mas empleos en el esce-
nario en que se amplia el Canal que en el que no se amplia. Por
ejemplo, si estimamos que en 2025 sin la expansion del Canal habria
1.5 millones de personas empleadas, por razon de la expansion el
empleo adicional sobre dicha base seria de aproximadamente entre
150,000 y 250,000 personas adicionales empleadasm(ver figura 43).
Por lo tanto, esta mayor generacion de em-
pleos a mediano y largo plazo sera el resul-
tado del crecimiento de las actividades eco-
nomicas en Panama por razén del incremen-
to de actividad en el conglomerado de servi-
cios, el cual se beneficiara directamente de
la actividad economica producida por un
mayor trafico de carga y buques por la ruta
de Panama.

i

252,437

Debido a la naturaleza de la ampliacién del
Canal se experimentard, desde su inicio, una
alta proporcion de empieo formal. Este em-
pleo asalariado revertira la dinamica obser-
vada en el mercado laboral durante la ultima
década. Las nuevas oportunidades de em-
pleo reducirdn primero el desempleo exis-

Figura43 El proyecto de tercer juego de esclusas

N impulsara la generacion de aproximadamente
tente hasta llegar a lo que se denomina “tasa 250,000 empleos nuevos entre el 2015 y el

natural de desempleo”. Ademas, se dara una 2025 como resultado del crecimiento en la ac-

tividad economica del conglomerado de servi-

absorcion de poblaciéon no activa o subocu- cios que se desarrolla en Panama

pada. Se estima que ingresara al mercado de
trabajo parte de la poblacién que hoy se dedica a actividades de sub-
sistencia, con mayores oportunidades de participacion a mujeres y
oportunidades mayores para primer empleo. De alli la gran impor-
* tancia que merecen los programas de capacitacion, adiestramiento y
educacion en la preparacion de los panamefios para aprovechar las
oportunidades que se abren tanto en la ACP como en el resto de la
economia.

El personal requerido para la obra incluird artesanos, técnicos,
especialistas, operadores de equipo pesado, y profesionales en

'03€1 estudio de Impacto Econdmico del Canal en el Ambito Nacional desarroiado por intracorp determind que el proyecto de tercer j juego de

esclusas generara entre el 2015 y el 2025 aproximadamente 250,000 nuavos empleos por encima de los que existirian en el escenario que
ol Canal no se ampliase.
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disciplinas de administracion de proyectos, - supervision de

- construccién, disefio, = inspecci6bn, agrimensura, finanzas,
contabilidad, compras, logistica, seguridad, mantenimiento, dibujo e
informatica, entre las mas relevantes. En su vasta mayoria el
personal que labore en la construccion del tercer juego de esclusas
serd panamefio. Para asegurar la disponibilidad de mano de obra
panameifia necesaria para la gjecucion del proyecto del tercer juego
de esclusas y sus actividades conexas, la ACP desarrollara en
coordinacién con las entidades competentes, publicas y privadas, un
programa que permita capacitar con suficiente anticipacién al
personal necesario para que tenga las competencias, idoneidades y
certificaciones requeridas. Los montos necesarios para llevar a cabo
dicho programa de capacitacién estan incluidos en el estimado de
costos del proyecto.

Se calculé que la rentabilidad social del proyecto del tercer juego de

esclusas es de entre 11% y 14%. Con estos resultados puede afirmar-

se que el proyecto del tercer ju'egO de esclusas aumentara el bienes- -
tar econémico del pais. Al estudiar el efecto de la ampliacion del

Canal sobre la pobreza en Panama se determiné que el nimero de

pobres se reduciria en mas de cien mil personas para el afio 2025 si

se realiza el proyecto en comparacion con el escenario en el que no

se efectue el proyectom.

Estos resultados indican que el proyecto del tercer juego de esclusas
aporta beneficios para la economia superiores al costo de los recur-
sos utilizados en las inversiones en la ampliacion y en sus activida-
des complementarias.

CONCLUSION

Lo que ayer fue la consolidacién de nuestra integridad territorial con la
transferencia del Canal a Panama, mafiana serd el fortalecimiento y
desarrollo del pais gracias a la mejor utilizacién de sus recursos, en
especial el de su posicién geografica. El Canal de Panama representa la
piedra angular en la que se apoya gran parte de la economia del pais y en
la que se potencia su capacidad de desarrollo y crecimiento. Conviene,
pues, que el Canal contimie siendo 1til y atractivo para sus usuarios, de
quienes se derivan los beneficios que el Canal genera para los panamefios.
Por ello, mediante una clara vision estratégica, el Canal debe responder a
los cambios en los patrones del comercio mundial, anticipando las necesi-
dades de dicho comercio, para asi enfrentar exitosamente el reto de

14 Estudio de Evaluacién Socio-Econdmica del Prograrﬁé de Ampliacion dé la Capacidad del Canal (Proyéctb de Tercer Juego de Esclusas)
desarrollado por INDESA., abril de 2006.
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mantener su funcion de motor del desarrollo econémico de Panama (ver
figura 44).

Con el fin de garantizar y aumentar los beneficios que el Canal produce
para los panamefios y hacer sostenible a largo plazo el nivel de aportes al
Tesoro Nacional, resulta imperativo que Panama asegure la competitivi-
. dad y la participacion estratégica del Canal como ruta clave del comercio
- maritimo mundial. Por esto la ACP, al término del primer siglo de funcio-
namiento del Canal, realizé un profundo diagnostico del desempeiio
pasado y actual de la via interoceanica, y desatrolld una prospectiva de
largo plazo para establecer
el rumbo que el Canal debe
seguir para mantenerse
competitivo y rentable, en
beneficio del  pueblo
panamefio. De no haber
realizado el diagnostico y
desarrollado la prospectiva
mencionada, la ACP habria
faltado a sus deberes
institucionales y, en conse-
cuencia, no hubiera velado
por los mejores intereses
del pais.

El Canal esta en visperas de
alcanzar su maxima capaci-
dad, por lo que se enfrenta
a la disyuntiva de estancar-
se o de invertir para crecer.
Las investigaciones des-

arrolladas por la ACP Figura44  Laampliacion de la capacidad del Canal mediante el tercer juego de esclusas
permitira el continuo desarrollo y crecimiento del pujante conglomerado de ser-
vicios relacionados con el Canal, permitiéndole a Panama aprovechar plena-
mente las ventajas que se derivan de su posicion geografica,

muestran que el Canal tiene
ante si la oportunidad de
aprovechar la creciente
demanda de comercio y transitos, la cual se proyecta segura y rentable.
Una vez que el Canal cope su maxima capacidad sostenible no podra
captar demanda adicional alguna, lo cual reducira su competitividad y su
participacion de mercado en las principales rutas a las que sirve, e incenti-
vara la entrada de nuevos competidores. Esto, ademas, sentara las condi-
ciones para que se definan nuevos patrones de comercio y transporte en el
mediano y largo plazo. Esta situacion conducird al Canal a perder gra-
dualmente su sitial como ruta clave del comercio maritimo mundial. Si se
toma la decision de no ampliar, otros desarrollaran nuevas alternativas que
aprovecharan la demanda que no podra atender el Canal. Sera muy dificil

captar esta demanda con una ampliacion tardia en el futuro, ya que una

1 ghka
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vez desarrolladas estas alternativas los patrones del comercio experimenta-
ran cambios fundamentales y tal vez irreversibles.

Para aumentar la capacidad y eliminar las restricciones que hoy impone €l
Canal a la industria maritima, para aprovechar la pujante demanda de
carga y comercio que se prevé y para mantener al Canal competitivo y en
crecimiento, adicionandole valor a la ruta de Panama, la ACP propone el
programa de inversiones que antecede, disenado para aumentar la capaci-
dad del Canal mediante la incorporacién del tercer juego de esclusas. La
necesidad de ampliar el Canal responde al crecimiento proyectado en el
comercio maritimo en la ruta de Panama y representa, ademas, una
oportunidad — de poder atraer los buques mas grandes — para hacer mas

_ eficiente, mas competitivo y mas rentable al ‘Canal. Los planteamientos

que se hacen en esta propuesta, como se dijo al principio, se encuentran
ampliamente detallados en el Plan Maestro del Canal 2005-2025, y estan
plenamente sustentados en los mas de 120 estudios realizados por la ACP
para tal proposito. :

S S SD
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Lista de estudios

Ambientales y sociales

e Environmental Evéluation Manual, USACE, Enero 1999

e Recopilacion y presentacion de datos socioecondémicos de la Regién
Occidental de la Cuenca del Canal de Panama, URS / Dames & Moore ./
GEA / IRG, Mayo 2002

o Environmental evaluation of selected water supply projects for the Canal
capacity study - Lower Rio Trinidad, Black & Veatch, Septiembre 2002

e Recopilacion y presentacion de datos de recursos ambientales y
culturales de la Region Occidental de la Cuenca del Canal de Panama,
Consorcio Louis Berger / Universidad de Panama / STRI, Enero 2003

e Estudio de prefactibilidad ambiental para un segundo cruce en el sector
Atlantico, ACP, Junio 2003

e Panama lakes water qilali'ty modeling study, USACE, Septiembré 2003

o Evaluacién ambiental - Proyecto de profundizacion del cauce de
navegacion del Canal de Panama (34' PLD), Universidad de Panama,
Diciembre 2003

s Estudio sociocultural de la Regién Occidental de la.Cuenca del Canal de
Panama, ABT Associates, Marzo 2004

e Estudio de recopilacién de datos ambientales, sociales y culturales para
areas dentro, aledafias o adyacentes a la Region Oriental de la Cuenca

del Canal, URS Holdings, Marzo 2004

o Evaluacion ambiental de las opciones de agua en las cuencas de los rios
Indio, Cafio Sucio y Toabré, URS Holdings, Mayo 2004

e FEvaluacién ambiental de la operacion de un transbordador para el cruce
de las esclusas de Gatun, ACP, Julio 2004

o Evaluacion ambiental de opciones para la construccién de nuevas |
esclusas y la profundizacién de las entradas del Atlantico y del Pacifico -
del Canal de Panama, Louis Berger Group, Inc., Julio 2004
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Analisis de escenarios de desarrollo y plan indicativo de ordenamiento
territorial ambiental para la Region Occidental de la Cuenca, Louis
Berger Group, Inc. / Universidad de Panama, Octubre 2004

Colecta y analisis de muestras biologicas de los lagos Gatun y Miraflores
(estacion luviosa), Universidad de Panama, Octubre 2004

Tropical lake ecology aséessment with emphasis on changes in salinity
of lakes, URS Holdings, Abril 2005

Colecta y anilisis de muestras bioldgicas para la campaﬁa de verano de

~ los lagos Gatin y Miraflores, Universidad de Panama, Julio 2005

Recopilacion y presentacion del inventario bidtico de vegetacién, flora y
fauna en las dreas dentro y aledafias al proyecto conceptual de la

- ampliacion del Canal de Panama, Universidad de Panama, Octubre 2005

Consultoria sobre recursos paleontolégicos en sitios de excavacion en las
areas de proyectos de modernizacion y ampliacién del Canal, Dr.
Michael Xavier Kirby, Diciembre 20035

Prospeccion arqueologica en el alineamiento probable de la nueva
esclusa en el sector Pacifico del Canal de Panama4, Dr. John Griggs, Lic.
Luis Sanchez y Prof. Carlos Fitzgerald, Enero 2006

Capacidad y operaciones

Measurement of pressures related to vessel movement within Miraflores
Upper West Lock, USACE, Junio 1999

Panama Canal study to increase draft, USACE, Abril 2002

Canal capacity simulation model - Phase II & III, Paragon Consulting /
ACP / Rockwell Software, Febrero 2005

Simulacion y analisis de la capacidad operativa del Canal de Panama,
ACP, Marzo 2006

Requisitos laborales preliminares para el programa de ampliacion del

Canal, ACP, Marzo 2006

Financieros y econdmicos

- o  ACP market value reporf, Valuation Research Corp, Marzo 2005



88

Gaceta Oficial, viernes 7 de julio de 2006

N° 25,583

‘Assessment of the impact of changes in Canal transit costs on the
economies of Ecuador, Chile, Peru, China, US, and Japan, Mercer
Management Consulting, Abril 2005

The Panama Canal Authority Canal expansion risk assessment report,
AON Corp., Mayo 2005

Revision preliminar del estudio "Impacto Econémico del Canal en el

Ambito Nacional", INDESA, Junio 2005

Revision de la metodologia y los supuestos de los modelos financieros y
de riesgo utilizados para evaluar el posible proyecto de expansion del
Canal de Panama, Campbell R. Harvey, Agosto 2005

Revision independiente del modelo financiero, Mauricio Jenkins,
Noviembre 2005

Development and irhplementation of a risk model and contingency
estimation for the Panama Canal Expansion Program, ACP / Expert

- Technical Committee, Marzo 2006

Desarrollo de un modelo financiero para determinar la factibilidad del
Programa de Ampliacion del Canal de Panama, ACP, Marzo 2006

Estudio de impacto econdémico del Canal en el ambito nacional,
Intracorp Estrategias Empresariales, S.A., Abril 2006

Evaluacién socio-economica del programa de ampliacion de la capacidad
del Canal (Proyecto del Tercer Juego de Esclusas), INDESA, Abril 2006

Mercado y competencia

through 2050, Merge Global, Inc., Septiembre 2000

Panama Canal traffic ‘and transit model - Transits and revenues 2000

Development of long term traffic demand forecasts for the Panama

Canal, 2001-2050, Richardson Lawrie & Associates, Febrero 2001

Global macroeconomic and trade scenarios to 2025, DRI / WEFA, Inc.,
Marzo 2002

Preliminary ACP-Max tanker and bulk carrier design, SSPA Sweden

AB, Junio 2002
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Study of the interrelation between shippers’ logistics and distribution
systems and the Panama Canal expansion (Asia - US trade route), Louis
Berger Group. Inc., Febrero 2003

Transportation study for the liquid bulk market segment and the Panama
Canal. Fearnley Consultants A/S, Marzo 2003

Independent technical review of the market segment studies. Texas
Transportation Institute/Stephen Fuller and Tun-Hsiang Yu. Julio 2003

Transportation study of the grain and other dry-bulk market segments
and the Panama Canal, Nathan Associates / Richardson Lawrie &

Associates. Septiembre 2003

The Panama Canal impact on the liner container shipping industry. Louis
Berger Group. Inc.. Octubre 2003

Study of the conventional bulk-refrigerated (non-containerized) cargo
market segment, Global Insight. Inc.. Marzo 2004

Transpacific vessel deployment options with an expanded Panama
Canal. R. K. Johns & Associates. Inc., Junio 2004

Panama Canal market demand forecast. Mercer Management Consulting.
Junio 2004

Future of the marine transport in the Arctic. US Arctic Research
Commission. Enero 2005

Cost analysis of the U.S. Intermodal System. Ted Prince. Febrero 2005

Global macroeconomic scenarios and world trade statistics and forecast.
Global Insight. Inc.. Agosto 2005

Suez Canal pricing forecast 2005-2025. R. K. thns & Associates. Inc..

Noviembre 2005

Técnico y de ingenieria

* Panama Canal Reservoir System - HEC-5 Model. USACE. Febrero 1999

Vessel Positioning Project. Texas A & M University. Junio 1999

Panama Canal reconnaissance study - Identification. definition and
evaluation of water supply projects. USACE. Diciembre 1999
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Salinity intrusion in the Panama Canal. USACE, Febrero 2000

TDA Syncrolift Study. Syncrolift, Inc. / ACP, Febrero 2000

Evaluation of lock channel alignments, Montgomery Watson Harza,
Agosto 2000

Estudio de factibilidad del Proyecto de Profundizacién de Lago Gatiny
Corte Gaillard a 34' (10.4 m) PLD. ACP. Diciembre 2000 :

Long-term forecast for municipal and industrial water demand and raw
water consumption, Montgomery Watson Harza, Febrero 2001

Preliminary study of island development at the Pacific entrance of the
Panama Canal. Moftatt & Nichol Engineers, Diciembre 2001

Study of variations and trends in the historical rainfall and runoft data in
the Gatun Lake watershed. Harza Engineering, Diciembre 2001

Studv of additional combinations of Locks' water saving basins tfor
proposed Post-Panamax Locks at the Panama Canal. Moffatt & Nichol
Engineers. Enero 2002

Review of Lower Trinidad dam project and Gatun lake 3 ft deepening
feasibility studies. U.S. Geotechnical Board, Abril 2002

Update the Pacific .Locks conceptual design and harmonization of the
Atlantic Locks conceptual designs, Consorcio Post-Panamax. Noviembre
2002

Panama Canal reconnaissance sfudy - Identification. definition and
evaluation of water supply projects - Lower Trinidad. USACE.
Diciembre 2002

Mediciones de corrientes marinas en la bahia de Panama. ACP. Marzo
2003

" Preliminary study on land reclamation alternatives at the Pacific entrance

to the Panama Canal, JETRO, Marzo 2003

" Technical analysis of the deepening of the Atlantic entrance to drafts of

41.5'". 46' and 50'. ACP. Marzo 2003

Managerial recommendations for the Lower Trinidad Project, Parsons
Brinckerhoff / Montgomery Watson Harza, Marzo 2003

N° 25,583



N° 25,583

Gaceta Oficial, viernes 7 de julio de 2006

91

Feasibility evaluatioﬁ of a tug assisted locks vessel positioning systém,
ACP, Abril 2003

Fcasibilify design for the Rio Indio Water Supply Project, Montgomery
Watson Harza, Abril 2003

Concej)tual Design of Post Panamax Locks (Pacific), Consorcio Post-
Panamax, Mayo 2003

Comparison of one 3-lift lock with one 1-lift plus one 2-lift lock at the
Pacific side, ACP, Mayo 2003

Saltwater intrusion analysis for Post Panamax Locks, WL Delft
Hydraulics, Junio 2003

Rio Toabré water transfer pI‘OJCCt - Feasibility study, Coyne-et-Bellier,
Junio 2003

Technical analysis to deepen Gatun Lake and Gaillard Cut to design
channel bottom of 27.5' PLD, ACP, Julio 2003

Technical analysis 6f Gaillard cut widening - 1 way Post-Panamax
traffic, ACP, Julio 2003

Panama Canal cbncept design - Atlantic lock structures - Third lane

project, USACE, Julio 2003

Review and modification of the Panama Canal HEC-5 Models, Richard
J. Hayes, Agosto 2003

Technical analysis of the deepening of the Pacific entrance to drafts of
41.5', 46', and 50", ACP, Septiembre 2003

Feasibility design for the Upper Chagres water supply project,

Montgomery Watson Harza, Septiembre 2003

New locks alignment at the Pacific side - Alignment PMD, ACP,
Octubre 2003 :

Feasibility Design for the Rios Coclé del Norte and Cafio Sucio Water
Supply Projects, Montgomery Watson Harza, Diciembre 2003

Study on fabrication, installation, and cost estimate for new lock gates,
Japan Bank for International Cooperation (JBIC), Enero 2004

Pacific side excavation and dredging material disposal alternatives
evaluation, Moffatt & Nichol Engineers, Marzo 2004
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Feasibility study of the construction of an artificial island at the Pacific
entrance to the Canal, JETRO, Marzo 2004

Independent technical review of navigation channel improvement
studies, Great Lakes Dredge & Dock Company, Abril 2004

Cost, schedule and constructibility analysis for the proposed modified

~ Post-Panamax Locks, ACP/Parsons Brinckerhoff / Montgomery Watson

Harza, Abril 2004

Saltwater intrusion analysis for Post Panamax Locks - Effect of water

recycling at Pacific side of Canal and alternative methods to mitigate salt
water intrusion, WL Delft Hydraulics, Abril 2004

Feasibility study of island development at the Pacific entrance of the
Panama Canal, Moffatt & Nichol Engineers, Mayo 2004

Conceptual design to recycle water in Post-Panamax locks, Consorcio .

Post-Panamax, Junio 2004

Preliminary Engineering Study - Pre-feasibility of Panama Canal

Atlantic Crossing, ACP, Julio 2004

Technical analysis of disposal sites for works on Propbsed New Panama
Canal Post Panamax Navigation Channels and Locks, ACP, Agosto 2004

Conceptual design study of locks water saving basins for proposed Post-
Panamax locks at the Panama Canal, Moffatt & Nichol Engineers,
Octubre 2004

Flood mitigation program for Gatun lake, Moffatt & Nichol Engineers,
Febrero 2005

Saltwater intrusion analysis for Post Panamax Locks - Study, modeling
and analysis of salt water intrusion mitigation systems for revised 3-lift
lock configurations, WL Delft Hydraulics, Abril 2005

Feasibility study of Palo Seco / Farfan land reclamation to develop a port
facility, Moffatt & Nichol Engineers, Junio 2003

Review of saltwater intrusion and mitigation studies and models for
proposed Post-Panamax locks, DHI Water & Environment, Julio 2005

Alternative conceptual design of Pacific and Atlantic Post-Panamax
locks - 3x2 Water savings basins, Consorcio Post-Panamax, Julio 2005

'Desig'n value management, constructibility dialogos, and risk

assessment, Social Enterprise Consulting, Agosto 2005

Review of the cost estimates and schedule for the Panama Canal 3rd lané
locks, Expert Technical Committee, Noviembre 2005
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e Adequacy of selected lock size parameters for expanded Panama Canal,
Hans Payer, Diciembre 2005

® Technical -analysis of disposal sites for work on Panama Canal Post-
Panamax channels and locks with Gatun lake at 9.14 m PLD, ACP,
Marzo 2006

e Technical analysis on the proposed Panama Canal Post Panamax
navigation channel, ACP, Marzo 2006

e Costos y cronograma para el disefio conceptlial de las Esclusas
Pospanamax, ACP, Marzo 2006

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA |
DECRETO N¢ 82
(De 3 de julio de 2006)

“Por el cual se designa a la Ministra y Viceministre de la Presidencia,
Encargados®.

‘EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA
en uso de sus facultades constitucionales,

DECRETA:

ARTICU‘LO 1: Se designa a OLGA GOLCHER ANGULQ, astual Minisira
de Gobierno y Justicia, como Ministra de la Presidencia, Encargada, del 6
al 9 de julio de 2006, inclusive, por ausencia de UBALDINO REAL SOLIS
titular del cargo, quien viajara en misién oficial. ,

,"N.RTICI'JLO 2: Se designa a JOSE PIO CASTILLERO, actual Director de

-sescria Legal, como Viceministro de la Presidencia, Encargado, del 6 al 9
de julio de 2006, irrclusive, por ausencia de DILIO ARCIA TORRES, titular
del cargo, quien viajara en misién oficial.

PARAGRAFO:  FEstas designaciones rigen & partir de la toma de
posesién del cargo. .

COMUNIQUESE Y CUMPLASE,

Dado en la ciudad de Panami, a los tres dias del mes de jullo de dos mil seis (2006).

e ‘
e T
MARTIN TORRIJOS ES

Presidente de la Republica




