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1. INTRODUCCION

En la historia contemporanea, muy pocos proyectos han cautivado la imaginacién como lo

hizo el Canal de Panama. Desde los primeros planes franceses para unir los dos océanos,

hasta la histérica transferencia del Canal a la Republica de Panama mds de un siglo

después.

Realizando la siguiente metodologia, la cual se basa principalmente, en el analisis de

estudios, informes, ponencias, entre otras fuentes. Los principales aspectos a tomar en

cuenta para nuestro trabajo, son los siguientes:

La composicion, funcionamiento y gestion del Canal.

Los mercados a los cuales ofrece su servicio.

Los desafios que ha tenido bajo la administraciéon de la Autoridad del Canal de
Panama (en adelante ACP).

Alternativas de mejora, que van desde la optimizacién del Canal hasta el actual
proyecto de ampliacion del mismo.

Aspectos financieros, con proyecciones a cuando el Canal ampliado esté en
funcionamiento.

Aspectos medioambientales.

Siguiendo ordenadamente esta metodologia de andlisis, nos planteamos dar a conocer

con este trabajo y de manera detallada todos los aspectos mencionados anteriormente.

Los objetivos principales que pensamos lograr con este trabajo son:

Conocer de manera detallada la composicidn, funcionamiento y gestion del Canal
de Panama, tanto del Canal original como del futuro Canal ampliado.
Analizar y dar a conocer detalladamente todos los componentes y actuaciones, del

programa de ampliacion del Canal de Panama.
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e Saber de qué manera influye el Canal en el Comercio y Trafico Maritimo
Internacional actualmente.

e Analizar y dar a conocer las proyecciones realizadas por varios entes y personas,
sobre cémo va a influir el Canal ampliado en el Comercio y Trafico Maritimo
Internacional.

e Analizar los principales problemas que ha tenido el Canal desde que esta bajo
administracion de la ACP y, también ver las soluciones que han tenido en cuenta y
han realizado.

e Conocer los principales competidores del Canal y las rutas mas importantes por las
cuales compiten.

e Analizar cdmo ha evolucionado el mercado del Canal a lo largo de la historia,
basdndonos en los diferentes tipos de mercado a los cuales ofrece su servicio.

e Conocer las medidas de actuacion de la ACP para la buena administracién del agua

y los aspectos medioambientales.

Para lograr dichos objetivos, nos planteamos realizar andlisis de varias fuentes vy
referencias bibliograficas en relacién al tema. Con lo cual pretendemos recabar toda la
informacién necesaria para lograr nuestros objetivos y asi poder realizar un trabajo
completo e innovador. Donde daremos a conocer aspectos desde la infraestructura del
Canal original y del Canal ampliado, cuestiones operacionales del Canal ampliado,
influencia del Canal en el comercio maritimo internacional, entre muchos otros aspectos

gue se veran a lo largo del trabajo.
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2. LA HISTORIA DEL CANAL DE PANAMA

La historia del Canal de Panama data desde los afios de la conquista, desde los comienzos
del siglo XVI. Después del descubrimiento de América por Cristobal Colén en 1492, en el
afio 1513 el conquistador Vasco Nuiez de Balboa realizé el hallazgo del “Mar del Sur”,
dandose cuenta asi de que habia otras tierras entre Europa y Asia, por lo cual buscé un
estrecho de tierra para poder comunicar Europa con Asia a través de las nuevas tierras
encontradas. En su busqueda, Vasco Nuiiez dio con el Istmo de Panama, dandose cuenta
asi de que existia una pequefia franja de tierra que separaba los dos océanos.
Rapidamente se planted la construccidn de un paso por esta pequena franja de tierra, con
la finalidad de acortar distancias entre Europa y Asia. Pero debido a la poca tecnologia y
recursos que habia en esa época, fue imposible la realizacién de dicho proyecto pensado
por Vasco Nuinez, fue aqui donde terminaron los intentos de construir un paso por el

Istmo de Panama por parte de la corona Espafiola.

No obstante, las demas potencias europeas de la época tales como Inglaterra, Francia y
Portugal, también comenzaron a plantearse la idea de crear un paso transistmico por las
nuevas tierras descubiertas. Pese a todos los intentos realizados por parte de estas

coronas europeas, hinguna tuvo éxito en su fin de realizar dicha hazafia.

Cuando Estados Unidos realizé el descubrimiento de las minas auriferas en California, en
la llamada “fiebre del oro” a finales de 1848. Tomo el interés de realizar una ruta mixta
entre el rio Chagres y el Camino de Cruces, pero no cumplia con las condiciones minimas
para satisfacer la creciente demanda de la época. Por tal motivo, optaron por construir un
ferrocarril transistmico de 80km que conectara el Este con el Oeste del Istmo panameiio.
No conformes, en 1872 Estados Unidos designd una comisién especial, con la finalidad de
evaluar la factibilidad del proyecto para hacer un canal por el Istmo de Panama, pero en

esa época Panama pertenecia a Colombia, y pese a los multiples acuerdos entre Estados
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Unidos y Colombia, las gestiones diplomaticas entre ambas naciones fracasaron, por tal
motivo Estados Unidos declind la posibilidad de construir un canal por el Istmo en ese

momento.

En 1875, tras una conferencia internacional de la Sociedad Geografica de Paris, se logrd
que la Sociedad Civil del Canal Interocednico del Darién enviara al ingeniero Lucien
Napoledn B. Wyse al Istmo de Panama. Las misiones de exploraciones sobre el terreno en
Panama, fueron encomendadas por el ingeniero Ferdinand de Lesseps (él construyo el
Canal de Suez) a Lucien Wyse. Tras arduas negociaciones entre el gobierno de Colombiay
Wyse para construir un Canal por el Istmo, fue hasta el 20 de marzo de 1878 cuando se
firmo por fin el tratado para que Francia pudiera construir un Canal en el Istmo, dicho
tratado fue conocido como “La Concesidén Wyse”. En 1879, De Lesseps acepta dirigir las

obras del Canal Interocednico en Panama.

De Lesseps presentd su proyecto “Un Canal a nivel por Panama”, el cual fue el mds votado
y elegido para su realizacién. Fue hasta 1881, cuando se pone en marcha el primer
proyecto para construir un canal por el Istmo. Desgraciadamente y a causa de multiples
inconvenientes entre el disefio del mismo proyecto y las condiciones de salubridad de la
zona, el proyecto original propuesto por De Lesseps fue un fracaso rotundo. El 4 de
febrero de 1889, deja de existir oficialmente la Compafia Universal del Canal
Interoceanico y con esta, el intento de crear un canal transocednico en Centroamérica por

parte del gobierno francés.

Tras el rotundo fracaso de Francia, Estados Unidos vuelve a retomar la idea de construir el
canal, ahora de la mano del actual presidente en aguel momento, Theodore Roosevelt. El
presidente Roosevelt decidid comprarle a Francia todos sus bienes y concesiones
relacionados con el canal interoceanico. Pero el principal problema en esa época no era
ese, sino el problema que habia entre Panama y Colombia, debido a que los panamefios

estaban en la etapa de su independencia de Colombia.
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Después de elegir y estudiar la ruta mas viable para el canal, comenzaron nuevamente las
negociaciones entre Colombia y Estados Unidos con el “Tratado Herrdn-Hay”. Colombia
nuevamente rechazé las negociaciones con USA y esto ocasiond que, Estados Unidos
apoyara al movimiento independentista de Panama, el cual hubiera sucumbido sin la
ayuda del ejército norteamericano. Panama logra su independencia el 3 de noviembre de
1903, y tras este hecho se firma el “Tratado Hay-Bunau-Varilla” el 2 de diciembre del
mismo afio. En el tratado se estipulaba el derecho para que Estados Unidos construyera el
Canal de Panama, ademds de las concesiones otorgadas para mantener, operar y

defender el canal interoceanico.

El 4 de mayo de 1904, se da inicio a la construcciéon del Canal de Panama por parte de
Estados Unidos. Los norteamericanos contaban con la ventaja de conocer los problemas
que llevaron al fracaso de Francia, por eso previeron todos los posibles problemas que se
les presentarian durante el proyecto y tratando asi de minimizar los riesgos en la
construccion del mismo. El proyecto fue dirigido principalmente por ingenieros del
ejército de los Estados Unidos. Esto fue porque el presidente Roosevelt temia que si
contrataba ingenieros privados, fueran a desertar del proyecto o no le serian leales
siempre, por eso decidié poner ingenieros militares ya que estos le han jurado lealtad
absoluta al enlistarse en el ejército. En lo que respecta a los trabajadores, en marzo de
1913, fue cuando alcanzaron la mayor cantidad de fuerza laboral, contando con un total

de 44,733 trabajadores en el Canal.

El disefio del Canal es el actual, cuenta con un sistema de 3 esclusas (Gatun, Pedro Miguel
y Miraflores) las cuales cumplen la funcién principal del Canal, la cual es subir y bajar las
embarcaciones desde el océano hasta el nivel del lago Gatun, para que puedan transitar
por el Canal. También estd la creacion del lago Gatun, en el cual se tuvo que crear una
represa con la finalidad de retener las aguas del rio Chagres y asi poder crear el lago para

gue los buques transiten por él. Por ultimo pero no menos importante, el Corte Culebra,
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el cual es el paso mds angosto y accidentado del Canal, cuenta con una longitud de 14km,

se ubica desde el rio Chagres al norte y Pedro Miguel al sur.

Para el 7 de enero de 1914, las obras del Canal de Panama habian concluido y fue ese dia
cuando la “Alexander La Valley” una grua flotante, realizé el primer transito completo por
el Canal. Pero no fue hasta el 15 de agosto de 1914, cuando se hizo la apertura oficial del
Canal de Panama. Por causa de la primera guerra mundial (1914-1918), fue que, hasta en

1921 se dio oficialmente la apertura del Canal al comercio y trafico maritimo mundial.

En 1977, a 63 afios de la puesta en funcionamiento del Canal bajo administracion
norteamericana. El 7 de septiembre de 1977, Estados Unidos y Panama firmaron el
tratado “Torrijos-Carter”, en el que establece la devolucion total a los panamenos del

Canal y toda su zona riberefia, al finalizar el afio 1999.

El 31 de diciembre de 1999, la Republica de Panama toma la responsabilidad total por la
administracion, operacién y mantenimiento del Canal de Panama. Por su parte, Panama
cumple con sus responsabilidades mediante una entidad gubernamental denominada
Autoridad del Canal de Panamd (ACP), creada por la Constitucién Politica de la Republica

de Panama y organizada por la Ley 19 del 11 de junio de 1997.
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3. DESCRIPCION, FUNCIONAMIENTO Y GESTION DEL CANAL ORIGINAL

El objetivo de este tema en particular es dar una visién detallada del Canal de Panamj,
donde se describirdn los componentes mds importantes del mismo. Primeramente se
hablara de su descripcién fisica del Canal original, sobre como esta conformado en
aspectos de infraestructura. Por otra parte, se analizard el funcionamiento del Canal con
todos sus componentes mas importantes, con los cuales brinda el servicio requerido por
sus usuarios. Por ultimo, se abordara la parte de la gestién del Canal, la cual se encuentra
bajo la responsabilidad de la ACP, y podremos observar los aspectos mas relevantes de

como se gestiona el Canal de Panamd, bajo responsabilidad de la ACP.

Describiendo las caracteristicas fisicas del Canal de Panam3, recordamos que cuenta con
una longitud de 80 kildmetros, es un Canal de esclusas (“escalones de agua”), el cual
permite el transito de buques entre los océanos Atlantico y Pacifico o viceversa. Se
encuentra ubicado en el centro del continente americano. Dada su ubicacién y a que
ofrece un paso expedito, confiable y seguro entre ambos océanos, representa un punto

clave para el comercio y trafico maritimo internacional.

En la ilustracion 1, se observa la ubicaciéon del Canal de Panamaé en el mundo, también se
pueden apreciar cuales son las rutas comerciales mas importantes que capta el Canal.
Cabe mencionar que la mas destacable es la ruta entre la costa Noreste de Asia y la costa

Este de Estados Unidos de América (USA).

Por otro lado es importante mencionar que el Canal de Panama tiene competidores,
aungue las rutas de sus competidores no tienen mucha influencia sobre las rutas que
maneja el Canal, aun asi representan una competencia para el mismo. Esto es por las
restricciones que tiene el Canal con respecto a las dimensiones de buques que pueden

transitar por sus aguas, algunos de estos competidores mas importantes son el Canal de

TEMA| 3. DESCRIPCION, FUNCIONAMIENTO Y GESTION DEL CANAL ORIGINAL



[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

Suez y el Sistema Intermodal de USA, los cuales se explicaran mas a detalle a lo largo de

este documento.

llustracion 1
Ubicacion del Canal de Panama

llustracién 1, Captacion de rutas maritimas, (www.gatech.pa , 2014)

3.1 Descripcion de los componentes principales del Canal Original

En este apartado mencionaremos cuales son los componentes principales que conforman

al Canal de Panama, cabe mencionar que todos los componentes mencionados de aqui en

adelante, son previos al proyecto de la ampliaciéon del Canal de Panama mediante el

tercer juegos de esclusas. Los componentes principales que conforman al Canal de

Panama son los siguientes:

Esclusas, Cauces de Navegacidn, Lagos y Represas.
Fondeadores y estaciones de amarre.

Dragas y barcazas de operacion.

Gruas.

Sistemas de generacién eléctrica.

Sistemas de produccién de agua potable.

Astilleros.
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A continuacidon se explicardn cada uno de estos componentes, mencionando sus
caracteristicas fisicas y sus funciones principales que aportan al Canal. En la ilustracién 2,

podemos observar a manera muy general como esta compuesto el Canal de Panama.

llustracion 2
Canal de Panama

Conbbean Sai
E s
b }
! Colombia
.
o Chilibre
LasCu.mbfes
Miraflores
Gaillard e
al .
(Culebra) Cut PANAMA
Pedro Mi
I.dé"ko's 3.
PANAMA RN o
Locks
Bay of Panaim

llustracién 2, Canal de Panama, (http://www.lanacion.com.ar/1266463-relatos-y-vivencias-de-la-regata-del-
bicentenario, 2010)

3.1.1 Esclusas, Cauces de Navegacidn, Lagos y Represas

En esta parte describiremos cada uno de estos componentes por separado.
Esclusas

Comenzando por las esclusas, cabe mencionar que el Canal de Panama cuenta con tres
complejos de esclusas, las cuales son: Gatun, en el extremo Norte (Atlantico), y Pedro

Miguel y Miraflores, en el extremo Sur (Pacifico). Estas mismas estan a la vez compuestas
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por un total de 88 compuertas y un total aproximado de 250 valvulas para controlar y
dirigir las aguas necesarias para su funcionamiento. La manera en que funcionan desde
una perspectiva muy general es la siguiente: los buques son elevados o bajados entre el
nivel del mar y el nivel del lago Gatun, utilizando las aguas de este mismo lago. Las aguas
son controladas por las valvulas y sin el uso de bombas, ya que las aguas fluyen por

gravedad dentro de las valvulas y las cdmaras.

Cabe mencionar que las esclusas de Gatun, las cuales se encuentran en el lado Atlantico
del Canal, estdn compuestas por tres “escalones o niveles” contiguos, los cuales a su vez
estan formados por dos camaras paralelas en cada uno de estos niveles. Por otra parte la
esclusa de Pedro Miguel estd formada por un “nivel” con dos cdmaras paralelas en el
mismo y por ultimo las esclusas de Miraflores estan conformadas por dos “escalones”,
que también a su vez cuenta con dos cdmaras paralelas, cabe mencionar que estas dos

ultimas esclusas se encuentran del lado Pacifico del Canal.

Tomando en cuenta que las dimensiones exactas de las cdmaras varian un poco entre si,
en términos generales se puede decir que las medidas de las camaras rondan entre los
33.5m de ancho y 304.8m de largo, estas medidas son un promedio entre las cdmaras.
Por otra parte la “altura o profundidad” de estas camaras, tiene una variacion mas
significativa ya que va desde los 23.5m hasta los 25.0m, siendo mas profundas las del
Océano Pacifico Este aspecto se debe a la importante carrera de marea que hay en esta

parte del Canal, que es del orden de 7.0m.

Con respecto al calado maximo permitido en los buques para transitar por el Canal, este
es de 12m en agua dulce tropical (ADT)'. Se especifica en ADT debido a la diferencia de
densidades con respecto al agua salada tropical (AST). Con respecto a la manga’

permitida en los buques es de 32.3m, aunque en casos especiales se ha ampliado esta

LEI agua dulce tropical (ADT) sera referenciada por sus siglas de aqui en adelante y el agua salada tropical
(AST) también. El ADT tiene una densidad de 0.9954 g/cc, y el AST la densidad de 1.025 g/cc. Relacion entre
ambas ADT/AST=0.9711.
?Es el ancho del buque.
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restriccion hasta los 32.9m de manga. Para la eslora® méaxima permitida, con respecto a
buques de pasajeros y portacontenedores es de 294m; y de 290m para otro tipo de
embarcaciones. En la ilustracion 3, se puede apreciar de manera grafica, las dimensiones

y restricciones de las cdmaras.

llustracion 3

Dimensiones de las Camaras de las Esclusas
y Dimensiones Maximas Permitidas a los Buques

Profundidad de las
camaras: variable,
entre 23.5 metros
(77") y 25.0 metros

(82') Calado
maximo permitido:
12 metros (39.5")

Ancho de las camaras: 33.5 metros (110')
Manga maxima permitida: 32.5 metros (106')

llustracidn 3, Dimensiones de cdmaras y dimensiones maximas de buques, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Cada complejo de esclusas cuenta con un muro central de 18.3m de ancho, el cual separa
las camaras entre si y a la vez divide las dos vias de transito para los esclusajes. También

cabe mencionar que las esclusas cuentan con dos muros laterales, ambos con las mismas

dimensiones que el central.

Con respecto a las camaras de las esclusas, estas estan separadas por pares de
compuertas de acero de inglete, las cuales forman una “V” con el vértice en direccién al
nivel superior de las aguas. Cabe mencionar que cuentan con un disefio flexible, el cual

permite a su vez el uso de compuertas intermedias, con el objetivo de crear una cdmara

*Esla longitud del buque.
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con una longitud mas corta de aproximadamente 198m, esto se hace con el fin de ahorrar

agua en los esclusajes.

Para poder realizar la operacién mds importante del Canal, la cual es subir y bajar los
buques dentro de las esclusas para que puedan transitar por el lago Gatun y asi pasar de
un océano a otros, se necesita el agua del lago Gatun para realizar esta operacién. Por lo
tanto, el agua es ingresada por gravedad dentro de las esclusas a través de tres

alcantarillas principales, ubicadas dentro del muro central y los muros laterales.

Cauces de Navegacion

Con respecto a los cauces de navegacion del Canal de Panamd, veremos que los mismos
se extienden por una longitud de 72km entre los fondeaderos del Atlantico y el Pacifico.
Debido a las caracteristicas geograficas de estos canales de navegacion, se dividen en tres

categorias:

e Los cauces de agua salada (entradas de los océanos).
e Los cauces del lago Gatun.

e Los cauces del Corte Culebra.

Debido a sus diferentes caracteristicas de cada uno de estos, son necesarios disefios y
restricciones operativas particulares, con la finalidad de poder proporcionar una buena

seguridad en la navegacidn por el Canal.

Cabe hacer mencion que, un aspecto critico de estos cauces es mantener un proceso de
dragado continto en los mismos, con la finalidad de cubrir los anchos y profundidades

minimas para garantizar la seguridad en la navegacidn por el Canal.

Para hablar de los cauces de agua salada, los cuales se encuentran en ambos extremos del
Canal, es importante mencionar que en el Atlantico (Norte) se cuenta con un rompeolas

de 6.4km y a su vez en el Pacifico (Sur) con una calzada de 2.4km. Estas estructuras tienen
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el objetivo de proteger ambas entradas del Canal, las cuales conectan directamente con

las esclusas del mismo.

Con respecto a los lagos del Canal de Panama, podemos encontrar tres lagos principales

gue componen al Canal:

e Ellago Gatun, que sirve como principal cauce de navegacion del Canal.

e El lago Miraflores, que su funcidn principal es servir de cauce entre las esclusas
Pedro Miguel y Miraflores.

e El lago Alhajuela, que su principal objetivo es el de almacenar agua para usos del

Canal.

El lago Gatun, este se crea posteriormente a la construccién y puesta en marcha de la
represa Gatun, cerca de la desembocadura del Rio Chagres en el océano Atlantico. Cuenta
. .. . 2
con una longitud que ronda a los 50.5km, una superficie de aproximadamente 423km* y
una elevacidon media de 26m sobre el nivel del mar. Es por esta razdn, que se crearon las
esclusas en el Canal, para poder dar acceso a los buques desde el océano hasta el lago.
Las aguas de este lago se utilizan principalmente para los esclusajes, transito de los

buques, generacién de energia hidroeléctrica y consumo municipal e industrial.

Este lago cuenta con una cantidad de agua util de aproximadamente 766 millones de
metro cubicos, en sus niveles adecuados de operacién. Este volumen a su vez resulta
limitado, debido al nivel operativo minimo del lago para garantizar un calado maximo de
12m, cuando el lago no se encuentra a este nivel minimo requerido. Como ha ocurrido en
épocas de sequia extrema, el Canal opera con restricciones de calado inferiores a los 12m,
lo cual afecta severamente al nivel de servicio para los usuarios del Canal. Por otra parte,
en las épocas de fuertes precipitaciones, el nivel del lago se controla a través del vertido
de agua en la represa Madden y en las esclusas Gatun y Pedro Miguel, evitando asi

inundaciones y danos a las infraestructuras del Canal.
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Con respecto al lago Miraflores, este se cred después de la construccidon de una pequefia
represa para contener los rios Grande y Cocoli, los cuales fluian hacia el océano Pacifico.
Se ubica entre las esclusas Pedro Miguel y Miraflores, tiene aproximadamente 1.7km de
longitud, una superficie aproximada de 3.94km? y a su vez cuenta con 16.5m de elevacién
media sobre el nivel del mar. Con respecto a su capacidad de almacenar agua disponible,
equivale a 2.46 millones de metros cubicos. Para controlar los excesos de agua en este
lago, se realizan vertidos de aguas en la represa Miraflores o en las alcantarillas de las

esclusas de Miraflores.

Con respecto al lago Alhajuela, este se cred represando el rio Chagres a unos 16km
corriente arriba de Gamboa®, ocupa una superficie de 44km?* y una elevacidon media sobre
el nivel del mar de 73m. El promedio de agua disponible almacenada en este lago es de
651 millones de metros cubicos. El propdsito principal por el cual se cred este lago fue
para almacenar agua adicional para los esclusajes, en casos de que hiciese falta durante
las temporadas de sequia. Pero en la actualidad la funcién mas importante de este lago es
de suministrar agua para abastecer a la ciudad de Panamd, mediante la planta
potabilizadora de Chilibre. El exceso de agua que genera este lago es utilizado para

generar electricidad.

Por udltimo se encuentra el Corte Culebra, el cual tiene la seccidn mas angosta de los
canales de navegacién del Canal de Panama. Cuenta con una longitud de 12.7km y se
encuentra ubicado entre el Norte de las esclusas Pedro Miguel y el Cruce de Chagres.
Debido a sus dimensiones, es el cauce de navegacidn mas dificil de transitar en el Canal,
sin excluir sus multiples curvas que limitan la visibilidad y la alta posibilidad de neblina

durante la noche. Son por estas razones que la ACP aplica muchas restricciones a ciertos

4 . . . . . .z

Zona de Panama, la cual fue creada como residencia para los primeros trabajadores en la construccién del
Canal de Panam3, en la actualidad es una zona de operaciones para la ACP y una zona turistica. Se ubica
entre el lago Gatun y el Corte Culebra.
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buques de mayor tamafio, en especial al tipo Panamax’, durante su paso por el Corte

Culebra

Durante muchos afos la navegacion por el Corte Culebra estuvo restringida, debido a que
su cauce era de sélo 92m de ancho. Después de los trabajos de mejora que realizaron a
esta parte del Canal durante los afos, lograron obtener unas dimensiones de 192m de
ancho en las rectas y 222m de ancho en las curvas de este cauce. Con estas
caracteristicas, el Canal intentd permitir el paso a dos vias de dos buques Panamax con
pocas restricciones, aumentando asi la capacidad y seguridad del Canal, y a la vez

disminuyendo el tiempo de transito.
Represas
El Canal de Panama esta constituido por tres represas:

e Gatun, construida en 1913.
e Miraflores, construida en 1914.

e Alhajuela (Madden), construida en 1935.

Cada una de estas juega un papel muy importante en el Canal, ya que son las principales
responsables de almacenar el agua y controlar las inundaciones para cada uno de sus

respectivos lagos.

La represa Gatun, esta se encuentra entre las esclusas Gatun vy las colinas que estan al
Oeste. Esta sistema consiste en una represa de tierra que va desde las esclusas Gatun
hasta la colina del Vertedero, ademads de una represa de concreto que sirve de vertedero
a lo largo del corte y a través de la colina vertedero, y por Ultimo una represa mas de
tierra que se extiende desde la colina del vertedero hacia las colinas del lado oeste del

valle. Este sistema de represas cuenta con una longitud total de 2.5km, tiene un ancho de

5 . . s are . .
Buques con las dimensiones maximas permitidas para transitar por el Canal de Panama.
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800m en la base y va disminuyendo hasta alcanzar un ancho de 30.5m en la cumbre,

cuenta con una altura de 32m sobre el nivel del mar y 6m sobre el nivel del lago Gatun.

Los propdsitos de esta represa son varios dada la importancia de la misma, los mas
importantes son: administrar el agua de manera dptima para mantener el nivel de calado
permitido de los buques en el Canal, evitar inundaciones que afecten a las
infraestructuras adyacentes al lago, garantizar el abastecimiento de agua para las
operaciones del Canal y a su vez para el consumo de agua en las ciudades de Panama y

Colon.

La represa Miraflores, es una estructura de concreto a gravedad que fue construida
adyacente a las esclusas Miraflores. Cuenta con 131m de largo y se extiende entre dos
muros de gravedad que constituyen los estribos de la misma. La altura maxima de la

represa alcanza 33.5m desde la fundacion hasta el nivel de plataforma.

La principal funcién de esta represa es controlar el nivel de las aguas del lago Miraflores,
para asegurar el calado apropiado para su navegacién y de esta manera a la vez evitar
inundaciones, las cuales puedan dafiar la infraestructura y equipos en las esclusas de

Miraflores.

Por ultimo pero no menos importante, esta la represa Alhajuela o también conocida
como Madden. Esta fue construida en el rio Chagres a una distancia de aproximadamente
19km del Canal de Panamd y a 40km de la ciudad de Panama. Es una represa a gravedad,
la cual consiste de un vertedero de inundacién controlada y dos secciones de apoyo; tiene
una longitud de 297m, cuenta con 68m de altura y un ancho de 56.7m en su base. Su

nivel maximo de reserva de agua alcanza los 79.2m sobre el nivel del mar.

El objetivo principal de esta represa es administrar el agua de manera eficaz para el
control de inundaciones, garantizar el abastecimiento de agua potable a la ciudad de
Panamd y por ultimo abastecer de agua a las operaciones del Canal, especialmente

durante las épocas de sequia.
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3.1.2 Fondeaderos y estaciones de amarre

Los buques que arriban en aguas del Canal, esperan su turno para transitar por las areas
de fondeo designadas en las entradas del Atlantico y Pacifico del Canal. Cabe mencionar
que, por motivos operativos existen areas de fondeo internas, las cuales aumentan la
flexibilidad de las programaciones de los transitos por el Canal. De esta manera la ACP se

permite manejar una mayor cantidad de buques.

La ACP menciona en (ACP, 2006), que el sistema operativo del Canal cuenta con 15
fondeaderos para su servicio, nueve son para todo propdsito, cuatro para buques con

cargas peligrosas y dos para embarcaciones menores.

Teniendo en cuenta desde el punto de vista operativo, los fondeaderos y estaciones de
amarre representan las areas de colas o esperas del sistema del Canal, pero por otra
parte, los fondeaderos permiten que el sistema continle trabajando incluso cuando hay

situaciones de embotellamiento o retrasos en un area diferente.

3.1.3 Dragas, barcazas y gruas

Con lo que respecta a la maquinaria, tanto para obras maritimas vy terrestres, el Canal
cuenta con su propio equipo, disponible siempre que éste lo requiera para realizar
mejoras y trabajos propios dentro del Canal. Esto es de vital importancia para la ACP, ya
gue ahorran al no subcontratar empresas para realizar trabajos de dragados y en el caso
de las gruas, trabajos de mantenimiento de las esclusas. Ademas del coste que tiene el
subcontratar empresas, el tiempo extra que se ahorra la ACP al evitar realizar licitaciones

y todo lo que se requiere para realizar un proyecto publico.
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Para el caso de las dragas y barcazas, cabe mencionar que el Canal debe mantenerse
siempre abierto y con la profundidad adecuada. Para estas tareas la ACP cuenta con una

flota de dragado compuesta por:

e Una barcaza de perforacién Thor.
e Cuatro torres hidraulicas.
e Dos dragas. Una de corte-succidn Mindi, con una tuberia de absorciéon de 0.71my

otra de cuchardn Rialto M. Christensen, con 11.5m? de capacidad.

Por el lado de la gruas, el Canal cuenta con una flota de cuatro, las cuales ayudan en
varias actividades dentro del Canal. Los programas de mantenimiento de las esclusas
requieren la instalacién y el reemplazo de maquinarias y compuertas de las esclusas, asi
como de otros equipos, para estas actividades se requiere el apoyo de las gruas que

posee la ACP. La flota de gruas de las que dispone el Canal para su uso son las siguientes:

e La Titdn con 386 toneladas de capacidad.
e La Hércules de 250 toneladas de capacidad.
e La Goliath con 100 toneladas de capacidad.

e El barco grda Oceanus de 75 toneladas de capacidad.

Cabe mencionar que la ACP cuenta con un astillero en Colén, con la finalidad de dar
mantenimiento y reparaciones a su flota de embarcaciones, cada vez que se vayan

necesitando.

3.1.4 Sistemas de generacidn eléctrica

Para hablar de generacién de energia eléctrica, la ACP cuenta con una planta
termoeléctrica en Miraflores, una en Gatun y por ultimo otra en Alhajuela. Estas 3 plantas
de generacion de energia eléctrica, son las que forman el sistema que tiene el Canal de

Panamad para satisfacer sus necesidades en cuanto a energia se refiere. En cuanto a la
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distribucién y transmisién de energia eléctrica, esta se realiza a través de subestaciones,
lineas y torres de alto voltaje, que estas a su vez interconectan todas las instalaciones de
la ACP. En este sistema, los principales usuarios son todas las esclusas que conforman al

Canal (Gatun, Pedro Miguel y Miraflores).

La planta hidroeléctrica Gatun, esta planta tiene la capacidad de generar 24 megavatios
de energia con seis generadores hidroeléctricos. También sirve como centro de control

para la operacién del vertedero de Gatun.

Con respecto a la planta hidroeléctrica Alhajuela, esta se encuentra ubicada en la represa

Alhajuela y es capaz de generar 36 megavatios de energia.

Por ultimo estd la planta termoeléctrica de Miraflores, la cual es la que genera mas
energia de todas, ya que cuenta con una capacidad de 115 megavatios. Constituye la
parte fuerte del sistema de generacién de energia eléctrica de la ACP, ya que debido a su
produccién no depende de las condiciones hidroldgicas, las cuales varian durante las
estaciones del afio. Su componente primario son: tres turbinas a gas, dos turbinas a vapor

y un motor diésel.

Cabe destacar que, no solo es importante la generacién de energia, sino también el cémo
distribuirla y transmitirla hacia los sitios donde se necesita. Para esta compleja tarea, la
ACP cuenta con un sistema de distribucién y transmisién de 44 kilovoltios; el cual a su vez
incluye torres de alto voltaje, lineas, subestaciones y transformadores. La distribucion se
realiza normalmente a través de subestaciones y se distribuye a lo largo de 90km, esto
para poder interconectar todas las plantas de generacién, subestaciones e instalaciones
del Canal. Ademas, el sistema de transmisién incluye una linea de 9km de un circuito de
115 kilovoltios, con la finalidad de conectar el sistema de la ACP y el resto del sistema de

electricidad nacional.

3.1.5 Sistemas de produccion de agua potable
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El Canal de Panama cuenta con plantas potabilizadoras de agua en ambos sectores del
mismo, en el sector Atlantico con la de Monte Esperanza, por el sector Pacifico en
Miraflores y también se incorpord la planta de Mendoza, en La Chorrera. Con estas se

abastecen a importantes poblaciones de Panama.

Con respecto a la planta Miraflores, produce 181 millones de litros de agua potable
diarios, de los cuales, el Instituto de Acueductos y Alcantarillados Nacionales (IDAAN),
adquiere cerca de 166 millones de litros con la finalidad de abastecer a mas de 300 mil

habitantes en varias ciudades de Panama.

La planta potabilizadora de Monte Esperanza produce aproximadamente 89 millones de

litros diarios, la cual posee una linea de conduccién que abastece a la ciudad de Coldn.

Por ultimo pero no menos importante se encuentra la planta Mendoza, la cual produce
114 millones de litros de agua potable y abastece a 300 mil habitantes de los sectores de

distrito de “La Chorrera” en Panama.

En la ilustracién 4, se puede observar la ubicacién de los componentes principales del

Canal de Panam4, en el Istmo® de Panama.

6 . . , . . .
Una franja estrecha de tierra que une, a través del mar, dos dreas mayores de tierra, en general con orillas
a ambos lados.
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llustracion 4
Ubicacién de los Componentes del Canal de Panama

Fondeador del Atldntico
Atlantic Ancharage Area

Esclusas de Gatin
Gatun Locks !

Represa de Gatin ™

Ciudad de Colon
Colon City

Represa Madden
Rio Chagres
Corte Culebra

Esclusas de Miraflores
Mirafores Locks

Esclusas de Pedro Miguel
Pedro Miguel Locks

Ciudad de Panama
Panama City

Principales Componentes del Canal de Panamé Fondeador del Pacifico

Main Components of the Panama Canal Pacific Ancharage Area

llustracion 4, Componentes principales del Canal de Panama, (Centro de Innovacion e Investigaciones
Logisticas Georgia Tech Panama, 2014, http://logistics.gatech.pa/es/)

3.2 Funcionamiento y recursos del Canal

En este apartado, se describird cdmo la relacidn entre los recursos y sistemas del Canal,
logran conjuntamente que el Canal tenga un buen funcionamiento y opere al nivel

necesario para satisfacer su demanda.

El Canal de Panama es un sistema dindmico que ha estado bajo constante evolucion
desde su construccion hace 100 afios. Se le han realizado mejoras constantes a su
infraestructura y también cambios a sus reglas y restricciones. Todo esto con la finalidad
de proveer a sus usuarios una navegacion confiable y segura en todos los aspectos, y a la

vez satisfacer la demanda que se le presente.
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3.2.1 Esclusajes

Al hablar de los esclusajes, nos referimos probablemente, a la actividad mas compleja en
el transito de un buque por el Canal de Panam3, ya que sin duda es la actividad donde se

involucran la mayor parte de los recursos del Canal.

Para tener una idea mas clara de los tiempos de esclusaje, podemos distinguir dos

términos muy importantes en este aspecto.

e El tiempo de procesamiento. El cual se refiere al tiempo que toma un buque desde
que entra a un extremo de la esclusa hasta que sale por el otro, completando asi
un paso total por una esclusa solamente.

e El tiempo de ciclo. Este es el tiempo entre la entrada de un buque a las esclusas y

la entrada del siguiente buque en las mismas esclusas.

Para que un buque pueda realizar la operacién de esclusaje, es necesario que la ACP
asigne a cada embarcacion una cantidad de locomotoras, cables, practicos y pasacables.
Esto con el objetivo de que el personal asignado por la ACP realice las maniobras
pertinentes para esta actividad, ya que es necesario el uso de personal cualificado para
estas tareas. La cantidad exacta de personal designado para las maniobras depende de las

caracteristicas fisicas de cada buque, del desplazamiento, entre otras.

A continuacidn explicaremos de manera ilustrativa y descriptiva, un esclusaje tipico de un
buque entrando por las esclusas de Gatun en el Atlantico y a su vez saliendo por las
esclusas Miraflores en el Pacifico. Con respecto a todas las imagenes utilizadas, estas

fueron obtenidas (ACP, 2006).
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llustracién obtenida de (ACP, Plan Maestro, 2006) al igual que todas las siguientes de este tipo.

En lo que un buque se aproxima a la esclusa, esta se prepara para recibirlo igualando el
o“u_n

nivel de la cdmara | con el nivel del mar. Para esta operacién se abre la valvula “a” y en

ocho minutos se vierten al mar 100,000m? de agua dulce procedentes del lago Gatun.

-N-

Océano

Una vez igualados los niveles, se abre la compuerta “A” y el buque entra a la cdmara |. A

su vez se cierra la valvula “a”.
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Océano
Aslintico

Con el buque dentro de la cdmara |, se cierra la compuerta “A” y, posteriormente al cierre
de la compuerta, se abre la valvula “b” y se procede a elevarlo hasta igualar los niveles de

las camaras | y Il

A
Océano QST .
Atdintico ?&’cﬁx{#%f‘i’?@"!\ﬁ’ﬂ‘w

Una vez igualados los niveles entre las cdamara | y ll, se abre la compuerta “B” y el buque

pasa a la camara Il

=
i \ -]
‘e 70 L D) Yt‘il?g @,

Océano
Atidntico
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o _n
C

Se cierran la compuerta “B” y la valvula “b”. Abriendo la vélvula se eleva el buque

hasta igualar los niveles entre las camaras Il y Ill.

Lago
Gatan

Igualando los niveles de las camaras Il y IlIl, se abre la compuerta “C” y el buque accede a

la cdmara .

o_n
C

Se cierran la compuerta “C” y la valvula “c”. Posteriormente se abre la valvula “d”, para
elevar el buque al nivel del lago Gatun, se abre la compuerta “D” y el buque entra al lago
Gatun a 26m sobre el nivel del mar, para continuar su recorrido por el Canal hacia el
Océano Pacifica. Tras su salida de cierran la compuerta “D” y la valvula “d” y para recibir
el préximo buque se repite la misma operacién, vertiendo asi otros 100,000m> de agua

dulce al mar.

Una vez que el buque haya transitado por los cauces de navegacion del Canal, y haya

pasado por la esclusa Pedro Miguel después del Corte Culebra, ahora ya se encuentra
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frente a las esclusas Miraflores, donde se dispone a bajar al nivel del mar pasando por

estas y asi poder continuar su travesia maritima por el Océano Pacifico.

& 100.000 m?
-~ 26 milones e galones

Ahora se procede con la operacién inversa, de bajar el buque a nivel del mar. Se abre la
compuerta “G” y el buque entra a la cdmara V, una vez cerrada la compuerta “G” se
procede a abrir la valvula “h” para poner a nivel las cdmaras V y VI. Posteriormente se
abre la compuerta “H” para que el buque entre en la cdmara VI, una vez dentro se cierran
la compuerta “H” y la valvula “h” y se abre la valvula “i” vertiendo asi otros 100,000m? de
agua dulce al mar y dejando el nivel de la cdmara VI al nivel del mar, ahora si se abre por

IIIH

ultimo la compuerta “I” y el buque procede a navegar por el Océano Pacifico.

De esta manera podemos concluir que en cada transito completo de un buque, se vierten

al mar 200,000m? de agua dulce, lo que equivale a 200 millones de litros de agua dulce.

3.2.2 Modos de operacion de las esclusas.

Para hablar sobre los modos en que funcionan u operan las esclusas, existen tres modos

distintos de hacerlo:

e Regular.

e Relevo.
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e Carrusel.

La seleccion del modo de esta operacién depende de la cantidad de buques esperando
transito y, de los patrones y volimenes de llegada de las embarcaciones para los

proximos dias.

Las esclusas de Gatun son las Unicas que pueden operar de la tres maneras antes
mencionadas, mientras la de Miraflores sélo se puede operar en modo regular y relevo,
en las esclusas Pedro Miguel sin embargo sélo puede operar en modo regular, esto

debido a su menor longitud en comparacion con las dos anteriores.

A continuacién explicaremos de manera ilustrativa y descriptiva, cdmo se desarrollan
cada uno de los diferente modos de operacién de las esclusas. Comenzando por el
regular, después el de relevo y por ultimo el de carrusel. Cabe mencionar que todas estas

imagenes fueron obtenidas de (ACP, 2006).
Esclusaje regular

Para este modo de operacién los buques que transitan en la misma direccién y por la
misma via, usan solo un juego de locomotoras para moverse de un extremo de las
esclusas al otro. Este juego de locomotoras asiste al buque desde su llegada a las esclusas
hasta su salida de las mismas. La ACP dice que este es el modo de operacidn mas comun y
facil, por usar solo un juego de locomotoras por via, pero, es el que ofrece menor

capacidad a las esclusas.

Para representar de manera ilustrativa este modo de operacidén, usaremos un dibujo en
planta que representa a las esclusas Miraflores, ya que sélo cuentan con dos cdmaras.
Pero cabe mencionar que en caso de ser las otras esclusas (Gatun o Pedro Miguel), la
operacion es la misma solo que en el caso de las de Gatun se requiere el paso por otra
camara mas y en Pedro Miguel de una menos. Todas estas ilustraciones al igual que las de

su tipo, fueron obtenidas de (ACP, 2006).
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llustracién obtenida de (ACP, Plan Maestro, 2006) al igual que todas las siguientes de este tipo.

Las locomotoras reciben al buque, mientras los cables son izados y sujetados a las bitas’

de cubierta.

A la salida del buque, se sueltan los cables de las locomotoras y el buque continta su

travesia ya sea por el Canal o por el mar.

7 . . . s
Columnas de hierro firmes a la cubierta donde se toman vuelta los cabos, cables y cadenas que se utilizan
a bordo.
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Ahora las locomotoras regresan a recibir el préximo buque en espera y la operacién se

repite de manera similar.

Esclusaje de relevo

Para este modo de operacion en donde los buques transitan en la misma direccién y via,
utilizan dos juegos de locomotoras para moverse de un extremo de la esclusa al otro. En
comparacion con el modo anterior, el rendimiento es mayor al poder asistir un segundo
buque antes de que el primero salga de las esclusas. Al igual que la anterior el dibujo es

una representacion de las esclusas Miraflores en planta.

Las locomotoras del grupo “a” reciben al buque 1 a su llegada a las esclusas, mientras que

las del grupo “b” esperan.
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El bugue 1 es remolcado hasta la primera cdmara.

El buque 1 es amarrado a los muros de la cdmara. Las locomotoras sueltan al buque 1y
regresan a la entrada para recibir al buque 2, mientras las locomotoras del grupo “b” se

mueven a la primera cdmara y conectan sus cables al buque 1.
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El bugue suelta amarras y vuelve a ser remolcado pero ahora hacia la segunda cdmara y
por el grupo “b” de locomotoras, mientras las locomotoras del grupo “a” reciben al buque

2 e inician el esclusaje.

Las locomotoras del grupo “b” llevan el buque 1 a la salida de las esclusas y lo sueltan,

mientras que las locomotoras del grupo “a” remolcan al buque 2 hasta la primera cdmara.

Vi

Las locomotoras del grupo “b” regresan para asistir al buque 2 que ha sido amarrado a los
muros, mientras las locomotoras del grupo “a” vuelven a recibir al buque 3, este modo se

repite ciclicamente hasta que se invierta la direccion de los esclusajes.

Cabe mencionar que en el caso de las esclusas Gatun, el procedimiento a realizar es el
mismo con dos juegos de locomotoras, solo que en vez de realizar el “relevo” en la

primera camara se hara en la segunda.

Esclusaje carrusel
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Con lo que respecta a este modo de operacién, es necesario el uso de tres juegos de
locomotoras a la vez y una via de remolque, esto es para que las locomotoras puedan
asistir a los buques en una direcciéon y, utilizar la via extra de remolque para retornar al
inicio de la esclusa, sin obstruir las operaciones que realizan las otras locomotoras. En
comparacion con el modo “esclusaje de relevo”, el rendimiento es un poco mayor vy
menos complicado al no tener que amarrar el buque a los muros, pero requiere el uso de

un juego adicional de locomotoras.

El modo carrusel es el que ofrece mayor capacidad de transito a las esclusas, pero,
necesita de una mayor cantidad de recursos para realizarse. Cabe recordar que las Unicas
esclusas que lo pueden realizar son las de Gatun. Para representar este modo de manera
ilustrativa, se utilizaran unas imagenes de un procedimiento de esclusaje hipotético por
las esclusas de Miraflores. EIl modo de funcionamiento es igual que si fueran en las
esclusas de Gatun, ya que un solo juego de locomotoras es el encargado de remolcar al

buque por todas las camaras de la esclusa.

Las locomotoras del grupo “a” reciben el buque 1, mientras las de los grupos “b” y “c”

esperan en los carriles de retorno.
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El bugue 1 es remolcado para iniciar un proceso de esclusaje basicamente similar al
“ vy H ap n H HFE4

regular”, mientras las locomotoras del grupo “b” entran en los carriles de operaciéon y
reciben al buque 2. Las locomotoras del grupo “c” aun en el carril de retorno, se mueven

hacia la entrada de la esclusa.

Las locomotoras del grupo “a” ya en la salida, sueltan los cables del buque 1, mientras
estas vuelven a los carriles de retorno. El grupo “b” sigue con el esclusaje del buque 2,

mientras que el grupo “c” entra al carril de operacion listo para recibir al buque 3.
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El buque 1, liberado, continda con su travesia, mientras las locomotoras del grupo “a”
regresan a la entrada por los carriles de retorno. El buque 2 junto con el grupo “b”
continua su esclusaje, mientras las locomotoras del grupo “c” toman el control del buque

3 y comienzan a realizar el esclusaje.

El ciclo continta indefinidamente hasta que se invierta la direccidén de los esclusajes. En
Gatun, la operacién es similar, sélo que esta esclusa cuenta con tres cdmaras. Las
imagenes que fueron utilizadas en el apartado anterior, todas fueron obtenidas de (ACP,

2006).

Cabe anadir que en los tres modos de operacién de las esclusas, los juegos de
locomotoras que se necesitan pueden ser a su vez grupos de 4, 6 u 8 locomotoras cada

uno, esto varia segun el tamafio y otras caracteristicas de los buques.

3.2.3 Tipos de esclusajes

Ademas de los esclusajes normales, donde pasa un buque por camara, existen tres tipos

de esclusajes adicionales:

e Esclusajes en tandem.
e Esclusajes de camara corta.

e Esclusajes manuales.

La diferencia entre estos es mas notable, debido a la cantidad de recursos usados, la

duracion de los mismos y el tiempo entre los esclusajes.

A continuacién explicaremos cada uno de estos, dando a conocer como se realizan

normalmente y en qué consisten.

Esclusajes en tandem (o esclusajes multiples)
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Este tipo de esclusaje, tiene la singularidad de permitir el acceso a dos embarcaciones en
una misma camara de esclusa. Por su parte, el largo maximo combinado de ambas
embarcaciones no debe exceder los 224m lineales. Para esta operacién se necesita usar
un solo juego de locomotoras de 8 unidades, el cual se divide en dos grupos para atender

a ambos buques.

Al momento de comenzar la operacidn para ingresar el primer buque a la camara, las
locomotoras se dividen en ambos grupos y reciben a los buques en secuencia. Los cables
son izados y sujetados a las bitas de la cubierta del primer buque y luego se procede a
realizar lo mismo con el segundo buque. Ambas embarcaciones son llevadas a la primera
camara de la esclusa, después de abrirse las compuertas, los buques son remolcados a lo
largo de la esclusa hacia la segunda cdmara. Es importante mencionar que, durante esta
maniobra de pasar los buques de una cdmara a otra, la segunda embarcacién debe
mantener su proa® a una distancia minima de 61m de la popa’ de la primera en todo
momento. A la salida de la esclusa se sueltan los cables del primer buque, se espera a que
se aleje a una distancia segura y después se sueltan los cables del segundo buque. Ambos

grupos de locomotoras regresan para recibir los préoximos buques del siguiente esclusaje.

Este tipo de esclusaje se usa sélo cuando coinciden embarcaciones que permiten
realizarlo, dadas las restricciones necesarias. Ademas por el ahorro en el consumo de
agua que esta operacion genera, ya que se ahorra un esclusaje completo al transitar dos

embarcaciones al mismo tiempo por una esclusa.
Esclusaje de camara corta

Las camaras de las esclusas cuentan con un par de compuertas “intermedias”, las cuales
dividen la cdmara en una seccion de 198.1m y otra de 106.7m. Un esclusaje de este tipo

se da en la seccidn de la cdmara de 198.1m, en esta parte solo pueden entrar buques con

® Parte delantera de cualquier buque o embarcacion pequeia de todo tipo.
° Parte trasera de cualquier buque o embarcacidn pequefia de todo tipo.

TEMA| 3. DESCRIPCION, FUNCIONAMIENTO Y GESTION DEL CANAL ORIGINAL




[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

un maximo de 152.4m de eslora. El principal objetivo de esta operacién es el ahorro de
agua, ya que se ahorra un 35% en comparacién de realizar un esclusaje de camara

completa.

Debido a los altos niveles de trafico que hay en el Canal y el hecho de que los buques
pequefios normalmente transitan en tandem, este procedimiento se realiza muy pocas
veces, mas bien suele realizarse en las épocas de sequia extrema, con la finalidad de

ahorrar agua.
Esclusajes manuales

Este tipo de esclusaje cuenta con una singularidad, la cual es, que no necesita de
locomotoras para que los buques se posicionen dentro de las cdmaras. Este esclusaje se
usa para el transito de embarcaciones pequeiias, las cuales suelen contar con una eslora
menor de 30m. La embarcacién es guiada dentro de las esclusas con su propio sistema de
direccion y propulsidn, después es amarrada a los muros de la camara durante el llenado

y vaciado de la misma, para posteriormente ser liberada una vez terminada la operacion.

Normalmente estas pequefias embarcaciones realizan sus esclusajes en tandem,
compartiendo esclusa con un buque de mayor tamafio, pero, manteniendo la restriccién
de que entre ambas embarcaciones, no se debe exceder una suma de esloras mayor a los

244m.

3.2.4 Utilizacion y consumo de agua

Las precipitaciones en la Cuenca hidrografica del Canal, estas son las responsables de
generar toda el agua que utiliza el Canal de Panama. Es importante mencionar que el
transito de buques a través del Canal depende totalmente de la disponibilidad de agua
dulce almacenada en los lagos Alhajuela y Gatun, ademds de que gran parte de la

poblacién en las ciudades de Panamad y Coldn obtienen agua potable de estos lagos.
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La Cuenca hidrografica del Canal se divide en dos regiones:

e La region Oriental. Es la encargada de abastecer de agua al Canal de Panam3, ya
que estd constituida principalmente por la cuenca del lago Gatun y del lago
Alhajuela.

e Laregion Occidental. Se encuentra ubicada al Oeste de la parte central del Istmo
y del Canal de Panam3, esta regidn contiene las cuencas de Rio Indio, Miguel de la
Borda/Cafio Sucio y Coclé del Norte. Esta parte de la Cuenca no abastece al Canal,
pero se conserva con la vision de que en un futuro sirva en conjunto con la regién
oriental, para abastecer de agua al Canal, ya que cuenta con gran potencial para

esta tarea.

La region oriental de la Cuenca del Canal, esta cuenta con una precipitacidon anual media
de 2,616mm, pero a causa de varios factores entre ellos la infiltracidn, la evaporacion
directa de las superficies de los lagos y otras pérdidas no tomadas en cuenta, se estima
que un 51% de la precipitacion total se pierde. Reduciendo las pérdidas, el promedio

anual de precipitacion ronda a los 1,397mm.

Teniendo en cuenta la limitada capacidad de los lagos para almacenar agua, es
importante que con la finalidad de evitar inundaciones, se necesite tirar el agua
excedente al mar. Debido a esta situacion se pierde otro 9% de agua proveniente de la
lluvia. Teniendo en cuenta todos estos aspectos, la ACP indica que la regidn oriental de la
Cuenca del Canal, puede abastecer un consumo diario de 8 millones de metros cubicos de

agua dulce aproximadamente, esto equivale a 40 esclusajes completos del Canal.

La utilizacién del agua estd directamente relacionada con el uso de las esclusas. Del agua
disponible el Canal utiliza el 58%, la planta hidroeléctrica Gatun usa un 36% para la
generacioén de energia y para el consumo de la poblacién su utiliza el 6%. Actualmente, el

agua extraida para consumo humano equivale a cuatro esclusajes aproximadamente.
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3.2.5 Tiempos en aguas del Canal (TAC)

Los tiempos en aguas del Canal (TAC), es la diferencia de tiempos entre el instante en que
un buque sale del Canal y el instante en que el mismo declara su disponibilidad para
transitar. Segun cifras obtenidas de (ACP, 2014), los TAC registraron en el ultimo afio un
promedio de 31.54 horas, siete horas mas que el registrado en 2013 (24.5 horas). Este
incremento tan notable fue causado principalmente por la cantidad de buques retrasados
a causa de la neblina, el incremento de embarcaciones con calados de 11m o mas y

también por el incremento de bugues Panamax.

Por otra parte, para los buques que utilizaron el sistema de reservacién, el tiempo
promedio fue de 16.73 horas, este refleja un incremento de 2.36 horas con respecto a las
presentadas en el ano 2013 (14.37horas). Para las embarcaciones sin reservacién, el
tiempo promedio fue de 51.53 horas, 19.58 horas por encima de las 31.95 horas
presentadas en 2013. En la gréfica 1, podemos observar la relacion en tiempos en aguas

del Canal, comparando los meses de los afios 2013 y 2014 a la vez.
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Grafica 1, Tiempo en aguas del Canal, (ACP, Informe Fiscal, 2014)

3.2.6 Tiempo en transito (TET)

El tiempo en transito (TET), es la diferencia de tiempos entre el instante de que un buque
sale de la ultima esclusa y el instante en que entra en la primera. Segun datos obtenidos
de (ACP, 2014), la ACP dice que en 2014 se registré un promedio de 12.15 horas en el TET,
en comparacion con el aiio 2013, se observa un incremento de 1.92 horas comparandolas
con 10.78 horas que hubo en ese afio. La ACP dice que las causas principales por las
cuales se dieron estos incrementos, fueron las mismas que se sucedieron en los TAC. Pero
cabe mencionar que el incremento en cupos de reservaciéon también influyd mucho para

que se diera este suceso.

Por otra parte, la ACP dice que, debido al aumento de horas destinadas al mantenimiento

del Canal, las cuales presentaron un total de 698 horas en 2014 y un aumento de 255
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horas con respecto al 2013 (443 horas), segun cifras de (ACP, 2014). Este suceso afecté en
el aumento en los tiempos de transito por el Canal, ya que el mantenimiento del Canal
implica el cerrar vias de paso por el Canal. En la gréfica 2, podemos observar una
comparacion de los tiempos de transito por el Canal, entre los meses de los afios 2013 y
2014, ademds podemos apreciar la meta que se propuso la ACP y que en el pasado afio

2014 estuvo muy lejos de cumplirse.

Gréfica 2
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Gréfica 2, Tiempo en transito, (ACP, Informe Fiscal, 2014)

3.2.7 Restricciones de navegacion

Las restricciones de navegacion que impone la ACP para transitar por el Canal de Panam3,
cumplen con el objetivo de minimizar los riesgos de accidentes durante el transito por el

Canal. Para aplicar estas restricciones, la ACP se basa en dos criterios generalmente:

e Las dimensiones del buque.
e lacarga que transporta.
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Las restricciones operativas del Corte Culebra en particular, complican el proceso de
programacién de transitos, y esto a su vez provoca un impacto directo sobre las
operaciones en las esclusas del Pacifico y su utilizacién. Para muchos buques, la

navegacion por el Corte Culebra esta solamente permitida en una sola via.

A continuacidén se mencionardn las restricciones que imponen tanto los cauces de

navegacion como las esclusas, en el transito de buques por el Canal.

Las restricciones que imponen los canales de navegacion son significativas debido al
tiempo que requieren los buques para navegar estos cauces. Los mismos imponen
normalmente a las embarcaciones una serie de restricciones dependiendo el tipo de

embarcacidn que sea. Veremos a continuacion las restricciones mas comunes impuestas.

e (Calado maximo: esta restriccidn indica si un buque puede transitar por el cauce de
navegacion, estableciendo el mayor calado que un buque puede tener. Cabe
mencionar que, esta restriccién varia dependiendo las épocas del afio y si en el
momento hay una época de sequia extrema. Debido a que en esos momentos
puntuales, los cauces del Canal presentan restricciones mas complejas a las que
normalmente tienen.

e Manga maxima: se establece la mayor manga que un buque puede tener para
poder transitar por el cauce y estda determinada por el ancho del cauce de
navegacion. También puede vincularse con las dificultades de navegacién, tales
como la visibilidad limitada o curvas abruptas.

e Maxima suma de mangas: esta restriccion indica si los buques pueden cruzarse o
encontrarse en un mismo cauce de navegacién. Estableciendo a su vez la suma
mayor de mangas que dos buques pueden tener para encontrarse uno con otro.

e Restricciones para horas diurnas: estas indican la autorizacién para la navegacion
de buques o encuentros entre estos durante horas diurnas. Esta restriccién es

muy significativa, debido a que la mayor parte de las embarcaciones restringidas
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a horarios diurnos, representan los segmentos de mercado mas rentables para el
Canal y con mayor crecimiento.

Restriccion de altura mdaxima: esta es impuesta por la altura del puente de las
Américas (el cual se encuentra sobre uno de los cauces del Canal de Panama), la
restriccion para altura maxima de los buques la cual es medida desde la linea de
agua hasta su punto mas alto, en cualquier nivel de marea, es de 57.91m para

todos los buques.

Para hablar de las “restricciones que imponen las esclusas a los buques”, estas son

similares a las de los cauces de navegacién, solo que, debido a las dimensiones de las

camaras, estas restricciones son fijas e inflexibles. Veremos a continuacién estas

restricciones.

Calado maximo: esta restriccién indica si un buque puede transitar por las esclusas
estableciendo el calado maximo que este puede tener. El calado maximo
permitido en el Canal es de 12.04m en ADT.

Restricciones de esclusaje y, maximos de manga y eslora: Esta restriccion
establece la manga y eslora maxima que un buque puede tener, para poder
transitar por las esclusas. La eslora maxima para buques en esclusajes regulares es
de 289.6m, con excepcion de casos especiales en cruceros y buques
portacontenedores, los cuales tienen un rango mayor de eslora de hasta 294.3m.
La manga mdaxima para buques en transitos regulares es de 32.5m.

Las restricciones de tdndem y maxima suma de esloras: estas determinan si las
naves pueden o no, compartir una camara de las esclusas. La restriccion
establecida por la ACP para este caso, dice que la suma de esloras no debe
exceder los 243.8m.

Restricciones a los esclusajes diurnos: en esta restriccidon se indican que tipo de
embarcaciones solamente pueden realizar esclusajes durante los horarios diurnos

o con luz solar. Estos buques suelen ser los de mayor tamafio, debido a la
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dificultad que implica el maniobrar con estas embarcaciones. Pero por desgracia
estos buques como se dijo anteriormente, son los que representan a los
segmentos de mercado mds rentables del Canal.

e Restricciones de esclusajes nocturnos con luz de poste alto: estas determinan qué
tipo de buques con restriccion que normalmente pasan por el Corte Culebra en
horarios diurnos, también pueden realizar esclusajes en horas nocturnas. Esto con

la finalidad de aprovechar al maximo la capacidad de las esclusas.

3.2.8 Recursos para el transito por el Canal

Para poder realizar el transito por el Canal de Panama, se requieren de una serie de
recursos indispensables que a su vez son proporcionados por la ACP a sus usuarios, esto
es con la finalidad de realizar una navegacion segura y confiable por la aguas del Canal.

Los recursos que proporciona la ACP para esta tarea en particular son:

e Practicos.
e Pasacables.
e Locomotoras.

e Remolcadores.

Con este conjunto de recursos, es con lo que se logra una navegacion segura durante el
transito de los buques por las aguas del Canal. A continuacién se explicaran cada uno de

estos recursos y las tareas que realizan.
Practicos

El practico es el profesional del Canal asignado para realizar el control de la navegacién y
el movimiento de los buques durante su transito por el Canal de Panama. El practicaje es
el movimiento de cada buque dentro de las aguas del Canal, efectuado a su vez por un

practico. Este incluye maniobras de amarre y desamarre, atraque y desatraque, fondeo y
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el paso a través de las esclusas y las bordadas del Canal de Panama. Para estas tareas la

ACP cuenta con aproximadamente 270 practicos a su servicio.

Pasacables

Los pasacables son operadores profesionales del Canal, encargados de asegurar los cables
de las locomotoras o las sogas de amarre a los buques durante las maniobras de
esclusaje. La ACP cuenta con aproximadamente 1140 pasacables, que se dividen en dos

grupos de accidn:

e 485 estan ubicados en el Distrito Norte, para servir a las esclusas de Gatun.

e 655 en el Distrito Sur para servir a las esclusas de Pedro Miguel y Miraflores.

Locomotoras

Las esclusas del Canal de Panama son las Unicas en el mundo que utilizan locomotoras
eléctricas. Las locomotoras se usan para realizar el posicionamiento de los buques dentro
de las cdmaras de las mismas. Estan ubicadas en los muros centrales y laterales de las
esclusas, las cuales son conectadas a los buques a través de cables. Los propdsitos
principales de las locomotoras son los de mantener a las embarcaciones en el centro de
las cdmaras, ayudarlas a moverse entre las camaras y detenerlas cuando sea necesario. El
Canal opera con una flota de alrededor de 100 locomotoras, el nimero de locomotoras y

cables asignados a cada buque, depende de las dimensiones y desplazamiento del mismo.

Remolcadores

Con respecto a los remolcadores, la ACP cuenta con una flota de 24 remolcadores con la
finalidad de asistir a los buques durante su transito por el Canal, principalmente en las
entradas y salidas de las esclusas, y durante su trayecto por el Corte Culebra. Para
determinar si un buque requiere asistencia o apoyo de los remolcadores, los factores que

se toman en cuenta para esta decisién son sobre la eslora y la manga de los buques.
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3.2.9 Sistemas de comunicacion e informaticos

Para poder lograr una buena coordinacion de las actividades que realiza el Canal y con la
finalidad de prestar un buen servicio a sus usuarios, es indispensable contar con un
sistema de comunicacidn éptimo y eficaz. Ya que para poder lograr que haya un buen
funcionamiento del Canal, la buena comunicacion entre todos sus componente es la base

a que esto se realice.

El Canal de Panama cuenta con un amplio y eficaz sistema de comunicaciones de gran
cobertura y extensidn, que a su vez cuenta con equipos de radio, teléfono, ayudas
visuales, cableado y redes computarizadas. Este sofisticado sistema de comunicaciones
satisface a la necesidad de facilitar la administraciéon ordenada y el control de los recursos
del Canal, con la finalidad de programar y coordinar los transitos, brindar seguridad y

cumplir con funciones de vigilancia.

Ademas se encuentran los sistemas informaticos que utiliza el Canal. Estos son para
administrar el trafico maritimo que tiene. Para realizar estas funciones, la ACP cuenta con
dos modernos sistemas informaticos: el CTAN y el SIMAT, ambos proveen informacién a
sus usuarios en tiempo real y de lo que necesitan para realizar su transito por las aguas

del Canal.

Con lo que respecta al CTAN (Sistema de Comunicacidn para la Administracién del Trafico
y la Navegacion), comenzé a funcionar el 30 de enero de 2000, con la finalidad de
permitir a los usuarios observar el movimiento de naves, a lo largo de la via acudtica que
compone al Canal, en tiempo real. Esta herramienta a su vez sirve de apoyo para los
practicos del Canal, ya que facilita la navegacion por la via interoceanica y ademas el
practico la usa para poder saber la posicién de cualquier otra embarcacién en las aguas
del Canal y asi poder realizar una navegacidn segura. Es necesario que el practico lleve

ordenadores y cajas portatiles a bordo de los buques, este equipo toma la ubicacion de la
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embarcaciéon y la envia a una computadora central en el Centro de Control de Trafico

Maritimo del Canal. Toda esta informacion es recibida y enviada por sefiales de radio.

También se encuentra el SIMAT (Sistema Mejorado de Tréfico), este es un elemento clave
en el esfuerzo por transformar la organizacion del Canal en lider mundial de servicio a la
industria maritima, particularmente en relaciéon a la programacion y rastreo del trafico
maritimo. Este sistema computarizado brinda una representacion verdadera de los
recursos del Canal y de los buques en transito por las aguas del mismo en cualquier
momento. La ventaja de este sistema es que, permite a todos los usuarios del Canal,
conocer la ubicacién de cada nave en transito y de todos los recursos del Canal, esto

mediante el uso de un Sistema de Posicionamiento Global (GPS, por sus siglas en inglés).

La diferencia entre ambos sistemas es que, en el CTAN sdlo tienen acceso los practicos y
personal del Canal, mientras que en el SIMAT tienen acceso tanto los usuarios como los

practicos y personal del Canal.

3.2.10 Sistemas de iluminacidn y senalizacidon

Con el propdsito de brindar una mayor seguridad al transito de buques, mejorando la
visibilidad, ubicacién y orientacién del buque, mientras navega por los diferentes
componentes del Canal de Panama, la ACP ha construido los sistemas de iluminacién y

sefializacion maritimos a lo largo del Canal.
Para los cauces de navegacidn, los principales sistemas se componen de:

e Las boyas que marcan la linea del cauce.

e Las boyas que marcan una ubicacion especifica.

e Llas sefales o tableros de enfilacion para los buques con sus luces
correspondientes.

e Las luces que indican los bancos del Corte Culebra.
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En las esclusas, se ha instalado un potente sistema de iluminacion llamado “luz de poste
alto”, con el propdsito de permitir el transito nocturno de algunos buques Panamax a

través de las esclusas.

3.3 Gestion del Canal

En este apartado se describe mds adelante sobre cdmo se realizan la gestion de las
operaciones del Canal de Panam3, para que este a su vez pueda brindar el servicio de
calidad que hasta la fecha brinda a sus usuarios y asi seguir siendo un nodo en lo que

respecta al comercio maritimo internacional.

3.3.1 Autoridad del Canal de Panama (ACP)

La Autoridad del Canal de Panama (ACP), es una entidad del Gobierno de Panama creada
por el Titulo XIV de la Constitucidon Politica de la Republica de Panama vy, a la que le
corresponde privativamente la operacion, administracién, funcionamiento, conservacién,
mantenimiento, mejoramiento y modernizaciéon del Canal de Panamda. Ademas de sus
actividades y servicios conjuntos, esto en base a las normas constitucionales legales

vigentes.

Esta entidad entrd en funcionamiento el dia 31 de diciembre de 1999, cuando el Canal de
Panamad dejo de pertenecer a los Estado Unidos de América y pasé a serlo de la Republica

de Panama.

La ACP es dirigida por un Administrador y un Subadministrador, bajo la supervision de su
Junta Directiva integrada a su vez por 11 miembros. El Administrador es el funcionario
ejecutivo con mayor jerarquia, representante legal de la entidad, y responsable por su

administracion, y por la ejecucidn de las politicas y decisiones de la Junta Directiva. El
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Administrador es nombrado por un periodo de siete afos, luego de los cuales podra ser

reelegido.

El Canal de Panam4, es un patrimonio intocable de la nacién panameiia, por lo cual no
puede ser vendido, cedido, hipotecado, o de otro modo perjudicado. El régimen juridico
establecido para la ACP, tiene finalidad de mantener las condiciones que hacen que el
Canal de Panama, sea una empresa al servicio pacifico e ininterrumpido de la comunidad

maritima, del comercio internacional y de Panama.

3.3.2 Programacion del transito de buques

Para realizar una buena programacion del transito de buques por el Canal, la metodologia
mas efectiva que desarrollé la ACP para esta tarea, tomando en cuenta a los buques con
restricciones operativas, es el método de semiconvoy. Desarrollaron este método con la
finalidad de minimizar el impacto de restricciones operativas en el Corte Culebra. Se ha
observado que a lo largo del tiempo, en realidad es el mas efectivo para lograr la
maximizacion de la utilizacion de las esclusas del Pacifico. El transito de naves por el Canal
se programa teniendo en cuenta ciertos criterios, los cuales toman en consideracion las

dimensiones del buque, el tipo de carga, la visibilidad y las restricciones de navegacion.
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haya salido del corte. Mientras que el convoy
con rumbo al Sur navegue a través del corte, los buques con rumbo al Norte, terminan su
transito a través de las esclusas Gatun. Este método se puede apreciar de mejor manera

en la ilustracion 5.

Finalmente, cuando el ultimo buque con rumbo al Sur despeja el Corte Culebra, se
permite a los buques regulares con rumbo al Norte, provenientes del fondeadero del
Pacifico junto con los buques regulares con rumbo al Sur, provenientes del fondeadero de
Gatun, entrar en el Corte Culebra. De esta manera, la ACP pretende maximizar su

utilizacidon con trafico en ambas direcciones o de dos vias.
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La finalidad de esta programacién es, facilitar a los buques que no pueden realizar
esclusajes nocturnos por restricciones y llegar a las esclusas antes de la puesta del sol,

para asi poder terminar su transito por el Canal sin retrasos.

Por ultimo, es importante mencionar una caracteristica del método semiconvoy, la cual
consiste en, utilizar el area grande del lago Gatun la cual se usa para las filas de espera en
el fondeadero, con la finalidad de maximizar la utilizacién del Corte Culebra y de otros

recursos del Canal.

3.3.3 Sistema de reservacion de transitos

Para hablar del sistema de reservaciones que ofrece la ACP, el cual ha sido por mucho
tiempo una herramienta eficiente para administrar la capacidad del Canal. Por medio del
pago de una tarifa preferencial, los buques con reservacion tienen garantizado su transito
en un dia especifico y segiin datos obtenidos de (ACP, 2014), con un tiempo promedio de
18 horas. Los buques sin reservacion, transitan en el orden que llegan a las aguas del

Canal, con un tiempo promedio de servicio de 50 horas aproximadamente.

El servicio de transito con reservacién esta disponible para una cantidad limitada de
naves, por dia, que deseen garantizar una fecha de transito inclusive con un afo de
anticipacion. Para conocer una cifra real de la cantidad de buques que pueden reservar,
hemos citado a (Georgia Tech, 2014) donde dice que: “Bajo condiciones normales, el
Canal ofrece cada dia 17 cupos de reserva para naves con manga superior o igual a los 91
pies (conocidos como barcos Super), 8 cupos de reserva para naves con manga menor a
los 91 pies (conocidos como barcos Regulares) y un cupo que es ofrecido por medio de una
subasta via internet para barcos de cualquier tamano”. Con esta informacién podemos

decir que la ACP cuenta con un cupo de 26 barcos por dia para realizar reservacion.

Cabe mencionar que es necesario que todo buque con reservacion que transite con

restricciones, llegue antes de las 2:00a.m. (Zona horaria de Panamd), mientras que los
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buques sin restricciones deben llegar antes de las 2:00p.m. (Zona horaria de Panama) en
su dia de transito previamente reservado, de lo contrario perderdn su cupo y pago de la

reservacion.

Con respecto a las tarifas de reservacién, estas varian segun la intensidad de la demanda
del Canal en el momento cuando se desee reservar el transito. En el Anexo 1, se pueden
observar las tarifas de reservaciones que impone la ACP, dicha informacion fue obtenida

de (ACP, 2014).

Para poder garantizar un cupo, es necesario solicitarlo con 60 dias de anticipacion a la
fecha de transito deseado y pagar un cargo adicional. Cuando se percibe que la capacidad
del Canal se pueda reducir debido a factores operacionales, normalmente por cierre en
las esclusas debido a mantenimiento, la ACP puede ordenar una correspondiente

reduccion en la cantidad de cupos para transitos con reservaciones.

En el caso de que las solicitudes para reservaciones excedan los cupos disponibles en un
periodo dado, la asignacion de los cupos disponibles para los buques que los soliciten se

hara de la siguiente manera y orden de preferencia:

1. Buques con mayor frecuencia de transitos con reservacion en los doce meses
anteriores.

2. Clientes con el mayor ranking de negocios con el Canal determinado en base a los
transitos y a los peajes pagados en los ultimos doce meses.

3. Orden de frecuencia de transito del buque, durante los doce meses anteriores.

4. Buques que transporten principalmente productos perecederos no congelados.

5. Buques que hayan solicitado un cupo sin obtenerlo, debido a los cuatro criterios

anteriores, durante un minimo de dos dias consecutivos anteriores.

3.3.4 Impacto operativo en el mantenimiento de las esclusas
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Para realizar muchos de los trabajos de mantenimiento y rehabilitacién, es necesario
cerrar total o parcialmente una via en alguna de las esclusas. En un sistema con tres
juegos de esclusas (Gatun, Pedro Miguel y Miraflores) de dos vias, como es el Canal de
Panama, un juego de esclusas con una via cerrada se convierte en un gran “cuello de
botella”. Debido a estos cierres de via, el Canal en estos periodos ofrece los peores
niveles de servicio a sus usuarios. Esto se debe a que la capacidad del Canal con una via
en funcionamiento equivale a sélo 26 o 28 transitos diarios, sin embargo, el arribo de

embarcaciones llega a exceder las 34 naves por dia.

Las interrupciones por mantenimiento pueden ser de cuatro tipos segun el programa de

mantenimiento:

e Servicio de alcantarilla seca.
e Servicio de cdmara seca.
e Servicio de via.

e Reacondicionamiento de esclusas.
A continuacion se explicaran cada uno de estos casos.

Servicio por alcantarilla seca. En este caso, una alcantarilla se pone fuera de servicio y el
agua dentro de ella es removida para facilitar el mantenimiento. Aunque no se
interrumpe el servicio en las dos vias, esta operacidén impacta el transito de los buques
por la esclusa afectada, debido al aumento en el tiempo para llenar o vaciar las camaras al

contar solo con dos en vez de tres alcantarillas.

Servicio de camara seca. Este procedimiento involucra la interrupcion del servicio de
transito en la via afectada, por causa de la remocién necesaria de agua en las cdmaras,
con la finalidad de facilitar los trabajos de mantenimiento. Este proceso tiene un claro

impacto negativo para el Canal, al reducir la capacidad de transito de los buques.
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Servicio de via. En este procedimiento de mantenimiento de las esclusas del Canal
también se interrumpe el servicio de transito, en la via afectada. Sin embargo, como no
requiere una remocion del agua en las cdmaras, su duracién es menor en comparacion

con el anterior.

Reacondicionamiento de esclusas. En este procedimiento se repara o reemplazan,
selectivamente, maquinarias y equipos normalmente sumergidos. Requiere vaciar el agua
de las camaras o alcantarillas y realiza preparativos especiales para minimizar el impacto
en las operaciones del Canal. Es importante mencionar que este procedimiento es el mas

prolongado de todos y tiene una duracion de hasta 11 dias.

3.3.5 Gestion econdmica

Para hablar sobre la gestiéon econdmica en el Canal de Panam3, se tendran en cuenta tres

factores importantes:

e Primero, el sistema de arqueo de buques (para medir el tonelaje de los buques).
e Segundo, los peajes.

e Tercero, cobros por los servicios que presta el Canal.
Sistema de arqueo para buques

El sistema de mediciéon de tonelaje utilizado en el Canal se conoce como, Sistema
Universal de Arqueo de Buques del Canal (CP/SUAB), siguiendo las normas promulgadas
por la Convencidén Internacional de Arqueo de Buques de 1969. Esto es con el propdsito
de determinar el peaje de un buque, los peajes para transitos se basan en la capacidad
volumétrica de carga de las embarcaciones. Por su parte, para que la ACP pueda realizar
el calculo de la capacidad de carga de los buques, la ACP cuenta con una serie de tarifas
gue cobra por realizar esta medicién de capacidad a los buques que transitan por el

Canal, en el Anexo 2, se pueden observar detalladamente las tarifas por parte de la ACP
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en relacién a la medicién del arqueo de los buques. Es importante mencionar que para
esto es necesario que los buques presenten cierta informacién y documentos requeridos
por la ACP, tales como: Certificado de la Convencidn Internacional de Arqueo de buques
de 1969, planos del buque, certificados de clasificacion y documentos con informacién

indicando el volumen total del buque.

El sistema de medicion que utiliza el Canal, aplica una férmula matematica al arqueo del
volumen total de la nave para determinar el arqueo neto. Una tonelada neta del Canal es
igual a 2.83m cubicos, que equivalen a 100 pies cubicos de capacidad volumétrica. Cabe
hacer mencion que la tarifa apropiada va a depender, entre otras cosas, de que el barco
esté cargado o en lastre. Los buques se arquean cuando realizan el primer transito por el

Canal o cuando hayan tenido cambios estructurales significativos.

En octubre de 2002 el Canal de Panama adoptd una nueva estructura de peajes, este
cambio fue con la finalidad de encontrar una segmentacién por tipo y tamafio de buque,
el cual separara los costos en relacion a las necesidades especificas de transito de cada

buque, en concepto de uso de locomotoras.

Para 2005, la ACP implementd un cambio en el sistema de arqueo aplicable solamente a
los buques portacontenedores y para aquellos buques con capacidad para transportar
contenedores sobre cubierta. De esta forma, la ACP adopt6 el TEU™ como unidad nueva

de arqueo para los buques portacontenedores, en reemplazo del CP/SUAB.

Posteriormente en el afio 2007, continuando con los esfuerzos de diferenciacion de
precios iniciados en el 2002, la ACP modificé sus peajes y reglas de arqueo con el fin de
acercar el monto de los cargos del Canal en concepto de peajes, al valor de la rute que

este ofrece.

' TEU: (twenty-foot equivalent unit, por sus siglas en inglés), es la medida estandar de los contenedores de
20pies (aproximadamente 6m).
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Tras consultas y sugerencias relazadas entre noviembre de 2009 y abril de 2010, la ACP
presentd a consideracién de la industria una nueva propuesta de precios. Luego de
evaluar las sugerencias recibidas, la ACP desarrollé6 una nueva propuesta, decidiendo

posponer la implementacion de los ajustes para enero de 2011.

Actualmente y sabiendo que esta por concluir el proyecto de la ampliacion del Canal de
Panam3, sugieren un cambio en razdén de peajes y reglas de arqueo del Canal, para los
diferentes segmentos de mercado. Esta propuesta fue presentada en el mes de enero del
aflo en curso y piensan implementarla en el afio 2016, ya que se encuentre en

funcionamiento el Canal ampliado.

Peajes

Los peajes constituyen al pago que hacen los buques para utilizar el Canal, estos mismos
se determinan de acuerdo con el volumen de carga y las medidas del buque.
Explicaremos los peajes para los buques que transitan por el Canal de Panama vy la

diferencia de estos dependiendo el tipo de segmento del Canal.

A continuacidon se mostraran una serie de tablas con los peajes actuales del Canal para
cada uno de sus segmentos. Ademas en el Anexo 3, se puede observar detalladamente el
concepto de los peajes actuales del Canal de Panama. Después se veran las propuestas
presentadas en enero de 2015 con respecto a la nueva modificacion de peajes, en cada
uno de los segmentos del Canal, las cuales piensa poner en vigor la ACP en 2016, cuando
esté en funcionamiento el tercer juego de esclusas. Cabe mencionar que todas las tarifas
presentadas en las siguientes tablas de este subtema, se encuentran en moneda de

Ddlares Americanos (USD).

En la tabla 1, podemos observar los peajes vigentes en concepto de buques

portacontenedores y de pasajeros, las cuales siguen vigentes desde enero de 2011.
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Tabla 1
Segmentos portacontenedores Yy pasajeros
Segmento de : ; ;
S Tarifa Vigente Tarifa Aprobada
4 partr dail 1
]
T arifa por TEU
Capackiac FA00
Comlenedar
e 8.00
Portac ontsnsdones Cargado DLl s
Enare | Comteresor
sh car@ 2
En Lastre o760 _asine 660
Tarifa de ¢ onbenedonss
sobre cublers en oo fipe |  Cargado F2.00 Enero 8200
& DUques
Tarifa por Litera
Cargado 120, 00 124,00
Pagajsroe 1/ En Lagtre 5600 Enarg 108.00

Tabla 1, Tarifas Maritimas, (ACP, 2014, http://miCanaldepanama.com/servicios/Canal-servicios-

En la tabla 2, podemos observar los peajes con respecto a los demds segmentos de

mercado del Canal, a diferencia de los dos anteriores estos siguientes sufrieron un cambio

maritimos/evaluacion-de-peajes/ )

en los afios posteriores a 2011.
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Tabla 2
Otros segmentos del Canal
Segmento de T . ;
Mercado Tarifa Vigente Tarifa Aprobada Tarifa Aprobada
Tarifas por Tonelada CP/SUAB
leras | Jdas A parthe del | leras 2das Apartirdel | leras | Adas
10 mil | 10 mil 1de 10 mil | 10 mil Reste 1 de 10 mil | 10 mil

Cargado | 4.41]  4.32] 425 4.74] 4.64] 457 510 4.99) 4.91
Carga Genaral Enlastre | 3.53]  3.46] 340 379 3.72] 368 O a.07| 400  3.93
Eﬂrgalfn d.lﬂl 4.23 A 16 4.71 4.55 4.47F 5006 A89 4.81

G beros Secos Dictubirg Oictuly
rametaree Enlastre | 3.50] 238 3.33 3.76] 3.63] 3.58 o 4.04] 300 3.85
l:argadn A.46 A4.39 4.31 4.68 4.61 A4.53 A 92 A4 Al

T Dhctubsr Oty
s Enlastre | 2.57] 251 345 " 3.75] 3.69] 2362 " 3.04] 287 3.80
— Cargade | 4.46]  4.39] 4.31 4.82] 4.74] 465 506 4.98]  4.89
“ - En Lastre 3.57 3.51 245 etubra 386 3.79 3.73 Bt A0S A.98 1.91
- Cargado | 446 a3s 431 475 468 asel 4.99] 491 4.8
En Lastre 3.57 3.51 3.45 3.84 357 3.71 A.0F A0 3.93

. l'xrgalfn 4.33) A4.24 A 17T A4.40 4.31 4.4
wravebculosy Roflo | o lastre | 3.46] 339 334 3.52] 245 340

l:argadn .61 A4.52 445 4.9 4.86 A4.78 5.33 5.22 5.14

i Dhculbsr Oty
. Enlastre | 2.69] 2.62] 3.56 " 3.97| 389 2383 " 4.27] a.18] 412

Tarifa por Tonelada de Desplazamiento
Desplazamisnto 3.02 Ohctubsrn 3.25 Oiotubra 3.49

Tabla 2, Tarifas Maritimas, (ACP, 2014, http://miCanaldepanama.com/servicios/Canal-servicios-
maritimos/evaluacion-de-peajes/ )

En la tabla 3, se observan las tarifas aplicadas vigentes en concepto de embarcaciones

menores, presentadas el 1 de octubre de 2012.

Tabla 3
Segmentos de embarcaciones menores
Tarifa de Peaje
Tonelaje Peaje | Aprobada a partir
Rango de Eslora Aproximado | Actual | del1 de Octubre
de 2012
Metros Pies
== 15.24 == 50 194 %£500.00 %800.00
>15.24 <= 24,384 | >50<=80 291 $750.00 $1,300.00
> 24,384 <= 30.480 | > 80 <= 100 389 $1,000.00 $2,000,00
> 30,480 > 100 583 $1,500.00 $3,200.00

Tabla 3, Tarifas Maritimas, (ACP, 2014, http://miCanaldepanama.com/servicios/Canal-servicios-
maritimos/evaluacion-de-peajes/ )

Como bien se puede observar, estos son los peajes actuales del Canal de Panama a sus

usuarios que lo transitan. A continuacidn mostraremos las nuevas propuestas a
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implementarse en 2016 en concepto de peajes, tomando en cuenta el nuevo juego de
esclusas del Canal. Se mostraran las diferentes propuestas para cada uno de los

segmentos de manera individual.

La informacién y las tablas que a continuacidon se mostraran, fueron obtenidas de un
informe de (ACP, 2015). Cabe mencionar que las cantidades se encuentras en moneda de

Délar Americano (USD).

Cabe hacer mencion que las esclusas Neopanamaxn, son las nuevas esclusas que
incluyen al programa de ampliacién del Canal de Panama3, las cuales son para buques con
eslora de hasta 366m; y/o manga hasta 49m; y/o calado de hasta 15.24m. Es importante
saber esto ya que las siguientes tablas de las propuestas para modificar los peajes,

incluyen este tipo de esclusas.
Reformulacién para buques portacontenedores

La nueva propuesta de peajes para el segmento de buques portacontenedores serd
efectiva una vez inicie operaciones el Canal Ampliado. En el tabla 4, podemos observar de
gué manera se pretende implementar esta modificacion en los peajes para este

segmento del Canal.

11 ~ . . .
Es el tamafio de buque hecho para las nuevas esclusas del Canal de Panam3, el mas grande que pasara.
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Tabla 4
Segmento de Portacontenedores

Tarifa Propuesta para el 2016
el e
Esclusas Rango de TEU Capacidad e
M A transportada

< 1,000 S60 $30

Pias == 1,000 <2,000 S60 S30
>= 2,000 < 3,500 S60 S30

>= 3,500 S60 S30

= 6,000 S60 S40

== 6,000 < 7,000 S50 S40

>= 7,000 < 8,000 S50 S40

== 8,000 = 9,000 S50 S40

Neopasamax >= 9,000 < 10,000 S50 $35
>= 10,000 < 11,000 S50 $35

== 11,000 < lZ.OOOI S50 $35

== 12,000 S50 $35

Tabla 4, Tarifas Propuestas, (ACP, Propuesta para Modificacién de Peajes, 2015)

Reformulacién de buques de graneles secos

La ACP propone establecer tarifas diferenciadas de peajes para los buques que
transporten granos, carbdn, mineral de hierro y otros graneles secos, con la finalidad de
mejorar la captacidon del valor de la ruta a sus clientes e incentivar los volimenes
transportados de estos tipos de carga por la via acuatica. Cabe mencionar que a los
buques graneleros que transiten por las esclusas Neopanamax, se les cobrara una tarifa
por la capacidad DWT (Deadweight ton, el equivalente a toneladas de peso muerto del

buque), y otra por la cantidad de carga que transportan en TM (Toneladas métricas).

En la tabla 5, se puede observar la propuesta para este caso de buques de graneles secos
gue transitaran por el Canal, estas tarifas entrardn en vigor cuando comience el

funcionamiento del Canal ampliado.
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Tabla 5
.
Buques de Graneles Secos
Tarits Propuests pace ¢l 2018
Transtas Cargades par Mercader
Grasas Cartin linaral de Hisrre Crns Granelos Seces (O6G8) |
Lachiaas neopanamay Eackiss neopanamaz Faclmas asopasamay Eackass neopansmas oy
Tandas e DWT
’ :I.:: Fustaras Fastans Faxtosan Lawms UDWT
Tartls pon e Tardls pow Pt Taotts por presmar . Tartle por ™)
SOWT T :'"""' arps (SOWT TV ::::" verpe ST T ’"‘z args (SOWT T (:.: org
saerats Irassmts e rraiparnats nasapents
BT T | SwwTIn | mowr Ty | LU Bt
Teres 5000]  S4.09 5574 918 514 S5 ) sien S48¢ $0.28 S4.0% S84 5035 5278
Mg soeol s33 | sawn | sesd | w3va | ses3 | seaw | asay | sams | se3t | wa; | sawr | sam | sree
g 100l sisT | saal | sen 5148 sL61 [T 213 | se1 | soze 5157 3 | 300
g 2000]  srs 5268 .40 5315 e | s stos | sre2 §60.34 s1x | sie8 S0.58 5186
ug  conco| szov | sier | sexs | saes | ssoe | sese | sies | sime | sase | saos | siel | sas | ws
sg 25000l 5173 | s | sag0 1.9 $87 $a38 $18__ | sack | soje 171 | @77 | s s138
Sg 35.000] S138 | S8 | 5008 5147 56 | a0 S097 | Sb34 | SO0 511 | S038 | SO1% _S04s
{isasa Si8e vid .30 se78 $6.10 $6.13 saev | suie S0.05 suse 38 $0.18 Suss

Tabla 5, Tarifas Propuestas, (ACP, Propuesta para Modificacion de Peajes, 2015)

La estructura de peajes propuesta, reemplaza la unidad fija de la tonelada CP/SUAB por la
tonelada DWT (“Deadweight” o Tonelada de peso muerto), que mide la capacidad de

carga de un buque en términos de la tonelada métrica.
Reformulacién de buques de graneles liquidos

En el segmento de graneles liquidos, lo dividieron por tipos especificos de buques: los
tanqueros o petroleros (que transportan petréleo crudo y sus derivados), los quimiqueros
(utilizados para transportar quimicos y petroquimicos), los gaseros LPG (transportan gas
licuado de petrdleo, “LPG” por sus siglas en inglés) y con la apertura del Canal ampliado
entran los gaseros LNG (los cuales transportan gas natural licuado, “LNG” por sus siglas en
inglés). A continuacidn mostraremos en tablas, las propuestas de peajes para cada una de

las divisiones de este segmento.

En la tabla 6, podremos observar los peajes propuestos para los buques tanqueros o
petroleros, en estos buques aln se mantiene la unidad CP/SUAB como unidad de medida

utilizada para el cobro de peajes por capacidad del buque.
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Tabla 6
Buques tanqueros o petroleros
Tarifa Propuesta para el 2016
Esclusas panamax Esclusas neopanamax
Tarifa por Tarifa por 2
Bandas en Tarifa en
Bandasen | oo cpsuAB| CPSUAB de capaciing. | Bandas e TM O |  Cagh |y cstre por
CP/SUAB PR S por Carga transportada CPSUAB
P CP/SUAB S/TM (carga) X
Primeras 10,000 $5.00 Primeras 10,000 $5.17 Primeras 20,000 $0.30 $4.14
Siguientes 10,000 $4.90 Siguientes 10,000 $5.00 Siguientes 20,000 $0.20 $3.99
Siguientes 15,000 $4.85 Siguientes 15,000 S$5.10 Siguientes 20,000 $0.35 $3.80
| Siguientes 10,000 $4.75 Siguientes 10,000 $4.00 Siguientes 20,000 S0.18 $3.60
Resto S4.55 Resto S$3.25 Resto S0.10 S3.45

Tabla 6, Tarifas Propuestas, (ACP, Propuesta para Modificacion de Peajes, 2015)

Con respecto a los buques quimiqueros, la nueva propuesta de peajes mantiene la unidad
CP/SUAB para el cobro de los mismos. En la tabla 7, podemos observar cual es la nueva

propuesta de peajes para estos buques.

Tabla 7

Tarifa Propuesta para Buques Quimiqueros para el 2016

Bandas en CP/SUAB Cargados Lastre
Primeras 10,000 $5.31 $4.52
Siguientes 10,000 $5.23 S4.44
Resto $5.13 $4.36

Tabla 7, Tarifas Propuestas, (ACP, Propuesta para Modificacidn de Peajes, 2015)

Para los buques gaseros LPG, se introdujo un cambio en la unidad de medida utilizada
para el cobro de los peajes, al reemplazar el tonelaje CP/SUAB por el metro cubico de
capacidad de carga. Esta nueva unidad de medida es utilizada en el comercio y transporte
a granel de gases licuados como el propano, butano y etileno. En la tabla 8, podemos ver
la estructura de peajes propuesta, la cual aplica de igual manera en las esclusas originales

como en las del Canal ampliado. Es importante mencionar que la tarifa en lastre, se
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aplicara a los buques gaseros LPG que transporten hasta un maximo de 2% del total de

metros cubicos de capacidad de carga.

Tabla 8
Estructura de Peajes Propuesta para Buques LPG para el 2016
Bandas en m* Cargados Lastre
Primeros 5,000 $5.50 $4.40
Siguientes 20,000 $2.35 $1.88
Siguientes 30,000 §$2.30 $1.84
Resto $1.80 $1.44

Tabla 8, Tarifas Propuestas, (ACP, Propuesta para Modificacion de Peajes, 2015)

La ACP creé la categoria para los buques gaseros LNG, con la finalidad de incorporar a los
buques que transportaran gas natural licuado. La unidad de medida que utilizaran para el
cobro de peajes de este nuevo tipo de buque, es el metro clubico de capacidad de carga.
Esta unidad la utilizan en la industria maritima para medir a estos tipos de
embarcaciones, al igual que en la comercializacion del producto que transportan. En la
tabla 9, se contempla la propuesta de tarifas que establecié la ACP, para este singular
buque, que comenzara a transitar por el Canal. La tarifa en lastre, solo se aplicara a los

buques que transporten un maximo del 10% del total de metros cubicos de capacidad de

carga.
Tabla 9
Estructura de Peajes Propuesta para Buques LNG para el 2016
En Lastre
Bandas en m® Cargados | En Lastre (Roundtrip)
Primeros 60,000 $2.50 §2.23 $2.00
Siguientes 30,000 S2.15 S1.88 S1.75
Siguientes 30,000 $2.07 S1.80 S$1.60
Resto $1.96 $1.71 S1.50

Tabla 9, Tarifas Propuestas, (ACP, Propuesta para Modificacién de Peajes, 2015)

Reformacion del segmento de Ro/Ro
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Con la objetivo de mantener abierta la comunicacién a las necesidades de los usuarios del
Canal y de proponer iniciativas que agreguen valor a la ruta que éste ofrece. La ACP
propone la introduccién de una nueva estructura de peajes, en la que se elimina el
concepto de cobro por bandas (lo que se llama también “travel-lifts”), y se cambia por
una de rangos de tonelaje CP/SUAB, manteniendo a ésta como una unidad de cobroy ala

vez metiendo la variable adicional de porcentaje por utilizacidn del buque.

El establecimiento de un peaje con base en el porcentaje de utilizaciéon del buque, les
permitird a los usuarios distribuir los costos del transito por el Canal equitativamente, con

el volumen de carga a bordo en cada transito.

En la tabla 10, se observa cémo se pretende aplicar este nuevo método de tarifas

propuesto para los buques Ro/Ro.

Tabla 10
Segmento de Buques Ro/Ro

Tarifa Propuesta para el 2016

Porcentaje de Utilizacion Tarifa por Capacidad
(Carga TA\I/DWT) ( S por CP/SUAB)
Rangos de CP/SUAB
Inicio Final Inicio 0 25,001 | 62,501
Final =2 25,000 62,500 mayor
0.00% 9.99% $3.67 $3.46 $3.43
10.00% |19.99% $4.97 $4.26 $4.21
20.00% |29.99% $5.01 $4.31 $4.28
30.00% |39.99% S$5.06 S$4.34 $4.34
40.00% [49.99% $5.15 $4.38 $4.35
50.00% |mayor §$5.21 S4.45 $4.43

Tabla 10, Tarifas Propuestas, (ACP, Propuesta para Modificacion de Peajes, 2015)

Reformulaciéon de segmentos de buques pasajeros
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Con el fin de continuar acercando el monto de los peajes del Canal al valor turistico de la
ruta, la ACP propone un incremento de peajes diferenciado por esclusas. Manteniendo la
estructura actual de literas y tonelaje CP/SUAB de acuerdo a las condiciones vigentes de
mercado. En la tabla 11, se puede apreciar las nuevas tarifas propuestas para este

segmento, teniendo en cuenta la separacion de esclusas.

Tabla 11
Segmento de Buques pasajeros
Tarifa Propuesta para ¢l 2016
Segmento de .
Maciado Esclusas panamax Esclusas neopanamax
Tarifa por Literas
Cargado $144.00 $154.00
Pasajeros
En Lastre $116.00 $124.00
Tarifa por Tonelada CP/SUAB
leras 2das leras 2das
Resto Resto
10 mil | 10 mil 10 mil | 10 mil
Cargado $4.75 S$4.65 S4.58 S5.08 $4.98 S$4.90
Pasajeros
En Lastre| S3.81 $3.72 | S$3.67 | S4.07 | S3.98 | S3.92

Tabla 11, Tarifas Propuestas, (ACP, Propuesta para Modificacion de Peajes, 2015)

Segmento de buques refrigerados, carga general, otro y desplazamiento

Para las nuevas tarifas propuestas de estos segmentos, no habra diferencia de peajes por

esclusas. En la tabla 12, se presentan los nuevos peajes para estos segmentos.
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Tabla 12
Tarifas Propuestas
Tarifas propuesta por Tonelada CP/SUAB para el 2016

Segmento de Mercado Tmchexst & A

para el 2016

leras 2das Reits

10 mil 10 mil
Cargado §5.25 $5.14 $5.06

C Ge 1 -
i EnLastre | 419 | s4.12 | s4.05
. 4.42 .33 4.2

Carga Refrigerada F“‘-’ng $4.42 543 S4.24
En Lastre $3.40
Otros Cargado §$5.51
En Lastre $4.42

Tarifa por TEU aplicable a otros tipos de huques

que transportan contenedores sobre cubierta, $90

Tarifa por Tonelada de Desplazamiento
Desplazamiento

$3.75

Tabla 12, Tarifas Propuestas, (ACP, Propuesta para Modificacidén de Peajes, 2015)

Con respecto a las embarcaciones menores, los peajes contintan siendo los mismos que

estaban en vigor en el 2011.
Pagos de tarifas

Para realizar el pago a las tarifas correspondientes, independientemente de cual sea el
caso de los antes mencionados. Los buques deben contar con una garantia bancaria para

cubrir el peaje asignado y otros gastos relacionados al transito por el Canal de Panama.

Si el buque cuenta con un agente naviero, la garantia serda emitida por un banco

garante’?. Existen dos tipos de garantia:

e La garantia regular, la cual es vdlida para un solo transito, un transito completo o

un movimiento en puerto.

12 N . s
Garante: que se compromete de modo mancomunado y solidario a tomar la responsabilidad legal por la
deuda o incumplimiento de otra persona.
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e La garantia a plazo, ésta usualmente es emitida por un periodo entre seis y doce

meses, desde la fecha de expedicidn y es vdlida para multiples transitos.

En el caso de que las embarcaciones no cuenten con un agente naviero, que suele ser el
caso de las embarcaciones menores, éstas requieren el depdsito directo de una garantia
por peajes y otros cargos para su transito. Este depdsito se debe realizar en efectivo o a
través de una tarjeta de crédito. El total del depdsito, por transito, es calculado en base a

la eslora total e incluye la tarifa fija de peaje y un monto adicional de seguridad.

Una vez que el buque termina el transito por el Canal, se le facturan todos los servicios y

la ACP hace efectivo el cobro a través del banco designado por la compafiia naviera.

3.3.6 Seguridad

El sistema de gestiéon de calidad en la ACP, intentan brindar en forma consistente un
servicio que cumpla con las exigencias de sus clientes y usuarios. La ACP cuenta con un
equipo especializado para proveer de servicios de emergencia al Canal y a sus clientes.
Este equipo consiste de bomberos, técnicos de emergencias médicas y de quimicos. El
Canal de Panama cuenta con cinco estaciones de bomberos, distribuidas en las esclusas

del mismo.

La ACP cuenta con la cobertura de un seguro de catastrofes, para gastos y pasivos que
resulten de un incidente de contaminacién o filtracidon accidental, tales como una colisidon
de buques o carros cisternas, la ruptura o explosion de un tanque de almacenamiento u
oleoducto que tenga como consecuencia la contaminacién de agua, aire o tierra, entre

otros aspectos que cubre el seguro.

La ACP también es responsable de mantener la operacién del Canal en condiciones

eficientes y seguras, ademds de coordinar respuestas a emergencias que surjan. También
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cuenta con una unidad que brinda servicios con personal experto para emergencias que

involucren materiales peligrosos.

A consecuencia de los sucesos terroristas ocurridos en la Ciudad de Nueva York, en
septiembre del afio 2001, la Organizacién Mundial Maritima Internacional (OMI), se vio
forzada a establecer reglamentos para garantizar la proteccidon en el mar. Y aprobd el
Cdadigo Internacional de Proteccién de Facilidades Portuarias y Naves (ISPS por sus siglas

en inglés), que comenzé a regir el 1 de julio de 2004.

En acuerdo con el ISPS y a través de su Divisién de Proteccion del Canal, la ACP tendrd las

siguientes tareas:

e |dentificar con antelacidn hecho o incidentes, de manera que pueda anticipar y
dar respuestas inmediatas, seguras, efectivas, junto con las autoridades de policia.

e Coordinar apoyos en caso de accidentes e incidentes.

e Patrullar e inspeccionar los desembarcaderos.

e Patrullar y vigilar las actividades de interfaz.

e Patrullaje de los fondeaderos, areas de anclaje y rompeolas.

e Tomar acciones de control, junto con la Fuerza Publica, para garantizar la

operacion ininterrumpida.
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4. EL MERCADO Y TRAFICO POR EL CANAL

En este tema explicaremos los principales impulsores y variables que afectan la demanda
del tréfico por el Canal de Panama. Se analizara la composicién y evolucién de cada uno
de los segmentos de mercado; veremos la competencia, el mercado potencial y el valor
de servicio en cada uno de estos segmentos; y ademas se proporcionard un prondstico de

demanda, a largo plazo y para cada segmento.

El trafico por el Canal depende de la demanda de transporte maritimo que genera el
comercio mundial. El trafico por el Canal lo determinan tres componentes basicos: el
precio, el movimiento de cargas que surge del intercambio comercial y la ubicacién del
punto de origen-destino de la carga. Cabe mencionar, que es verdad que el Canal
mantiene una relacién comercial directa con las compaiiias navieras que transportan la
carga, pero la demanda del Canal esta determinada por la carga, sus opciones de rutas de
transporte y el peaje. Por otro parte, los principales beneficiados de la ruta, son los paises
cuyo comercio exterior obtiene ventajas al recibir insumos mas econémicos o al colocar

sus productos de exportacién a precios mas competitivos en el mercado.

El Canal de Panama es una pieza clave en los flujos del comercio internacional, el cual
facilita las exportaciones de distintos paises. Desde su apertura en 1914 han transitado
mas de un millén de buques, con una carga total que supera las nueve mil millones de

toneladas largas, segun cifras obtenidas de (ACP, 2014).

Como se menciond anteriormente, el Canal de Panama apoya las exportaciones de
distintos paises a nivel global, ya que ayuda a promover el comercio mundial y, por ende,
el desarrollo econdmico de los mismos. En la grafica 3, podemos observar la importancia
del Canal de Panama para el comercio maritimo de algunos paises destacables, se puede
ver el porcentaje de las exportaciones e importaciones de estos paises, las cuales

transitan por el Canal de Panama.
TEMA| 4. EL MERCADO Y TRAFICO POR EL CANAL




[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

Grafica 3
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Grafica 3, Importancia del Canal para el Comercio Maritimo, (ACP, 2014, Informe Fiscal 2014)

Con estos datos nos damos una idea de cdmo influye el Canal en ciertos paises del mundo

y ademas en el comercio maritimo mundial.

El Canal de Panama es ruta principal para muchos de los productos a nivel global, esto se
ve reflejado en el porcentaje del volumen de comercio maritimo mundial que transita por
el Canal de Panama. Segun datos obtenidos de (ACP, 2014), para el afio 2013 por el Canal
transitdé el 2.3% de comercio maritimo internacional, tomando en cuenta todos los
segmentos de mercado que maneja el Canal. En la tabla 13, se puede apreciar el
porcentaje desde 2006 hasta 2013, de todos los segmentos del Canal en relacién al
porcentaje del comercio maritimo mundial que transitaron por aguas del Canal, y ademas

del porcentaje de todo el comercio maritimo mundial.
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Tabla 13

/.
Vﬁ////[(’/[de comercio maritimo mundial que transita por el Canal - ano calendario
(% del total de toneladas métricos)

2006 | 2007 2008 = 2009 2010 | 2011 2012 | 2013
Carga Contenerizada 39% | 3.6% | 38% | 42% | 36% | 36% 36% | 37%
Granos 188% | 185% | 184% | 1546% | 147% | 152% | 14.4% | 13.9%
Petréleo y Derivados 0.6% 0.5% 0.5% 0.4% 05% | 0.6% 0.6% 0.5%
Carbon y Coca 0.7% |- S0 SRS S SO VA% | 1.5% | 1.3% | 1258
Minerales y Metales 21% | 20% | 20% | 19% 1.8% | 1.7% 1.7% 1.6%
Quimicos 8.5% 7.4% 7.4% 7.7% 6.6% 6.2% 5.8% 6.0%
Participacién del Canal 30% | 28% | 27% 27% | 2.5% | 25% 23% | 2:3%

Tabla 13, Volumen de Comercio Maritimo Mundial, (ACP, 2014, Informe Fiscal 2014)

Con esta informacion nos damos cuenta de la importancia del Canal de Panamd y ademas
de la importancia de que éste siga creciendo, ya que debido a la demanda que éste
percibe y la que se proyecta que tendra (la cual se explicard en los siguientes temas), es
importante su ampliacién para poder seguir siendo un nodo en el comercio maritimo

mundial.

El Canal de Panama también tiene un impacto positivo en la Republica de Panama, ya que
en la actualidad, aproximadamente el 80% de la produccidn nacional se ubica entre las
ciudades de Panama y Coldén, y el 60% de los panamefios vive en esta region
interocednica de transito. Casi tres cuartas partes de la actividad econdmica nacional es
de servicios, asi como de exportaciones totales. El Canal de Panama y la mayoria de las
actividades que conforman el conglomerado logistico-maritimo se encuentran localizadas
en esta region y tienen un impacto apreciable en la economia nacional. Esto se explicara
con mayor detalle en los proximos temas de este trabajo, cabe mencionar que esta

informacidn antes citada, ha sido obtenida de (ACP, 2014).

Hablando en términos generales de lo percibido por el Canal de Panama en el pasado afio
2014 y con informacién de (ACP, 2014). La ACP dice que el Canal de Panama registré
durante el afio fiscal 2014, un tonelaje de 326.8 millones de toneladas netas CP/SUAB,

reflejando un incremento de 1.9% en comparacion al tonelaje del afio anterior (2013). Los
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ingresos totales en concepto de peajes totalizaron B/."31,902.2 millones, lo cual presenta
un aumento del 3.3%, en comparacion con el afio fiscal 2013. En cuanto a los transitos,
hubo una disminucién en el orden del 1.3%, de 13,660 registrados en 2013 a 13,481 en el

afio fiscal 2014, esto se refleja por el aumento del tamafio de los buques.

4.1 Etapas Historicas del Canal

Es importante mencionar que la evolucion de la ruta ha sido producto tanto de factores
externos, que han contribuido a que crezca la demanda, como de cambios internos, que
han permitido que la ruta se adapte a los crecientes y cambiantes requerimientos de ésta.
En relacién a esto, es importante destacar algunos de los hitos histéricos que han dado
forma al entorno actual del comercio internacional y que son la base que define la
demanda de trafico de carga por el Canal. Para efectos de clasificacidn, los hitos histéricos

se han agrupado en cuatro grandes etapas, siendo estas:

e Primera (1914-1945), El Canal como valor militar.
e Segunda (1950-1960), Auge del comercio maritimo mundial.
e Tercera (1960-1990), Innovacion en la tecnologia naviera.

e Cuarta (1990-Actualidad), Globalizacion y buques portacontenedores.

A continuacidn se describira de manera breve cada una de estas etapas del Canal, dando

una idea general de su relevancia.

Primera etapa (1914-1945): El Canal como valor militar, desde su inauguracién hasta la
Segunda Guerra Mundial, el comercio se caracterizé por un moderado crecimiento y esto
a su vez se reflejé en el trafico por el Canal. Durante este periodo el Canal tuvo un valor

estratégico militar de gran relevancia, debido a que se transportaban principalmente

13 . ; . . . .,
B/. : “Balboas”, es la moneda nacional de Panamg, la cual tiene el mismo valor monetario que el Délar

Americano (USD).
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productos de petrdleo entre las costas oeste y este de Estados Unidos y una diversidad de

producto de carga general.

Segunda etapa (1950-1960): Auge del comercio maritimo mundial, después de los
conflictos bélicos mundiales del siglo XX, a partir de la década de los 50’s, el Canal se
afianza como importante enlace del comercio maritimo mundial. Cabe mencionar que en
esta época aumentd la importancia de los flujos de carbdn, minerales y metales;
manufacturas de hierro y acero; fertilizantes y madera; entre otros muy importantes. Este
incremento en los volimenes de carga coincide con la era de mayor desarrollo en el

comercio maritimo mundial y en el negocio naviero.

Tercera etapa (1960-1990): Innovacion de la tecnologia naviera, durante este periodo, la
tecnologia naviera experimentd importantes transformaciones tecnoldgicas, que
resultaron en la especializacién en el transporte de una creciente variedad de productos.
Se construyeron buques tanqueros, con especificaciones particulares para el comercio de
crudo; buques quimiqueros, para el transporte de amonio, acido sulfirico y otros
quimicos; buques para transportar graneles secos; buques refrigerados, para el
transporte de productos perecederos; buques portavehiculos, para el transporte
especializado de vehiculos sin matricular; buques portacontenedores, para el transporte
de productos manufacturados en contenedores; y los cruceros, para el transporte
exclusivo de pasajeros, los cuales crearon una nueva industria de turismo y recreo. Cabe
mencionar que el incremento en el tamano del buque resultd en una reduccién de costos

de transporte por unidad de carga transportada.

Cuarta etapa (1990-actualidad): Globalizaciéon y buques portacontenedores, desde la
década de los 90’s hasta la actualidad, el Canal de Panama ha logrado adaptarse a los
nuevos requerimientos de la demanda conforme a su evolucién, esta buena adaptacion
ha sido gracias a mejoras, inversiones y cambios en procesos y procedimientos por parte
del Canal. La globalizaciéon ha provocado la movilizacion de la produccién en todas las
regiones del mundo, con lo que han aumentado significativamente los requerimientos de
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transporte en todas sus modalidades. El aumento en necesidades de transporte ha
inducido un crecimiento acelerado en la flota mercante mundial, tanto en nimero como
en tamano de buques, especialmente en el segmento de buques portacontenedores.
Esto, a su vez, ha provocado la urgente necesidad de adecuar el resto de Ia
infraestructura de transporte, tanto portuaria como ferroviaria y por carretera, en los

principales paises manufactureros y consumidores.

El Canal de Panamad, como una de las principales arterias del comercio mundial, también
forma parte del sistema del transporte internacional y, por ende, deberd adecuarse para

hacerle frente al crecimiento proyectado en la demanda.

4.2 Segmentos de mercado del Canal

Para hablar de los segmentos de mercado que componen al Canal de Panama, se
clasificaran dependiendo el tipo de carga que transportan por las aguas del Canal. Los

segmentos del Canal se clasifican de la siguiente manera:

e Portacontenedores

e Graneles secos

e Graneles liquidos

e Carga refrigerada

¢ Ro/Ro (Roll on/Roll off, cargamento rodado)
e Pasajeros (Cruceros)

e Carga general

Cabe mencionar que lo mas importante del comportamiento del trafico por el Canal, es el
incremento dramatico en el segmento de buques portacontenedores, debido al
crecimiento en el tamafio de los buques utilizados para el transporte maritimo de

contenedores.
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A continuacion, describiremos cada uno de estos segmentos de mercado que transitan
por el Canal, se detallaran varios aspectos de manera individual y también se dara un

prondstico de la demanda por segmento de mercado.

4.2.1 Segmento de portacontenedores

Debido a que este es el segmento mas importante y relevante que tiene el Canal, y a que
las empresas navieras que ofrecen los servicios de linea para el transporte de carga en
contenedores, atienden un mercado sumamente exigente. Estas navieras operan con
itinerarios establecidos de frecuencia regular y puertos programados. Debido a la rigidez
de sus itinerarios, este segmento es altamente dependiente de la calidad y confiabilidad

de los servicios que reciben a lo largo de sus travesias.

Viendo un poco atrds en la historia, se dice que el contenedor surgié a mediados de los
anos 50’s en Estados Unidos, cuando Malcom McLean revoluciond la industria del
transporte, al inventar un nuevo sistema de embalaje. Cabe mencionar que, en el afio
1966 se construyd el primer buque portacontenedores y ha evolucionado a lo largo de los

afios hasta alcanzar dimensiones que en esa época no imaginaban.

El Canal de Panama, como se menciond anteriormente es un eslabén importante del
comercio mundial y a su vez dentro de este sistema logistico de transporte y en el
transporte maritimo, sobre todo para el trasbordo de contenedores. La conectividad que
ofrece la ruta a través del Canal, les brinda a los navieros la oportunidad de alcanzar una
mejor utilizacién de su flota y proporcionar una mayor oferta de servicios a sus clientes a
través de su conectividad entre puertos. En la ilustracién 6, podemos observar esta

conectividad que brinda la ruta del Canal de Panama.
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llustracidon 6

Conectividad de los Servicios de Linea
Ruta Qel Canal de Panama

Capacidad  No. de Tamasto
anual bugues promedio
‘No de Capacidad No, de Tamafio Asia - USEC/ Gult 5,506,506 112 4426
Servicios buques promedio WCSA - [umpe 2420676 5 3549
Pendulum 984,666 2 4721
WCUS - Europe 807,538 n 3821
Total 33 8.612.582 140 WCSA.ECUS 782,144 13 397
Asia - Caribbean 479,402 12 4,597
Australia - ECUS 354572 10 3,400
WCSA - Caribbean 167,484 B 1,606
Australia « Europe 125,386 6 2,405

llustracién 6, Conectividad de la Ruta del Canal de Panama, (ACP- MEMN/Compair Data, Abril de 2013)

Ruta Ccmercial

Ruta Comercial

Feeder Services Atlantic 24 4038138 74 1,904
Feeder Services Pacific 9 457430 66 6072

El significado de esta conectividad para los paises, se traduce en la posibilidad de realizar
su comercio exterior de la manera mas eficiente, econdmica y competitivamente posible;
y para Panam3, en la oportunidad de generar grandes beneficios econdmicos derivados

del desarrollo de su sector maritimo y de convertirse en el principal punto de trasbordo y

distribucion de América.

4.2.1.1 Comportamiento del segmento en el Canal

El segmento de buques portacontenedores es el que ha presentado mayor y mas répido

crecimiento en los ultimos anos en el Canal, reflejando de esta manera la tendencia de la

industria maritima.
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Segln datos obtenidos de (ACP, 2014), la ACP dice que durante los 15 afios de
administracion panameiia en el Canal, este segmento ha representado el 23% de los
transitos y a su vez el 47% de los peajes del Canal. Durante el afio fiscal 2014, las cifras de
trafico a través del Canal mostraron un descenso en comparacion al afio 2013. Se registré
un total de 2,891 transitos de buques portacontenedores, un volumen de 111 millones de
toneladas CP/SUAB y un total de 11.6 millones de TEU facturados por capacidad. Estas
cifras a su vez reflejaron un comportamiento negativo del 6.8% en transitos, 5.6% en

toneladas CP/SUAB y 4.2% en TEU.

Los ingresos recaudados en concepto de peajes, por el segmento de buques
portacontenedores durante el 2014, fue de B/. 911.4 millones. De este total de ingresos
recaudados, un 94% provino de los TEU facturados por capacidad y un 6% de los peajes
cobrados por TEU cargados. Este segmento recaudo el 47.8% del total de ingresos por

peajes del Canal de Panama en el afio 2014.

Cabe mencionar que el niumero de servicios de linea de buques portacontenedores a
través de la ruta del Canal de Panama3, reflejé varios cambios durante el 2014. Debido a
gue durante ese periodo se dio la salida de dos servicios de linea existentes y la entrada
de un servicio de linea nuevo. Para el afio 2014, el Canal cerrd con 29 servicios de linea
activos en su ruta. Cabe mencionar que todos estos datos e informacién fue recabada de

(ACP, 2014).

4.2.1.2 Impulsores del segmento

Todos los indicadores de la industria, sefialan que el segmento de buques
portacontenedores seguira siendo el principal propulsor en el incremento del comercio
maritimo mundial. Las razones que explican el crecimiento de este segmento a través del

Canal de Panama se mencionan a continuacion:
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Aumento del comercio en la ruta “Asia — Costa Este de Estados Unidos”. Con la
incorporacion de China a la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), se estima
que el intercambio comercial entre Asia y Estados Unidos, continle creciendo
durante los préximos 20 afios a una tasa de 5.3% anual. Segun (The Louis Berger
Group, 2003), el flujo de carga en este segmento aumentara de 8.9 millones de
TEU registrados en el afio 2004, a 20.4 millones de TEU en el afio 2025 en el
escenario mas probable.

Eliminacion de Intermediarios. Para reducir sus costos y aumentar su
rentabilidad, las grandes cadenas internacionales de compaiiias, se han ido
transformando a lo largo de toda su cadena de suministros. Este cambio ha
resultado, entre otras cosas, en el desarrollo de centros de distribuciéon propios,
los cuales han sido localizados estratégicamente para optimizar el envio de
mercancia directamente a los centros de consumo. Estas empresas estan
invirtiendo fuertes sumas de capital en centros de distribucion, lo que promueve
el desarrollo del transporte maritimo a través de la ruta del Canal de Panama,
debido a que las lineas navieras sienten preferencia por servir a este mercado.
Confiabilidad y seguridad. Debido a que este segmento es altamente dependiente
de que se cumpla rigurosamente con los términos y fechas de entrega de los
contenedores, cualquier retraso o interrupcién en la cadena de suministro, puede
tener serias consecuencias financieras para el naviero y el importador. Esta nueva
realidad ha obligado a los importadores a considerar multiples alternativas y
planes de contingencia para minimizar los riegos que pudieran afectar la cadena.
En cuanto al tema de seguridad, este surge como consecuencia de las medidas
implementadas contra el terrorismo, que estan teniendo fuertes repercusiones en
el transporte maritimo.

Crecimiento en el uso de contenedores para carga no tradicional. El mercado
global de contenedores ha mantenido un crecimiento constantes desde los inicios

de la década de los 80’s. Segun datos obtenidos de (Clarkson Research, 2014),
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dicen que la carga mundial en contenedores ha incrementado notoriamente, en
2011 tuvo una cantidad de 580 millones de TEU y para 2014 alcanzé la cifra de 656
millones de TEU. Teniendo en cuenta esta informacidn podemos ver de qué
manera se ha incrementado la carga mundial por contenedores en los ultimos

afnos.

4.2.1.3 Analisis de la competencia

Cabe mencionar que los servicios de linea para contenedores, ademas de competir con
otras rutas maritimas, también compiten con otros modos de transporte. En el caso
particular del Canal de Panam3d, con respecto al flujo de contenedores proveniente de
Asia con destino a la costa este de Estados Unidos, el principal competidor es el sistema
intermodal norteamericano. Este sistema intermodal es una combinacién de transporte
maritimo (ruta entre Asia y costa oeste de Estados Unidos) y transporte terrestre,

principalmente ferrocarriles.

Otra ruta alterna que compite con el Canal de Panama, es la del Canal de Suez (se ubica
en Egipto y une al Mediterrdneo con el Mar Rojo), el principal mercado de este Canal es el
comercio entre Europa y Asia. Cabe mencionar que segun informacion obtenida de (ACP,
2006), para el Canal de Suez, el mercado norteamericano representa el 7% de su volumen
total, pero este pequeiio margen puede aumentar y convertirse en un competidor mucho
mayor, si el Canal de Panama perdiera confiabilidad o dejara de ser competitivo por
multiples razones. Por otra parte, debido a que el Canal de Suez es un Canal a nivel y
dragado (con relativamente sencilla ampliacion), no limita el transito, como lo hace el
Canal de Panama con algunos de los buques portacontenedores, por esta razéon y muchas
mas se esta realizando el programa de ampliacién del Canal de Panam3, para mantenerlo

competitivo en el mercado maritimo actual.
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La ruta a través del Canal de Panama resulta ser la mas atractiva en términos de costos de
servicios, para los navieros. Ya que éste representa ahorros significativos en tiempo vy
costos, comparandolo con otras alternativas maritimas, para las rutas relevantes de su
mercado, cabe mencionar que el Canal de Panama ofrece ahorros en costos al

compararlo con el sistema intermodal de Estados Unidos también.

4.2.1.4 Tendencias de la Industria

El segmento de portacontenedores, es el que mds ha evolucionado en los ultimos afios,
debido a las mejorias en las flotas de buques portacontenedores. En los ultimos afios se
ha presentado un gran cambio en la capacidad, velocidad y eficiencia de estas

embarcaciones.

Este cambio tan notorio en este segmento, es gracias al crecimiento del comercio
maritimo mundial. Las compafiias navieras mas grandes del mundo, son las principales
responsables en esta evolucion de los buques portacontenedores, ya que buscan ampliar
lo mds que se pueda en capacidad para los buques, con la finalidad de poder transportar
mas contenedores en el mismo buque y asi ahorrar en gastos de transporte. Esto es uno
de los principales problemas del Canal de Panama, debido a la limitacidn que sus esclusas
originales imponen al tamano de los buques y, por tal razén se estd realizando la

ampliacién del Canal, para poder satisfacer la demanda de estos colosos del océano.

A continuacidon hablaremos de como han evolucionado estos buques a lo largo de la

historia, esta evolucidn la podemos dividir en cinco grandes momentos:

A.- Los primeros portacontenedores. Estos en sus inicios fueron buques de carga liquida
o granel que fueron modificados para transportar 1,000 contenedores, partiendo desde el
Ideal X (Primer buque portacontenedores) en 1956 hasta los afos 70. Estos primeros
buques portacontenedores tenian la capacidad de carga solo en cubierta y no en sus

bodegas, y con gruas propias para la carga y descarga.
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Fue a principios de los afios 70, cuando se construyeron los primeros buques
portacontenedores celulares, en los que todo el barco equipaba células de carga y a su
vez eliminaba las gruas propias, al extenderse las terminales de carga y descarga de

contenedores en los puertos del mundo.

B.- Panamax. Durante los afios 80, la economia de escala llevé a la construccion de
buques mas grandes, consiguiendo a su vez menores costes de transporte por TEU. El
limite se alcanzd en 1985, con buques del tamafio de las esclusas originales del Canal de
Panamd, dimensiones conocidas como el estandar Panamax, y con capacidad de carga en

torno a los 4,000 TEU y 13 contenedores de manga.

C.- Post-Panamax. En 1988, la clase APL C10, con capacidad de 4,500 TEU fue la primera
en exceder las dimensiones mdaximas de las esclusas originales del Canal de Panama. Una
vez superado este limite de tamano de los buques, el crecimiento de los mismos se

disparo hasta los 8,000 TEU a finales de los afios 90.

D.- NeoPanamax. Son buques portacontenedores disefiados con las especificaciones para
el tercer juego de esclusas de la Ampliacion del Canal de Panama, este tamafio de buques
serd el maximo que podra transitar por el nuevo juego de esclusas del Canal y su

capacidad ronda a los 12,500 TEU.

E.- Post-NeoPanamax. La introduccién de las clases E (con 8 buques gemelos) y Triple E
(con 15 buques gemelos en servicio, y otros 5 en construccion) de Maersk*, con
capacidades desde los 11,000 a los 18,000 TEU. Cabe mencionar que estos buques

cuentan con dimensiones que sobrepasan las nuevas esclusas del Canal de Panama.

Cabe mencionar que, el limite para el tamano de los buques portacontenedores no lo
marca la ingenieria naval, lo que en realidad lo limita es la capacidad de los puertos para

poder operar con estos buques. En la actualidad, sélo 16 puertos en el mundo pueden

14 ~ 7 . . . T
Compafiia naviera de las mas importantes del mundo, especializada en el sector de transportes.
www.maerskline.com

TEMA| 4. EL MERCADO Y TRAFICO POR EL CANAL


http://www.maerskline.com/

[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

operar a los buques de la clase Triple E de Maersk, debido a que esta clase tiene 23
contenedores de manga y solo las grias de estos puertos pueden satisfacer sus
necesidades. Es importante mencionar que lo dificil y lo lento de las operaciones de carga

y descarga, pueden hacer que no compense econémicamente su tamaiio.

En la ilustracion 7, se puede observar las cinco fases antes mencionadas, de cémo han ido
evolucionando los buques portacontenedores en la historia, cabe mencionar que las
dimensiones aunque no se indiquen en la ilustracién estan en metros y en el orden de

eslora, manga y calado.

llustracion 7

Evolucion de Buques Portacontenedores
(LOA - Beam - Draft) B containers across

Early Cantainerships (1956-) il 137x173 415 4 containers high on deck

500 - 800 TEU
A el — 20208 ks A
- 5
ﬁ'{ﬁuﬁ"_”‘g‘;ﬁu(g” _ 215x20x10 4 ﬁ & containers high below deck

8
250:32x12.5 5

Panamax (1950-) ﬁ
B 3,000 - 3,400 TeU

Panamax Max (1985-) 8 ﬁ
B

3,400 - 4,500 TEU

|

Past Panamax (1968-)
c 4,000 - 5,000 TRU

Post Panamax Plus (Z000-)
5.000 - 8,000 TEU 300x43x14.5

o . Nea Panamax (Z2004-)
N osomw

285x40x13

0.3

36Bx43x15.2

Ik

Fost Neo Panamax (Z006-)  337x36x15.5 ; 22-10-8 (not shown)
15,000 TEU

Triple E (20/3-)

rmng TRl 400x59x15.5

llustracién 7, Buques Portacontenedores, (https://vadebarcos.wordpress.com/2015/01/17/cscl-globe-por-
ahora-mayor-portacontenedores-mundo/ )

Como dato de extra, realizaremos la comparacion de los dos buques portacontenedores

mas grandes del mundo en la actualidad, los cuales pertenecen a diferentes navieras.
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El primero de estos colosos es el CSCL Globe, perteneciente a la compaiia China Shipping
Container Lines, realizd su primer viaje en diciembre de 2014, este buque cuenta con una
capacidad de 19,000 TEU. Tiene una eslora de 399.67m, una manga de 58.6m y un calado
de 16m.

El otro de estos buques colosales, es el MSC Oscar, de la compafiila Mediterranean
Shipping Company (MSC), este entré en funcionamiento en enero de 2015, cuenta con
una capacidad de 19,224 TEU. Tiene una eslora de 395.4m, una manga de 59m y un

calado de 16m.

4.2.1.5 Prondstico de la demanda

Con respecto al prondstico de la demanda en este segmento, se tuvieron en cuenta varios
aspectos de este segmento antes mencionados, tales como el analisis de la competencia,

las tendencias de la industria, los impulsores del segmento, entre otros.

Los andlisis de elasticidad para el segmento, realizados por la ACP, indican que la
incidencia del Canal en los costos del naviero representa un porcentaje muy bajo. El
mismo se reduce aun mas, si se compara con el valor de la carga transportada. Con esto
gueda claro que el impacto en el trafico por el Canal en comparacidn con otros escenarios

de precio, es muy pequefio.

Consultando informacién de (ACP, 2006), se pueden analizar las siguientes proyecciones
con respecto al prondstico de la demanda en este segmento del Canal. Segun los
resultados del prondstico, indican que el volumen de carga en contenedores hacia
Estados Unidos se triplicara en el periodo 2002-2025, de 12.6 millones de TEU a 36.8
millones de TEU. La informacién proveniente de la industria naviera, confirma este hecho

de que el mercado de contenedores se triplicara para el afio 2025.
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Con la misma referencia anterior, pero con respecto a la proyeccién de transitos y
tonelaje CP/SUAB para los buques portacontenedores. La ACP espera una tasa de
crecimiento del 5.0% y 5.5%, respectivamente, hasta alcanzar 7,706 transitos y 285

millones de toneladas CP/SUAB, proyeccién para el afio 2025.

Por su parte pero no menos importante, encontramos los problemas de la infraestructura
de transporte en la costa oeste de Estados Unidos. En donde se menciona que, debido a
la incapacidad de satisfacer las necesidades de los importadores, estos han recurrido a las
alternativas para el transporte de sus mercancias. Esto beneficia al Canal de Panama,
siendo la ruta mds viable para el transporte de estas mercancias con destino a la costa

este de Estados Unidos.

Como dato informativo cabe mencionar, que tanto los armadores como los puertos de la
costa este de Estados Unidos, estan a la espera de que finalice el proyecto de ampliacidn
del Canal de Panama. Por lo cual los navieros confirman que es razonable colocar los
buques mads grandes en rutas distantes y con altos volimenes de carga. La concentracién
de carga se encuentra en los alrededores de la costa este de Estados Unidos, y es ahi
donde habita alrededor del 60% de la poblaciéon de consumo en este pais. Es aqui donde
entra la ruta del Canal, al satisfacer las necesidades que la infraestructura de la costa
oeste de Estados Unidos no puede, y con su proyecto de ampliacién el Canal abarcara
mayor mercado que el actual. Cabe mencionar que, el transporte maritimo es la forma
mas ldégica de transportar altos volumenes de carga, por el tamafio actual de los buques,

ya que ahorran en costos de transporte por su gran capacidad de carga.

4.2.2 Segmento de graneles secos

Ahora hablaremos del segmento de graneles secos, el cual abarca una amplia gama de

productos, generalmente de bajo valor unitario, es por esta razén que se transportan sin
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ninguln tipo de embalaje. Entre los principales graneles secos estdn los granos y varios

productos agricolas, minerales, metales, carbdn coque, productos forestales, entre otros.

Por el bajo costo que tienen los graneles, es de vital importancia reducir los fletes para su
transporte a los compradores, este objetivo se logra contratando buques especialmente
disefados para el transporte de carga a granel y, en la gran mayoria de los casos,
negociando las contrataciones de compra bajo los términos FOB (Free on Board, por sus
siglas en inglés). Los términos FOB consisten en que, el vendedor se hace responsable de
la carga y todos los procesos de aduana de salida, ademads de los demds procesos que
esto conlleve, hasta que la carga se encuentre en el puerto de exportacion y dentro del
buque; de aqui en adelante el comprador es el responsable de realizar todos los tramites
convenientes en el puerto de importacion y las gestiones necesarias para la descarga y

transporte de la mercancia a su destino.

En dmbitos muy generales, esta es la manera en que funciona este segmento del Canal, a
continuacion describiremos mas factores que influyen en este segmento y demads cosas

importantes en el mismo.

4.2.2.1 Comportamiento del segmento en el Canal

El segmento de buques graneleros, es el segundo mas importante para el Canal de
Panamad. Segun datos obtenidos de (ACP, 2014), se registraron un total de 112 millones
de toneladas largas en el afio fiscal 2014, lo cual reflejo un incremento del 19.6% con
respecto al ano anterior. Tuvo un registro de 3,339 transitos y 86 millones de toneladas
CP/SUAB, lo cual representd un aumento del 15% y 18%, respectivamente. En
comparacion con los ingresos por peajes de este segmento, presentaron un aumento del

27.2% con respecto al afo fiscal 2013.

En lo que respecta a los granos, cabe hacer mencidon que es la principal mercaderia de

este segmento, en el afio 2014 marcaron la cifra récord de 47.7 millones de toneladas
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largas. Esto indica un 49.7% de incremento, en comparaciéon a las 31.8 millones de

toneladas largas obtenidas en 2013.

También es importante mencionar que, los flujos de minerales y metales aumentaron un
6.4%, como resultado del incremento del metal de hierro desde Corea del Sur y Japdn con
destino a la costa este de Estados Unidos; y del mineral de cobre desde la costa oeste de
Suramérica a Europa. Ademas es importante destacar los niveles récord que alcanzaron
los embarques de sal, provenientes de Chile y México con destino a la costa este de
Estados Unidos, transitando por el Canal de Panama, los cuales superaron los 8 millones

de toneladas largas en el 2014.

Por otra parte, los flujos de carbén y coque disminuyeron 11.5%, como consecuencia
principalmente de los menores movimientos de carbdn térmico de la costa Atlantica de

Colombia con destino a Chile.

Cabe mencionar que, dependiendo de la demanda de las economias relevantes para el
Canal de Panama, incluyendo a Estados Unidos, China, Chile y Japdn, las demandas de
carbdn, metales y minerales seran importantes contribuyentes para este segmento. El
nivel de actividad industrial y la demanda de energia, serdn los principales factores que

influyan en este segmento.

4.2.2.2 Analisis de la competencia

Sabiendo que la principal mercaderia de este segmento son los granos, su principal
competencia se enfoca en el comercio de los mismos. Para el comercio de esta
mercaderia por el Canal, tomando en cuenta la ruta entre la costa este de Estados Unidos
y Asia. Existen diferentes alternativas para no pasar por el Canal de Panama, una de estas
y la mas importante es la utilizacién del sistema intermodal norteamericano, el cual se
basa en utilizar la combinacién del ferrocarril hasta los puertos del Pacifico Norte de

Estados Unidos y de ahi el transporte maritimo directo a paises del este de Asia.
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Otra gran competencia a los flujos de granos por el Canal, son las fuentes alternas de esta
mercaderia que puedan abastecer la demanda de Asia, a través de rutas que no utilizan el
Canal de Panam3, tales como Brasil, Argentina, Australia y Europa del Este. Entre las rutas
alternas que se utilizarian por estos paises, destacan las siguientes: Canal de Suez, Cabo

de Buena Esperanza y el Estrecho de Malaca.

El principal competidor de estos mencionados anteriormente, es Brasil, debido a las
operaciones de exportacidon a paises del este de Asia, desde los principales puertos de
granos brasilefios ubicados al Sur de este pais. Pero por otra parte, en la eventualidad de
que este pais desarrollara una infraestructura de transporte eficiente, para exportar su
produccién agricola o minera por sus puertos en el noreste de Brasil, el Canal de Panama

podria convertirse en una ruta atractiva y viable para acceder a los mercados asiaticos.

Cabe mencionar que otros graneles, tales como el carbdn, mineral de hierro, metales y
minerales, cuentan con un sinniumero de fuentes alternas de abastecimientos para las
principales areas de consumo mundial, por esta razén el Canal de Panama no tiene una

participacion significativa en el comercio de estas mercaderias.

4.2.2.3 Impulsores del segmento de graneles secos

Con respecto a los impulsores de este segmento, nos basaremos en informacién obtenida
de (Mercer Managment, 2004), se hard un listado de los principales impulsores que
influyen en los flujos comerciales de granos y otros graneles secos, por el Canal de

Panama.

e Comportamiento de la oferta y la demanda de granos en el Noreste de Asia. Los
flujos de granos provenientes de Estados Unidos o de Brasil dependeran, en parte,
de la cantidad de granos que China produzca, consuma y exporte. En el caso de
gue China no produzca suficiente para su consumo, los demas paises del noreste

de Asia dependerian principalmente de importaciones de esta mercaderia,
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principalmente provenientes del continente americano. Este escenario que han
previsto, estaria relacionado con el crecimiento poblacional de China para el afo
2025.

e Futura produccion y soluciones logisticas en el Norte de Brasil. Se espera que
esta region satisfaga gran parte del crecimiento de la demanda mundial de frijol
de soya. Por esto, llegaron a la estimacion de que cualquier volumen que obtenga
el Canal de Panama dependerd de: primero, que la produccién de los estados del
Norte de Brasil sea exportada a través de puertos del Norte de este pais; segundo,
de la ventaja relativa de estos puertos respecto de los destinos de exportacion; y
por ultimo, de la capacidad del Canal de Panama para ofrecer suficiente valor,
frente a la oferta de rutas alternas y que se justifiquen los peajes.

e Aparicion de nuevos competidores a la producciéon de Estados Unidos. Esto
quiere decir que, las producciones en otras regiones agricolas del mundo, tales
como Brasil, Argentina, Rusia, entre otras; pueden repercutir negativamente en
los flujos del Canal, ya que se utilizarian otras rutas de transporte en lugar del

Canal de Panama.

Estos fueron los principales impulsores para los granos, como se dijo anteriormente es
la principal mercaderia de este segmento. A continuacion se mencionaran otra serie

de impulsores para otros tipos de graneles secos.

e Cambios en los flujos de comercio de materia prima. A medida que la
manufactura y el consumo cambien de las economias industriales tradicionales
(Estados Unidos, Japon, Alemania), hacia las nuevas economias
industrializadas (China, India, Brasil, México), los flujos de materias primas
pudieran sufrir cambios y transformarse en regionales. Esto quiere decir que,
los paises de las nuevas economias industrializadas, se proveerian de sus

materias primas ellos mismos, de tal manera que esto afectaria al flujo de
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estas materias primas entre los paises, y por ende, al comercio maritimo
mundial.

e Impuestos y cuotas de importacidon. La fijacion de impuestos a las
importaciones depende del nivel de proteccion que los gobiernos locales,
estén dispuestos a proveer a sus productores nacionales a riesgos de
represalias o reclamos ante la Organizacion Mundial del Comercio. Estas
cuotas de importacion pueden tener un efecto similar a los aranceles
aduaneros.

e Industrializacion de China. Un tema clave en este apartado de los impulsores
del segmento de graneles secos, serd el desarrollo industrial de China y su

creciente necesidad de materias primas, productos intermedios y reciclados.

4.2.2.4 Principales rutas comerciales y su participacion de mercado

Cabe recordar, que el Canal de Panama ofrece paso a cerca del 14% del comercio mundial
de granos. Un volumen significativo de este comercio global, se realiza en la ruta entre la
costa este de Estados Unidos (region del Golfo de México) y Asia. En comparativa, el
mercado de exportacién de granos de Estados Unidos, se beneficia sustancialmente de las
economias que se derivan de la ruta del Canal de Panama, en comparacién a rutas de
transporte alternas. Un ejemplo es el siguiente: en la ruta del Golfo de México en Estados
. . , . . . P 15 .
Unidos hacia Japdn, hay una distancia de 9,129 millas nduticas™ por el Canal, mientras

que por la ruta del Cabo de Buena Esperanza hay una distancia de 15,625 millas nduticas.

Las principales rutas de granos se pueden considerar cautivas, debido al ahorro que
representa la ruta del Canal de Panama en costos de transporte con respecto a las rutas
alternas. En la tabla 14, podemos observar de manera comparativa el ahorro que ofrece

la ruta por el Canal de Panama comparandola con otras rutas, cabe mencionar que las

" Tiene un equivalente a 1.852 kildmetros.
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cifras estan en Balboas (Moneda Nacional de Panam3, la cual es equivalente al Délar

Americano).

Tabla 14

Comparacion de Costos de Transporte Maritimo para Principales
Graneles Secos por el Canal de Panama y Rutas Alternas

| Principales Rutas | Tamafio de| Costo - B/. por Ton. Métrica | lentaja del

Surde Loussiana, Yokohama, B 1478 Cabode&sena B175 BL273

Granos

EEUU,  Japon Esperanza
Sur de Louisiana, Shangai, Cabo de Buena
Granos EE.UU, Chins 65,000 B/L1305 Esperanza B/ 1468 B/L1863

Carbon Vancouver,  Rotterdam, Cabo de
Rl o ™ o0 o o wn ez

Manufacturas de LG8 Philadelphia, Cabo de Buena

Hierro y Acero JTeR) EE.UU. 45000 B/1893 E @ B.1938 B/L045

(o0 ieL Sl Antofagasta,  Rotterdam, Cabo de

I Chie Holanda 40,000 B/L1794 Homos B.1887 BL093
Tampa, Guangzhou, Cabo de Buena

Fertilzantes EE.UU.  Chi 45000 B/ 1645 E B 1748 B/L1.04

Tabla 14, Comparacién de Costes, (ACP, Plan Maestro 2005)

4.2.2.5 Tendencias de la Industria

Para el manejo de granos en los puertos, se requieren terminales especializadas vy
equipadas con elevadores, correas transportadoras y mangueras de succidon para mover
el grano desde y hacia los silos de almacenaje. La limitacién mds importante para los
buques que transportan estos graneles secos, son las restricciones de calado en las

terminales portuarias de los paises importadores.

El Canal de Panama también pone muchas restricciones a estos buques de graneles secos,
debido a las dimensiones de sus esclusas originales, ya que solo pueden transitar buques
con un tamafio maximo de tipo Panamax, con la ampliacién del Canal estas restricciones
tendran mas holgura, al permitir el transito por las nuevas esclusas del Canal a buques de

mayores dimensiones y capacidad.
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A continuacién veremos cémo estd constituida la topologia, caracteristicas, categorias,
entre otras cosas, de estos buques de graneles sélidos. Estos buques son de cubierta
Unica y tripulaciones reducidas (de un maximo de 30 personas). Cabe hacer mencién que

se les suele llamar “Bulk Carriers”.
Por su tipologia, los podemos clasificar en tres diferentes:

e Pequeiios y medianos especializados: los cuales mueven cemento, virutas, entre
otros graneles secos.

e Pequeiios y medianos de propdsito general.

e Grandes diferenciados: dentro de este se encuentran, los graneles densos

(minerales) y los graneles ligeros (granos y carbén).

En cuanto a sus caracteristicas, mas de la mitad de este tipo de buques cuentan con gruas
propias para la carga y descarga de la mercancia, este caso se da mas frecuentemente en
cuanto mas pequeiio es el buque. Por otra parte, los que no cuentan con grias propias
deben operar mediante grdas de muelle. Cabe mencionar, que una pequefia minoria de
estos buques cuentan con sistemas de auto-descarga continua, el cual consiste
generalmente en cintas transportadoras. Todos estos tipos de embarcaciones, son
buques lentos y poco maniobrables, ademas cuentan con varias bodegas y escotillas muy

grandes.

Estos buques se pueden clasificar en categorias diferentes, basdandonos en su tamafio, a
continuacion veremos un listado con las categorias de estos buques de graneles secos y

los nombres que reciben respecto a su categoria.

e Pequeiios: son lo que tienen menos de 10,000 DWT (Deadweight Ton por sus
siglas en inglés o tonelada de peso muerto), esta categoria incluye a los Mini-
bulkers, los cuales pueden transportar desde 500 a 2,500 toneladas. Los mismos

poseen una Unica bodega y estan disefiados para el transporte fluvial
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principalmente y para poder navegar por debajo de puentes. Tienen tripulaciones
pequeiias, normalmente de 3 a 8 personas.

e Handysize: Rondan entre las 10,000 - 35,000 DWT, normalmente son empleados
en cargas de propdsitos generales.

e Handymax: Rondan entre las 35,000 - 65,000 DWT, un buque de esta categoria
normalmente tiene una eslora de entre 150 y 200 metros, 52,000 - 58,000 de
DWT, cinco bodegas y cuatros gruas.

e Panamax: Rondan entre las 65,000 — 80,000 DWT, las dimensiones de estos
buques estan determinadas por las esclusas originales del Canal de Panama.

e Capasize: Rondan entre las 80,000 — 200,000 DWT, este buque es demasiado
grande para transitar por las esclusas originales del Canal de Panama, pero debido
a la reciente ampliacién del calado en el Canal de Suez si pueden transitar por este
Canal. Estos buques son de cargas especializadas, siendo principalmente mineral
de hierro y carbdn lo que transportan.

e Very Large Bulk Carriers (VLBC): estos son los que cuentan con mas de 200,000

DWT.

La edad promedio de la flota mundial de estos buques ronda a los 15 anos, esto se refleja

en lo nuevo que es este mercado para el comercio mundial.

4.2.2.6 Prondsticos para el Canal original hasta 2025

Para conocer los prondsticos del segmento de grédneles secos para el Canal de Panama
que realizé la ACP, consultamos informacién de (ACP, 2006), en donde, las proyecciones
las han realizado en base a los resultados de varios aspectos, tales como la
competitividad, impulsores de la demanda y el andlisis del mercado potencial, entre otros

factores.
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Las proyecciones que realizaron para este segmento figuran a continuacién. Se espera
qgue el tonelaje de los buques que transportan granos, en el escenario mdas probable
crecerd un 0.9%, hasta alcanzar los 30.9 millones de toneladas netas CP/SUAB en el afio

2025. El bajo crecimiento esperado en el transporte de granos, se apoya en dos factores.

e Primero, la hipdtesis de que la demanda de Japdn ird disminuyendo debido al
envejecimiento de su poblacién, lo que se reflejard en menores cantidades de
alimentos.

e Segundo, que no se proyecta un importante flujo de granos desde Estados Unidos
hacia China por el Canal de Panama, esto es porque, se espera que China aumente

sus rendimientos de produccion de granos.

Por otro lado, con respecto a los otros tipos graneles secos, se estima que el tonelaje de
los buques crecera a una tasa promedio anual de 0.9%, con un total de 49.6 millones de
toneladas netas CP/SUAB en el afio 2025. Este desarrollo seria, principalmente, el
resultado de aumentos en las exportaciones de minerales y metales de la costa oeste de

Suramérica con destino a Europa y Estados Unidos.

Cabe mencionar que, para poder lograr un aumento en la capacidad del Canal de Panama
en este segmento, es necesario que se disminuyan los tiempos para transitar por el Canal,
situacion que ha afectado a los buques graneleros en los ultimos afios. Esta mejora en la
calidad del servicio impactaria positivamente en el valor del servicio a los usuarios del

Canal.

4.2.3 Segmento de graneles liquidos

El comercio internacional de graneles liquidos, éste comprende a una amplia variedad de
productos, entre las que entran principalmente, el petréleo crudo y sus derivados,

guimicos, aceites comestibles, gases petroquimicos y gas natural. Estos productos son
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transportados en los océanos a través de varios tipos de buques, como lo son tanqueros o

petroleros, quimiqueros, gaseros y OBO™®.

En el caso del petréleo y sus productos derivados, los importadores/exportadores, que

"17 en los mercados internacionales, son los que

usualmente se les conoce como “traders
definen los puntos de venta, hacen los arreglos de transporte y escogen la ruta hacia su

destino final de la carga.

En cuanto a los productos quimicos y gases que transitan por el Canal, la mayoria de estos

son insumos para la industria y no productos terminados.

Para realizar una mejor y mas ordenada clasificacion de este segmento, dividiremos los

diferentes tipos de productos que maneja este segmento en tres categorias;

e Tanqueros.
e Quimiqueros.

e (Gaseros.

De esta manera serd mas facil realizar la redaccion en este apartado y a su vez mas
legible, con respecto a los buques utilizados para transportar estos productos, recibiran la

misma categorizacion.

4.2.3.1 Comportamiento del segmento en el Canal

Las cifras y datos que se presentaran en este apartado, fueron obtenidas de (ACP, 2014),

ya que son datos actuales y fiables.

Con lo que respecta al ultimo afio fiscal del Canal de Panama (2014), el segmento de

graneles liquidos tuvo un buen desempeno. Este segmento registrd 2,353 transitos por el

16 . . s, , .

OBO es un buque mixto (Oil/Bulk/Ore), capaz de transportar tanto mercancia seca como liquida.
17 . . o " . . .

Es la empresa que compra bienes con medios propios y mantiene inventarios para ser vendidos en un
corto plazo.
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Canal, 51.4 millones de toneladas CP/SUAB y B/. 239.7 millones en ingresos por concepto
de peajes. Al compararlo con el afio 2013, su comportamiento fue combinado, ya que
presentd los siguientes cambios, en transitos registrd una disminucién de 4.7%, y a su vez
una disminucién del 3% en toneladas CP/SUAB, pero en concepto de peajes mostré un

aumento de 2.9%.

La carga total transportada durante el 2014, registrd6 un incremento de 3% en
comparacion con el 2013, impulsado principalmente por las exportaciones ecuatorianas
de crudo con destino a las refinerias ubicadas en el Golfo de México. Por su parte, el
aumento en las exportaciones de gas licuado de petréleo (“LPG” por sus siglas en inglés),
de los Estados Unidos en direccidon a la costa oeste de Centro y Sur América, también

mostro un incremento en la carga total transportada.

Con respecto a los buques tanqueros, estos registraron en 2014 disminuciones de 13.8%
en transitos, 12.5% en toneladas facturables y 5.6% en ingresos por peaje, este caso
ocurrido fue causado principalmente por la disminucién del 44% en los transitos de
buques en lastre, con mangas de 30.5m o mas en direccién Norte, estos porcentajes son
en comparacién con el afio fiscal 2013. La causa principal en la disminucidn del transito de
buques en lastre, se debié a la disminucién en las importaciones de gasolina provenientes

de Europa con destino a la costa oeste de los Estados Unidos.

En lo que respecta a la carga transportada en buques tanqueros, en términos generales
esta presenté un aumento de 5.8% en comparacion con el afio 2013, incrementando un

3.2% los transitos de buques cargados con rangos de manga de 30.5m o mas.

Para comentar de los buques quimiqueros, estos a su vez presentaron cifras combinadas
en comparacion al afo fiscal 2013. Registraron disminuciones del 4% en transitos y 2% en
toneladas facturables, pero a su vez, los ingresos por concepto de peajes incrementaron

un 3.3%. Este comportamiento se dio a causa de un aumento en el tamafo promedio de
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los buques con rangos de manga de 24.4m a 30.20 y de 30.5m o mas. La carga

transportada en los buques quimiqueros, disminuyé un 0.5% en comparacion con el 2013.

Por ultimo cabe hacer mencién de los buques gaseros, registraron indicadores de trafico
excelentes en el 2014, comparando con el afio fiscal anterior (2013), estos buques
percibieron un incremento en transitos del 14.1%, 24% en toneladas facturables y un
29.6% en ingresos por concepto de peajes. Este notable desempefio de los buques
gaseros fue impulsado por el aumento en los transitos de buques con 30.5m o mas de
manga. La carga transportada en buques gaseros a través del Canal de Panama en el
2014, reflejé un incremento del 24.5% en comparacion al 2013, esto se percibio gracias al
impulso en el aumento de las exportaciones de propano y butano originadas en el Golfo

de México.

4.2.3.2 Analisis de la competencia, impulsores de los flujos comerciales y principales

rutas

Para poder realizar una determinacién en el nivel de competitividad del Canal de Panama
en este segmento, es necesario identificar y agrupar los factores principales que
intervienen en comercio de los graneles liquidos. Algunos de los aspectos mas relevantes
en cuestién de competitividad, son tales como: los principales agentes catalizadores de
los flujos comerciales, las rutas mas importantes de este segmento para el Canal, la
participacién de mercado del Canal en estas rutas y por ultimo el valor econédmico de la

ruta que el Canal de Panama ofrece frente a otras alternativas.

Cabe destacar que, los impulsores del comercio de productos relacionados con este
segmento estdn interrelacionados con el desarrollo industrial asiatico, la construccion de
parques de refinacion en Estados Unidos, regulaciones medioambientales, el crecimiento
econémico mundial, cambios climatoldgicos y con factores geopoliticos. A continuacién

se explicara brevemente los casos mas relevantes en los impulsores de este segmento.
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e Incremento en la produccion petroquimica asidtica. Normalmente Estados
Unidos ha surtido de productos petroquimicos a Asia. Pero por otra parte, se ha
observado que mientras la actividad petroquimica de Asia va creciendo de manera
rapida, en Estados Unidos la actividad de este sector va decreciendo, llegando casi
a la par entre ambas. Esto se proyecta en que, mientras Asia continue creciendo
rapidamente en este sector, las areas de Estados Unidos que engloban a esta
actividad como lo son el Golfo de México y el este de este pais, se convertirdn en
importadores de productos quimicos y petroquimicos de los paises asiaticos.
Analizando esta realidad y teniendo en cuenta informacién obtenida de (Fearnley
Consultants, 2003), llegaron a la conclusién de que este suceso que estd
ocurriendo entre Asia y Estados Unidos, traeria como resultado que los
productores de quimicos de Estados Unidos busquen otros mercados para sus
productos, con lo cual se prevé un aumento en los volimenes de carga con
destino a la costa oeste de Centro y Sur América, esto a su vez pronostica, un uso
del Canal de Panamd como via transistmica entre ambos océanos.

e Alteraciones en la oferta/demanda y fuentes de abastecimiento. El comercio de
crudo y productos derivados del petréleo, es sensible a la evolucién de nuevas
fuentes de abastecimiento en la cuenca del Pacifico y del Caribe, al igual que el
incremento en los parques de refinacion tanto en Norteamérica como en América
Latina.

e Exportaciones de crudo desde Ecuador. Ya que Ecuador posee la cuarta reserva
de petrdleo mas importante de América Latina y es un exportador neto de crudo a
distintas partes del mundo. Tiene la ventaja de que a diferencia de la mayoria de
los paises productores de petrdleo del mundo, sus reservas ain no han alcanzado
su punto mas alto de explotacidn, por lo tanto, tiene la capacidad de aumentar su
produccién antes de que disminuyan sus reservas. Esto es de importancia para el

Canal de Panama3, ya que al aumentar Ecuador su explotacion el flujo de carga de

TEMA| 4. EL MERCADO Y TRAFICO POR EL CANAL



[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL]

Abril de 2015

este producto proveniente de ahi, aumentard notoriamente en transitos por el

Canal en este segmento.

Los flujos de carga de este segmento del Canal estan distribuidos en cinco rutas
comerciales principalmente. Con informacién recabada de (ACP, 2006), vemos que la
combinacidn de estas cinco rutas que utilizan el Canal, representan el 50% del volumen
total de la carga liquida a granel que paso por el Canal de Panama en el 2005. En la tabla
15, podemos observar estas cinco principales rutas y sus mercaderias a las que dan
servicio por medio del uso del Canal, también veremos las toneladas métricas que se

transportaron en cada caso.

Tabla 15

Principales Rutas y Mercaderias para el Segmento de
Graneles Liquidos AF 2005 (E)

T s oo |
Quimicos. 3,388,863

Petroguimicos. 2,687,368,
; : Productos de Petrdleo 914,471

Costa Este de EE UU. a Asia Gas Licuado 153.966
Petroleo Crudo 61,140
Compuestos de Amonia. 54,511

Productos de Petrdleo 1,233,020

Costa Este Suramérica a G u’o oo Q 1 '::g'g:?
Costa Oeste Suramérica Qul_i rm— 36,54 3

Petroguimicos 14,123

Petroleo Crudo 1.801.822

Costa Oeste de Suramerica a

Costa Este de EE UU Qu(ml‘cos - 340,617
Gas Licuado. 4,737

Petroguimicos 2,339

Petréleo Crudo 1,237,318

Costa Este Suramerica a Producios de P 3 968,084
. Gas Licuado 119,965

Costa Oeste Centroamerica Quimicos 47.755.
Petroguimicos 13,243

Productos de Petrélec 1,317,728
Quimicos 357 421

Costa Oeste EEUU. a Petrdleo Crudo 73.683
Costa Oeste Suramérica Compuestos de Amonia 55,420
Petroguimicos 29,799

Gas Licuado 74

Tabla 15, Principales Rutas y Mercaderia de graneles liquidos, (ACP, Plah Maestro, 2006)

Cabe hacer mencidn que, con respecto al costo de peaje del Canal de Panama, este
porcentaje de costo varia ligeramente en el precio por barril o por tonelada métrica de
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cada producto transportado, dependiendo de su procedencia. Es importante destacar que
el costo de pasar por el Canal, jamas sobrepasa el 1.0% del valor de la mercancia en este

segmento de mercado.

Con base a informacion obtenida de (ACP, 2006), y analizando la tabla 16. Podemos ver
que los resultados de un analisis comparativo de costos de viaje entre las rutas mas
relevantes al segmento de graneles liquidos. En la misma se compara el costo de viaje de
la ruta por el Canal con el costo de viaje de las alternativas de rutas mas factibles con en
términos de CP/SUAB, ademas, las comparaciones de costos incluyen el costo total de
transitar por el Canal, esto es, la suma de peajes y otros servicios maritimos que presta la

ACP, esto lo podemos observar en la tabla 16.

Tabla 16

Comparacion de Rutas Principales en B/, / CPSUAB

Sub-Segmento/Ruta

LPG

BAY B2 e oA

Maracaibo - Chile B.2053 Bi31.01 nia nfa B.1048
B.65 B8 e na 82434
Maracaibo - Acajutie (DL RN T AN Y . 8en
Maracaibo - Guaternaia [T VR -T8 1P BN - N 1 " BL1588
Maracaibo - Salina Cruz J:TREE TR A LI - S_—T v BL1829
Houston - Cilacsp. Indonesa J="A:7X 14 nla B/.8305 nia B.027

R o570 na B.7221 na , B8

HolNon = Javen B2 Ll BLAUAL 08 <BL904,

Houston - Ulsan B.8364 CBL11338 nfa BL1000S Ble42
Houston - H.K.-Ulsan Al BI2046. Ve, BI04 8.8,
Houston -« Calao - Punia Arenas [l A-CE K TREK SN SN /- BL7604 BL1031

Crudo y Productos Derivados
[ Balao - Corpus Chisti [RTRA NN RN S - 57 S -1y
TP & 6k B0 vana s

Tabla 16, Comparacion de Rutas Principales, (ACP, Plan I\/.I-aestro, 2006)
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4.2.3.3 Tendencias de la Industria

Para hablar de este apartado nos enfocaremos en las tres categorias que anteriormente
se han mencionado, describiremos en cada una de éstas, la manera en que la industria de
cada una ha estado sufriendo cambios y evolucionando a lo largo del tiempo. Hablando
de cémo han ido sufriendo cambios los buques que engloban este segmento de mercado
del Canal, comenzaremos con los tanqueros, después continuaremos con los quimiqueros

y para terminar con los gaseros.

Con respecto a la industria de tanqueros, estos buques son los responsables del
transporte del petréleo crudo y de los derivados del mismo, también se les conoce como
buques petroleros. Estos buques son un ejemplo excepcional de la tendencia al
“gigantismo”, debido al tamafio que han alcanzado estos buques en la historia. Esta
evolucién se dio para aumentar el beneficio al momento de transportar mercancias,
aumentando la capacidad del buque disminuyen el coste de transporte, esto ocurrid
durante la época de los 80’s. El mayor de estos buques que se construyd fue el Knock-
Nevis, fue construido en Japdn en 1981, durante la guerra de Irak sufrié danos y reflotd
en 1991, por ultimo fue desguazado en 2010. Sus caracteristicas eran: 565,000 DWT vy

650,000 Ton de desplazamiento, 458m de eslora, manga de 69m, calado de 26.4m

No obstante en las épocas actuales, se puso en freno al gigantismo y ya no se construyen

buques de esas dimensiones, esto fue por varias razones:

e Primero, las ganancias marginales disminuyen conforme crece el tamafio.
e Segundo, por causa del tamafio los grandes petroleros son dificiles de reparar.
e Tercero, en varios aspectos los grandes petroleros son proporcionalmente mas

peligrosos.
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e Cuarto, debido a la gran capacidad de éstas embarcaciones, es necesario de

tanques de descarga con mayor tamafio en tierra.

A continuacién veremos los diferentes tipos de buques petroleros que existen y sus

caracteristicas de cada uno de ellos.

Coastal Tanker. Estos son buques relativamente pequefios ya que tienen hasta 16,500

DWT. Son utilizados generalmente en trayectos costeros, cortos y/o cautivos.

General Porpouse Tanker (Multipropdsito). Son buques que van desde las 16,500 DWT
hasta 25,000 DWT. Operan en traficos diversos.

Handysize Tanker. Este tipo de buque cuenta con médulos de 25,000 DWT hasta 35,000
DWT. Este tipo de buques operan normalmente en el Caribe y la costa este de Estados

Unidos.
Handymas Tanker. Van desde las 35,000 DWT hasta 50,000 DWT.

Panamax. Su tonelaje varia desde las 50,000 DWT hasta 80,000 DWT. En equivalencia de
barriles de crudo, su capacidad varia oscila entre los 350,000 y 500,000 barriles. Estos
buques estan disefiados para cumplir las maximas dimensiones permitidas por las

esclusas originales del Canal de Panama.

Aframax. Su tonelaje oscila entre las 80,000 DWT y 120,000 DWT. Con una capacidad que
rondo entre los 500,000 a 800,000 barriles de petréleo. Su trafico principal es entre

puertos del Caribe, el mar Mediterraneo y el Golfo Pérsico.

Suezmax. Sus moddulos van desde los 120,000 DWT hasta 200,000 DWT y transportan
entre 900,000 y 1,200,000 de barriles de crudo. En sus origenes se le dio este nombre,
debido a que eran los de mayor tamafio que podian transitar por el Canal de Suez debido
a las dimensiones del Canal, pero en la actualidad pueden navegar por este Canal buques

de hasta 300,000 DWT.
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V.L.C.C. (Very Large Crude Carrier). Son buques que oscilan entre 200,000 DWT hasta
320,000 DWT. En promedio tienen capacidad para transportar dos millones de barriles de
petréleo. Como dato curioso, dentro de esta clasificacion se encuentran los buques
“Malaccamax”, este término se le dio en su momento a los buques que cumplian con la
capacidad de ajustarse a través de los 25m de profundidad del estrecho de Malaca,
ubicado en el sureste asidtico entre la costa occidental de la peninsula de Malaya y la isla
indonesa de Sumatra. Debido a las dimensiones de estos buques, estos operan por lo

general en terminales a mar abierto.

U.L.C.C. (Ultra Large Crude Carrier). Estos buques son los que superan las 320,000 DWT,
que equivale a aproximadamente tres millones de barriles de crudo. Debido a sus
dimensiones, estos se encuentran muy limitados para operar en aguas restringidas o poco
profundas. Sus traficos mas habituales son entre puertos del Golfo Arabigo, Estados

Unidos, Asia o la costa oeste de Africa.

Estas son las tipologias en que se clasifican los buques petroleros en el mundo, se nota la
gran variedad entre los mismos. En la ilustracién 8, podemos observar una comparacién
entre algunos de estos tipos de petroleros y darnos cuenta de la magnitud de los mismos

respecto a sus dimensiones.
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llustracion 8
Comparacion de Buques Petroleros

SUEZMAX - 120,000 a 200,000 DWT

H
V.L.C.C. = 200.000 a 320.000 DWT
ey Al n
- :
=8

U.L.C.C. > 320.000 DWT

i

llustracion 8, Buques Petroleros, (Guillermo R. G., Los buques tanque y su clasificacién, 2004)

Los buques quimiqueros, esta variedad de embarcaciones tanque es apta para
transportar una gran gama de productos quimicos, petroquimicos, orgdnicos, entre otros.
Tiene la capacidad de transportar varios de estos productos en forma simultdnea en
varios de sus depodsitos. También pueden transportar productos de cardcter toéxico,

corrosivo, venenoso o volatil.

Este tipo de buques, poseen tanques y tuberias de acero inoxidable con revestimientos
especiales, con la finalidad de mantener segura la carga transportada, y gracias a sus
caracteristicas singulares de cada buque se pueden adecuar para cada tipo de carga que
necesite ser transportada. Por su parte, estos buques suelen ser pequefios en
comparacion con otro tipo de embarcaciones, pero aun asi pueden llegar a alcanzar las
40,000 DWT vy tener hasta 50 tanques independientes. Con frecuencia van pintados con

colores llamativos para poder identificarlos con facilidad.
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Respecto a su clasificacién, la OMI (Organizacién Maritima Internacional) decidié
clasificarlos por tipos de riesgo que pueden provocar cada uno de estos, debido a la

variedad de sustancias que transportan. La clasificacién es la siguiente:

IMO I: Sustancias muy peligrosas, los buques de esta categoria poseen doble fondo.
IMO II: Sustancias de riesgo medio.

IMO Ill: Sustancias de bajo nivel de riesgo.

De esta manera es como se clasifican los buques que transportan productos quimicos en

sus depdsitos.

Por ultimo pero no menos importantes, nos quedan los buques gaseros. Con informacion
obtenida de (ACP, 2006), comentan que en la actualidad la mayoria de los buques gaseros
cuentan con dimensiones Post-Panamax. Por otra parte, los recientes desarrollos de
yacimientos de Gas Natural, en Perd, Trinidad y Tobago, Bolivia y Venezuela; y su futura
explotacién de los mismos, podrian requerir en un futuro no muy lejano, la ruta de

transito por el Canal de Panamad para exportar su producto al mundo.

En este segmento de mercado, los buques gaseros se clasifican en dos tipos LPG (por sus
siglas en inglés) “Gas Licuado de Petréleo” y LNG (por sus siglas en inglés) “Gas Natural

Licuado”.

LPG (Liquefied Petroleum Gas). Estos son disefiados para el transporte de gases de
petrdleo principalmente, tales como butano y propano. El gas se encuentra licuado a muy
alta presién, en depdsitos total o parcialmente refrigerados (hasta -50°C). Dependiendo
del trafico y requerimientos de transporte de los productos, sus capacidades
normalmente oscilan entre los 3,000 y 25,000 metros cubicos. También cuentan con la
capacidad de transportar amoniaco y otros gases quimicos. Sus mercados regulares se

encuentran entre el Oeste de Africa, el Caribe, el Mar del Norte, entre otros.
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LNG (Liquefied Natural Gas). Estas siglas estan reservadas para los gases naturales
licuados, tales como el metano y etano. Por su parte, estos buques transportan el gas
natural licuado a presion atmosférica, pero a muy baja temperatura (llega a -162°C), la
carga se transporta en tanques esféricos refrigerados, de alta resistencia y con grandes
espesores de aislamiento. Estas embarcaciones tienen normalmente una capacidad de
transporte que oscila entre los 130,000 y 140,000 metros cubicos. Qatar ha definido dos
tipos de buques para esta categoria de LNG, ambos de gran tamafio y avanzados, pero de

bajo consumo, estos son:

- Q-Flex: Capacidad de 210,000 a 216,000 m3, eslora de 315m, 50m de manga y
calado de 12m; es 50% mayor que un LNG convencional.
- Q-Max: Capacidad de 263,000 a 266,000 m>, 345m de eslora, manga de 55m vy

12m de calado; es 80% mayor que un LNG normal.

En la ilustracién 9, podemos observar una comparacién entre un buque LNG comun y las

categorias de buques LNG que ha hecho Qatar.

[lustracion 9
Comparacién de Buques LNG

Conventional (145,000-154,00007)

Q-Flex (210000216 000m?)

Q-Max (263 000266 000m?)

llustracién 9, Buques LNG, (http://desarrolloydefensa.blogspot.com.es/2008/12/buques-gasificadores-q-
flex-y-g-max.html )
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4.2.3.4 Mercados potenciales

Para hablar al respecto de los mercados potenciales del Canal de Panama en el segmento

de graneles liquidos, se buscé informacion fiable de este tema en (ACP, 2006).

Dos productos de este segmento son los que representan el mayor potencial de mercado
para el Canal de Panama; estos son: el metanol y el gas natural licuado (LNG). Estado
Unidos juega un papel relevante en la demanda de estos productos. Se expondran las
razones por las cuales los productos mencionados son el mercado con mayor potencial

para el Canal.

Metanol. El metanol es un quimico que se deriva principalmente del gas natural. Debido a
la produccion de metanol en regiones relevantes a la ruta del Canal de Panama, se da en
Venezuela, Trinidad y Tobago, Chile, Canada y Alaska. De acuerdo con los proyectos a ser
desarrollados en esta industria, se espera que estas regiones aumenten su crecimiento,
por ende, esto beneficiaria la Canal, ya que habria mas transitos de este producto por el

mismo.

Gas Natural Licuado (LNG). Se prevé que el comercio mundial de LNG crezca rapidamente
en los proximos 20 afios, se espera una tasa de crecimiento del 6.0% anual. Existen un
gran nimero de proyectos para la exportacién de LNG que podrian ser de interés para el
Canal de Panama3; por el lado del Caribe, se encuentra Trinidad y Tobago que mira la
posibilidad de expandir su capacidad de produccién; y también encontramos a Venezuela,
este pais cuenta con proyectos con volimenes de exportacidén aproximados en 8 millones
de toneladas métricas. Y asi podemos encontrar varios paises que estan proyectando
realizar expansiones en su capacidad de produccién de LNG, lo cual proyecta un mercado
mas amplio para este producto y por lo tanto un mayor flujo del mismo y a su vez pasaria

gran parte de este por el Canal de Panama.
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Es importante afiadir que respecto a la extraccion de LNG, Estados Unidos tiene una gran
influencia en este mercado, por la nueva técnica de fracturacidon hidrdulica (mejor
conocida como “fracking”), permite extraer hidrocarburos atrapados entre rocas. Lo cual

ha convertido a Estados Unidos en el primer productor de gas del mundo.

4.2.3.5 Prondstico de la demanda al afio 2025

Para hablar de los prondsticos de este segmento de mercado en relacion con el Canal de
Panama, para obtener dicha informacién fue necesaria la consulta de (Mercer
Managment, 2004), con lo cual veremos los prondsticos de la demanda en este
segmento. Cabe mencionar que el prondstico es con respecto al Canal original, sin prever

el proyecto de ampliacién actual del Canal.

Con respecto a los productos como el crudo, derivados del petrdleo, quimicos,
petroquimicos y el LPG, han realizado una serie de expectativas teniendo en cuenta el
escenario mas probable, basandose en cdmo estaba el mercado en agquel momento.

Algunas de las expectativas de dicha variedad de productos son las siguientes:

- No ocurriran cambios significativos en la capacidad de refinacién del crudo.

- No habrdn cambios importantes en las tendencias de produccion de crudo
ecuatoriano.

- Se conservara el balance existente entre la oferta y la demanda de quimicos y

petroquimicos en Asia.

Los prondsticos para el LNG basandose en su mercado potencial, desgraciadamente
reflejan un escenario muy conservador, esto es por una simple razén, debido a que la
mayoria de la flota mundial de buques LNG es de tamafio Post-Panamax y por tal motivo
no pueden acceder por las esclusas originales de Canal de Panamd. A manera de
observacion propia, este prondstico cambiard drasticamente, una vez comiencen las

operaciones del Canal ampliado y entren en funcionamiento el nuevo juego esclusas del
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Canal, de esta manera la ACP podra dar accesibilidad a estos buques LNG y asi ampliar

este segmento de mercado en el Canal.

4.2.4 Segmento de buques refrigerados

El comercio mundial de productos refrigerados, éste alcanzé en 2011 la cantidad de 100
millones de toneladas métricas, dato obtenido de (CEPAL, 2013); Por su parte, este
segmento esta compuesto por buques con bodegas refrigeradas principalmente para el
transporte de productos perecederos. Normalmente, esta carga se transporta en pallets y

consiste en frutas, carnes, mariscos y productos lacteos.

Cabe mencionar, que los buques que operan en este segmento son altamente sensibles al
tiempo, debido a la naturaleza de la carga que transportan. Existen productos que se
comercializan durante los 12 meses del afio, como también productos que se transportan
de acuerdo con la temporada de cosecha, afectando de esta manera a la oferta y
utilizacion de la flota de buques refrigerados. Por tal motivo, es que la demanda de

transito de estos buques por el Canal de Panama es estacional.

Otro factor que influye notablemente en la oferta de buques refrigerados, es cuando
existe una mayor demanda para el uso de contenedores refrigerados, esto quiere decir,
qgue en lugar de transportar las mercancias en buques refrigerados, se transportan en
buques portacontenedores con contenedores refrigerados, afectando de esta manera

aun mas a este segmento.

4.2.4.1 Comportamiento del segmento en el Canal

Para realizar este apartado del trabajo, fue necesaria la consulta de datos que a
continuacion se mostraran, dicha consulta y recoleccidon de informacién fue de (ACP,

2014), por ser informacién actualizada y fiable.
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Este segmento presentd en 2014 un total de 999 transitos a través del Canal de Panam3,
ademas 89,079 TEU transportados sobre cubierta, también registré 9.3 millones de
toneladas CP/SUAB y una recaudacién en concepto de peajes por B/. 45.4 millones en
ingresos. A causa de que se registraron 111 transitos menos que el afo fiscal anterior
(2013), hubo una disminuciéon en el nimero de TEU cargados sobre cubierta y en el
volumen de toneladas transportadas, las disminuciones fueron del 22.1% y de un 9.4%,

respectivamente.

A manera informativa, “el banano” es la principal mercaderia transportada en buques de
carga refrigerada a través del Canal, este producto constituyé en el afio fiscal 2014 un
69.4% del total de toneladas largas de carga en este segmento de mercado. Durante este
periodo, algunos de los operadores de los buques refrigerados convencionales llevaron
contenedores sobre cubierta, con la finalidad de competir contra los buques
portacontenedores, quienes contindan captando carga refrigerada en contenedores, a
través de sus servicios de linea. Por tal motivo, la migracién de la carga perecedera a
buques portacontenedores continta siendo la mayor amenaza para el segmento de

buques refrigerados.

4.2.4.2 Impulsores del segmento

Para hablar en relacidon a los principales impulsores de este segmento de buques
refrigerados, nos basamos en la informacion obtenida de (ACP, 2006), debido a la
fiabilidad de la informacion. A continuacidn se presentan los principales impulsores del
mercado que influyeron en los flujos comerciales de la carga refrigerada por el Canal de

Panama.

Tratado de Libre Comercio. Los Tratados de Libre Comercio (TLC) que se dieron entre
Chile-Europa y entre Chile-Estados Unidos, han resultado beneficiosos para el Canal de

Panamda. Ambos tratados se han generado un impacto positivo, tanto en el comercio
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exterior chileno como en las exportaciones de productos chilenos, lo que a su vez

produce un incremento en los volimenes de carga transportada por el Canal.

Evolucion de la tecnologia en el transporte de carga refrigerada. Esta fase abarca las
nuevas tecnologias de control ambiental en contenedores y buques refrigerados, las
cuales han permitido que se extienda el ciclo de vida del producto y las distancias de

destino.

4.2.4.3 Principales rutas comerciales

Segun datos obtenidos de (ACP, 2006), con respecto a las principales rutas comerciales
que utilizan el Canal de Panama, mencionan que por el Canal pasan tres rutas
comerciales, las cuales en el 2005 captaron cerca del 59% del tonelaje de carga de este

segmento.

La ruta mds importante estd entre la costa oeste de Suramérica y Europa. Con respecto a
los peajes del Canal y el impacto de estos sobre el valor de la carga transportada, reflejé
gue en 2005 el costo de transito sobre el valor de la mercaderia oscilo entre un 2.14% y
un 0.8%, es esta ruta. Para este caso, donde el Canal provee ahorros en el transporte, el
costo de transito no representa un peso significativo en el precio de las mercaderias. En la
tabla 17, podemos observar las tres rutas principales de este segmento de mercado que

transita por el Canal de Panama.
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Tabla 17

Principales Rutas y Mercaderias para el Segmento de
Carga Refrigerada AF 2005

Toneladas
Métricas

Bananos 3,332,030
Costa Qeste de Suramerica "
a Europa Fruta refrigerada 494,606

Pescado refrigerado 186,635

Costa Oeste de Suramenca 8 V=R ELE] 324,652

Estados Unidos Bananos 124,312

OCceania a Europa Fruta Refrigerada 106,504
Tabla 17, Principales Rutas y Mercaderias, (ACP, Plan Maestro 2005-2025, 2006)

Ruta Comercial Tipo de Carga

4.2.4.4 Desarrollo portuario y tendencias en la construccion de buques

Conforme a los puertos que atienden a este tipo de buques, estos puertos deben contar
con instalaciones especiales. Para poder dar servicio a estos buques, entre sus
instalaciones deben de tener bodegas refrigeradas para el almacenaje de la mercancia

descargada. Europa es el principal mercado de este segmento.

Estos buques de carga refrigerada se pueden clasificar en cuatro tipos, a continuacién se

mencionaran.

Refrigerados. Estos transportan mercancias perecederas y alimentos, principalmente

frutas. La temperatura en sus depdsitos o cdmaras interiores, oscila entre los 12°C.

Congeladores. Transportan pescado y carne congelados. Las temperaturas que deben

mantener para las mercancias que transportan, oscilan entre -15°C y -30°C.

Portacontenedores reefers. Este tipo de buques se dice portacontenedores, porque la
mayoria sino es que la totalidad de los contenedores que transporta, se encuentra en

contenedores refrigerados.
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Cisterna. Este se puede considerar también como un caso de buque a granel especial,
pero también es considerado refrigerado porque la mercancia que transporta va

refrigerada. Usualmente en este tipo de buques transportan jugos a granel.

Cabe mencionar, que los buques refrigerados representan una alternativa econdmica
comparandolos con los portacontenedores. Una particularidad de estos buques
refrigerados es, que pueden transportar grandes cantidades de carga durante la
temporada alta, en periodos de tiempo relativamente cortos a comparaciéon de los
portacontenedores. También por otra parte, es mas rentable enfriar toda la bodega de un

buque refrigerado que enfriar la misma capacidad en contenedores individuales.

Los buques refrigerados son relativamente pequefios en comparacion con otro tipo de

buques en la industria maritima.

4.2.4.5 Prondstico de la demanda

Para poder realizar es apartado del trabajo, se buscé y obtuvo informacién de (ACP,

2006), debido a la veracidad de esta fuente y a que hay mucha informacion.

La ACP espera que el aumento global de carga refrigerada sea del 2.4% anual entre los
afios 2003 — 2025. El mercado de mayor potencial para el Canal de Panam3, en base a
criterios de crecimiento, es la costa oeste de Suramérica y Centroamérica con rumbo a

Europa, seguido de la costa este de Estados Unidos con rumbo a Asia.

Conforme a estudios analizados por la ACP, referentes al prondstico de la demanda en
este segmento, llegaron a la conclusién de que el prondstico de transitos y tonelaje
CP/SUAB para los buques refrigerados en el afio 2025, en su caso mas probable, sera un

total de 23.4 millones de toneladas CP/SUAB con un total de 2,745 transitos.
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Se proyecta que los Tratados de Libre Comercio firmados por Chile, incrementen el
intercambio comercial en los principales flujos de carga refrigerada a través de la ruta del

Canal de Panama.

4.2.5 Segmentos de buques Roll on/Roll off (Ro/Ro)

El segmento de buques Ro/Ro es manejado por un nimero reducido de lineas navieras,
las cuales mantienen acuerdos a través de contratos de fletamento a largo plazo con las
fabricas automotrices, también son conocidos como buques de carga rodada. Dentro de
este segmento encontramos los buques porta-vehiculos, los cuales son los principales de
este segmento de Ro/Ro. Por su parte, el Canal es un eslabdn importante en la cadena de
suministro de este segmento, debido a que la carga vehicular es de alto valor y requiere

de un transporte confiable y expedito entre los puertos de embarque y desembarque.

Este tipo de buques ademds de transportar vehiculos, equipo pesado y maquinaria;
algunos operadores tienen buques emplazados en mercados especificos, con la finalidad
de movilizar equipos para la construccion, para fabricas de cemento y plantas
generadoras hidroeléctricas, entre otras. En la ilustracion 10, podemos observar un buque

Ro/Ro y darnos una idea de lo que son estos buques y la mercancia que transportan.
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llustracién 10
Buque Roll on/Roll off

Ilustracion 10, Bugue Ro/Ro, (http://razonyfuerza.mforos.com/549911/10423143-buques-de-proyeccion-

de-la-armada-iv/?pag=24)

4.2.5.1 Comportamiento del segmento en el Canal

Para poder realizar el desarrollo en este apartado referente a la parte del
comportamiento del mercado, se recurrié a informacién y datos obtenidos de (ACP,

2014).

Con respecto a las cifras del Canal de Panama en este segmento de mercado, se dice que
durante el afio fiscal 2014, este segmento de buques Ro/Ro registré 815 transitos.
Aunque el numero de transitos haya disminuido, el tamano promedio de los buques

aumentd en un 69.3%, alcanzando las 56,241 toneladas CP/SUAB.

En general, el segmento de buques Ro/Ro tuvo un buen desempefio durante el afio 2014,
en donde los indicadores de trafico a través del Canal de Panama, mostraron resultados

positivos en comparacidén a lo registrado durante el afio fiscal 2013.
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Al finalizar el afio fiscal 2014 el segmento reportd un total de 815 transitos y 45.8 millones
de toneladas facturadas. Estos datos reflejan un incremento del 6.4% y 6.7%,
respectivamente, en comparacion al afio fiscal anterior. En cuanto a los ingresos por
concepto de peajes, estos recaudaron un total de B/. 191.1 millones, un aumento del

6.5% con respecto al afio 2013.

Cabe mencionar que, el nivel de carga transportada por el Canal de Panama aumentd en
comparacion al afo fiscal 2013. El segmento Ro/Ro registré 4.6 millones de toneladas
larga en el afo fiscal 2014, un incremento del orden de 4.6% con respecto al 2013. Esta
alza se debid principalmente a un incremento en las exportaciones desde Japdn, Corea

del Sur, México, Alemania y el Reino Unido hacia los Estados Unidos.

4.2.5.2 Participacion de mercado en las principales rutas comerciales

La principal ruta comercial para el Canal de Panama en este segmento de buques Ro/Ro,
es entre Japdn y la costa este de Estados Unidos, ésta registré un millon de toneladas
largas de carga en el afio fiscal 2014, un incremento por el orden de 9.8% en comparacion

al 2013.

La ruta entre Europa (Alemania / Reino Unido) y la costa oeste de Estados Unidos,
registr6 0.6 millones de toneladas largas en el 2014 esto a su vez representa un

incremento de 0.1 millones de toneladas al mismo periodo del afio anterior.

La tercera ruta pero no menos importante, es la costa oeste de México hacia la costa este
de Estados Unidos, en el afio fiscal 2014 ésta ruta presento un registré de 0.6 millones de

toneladas larga, 0.4 millones de toneladas largas adicionales en comparacién al 2013.

Cabe mencionar que estos datos anteriormente presentados, fueron obtenidos de (ACP,

2014).
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4.2.5.3 Analisis de la competencia

La competitividad del Canal de Panama en este segmento, se encuentra principalmente,
en las ventajas ofrecidas por éste en relacidn con otras alternativas maritimas, tales
como, el Canal de Suez, el Cabo de Hornos y el Cabo de Buena Esperanza, las cuales
representan opciones en la ruta principal del Canal, la cual es de Japdn — costa este de
Estados Unidos. Ademads el sistema intermodal de Estados Unidos, es un competidor

importante para este segmento.

Otro factor que pudiera repercutir en la competitividad del transporte maritimo de carga
rodada, a través del Canal de Panamg3, seria la apertura de un mayor numero de fabricas
de ensamblaje vehicular en regiones no tradicionales, como Africa del Sur, Tailandia y

China.

Cabe mencionar, que una condicidén importante de la ruta por Panama es que el costo de
transito del Canal, no afecte significativamente el precio de la mercancia puesta en el

lugar de destino.

4.2.5.4 Tendencias de la Industria

Un elemento caracteristico de los buques de este segmento, son las rampas de acceso de
los mismos, por eso el nombre de Roll on/Roll off, que es referente a la carga rodada que
entra y sale del buque. Estos tipos de embarcaciones suelen tener varias cubiertas, por
otra parte, el disefio interno de las mismas, debe cumplir las necesidades previsibles para
facilitar el embarque y desembarque de la mercancia rapidamente. Cabe mencionar que,
para facilitar la entrada y salida de los puertos, estos buques suelen tener gran
maniobrabilidad, esto es gracias a que tienen doble hélice en popa y propulsién lateral

adicional.
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Los buques de este segmento se pueden clasificar en dos categorias, en Ro/Ro puros y en

Ro/Ro hibridos.

Ro/Ro puros. Estos a su vez los podemos subdividir en tres categorias también, la

clasificacion es la siguiente:

- Ordinarios: transportan carga en camiones, plataformas o cassettes.

- Car-carriers (también llamados “Porta-vehiculos): son lo que se utilizan para el
transporte masivos de vehiculos y otros medios de transporte, sin matricular.
Dentro de esta categoria encontramos otra clasificacién de este tipo de buques, la
clasificacion es la siguiente:

1. PCC (Pure Car Carriers): estos llevan solo vehiculos pequefios.

2. PCT (Pure Car and Truck Carriers): llevan vehiculos pequefios y a la vez
pesados. Estos tienen cubiertas y rampas ajustables e incluso elevadores
internos de cargas.

3. LCTC (Large Car and Truck Carrier): este es un término reciente que se
inicié en 2007, estos buques tienen una capacidad de 8,000 CEU®®

- Train-carriers: estos se utilizan para el transporte de trenes, ya que cuentan con

rieles dentro del mismo para su maniobra de los trenes dentro del buque.

Ro/Ro hibridos. Por parte ésta tipologia de buques Ro/Ro la podemos clasificar en tres

tipos mas, los cuales son los siguientes:

- Ferrys: es un buque hibrido para carga Ro/Ro y pasaje al mismo tiempo. Estos a la
vez tienen muchos tipos de buques, dependiendo la tarea para la que fue
construido.

- Container Roll-on Roll-off (ConRo): este buque transporta a la vez contenedores y

plataformas. Normalmente los contenedores los llevan sobre cubierta.

'8 Unidad equivalente de automovil.
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- Roll-on Roll-off / Lift-on Lift-off (RoLo): estos buques se usan para mercancia mixta
por lo tanto son hibridos, primeramente se encuentra la mercancia rodada; y en
segundo plano la mercancia que necesita ser descargada mediante gruas, este
mismo buque puede llevar sus propias gruas y sino dispone de ella dependera del

apoyo de la infraestructura del puerto.

4.2.5.5 Pronostico de la demanda

Los prondsticos de este segmento son alentadores, ya que toman como base el
crecimiento en los embarques maritimos de carga rodada proveniente de Asia. A pesar de
qgue Japdn mantenga una participacién sostenida como exportador tradicional, el
crecimiento econdmico de China y su posible transformacién como el principal
exportador e importador de vehiculos, beneficiara el trafico a través del Canal de

Panama.

En el caso mas probable, el prondstico de transitos y tonelaje CP/SUAB al afio 2025 es de
70.07 millones de toneladas CP/SUAB y 1,505 transitos, segun datos obtenidos de (ACP,
2006).

4.2.6 Segmento de buques pasajeros

El segmento de buques de pasajeros o cruceros, ofrece un servicio de transporte con fines
recreativos y turisticos. Las principales lineas de cruceros operan con itinerarios fijos y
establecidos con un afio o mas de antelacién, con escalas programadas de puerto a

puerto y hacia destinos turisticos en los cuales tienen emplazados sus buques.

La industria de los cruceros es global, dindmica y moderna. Estados Unidos es el mayor
mercado en término de numero de pasajeros, estos a su vez son los que principalmente

transitan por el Canal de Panama.
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Como es tipico de las industrias con altos costos fijos, la industria de cruceros se enfoca
en maximizar la ocupacién de los buques y en contrarrestar los efectos de la demanda
ciclica a través de descuentos atractivos, sumados al ofrecimiento de nuevos y exéticos

destinos.

4.2.6.1 Comportamiento del segmento en el Canal

En los ultimos 10 afios, desde el afio fiscal 2005 hasta el 2014, el transito promedio ha
oscilado en los 222 transitos, y el buque promedio se ha mantenido en las 43,439
toneladas CP/SUAB. Cabe mencionar que a partir del afio fiscal 2008, se incorpora este
segmento al cobro por tonelada CP/SUAB vy por litera a la vez, lo cual permitié al Canal de
Panama adecuarse a los requerimientos de la industria de cruceros. Desde esa fecha
hasta la actualidad, el cobro por literas ha representado mas del 83% del ingreso del

segmento.

En el afio fiscal 2014 el segmento reportd un total de 218 transitos, 12 por encima de los
presentados en 2013. Por su parte, el nimero de pasajeros registrados con respecto al
afno fiscal 2014, fue de 234,865 pasajeros, esto indica un crecimiento del 4.2% en
comparativa al afio anterior. Con respecto a los ingresos por concepto de peajes, se
recaudd la cantidad de B/. 40.7 millones por peajes, representd una variacion positiva de

3.4% con relacion a la del afo fiscal 2013.

Cabe mencionar que durante el afio fiscal 2014, los buques que pagan por litera
representaron el 88.8% del ingreso total del segmento, registrando 270,369 literas
facturables, un aumento por el orden de 5.4% en comparacién al afio anterior. Los
buques que pagan por tonelaje facturable, el cual representé en el 2014 un 11.2% de los
ingresos totales del segmento y el 47.2% de los transitos y a su ve registraron un milldn
de toneladas CP/SUAB. Es importante mencionar que las cifras y datos anteriormente

mencionados en este apartado, fueron obtenidos de (ACP, 2014).
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4.2.6.2 Participacion de mercado

Las lineas de cruceros programan sus itinerarios conforme a las estaciones del afio, en las
diferentes regiones del mundo. En su caso la ruta del Canal de Panama, recibe temporada
alta en este segmento, en los meses de Octubre a Mayo. Los cruceros ofrecen

basicamente dos servicios en ruta por el Istmo de Panam3, estos son los siguientes:

El Canal como destino turistico. Debido a que el propio Canal de Panama es una de los
hitos de la Ingenieria a nivel mundial y de todos los tiempos, es un punto muy atractivo
turisticamente hablando y ademas como via interocednica entre el Atlantico y el Pacifico.
Aparte que por el Canal se encuentran puntos estratégicos, donde pueden llegar los
turistas y pasar unos dias, uno de estos es Balboa. Ademads de ser llamativo por el paso en
sus esclusas, todo el recorrido por los cauces del Canal suele causar una buena impresion
a los turistas. Por su parte, las obras actuales en el proyecto de ampliacién del Canal son
sin duda otro foco de interés el turismo que transporta este segmento de buques
pasajeros, debido a que estan mirando cdmo se construye una de las obras mas

importantes y grandes a nivel mundial.

Claro esta que el paso por el Canal de Panama es una buena atraccidn turistica, pero no
es el principal objetivo en el comportamiento de este segmento. El principal objetivo del
Canal en este servicio, es proporcionar el paso a los cruceros que se dirigen desde la costa
este de Estados Unidos hacia la costa oeste del mismo pais, o viceversa. Cabe mencionar
que, durante el recorrido por México y Centroamérica, estos cruceros hacen paradas en

puntos estratégicos turisticamente en el Caribe y sus alrededores.

Reposicionamiento de buques a través del Canal al principio o al final de la temporada.

Esta serie de actividades se pueden clasificar facilmente en tres momentos en particular:

e Primero, consiste en los servicios de reposicionamiento de buques desde o hacia

Alaska.
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e Segundo, se encuentra el servicio de reposicionamiento a destinos en Suramérica.

e Tercero, se encuentran los itinerarios alrededor del mundo.

Segun informacién obtenida de (ACP, 2006), dicen que en términos de participacion de
mercado, el Canal de Panamd en 2005 representd cerca del 2.6% del mercado

norteamericano, al recibir 254,000 pasajeros aproximadamente.

4.2.6.3 Tendencia de la Industria en buques pasajeros

En este segmento de buques pasajeros, es importante mencionar que no solo los cruceros
pertenecen a este segmento, sino que existen varios tipos de embarcaciones que
engloban al segmento de buques pasajeros. Los podemos clasificar en cuatro tipos, la

clasificacion es la siguiente:

e Trasatlanticos

e Transbordadores (bugue mixto, Ro/Ro y pasajeros)

e Cruceros

e Especiales (rapidos), estos a su vez tienen tres categorias:
- Hydrofoil
- Hydrojet

- Hovercraft

Estas son los cuatro tipos de buques en los que podemos clasificar este segmento, a

continuacion se describira cada uno de estos tipos.

Trasatlanticos. Estos comenzaron a construirse a finales del siglo XIX, fueron los
protagonistas del trafico emigratorio de los europeos a Norteamérica. Eran buques de
transporte de pasajeros (de todas las clases sociales). Por su parte, la aparicion del

transporte aéreo y su rapido descenso de precios, supuso su desaparicién en los afios 70.
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Como comentario, entre estos buques antiguos podemos encontrar los miticos: Queen

Mary, Queen Elizabeth, Titanic y Mauretania.
Transbordadores. Este tipo de buque pertenece a los Ferrys, anteriormente se explicd.

Cruceros. Estos se puede decir que son “hoteles flotantes”, con grandes tripulaciones las
cuales mayoritariamente atienden los aspectos ludicos del pasaje. En busca de economias
de escala, los buques estan tendiendo a su “gigantismo”. Dentro de estos podemos
encontrar una clasificacién para los diferentes tipos de cruceros que podemos encontrar,

la clasificacion es la siguiente:

- Cruceros de lujo: producto de calidad a precio alto. Como sus clientes suelen
disponer de tiempo, la travesia dura mas de 7 dias.

- Cruceros Premium: producto de calidad a precio mas ajustado. Duracién del viaje
suele ser de 1 a 2 semanas.

- Cruceros masivos: buen producto a precio accesible. Son grandes buques, con
muchas atracciones, por su parte, la duracién del viaje oscila entre los 3 a 10 dias.

- Cruceros econdémicos: producto basico a precio bajo, suelen ser buques mas
antiguos o menores a los antes mencionados.

- Cruceros fluviales: para recorrer rios y Canales europeos y norteamericanos, son
buques pequeiios. A cause del tamafio, carecen de muchos de los atractivos de los
antes mencionados.

- Cruceros especiales: cuentan con una oferta muy variada. En ocasiones cuentan
con buques especiales (veleros, rompehielos y otros), por otra parte, otros

ofrecen viajes de empresa, con duraciones de 1 a 2 semanas.

Especiales. A causa de la lentitud del transbordador ordinario, tenemos la posibilidad de
realizar recorridos con mayor rapidez gracias este tipo de embarcaciones. Cabe
mencionar que para lograr una mayor velocidad, se obliga a reducir el calado de la

embarcacion.
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- Hydrofoil: son buques sobre alas de sustentacién y propulsion a hélice.

- Hydrojet: buques con propulsién a chorro hidrdulico, son poco empleados debido
a su precio, suelen darse mds en dmbitos militares.

- Hovercraft: o también conocido como buque aerodeslizador, estos son de
sustentacion neumatica y en realidad “vuelan” sobre el agua, debido a que
disponen de un colchdén inferior que los hace no tener contacto con el mar vy

propulsarse con grandes ventiladores.

4.2.6.4 Prondstico de la demanda

Con miras al futuro, los prondsticos realizados por la ACP reflejan un escenario
prometedor, con los Estados Unidos como principal mercado de pasajeros para Panamad y
el Canal de Panama. Incluyendo a esto, la vision que tiene Panama de convertirse en un
centro de trasbordo turistico multicultural, con esto sustenta las cifras de incremento

para este segmento de buques pasajeros.

Basandose en los datos obtenido de (ACP, 2006), dicen que segun el escenario mas
probable, el prondstico de transitos y tonelaje CP/SUAB para el afio 2025, sera de 19.4
millones de toneladas CP/SUAB y 390 transitos. En la tabla 18, podemos observar este
prondstico de la ACP, se puede ver de qué manera se proyecta que estas cifras vayan

aumentando en los afios, comenzando en 2006 y terminando en 2025.

Tabla 18

Buques de Pasajeros

Unidades | 2006 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025
264 334 363 390

ICLHEECRe RS NOTIEON 11,183 12,989 16590 18,085 19425

Tabla 18, Prondstico de buques pasajeros, (ACP, Plan Maestro, 2006)
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4.2.7 Segmento de buques de carga general

Este segmento incluye todos los buques que transportan cargas fraccionadas en cajas,
sacos y pallets. Debido a que este segmento no se considera sensible al tiempo de espera,
solamente un 17% de los transitos utilizan el sistema de reservaciones. Normalmente,

estos buques son de tamafio “handysize”.

Teniendo en cuenta que, este segmento de mercado representa una fraccion muy
pequefia por no decir casi nula en el mercado del Canal de Panama. Por tal motivo, no se
le da mucha importancia en el Canal a este segmento, porque no tiene mucha relevancia
en el mismo. Por eso también la dificultad de obtener mucha informacién con respecto a
este segmento de mercado. La informacién relevante de este segmento fue consultada de
(ACP, 2006), con respecto a esta misma informacién hablaremos en los siguientes

apartados referidos a este segmento de buques de carga general.

Para los buques de carga general con respecto a su comportamiento en el Canal, se
obtuvieron datos no tan actuales como en los pasados segmentos de mercado, la
informacién que se obtuvo fue la siguiente. Las cifras registradas en el afio fiscal 2005
para este segmento de mercado, fueron de 856 transitos y 7.2 millones de toneladas de
CP/SUAB. Las principales mercancias que transportan los buques de carga general, son
carga en contenedores, granos, fertilizantes, productos madereros y otros productos

agricolas.

4.2.7.1 Principales rutas comerciales

Las rutas principales para los buques de carga general se ubican en el eje de Norte a Sur

entre la costa oeste de Suramérica y Europa, ademas entre ambas costas de Estados
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Unidos y Suramérica. También encontramos otra ruta vinculada con el Canal de Panamj,

la cual estd entre Asia y la costa este de Estados Unidos.

4.2.7.2 Tendencias de la Industria

Debido a la preferencia de los operadores por bugues de mayor tamafio y capacidad, los
transitos de buques de carga general por el Canal, han disminuido notoriamente en los
ultimos afios. Esto evidencia claramente el caso de que los buques portacontenedores

estdn emplazando a los buques de carga general en este mercado.

En este segmento se utiliza el buque multipropdsito para transportar sus mercancias. Esta
embarcacién es capaz de transportar en un Unico buque, casi todas las formas de
presentacion de mercancia para trafico maritimo, excepto granel liquido y Ro/Ro. En la
ilustracion 11, podemos observar un buque de carga general normal, para poder darnos

una idea de como estan constituidos.

llustracion 11
Buque de Carga General

llustracidn 11, Buque de Carga General, (http://forshipbuilding.com/ship-types/multi-purpose-ship/, 2011)
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4.2.7.3 Prondstico de la demanda

Con respecto a este segmento de mercado, la ACP estima que continuara disminuyendo
con el paso de los afos. Este escenario mas probable, es a causa del notable crecimiento
en la flota mundial de buques portacontenedores y, ademas en el aumento de tamaio y

capacidad de los portacontenedores.

Tomando en cuenta estudios previos realizados, la ACP realizé un prondstico de la
demanda para este segmento, desde el afno 2006 hasta el 2025, y segln el prondstico
dice que en el escenario mas probable, la cantidad de transitos y toneladas CP/SUAB
proyectados para 2025 en buques de carga general, es de un total de 483 trénsitos y 4.2
millones de toneladas. En la tabla 19, se puede apreciar este prondstico realizado por la

ACP, que va desde 2006 a 2025 con respecto a los buques de carga general.

Tabla 19
Prondstico para Buques de Carga General

Buques de Carga General

Unidades | 2006 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025
745 660 569 483

Tarstos [T

Tonelaje CPSUAB (miles) [ N -X:!: 5743 4958 4208

Tabla 19, Prondstico para Buques de Carga General, (ACP, Plan Maestro, 2006)

4.2.8 Futuro competidor del Canal de Panama

El Gran Canal de Nicaragua, éste enorme proyecto se presenta como un futuro
competidor del Canal de Panamd y cdmo el mas importante de los mismos. Su

construccidon comenzé el 22 de diciembre de 2014, se espera que finalice la obra en 2019
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y se ponga en funcionamiento en 2020. Este es un proyecto que hasta hace pocos afios se
encontraba en “el aire”, esto quiere decir, que no se sabia con certeza si se iba a realizar o
no, debido a innumerables factores que influian en esta decisién, por mencionar algunos

de los mds importantes, los siguientes:

e Impactos Medioambientales.
e Problemas con Estados Unidos, debido a que el principal impulsor es una empresa
China.

e Problemas politicos.

Este proyecto estd promocionado y dirigido por la empresa “Hong Kong Nicaragua Canal
Development” (HKND Group), la cual es una empresa China especializada en construccion
e infraestructura. Dirigida por el empresario e inversionista Wang Jing, esta empresa tiene
su sede en Hong Kong, China. HKND Group comenzé a construir el mega proyecto del
Gran Canal de Nicaragua el pasado 22 de diciembre de 2014, el coste inicial de esta gran

obra es de $50,000 millones USD.

El Canal de Nicaragua cruzara todo el territorio del pais de Este a Oeste, contara con una
longitud de 278km aproximadamente de la cual 105km son un tramo del Lago de

Nicaragua. Ademas del proyecto del Canal Interocednico pretenden construir:

e Puertos.

e Zona libre de comercio.
e Complejos turisticos.

e Aeropuertos

e Carreteras.

En la ilustracién 12, podemos observar la ruta proyectada para el Canal de Nicaragua,

ademas de sus principales componentes del mismo.
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llustracion 12
Ruta del Canal de Nicaragua

\ Sy LT S
llustraciéon 12, Ruta del Canal de Nicaragua, (http://www.el19digital.com/articulos/ver/titulo:20260-
presentan-ruta-definitiva-del-gran-canal-de-nicaragua)

El Canal de Nicaragua contara con dos esclusas, la esclusa Brito que estard ubicada en el
lado del Pacifico y la esclusa Camilo del lado Caribe. El disefio de las esclusas es similar al
de las del Canal de Panama3, esclusas de tres niveles y con tres tinas de reutilizacion de
agua, pero las dimensiones no seran las mismas. Este Canal tendra un ancho de entre 230
a 530 metros y brindara calados de entre 26.7 y 30 metros. Creardn un lago artificial cerca
del mar Caribe, el lago contara con 395km? de superficie y se llamard Lago Atlanta; serd

algo parecido a lo que hicieron con el lago Gatun en Panama.

Con respecto a las proyecciones para este gran proyecto se puede decir lo siguiente, se
piensa que podra asumir el 5% del comercio maritimo internacional, lo cual sera reflejado
como grandes beneficios econdmicos para Nicaragua. Prevén que se duplique el PIB
nacional también. Ademas comentan que en la fase de construccion se generaran mas de
50,000 empleos de manera directa y ya en la etapa de operacion se van a generar mas de

200,000 empleos.
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Para finalizar, el Canal de Nicaragua estara bajo concesidon de China durante 100 afios,

después de éste tiempo se piensa que pasara a manos de los nicaraglienses.
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5. DESAFIOS DEL CANAL ORIGINAL

Como todo negocio en general, que se encuentra en fase de crecimiento, captando mayor
demanda por parte de sus clientes y a su vez se estima que continuara creciendo
conforme avance el tiempo, es necesario plantearse mejoras frente a los problemas que
puedan surgir al estar captando mayor demanda de la que se pueda abastecer. Un caso
semejante es lo que le ocurrié al Canal de Panama, cuando comenzaron a transitar por él
una mayor cantidad de buques y estos a su vez mas grandes cada dia, que llegaban a los

limites proporcionados por el Canal.

El Canal esta alcanzando sus limites de capacidad, esto quiere decir, que poco a poco el
Canal estd llegando a su barrera limite en cantidad de transitos que puede otorgar a sus
usuarios, a esto nos referimos cuando hablamos de capacidad. Este problema que esta
teniendo la ACP es a causa de varios factores en general, aunque individualmente estos
factores no expresen un problema “grave”, cuando se relacionan todos surge el
verdadero problema o desafio para el Canal. Algunos de estos aspectos que podemos
sefialar son: la creciente demanda potencial, aumento en el tamafio de los buques,

mantenimiento de la infraestructura del Canal, entre muchos otros.

Dando una idea general del por qué el Canal de Panama se encontraba en cierto
momento con un gran desafio o reto, el cual era basicamente aumentar su capacidad
operativa con la necesidad de satisfacer la creciente demanda que esperaba. Debido a
este suceso se realizd este tema, donde desarrollaremos cada uno de los aspectos que

llevaron al Canal a casi alcanzar su maxima capacidad.
Este tema se dividira en tres subtemas:

e Primero: se hablara sobre |la prospectiva de mercado del Canal, su oportunidad en

la demanda y su desafio entorno a la capacidad del Canal.
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e Segundo: se describiran las amenazas del disefio original del Canal y se explicard
por qué la infraestructura original del Canal representaba una amenaza propia en
aquel momento.

e Tercero: se explicaran las estrategias de negocio que realizé la ACP, para lograr

cumplir con los desafios del Canal original.

5.1 Prospectiva de la ruta por Panama: oportunidad en la demanda y

desafio de capacidad del Canal

El Canal se encuentra ante la oportunidad de aprovechar la demanda potencial creciente
en las rutas y mercados maritimos. Por otra parte, el Canal percibe a corto plazo una
palpable y apremiante insuficiencia de capacidad para satisfacer esa creciente demanda

gue estd teniendo.

La oportunidad de aprovechar la demanda potencial y los desafios de capacidad a que el
Canal se enfrenta a corto plazo, plantean una disyuntiva estratégica para Panama y para
el Canal. En estas estrategias podemos encontrar dos escenarios planteados. Por una
parte, el Canal puede invertir a tiempo en la capacidad y tecnologia necesarias para
explotar la demanda y continuar creciendo; por otro lado, el Canal puede dedicarse a

servir solamente la demanda que la infraestructura actual le permite atender.

5.1.1 Opcidn de conservar el Canal original

Basandose en la prospectiva de mercado, la ACP indica que un Canal que no crece y no se
mejora, perdera usuarios y mercados importantes, ademas de que estancard su
rentabilidad y sus aportes a la Republica de Panama. Seria una via interocednica que
servird mdas a mercados regionales con reducida influencia comercial a nivel internacional,

gue a rutas transcontinentales de importancia global.
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Un Canal que no crece y no se actualiza podrd convertirse en un estancamiento para el
creciente y prometedor conglomerado panameno de comercio, trasbordo de carga y
servicios relacionados con el transito maritimo, el cual actualmente esta invirtiendo en

tecnologia y capacidad, y que depende para continuar con su éxito.

Si el Canal no promueve medidas de mejora para su infraestructura, esté podra ser
funcional y atractivo para las rutas regionales, pero en cambio para las rutas
transcontinentales las cuales son las importantes en el trafico maritimo internacional,
seria un Canal obsoleto y, por ende, el transitar por ahi no serd rentable para estas
grandes navieras mundiales. Ademas que surgirdn nuevos competidores potenciales

aparte de los que actualmente tiene.

5.1.2 Opciéon de ampliar la capacidad del Canal y modernizar la ruta maritima de

Panama

Un Canal que crece y se actualiza no sdlo captard mayores y crecientes beneficios y
divisas para Panama, sino que se ubicard apropiada y oportunamente para aprovechar
opciones de mayor crecimiento y desarrollo, que sdlo se podrian aprovechar desde una

posicién competitiva, ventajosa, robusta y sostenible.

Si el Canal quiere seguir siendo un eslabdén en el trafico y comercio maritimo
internacional, debe innovarse y crecer en su infraestructura, para lograr dar mayor

capacidad y satisfacer la demanda potencial que esta teniendo.

5.1.3 Proyeccion de la demanda potencial del Canal

La demanda potencial se define como, el volumen de trafico que optaria por transitar por
el Canal de Panama, durante los préximos 20 afios si se mantienen los precios y niveles de

servicio actuales, tanto del Canal como de sus competidores. Por su parte, para poder
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aprovechar la demanda potencial, el Canal original necesita contar con la capacidad

suficiente. Después veremos los factores que limitan esta capacidad en el Canal original.

Entre los distintos elementos que impulsan el crecimiento de la demanda, se destaca el
segmento de buques portacontenedores que sirven la ruta ente Asia y la costa este de
Estados Unidos. Segun informacién obtenida de (Mercer Managment, 2004), dicen que
las proyecciones de demanda potencial indican que, si el Canal tuviera la capacidad
suficiente, el volumen de tréfico que transitaria por el Canal podria alcanzar en el caso
mas probable, la cantidad de 525 millones de toneladas CP/SUAB en el afio fiscal 2025.
Estos prondsticos se compararon con cifras del Canal correspondientes al afio fiscal 2005
y llegaron a la conclusién en aquel momento de que, en un lapso de 20 aios, el
crecimiento esperado de la ruta de Panama representa un aumento, de mas del 50% en el
nimero de transitos y de mas del 85% en el volumen de toneladas CP/SUAB que

transitaran por el Canal de Panama.

En la grafica 4, se puede observar las proyecciones de la ACP con respecto a la demanda

potencial del Canal para el afio horizonte 2025.
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Grafica 4
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Grafica 4, Proyeccidén de demanda potencial del Canal, (ACP, Plan Maestro, 2006)

5.1.4 El desafio del Canal

La capacidad del Canal no se puede definir sélo en términos de la cantidad mdaxima de
buques que pueden transitar por él diariamente. Por lo tanto, medir la capacidad del
Canal solamente en términos de transitos por dia no es correcto ni realista, esto porque,
en el analisis no permite incorporar los efectos que causan en la capacidad, el mezclar

varios tipos de buques y también la manera en la que esta mezcla cambia con el tiempo,

tanto diaria como estacionalmente.

Al conocer las restricciones del Canal de Panama3, por no tener las caracteristicas de un
estrecho natural, un Canal a nivel o el mar abierto. Las embarcaciones mas grandes vy

aquellas con menor maniobrabilidad requieren condiciones especiales para transitar v,
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por ende, necesitan mas tiempo para hacerlo. Por lo tanto, son estas razones y la mezcla

de distintos tipos de buques, las que determinan en realidad la capacidad del Canal.

Claro esta que existen otros factores incidentes en la capacidad maxima del Canal, entre

estos podemos encontrar los siguientes:

e La geografia del Canal, que incluye su configuracion fisica de cauces y esclusas.
e Las restricciones operacionales, que mayormente las impone el horario de transito
de los buques.

e Eventos climdticos, como la neblina y la lluvia.

Aparte de los factores fisicos que condicionan la capacidad, se encuentran factores
relacionados con las necesidades del mercado que también impactan sobre la capacidad
sostenible del Canal. Por ejemplo, los usuarios del Canal requieren transitar en forma
expedita, confiable y segura; a su vez estas tres necesidades, constituyen a las tres

dimensiones de calidad del servicio del Canal.

Con relaciéon a los usuarios, para ellos un paso expedito por el Canal significa poder
transitar dentro de un tiempo y fecha definidos. Esta exigencia varia de acuerdo con los
segmentos de mercado y es determinado por sus necesidades comerciales, a su vez, un
servicio confiable implica que los usuarios conozcan con certeza la fecha de transito por el
Canal. Un servicio seguro implica que cada embarcacién transite de acuerdo con los
procedimientos operacionales del Canal, establecidos para tratar de mitigar la posibilidad
de incidentes de navegacion, los cuales pudieran ocasionar retrasos o peores

consecuencias.

Al ser el Canal de Panamad un eslabodn en la cadena logistica de las rutas a las que sirve,
cualquier falla en alguna de las tres dimensiones del nivel de servicio del Canal se traduce
en sobrecostos y retrasos a los usuarios, con consecuencias adversas sobre los itinerarios

dentro de los cuales operan.
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Para poner la definicion de “Capacidad Maxima Sostenible del Canal”, citamos a (ACP,
2006), donde dice que este término se debe definir como: “el mdximo volumen de trdfico
que el Canal puede atender en el largo plazo en forma constante, ininterrumpida y
predecible, con un servicio rdpido, confiable y seguro, sin discriminacion”. Esta cita se hizo
porque después en el trabajo se mencionara en varias ocasiones la capacidad maxima

sostenible del Canal.

Con respecto al servicio que brinda el Canal, se dice que en la medida que el mismo se
acerque a su limite de capacidad sostenible, se prolongaran los tiempos de espera y el
servicio serd mas irregular, menos predecible y mas variable, esto a causa del

congestionamiento que se provocaria por la alta demanda de transitos.

La ACP estimé que se alcanzard la capacidad sostenible del Canal, cuando se comience a
afectar adversamente la calidad del servicio de los segmentos de mercado o rutas mas
importantes para el negocio del Canal. Por lo tanto, aquellos segmentos con menor
tolerancia al deterioro de la calidad del servicio, tienden a condicionar los estandares
minimos para todos los otros segmentos. Los buques portacontenedores y los Ro/Ro son
los segmentos con mayor crecimiento en el Canal. Estos serian los que condicionarian a

los otros segmentos de mercado del Canal.

Pero si llegase a ocurrir que el Canal brindara un mal servicio en forma recurrente, las

navieras podrian decidir reposicionar sus flotas de buques en otras rutas mas confiables.

En pequeiia conclusidn, este es el reto o desafio principal de la ACP. Lograr que el Canal
no alcance su maxima capacidad sostenible y a causa de esto se deteriore en cuestion de
servicio. Y por tal motivo perdiese valiosos usuarios y clientes, tendria que buscar mejorar

para poder seguir brindando el servicio que sus usuarios necesitan.

5.2 Amenazas al diseiio original del Canal
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Estos aspectos que se describirdn a continuacién, eran problemas que tenia el Canal con
respecto a su capacidad, pero con mejoras se fueron solucionando. Es importante
mencionarlos porque nos dan una idea general de las causas principales, que hicieron que
dia a dia el Canal se vaya innovando y mejorando. Aunque la mayoria de estos problemas
estdn solucionados temporalmente, esto no dice que en un futuro con la demanda
potencial que se espera tenga el Canal de Panamd, no surjan nuevos retos o desafios, los
cuales promuevan a nuevas mejoras e innovaciones en lo que es el Canal, pero ahora solo

tendremos en cuenta los sucesos que han acontecido en el pasado.

Con respecto a la evaluacién de una propuesta para ampliar la capacidad del Canal, esta
requiere a la vez una clara comprension de los factores que condicionan la capacidad, de
la manera en que estos factores interactian entre si y del comportamiento de la
demanda que ha llevado al Canal a su condicién actual, funcionando cerca de su maxima

capacidad sostenible.

En esta parte se analizaran los factores fisicos que determinan los limites de la capacidad
sostenible del Canal de Panama. Sobre estos factores el Canal puede actuar para tener

capacidad adicional y seguir satisfaciendo la demanda a corto plazo proyectada.

5.2.1 El tamaiio del buque como factor que condiciona la capacidad del Canal

Tomando en cuenta el tamafio de los buques que transitan por el Canal, se puede decir
gue, a medida que por el Canal transiten bugues mdas grandes, se reducird la capacidad
del Canal en nuimero de transitos, pero aumentara en términos de tonelaje y en
consecuencia de peajes, hasta un limite establecido por la capacidad fisica de la
infraestructura. Los registros de la ACP evidencian que cada afio transitan por el Canal
buques de mayor tamano. Este incremento en el tamafio del bugue promedio obedece a
la tendencia de transportar la carga en embarcaciones de mayor tamafio, principalmente

en el segmento de portacontenedores. Esta tendencia tiene el objetivo de aprovechar las

TEMA| 5. DESAFIOS DEL CANAL ORIGINAL



[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

ventajas en costo que genera el uso del buque mas grande que puede transitar por el
Canal de Panama. Esto se ha visto reflejado en el aumento de toneladas CP/SUAB y la

disminucion de transitos.

Como dato informativo, vemos que al mismo tiempo que ha aumentado el tamaiio de los
buques, se ha dado una reduccién en el nimero de buques pequefios, que usualmente

tienen poca o ninguna restriccién y que pueden transitar tanto de noche como de dia.

A causa de las restricciones operacionales, el Canal tiene menor holgura operativa de dia
gue de noche. Esto quiere decir que, poco a poco la capacidad del Canal durante horarios
diurnos estd alcanzando su limite, esto a causa del creciente transito de buques mas

grandes con mayores restricciones.

5.2.2 Factores que influyen en transitos y tamaiio de los buques al transitar por las

esclusas

Las esclusas imponen dos tipos de restricciones a la capacidad del Canal, la primera se
basa en el tiempo necesario para efectuar un esclusaje y la otra, en el tamafio de las

camaras de las esclusas.

La primera restriccion estd determinada por la configuracién fisica de las esclusas y su
equipamiento, conjunto a los modos y recursos de operacién que determinan los tiempos
minimos en que un buque puede pasar por la esclusa. Estos tiempos de la operacion
mecanica e hidrdulica de las esclusas, conjuntamente con los tiempos operacionales para
posicionar el buque en las camaras, determinan los tiempos y ciclos de operacion de las
esclusas. Dada la imposibilidad practica de modificar la configuracién fisica de las
esclusas, para aumentar la velocidad en el vaciado y llenado de las mismas, la capacidad

maxima sostenible esta limitada.
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El tiempo total del esclusaje también es condicionado por la interaccidn de otros factores,
como la eficiencia del personal, las condiciones climaticas y el modo de operacién de la

esclusa.

Las dimensiones de las camaras de las esclusas son las que determinan las dimensiones
maximas y configuracién de los buques que pueden transitar por el Canal. En el caso de
las esclusas originales del Canal de Panam3, las dimensiones mdximas son: 294m de

eslora, 32.3m de manga y 12.04m de calado en ADT (agua dulce tropical).

5.2.3 Reglas y restricciones de los cauces de navegacion por el Canal

En términos generales, el Canal de Panamd cuenta con cinco cauces o Canales de

navegacion, con caracteristicas singulares cada uno. Estos son, de Sur a Norte:
Cauce que conecta el Océano Pacifico con las esclusas Miraflores.
Cauce del lago Miraflores (entre las esclusas Miraflores y Pedro Miguel).

1

2

3. Cauce del Corte Culebra.
4. Cauce del lago Gatun.

5

Cauce que conecta las esclusas Gatun con el Océano Atlantico.

Debido a la gran variedad de clases y tamafios de embarcaciones, las restricciones
operacionales de cada cauce son distintas y a veces Unicas para cada clase y tipo de
buque. También definen cdmo las embarcaciones pueden interactuar entre si entre cada
cauce. Las caracteristicas fisicas de los cauces establecen los parametros de qué rapidez
pueden navegar los buques a través de ellos, qué tipo de embarcaciones pueden navegar
en ellos con luz del dia, qué distancias minimas deben existir entre buques, y qué

combinaciones de buques y tipos cargas pueden encontrarse, en cada cauce.

Las caracteristicas fisicas de los cauces que afectan la capacidad del Canal, son las

siguientes:
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e Ancho de las rectas y las curvas.
e Profundidad del cauce.
e La configuracidn y proximidad de las riveras y bancos.

e Lacantidad, proximidad y desviacidn de las curvas.

Cabe mencionar que, el Canal ha realizado continuamente inversiones orientadas a
mejorar los cauces, con la finalidad de reducir las restricciones que éstos imponen al

sistema y poder asi incrementar la flexibilidad operacional y capacidad del Canal.

Con respecto al limite de calado del Canal, éste esta dictado por el nivel mdximo de
operacion de lago Miraflores y a su vez por la configuracion fisica de las esclusas de Pedro

Miguel. El calado maximo permitido es de 12.04m como se menciond anteriormente.

5.2.4 Nivel de servicio del Canal como condicionante de la capacidad

Por otra parte, el nivel de servicio ofrecido por el Canal determina el valor que la ruta
tiene para sus usuarios y clientes. El Canal utiliza dos indicadores de calidad del nivel de

servicio:

e Primero, el tiempo de espera promedio para transitar por el Canal.

e Segundo, el tiempo de transito promedio.

La combinacion de estos dos anteriores se le denomina “tiempo en aguas del Canal”
(TAC), anteriormente se explicd este aspecto del Canal. El TAC se considera como el

indicador principal de la confiabilidad del servicio del Canal.

Cabe mencionar que, a medida que aumenta el tamafio promedio de las embarcaciones,
incrementa también el nUmero de buques que desean un cupo reservado para transitar
por el Canal. Sin embargo, con el continuo crecimiento de la demanda, se prevé que, de

no lograr aumentar la capacidad requerida, el nivel de servicio del Canal empeorara
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rapidamente, lo cual provocard un deterioro significativo e irreversible en el valor de la

ruta por los usuarios.

5.2.5 Reduccion en tiempos para trabajos de mantenimiento y rehabilitacion

El Canal de Panamé tiene 100 afios de estar funcionando en forma continua. El cual
requiere trabajos periddicos de mantenimiento, reemplazo y rehabilitaciéon que extiendan
indefinidamente la vida util de sus activos. Por su parte, los trabajos de mantenimiento
mas intensos, normalmente involucran el cierre temporal de uno de los carriles o vias de
algunas de las esclusas. Cabe hacer mencién que, durante estos cierres de via, el Canal
puede llegar a funcionar a menos del 70% de su capacidad operacional sostenible, segln
datos obtenidos de (ACP, 2006). La ACP programa usualmente alrededor de seis cierres
de via por mantenimiento al afio, los cuales tienen una duracién de aproximadamente 11
dias cada uno. En la ilustracion 13, se puede observar cuando se esta realizando un
mantenimiento en una cdmara de las esclusas, en la imagen podemos apreciar personas
trabajando y a la vez darnos cuenta del tamafio de las cdmaras del Canal en proporcién

con las personas que estan dentro trabajando.

TEMA| 5. DESAFIOS DEL CANAL ORIGINAL



[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

llustracion 13

Mantenimiento en Camaras de las Esclusas del Canal de Panama

o
llustracién 13, Mantenimiento de cdmara, (http://www.panamaamerica.com.pa/content/Canal-de-
panam%C3%A1l-le-apuesta-los-bugues-pospanamax, 2015)

Cuando una via es cerrada por mantenimiento en alguna de las esclusas, la capacidad del
Canal es inferior a la cantidad de buques que arriban diariamente, provocando a su vez la
formacién de grandes colas de embarcaciones en espera para transitar. Los cierres de via
por mantenimiento se programan con mucha anticipacion, para realizarse durante los
meses que normalmente tienen menos trafico. El servicio que brinda el Canal, se ha visto
deteriorado justo al finalizar las obras de mantenimiento en el mismo, este deterioro ha
ido aumentando cada vez a mas. Cabe mencionar que, esto ocurre por las largas colas de
espera que se forman durante estos periodos, y aunque la ACP notifica a sus usuarios del
cierre de la via con un afio de anticipacion aproximadamente, esto se hace con el fin de

gue los usuarios ajusten su itinerario adecuadamente.

La ACP estima que, por cada dia de cierre programado en una via, se suman de 10 a 15

buques a la cola de espera. Por su parte, en caso de que el cierre de via sea por una razén
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de urgencia, y no este programado en los itinerarios del Canal y por lo tanto no se haya
avisado con anticipacién a los usuarios, este cierre causa un efecto mucho mayor en
proporcién al crecimiento de la fila de espera de las embarcaciones. Debido a este suceso
se ve que el Canal ya no tiene holgura suficiente para realizar los trabajos de

mantenimiento que este requiere.

Con respecto a buscar una solucidn rapida para este suceso, lo que ha hecho el Canal es
acortar los tiempos programados para dichos cierres por mantenimiento. Pero claro esta
gue esta no es una solucion dptima para este problema. Para esto, el Canal implementa
un esquema de cierres de via con siete dias de duracidn tres veces al afio, conjuntamente
con otros cierres de via menores, alcanzando asi la cifra de 35 dias de cierre de via por

afo.

Cabe mencionar que, esto no quiere decir que el Canal deje de funcionar, porque solo
cierran una via de paso y como el Canal cuenta con dos vias puede seguir funcionando,

pero con mucho menor capacidad de lo normal.

Mientras la demanda de transitos y el tamafio de las embarcaciones sigan aumentando, el
impacto negativo para la calidad de servicio a causa de los cierres de via seguira
aumentando. La ACP estima que, algun dia llegara el punto en que la eliminacién de las
colas de buques, pueda tardar semanas o inclusive hasta meses. A causa de este efecto
negativo que se prevé le ocurra al Canal sino mejora su nivel de capacidad, los usuarios
del mismo buscaran alternativas diferentes para su recorridos, en especial aquellos que
utilizan sistemas de itinerario rigidos y que por la naturaleza de su negocio no pueden

cambiar su programacion que tienen.

5.2.6 Saturacion de la capacidad para transitos diurnos

Como se ha mencionado anteriormente, respecto al transito por el Canal en horarios

diurnos, estos horarios son utilizados principalmente por los buques de mayor tamafio e
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impacto, y a la vez son a los que se les aplican mayores restricciones en su transito por el
Canal. Como principal problema en los transitos diurnos por el Canal, era que a estas
embarcaciones de mayor tamafo no se les permitia transitar de noche por las esclusas ni
por el cauce del Corte Culebra, causando esto un impacto negativo en la capacidad del
Canal. La ACP tomd medidas al respecto, instalando novedosos sistemas de iluminacion y

sefializacion a lo largo del Canal, de los cuales se hablara mas adelante en el trabajo.

Las embarcaciones con esloras menores a los 224m y mangas mayores de 29m, se les
permite pasar las esclusas en cualquiera de las 24h del dia, pero anteriormente no se les
permitia cruzar el Corte Culebra de noche, ni cruzarse con otros buques durante el

recorrido. Pero con mejoras que realizé la ACP esto ya es viable.

Con respecto a este problema, se previé que si las embarcaciones que no podian transitar
por las esclusas las 24h del dia pudieran hacerlo, el Canal podria satisfacer la creciente
demanda de buques de ciertos segmentos y permitiria que siguiera teniendo el alto nivel

de servicio que habia tenido, y esto permitiria aumentar el nimero de reservaciones.

5.2.7 Incremento en el uso de las reservaciones

Para que una embarcacién pueda realizar su transito por el Canal de Panamj, es

necesario que ésta elija uno de los dos sistemas de espera, los cuales son los siguientes:

e El transito por orden de arribo, esto quiere decir que van pasando conforme van
llegando las embarcaciones.
e El transito reservado, el cual consiste en realizar una reserva con anticipacién y

garantiza al buque realizar su transito el dia acordado.

Los principales usuarios del sistema de reservacion son los segmentos de mercado que

trabajan con itinerarios fijos establecidos.
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También es importante mencionar que, una gran proporcion de las embarcaciones que
no usan el sistema de reservacion, son los buques de menor tamafio. El Canal tiene
suficiente capacidad disponible para estas embarcaciones, debido a que no cuenta con

muchas restricciones para transitar, usualmente transitan sin reservacion y de noche.

La demanda del sistema de reservaciéon ha estado aumentando, debido a que se ha
incrementado de manera general. El nimero de transitos por el Canal de embarcaciones
grandes, las cuales suelen ser las que operan con itinerarios fijos en su mercado y, a esto
también se afiade el gran crecimiento en la flota mundial de estas embarcaciones. Con

respecto a la capacidad actual en el sistema de reserva y tiempos en el mismo.

El incremento en la demanda de reservaciones indica que, el Canal esta operando ya muy
cerca de su maxima capacidad en horas diurnas, esto aun cuando se sabe que tiene

holgura en su capacidad en horarios nocturnos.

Cémo solucién a este problema, la ACP se planteaba aumentar el nimero de reservas que
ofrecia el Canal, pero debido a que una reserva garantiza el paso expedito de un buque, y
alcanzando a la vez el Canal su maxima capacidad sostenible, no se podian permitir
realizar dicha operacién, por lo tanto llegaron a la conclusiéon de que para poder realizar
esto, la Unica solucién viable y segura posible era mejorar la capacidad que ofrecia el
Canal, esto claro estd con mejoras en el mismo. De esta manera se plantearon y
realizaron varios proyecto con el fin de optimizar el Canal original, cabe mencionar que

estos no incluyen el reciento proyecto de la ampliacidn del Canal.

5.3 Estrategias de negocio de la ACP

Con la finalidad de seguir teniendo una posicidn competitiva en el mercado e
implementar una estrategia de crecimiento sostenible, la ACP se orienta cada vez mas a
trabajar con un enfoque de mercado, realizando objetivos de negocio apropiados para un

entorno competitivo.
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Durante los siguientes afios el Canal de Panama seguira desarrollando un modelo de
gestion de empresa comercial con fines de lucro, cabe mencionar que las politicas de
marcado del Canal, en particular las de precio y calidad de servicio, seran cada vez mas

importantes en su entorno competitivo.

Como pequefio resumen, se dice que las decisiones de negocio de la ACP se realizaran en

base a las consideraciones de mercado, demanda y competencia.

5.3.1 Captar el valor de la ruta

El Canal implementarad estrategias de mercado y precios con los cuales le permitan
obtener con creces el valor que este ofrece a sus usuarios y clientes. De esta manera, sus
precios reflejardn las condiciones competitivas de su entorno de mercado y serdn
sensibles a las acciones de la competencia. Cabe mencionar que, el Canal establecera sus
precios de manera congruente con las elasticidades apropiadas para las rutas vy

segmentos de mercado a los que da servicio.

Para poder preservar el valor econdmico de la ruta en términos reales y para poder tener
un periodo de retorno sobre las inversiones, el Canal ajustara periddicamente sus precios
de peajes, tarifas, entre otros, para poder lograr lo anteriormente dicho. Este esquema
permitira al Canal poner en la valor la ruta de Panama3, sin que se vea afectada la relacion

con sus usuarios y clientes.

5.3.2 Cobrar por la capacidad de carga de los buques y los recursos utilizados

El Canal establecerd los peajes en base a las unidades de carga que son de uso estandar
por cada segmento. Para dar un ejemplo citaremos al segmento de portacontenedores.
Para este tipo de buques el Canal cobra los peajes en términos de TEU, que es la unidad

estandar de carga para este segmento, y ya con cada segmento diferente se usa otra
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unidad de medida. Este cambio de unidad de medida tiene el objetivo de ofrecer mayor
transparencia al sistema actual de peajes del Canal y facilitar el manejo costos para las
cadenas de transporte y destinatarios de la carga que utilizan. El Canal aplica en
segmento de Ro/Ro y pasajeros, el cobro por CEU (Unidad de medida de carga para los

buques porta-vehiculos) y por litera, respectivamente.

En cualquiera de los casos anteriores y unidades de medida con que se fijen los peajes, el
Canal seguird cobrando por la capacidad de carga del buque y no por la carga que, en

realidad, transporte la embarcacién en un momento dado.

Con respecto al cobro de los servicios del Canal que utilizan los buques, para
complementar su transito por el mismo, en adicién al peaje establecido se cobran otras

tarifas por estos servicios que presta el Canal.

5.3.3 Aumentar la capacidad en funcion de la demanda

El Canal realizara las inversiones en capacidad de forma que se anticipen oportunamente
a la demanda. Por este motivo, los programas de capacidad del Canal se ejecutaran para
gue entren en operacién cuando el Canal los requiera. Para el caso del nuevo juego de
esclusas, la ACP invertird para lograr una suficiente capacidad inicial con la que atendera
la demanda dentro del horizonte de capacidad, pero al mismo tiempo mantendrd
opciones que le permitan continuar creciendo posteriormente, en la medida en que

crezca la demanda, hasta alcanzar la maxima capacidad sostenible del sistema.

A modo de comentario, se puede ver que el Canal en el presente enfrenta una clara
insuficiencia de capacidad, para atender los niveles de demanda proyectados con un

servicio competitivo.
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Para que el Canal pueda lograr sus objetivos a corto, mediano y largo plazo, él mismo ha
desarrollado una relacién de estrategias de negocios, las cuales se fundamentan en

maximizar el valor de la ruta del Canal, y los beneficios que genera para Panama.
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6. ALTERNATIVA BASICA: OPTIMIZACION DEL CANAL ORIGINAL

Como introduccién de lo que se hablard en este tema del proyecto. Veremos de qué
manera la ACP realizd6 mejoras a la infraestructura del Canal, no se tiene en cuenta el
reciente proyecto de ampliaciéon del Canal. Estas mejoras constan en una serie de
proyectos de menor envergadura, en comparacion al reciente proyecto de ampliacién del

Canal de Panama.

Estas series de mejoras, anadlisis, estudios, etcétera. Se realizaron en su momento con el
fin de aumentar la capacidad del Canal e impedir que esté alcanzard a su maxima

capacidad sostenible.

Frente a la oportunidad en la demanda y ante el inminente desafio de capacidad, el Canal
ha desarrollado una serie de programas de inversién con la finalidad de obtener el mayor
beneficio de la posicién geografica del pais, buscando incrementar y hacer sostenibles a
largo plazo los beneficios que el Canal brinda a la Republica de Panama. El Plan Maestro
del ACP propone una serie de mejoras para aumentar al maximo posible la capacidad del
Canal original, los cual es imprescindible para mantener la competitividad del Canal, a

corto plazo.

6.1 Perspectiva de capacidad del Canal original

Debido a que el Canal podria alcanzar su capacidad maxima sostenible, en un tiempo
relativamente corto, la ACP decidié dotar al Canal con suficiente capacidad para atender
la demanda inmediata que se habia planteado, mediante mejoras en la infraestructura

del mismo.
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Aqui veremos el andlisis realizado y las iniciativas que propone la ACP para aumentar al
maximo la capacidad del Canal original: aprovechar la demanda potencial inmediata y
mantener sin interrupcion el nivel de servicio competitivo que brinda en la actualidad el
Canal de Panama. El programa de mejoras por parte de la ACP, esta realizado en base al
resultado del andlisis efectuado como parte del proceso de desarrollo del Plan Maestro, y
su acelerada puesta en marcha responde a la inminencia con que el Canal enfrenta la

insuficiencia de capacidad.

Se puede decir que los proyectos a corto plazo encajan en una perspectiva de continuidad
y se acoplan a la propuesta del proyecto de ampliacién del Canal con el nuevo juego de

esclusas.

6.2 Objetivo de las mejoras al Canal original

Con informacién obtenida de (ACP, 2006). Se dice que, desde el afio 2000 hasta la
actualidad, se han implementado programas de modernizacién, actualizacién y mejoras
para el Canal de Panama. Se han invertido aproximadamente B/: 1,440 millones hasta
2005, con la finalidad de modernizar el Canal. Cabe mencionar, que se contintdan
haciendo inversiones adicionales para maximizar la capacidad del Canal. Con el propésito
de ofrecer un mejor servicio y satisfacer la demanda creciente, y la rapida migracién de

los navieros a buques cada vez mas grandes que maximizan la utilizacion del Canal.

El programa de mejoras a corto plazo, dio continuidad al proceso de modernizacién, para
permitir que el Canal alcance su mdaxima capacidad. Con el objetivo estratégico de
maximizar el uso de los activos productivos del Canal, lo cual se lograra ejecutando
mejoras de capacidad y eficiencia en la infraestructura existente. Por su parte, esta serie

de mejoras e innovaciones al Canal, tiene dos objetivos en particular, los cuales son:

e Primero, aumentar la capacidad del Canal hasta el maximo que sea factible. De tal

manera que el servicio siga estando a niveles competitivos; y se mantenga asi
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hasta que concluya el actual proyecto de la ampliacién del Canal y entre en
funcionamiento.
e Segundo, asegurar el recurso hidrico para el consumo de la poblacién y el

funcionamiento del Canal de Panama.

6.3 Estrategias para optimizar la capacidad del Canal original

La estrategia operacional y de inversiones para lograr el objetivo que se propusieron para
maximizar la capacidad del Canal original, consiste generalmente en resolver las
principales restricciones que la infraestructura o el funcionamiento del Canal, imponen a
la plena utilizacidn del sistema de transito, asi como también implementar soluciones que
permitan maximizar el uso de los activos existentes en el mismo, para poder lograr dicho
objetivo general, se propusieron en su momento una serie de estrategias a llevar a cabo,

las cuales son las siguientes:

e Aprovechar la capacidad nocturna disponible de las esclusas y equilibrar la
utilizacién diurna con la nocturna.

e Aumentar la utilizacién de las esclusas del lado del Pacifico.

e Flexibilizar y hacer mas seguro el transito por el Corte Culebra.

e Reducir el tiempo de ciclo del transito por las esclusas Gatun.

e Optimizar la programacion de los transitos para reducir las ineficiencias inherentes
a la variabilidad de la mezcla de buques.

e Proveer mas calado para aumentar el valor de la ruta por el Canal, de tal manera,
que se puede transportar mas carga con menos transitos.

e Incrementar el aprovechamiento de la capacidad de almacenamiento Util de agua
del lago Gatun.

e Reducir los riesgos de interrupcion de transito por crecidas del rio Chagres.
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Con la ejecucion integral de estas estrategias, se dotd al Canal con la suficiente capacidad
para operar con los niveles de servicio competitivos que requerian sus usuarios. Esto
previé que la demanda potencial al aflo 2012 quedara cubierta con dichas mejoras, claro

esta sin tener en cuenta el reciente proyecto de ampliacién del Canal.

Cada proyecto por si solo, aporta al Canal su cuota de capacidad, en cierta medida. No
obstante, se calculé que lo que permitiria el trdnsito de 50 millones de toneladas
CP/SUAB adicionales cada afio, equivalentes a aproximadamente cinco transitos mas por
dia, es la aplicacion conjunta e integral de todos estos proyecto. Eso fue lo que previé la
ACP, para poder en su momento satisfacer la demanda potencial a corto plazo que se
planteaban. Cabe mencionar que dichas mejoras no sélo deben de ser técnicamente

factibles, sino que las mismas deben ser rentables y con un nivel aceptable de riesgo.

6.3.1 La capacidad y utilizacion de las esclusas originales definen la capacidad del Canal

Como se menciond anteriormente, los limites de la capacidad del Canal de Panama estén
definidos por la capacidad individual de sus esclusas. Por su parte, esta capacidad esta
determinada por los tiempos de operacidon y condicionantes fisicas de cada complejo de
esclusas. Todas las embarcaciones que transitan por el Canal deben utilizar las esclusas
del mismo, para subir del nivel del mar al nivel del lago Gatun o viceversa, esto es para

poder navegar de un océano a otro a través del Istmo de Panama.

Cabe mencionar, que cualquier mejora realizada a otros componentes del Canal, estas a
su vez permitiran aumentar el nivel de la capacidad del Canal, pero esto se dara en la
medida que las esclusas puedan manejar mayores cantidades de trafico. Esto quiere decir
gue, cuando las esclusas alcancen su mdaxima utilizacion o explotacion, el Canal habra

llegado a su maxima capacidad sostenible.

La ACP se planted realizar una serie de anadlisis de la capacidad y utilizacién de esclusas,

también de los factores que afectan a dicha utilizacién, esto con la finalidad de alcanzar el
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objetivo que es, maximizar la capacidad del Canal como un sistema integral. Como se
comentd anteriormente en el trabajo, el Canal de Panamad cuenta con tres complejos de

esclusas (Gatun, Pedro Miguel y Miraflores).

Hablando al respecto del andlisis de la configuracion fisica de los complejos de esclusas
originales del Canal, dicho analisis es importante ya que, define la capacidad maxima que
las esclusas pueden alcanzar en funcién de los distintos modos de esclusajes que utilizan.
Para poder analizar la capacidad de las esclusas se deben distinguir entre dos tiempos

bases:

e Tiempo de esclusaje. El cual consiste basicamente en el tiempo desde que un
buque inicia su paso por las cdmaras de las esclusas hasta que lo completa.

e Tiempo de ciclo. Este se define como el tiempo que transcurre desde que una
embarcacién comienza su paso por la esclusa hasta que la primera cdmara de la

misma esta lista para recibir la proxima embarcacion.

Estos dos tiempos pueden tener sus ventajas y desventajas, esto quiere decir que uno
suele ser mas eficiente que el otro o viceversa, esto depende del modo de operaciéon de
las esclusas en su momento. En la ilustracion 14, se pueden apreciar de perfil, la ubicacién

de los complejos de esclusas originales del Canal de Panama a lo largo del mismo.
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llustracion 14
Esclusas originales del Canal de Panama

Perfil del Canal de Panama Mostrando sus Lagos y Esclusas

Pedro Migue! Esclusas de

Océano
Atlantico Mirafiores Pacifico

Ilustracidon 14, Esclusas del Canal de Panama, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Por otra parte y viendo desde el punto de vista de la capacidad, se llega a la conclusidn de
que, el “tiempo de ciclo” es mas relevante que el otro, esto debido a que determina
cuantos buques puede manejar la esclusa en un dia, en comparacidn con el “tiempo de

esclusaje completo”, pues este no tiene esa facilidad.

6.3.2 Factores que limitan la utilizacion de las esclusas originales

Tomando en cuenta que como acabamos de ver que las esclusas son las que definiran la
capacidad maxima del Canal, podemos decir que la estrategia fundamental para
maximizar la capacidad del Canal, consiste en mejorar aquellos factores del sistema de
transito que de alguna manera obstaculizan el pleno uso de las esclusas. Cuando se
realizo esta estrategia, también se tomd en cuenta el desequilibrio de transitos entre los

horarios diurnos y nocturnos.

El principal problema que tenia la capacidad del Canal en su momento, era que estaba

segregada en dos periodos claves:

e Capacidad diurna. La cual sélo permitia en esta franja de horario el transito de

buques mayores.
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e Capacidad nocturna. Sélo permitia el transito de buques mas pequefios.

A continuacién se hablara sobre los principales problemas que tenian cada uno de estos

dos casos antes mencionados.

Horarios diurnos y sus problemas de restriccion a embarcaciones grandes. Este fue uno
de los principales problemas de la capacidad del Canal en su momento, debido a las
restricciones de los bugues mds grandes, los cuales sélo podian transitar las esclusas en
horarios diurnos, esto era a causa de la menor visibilidad durante la noche. Por ende la
causa principal de este problema eran los sistemas de iluminacion, los cuales no eran lo
suficientemente capaces de aportar una adecuada visibilidad para realizar los esclusajes

de noche.

Este problema se soluciond con la implantacién de nuevos sistemas de iluminacion mas
competentes y que lograban su objetivo esperado, el cual era alcanzar un equilibrio entre
la utilizacion en horarios nocturnos y diurnos de las esclusas, con esto logrando a su vez

mayor flexibilidad a la programacién de los transitos.

Navegacion restringida a buques grandes por el Corte Culebra. Como se menciond
anteriormente, el Corte Culebra es el cauce mds angosto que compone al Canal. Por el
afo 2005 el Canal sufria con el gran problema de que estaba alcanzando su maxima
capacidad sostenible. Una de las causas de este problema que tenia la ACP en su
momento, era la restriccién de que los bugues mas grandes no podian encontrarse
(transitar al mismo tiempo uno en cada sentido, por dos vias) o cruzarse con otras
embarcaciones navegando en la direccidn opuesta, esto en el cauce del Corte Culebra. Es
por esta razén que surgidé el sistema de navegacidén de “semiconvoy” que se explico

anteriormente en el trabajo.

Esta restriccion claro estd que era por temas de seguridad en la navegacién por el Canal,
ya que debido a los angosto del cauce era muy peligroso que dos embarcaciones se

encontrasen, ya que ponia en riesgo de colisién una con la otra o con alguno de los

TEMA| 6. ALTERNATIVA BASICA: OPTIMIZACION DEL CANAL ORIGINAL



[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

bordes del cauce. Claro estd que esto afecta mucho a la capacidad del Canal, en su
momento la ACP decidio realizar un proyecto para ensanchar el cauce del Corte Culebra,
del cual se hablara después, y con esta obra poder dar una solucidon temporal a este

problema.

6.4 Programa y descripcion para aumentar la capacidad y el valor del Canal

original

De acuerdo a los resultados obtenidos de los analisis de la capacidad del Canal e
identificando previamente los factores que la limitan. En 2005, la ACP ha disefiado un
programa integral de mejoras con la finalidad de aumentar la capacidad del Canal, y el
objetivo de permitir el transito ininterrumpido por el mismo, a la vez también se buscaba
sostener el nivel de servicio competitivo y garantizar el suministro del agua necesaria. Por
su parte, este programa tenia el propdsito de maximizar el uso de las esclusas. También
los otros proyectos que conjuntamente lograron maximizar la utilizacién de las esclusas y

aumentar la capacidad del Canal.

La ACP ha previsto que para poder aumentar el uso nocturno de las esclusas, era
necesario implementar un sistema mejorado de iluminacidn, el cual iba a permitir que
mas del 80% de las embarcaciones realicen esclusajes sin restricciones las 24h del dia.

Esta mejora se explicard mejor mas adelante.

Por otra parte, para maximizar el uso de las esclusas del Pacifico, la ACP propone el
enderezamiento y ensanche del Corte Culebra con la finalidad de facilitar la navegacion y
cumplir con los requisitos de seguridad que impone el mismo, este proyecto realizado se

explicard después también.

También cabe mencionar que, con la finalidad de mejorar el servicio a los clientes y

usuarios del Canal, desde el punto de vista de calado y confiabilidad, han propuesto
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mejoras, las cuales permitieron ofrecer a los clientes y usuarios un mayor calado en el

Canal. Esta cuestidon también se explicara después.

Por su parte y conjuntamente englobando todas las mejoras propuestas y proyectos, la
ACP llegd a la conclusién de que este programa integral atendiera las principales
limitaciones que tenia el Canal en 2005, y permitiera al mismo aumentar su maxima
capacidad en aquel momento. En la tabla 20, se puede observar el cronograma de los
diferentes proyectos planteados para lograr este fin, la optimizacidn del Canal de Panama
en 2005, segun datos obtenidos de (ACP, 2006). Alli se cite que el monto de esta serie de

proyectos alcanzé la cifra de B/. 496 millones.

Tabla 20
Cronograma de actividades y estimado de costos

Cronograma de Ejecucion del Programa de Mejoras para Llevar
al Canal a su Maxima Capacidad

(2 i ) 2 O 2 ) O

Maximizar la Utilizacion Nocturna de las Esclusas:

- Sistema mejorado de lluminacion en las esclusas | |
Maximizar Ia Utilizacion de las Esclusas del Pacifico:
- Enderezamiento y ensanche del Corte Culebra ===

- Estagiones de amarre al none de 1as esclusas de PedroMiguelpm |

Mejoras a Equipos y Sistemas Operativos:

- Sistema de carrusel en 13 esclusa da Gatln

- Mejoras a la flota de ramolcadores

- Sistema mejorado de programacién de bugues

Mejorar la seguridad y el nivel de servicio del Canal
- Aumento del calado maximo =
- Profundizacién de fas entradas del Atidntico y el Pacifico | |

- Profundizacion de los cauces da navegacian I——7

- Programa de mitigacion de crecidas del lago Gatun v

Tabla 20, Cronograma y estimado de costos, (ACP, Plan Maestro, 2006)
Como se puede observar en el cronograma anterior, dicho programa de mejoras que se
planted la ACP en 2005, esta conformado por 10 proyectos en concreto, los cuales a su
vez se agrupan en cuatro grandes dreas de maniobra estratégica, podemos observarlas

también en el cronograma.
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De los diez proyectos que consta el programa de optimizacidn del Canal original en 2005,
analizaremos los cuatro mds relevantes del mismo, los que se pensaron son los mas

importantes, los proyectos a analizar son los siguientes:

e Mejorar el sistema de iluminacién en las esclusas originales.
o Enderezary ensanchar el Corte Culebra a 218m en las rectas.
e Construir estaciones de amarre al Norte de la esclusa Pedro Miguel.

e Mejorar el sistema de programacion de buques.

6.4.1 Mejorar el sistema de iluminacion en las esclusas originales

Para este proyecto, la ACP propuso en su momento, instalar un nuevo sistema de
iluminacidn en las esclusas originales y en sus camaras. Lo cual incrementaria la visibilidad
para realizar las operaciones de transito nocturnas y hacerlas mds seguras. El objetivo
primordial de este proyecto era, el permitir que los buques de tamafio Panamax pudieran

realizar un transito seguro por las esclusas en horarios nocturnos.

El nuevo sistema de iluminacidn para las esclusas consistia en nuevas |lamparas de postes

altos, las cuales reemplazaron en su momento al sistema anterior que tenian.

El resultado que esperaba la ACP de este proyecto, era el de reducir el tiempo en aguas
del Canal (TAC) para las embarcaciones con esloras mayores a los 244m, lo cual reflejé un

mejor equilibrio en el sistema de uso de las esclusas en horarios diurnos y nocturnos.

Cabe mencionar, que este sistema implementado a finales de 2006, no produjo ningun

impacto ambiental negativo.

6.4.2 Enderezar y ensanchar el Corte Culebra a 218m en las rectas
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Como se ha mencionado anteriormente, sabemos que el Corte Culebra es la seccién mas
angosta del Canal de Panam3, tiene una longitud de 12.7km. Cabe hacer mencién que, el
mismo ha sido mejorado varias ocasiones desde la apertura del Canal en 1914. Por su
parte, la Ultima mejora realizada anteriormente a que este proyecto se comenzara en
2005, fue en al afo fiscal 2001 durante el cual se alcanzaron los 192m en las rectas y

222m en las curvas de este cauce respectivamente.

Este proyecto tenia como objetivo, mejorar la seguridad de la navegacion en el Corte
Culebra, especialmente en buques Panamax y, ademds permitir el encuentro o cruce
selectivo de dos embarcaciones Panamax navegando en direccidn apuesta durante el dia.

Dicho proyecto consistia en dos componentes clave:

e Primero. Enderezar las curvas de navegacién del cauce (Corte Culebra).
e Segundo. Consistia en el ensanche de los cauces de navegacion del Corte Culebra

a 218m en las rectas.

Hablando del primer componente de este proyecto, éste mismo incluia el
enderezamiento de cuatro curvas del Corte Culebra, las cuales son: Bas Obispo, La Pita,
Lirio y Gold Hill; éstas en su momento representaban el mayor problema, debido a que
eran las mas cerradas y, por ende, las que mas condicionaban el transito de los buques
por el cauce. En la ilustracién 15, se puede observar cédmo estan ubicadas éstas curvas a
lo largo del cauce del Corte Culebra. Por su parte, la ACP al momento de realizar el disefo
para este componente del proyecto, tomd como referencia los requisitos internacionales
de visibilidad del cédigo SOLAS, con respecto a la navegacion de buques
portacontenedores Panamax con dimensiones de 294m de eslora, 32m de mangay 12.3m
de calado, las cuales corresponden a las dimensiones maximas que pueden tener los

buques para poder transitar por las esclusas originales del Canal de Panama.
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llustracion 15

Programa de Enderezamiento
del Corte Culebra

*} Gold Hill m—

B 7

llustracién 15, Ubicacidn de las Curvas en el Corte Culebra, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Para hablar del segundo componente de este proyecto, el cual consistia en ensanchar las
partes rectas del cauce de navegacién del Corte Culebra a 218m, con el propésito de
poder permitir en forma segura encuentros o cruces de algunas embarcaciones Panamax

por el mismo durante el dia.

La ACP, al momento de realizar el estudio para este proyecto, también tuvo algunas otras
alternativas presentes en relacidén a este proyecto de ensanche de las rectas del Corte
Culebra. A parte de ensancharlo a 218m, la ACP estudid las alternativas de hacerlo de
225m y de 245m en las rectas. Esto arrojd como resultado que seglin los analisis
operacionales realizados, las diferentes alternativas de ensanche permitirian distintos

niveles de reduccién de las restricciones que tenian en su momento.
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La ACP decidié realizar el ensanche a 218m, con el cual les seria posible realizar
encuentros entre buques Panamax, los cuales cumplan con ciertas caracteristicas de
tamanfio, seguridad y maniobrabilidad. Ademas la eleccién de este ensanche debido a que
querian satisfacer su demanda a corto plazo, la cual estaba proyectada para que en 2010,
fuera necesario el uso del Corte Culebra con estas mejoras, y con el ensanche a 218m en
las rectas de este cauce cumplian con la demanda proyectada. Esta eleccién se da
también porque, la ACP ya tenia previsto realizar la ampliaciéon del Canal con el tercer

juego de esclusas.

La ejecucion de este proyecto de enderezamiento y ensanche del Corte Culebra, requirié
obras de dragado y excavacién seca. Ademas se necesitaron trabajos de estabilizacidon de
taludes, drenajes, reforestacion y restauracién de ambientes naturales. La ACP realizé una
evaluacién ambiental de las 4reas que pudieron ser afectadas por este proyecto, y
determiné que dicho proyecto no iba a tener impactos ambientales significativos,
especialmente a que el proyecto soélo afecta areas que ya fueron intervenidas

anteriormente al proyecto.

6.4.3 Construir estaciones de amarre al Norte de la esclusa de Pedro Miguel

Hablando de otro de los objetivos que tenia el programa para aumentar al maximo la
capacidad del Canal original, era incrementar la utilizaciéon de las esclusas del Pacifico, en
particular las de Pedro Miguel. Esto a causa de que la esta esclusas mantenia periodos de
inactividad de hasta dos horas diarias, esto era porque tenia que esperar a que el dltimo
buque del convoy Norte navegara el Corte Culebra hacia el lago Gatun, y que el primer
buque del convoy Sur navegard del lago Gatun a las esclusas, debido a que no podian

realizar cruces entre si.
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Por esta razon principalmente y con el objetivo de mantener la operacién de la esclusa
Pedro Miguel, en forma constante e ininterrumpida, la ACP propone, la construccién de

dos estaciones de amarre ubicadas justo al Norte de la esclusa Pedro Miguel.

La forma de funcionamiento que se planteé en su momento, cuando se realizd la
construccion de estas estaciones de amarre fue la siguiente. En estas estaciones de
amarre se posicionarian temporalmente buques en direccidn Sur, los cuales iniciarian su
transito durante la noche o la madrugada. Estos mismos continuarian su transito hacia el
Sur a través de las esclusas Pedro Miguel después de que el Ultimo buque del convoy
Norte termine su esclusaje, y mientras el convoy en direccion Norte completa su transito
por el Corte Culebra. De tal manera, la ACP concluyé que la esclusa de Pedro Miguel se
mantendria en uso continuo. En la ilustracion 16, se puede aprecia la ubicacién de las

estaciones de amarre que se plantearon en este proyecto.

llustracion 16

Estaciones de Amarre al Norte de las
Esclusas de Pedro Miguel
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llustracién 16, Ubicacidn de estaciones de amarre, (ACP, Plan Maestro, 2006)
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Se pensaba que la construccidén de estas estaciones de amarre daria como resultado una
reduccidn sustancial del tiempo de inactividad de las esclusas de Pedro Miguel, al poder

acomodar hasta dos buques Panamax en la estacion de amarre.

6.4.4 Mejorar el sistema de programacion de buques

Teniendo en cuenta que para mejorar la capacidad de la via acuatica por Panama, no sélo
era necesario el realizar mejoras a la infraestructura del Canal, sino que también se
requeria la implementacion de una buena estrategia para lograr una buena programacion
de los buques, debido a que la buena programacion de las embarcaciones juega uno de
las papeles mds importantes en la carrera por maximizar la capacidad y rendimiento de

los activos del Canal de Panama.

Esta tarea es una de las mds arduas y tardadas del Canal, debido a que se requiere una
constante y sincronizada actualizacién de todo lo referente a los buques que estan por
arribar o que ya estan en el Canal, esto debido a las cancelaciones, cambios de tiempos
estimados de llegada, o también por cambios en las condiciones operacionales vy
climaticos. Antes de pensar en mejorar el sistema de programacion de buques, el Canal
trabajaba con un sistema rudimentario y obsoleto, el cual consistia en una programacion
gue abarcaba buques con rangos de 48 horas solamente, el cual incluia las 24h del dia en
curso y las 24h siguientes solamente. Debido a que ese sistema no era lo suficientemente
proactivo, no permitia prever el impacto de la demanda en el nivel de servicio, entre otras

Ccosas.

Se planted para implementar en 2007, un sistema computarizado para esta tarea, del cual

se hablara enseguida.
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El sistema de programacion de buques que implementé la ACP, consiste en un sistema
computarizado que automatica y dinamicamente, actualiza y optimiza las bases de datos
con referencia a la programacion diaria de los buques. Esto se hace en la medida que la
informacién va llegando a los centros de logistica del Canal. Este sistema de programacion
tiene un horizonte de varios dias. Por su parte, este sistema permite también prever en
tiempo real, cudl serd el nivel de servicio y el uso del sistema de acuerdo con los niveles

pronosticados de trafico.

Este sistema tiene la ventaja de que, mantiene en constante comunicacion a la ACP con
sus clientes y usuarios, haciéndoles llegar a estos la informacién al respecto de las fechas
de transito, horarios, los tiempos de espera, entre muchas otras cosas. También cabe
mencionar, que brindara a los clientes y usuarios cobre los cupos de reservaciones

disponibles, para su mayor comodidad en el uso de los mismos.

6.5 Analisis de capacidad del Canal original mejorado

En este apartado se verda cdmo realizaron el anadlisis para determinar, cual seria la
capacidad maxima sostenible y el nivel de servicio del Canal de Panamd, una vez
concluido el programa de mejoras propuesto para aumentar su capacidad maxima

sostenible.

En su momento se pensd que, la implementacidon de las mejoras propuestas para
incrementar al maximo la capacidad del Canal original, tuviera como resultado la
reduccion o eliminacidon de algunas restricciones operacionales que anteriormente

limitaban al Canal.

Con efecto de realizar un analisis con mayor exactitud para el impacto del programa de
mejoras al Canal original, en su momento la ACP determind cual seria la frontera de
capacidad del Canal una vez se implementaran dichas mejoras. Con informacion obtenida

de (ACP, 2006), la definicion de “frontera de capacidad del Canal” la definen como, el
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maximo volumen de toneladas CP/SUAB que pueden transitar por el Canal de Panama de
forma sostenida, con diferentes mezclas de buques, y manteniendo niveles de servicio
competitivos. Para dicho analisis, se tomaron varios escenarios posibles, tomando en
cuenta diferentes mezclas de buques que iban con respecto al tamafiio de los mismos, por
un lado embarcaciones con altos calados en funcidn de su manga, por otro lado buques
pequefios con mangas menores a los 27.7m (los cuales normalmente no tienen

restricciones operacionales).

Teniendo en cuenta informacién de (ACP, 2006), sobre el analisis de la frontera de
capacidad del Canal original mejorado, calcularon que si todas las embarcaciones fueran
pequefias, con pocas o ninguna restriccion operacional, por el Canal podrian transitar
alrededor de 23,000 buques por afio, o un promedio de 63 diarios en forma sostenida.
Esto a su vez equivale a aproximadamente 200 millones de toneladas CP/SUAB al afio. En
el escenario contrario de que todos los buques fueras grandes y a su vez con muchas
restricciones operacionales, calcularon que podrian llegar a transitar alrededor de 8,700
buques por afio, lo que equivale a aproximadamente 24 por dia, y esta a su vez se

reflejaria en alrededor de 315 millones de toneladas CP/SUAB al afio.

Con respecto al analisis de frontera de capacidad, concluyeron que la capacidad maxima
del Canal original mejorado en términos de toneladas CP/SUAB, se logra mediante la
mezcla de aproximadamente el 40% de embarcaciones pequefias y un 60% de buques
grandes. Teniendo en cuenta esta mezcla de buques por el Canal podrian transitar
alrededor de 13,800 buques al afio, lo que equivale a un promedio de 38 embarcaciones
por dia. Esto a su vez representa una capacidad maxima de entre 330 y 340 millones de
toneladas CP/SUAB. Con estos resultados se puede observar el claro ejemplo de la
importancia que tiene el realizar una buena programacién en los buques, ya que debido a

la buena mezcla de los mismos se percibia que alcanzarian cifras muy buenas en el Canal.

En lo que respecta al andlisis de frontera de capacidad del Canal original mejorado, éste

permite evaluar de manera general el efecto que las distintas combinaciones de tamafios
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de las embarcaciones, pudieran tener en la capacidad del Canal. Pero a su vez, este
analisis no es apropiado para evaluar en detalle el efecto que tendran los prondsticos de
demanda y otros factores operacionales en el nivel de servicio y, por ende, la capacidad

operacional sostenible del Canal.

Para hablar al respecto del impacto de la demanda en la capacidad del Canal original
mejorado, y a su vez poder analizar a detalle los niveles de servicio que brindard el Canal
y asi poder determinar con mayor exactitud su capacidad operacional sostenible a largo
plazo, para estos objetivos, la ACP utilizd en su momento el modelo de simulacién de
capacidad del Canal. Gracias a la utilizacion de este modelo, se pudo realizar el analisis del
efecto que tendria la proyeccién de demanda potencial probable en el nivel de servicio
del Canal de Panama. A su vez, dicho analisis permitié determinar cual seria el volumen
de trafico que puede transitar por el Canal original mejorado u optimizado, de manera
sostenible y manteniendo un buen nivel de servicio en el mismo y, en que afio se lograria

ese nivel de trafico.

Teniendo en cuenta lo antes dicho sobre las proyecciones del analisis, seglin datos de
(ACP, 2006), la proyeccién de la demanda potencial probable para el ano fiscal 2010 de la
ACP, seria de 318 millones de toneladas de CP/SUAB vy 13,365 transitos
aproximadamente. Teniendo en cuenta que estas cifras fueron obtenidas con estudios
realizados en el 2005 y publicados en 2006, en el Plan Maestro de la ACP con respecto al
Canal de Panama, se obtuvo informacién de (ACP, 2010), con la finalidad de realizar la
comparacion entre la proyeccién de 2005 y los datos reales del Informe Fiscal 2010 de la
ACP. En la tabla 21, podemos observar la comparacidn con las cifras proyectadas en el

Plan Maestro y el Informe Fiscal del 2010 de la ACP.
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Tabla 21
Comparacion de cifras para el 2010
‘ Transitos Millones de toneladas CP/SUAB

13,365 318
|

14,230 300.8
Tabla 21, Comparacion entre Plan Maestro e Informe Fiscal 2010, (Disefio propio, 2015)

Se puede observar en los datos que no existe mucha diferencia entre lo que se proyecté
en 2005 y lo que en realidad ocurrié en el aio 2010, con respecto a la demanda potencial
del Canal y a la capacidad del mismo para satisfacer esa demanda. Mas adelante en el
trabajo se hablard de mdas estudios con respecto a la demanda potencial actual, pero

ahora teniendo en cuenta el actual proyecto de ampliacién del Canal.

6.6 Prognosis de la capacidad del Canal original mejorado

La competitividad del Canal de Panamd, dependera en gran medida de poder brindar un
servicio rapido, confiable y seguro. Para esto, y ante la demanda creciente, es claro que el
Canal necesita capacidad adicional para poder atender la demanda futura. Asi es como
pensaba la ACP hace 10 anos aproximadamente. Y por lo tanto, decidieron realizar la
serie de proyecto antes mencionados con la finalidad de dar capacidad al Canal para esta

demanda esperada.

Comparando las cifras proyectadas hace 10 anos y viendo las cifras actuales del Canal de
Panam3, con respecto al trafico y toneladas de mercancias que lo transitan a los largo de
los afios, vemos que las proyecciones que realizé la ACP fueron acertadas y que las
medidas preventivas para aumentar de capacidad al Canal, también fueron acertadas en
su momento. Porque de no haberlas hecho, el Canal de Panamad ahora no seria lo que es y
no funcionaria como lo hace, debido a que no captaria todo ese mercado que

actualmente tiene. Esto claro esta sin mencionar el proyecto actual de su ampliacién
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mediante el nuevo juego de esclusas, el cual le permitira captar mucho mas mercado aun,

al permitir el transito de buques mas grandes.

La ACP, previno que el nivel de servicio del Canal se afectaria exponencialmente, después
de alcanzar su maxima capacidad sostenible, afectando adversamente y de manera
significativa la ventaja competitiva de la ruta. Por esta razéon fue por la que en 2007
decidieron arrancar con el proyecto de la ampliaciéon del Canal mediante el tercer juego

de esclusas, del cual se hablara a detalle en el siguiente tema.
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7. ALTERNATIVA MAXIMA: AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA

Una vez concluido el programa de optimizacién del Canal de Panama3, este cuenta con la
capacidad suficiente para satisfacer la demanda que se estimé para los afios 2012 y 2013,
como lo dice (ACP, 2006). Segun la conclusidn de los analisis, dice que cualquier inversion
en el Canal con la finalidad de incrementar su capacidad mas alld del horizonte
proyectado, la cual no incluya un nuevo juego de esclusas, tendria resultados marginales,
de muy bajo rendimiento y rentabilidad. Por dicha razén y para aprovechar el crecimiento
de la demanda proyectada, la ACP tendrd que implementar un programa de ampliacion,
el cual permita aumentar la capacidad del Canal mas alla de lo que permiten las esclusas
originales, como lo menciona (ACP, 2006). La ampliacién del Canal con un tercer juego de
esclusas es la medida mas légica, después de haber aumentado la capacidad del Canal

original a su limite maximo posible.

Como introduccidén a este tema veremos cdmo han avanzado las obras desde su inicio en
2007 hasta finales del 2014, a siete afios de comenzado el proyecto. Se observard de
manera general los avances en cada una de las fases del proyecto en general. El proyecto
completo se puede clasificar en cuatro partes que lo componen de manera general, las

cuales son las siguientes:

e Disefio y construccidn del nuevo juego de esclusas.
e Nuevo cauce de acceso en el Océano Pacifico.
e Mejoras a los cauces de navegacién existentes.

e Mejoras al suministro de agua.

De esta manera, se puede englobar en rasgos muy generales el proyecto de ampliacion
del Canal de Panamad, con informacion obtenida de (ACP, 2014). Comentaremos como

han avanzado las obras de este proyecto hasta finales del 2014. Durante este tema
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también, se veran las problemadticas mds importantes que han surgido durante la obra,
porque en su principio se planteaba para que se terminara en el presente afio (2015),
pero por ciertos motivos, el proyecto sufrié una serie de retrasos y sobrecostos, de los

cuales se hablara a los largo del tema.

Siete afios después de iniciado, el Programa de Ampliacién del Canal de Panama alcanzé
un progreso del 80%, con respecto al cierre del afio fiscal 2014, lo que representd un
avance del 13% durante ese mismo afio fiscal (2014). Con informacién obtenida de la ACP,

en la pagina web del Canal de Panama (www.micanaldepanama.com), al dia 31 de marzo

del 2015 el programa de ampliaciéon del Canal, tenia un progreso del 87.5% en su

construccion.

Comenzaremos hablando de las nuevas esclusas. El 2014 fue un afio de desafios para el
contrato del Tercer Juego de Esclusas. En febrero del mismo afio, el consorcio Grupo
Unidos por el Canal, S.A. (GUPCSA, es el contratista encargado de realizar esta fase del
programa de ampliacion), suspendid las obras temporalmente, con la intencidén de que la
ACP atendiera sus reclamos por supuestos sobrecostos de hasta $1,600 millones (USD).
Después de meses y extensas negociaciones entre la ACP y GUPCSA, llegaron a un
acuerdo aceptable para ambas partes, lo cual aseguraba la continuidad de las obras del

programa de ampliacion.

En este mismo afio se obtuvo un importante logro, con la llegada en junio y septiembre
de 2014, del segundo y tercer embarque de las nuevas compuertas para las esclusas que
estdn construyendo. En total, 12 compuertas se encuentran en Panama y cinco de estas

han sido enviadas a las cdmaras de las esclusas del Atlantico para su instalacion.

La produccién de concreto para el tercer juego de esclusas, alcanzé un volumen de 4
millones de metros cubicos entre ambos complejos, lo cual a su vez representa un avance

del 92%. Con respecto a la construccidn de las tres presas del tercer juego de esclusas, el
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relleno en la presa mas larga ubicada al oeste del cauce, logré un avance del 99% y las

otras dos progresan significativamente.

A rasgos generales, en el afio fiscal 2014 el contrato para el disefio y construccion del
tercer juego de esclusas alcanzé un 77% de avance. Por su parte, el acuerdo al que
llegaron la ACP y GUPCSA es en rasgos generales, que la fecha de finalizacion de la obra

del tercer juego de esclusas es el 31 de diciembre del 2015.

Con respecto al cauce de acceso al Pacifico, para esto la ampliacién requiere la
construccion de un nuevo cauce de acceso de 6.1km de longitud, con la finalidad de
conectar las nuevas esclusas del Pacifico con el Corte Culebra. Por su parte, de las cuatro
fases contempladas para lograr este propdsito, tres han culminado exitosamente y la

cuarta refleja un progreso del 76% al cierre de septiembre de 2014.

En este proyecto del programa de ampliacién también hubo contratiempos, debido a que
el consorcio encargado de realizar estos trabajos del nuevo acceso a las esclusas del
Pacifico. Esto se resolvido de igual manera que el anterior mencionado vy, el acuerdo
alcanzado entre el contratista y la administracidn fue de que, se modificd el contrato con
la finalidad de compensar econdmicamente al contratista y brindar una extension de 651
dias para finalizar el contrato. Con esto se pactd una nueva fecha de conclusién de las

obras para el 31 de mayo del 2015.

Hablando al respecto de las mejoras realizadas a los cauces de navegacién del Canal de
Panam3, el programa de ampliacion establecid proyectos de dragado en las entradas del
Pacifico y Atlantico, ademas en el Corte Culebra y el lago Gatun, esto con la finalidad de
garantizar una navegacion segura a los buques NeoPanamax, los cuales tienen una
capacidad de carga tres veces mayor en comparacién con los Panamax. Por su parte, de
estos proyectos ya ha culminado la profundizacion en ambas entradas de mar y en el

Corte Culebra.
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En lo que respecta al lago Gatun, al cierre del afio fiscal 2014 se habian dragado 23.8
millones de metros cubicos de material, de un total de 26.5 millones que estdn

programados para ser dragados, esto equivale a un 90% de avance en el lago Gatun.

Para mejorar el suministro de agua, se decidid aumentar el nivel maximo operativo del
lago Gatun en 45cm, de 26.7 a 27.1 metros. Este incremento afiadira 200 millones de
metro cubicos de agua, lo que a su vez se refleja en la necesidad de adecuar algunas de
las estructuras operativas del Canal, las cuales no fueron disefiadas para que el lago
tuviese este nivel. Los trabajos de reparacién a muelles, viviendas y la modificacién a
estructuras del Canal afectadas por este incremento de agua, alcanzaron un avance al

cierre del afo fiscal 2014 de un 93%.

7.1 Impulsores y objetivos de la ampliacion

Se veran los factores fundamentales que se planted la ACP, para realizar una propuesta
de ampliar el Canal de Panama original. En general fueron tres factores los principales

impulsores para esta propuesta de ampliacion.

En primera instancia encontramos, la necesidad de mantener la competitividad, valor de
la ruta y beneficios a Panama a largo plazo. Por esta razén se pensd que, si no se
aprovechaba su posicion competitiva y a su vez era fortalecida y mejorada, el Canal no
podria seguir siendo el principal motor de desarrollo de Panam3, esto seria porque de no
crecer e innovarse ya no podria seguir siendo influyente en el creciente comercio
mundial. Para poder seguir siendo el principal motor de desarrollo del pais, el Canal
tendra que continuar creciendo como eslabédn clave de las rutas comerciales a las que
sirve, claro esta que debe mantener buenos niveles de servicio hacia sus clientes vy

usuarios.

Por otra parte tenemos la oportunidad de aprovechar la demanda potencial que se ha

proyectado para el Canal, con respecto a los crecientes volimenes de carga que se
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pronosticaron. Coémo se explicd anteriormente en este trabajo, mediante estudios
realizados en su momento, previeron que la demanda de transitos por el Canal
aumentard en términos de toneladas CP/SUAB. La ACP estimd, que este rango
aumentaria de esta manera, a partir de las 279 millones de toneladas CP/SUAB obtenidas

en 2005 hasta 525 millones de toneladas CP/SUAB estimadas para el 2025.

Por ultimo pero no menos importante tenemos, el aumento para transportar mercancias
en buques portacontenedores Post-Panamax. Debido al acelerado incremento en la flota
mundial de buques de tamafio Post-Panamax y a su vez su creciente utilizacion en las
rutas maritimas comerciales, esto en principal razén es porque tienen mayor capacidad y
reducen costos al transportar mercancias. Por su parte, su creciente uso en rutas
comerciales que compiten contra el Canal de Panam3, indica que para que este mantenga
su competitividad en el mercado, tendrd que permitir el transito de este tipo de buques

por la via del Canal.

Por otra parte tenemos los principales objetivos a lograr con base al programa de
ampliacién del Canal de Panama3, este programa de manera general tiene como meta
proveer al Canal de la capacidad necesaria para captar la creciente demanda con niveles
de servicio competitivos. De igual manera busca aumentar el valor de la ruta comercial
del Canal, al permitir el paso de buques Post-Panamax y NeoPanamax, que rondan en
capacidades de 8,000 TEU y 12,500 TEU, respectivamente. A continuacidon explicaremos
algunos de los objetivos que la ACP se planted en su momento, y que los lograra con la

puesta en operacion del Canal ampliado.

e Mantener la rentabilidad del Canal y sus aportes al pais a largo plazo. Con los
analisis que realizd la ACP antes de comenzar con el programa de ampliacion del
Canal, llegaron a la conclusién que el proyecto del tercer juego de esclusas es
rentable y que garantiza crecientes aportes al pais, ademas, estimula el
crecimiento y desarrollo del conglomerado de servicios panamefnos que tienen

relacion directa e indirecta con el Canal de Panama. En el escenario contrario de
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que no se hubiera realizado la ampliacién del Canal, llegaron a la conclusién de
gue el mismo dejaria de ser el motor de crecimiento sostenible del pais, a su vez
tendrian una participacién minima, casi nula de las rutas comerciales a las que
sirve, entre otras cosas negativas.

e Mantener la competitividad y el valor de la ruta. Con el programa de ampliacién
estimaron también, que el Canal, podra mantener su competitividad y reafirmaria
el valor de su ruta comercial a largo plazo. Por otra parte, con la puesta en
funcionamiento del Canal ampliado, se prevido que este disuadiria la entrada de
posibles nuevos competidores y de esta manera fortalecera la posicién
competitiva del Canal de Panama ante la competencia existente.

e Aumentar la capacidad para captar la creciente demanda de transitos con niveles
de servicio adecuados para cada segmento. La ampliacién del Canal dotard al
mismo con la capacidad suficiente para atender la demanda potencial prevista, a
su vez con niveles de servicio competitivos, con un alto grado de seguridad a la
navegacion y con una alta confiabilidad de calado. De esta manera, el Canal
brindara un buen servicio a todos los segmentos de mercado que tiene.

e Afadir holgura en la capacidad operativa para realizar los trabajos de
mantenimiento en las esclusas originales del Canal, los cuales normalmente suelen
requerir el cierre de una via como se explicd anteriormente. Con las nuevas
esclusas en funcionamiento permitird que los problemas en tiempos de demora
para los buques, causados por los mantenimientos, no tengan tanto impacto en
las operaciones del Canal como actualmente sucede, al alargar las colas de espera
de las embarcaciones que quieren transitar por el Canal en estos dias de
mantenimientos y de esta manera minimizar el impacto negativo en el nivel de

servicio que proporciona el Canal.

7.2 Propuestas y conceptos para la ampliacion del Canal
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Como cualquier proyecto de estas magnitudes u otro parecido, antes de llegar a la
eleccidn final, se estudian y analizan varias alternativas y propuestas diferentes, para
posteriormente elegir la mas viable. Normalmente suele influir mucho el costo de las
propuestas en la eleccion de las mismas. Pero por otro lado, también influyen otros
factores muy importantes, como la viabilidad de la obra, el disefo, la rentabilidad,

impacto medioambientales, entre otros.

En particular para este proyecto de la ampliacion del Canal de Panama, las opciones de las
alternativas que se analizaron y consideraron a su vez, se pueden catalogar en dos

esquemas principales de las mismas, los cuales son:

e Primero, un nuevo Canal con cauces de navegacién independientes a los actuales
y al nivel del mar.

e Segundo, un Canal con nuevas esclusas similares a las originales, y a su vez
funcionando en combinacién las nuevas y originales esclusas y los cauces de

navegacion existentes.

A continuacidén se expondran las alternativas que pensamos eran las mas relevantes, con
respecto a las que tuvo en cuenta la ACP para elegir una de estas, de la serie de todas las
alternativas viables propuestas, se analizardn cuatro de estas, para comentar sobre sus
caracteristicas, cabe hacer mencién que, dentro de estas no se encuentra la propuesta
gue ha elegido la ACP para la ampliacién del Canal, porque después de mencionar estas
cuatro, se hablara mas a detalle de la alternativa para ampliar el Canal con un tercer

juego de esclusas y todos sus componentes.

7.2.1 Propuestas genéricas para un Canal a Nivel

Basandose en los analisis de capacidad, operaciones y factibilidad de construccién, se
concluyd que de la alternativa para la ampliacion del Canal con cauces a nivel del mar,

resultarian en dos Canales separados entre si: uno, a nivel del mar; y otro, de esclusas.
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Por otra parte, se determind que todas las alternativas para construir un Canal a nivel,
tendrian un impacto ecoldgico muy adverso por la mezcla de las biotas interocednicas,
posiblemente causando la devastacién del habitat, tales como el de los corales del mar

Caribe.

Esto sin agregar que los planteamientos de un Canal a nivel suponen costos de operaciéon
muy superiores a otras alternativas presentadas, esto a causa de eliminar la posibilidad
de compartir recursos y operar cauces, sistemas e infraestructuras como un sistema

integrado al Canal original.

La ACP, después de valorar y analizar a detalle esta alternativa de realizar un Canal a nivel,
fue descartada. Principalmente tomaron esta decision porque se determind que para
obtener la misma capacidad de transito, resulta mas rentable desarrollar un sistema

integrado de esclusas, compartiendo cauces y otros recursos del Canal original.

7.2.2 Propuesta de un Canal de esclusas en la ruta Bayano-Carti

Esta propuesta recomienda la construccion de un Canal de esclusas por la ruta
denominada “Bayano-Carti”, la cual atraviesa las aguas del lago Bayano. Este lago se
encuentra a 80km hacia el Este de la ruta del Canal de Panama. Por su parte las
dimensiones propuestas de esta alternativa, permitirian el transito de buques de hasta
250,000 DWT. Las caracteristicas del mismo son: tendria 60km de largo, 19m de calado,
400m de ancho en sus cauces de navegacion y su nivel mas alto de aguas estaria a 22m
sobre el nivel del mar. En términos generales, se tenia que excavar alrededor de 2,700
billions®® de metros ctbicos para su construccién, ademas su costo de construccién seria
superior a las B/. 10,000 millones. En la ilustracién 17, se puede apreciar la ubicacién del
lago Bayano y el lago Gatun en la Republica de Panama, asi nos podemos ubicar por

donde seria la construccidon de esta alternativa por mejorar al Canal de Panama.

¥ Billion: Son miles de millones, 10° (1,000,000,000).
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llustracion 17
Ubicacion de los lagos Gatun y Bayano
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llustracidn 17, Lagos Gatun y Bayano, (Realizacién propia, 2015)

Por otra parte, esta alternativa requiere la construccién de nuevos cauces por estar
ubicada tan lejos del Canal original, de esta manera se desaprovecha la infraestructura
existente del Canal, el compartir recursos, optimizar costos, entre otras cosas. En general
serian dos Canales separados totalmente y, por ende, tendrian poco aprovechamiento de
economias de escala o de ambito, por lo que no podrian operar conjuntamente como un
sistema integrado. Ademas, esta nueva alternativa implica el construir nuevamente toda

la infraestructura, servicios y recurso que ya existen en la ruta del Canal original.

Con respecto a las dimensiones de las esclusas de esta alternativa, estas estarian
disefiadas para permitir el paso a buques cisterna de gran tamafio, como lo son los
tanqueros VLCC (se explicd sus caracteristicas anteriormente) y los graneleros de alto
calado. La ACP sabe que el crecimiento de la demanda potencial sobre el Canal, esta
liderado por los buques portacontenedores de hasta 12,500 TEU (NeoPanamax). Por otro
lado, el Canal de Panama no es y no sera una ruta importante para el transito de buques

tanqueros VLCC o graneleros de alto calado, por esta razén primordialmente es por la que
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se concluyd que las esclusas de esta alternativa estdan sobredimensionadas, esto es en

términos de mercado que seria rentable para una ampliacién del Canal.

Por otro lado la inversidon propuesta de B/. 10,000 millones, la cual esta fuera de los
limites de la ACP, debido a que es una inversién sumamente superior a la necesaria para
lograr la explotacién de la demanda vy, por ende, no resulta rentable. En la ilustracién 18,
se observa esta alternativa y sus componentes basicos de la misma, en si como la

propuesta del Canal Bayano-Carti.

llustracion 18

Propuesta de Canal por Bayano-Carti
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llustracidn 18, Componentes de la propuesta de Canal por Bayano-Carti, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Después de realizar exhaustivos analisis y estudios con respecto a esta alternativa, la ACP

determind que esta propuesta tendria un rendimiento econdmico adverso y por otro lado
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también se dice que tendria impactos socio-ambientales dramaticos. Por lo tanto resultd
ser inviable y a su vez esta alternativa también fue revocada, se piensa que la principal

razon fue que no constituia a un sistema integrado de transito con el Canal original.

7.2.3 Propuesta de Canal de esclusas de un nivel con tinas apiladas para ahorro de agua

Esta alternativa consiste de un sistema de esclusas de un solo nivel, para mover las
embarcaciones entre el nivel del lago Gatun y el nivel del mar, con tinas de reutilizacién

de agua apiladas una sobre otras paralelas a la cdmara de las esclusas.

Para su mala suerte esta alternativa fue descartada casi de inmediato, debido a que la
ACP determind que un juego de esclusas con un solo nivel consume mds agua, introduce
mayor salinidad al lago y ademas tienen riesgos tecnoldgicos superiores que las esclusas
de dos o mas niveles. La ACP descartd rapidamente esta alternativa para dedicar mas

tiempo de analisis a alternativas de esclusas con dos o mas niveles.

7.2.4 Propuesta de elevador de banda para buques

Esta propuesta supone que el Canal use un transportador de bandas o fajas (que se les
conoce como: “travel-lift”), para mover buques de menor tamano entre el nivel del lago
Gatun y el nivel del mar. Este sistema lo proponen principalmente para embarcaciones
menores, como yates y botes recreativos de menor tamario. El uso de esta alternativa se
realizd como propuesta para evitar los transitos de estas embarcaciones pequefias en
esclusajes tandem con buques de mayor tamafio, y asi ahorrar tiempo en estas
operaciones. Basicamente los transportadores propuestos en esta alternativa son
utilizados normalmente en marinas o puertos de recreo, para sacar los botes del agua con

el fin de darles mantenimiento en seco u otros servicios.
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Desgraciadamente esta propuesta no aporta capacidad adicional a la actual en el Canal,
con respecto al transito de buques de alto calado, debido a que las embarcaciones
menores transitan segln exista espacio en esclusajes de buques de mayor tamaino (no
son prioridad las embarcaciones pequefas). Llegaron a la conclusion de que, esta
propuesta no significa un aumento relevante a la capacidad del Canal original, por lo

tanto también fue revocada.

Como observacion final, podemos decir que la ACP analizé los posibles esquemas de
ampliacidn con criterios estrictos de rentabilidad y costo-beneficio, asi como también con
sentido estratégico, comercial y de responsabilidad ambiental y social. A manera de
pequefia conclusion se puede decir que, los planteamientos para la ampliacién mediante
cauces a nivel del mar, fueron descartados a favor de conceptos con esclusas que ofrecen
un rendimiento econdmico superior y con un impacto ambiental mucho menor. Por lo
tanto, la propuesta de ampliacién mediante un sistema de esclusas constituye una mejor
alternativa de valor, tanto para la ACP como para la Republica de Panamd. Una vez mds se
repite la historia, esto es porque en el afio 1904 se pensd que la opcidon mas convincente
de un Canal por el Istmo de Panama era mediante esclusas, y ahora en la actualidad se

llegd basicamente a la misma conclusion.

7.3 Programa de Ampliacion del Canal de Panama

Como se explicd anteriormente, para llegar a la elecciéon de un programa para ampliar el
Canal de Panamg3, se tuvieron en cuenta muchas alternativas y propuestas a la vez. Pero
de todas estas presentadas y posteriormente analizadas por la ACP, sélo una fue la

elegida y la que ahora en la actualidad se esta llevando a cabo.

La propuesta elegida fue, la ampliacidn del Canal de Panama mediante la construcciéon de
un tercer juego de esclusas, la cual tiene el objetivo de proporcionar al Canal la capacidad

necesaria para captar la creciente demanda, ofreciendo un servicio confiable que agregue
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valor a las cadenas de transporte de sus usuarios y, a su vez permitiéndoles a los mismos

aprovechar las economias de escala que les ofrece el uso de buques de mayor tamafio.

En términos generales y con informacién obtenida de numerosas fuentes, se dice que la
ampliacidon del Canal consistird en la construccion de un tercer juego de esclusas, de
mayor tamafio que las esclusas originales, con sus correspondientes cauces de
navegacion, sistemas de suministro y ahorro de agua, ademads de las mejoras a los cauces
de navegacion existentes. De estos tres términos generales que se mencionan, se dara
una breve explicaciéon de en qué consisten cada uno, cdmo a manera de introduccion,
para después explicarlos cada uno de estos y sus derivados de manera mas completa y

detallada.

Esclusas nuevas con sus correspondientes cauces de navegacion. Consiste de dos
complejos de esclusas de tres camaras o niveles cada uno. Un complejo estd ubicado en el
extremo Atlantico del Canal, localizado al Este de las esclusas de Gatun vy, el otro, en el
extremo Pacifico del Canal, localizado al Oeste de las esclusas de Miraflores. Cada
complejo de esclusas incluye nuevos cauces de navegacidn que las integran al sistema de

cauces de navegacién existentes.

Mejoras a los cauces de navegacion existentes. El programa incluye el ensanche y la
profundizacién de los cauces de navegacion en las entradas del Pacifico y Atlantico, la
bordada de Gamboa y los cauces del lago Gatun, esto con la finalidad de permitir el

transito de buques de mayor tamafio que los Panamax.

Implementaciéon de un programa de suministro y ahorro de agua. Con la finalidad de
proveer el agua necesaria para satisfacer el consumo de la poblacidn y el funcionamiento
del Canal ampliado, el programa a su vez incluye los siguientes proyectos de suministro y
ahorro de agua: subir el nivel maximo operativo del lago Gatun, profundizar los cauces de
navegacion del lago Gatun y construir tres tinas de reutilizacién de agua por cada camara

de las nuevas esclusas.
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En la ilustracion 19, se puede observar los componentes principales del programa de
ampliacién del Canal de Panam3, estan puestos de manera muy general pero se percibe

su ubicacidn y tipologia de cada uno de estos.

llustracion 19
Componentes del Programa de Ampliacidn del Canal de Panama
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llustracidon 19, Componentes del Programa de Ampliacién, (ACP, Programa Abril, 2012)

7.3.1 Buque de referencia

En este apartado hablaremos sobre los buques de referencia que se utilizaron como
referencia, para el disefio del nuevo juego de esclusas en la ampliacién del Canal. Se
mencionara las dimensiones de estos buques de referencia, como también los criterios

utilizados para definir las dimensiones de las camaras de las esclusas.

7.3.1.1 Criterios utilizados para definir las dimensiones de las camaras de las esclusas

Las dimensiones de las cdmaras de las esclusas propuestas, manejaran eficientemente los
tamafios de buques portacontenedores Post-Panamax y NeoPanamax. Cabe mencionar

qgue, para definir el tamano del buque de referencia utilizado para establecer las
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dimensiones de las cdmaras de la esclusa, se realizdé un analisis de alternativas usando
tres parametros fundamentalmente: manga, eslora y calado de la embarcacién. A
continuacion hablaremos de cada uno de estos tres pardmetros que se tomaron en

cuenta.

La manga del buque. Teniendo en cuenta los criterios que se utilizaron para definir la
manga del buque, son los siguientes: impacto sobre la demanda, monto de inversion,
impacto en la capacidad, impacto en la utilizacién de agua y riesgo tecnolégico y

operativo.

El primer criterio nos define el trafico de buques Post-Panamax y NeoPanamax que se
captard con los rangos de manga utilizados. Por otra parte, el segundo criterio se refiere
al costo relativo de los servicios e infraestructura necesarios para posicionar estas
embarcaciones con estos rangos de manga. El impacto en la capacidad que tendran los
rangos de manga utilizados, para este tipo de embarcaciones. Considerando el tema de la
utilizacidn del agua, cuando mds grandes sean las mangas de los buques, serdn de mayor
tamafio las camaras de la esclusa y, por ende, aumentara el consumo de agua para
realizar esclusajes. Por Ultimo el riesgo operativo, concluye que mientras mas grande sea
la manga del buque de referencia, mayores seran las cdmaras de la esclusa y por lo tanto
se disminuira el riesgo de incidentes en las mismas para las embarcaciones de menor

tamafio al buque de referencia.

La eslora del buque. Los criterios usados para definir la eslora del buque de referencia,
fueron los siguientes: impacto sobre la demanda, monto de inversidn e impacto de

utilizacion del agua.

El primero de estos tres criterios al igual que en el caso de la manga, define la demanda
de bugues Post-Panamax y NeoPanamax que se tendria con los rangos de eslora que se
utilicen. Para hablar del monto de inversion, este nos dice el costo de la infraestructura

necesario para acomodar buques con esloras dentro de sus rangos usados. Con respecto
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al impacto en la utilizacién de agua, como en el caso de la manga, a mayor eslora mayor

consumo de agua.

El calado del buque. Con respecto a los criterios utilizados para definir el calado del

buque de referencia fueron: impacto sobre la demanda y monto de inversién.

El primero de estos nos define, la demanda de buques Post-Panamax y NeoPanamax que
se captarian utilizando los rangos de calado establecidos. Por otra parte en el monto de
inversion, se refiere al costo relativo de la infraestructura necesaria para acomodar

buques con calados dentro de los rangos establecidos.

Estos fueron los criterios que se utilizaron para definir el buque de referencia, para el

diseio de las cdmaras del tercer juego de esclusas.

7.3.1.2 Buque de referencia

El segmento portacontenedores como bien se ha venido diciendo a lo largo del trabajo, es
el segmento mds importante del Canal de Panamd y ademds es por donde se prevé sea el
mercado clave del crecimiento de la ruta por el Canal. El buque definido para las
dimensiones de las cdmaras del tercer juego de esclusas, esta a su vez condicionado por
las dimensiones de los buques que, en su dia se proyectd fuera el tamafio estandar de
buques Post-Panamax en ese segmento. Pero cabe mencionar que en la actualidad el

nombre de los buques que en ese entonces se proyectaron, es ahora NeoPanamax.

Las dimensiones de las camaras del tercer juego de esclusas propuestas, permitirdn el
manejo rutinario de buques portacontenedores NeoPanamax. Cabe mencionar que, el
buque de referencia toma en consideracién tanto los beneficios producidos a los

navieros, como las restricciones de los puertos mas relevantes en la ruta por el Canal.
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Este buque NeoPanamax tendrd una eslora de 366m, manga de 49m y un calado de
15.2m. Con respecto a la carga, éste acomoda 19 filas de contenedores a lo ancho y tiene

una capacidad de 12,500 TEU.

Por otra parte, las dimensiones de las cdmaras del tercer juego de esclusas, también
permitiran el transito de buques de graneles secos de dimensiones Capasize y buques
tanqueros Suezmax, las caracteristicas de estos se han mencionado anteriormente en el

trabajo.

7.3.2 Esclusas

Como se menciond anteriormente, el programa de ampliaciéon del Canal mediante el
tercer juego de esclusas, cuenta con dos complejos de esclusas ubicados en cada extremo
del Canal y con tres cdmaras o niveles cada uno de estos, con la finalidad de que transiten

buques de mayor tamafio por los cauces de navegacion del Canal.

Como ya vimos las caracteristicas del buque de referencia para el diseio del tercer juego
de esclusas del Canal de Panam3d, se estan construyendo en la actualidad las nuevas

esclusas con dimensiones adecuadas para manejar los buques NeoPanamax.

Las cdmaras de estas nuevas esclusas tienen las siguientes caracteristicas: cuentan con un
ancho de 55m, una longitud o largo de 427m y una profundidad minima de 18.3m. Estas
camaras funcionardn con compuertas rodantes y, con un sistema de llenado y vaciado por
gravedad a través de conductos internos y aperturas en los muros laterales de las
mismas. Para el posicionamiento de los buques dentro de las camaras, se utilizaran
remolcadores para estas maniobras dentro de las cdmaras. Mds adelante en este tema se
explicard a detalle este procedimiento. En la ilustracion 20, podemos ver la seccion

transversal de la esclusa NeoPanamax, con sus dimensiones.
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llustracion 20

Corte Transversal de la Esclusa Pospanamax

L s5m (180 —

llustracién 20, Seccion transversal de esclusa NeoPanamax, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Por otra parte a manera de introduccién de este apartado, las esclusas nuevas del Canal
incluyen un sistema de tres tinas de reutilizacién de agua por cada cdmara de esclusas.
Las tinas de la esclusa del Atlantico se ubican al lado Este de la misma, mientras que en el

Pacifico estan al lado Oeste de la esclusa.

En la ilustracion 21, se puede apreciar una comparativa entre las esclusas originales y las

que se estan construyendo actualmente.
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llustracion 21

New Locks Dimensions
" Actual Locks — Vessel Max: 4,800 TEUs
: Fhm (1107

Las esclusas utilizardn compuertas
redantes y remolcadores para
mansobrar y asistir a los buques
durante el proceso de esclusaje.

New Locks — Vessel Max : 12,600 TEUs

llustracién 21, Dimensiones de las nuevas esclusas, (http://marygerencia.com/2010/09/26/ , 2010)

7.3.2.1 Camaras o niveles de las nuevas esclusas

Con respecto a la cantidad de cdmaras o niveles que debe tener cada esclusa, ésta incide
directamente sobre la cantidad de buques que pueden transitar por la esclusa, también
con el volumen de agua que se requiere para el esclusaje, en el monto de la inversion y en
la calidad en el agua del lago Gatun. Para determinar si era mejor realizar unas esclusas
con una, dos o tres camaras, la ACP realizo varios andlisis y estudios con cada una de las
alternativas propuestas. Ademas a cada una de estas opciones se les aplicaron a su vez
unos criterios de seleccién, para poder determinar cudl era la mejor opcidn en el diseino

de las esclusas.

De los criterios utilizados para elegir una de las tres alternativas antes mencionadas, los

mas relevantes de estos fueron:

e Monto de inversion.
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e Calidad y utilizacion del agua.
e Impacto sobre la capacidad.

e Riesgo tecnoldgico y operativo.

Con respecto al analisis de los criterios mencionados llegaron a las siguientes

conclusiones.

Cuando analizaron el primer criterio, monto de inversién, determinaron que, de las tres
alternativas, la esclusa de una camara tendria costos de 10% a 20% menores que las
esclusas de dos o tres niveles. Sin embargo, el riesgo tecnolégico que tendria con la
construccion de esta alternativa, es sumamente elevado y mitigar dicho riesgo representa
un costo adicional, debido a esto, la alternativa de esclusas con una camara fue la menos

beneficiosa.

Con respecto al andlisis del impacto sobre la capacidad, el factor que determina la
capacidad de la esclusa es el tiempo de ciclo (explicado anteriormente en el trabajo), ya
gue determina la cantidad de esclusajes que puede efectuar la esclusa. Por su parte, el
analisis establecié que los tiempos de ciclo son similares en una esclusa de tres y dos
camaras. Aunque la esclusa de tres cdmaras presenta ligeramente un tiempo de ciclo mas

corto que la de dos niveles.

Para llevar a cabo los analisis de las alternativas referentes a la calidad de las aguas, la
informacién obtenida de (Delft Hydarulics WL, 2003), basandonos en los resultados que

arroja este estudio, se puede decir que:

e Laesclusa de tres niveles representa el menor impacto sobre la calidad del agua.
e Este impacto es insignificante de acuerdo con los estandares establecidos por la
Agencia de Proteccion del Medio Ambiente de Estados Unidos (EPA, por sus siglas

en inglés).
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Con informacion consultada en (Concorcio Post-Panamax CPP, 2003), con respecto al
disefio conceptual de las esclusas del Pacifico, esté establecié que la esclusa de un nivel
consume tres veces mas cantidad de agua que la esclusa de tres camaras, mientras que la

de dos niveles consume 1.5 mds veces que la de tres camaras.

Teniendo en cuenta y tras analizar todos los estudios necesarios, la ACP llegd a la
conclusion que, de todas las alternativas presentadas en cuestién de la cantidad de
camaras o niveles de las esclusas. Se optd por realizar una esclusa con tres cdmaras o
niveles. En la ilustracion 22, se puede observar una representacion de la esclusa
NeoPanamax de tres camaras con doble juego de compuertas rodantes y tres tinas de

reutilizacidn de agua (el funcionamiento de estas se explica mas adelante).

llustracion 22

Representacion Conceptual de Esclusas
con 3 Tinas de Ahorro de Agua

Tinas de Ahorro

55in (180') Camara alta amara media Camarabaja =
e . {—— ta———. s
P 4 ! ¥\
- 427m (1,400 L 427m (1,400") *‘l 427m (1,400') J

llustracidn 22, Representacion Conceptual de Esclusas, (ACP, Plan Maestro, 2006)

7.3.2.2 Ubicacion y alineamiento de las nuevas esclusas

En este apartado se hablard sobre los aspectos que se consideraron para la ubicacion y
alineamiento de las esclusas NeoPanamax. Comenzaremos con las del Pacifico y después

las del Atlantico.
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El complejo de esclusas NeoPanamax en el lado del océano Pacifico, se ubican en lo que
se ha denominado el alineamiento PMD?, al Oeste de las esclusas de Miraflores. Por su
parte, el complejo de esclusas del océano Atlantico se ubican en lo que a su vez se ha
denominado el alineamiento A-1, al Este de las esclusas de Gatun. Con respecto a los
alineamientos establecidos, estos son el resultado de un diagndstico minucioso de
posibles opciones y a la vez de multiples ensayos de optimizacion. Los alineamientos
propuestos utilizan al maximo los cauces de navegacién existentes del Canal, aprovechan
la topografia y geologia del drea, minimizan los volUmenes y costes de las excavaciones y
obras civiles, reducen el impacto medioambiental y también minimizan el impacto sobre

la operacién del Canal original.

A continuacion se describiran ambos alineamientos de las esclusas, comenzando por la

del Pacifico y después la del Atlantico.

La nueva esclusa del Pacifico esta conectada directamente con el extremo Sur del Corte
Culebra, por medio de un cauce de acceso de 5.8km de longitud, el cual rodea al lago
Miraflores. Esto quiere decir que los buques en el lado del Pacifico, pasaran del nivel del
mar al nivel del lago Gatun sin pasar por el lago Miraflores o viceversa, claro esta que
tampoco transitaran por las esclusas de Miraflores y de Pedro Miguel. Ademas otro cauce
adicional de 1.3km de longitud, conectara la nueva esclusa del Pacifico con la entrada de
mar existente. En la ilustracién 23, se puede observar a ubicacidn conceptual de esta

nueva esclusa en el lado del Océano Pacifico y todos los componentes que la rodean.

% pMD, son las siglas usadas para definir el alineamiento del Pacifico Moncayo-Delgado, denominado asi
por los nombres de los Ingenieros que realizaron su andlisis: Gilberto Moncayo y Rigoberto Delgado.
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llustracion 23

Ubicacion Conceptual de las Nuevas
Esclusas del Pacifico
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llustracién 23, Ubicacidn esclusa del Pacifico, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Al respecto de la nueva esclusa del Atlantico, ésta incluye un cauce de acceso de 3.2km de
largo, el cual conecta con la entrada del mar del Canal original. Esta esclusa se ubica al
Este de la esclusa de Gatun. Ademas, esta ubicacidn que tiene le permite aprovechar
parte del material producido por las excavaciones del tercer juego de esclusas, iniciado en
1939 por Estados Unidos, en otras palabras se considera la posicién que anteriormente
habian considerado los norteamericanos. Lo cual refleja una reduccién en las necesidades
de excavacién y asi disminuyen los costos de construccidn. En la ilustracidon 24, podemos
observar al igual que en la pasada, la ubicacion conceptual de la nueva esclusa del

Atlantico junto con los componentes del Canal que la rodean.
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llustracion 24

Ubicacion Conceptual de las Nuevas
Esclusas del Atlantico
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llustracién 24, Ubicacidn esclusa del Atlantico, (ACP, Plan Maestro, 2006)

7.3.2.3 Compuertas de las nuevas esclusas

Se debe tener en cuenta que las compuertas de las esclusas son uno de los componentes
mas criticos en la construccion y operacién de las esclusas. Basicamente las funciones de
las compuertas son las siguientes, retener las aguas del lago Gatun y de los océanos,
dividen las camaras de las esclusas y también tienen un impacto directo sobre el tiempo
de uso y mantenimiento de la esclusa. Por su parte, al momento de decidir qué tipo de
compuertas utilizar para las nuevas esclusas del Canal de Panam3, se analizaron dos tipos,
los cuales son, compuertas de inglete y compuertas rodantes. Ambos tipos son utilizados

en la actualidad alrededor del mundo.

Se recabd informacién por parte de la ACP de los lugares del mundo donde se utilizan

estas compuertas, para esclusas similares a las que se construyen actualmente en el Canal
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de Panamad. De este estudio realizado, se vio que las compuertas de inglete solo las usan
en las esclusas de Royal Portbury, en Bristol, Inglaterra, para esclusas con una cdmara de
42.7m de ancho. Mientras que de compuerta rodantes se vio que en Europa existen ocho

esclusas con compuertas rodantes, para camaras con anchos superiores a los 55m.

Los estudios realizados por PIANC*! no recomienda el uso de compuertas de inglete para

esclusas con anchos mayores a los 40m.

Tomando en cuenta el costo de inversidén, la ACP realizé anadlisis y evaluaciones
pertinentes a este aspecto. Determind que el costo de las compuertas rodantes es
superior al de las de inglete. Sin embargo, tomando en cuenta otros aspectos como los
costos operativos y de mantenimiento, se llegd a la conclusidon que las compuertas de

inglete presentan unos costos de este tipo superiores a los de las compuertas rodantes.

Con respecto a los analisis del criterio de utilizacion de agua, se verific6 que las
compuertas de inglete requieren de una mayor longitud en las cdmaras, esto es porque
requieren mayor espacio para realizar sus rotaciones al abrir y cerrar, y por ende, se
requiere de un mayor uso de agua con las compuertas de inglete. En modo de
comparacion, si se utilizaran compuertas de inglete las esclusas deberian de medir
1,640m de largo, por otro lado al usar compuertas rodantes la longitud de las esclusas
seria de 1,460m. Por parte, las compuertas rodantes al abrir, se retraen en un nicho en los
muros y la construccion de los mismos también requiere de un consumo de agua mayor al

gue fuera de no haberlo.

Teniendo en cuenta que ambos tipos de compuertas representan consumos de aguas
similares, pero en diferentes circunstancias, se llegd a la conclusion que este factor de la

utilizacién del agua no es muy representativo para la eleccién de un tipo u otro.

1 PJANC es la Asociacién Internacional Permanente de Congresos de Navegacién, (Permanent International
Association of Navigation Congress).
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Para finalizar, el andlisis de las diferentes alternativas determind que el uso de
compuertas rodantes tendra un impacto menor en la capacidad de la esclusa, en
comparacion con las de inglete. Esto es porque el mantenimiento de las compuertas
rodantes podra realizarse en los nichos de las mismas, lo cual no afectara a los esclusajes
y mucho menos a la capacidad del sistema del Canal. Por lo tanto, después de varias
valoraciones se determind que las compuertas rodantes eran las mas favorables para el

tercer juego de esclusas del Canal de Panama.

El programa de ampliacién del Canal, requirié de un total de 16 compuertas para los dos
juegos de las nuevas esclusas, ocho para cada esclusa. Estas compuertas no tienen las
mismas dimensiones y caracteristicas. Todas las compuertas cuentan con la misma
longitud de 57.6m de ancho, mientras que su altura, ancho y peso son diferentes. La
altura media de las compuertas oscila entre los 30m, mientras que el ancho promedio

ronda entre los 8m y 10m. Mientras su peso varia entre las 2,300 y 4,200 toneladas.

Las compuertas mas altas, estaran ubicadas en el nicho 4 de las esclusas nuevas del
Pacifico, con una altura de 33m, debido a la gran carrera de marea que se presenta en

esta parte del Canal.

La fabricacién de estas compuertas para las nuevas esclusas del Canal, comenzd en
octubre de 2011, por parte del subcontratista Cimolai SpA (empresa italiana,
subcontratada por GUPCSA). En noviembre de 2014, llegd el cuarto y ultimo embarque

con las compuertas, completando asi el arribo de las 16.

7.3.2.4 Sistema de posicionamiento de buques en las nuevas esclusas

El sistema de posicionamiento de buques en las nuevas esclusas, éste debera cumplir con
ciertas caracteristicas para lograr que sea un sistema seguro, eficiente y expedito, de tal
manera que se obtenga el maximo aprovechamiento en capacidad de las nuevas esclusas

del Canal. También debe contar con la destreza de maniobrar buques NeoPanamax vy
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Post-Panamax dentro de las cdmaras, ademads de tener la flexibilidad de manejar buques

Panamax y esclusajes multiples o en tandem de embarcaciones menores.

Para definir este sistema, la ACP analizo dos alternativas factibles para desarrollar esta
tarea. Una alternativa era el uso de locomotoras, parecida al sistema de posicionamiento
en las esclusas originales del Canal. Por otro lado, un sistema de remolcadores, el cual es
similar al que utilizan otras esclusas ubicadas en Europa. De estas dos alternativas que se
planted la ACP, los principales criterios establecidos para evaluar y posteriormente decidir
entre alguno de los dos sistemas fueron: monto de inversién (tanto infraestructura como

equipo), impacto en la utilizacién de agua y riesgo tecnolégico y operativo.

Analizando el primer criterio se llegd a las siguientes conclusiones. Por una parte el uso
de remolcadores representa menores costes de infraestructura que el uso de
locomotoras. Esto es porque las locomotoras requieren de ciertos elementos para poder
realizar su trabajo, estos son: muros de acercamiento o aproximacién, los cuales les
permitan fijar a los buques con sus cables antes de entrar a las cdmaras de las esclusas; y

rieles de traccién, los cuales corren a lo largo de los muros de las esclusas.

Por otra parte, pero por esta misma linea del monto de inversién, estimaron que el uso
de locomotoras representa una ventaja en concepto del costo inicial del equipo, debido a
gue su precio unitario es mucho menor que el de los remolcadores. Sin embargo, un
sistema de posicionamiento por locomotoras requiere también del uso de remolcadores,
para lograr ser un sistema eficaz y efectivo, un caso en concreto es el Canal de Panama
original, el cual funciona con locomotoras y remolcadores a la vez. Una vez realizados los
estudios pertinentes, se vio que el sistema de locomotoras necesita de cinco a seis
remolcadores adicionales por esclusa, para poder operar en relevos, esto refleja un total
de 10 a 12 remolcadores adicionales. Al compararlo con el sistema de posicionamiento
con remolcadores, este requiere nueve remolcadores en el Pacifico y ocho en el Atlantico,

un total de 17 remolcadores. Debido a la pequena diferencia entre las necesidades de
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equipo acuatico entre los sistemas, se concluyd que por el criterio de monto de inversion,

el mas rentable es el sistema de remolcadores.

Como informacion adicional de este criterio, también se determind que existe mayor
flexibilidad para manejar los montos de inversién en concepto de adquisicion de equipo,
con respecto al sistema por remolcadores, esto es porque no es necesario adquirir todo el
equipo en cuanto comience a funcionar el Canal ampliado. Sino que se puede ir
adquiriendo conforme la demanda lo valla requiriendo, en otras palabras, ir comprando el

equipo conforme se vaya necesitando.

Tomando en cuenta el segundo criterio el cual es sobre la utilizacion de agua, cabe
mencionar, que el sistema de remolcadores necesita un mayor espacio dentro de la
camara, con la finalidad de realizar sus operaciones con seguridad y eficiencia. Esto quiere
decir que con las dimensiones establecidas de las cdmaras de las esclusas, si usamos un
sistema de posicionamiento con remolcadores solo podran entrar buques con hasta 49m
de manga. En cambio, con un sistema de locomotoras podrian entrar embarcaciones de
hasta 53.6 m de manga. Por otra parte, la ACP no espera una demanda potencial de
buques con mangas mayores a los 49m, por lo tanto este aspecto no afecta mucho para

realizar la decisidon entre ambos sistemas de posicionamiento.

Por ultimo se analiza el riesgo tecnoldgico y operativo. En este criterio desgraciadamente
el sistema de locomotoras representa el mayor riesgo, debido a que nunca se han
realizado operaciones de posicionamiento con buques Post-Panamax y NeoPanamax, por
lo tanto se cuenta con la incertidumbre de si podrian operar como se tiene previsto. En
cambio, con el sistema de remolcadores si se han realizado este tipo de maniobras con
estas embarcaciones, claro en otras esclusas del mundo por las cuales transitan buques
de estas dimensiones. Ademas, el sistema de remolcadores brinda una mayor flexibilidad
operativa. Esto es porque se pueden utilizar para realizar otras tareas u operaciones, que

no sean solo el posicionamiento de los buques dentro de las cdmaras.
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En cuanto a los tiempos de esclusajes entre ambos sistemas, la ACP realiz6 algunas
pruebas para determinar este factor, después de ver los resultados entre ambas se

dictamind que los tiempos de esclusajes son similares entre ambos sistemas.

Para finalizar y después de haber evaluado ambas alternativas, concluyeron que el
sistema de posicionamiento de buques con remolcadores es el mas adecuado para el

tercer juego de esclusas.

7.3.3 Cauces de navegacion para el Canal ampliado

Para hablar de los cauces de navegacion que complementan al programa de ampliacion

del Canal de Panam43, los podemos clasificar en tres categorias:

e Cauces de entradas al Atlantico y Pacifico (son las entradas de mar).
e Cauces del lago Gatun.

e Cauces del Corte Culebra.

Debido a que cada uno de estos tiene caracteristicas diferentes, necesitan de disefos y
restricciones operativas distintas, esto es con la finalidad de brindar mayor seguridad en
la navegacién por los mismos. Por su parte, estos disefios y restricciones operativas

tienen un efecto directo sobre la flexibilidad operativa y costo del Canal ampliado.

Con respecto a los factores principales considerados para el disefio y las restricciones
operativas de estos cauces, encontramos los siguientes: calado maximo permitido, manga
maxima del buque para cauces de una via, manga mdaxima combinada para cauces de dos

vias y las velocidades permitidas a las embarcaciones con calados maximos.

A continuacion se describiran cada uno de estos factores principales que inciden en los
disefios y restricciones operacionales de los cauces, se desarrollaran por separado cada

uno en un apartado.
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7.3.3.1 Calado

Para hablar del calado maximo permitido a un buque en transito, éste mismo guarda
relacion directa con la profundidad del agua y es determinado por el espacio de la quilla®
requerido para mantener operaciones seguras y eficientes. La ACP realizé ciertos analisis
con respecto a este tema y, determind que el espacio minimo debajo de la quilla debe ser
de 1.52m. De esta manera permitira transitar a las embarcaciones de forma segura por el
Canal ampliado y ademas les dard la oportunidad a los usuarios de utilizar calados

comercialmente atractivos para sus buques.

Con respecto a los calados maximos de los buques que podran transitar por el Canal
ampliado, estos varian depende la temporada del afio. Esto es porque dependiendo del
nivel operativo en que se encuentre le lago Gatun, se podran utilizar distintos tipos de
calados, pero con la profundizacién del lago Gatin a 9.1m PLD?, se espera que él mismo
conserve un nivel operativo de 25.9m o mds, durante mas tiempo a lo largo del afio y asi
poder permitir un calado maximo de 15.2m a los buques que transiten por el Canal
ampliado. Claro estd que siempre el espacio minimo por debajo de la quilla serd de

1.52m.

Para que esta mejora sea atractiva, la ACP necesitard de un sistema sofisticado para
transmitir informacién anticipada a sus usuarios. En otras palabras, la ACP debe informar
a sus usuarios con tiempo de antelacién, las fechas donde podran navegar buques con
calados mayores o cuando no, ademas de confeccionar un calendario con las fechas
oficiales de calado y hacérselo llegar a sus usuarios. Esto con la finalidad de que los

usuarios acomoden sus itinerarios y asi opten por transitar en la ruta por Panama.

> Quilla es la pieza longitudinal que corre de proa a popa en la parte mas baja del buque.
23 . . .
PLD: Precise Level Datum. Es el punto de referencia para las elevaciones y cotas.
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7.3.3.2 Manga maxima para Canales unidireccionales (una via)

Con respecto a las mangas maximas permitidas en los cauces de navegacion de una sola
via, como lo es el Corte Culebra, estas restricciones estan relacionadas directamente con
la amplitud del cauce de navegacion, los radios de las curvas del mismo y el ancho de las

esclusas.

Después de varios estudios y analisis realizados por la ACP, concluyeron que para
asegurar que un buque tuviera un paso seguro por los cauces de navegacion de una via,
era necesario que este cauce tuviera un ancho minimo de 4.7 veces la manga de la
embarcacién. Un ejemplo, si se espera que pasen buques de 46.3m de manga
normalmente, para que pueda transitar con mayor seguridad y maniobrabilidad, se
requiere un ancho minimo de 218m en el cauce de navegacion. Esto no quiere decir que
buques con mayor manga no puedan transitar por los cauces, sino que cuando estos

naveguen por el cauce requeriran de ayuda extra para su transito.

7.3.3.3 Manga maxima combinada para Canales bidireccionales (dos vias)

Con la finalidad de que el transito de buques Post-Panamax y NeoPanamax, no afectara la
flexibilidad operativa del Canal de Panama, es necesario permitir el encuentro o cruce de
estos buques con otras embarcaciones mds peques como los Panamax u otras menores,

en los cauces de las entradas de mar y la bordada de Gamboa.

Para que el Canal pueda permitir que estos encuentros se realicen y a la vez sean de
manera segura y rutinaria, debe realizar mejoras en los cauces de navegacién donde
pretende realizar estas maniobras de navegacién. Debe incrementar los anchos minimos
de los cauces en las entradas del mar y la bordada de Gamboa a 225m, por otra parte,
ensanchar las rectas del lago Gatun a un ancho minimo de 280m y ademas las curvas del

cauce de navegacion del lago Gatun a un ancho minimo de 366m.
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Cabe mencionar que en el Corte Culebra se permitird el cruce selectivo de buques que no
excedan los 43.3m de manga con embarcaciones de hasta 24.4m de manga, esto con la

finalidad de evitar algun choque entre embarcaciones u otro tipo de incidentes.

7.3.3.4 Velocidades permitidas a los buques con calados maximos

Esta restriccidon de velocidad maxima permitida a los buques, guarda relacién directa con
las dimensiones del cauce de navegacién principalmente con la profundidad del mismo.
Esto quiere decir que dependiendo el cauce por donde vayan navegando los buques con
calados maximos, seran diferentes los limites de velocidad establecidos. Cabe mencionar,
gue también dependiendo el tipo de buque ya sea portacontenedores, granelero o

tanquero, sera diferente el limite de velocidad.

La velocidad de navegacidon para buques con calados maximos no debe exceder los 12

nudos®*, esto equivale a aproximadamente 22km/h.

7.3.4 Opciones hidricas para cubrir las necesidades del Canal ampliado

En este apartado se veran las necesidades de agua para el Canal. Estas se evaluaron de
manera general desde dos perspectivas diferentes. Primeramente evaluaron y estudiaron
la manera en que el Canal deberia cubrir las necesidades primordiales del sistema, que
incluye el consumo de las esclusas originales, ademas el de las esclusas NeoPanamax y
por ultimo el consumo del agua para la poblacién. Por otra parte, la segunda perspectiva
esta encaminada a ofrecer calados atractivos a los usuarios del Canal durante todo el afio,
para que puedan transitar bugues Post-Panamax y NeoPanamax en la mayoria de tiempo

del afio.

**Es la manera de medir la velocidad en el ambito maritimo. 1 nudo equivale a 1.852km/h.
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Para poder realizar conjuntamente estas dos perspectivas mencionadas anteriormente, Ia
ACP propuso un programa de suministro de agua dentro del cual se encuentran una serie
de proyectos, los cuales garantizan que se lograran estas dos perspectivas de manera

confiable. Los proyectos son los siguientes:

e Profundizacion del lago Gatun de 10.4m PLD a 9.1m PLD.
e Elevacién del nivel maximo operativo del lago Gatun de 26.7m a 27.1m.

e Sistema de tinas de reutilizacion de agua en las nuevas esclusas.

Estos tres proyectos, conforman el programa para garantizar la confiabilidad y el
rendimiento hidrico del Canal de Panama una vez terminada su ampliacién. A

continuacion se explican cada uno de ellos.

7.3.4.1 Profundizacion de los cauces de navegacion del lago Gatun a 9.1m PLD

Con respecto a la profundizacién de los cauces de navegacion del lago Gatun, incluyendo
el Corte Culebra, a 9.1m PLD, permitira que la ACP garantice a sus usuarios, calados
maximos de 14m durante todo el afio, con un alto grado de confiabilidad. Esto se lograra

con un nivel operativo minimo del lago Gatun de 24.7m.

Ademas, este proyecto aumentard la capacidad util para almacenar agua en la cuenca
Oriental del Canal, permitiendo a la vez manejar una mayor cantidad de transitos. Por su
parte, los andlisis aportados con respecto a este tema del almacenaje de agua, calculan
qgue el aporte hidrico de este proyecto, equivale a siete u ocho esclusajes diarios. En la
ilustraciéon 25, se puede observar el efecto de elevar el nivel operativo maximo vy

profundizar los cauces del lago Gatun.
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llustracion 25

Efecto de la Elevacién del Nivel Maximo de
Operacion del Lago Gatun y la Profundizacion
de los Cauces de Navegacion

i .
14m (467) 1
Calado max 14m (48')
— Calado max

Elev. 10.4 m (34" 2
Elav. 9.1 m (30") 4

llustracién 25, Efecto de elevacion del lago Gatun, (ACP, Plan Maestro, 2006)

7.3.4.2 Aumento del nivel operativo maximo del lago Gatun a 27.1m

Al igual que el anterior proyecto mencionado, de profundizar los cauces de navegacion a
9.1m PLD, el aumentar el nivel operativo maximo del lago Gatun a 27.1m, aumentard mas
la confiabilidad de brindar calados mas grandes durante mds tiempo, ademas que

beneficiard a la capacidad de la cuenca hidrica oriental del Canal.

Este proyecto permitird calados maximos de 14m cuando el lago Gatun se encuentre a un
nivel operativo minimo de 25m. Pero cuando alcance su nivel operativo maximo podra

permitir calados de hasta 15.2m, lo cual es muy atractivo para los usuarios del Canal.

7.3.4.3 Tinas de reutilizacién de agua

En términos muy generales, las tinas de reutilizacion de agua son piletas de

almacenamiento adyacentes a las cdmaras de las esclusas y conectadas a las mismas
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mediante alcantarillas, las cuales a su vez estan reguladas por valvulas de paso para

mover el agua en ambas direcciones, por gravedad, no se requiere el uso de bombas.

La funcidn principal de estas tinas es, almacenar o guardar temporalmente el agua de las
camaras al momento de realizar los esclusajes. Si no se guardara en las tinas el agua seria
vertida al mar como en el caso de las esclusas originales. Después las tinas devuelven el

agua a las cdmaras de las esclusas cuando estas realizan el proceso de llenado.

Con respecto a la efectividad del ahorro de agua mediante el uso de tinas, depende del
numero de las mismas que se piensen utilizar. La ACP realizd estudios y simulaciones al
respecto de este asunto, para ver qué cantidad de tinas utilizar y cual representa mayor

beneficio.

Llegaron a la conclusién de que a mayor numero de tinas, el ahorro de agua es
decreciente y el tiempo de esclusaje aumenta, impactando de manera negativa la
capacidad total del sistema. Como de ejemplo para esta conclusidon se puede decir que,
una tina paralela representaria un ahorro del 33% del consumo total de la esclusa,
mientras que dos tinas representarian un ahorro total del 50% en el consumo de la

esclusa y con tres tinas se ahorraran cerca del 60% de consumo total de la esclusa.

Con los célculos y simulaciones realizados previamente para elegir la cantidad de tinas, la
ACP demostrdé que el beneficio obtenido por incrementar las tinas, comparativamente
con su costo, no compensa la construccién de mas de tres tinas de reutilizacion de agua
por cdmara de la esclusa. En la ilustracidn 26, se observa una vista transversal del sistema

de tinas y como estdn conectadas a la cdmara de la esclusa.
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llustracion 26

Vista Transversal de Tinas de Reutilizacion
de Agua
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Ilustracién 26, Tinas de reutilizacién de agua, (ACP, Plan Maestro, 2006)

7.4 Propuesta de funcionamiento para el Canal ampliado

Con la finalidad de realizar operaciones en el Canal ampliado, las cuales permitan

maximizar su capacidad, como brindar un nivel de servicio que esperan sus clientes y

usuarios, la ACP se ha formulado un plan operativo a seguir para alcanzar dichos

objetivos. A continuacion se describiran los compone

parte de la ACP.

ntes del plan operativo a seguir por
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7.4.1 Patron de manejo de trafico

Primeramente, la ACP estimd que el patrén de manejo de tréfico de buques por el Canal

ampliado, sera igual que en el Canal original, de semiconvoy.

Este criterio es tomado en base a la restriccion en los buques Post-Panamax y
NeoPanamax, de que solo pueden transitar por el Corte Culebra en horas diurnas y en
una sola direccién, aunque exista la posibilidad de combinar cruces con algunos de estos

tipos de buques.

7.4.2 Operaciones de transito en los cauces de navegacion

Para hablar de cémo la ACP pretende manejar el trafico por el Canal ampliado en sus
cauces de navegacién, se explicara como se realizard el trayecto de Sur a Norte,

comenzando en las esclusas del Pacifico y terminando en las del Atlantico.

Los cauces del Pacifico. Teniendo en cuenta el caso del cauce de aproximacion al Sur de
las nuevas esclusas NeoPanamax del Pacifico, los cauces de esta parte, para

embarcaciones Panamax o de menor tamafio, seran bidireccionales las 24h del dia.

En términos mds especificos encontramos que, de la boya 1 hasta la boya 16 (mas
adelante se mostraran en una imagen), se permitird el encuentro de buques Post vy
NeoPanamax con embarcaciones Panamax o de menor tamanfo, las 24h del dia. A partir
de esta drea es donde el buque Post o NeoPanamax recibird su primer remolcador. De la
boya 16 y hasta la darsena de Balboa, el transito para buques Post y NeoPanamax serd de

una sola via, las 24h del dia.

Por otra parte, del sur de la dadrsena de Balboa hasta la boya 26, se permitira el cruce de
buques Post y NeoPanamax con embarcaciones Panamax o de menor tamanio las 24h del

dia. Es en esta area donde los buques Post y NeoPanamax recibiran su segundo
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remolcador. Cabe mencionar que de ser requerido, estos buques recibirian un tercer

remolcador a una distancia de 1.8km de la esclusa NeoPanamax del Pacifico.

De la boya 26 (la cual se encuentra en la interseccidn Y-1) a la esclusa NeoPanamax del

Pacifico, el trafico serd de una sola via para buques Post y NeoPanamax las 24h del dia.

El cauce norte de la esclusa NeoPanamax del Pacifico a la Estacion 2030 (Y-2). Con
respecto a los bugues Panamax o de menor tamafio, este cauce sera bidireccional todo el
tiempo. Por su parte, para los buques Post y NeoPanamax el trafico sera de unidireccional

todo el tiempo.

En esta parte, los buques ya han dejado atrds los remolcadores que los auxiliaron en su
esclusaje del Pacifico. Por lo tanto, es aqui donde los buques con direccién norte
(Pacifico-Atlantico), recibiran su primer remolcador que los ayudard a transitar por el
Corte Culebra y la bordada de Gamboa. En direccion contraria, de sur a norte (Atlantico-
Pacifico), las embarcaciones que se dirijan en esta direccidon recibirdn su segundo
remolcador, a una distancia de 2.7km de la esclusa NeoPanamax del Pacifico. Al igual que
en la direccién norte-sur, si los buques que transitan de sur a norte requieren un tercer

remolcador este estara disponible a 1.8km de la esclusa NeoPanamax del Pacifico.

Ademas, en esta drea contardn con una o mas estaciones de amarre, las cuales permitiran
a los buques en direccidon norte esperen en caso de neblina en el Corte Culebra y/o
esperar a que pasen los buques en direccién sur; de la misma manera permitird a las
embarcaciones que transitan en direccidon sur, ubicarse de manera segura lo mas cerca
posible de la esclusa NeoPanamax del Pacifico. En la ilustracién 27, podemos observar

esta area del cauce norte de la nueva esclusa del pacifico y la interseccion Y-2.
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llustracion 27

El Cauce Norte de la Esclusa
del Pacifico a la Estacion 2030 (Y-2)
S : L 2
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llustracion 27, Cauce Norte de esclusa del Pacifico e Interseccién Y-2, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Corte Culebra (Interseccion Y-2 hasta Chagres Crossing). En el Corte Culebra la
navegacion serd bidireccional para buques con mangas de hasta 30.5m las 24h del dia.
Mientras que para embarcaciones Panamax de hasta 259m de eslora, la navegacién serd
bidireccional durante el dia. En cuanto al horario nocturno, permitirdn cruces de
embarcaciones en el Corte Culebra, las cuales no superen una manga combinada de 60m.
Como condicidn para encuentros nocturnos, la eslora del buque no debe medir mas de

244m.

Para los buques Post y NeoPanamax, el Corte Culebra sera de una sola via, en horarios
diurnos, para embarcaciones con mas de 43.3m de manga. Mientras que para buques que

no excedan los 43.4m de manga, podran realizar encuentros selectivos de manga
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combinada de hasta 64.5m. Ademas, los buques Post y NeoPanamax de hasta 36.5m de

manga, podrdan transitar el Corte Culebra de noche unidireccionalmente.

La bordada de Gamboa (Chagres Crossing al Sur de Juan Grande). En esta area los
buques Post y NeoPanamax podran encontrarse o cruzarse con embarcaciones Panamax
o de menor tamafo las 24h del dia. Por su parte, los buques Post y NeoPanamax en
direcciéon norte, dejaran aqui el remolcador que los auxilid en el transito hasta esta parte
del Canal. Ademas, es en esta area donde ocurrird el cambio de direccidon del convoy de
buques Post y NeoPanamax. En la ilustracién 28, podemos observar esta drea de la

bordad de Gamboa con una vista en planta.

llustracion 28

La Bordada de Gamboa (de Chagres

Crossing al Sur de Juan Grande)

—

llustracién 28, Bordada de Gamboa, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Lago Gatun (desde el sur de Juan Grande hasta la esclusa NeoPanamax del Atlantico).
La navegacion en el lago Gatun serd bidireccional las 24h del dia para todo tipo de buques
gue transiten por el Canal de Panama. Los buques Post y NeoPanamax en direccidn norte,
recibiran su primer remolcador cerca de la esclusa NeoPanamax del Atlantico, a unos 5km
de la misma, después, a una distancia de 2.7km aproximadamente estos buques recibirdn

su segundo remolcador. Ademas, si el buque necesita la ayuda de un tercer remolcador
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para realizar su esclusaje, a una distancia de 1km con respecto de la esclusa NeoPanamax

del Atlantico recibira el tercer remolcador.

Los cauces del Atlantico. La navegacion en los cauces del Atlantico serd bidireccional para
las embarcaciones Panamax o de menor tamafio las 24h, excepto en el cauce de
acercamiento a la esclusa NeoPanamax del Atlantico. Por su parte, el cauce de esta
esclusa hasta la boya 11, serd unidireccional las 24h del dia para buques Panamax, Post-
Panamax y NeoPanamax. Como en los casos anteriores, si un buque que va en direccidn
sur requiere de un tercer remolcador, a una distancia de 1km de la esclusa NeoPanamax
del Atlantico lo recibird. De la boya 11 hasta la boya 7, permitirdn el encuentro entre
buques Post y NeoPanamax con embarcaciones Panamax o de menor tamafio todo el dia.
Es en esta area donde el buque en direccion sur recibe su segundo remolcador. Por
ultimo, de la boya 7 al rompeolas del Atlantico, la navegacién serd bidireccional todo el
dia para todo tipo de embarcaciones. Al norte de la boya 3 el buque con direccién sur

recibira su primer remolcador.

7.4.3 Operacion de las esclusas NeoPanamax

Las operaciones de las compuertas, valvulas y niveles de agua de las esclusas
NeoPanamax del Pacifico, podrian ser controladas desde la caseta de control de las
esclusas de Miraflores o Pedro Miguel. Mientras, que las operaciones de las esclusas
NeoPanamax del Atlantico podran ser controladas desde las esclusas de Gatun. Sin
embargo, la posibilidad de construir casetas de control independientes para las nuevas
esclusas NeoPanamax debe ser considerada y evaluada en mayor detalle. La ventaja de
controlarlas todas desde una misma caseta de control es la buena interaccidon que tendra
el personal responsable de las operaciones. Podran sincronizarse y coordinarse de mejor

manera que si las controlan en casetas separadas cada esclusa.
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Cada esclusa NeoPanamax serd atendida por un equipo selecto y capacitado para dicha
responsabilidad. El equipo estara constituido por un maestre de esclusas, un capataz de

pasalineas y 12 pasalineas, por turno.

Los buques que utilicen las nuevas esclusas NeoPanamax seran posicionados dentro de
las cdmaras por dos remolcadores, uno asignado a la proa y otro a la popa. Sin embargo,
habra casos de buques que por sus dimensiones requieran el uso de un tercer
remolcador, pero también, habrd buques menores de 24.4m de manga que solo

requieran utilizar un remolcador para sus esclusajes.

7.4.4 Practicos

Se estima que para los buques Post y NeoPanamax al realizar un transito completo por el
Canal, requieran un promedio de 2.5 practicos. Por su parte, las embarcaciones Panamax
o de menor tamano requeriran el uso de uno a dos practicos para su transito completo

por el Canal.

7.4.5 Utilizacion de remolcadores

Para posicionarse en las nuevas esclusas NeoPanamax del Canal de Panam3, todos los
buques independientemente su tamaiio y tipo necesitaran del uso de remolcadores para

dicha maniobra.

Para asignar remolcadores a los buques Panamax se realizara de igual manera que se ha
hecho anteriormente. Se estipula que en buques menores de 30.5m y mayores de 24.4m
de manga, se utilicen dos remolcadores. Mientras, en embarcaciones menores de 24.4m

de manga o menor aun, solo se utilizara un remolcador.

Por otra parte, para lo buques Post y NeoPanamax, se establecidé lo siguiente. Para

embarcaciones de estos tipos y hasta 120,000 toneladas de desplazamiento, se utilizardn
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dos remolcadores. Mientras, que para embarcaciones de estos tipos y con mdas de

120,000 toneladas de desplazamiento, se requerird el uso de tres remolcadores.

7.4.6 Cuadrillas Pasalineas

A los buques Post y NeoPanamax, se les asignara una cuadrilla de 10 pasalineas a bordo (2
capataces y 8 pasalineas), con la finalidad de realizar las operaciones de linea con los
remolcadores y las lineas de amarre de los buques durante el esclusaje. Mientras los
buques Panamax que transiten por las nuevas esclusas, solo necesitaran una cuadrilla de

8 pasalineas (2 capataces y 6 pasalineas).

7.4.7 Utilizacion de recursos adicionales

En estos otros recursos adicionales del Canal, encontramos los medios de transporte que
utiliza el personal del Canal de Panamad para realizar sus labores cotidianas en el Canal.
Los que principalmente los utilizan son los practicos, los oficiales de arribo, las cuadrillas

de pasalineas, las cuadrillas de remolcadores, los arqueadores e inspectores.

7.5 Andlisis de capacidad del Canal ampliado

Recordemos que, como se ha citado anteriormente, el Canal de Panama con un programa
de mejoras a su infraestructura pero sin tener en cuenta el actual proyecto de ampliacién
del Canal, tiene una capacidad anual de entre 330 a 340 millones de toneladas CP/SUAB,
gue equivalen aproximadamente entre 13,800 y 14,000 transitos. Cabe mencionar, que
segln las proyecciones de demanda mads probable, el volumen de trafico por el Canal
podra alcanzar 508 millones de toneladas CP/SUAB en el horizonte al afio 2025. Estas
proyecciones representaron para la ACP la oportunidad de mejorar el Canal en su

momento para poder captar esta demanda estimada.
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El programa de ampliacion del Canal de Panama propone captar esta demanda
proyectada mediante dos aspectos particulares, los cuales son: primero, la construccion
de un tercer juego de esclusas con capacidad para el transito de buques NeoPanamakx,
con sus respectivos cauces de aproximacion; segundo, mejorar los cauces de navegacién
existentes, mencionados anteriormente en este tema. Esto permitird poder alcanzar los

objetivos de la ACP a largo plazo.

7.5.1 Frontera de capacidad del Canal ampliado

Aplicando la misma metodologia que se utilizé para analizar las fronteras de capacidad
del Canal original optimizado, la ACP realizé estos mismos analisis pero ahora con el Canal
ampliado mediante la construccién del tercer juego de esclusas NeoPanamax. La frontera
de capacidad nos ofrece un panorama general de cudl sera la capacidad del sistema del
Canal, bajo una variedad de mezclas, situaciones, escenarios, entre otros. Se realizaron
simulaciones de la operacidon del Canal ampliado con un tercer juego de esclusas bajo
distintas mezclas de buques para determinar el volumen maximo probable que podia

transitar, manteniendo buenos niveles de servicio.

La frontera de capacidad del Canal ampliado indica que, el tonelaje maximo del Canal se
podrd obtener con una mezcla de 60% buques grandes con restricciones y un 40% de
embarcaciones pequefias sin restricciones. Por su parte, este analisis que realizd la ACP,
estima que con el programa de ampliacion podran transitar de 510 a 520 millones de
toneladas CP/SUAB anuales. No obstante, la maxima capacidad del sistema, esto es,
maximizando el uso de las nuevas esclusas NeoPanamax, seria de entre 580 y 600

millones de toneladas CP/SUAB.

7.5.2 Impacto de la demanda en la capacidad del Canal ampliado
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De acuerdo con la proyeccion realizada por la ACP con respecto a la demanda probable
para el 2018, ésta estimaba la demanda en 415 millones de toneladas CP/SUAB. El Canal
ampliado podrd otorgar un buen servicio a mas del 90% de la demanda, segun

informacion de la ACP.

El tercer juego de esclusas NeoPanamax garantiza al pais que, la ruta por el Canal
mantendrd su competitividad y continuard generando ingresos y beneficios a la Republica

de Panama mucho mas alla del afio 2025.

7.6 Inversiones para el proyecto de la Ampliacion del Canal de Panama

Las inversiones para el Programa de Ampliacién del Canal de Panama, mediante la
construccion de un tercer juego de esclusas, consisten en la construccién de dos esclusas
NeoPanamax, una del lado del Océano Pacifico y otra en el Atlantico. Estas dos esclusas

estaran complementadas por sus respectivos cauces de navegacion.

Por otra parte, dentro del programa de ampliacién del Canal se incluira un esquema de
inversiones para el suministro de agua, disefnado con la finalidad de aumentar la
confiabilidad del calado y el rendimiento hidrico del sistema. De esta manera se lograran
satisfacer las principales necesidades, las cuales son, suministrar de agua potable a la

poblacién del pais y dar funcionamiento al Canal ampliado.

7.6.1 Costo del Programa de Ampliacion del Canal de Panama

El costo del Programa de Ampliacidn del Canal de Panama, ha sido estimado utilizando los
métodos mads rigurosos de andlisis, y con la asesoria de expertos reconocidos a nivel
internacional. Por su parte, el estimado de los costos y el cronograma de actividades,
fueron desarrollados por personal de la ACP y con ayuda de consultores especializados en

estimacion de costos. Las consultoras que brindaron apoyo a la ACP fueron, Parsons
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Brinkerhoff International, Montgomery Watson Harza y Clair Murdock Consultants. A su
vez fueron revisados por un comité técnico especial asesorado por expertos de Arizona

State University, University of California y University of Colorado.

Con respecto al nivel de solidez y confiabilidad del estimado de costos, se puede clasificar

en tres elementos principales los cuales son:

e Primero: el estimado de costos se fundamenta en un disefio conceptual de las
esclusas y los cauces de navegacién, con un nivel de detalle significativo.

e Segundo: este disefio conceptual fue analizado muy detalladamente desde el
punto de vista de la factibilidad de su construccién, para poder determinar la
secuencia y la interdependencia de las actividades y para estimar, con mucha
confiabilidad, las necesidades de mano de obra, equipo, insumos, energia,
administracién, pruebas y materiales, entre los elementos mas importantes.

e Tercero: este estimado de costos se complementé utilizando un innovador
modelo de andlisis de riesgos, mediante el cual se evaluaron y ponderaron los
factores de incertidumbre e imprevistos, su probabilidad de que ocurrieran

durante la ejecucion del proyecto y sus posibles impactos.

También analizaron varios aspectos muy importantes que podian influir en la ejecucién
del proyecto, los cuales significarian un aumento en el coste estimado del mismo y en el
tiempo de duracién del proyecto. Se estimé el impacto que tendria sobre el costo y
cronograma del proyecto. Entre los aspectos mds importantes podemos encontrar los

siguientes:

- Mano de obra
- Equipos y maquinaria
- Materiales en general

- Dragado
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De estos aspectos que en general son los mas influyentes, realizaron estudios de muchos
escenarios posibles que alteren a cada uno de estos. Un ejemplo: las fluctuaciones de los
precios en insumos y materiales claves, tales como cemento, acero, agregados,
combustibles y lubricantes, entre otros. Este fue un ejemplo para los materiales, pero en
cada uno de los aspectos se realizé un estudio a detalle similar, pero con sus respectivos

escenarios posibles.

Después de haber realizado y completado la estimacion de los costos para este proyecto,
llegaron a la conclusion de que el costo del Programa de Ampliacién del Canal de Panama
seria de B/. 5,250 millones, este dato fue obtenido de (ACP, 2006). Por su parte, este
estimado incluye los costos directos e indirectos de disefio, administracidn, construccion,
pruebas, mitigacion ambiental y ejecucidon. Ademas, se pensaba que este costo incluia
contingencias suficientes para cubrir riesgos e imprevistos, tales como los que pudiesen
ser caudados por eventos fortuitos, cambios en el disefo, alzas de precios, posibles
demoras, entre otros. En la tabla 22, podemos observar el desglose de este estimado de
costos para el programa de ampliacion del Canal, cabe mencionar que las cifras estan en

millones de balboas (moneda nacional de Panama, la cual equivale al Délar Americano).
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Tabla 22

Estimado de Costos del Proyecto del Tercer
Juego de Esclusas

Estimado
Componentes dol Proyedto
P9 : de Costo®

Nuovas Esclusas
Teclises o0 AllGrnmoo
Enchises 08l Facifco

Contingencia para @5 nusvas esclusas™

Tolal de Nuevas Escl

Contirgencia pars as Tmas de Reutizacion de Agua™

Couces de AcCedd dal ARANSCO (Dragadn
Coauces 00 Accesn ool Pacifico (Esaevacan een
Cauces 08 Aczass del Facihcs (Dragadal

Contingencs pors 8 Nuevos Cauces de Ao

Tolal de Nowvos Cauces de Acceso & fas Esclusas
Meojoras a Cauces de Navegacion Existentes

Prafunciracdn y Ersanche de & Entrada Atlntca

Comlingencis pava s Mejores 8 los Caucss de Masegeaon®™”

Conlingencia pcs Suminislio de Agua™

Tabla 22, Desglose de Costos, (ACP, Plan Maestro, 2006)

El costo mds relevante del proyecto corresponde a la construccién de los nuevos
complejos de esclusas NeoPanamax, el total de esta parte del proyecto es de B/. 3,350
millones, estas cifras fueron obtenidas de (ACP, 2006). Esta cantidad equivale a
aproximadamente el 64% del total del costo del Programa de Ampliacién del Canal de

Panama. Por eso la importancia del mismo.
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Cabe mencionar que el pasado afo 2014, fue un tiempo de gran desafio para el contrato
del tercer juego de esclusas. Debido a la noticia que se dio a conocer a nivel mundial de
que el contratista encargado de este proyecto (Grupo Unidos por el Canal, S.A.
(GUPCSA)), suspendio los trabajos en campo con la intencién de que la ACP atendiera
reclamos por supuestos sobrecostos de hasta B/. 1,600 millones. Este fue un impacto muy
negativo para el avance del programa de ampliacién del Canal, el paro de obras tuvo una
duracion de 15 dias en febrero de 2014. A causa de esta suspensidn de actividades y
ademas de otros problemas que surgieron anteriormente a este, la mayoria en conceptos
de reclamos y peticiones por parte del contratista hacia la ACP, los cuales incluian
sobrecostos y ampliacion en el plazo de entrega del proyecto. En conjunto todos estos
aspectos afectaron al avance de las obras con un retraso de 15 meses aproximadamente.
Lo que en un principio se planteaba terminar a finales de 2014 se aplazé hasta el 31 de

diciembre del 2015.

Luego de meses y extensas negociaciones con el contratista, lograron llegar a un acuerdo
aceptable para ambas partes que aseguraba la continuidad de las obras. Con informacién
obtenida de (ACP, 2014), con relacion al problema con el contratista GUPCSA por los

sobrecostos y retrasos, encontramos la siguiente informacién.

El 31 de diciembre de 2014 a las 5:29 pm, la Junta de Resolucién de Conflictos (JRC)
emitid su decisidon en la que reconoce el pago de una fraccion de los montos reclamados
por el contratista GUPCSA, relacionados a la mezcla de concreto y el agregado de basalto
para la construccién del tercer juego de esclusas del Canal. GUPCSA reclama un monto de
B/. 463 millones, de los cuales, la JRC le reconocio solo B/. 233 millones y una extension
de 176 dias de tiempo de entrega, de los 265 que reclama GUPCSA. Cabe mencionar, que
la parte no satisfecha con la decisidon de la JRC tiene la opcién de elevar el caso ante un
Tribunal de Arbitraje, bajo las reglas de la Cdmara de Comercio Internacional, el GUPCSA

llevod sus reclamos hasta estas instancias.
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El 1 de noviembre de 2014 tuvo lugar en Paris, una audiencia preliminar para considerar
los asuntos jurisdiccionales relacionados con el arbitraje ante la Cdmara de Comercio
Internacional (CIC, por sus siglas en inglés), con respecto a la ataguia de la entrada del
Pacifico. La ACP coordino reuniones con abogados y equipos juridicos para este suceso.
Luego de que la JRC emitiera una resolucién favorable para la ACP, el contratista apeld
ante la CIC, solicitando un pago por B/. 180 millones (mas intereses y costos de arbitraje),
ademas de una extension de 120 dias, esto aparte de lo que ya habia estipulado la JRC.
Después de la audiencia, la CIC anuncié su determinacidn en diciembre, indicando que,
aunqgue los accionistas de GUPCSA podran permanecer como parte del arbitraje, no
tendran derecho a reclamar bajo el contrato de esclusas y, en consecuencia, no podran
presentar demandas de forma individual en el arbitraje de la ataguia. La presentacion de
GUPCSA de la documentacién del caso estaba programada para el pasado 30 de enero de

2015, con la correspondiente presentacién de la ACP para el 15 de mayo de 2015.

El 13 de noviembre de 2014, la ACP emitié su cuarta notificacion de reclamo con respecto
al fallo por parte de GUPCSA en cumplir con la fecha de terminaciéon contractual. La
notificacidn indica que los dafios ocasionados por el retraso se estaban acumulando a una

tasa diaria de B/. 300,000.00.

Esto fue una idea general de lo ocurrido legalmente después de la ruptura de
negociaciones entre GUPCSA y la ACP en febrero de 2014. Las instancias a las que recurrio
el contratista y las demandas que solicita a la ACP. De manera breve y generalizada, el
acuerdo alcanzado hasta la fecha entre ambas partes, establece la fecha de finalizacion de
la obra el 31 de diciembre de 2015 y un Canal ampliado operacional durante el primer

trimestre del 2016.

7.6.2 Cronograma de actividades para el Programa de Ampliacion del Canal de Panama
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Al comienzo de las obras de este proyecto, estimaban que la ejecucién del mismo tuviera
una duracion de entre siete y ocho afios, y se pensaba que podria comenzar operaciones
a principios del afio 2015. Sin embargo, por causa de varios contratiempos principalmente
el anterior mencionado, el proyecto actualmente sufre un retraso de aproximadamente
15 meses. El Programa de la Ampliacion del Canal de Panama comenzé oficialmente el 3
de septiembre de 2007. Por su parte, la adjudicacién del proyecto para construir el tercer
juego de esclusas, fue adjudicada a GUPCSA el 15 de julio de 2009 e iniciar la ejecucion
del proyecto el 25 de agosto de 2009. En principio se estimaba que el 5 de noviembre de
2014 estuviera finalizado el proyecto, pero por desgracia no fue asi y hasta la fecha siguen

con la construccién del tercer juego de esclusas.

Se analizard el cronograma original de este proyecto y después se hard una comparativa

con el cronograma actual del proyecto.

El cronograma de actividades se puede discernir en dos fases principales:

e Fase de pre-construccion.

e Fase de construccion.

La primera fase que es la de pre-construccion, se realizé el desarrollo de disefios,
modelos, especificaciones y contratos, ademads, las precalificacion de posibles
constructores y, finalmente, la contratacidon de los mismos. Esta fase tuvo una duracion
de entre dos y tres afos con respecto al componente de las esclusas. Por otra parte, las
actividades de excavacién seca y dragado de los cauces comenzaron antes de que se

completara la fase de pre-construccién de las esclusas.

La fase de construccion incluye, la ejecucion simultdnea de los proyectos del programa de
ampliacidn, tales como, la construccion de ambas esclusas con sus tinas de reutilizacién
de agua, la excavacién seca del nuevo cauce de acceso al Pacifico; y el dragado, tanto de
los nuevos cauces de acceso a las esclusas, como el de los cauces de navegacion del lago

Gatun y de las entradas del mar. Cabe mencionar que, debido a que el proyecto esta
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conformado por multiples componentes, anticipan que la construccion de algunos
elementos se iniciara mientras se adelantan las actividades de pre-construccién de otros
componentes. En la grafica 5, se puede observar el cronograma original del Programa de

Ampliacion del Canal de Panama.

Grafica 5
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Grafica 5, Cronograma de Actividades, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Por otra parte, es importante mencionar y destacar que las actividades de construccién
del programa de ampliacion, no afectaran las operaciones del Canal de Panama. Esto
quiere decir que el Canal seguira funcionando normalmente mientras se realizan las obras
de su ampliacién. En la grafica 6, podemos observar el cronograma de las obras en el

Canal al 31 de diciembre de 2014.
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Grafica 6
Cronograma del Programa de Ampliacion del Canal de Panama
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Grafica 6, Cronograma actual de actividades, (ACP, Informe Trimestral XXXIII, 2014)

7.7 Optimizaciones futuras para el Canal Ampliado

Debido a que el tercer juego de esclusas NeoPanamax permitird al Canal de Panama
alcanzar una capacidad maxima sostenible de aproximadamente 600 millones de
toneladas CP/SUAB, segun informacion obtenida de (ACP, 2006); se estimd que para
poder manejar estos volumenes de trafico serdan necesarios, en su momento, mejoras
adicionales a los cauces de navegacién y otras infraestructuras en él que permitan

maximizar al igual que en el Canal original, la capacidad del Canal ampliado.

Segun las proyecciones de demanda mas probables, estas mejoras no serdn necesarias
hasta después del afio 2025; excepto una, la del cruce vehicular en el extremo Atlantico

del Canal, la cual se encuentra actualmente en construccidon. Estas inversiones
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dependerdn basicamente del crecimiento de la demanda. Los principales proyectos que

se planted la ACP con respecto a este caso son:

e Cruce vehicular en el extremo Atlantico.
e Ensanche del Corte Culebra.
e Estaciones de amarre.

e Fondeaderos.

A continuacién se describirdn cada uno de estos posibles proyectos para una futura

optimizacidn del Canal ampliado.

7.7.1 Cruce vehicular en el extremo Atlantico

La construccién de un puente sobre el Canal de Panamd en el sector Atlantico, es un
proyecto que surgié en cumplimiento al compromiso adquirido por la ACP de proveer un
cruce permanente en el sector Atlantico. Es una adicién al Programa de Ampliacion del

Canal de Panama.

En noviembre de 2012, este proyecto fue adjudicado a la empresa “VINCI Contruction
Grands Projects”, esta obra tiene un costo de B/. 366 millones. Por sus caracteristicas se
considera el puente de hormigdén atirantado mas largo del mundo. A continuacién

describiremos sus caracteristicas generales.

La obra se situard a 3km al norte de las esclusas de Gatun, cerca de la ciudad de Coldn. El
contrato comprende la construccion de un puente atirantado de hormigdn de dos vias
por sentido, con una longitud de 1,050m, una plataforma central de 530m, pilares de
212.5m de altura y un gélibo vertical de 75m. El puente del Atlantico sera el puente de
atirantado de hormigén mds grande del mundo dotado de una plataforma central de

530m.
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Permitird a los vehiculos cruzar el Canal de Panama, desde la costa del Atlantico, con
independencia del funcionamiento de las esclusas. Para no interferir con el trafico del
Canal, las obras no podran realizarse en plena via navegable, lo que supondra fabricar el
tablero del puente in situ. El contrato también incluye la construccidn de los viaductos de
acceso a ambos lados del puente, con una longitud total de 2 kildmetros, asi como de las

carreteras de conexion a la red viaria existente.

Para finalizar, las obras comenzaron en enero de 2013 y su duracién prevista es de tres

afios y medio.

7.7.2 Ensanche del Corte Culebra

El incremento, a través del tiempo, del nimero de transitos de buques Post y
NeoPanamax por el Canal de Panamd, aumentara la cantidad de este tipo de
embarcaciones que no podran encontrarse con otras en el Corte Culebra. Como medida
para mitigar el impacto de esta restriccion sobre la capacidad del sistema, se prevé que
después del 2025 se podria aumentar el ancho del Corte Culebra de 218m a 225m. Por su
parte, esta mejora permitira flexibilizar la programacion de todos los buques grandes por

el Corte Culebra.

7.7.3 Estaciones de amarre

Con la finalidad de maximizar la capacidad del Canal ampliado y dar mayor flexibilidad a Ia
programacion de buques, la ACP se plantea que después del afio 2025 se podrian

construir estaciones de amarre al Norte y Sur de la esclusa NeoPanamax del Pacifico.

Las estaciones de amarre reduciran el tiempo ocioso de las esclusas NeoPanamax, creado

por el cambio de direccién entre el convoy en direcciéon Norte y el que va en direccion
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Sur. El propdsito de las estaciones de amarre serd maximizar la capacidad de las nuevas

esclusas, reduciendo el impacto de retrasos y restricciones operativas.

7.7.4 Fondeaderos

De manera similar al caso de las estaciones de amarre, la capacidad operativa del Canal se
podria maximizar ampliando los fondeaderos para manejar los aumentos, en el tiempo,
de los buques Post y NeoPanamax. Esto se realizaria mediante la implementacién de un
area de fondeo para buques Post y NeoPanamax fuera y dentro de los rompeolas en el

Océano Atlantico.

A manera de pequefa conclusidon de este apartado, el uso en conjunto de estas tres
ultimas mejores posibles: ensanche del Corte Culebra, estaciones de amarre y
fondeaderos, permitird aumentar la capacidad del sistema al permitir maximizar la

utilizacidon de las nuevas esclusas NeoPanamax del Canal de Panama.
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8. RENDIMIENTO FINANCIERO

Para desarrollar este punto dedicado a la parte econdmica y financiera del Canal de
Panama, se obtuvo informacion de (ACP, 2006), en donde menciona que las inversiones
que propuso y realizd la ACP, con respecto a la optimizacién y ampliacién del Canal son
técnica y ambientalmente viables, ademads rentables financiera y econédmicamente. Por su
parte, la ACP dice que los beneficios producidos por las inversiones son mayores que sus
costos, incluyendo los costos sociales y ambientales. La forma en que determinaron que
las inversiones propuestas son financiera y econdmicamente rentables, fue a través de un

riguroso analisis de rendimiento.

Para realizar el analisis del rendimiento financiero, la ACP desarrollé y analizd tres

escenarios distintos:

e Primero, en el primer escenario se proyectd el alcance financiero esperado
durante 20 afios (partiendo de 2005 hasta 2025), para un Canal que se limita a
inversiones de mantenimiento, y que no se mejora ni se amplia.

e Segundo, en este escenario se proyectd el desempefio esperado del Canal
mejorado operando a su maxima capacidad sostenible. En este escenario no se
toma en cuenta el proyecto de ampliacion del Canal mediante las nuevas esclusas.

e Tercero, en este Ultimo escenario se plantearon el rendimiento econdmico y
financiero del Canal mediante la construccién del tercer juego de esclusas, lo cual
con informacién de (ACP, 2006), se dice que permitird manejar la demanda

pronosticada mas alla del afio 2025.

Cuando se habla de valor financiero, se hace referencia a los bienes y servicios que tienen
un precio de mercado. Los valores financieros se consideran siempre desde la perspectiva

de una persona particular, por tal motivo, para esta persona, los costos financieros
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representan pérdidas de capital, mientras que los rendimientos financieros son afluencias

de dinero. Esta informacion fue obtenida de varias fuentes consultadas.

Estos escenarios fueron comparados y contrastados para determinar el valor financiero
de los programas de inversion propuestos, incluyendo las mejoras al Canal para llevarlo a

su mdaxima capacidad y la ampliacién del mismo mediante el tercer juego de esclusas.

8.1 Rendimiento del Canal bajo administracion panameiia

Bajo la administracion de la ACP, el Canal de Panamd se ha mantenido estable
financieramente, y ademas ha propiciado un buen futuro para el Canal, gracias a los
planes de crecimiento e innovacién para el Canal. Con informacién obtenida de (ACP,
2006), donde mencionan que durante los primeros cinco afos de administracidon
panamena, las utilidades del Canal han crecido a mas de tres veces su valor inicial, los
gastos se han mantenido bajo control y los aportes al Tesoro Nacional se han mas que

duplicado.

Estos resultados sientan un precedente importante hacia la consolidacién de la ACP como
lider de la industria maritima en Panama y como una de las empresas mads importantes

del pais.

8.1.1 Los ingresos del Canal han aumentado notoriamente

Con informacién obtenida de varias fuentes consultadas tales como (ACP, 2005), (ACP,
2010) y (ACP, 2014); podemos ver en cifras concretas sobre cdmo han aumentado los

ingresos del Canal de Panamad desde hace 10 afios aproximadamente.

Entre el afio fiscal 2005 y 2010, los ingresos del Canal han aumentado de B/. 1,209
millones a B/. 1,972 millones, lo que representa un crecimiento anual de 10.5%. Por otra
parte, entre el afio fiscal 2010 y 2014, los ingresos del Canal fueron de B/. 1,972 millones
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y B/. 2,629 millones respectivamente, los que representa un crecimiento anual de 6.7%
en los Ultimos cinco anos. Estos datos son ingresos totales del Canal, incluyendo los

peajes, servicios del Canal, etcétera.

Los incrementos en precios introducidos por la ACP tienen el propdsito de aumentar los
ingresos del Canal y sus beneficios al pais, mediante los aportes que hace al Tesoro
Nacional. Estos aumentos siempre se planifican y ejecutan manteniendo |Ia
competitividad y el valor de la ruta a largo plazo. El aumento en el volumen de tréfico, a
pesar de los incrementos en precios, refleja el valor que el Canal representa para sus

clientes y usuarios.

8.1.2 Los gastos se han mantenido estables

Con lo que respecta a los gastos que genera el Canal, estos han aumentado notoriamente
teniendo en cuenta desde el afio fiscal 2005 hasta el 2014. Para obtener las cifras de los
gastos en los ultimos 10 ainos, se consultaron las siguientes fuentes (ACP, 2005), (ACP,

2010) y (ACP, 2014).

Entre el afio fiscal 2005 y 2010, se presentaron unos gastos totales de operacion por B/.
443.8 millones y B/. 589.5 millones respectivamente, los que representa un crecimiento
anual de 5.5%. Por su parte, entre el afio fiscal 2010 y 2014, presentaron unos gastos
totales de operacién por B/. 589.5 millones y B/. 926.9 millones respectivamente, los que
representa un aumento del 11.4% anual. Este notable aumento en los gastos
operacionales del Canal, se debe en gran parte al incremento en el rubro de combustible

en general.

8.1.3 Utilidad neta del Canal en los ultimos aios
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Para poder obtener las cifras en este subtema, fue necesaria la consulta de las siguientes
fuentes (ACP, 2005), (ACP, 2010) y (ACP, 2014). Se observara como ha ido aumentando la
utilidad neta del Canal en los ultimos 10 afios, al igual que se observé cdmo han

aumentado tanto los ingresos como los gastos del mismo.

Entre los afios fiscales 2005 y 2010, el Canal obtuvo una utilidad neta de B/. 483.9
millones y B/. 964 millones respectivamente, los que nos muestra un crecimiento anual
del 16.5% en la utilidad neta. Por otra parte, con respecto a los afios fiscales desde 2010
hasta 2014, el canal presenta unas utilidades netas de B/. 964 millones y B/. 1,325.4

millones respectivamente, lo que a su vez representa un crecimiento anual del 7.5%.

Esto nos muestra un escenario de cdmo ha ido creciendo el Canal de Panama. Se puede
apreciar por el incremento que ha tenido tanto en ingresos, como en gastos y utilidades.

Eso refleja el crecimiento del Canal.

8.1.4 Aportes al Tesoro Nacional

Como resultado del aumento en las utilidades netas, el Canal ha incrementado
notablemente sus aportes a la sociedad panameiia. Estos aportes incluyen los pagos
directos que hace el Canal al Tesoro Nacional, al igual que aportes indirectos que resultan

de la operacién del Canal.

Los aportes directos consisten en pagos por tonelaje neto, tasa de servicios publicos y
pago de excedentes. Los aportes indirectos, incluyen pagos de impuesto sobre la renta y
cuotas obrero-patronales al seguro social y seguro educativo por parte de la ACP vy sus

empleados.

Para obtener las cifras e informacion de lo que el Canal ha aportado al Tesoro Nacional
desde que esta bajo administracién de la ACP, se consultaron las siguientes fuentes (ACP,

2006), (ACP, 2010) y (ACP, 2014).
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Desde que la ACP tomd control de las operaciones de la via interoceanica, el Canal ha
entregado a la Nacion mas de B/. 9,621.6 millones en aportes directos. A continuacion
veremos las cantidades que el Canal ha aportado al Tesoro Nacional en los afios fiscales

2005, 2010y 2014.

En el afio fiscal 2005 el Canal aporté B/. 605 millones al Tesoro Nacional, mientras que en
el afio fiscal 2010 la cantidad fue de B/. 814.7 millones, esto representa un crecimiento
anual del 5.8%. Para el afio fiscal 2014 esta cifra alcanzo los B/. 1,031 millones de aportes
al Tesoro Nacional, lo que muestra un incremento anual del 5.3% entre los afos fiscales

2010y 2014.

En la grafica 7, podemos observar todos los aportes directo que ha generado el Canal al
Estado, desde su inicio de operaciones en 1913 hasta el afio fiscal 2014. Se puede apreciar
la diferencia de cuando estaba bajo administracion de Estados Unidos y cuando pasa a
manos de la ACP. Se observan cifras individuales de cada afio y el acumulado total de los

ingresos directos.

Grafica 7
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Gréfica 7, Ingresos directos al Estado, (ACP, Informe Fiscal, 2014)
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8.1.5 Impacto en la economia de la Republica de Panama

Para ver de manera general y especifica el impacto que ha tenido el Canal en la economia
del pais, se obtuvo informacién de (ACP, 2014). Donde nos muestra los aportes directos e
indirectos del Canal al Estado, esto desde que el mismo estd bajo administracion de la

ACP.

Durante la administracién panamefia, el Canal de Panama ha aportado mas de B/. 18,000
millones a la economia del pais, entre aportes directos e indirectos al Estado, y otros
gastos en la economia. Solo en el afio fiscal 2014, su actividad aportd B/. 2,717.7 millones
a la economia del pais, lo que representa cerca del 6% del Producto Interno Bruto (PIB)

corriente nacional.

El afio fiscal 2014 se caracterizé por una mejoria relativa de las principales economias del
mundo, que tuvo su repercusidn en el excelente desempefio operativo y financiero de la
ACP. En la grafica 8, podemos observar la contribucién del Canal hacia el Estado en
relacion con el PIB corriente nacional. Se observara desde que la ACP tiene el control del

Canal.
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Gréfica 8, Contribucidn del Canal al Estado, (ACP, Informe Fiscal, 2014)

8.2 Premisas de la evaluacion financiera y econdmica de los programas de

inversion

El estudio de las premisas que conforman el analisis financiero y econédmico, se pueden

realizar agrupandolas en seis categorias diferentes, las cuales son:

e Premisas econémicas.

e Premisas del entorno competitivo.

e Premisas de inversiones de capital.

e Premisas de precios.

e Premisas de aportes al Tesoro Nacional.

e Premisas de fuentes de financiamiento.

Para describir cada una de estas, se consultd la siguiente fuente (ACP, 2006), de donde se

obtuvimos la informacién necesaria para describir de manera breve y general, el

contenido de cada una de las categorias anteriormente mencionadas.
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Premisas econdmicas

Las premisas econdmicas, estas describen las tendencias macroecondmicas esperadas en
el mundo dentro del horizonte de planificacién. Entre las premisas macroecondmicas mas
importantes, esta el continuo crecimiento del comercio entre el noreste de Asia y los
Estados Unidos. Este crecimiento se predica en parte al continuo crecimiento del PIB de
China, con crecimientos anuales del 6.5% o mds hasta el 2020 y del 3.5% o mas hasta el
2040, esta informacion fue obtenida de (Goldman Sachs, 2003). Ademas, el escenario
macroecondmico mads probable no prevé que las exportaciones de China a los Estados

Unidos sean sustituidas durante los préximos 10 afos, segun (ACP, 2006).
Premisas del entorno competitivo

Las premisas del entorno competitivo describen el comportamiento esperado del entorno
comercial del Canal. Entre estas se destaca el continuo crecimiento del segmento de
portacontenedores en la ruta entre el noreste de Asia y la costa este de los Estados
Unidos, hasta el afio 2025. Por otra parte, se prevé que el sistema intermodal de Estados
Unidos y el Canal de Suez seran los principales competidores en la ruta antes

mencionada.

Ademas, el sistema intermodal de Estados Unidos continuara confrontando por algun
tiempo insuficiencia de capacidad, lo que resultara en un incremento de costos en
términos reales estimados en esos estudios en un 3% anual. Por su parte, el Canal de Suez
también aumentara precios si el Canal de Panama asi lo hace, y se estima que el aumento
de precios del Canal de Suez equivale al 3% anual en términos reales. Estos datos

mencionados fueron obtenidos de (ACP, 2006).
Premisas de inversiones de capital

La ACP llevara a cabo los programas de inversiones de capital que sean econdmicamente

rentables y que sirvan para mantener su infraestructura y servir la demanda por la ruta.
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El programa de inversiones en mantenimiento y reemplazo incluye todos aquellos
proyectos que ya han sido presupuestados para mantener indefinidamente la vida de los

activos del Canal.

El programa para aumentar la capacidad del Canal original, tiene como objetivo obtener
el maximo rendimiento operacional del Canal sin efectuar una ampliacién de capacidad,

como se explicd detalladamente en el tema 6 de este trabajo.

Existe ademas el programa para ampliar la capacidad del Canal mediante el tercer juego

de esclusas, el cual se explicd a detalle en el tema 7 de este trabajo.
Premisas de precios

La ACP pondra en practica una politica de precios orientada a captar el valor que el Canal
aporta a cada segmento que sirve. Esta politica esta regida por los siguientes criterios

econdmicos:

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

e Los peajes se fijaran de tal forma que se mantenga, en el tiempo, su valor relativo
y seran ajustados peridodicamente para tomar en cuenta la inflacién.

e Los peajes se fijaran a niveles apropiados que mantengan, en todo momento, la
competitividad de la ruta por Panamd y que permitan lograr una rentabilidad
consona con los niveles de riesgo, montos de inversién y valor que aporta el Canal
a sus usuarios.

e Los peajes se fijaran a niveles que permitan recuperar, en un plazo corto, la
inversidn necesaria para construir el tercer juego de esclusas.

e Los peajes se aplicaran en forma igual y sin discriminacién a todos los transitos,

independientemente de la esclusa que se utilice.
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De esta manera, la ACP previé que habria un incremento en los peajes desde 2007 hasta
2025, de tal manera que se mantuviera o aumentara la participacion de mercado del
Canal en cada uno de los segmentos a los que sirve; Con el objetivo de que el Canal se
mantenga competitivo frente a otras alternativas, como el Canal de Suez y los sistemas
intermodales. Los precios incrementaran a una tasa de crecimiento promedio que no

excediera, para ningun segmento, el valor que la ruta les representa.

Premisas de aportes al Tesoro Nacional

La ACP desarrollé un esquema de aportes al Tesoro Nacional que permitiera aumentar los

aportes al mismo. Se plantearon dos escenarios diferentes con respecto a estas premisas:

e Primero, el escenario donde el Canal no se hubiera ampliado.

e Segundo, el caso de la ampliacién del Canal.

El primero de estos dice que, el Canal continuard transfiriendo al Tesoro Nacional la
totalidad de los excedentes, después de haber realizado las reservas pertinentes para los

programas de inversion.

El segundo escenario consiste en que durante la construccién del tercer juego de esclusas
la ACP le transferira al Tesoro Nacional excedentes de la operacidn, por una suma que
nunca sera menor que la de los excedentes de los afios fiscales 2005 y 2006. Después de
terminada la construccion el Canal continuara transfiriendo al Estado la totalidad de los
excedentes, después de haber realizado las reservas pertinentes para los programas de

inversién regulares. Esta informacién fue obtenida de (ACP, 2006).

Premisas de fuentes de financiamiento

A lo largo de su historia, el Canal siempre ha financiado sus programas de inversiones y
mejoras, con fondos obtenidos a través de los peajes que cobra a sus usuarios. La
ampliacién de capacidad del Canal de Panama mediante la construccidn del tercer juego

de esclusas es autofinanciable, y no endeudard al pais, por razén de que su
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financiamiento no sera parte de la deuda soberana del Estado. Los fondos para la
construccion del tercer juego de esclusas, serdn obtenidos mediante aumentos de peajes
en combinacién con financiamiento externo, para cubrir las necesidades durante los
periodos punta de la obra. Los peajes son 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. Cabe hacer mencién que, el Estado no garantiza ni avala los financiamientos

de la ACP. Esta informacion fue obtenida de (ACP, 2006).

Se prevé que al iniciar la operaciéon del tercer juego de esclusas, se aumentard la
capacidad operativa del Canal y, por ende, el tonelaje CP/SUAB que transitard por el
mismo. Por ello, los ingresos del Canal aumentaran en forma significativa, lo cual
permitird el pago de cualquier financiamiento interino en un periodo no mayor a ocho
afios y, con ello, la recuperacién de la inversidon antes del afio 2025, asi lo dice (ACP,

2006).

8.3 Analisis de rentabilidad financiera de los programas de inversion

En este subtema se veran los analisis que se realizaron para ver la rentabilidad financiera

de los diferentes programas de inversién que propuso la ACP.

8.3.1 Criterio de rentabilidad financiera

El criterio de rentabilidad financiera mide las bondades de las inversiones desde el punto
de vista de la ACP como empresa estatal. En otras palabras, evalla la rentabilidad de las
inversiones como lo harian un negocio particular. Bajo esta perspectiva, las inversiones
gue se propones realizar la ACP son rentables, dado que su rendimiento financiero,
medido a través de sus tasa interna de retorno, es mayor que el costo de oportunidad del

Canal, considerando sus costos de capital y sus riesgos inherentes.
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Los estudios realizados por expertos en este tema indican que para este tipo de
inversiones, la tasa de rentabilidad financiera minima estaria entre el 7% y10% en
términos reales, esta informacién fue obtenida de (ACP, 2006). Para el computo de este
criterio minimo de rentabilidad financiera, utilizaron no sélo la tasa libre de riesgo y la
prima de Riesgo-Pais, sino que también se considerd una prima de riesgo inherente al tipo

de proyecto.

8.3.2 Metodologia del analisis de rentabilidad financiera

La ACP fundamentd su metodologia de evaluacidén financiera en un andlisis de flujo de
efectivo libre descontado. Para el andlisis de cada programa de inversiones, desarrollaron
un caso de analisis, en el cual comparan dos escenarios: uno con las inversiones y otro sin

las inversiones. Por su parte, el horizonte del analisis se extiende desde 2006 hasta 2025.

Para cada caso analizado, la ACP estimd los ingresos por transito, los pagos por tonelaje y,
los costos de operacidon y mantenimiento para los escenarios con y sin las inversiones que
se desean evaluar. Para las proyecciones de ingresos, el andlisis se fundamenté en el
esquema de precios que se explicd anteriormente. Para el estimado de costos de
operacion y mantenimiento, la ACP utilizé6 un modelo que calcula la cantidad estimada de
recursos adicionales requeridos en forma directa e indirecta para el transito de buques,
de acuerdo con los prondsticos de demanda y la capacidad adicional provista por las

inversiones que se evaluan.

Ademas, la ACP desarrollo los estados financieros pro forma de cada escenario y calculd
los flujos de efectivo libre que cada escenario podria generar, en el periodo comprendido
entre el afio fiscal 2006 y 2025. Por otra parte, basdandose en las proyecciones de los
flujos de efectivo, entre los afios 2020 y 2025, la ACP estimo flujos de efectivo residuales
mas alla del afio fiscal 2025, calculados sobre la base del capital neto acumulado bajo

cada escenario en el afio 2070.
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Por otra parte, en el andlisis de rentabilidad financiera, los pagos al Estado panamefio en
concepto de tonelaje neto, no son considerados como beneficio en los flujos de efectivo
proyectados. Por lo tanto, estos pagos fueron considerados como un costo de utilizacion

de la rutay, por ende, sustraidos de los flujos de efectivo libre.

En base a los flujos de efectivo libre de cada escenario, la ACP calculé el flujo de efectivo
incremental y la Tasa Interna de Retorno para cada caso evaluado. Por su parte,
compararon esta tasa con el costo de oportunidad (tasa de rentabilidad minima) de 7%
identificado como criterio de rentabilidad financiera. Finalmente, consideraron el caso
evaluado como rentable solo si la tasa interna de retorno del flujo incremental es mayor a

la tasa de rentabilidad minima.

8.3.3 Metodologia del analisis de riesgos

El analisis de riesgo determiné las partidas que debian incluirse en el costo del proyecto,
con la finalidad de cubrir las posibles contingencias, y para evaluar el efecto de los riesgos
en la ejecucién y el rendimiento econdmico del programa de ampliacion. Esto lo
realizaron mediante un modelo de simulacion Monte Carlo, que permite medir el impacto

de los riesgos en la ejecucidn y rentabilidad del proyecto.

En términos generales, el programa de ampliacidn del Canal de Panama se podra ver
afectado por factores de riesgo originados por las condiciones macroecondmicas, la
competencia, las condiciones politicas en Panama y la ejecucion del programa. Para
propédsitos del andlisis, los riesgos fueron agrupados en funcién de sus efectos en el

programa de ampliacion en tres categorias:

e Sobrecostos.
e Atrasos.

e Mercado.
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Las cuales se explicardn a continuacioén, para su mejor entendimiento y comprension de

los lectores.
Riesgos de sobrecostos

Los riesgos de sobrecostos fueron evaluados sobre la base de un detallado estimado de
costos por componente. Ademads, la ACP identificd los riesgos que podrian afectar el
estimado de costo, tales como: cantidades, productividad, salarios, precios de materiales,
costos de transporte y procesamiento, costo de combustible e inflacion, entre muchos
otros. También establecieron que algunos de estos factores de riesgo estdn

correlacionados entre si.
Riesgo de atrasos

Los riesgos de atrasos son los responsables de calcular el efecto que tendrian posibles
modificaciones en el calendario de ejecuciéon. Un atraso en la construccién del tercer
juego de esclusas, como fue lo que ocurrié a principios del afio 2014. Se plantearon que si
esto llegara a ocurrir, lo cual asi fue, iba a afectar la rentabilidad del programa de dos

maneras.

e Primero, reduciria los ingresos del Canal al ampliar la puesta en funcionamiento
de un Canal ampliado que permita manejar la demanda proyectada.
e Segundo, se aumentarian los costos de los trabajos de construcciéon debido a la

extension de los mismos.
Riesgos de mercado

Los riesgos de mercado calculan el efecto que tendrian variaciones en los volimenes
proyectados de trafico por el Canal en la rentabilidad del programa de ampliacion. Este
efecto lo calcularon mediante la evaluacion de una serie de escenarios macroeconémicos

y competitivos. Por su parte, la definicion de los escenarios macroecondmicos se
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fundamentd en las posibles recesiones o reactivaciones econémicas, que afectarian el

intercambio global de bienes y servicios.
Por nuestra parte, cabe mencionar que esta informacion fue consultada de (ACP, 2006).

8.3.4 Rentabilidad del programa de ampliacion

El principal objetivo de las inversiones del programa de ampliacién del Canal, es mejorar
los aportes a Panama para lo que debian de incrementar la capacidad del Canal, con la
finalidad de aprovechar la creciente demanda de trafico. La ampliacién del Canal también
duplicard la capacidad de la via y fortalecera la posicion de mercado del mismo. Ademas,
abre la posibilidad de introducir nuevos mercados, agregando de esta manera, valor a la

ruta de Panama.

Consultando la siguiente fuente (ACP, 2006), la ACP estimd que del afio 2015 al 2025 el
Canal ampliado manejaria un acumulado de mas de 4,850 millones de toneladas
CP/SUAB, pero no contaban con que las obras se retrasarian mas de un afo, por lo que
esta prediccidn se podria tener en cuenta pero a partir del afio 2016, que es cuando se
espera entre en funcionamiento el Canal ampliado. Visto desde el escenario donde no se
hubieran realizado el programa de ampliacién, el Canal sélo podria manejar
aproximadamente 3,600 millones de toneladas CP/SUAB, en el mismo periodo antes

mencionado.

Ademas, la ACP estimé que el incremento en el volumen de trafico representaria, durante
los afios 2015 a 2025, ingresos adicionales por peajes en el orden de B/. 10,000 millones,
e ingresos adicionales por otros servicios maritimos por B/. 2,600 millones, los cuales no

podran obtenerse de no ampliarse el Canal de Panama.

El programa de ampliacién también permitira al Canal aumentar su eficiencia y

productividad. Las economias de escala que aportan el uso de buques de mayor tamano
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permiten que, junto con la capacidad adicional del Canal ampliado, por éste transite una

mayor cantidad de toneladas CP/SUAB, con relativamente menor cantidad de buques.

Con informacién obtenida de (ACP, 2006), podremos ver las proyecciones de los futuros
aportes del Canal hacia el Tesoro Nacional, se realizan comparaciones entre dos
escenarios propuestos; el primero, realizando el programa de ampliacién del Canal y el
segundo, sin realizar la ampliacién. Teniendo en cuenta estos dos escenarios y con la

informacién obtenida, se describe lo siguiente.

La ACP proyecté que para el ailo 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 tonelada neta y tasa por servicios publicos, y hasta
aproximadamente B/. 3,520 millones en excedentes, después de hacer reservas para las
inversiones que sean necesarias. En términos acumulados, el Canal ampliado estard en
capacidad de aportar al Tesoro Nacional, en los primeros 11 afios de operacion del tercer
juego de esclusas, la cantidad de B/. 8,500 millones mas de los que aportarian sino se

ampliase, cifra que por si sola supera el monto de la inversion del proyecto de ampliacién.

Para los efectos de determinar la rentabilidad de la inversién, han considerado la
diferencia del flujo de efectivo del Canal en los escenarios con ampliacion y sin ella, de tal
manera que la diferencia de los flujos netos de efectivo sea atribuible a la inversién del
tercer juego de esclusas. En este sentido, el proyecto tiene un perfil financiero comun de
proyectos de infraestructura de este tipo, con inversiones en los primeros afos v,
beneficios que se perciben posteriormente, después de que la obra entre en
funcionamiento. La ACP llegé a la conclusidon de que en base a la proyeccién de demanda
mas probable, el tercer juego de esclusas generara una tasa interna de retorno del orden

del 12%. Esta informacidn fue obtenida de (ACP, 2006).

Dicha tasa de retorno es excedente para una inversién de este tipo, considerando el

moderado riesgo de la misma vy el tipo de industria madura y establecida en la cual se
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desenvuelve el Canal. Por lo tanto, desde el punto de vista financiero, se trata de una

inversién rentable y atractiva.

8.3.5 Financiamiento del programa de ampliacién del Canal de Panama

El complemento entre el financiamiento mediante aumento de peajes y las fuentes de
financiamiento externo, tomo en cuenta las condiciones de los mercados de transporte
maritimo, tales como, la tasa de interés, los plazos y términos, asi como los otros costos
de la contratacion financiera. A mayor aumento de peajes, menor serd la necesidad de

que la ACP recurra los mercados financieros.

En esta materia, conforme a la politica de aumento de peajes mds conservadora, o sea,
con aumentos del 3.5% al afio, los niveles de financiamiento externo para cubrir los
periodos punta de la obra, se plantearon que no excederian los B/. 2,300 millones. Lo cual
asi sucedid, ya que la ACP solicito una financiacién externa por esta cantidad a diferentes
inversores. En la tabla 23, se puede observar el nombre de las entidades financieras y los
montos, que cada una de estas aporto en la financiacidn externa que necesitd la ACP,

para poder realizar el programa de la ampliacién del Canal de Panama.

Tabla 23
Financiacion externa para la ACP

ENTIDADES FINANCIERAS

Banco Europeo de Inversiones (BEI) B/. 500 millones

Banco de Cooperacion Internacional del Japén (JBIC) B/. 800 millones

Banco Interamernicano de Desarrollo (BID) B/. 400 millones
Corporacion Financiera Internacional (CFI) B/. 300 millones
Corporacion Andina de Fomento (CAF) B/. 300 millones

Total Bl. 2,300 millones

Tabla 23, Financiamiento externo, (ACP, Programa de ampliacion del Canal, 2010)

TEMA| 8. RENDIMIENTO FINANCIERO



[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

Cabe hacer mencion que, segun informacidn consultada en (ACP, 2014). A la fecha de
Septiembre del pasado ano 2014, la ACP habia recibido el desembolso completo del

financiamiento contratado por un monto de B/. 2,300 millones.

8.4 Analisis de rentabilidad econdmica

En este subtema se desarrollara la rentabilidad econdmica en general, pero desde el
punto de vista del Estado, teniendo varios criterios en cuenta como se explicaran a
continuacion. Ademads se verd el impacto econdmico que se estima obtener de la
ampliacién del Canal, en la Republica de Panama y por ultimo apreciaremos la

rentabilidad econdmica del proyecto de ampliacién especificamente.

8.4.1 Criterio de rentabilidad econédmica

Este criterio de rentabilidad econdmica, mide las bondades de las inversiones desde el
punto de vista del pais, evaluando su rentabilidad a la luz de todos los costos y beneficios
gue las mismas le generen a la Republica de Panam3, incluyendo ademas, los efectos
multiplicadores en la economia panamefia, los costos sociales y ambientales y sus
respectivas medidas de mitigacién. El Estado considerd que el programa de ampliacidon
sélo seria rentable si, su rendimiento econdmico es mayor al 8% en términos reales. Esta

informacion fue consultada en varias fuentes.

8.4.2 Impacto econdmico de la ampliacion en la Republica de Panama

Segun datos informacién obtenida de (ACP, 2006), estimaron que la ampliacidon del Canal
produciria beneficios mas alld de los que se derivan directamente de su operacion. Esto
es debido a que el Canal es el motor propulsor de un conglomerado de servicios y

actividades interrelacionadas, que generan una gama de aportes a la economia nacional.
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Este sistema econdmico incluye las actividades de los puertos, el ferrocarril, las agencias
navieras, la venta de combustible en general, un gran parte de la actividad econémica de
la Zona Libre de Coldn, los operadores de turismo, los servicios de transporte terrestre e
intermodal, los astilleros, aeropuertos, la marina mercante, los servicios legales vy
financieros, las aseguradoras, los sistemas de telecomunicaciones, entre muchos otros.
Todas estas actividades se complementan mutuamente, y aprovechan a la vez la mayor

ventaja de Panam3, su ubicacién geografica.

En un primer plano, cabe mencionar que, hay actividades del conglomerado del Canal,
que tienen interconexiones con la economia internacional. Algunas de estas actividades
son las siguientes: las actividades propias del Canal de Panam3, la Zona Libre de Coldn, los
puertos, los aeropuertos, entre otras. Las cuales responden a demandas de mercados

internacionales.

En un segundo plano hay otras actividades, tales como, las agencias navieras, el
suministro de combustible, la reparacion y mantenimiento de embarcaciones, el
ferrocarril, entre otras. Las cuales responden a las demandas por servicios generadas por
las actividades del primer plano. Por tal motivo, hay una demanda internacional para
ciertas actividades del conglomerado, que, a su vez, genera una demanda local para otros
servicios complementarios, los cuales son producidos por otros componentes del

conglomerado.

Esto quiere decir que, los beneficios de la ampliacién del Canal no solo provendran de los
ingresos directos que generard la via acuatica, sino también del nivel de actividad
econdmica de todo el conglomerado. La ACP estimé que la ampliacidén del Canal permitira
triplicar las exportaciones del sistema econémico del Canal para el afio 2025. Ademas, la
ampliacién del Canal estimulara un aumento del 40% en las inversiones del resto del
conglomerado, las cuales alcanzaran en el afio 2025 los B/. 1,100 millones por afio, seguin

datos obtenidos de (IntraCorp, 2006).
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Con informacidon obtenida de (ACP, 2006), mencionan que la ampliacién del Canal
permitird a Panama alcanzar en 2025, un producto interno bruto (PIB) de B/. 31,700
millones (en balboas con valor del afio 2005). Esto representa casi 2.5 veces el PIB que
tenia Panama en el afio 2005. En la grafica 9, podremos observar las proyecciones que
realizd la ACP en 2005 con respecto al PIB de Panam§3, si se realizaba o no la ampliacién

del Canal.

Grafica 9
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Grafica 9, Proyeccién del PIB, (ACP, Plan Maestro, 2006)

A modo comparativo, a continuacién en la Tabla 24, se puede observar el PIB real de la
Republica de Panama desde el afio 2000 hasta el 2013, que es el periodo del Canal ha

estado administracion de la ACP.
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Tabla 24

ﬁ' //&(70//6’,'] como porcentaje del PIB
Incluyendo la Zona Libre de Colén
(en millones de balboas)
Ano Exportacion PIB* 7 del PIB
2000 i 8330 | AT 420 | 67.4%
2001 | 798 | 11808 | 67.6%
2002 7.593 12,272 61.9%
2003 ' 7,612 12933 | 589%
2004 8.874 14,719 60.3%
2005 _ 10,607 | 15,465 | 68.6%
2006 -~ " 12476 | 17,137 | 72.8%
2007 ! 14,057 21122 |  66.6%
2008 | 17,221 | 24,884 | 69.2%
2009 17.562 25,925 | 67.7%
2010 18,750 28,814 65.1%
2011 24099 | 33271 | 72.4%
2012 | 29956 | 36253 | 789%
2013 29,554 42,648 69.3%
* Nominal

Tabla 24, PIB desde 2000 hasta 2013, (ACP, Informe Fiscal, 2014)

Para hablar de la generaciéon de empleos, veremos el impacto de la ampliacién del Canal
en relacion a los empleos en especifico. La ACP en su momento (en 2005), planted que
dicho impacto se observaria inicialmente en los puestos de trabajo generados directa e
indirectamente, por el auge econdmico que se experimentd en las fases de la
construccidon de la obra. En este sentido, la ACP dijo que durante la construccién del
tercer juego de esclusas, se crearian entre 35,000 y 40,000 nuevos puestos de trabajo.
Tomando en cuenta los datos obtenidos de (ACP, 2014), muestran que para el mes de
abril de 2014 el programa de ampliacion habia generado mas de 33,000 empleos directos.
Se puede observar que la cifra se asimila mucho a la proyectada en 2005 por parte de la

ACP.

8.4.3 Rentabilidad econdmica del proyecto de ampliacion
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Consultando informacién de (ACP, 2006), el cdlculo realizado para la rentabilidad social
del proyecto del tercer juego de esclusas, oscila entre el 11% y 14%. Con estos resultados
se puede afirmar que, el proyecto de la ampliacién del Canal de Panama aumentara el
bienestar econémico del pais notablemente. Cuando la ACP estudié el efecto de la
ampliaciéon del Canal sobre la pobreza del Panamd, determinaron que el nimero de
pobres se reduciria en mas de 100,000 personas con un horizonte al afio 2025, esto lo

compararon con la posibilidad de que no se realizara el proyecto, pero no sucedid asi.

Para terminar, se puede observar que los resultados mencionados anteriormente, indican
que el proyecto de ampliacién del Canal, aportara beneficios para la economia superiores
al costo de los recursos utilizados en las inversiones en la ampliacidn y sus actividades

complementarias.
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9. PROGRAMA DE ADMINISTRACION DEL RECURSO HIDRICO Y
MEDIOAMBIENTAL

La ACP, por precepto constitucional, es responsable de salvaguardar los recursos hidricos
de la Cuenca del Canal de Panama. Esta responsabilidad abarca tanto el agua para
consumo de la poblacién del pais, como la utilizada para la navegacion y funcionamiento
del Canal. La proteccion del recurso hidrico es una responsabilidad de importancia
estratégica para el pais, debido a que el Canal depende del agua de la Cuenca para poder

realizar sus operaciones.

En este se analizard la demanda y el rendimiento hidrico de la Cuenca del Canal, dentro
de los escenarios del Canal original mejorado y del Canal ampliado con el tercer juego de

esclusas.

Con lo que respecta al aspecto medioambiental, y con la finalidad de mejorar el Canal
original. La ACP contemplo el fortalecimiento de programas de reciclaje, manejo de
materiales y disposicion de desechos, asi como también de emisiones atmosféricas,
manejo de aguas residuales y ahorro energético, como parte de su responsabilidad

administrativa para la continuidad y optimizacién de las operaciones del Canal.

9.1 Importancia de la Cuenca y los usos del agua

La Cuenca Hidrografica del Canal de Panama, delimitada por la Ley 44 del 31 de agosto de
1999, cuenta con una superficie de 552,761 hectareas y representa un enorme potencial

hidrico. Por su parte, la Cuenca del Canal puede dividirse en dos regiones:

e Region oriental, con una superficie de 339,649 hectareas.
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e Regidn occidental, con una superficie de 213, 112 hectareas.

El Canal de Panama utiliza Unicamente el agua de la regién oriental para sus operaciones,
y es en esta regién de la Cuenca donde estan todos los componentes del Canal. Ademas,
el potencial de la regién oriental ha permitido satisfacer las necesidades de consumo de
agua, de las poblaciones del drea metropolitana de Panama, Colén y también de las

comunidades aledanas a la Cuenca.

La regidn occidental de la Cuenca, también ha sido identificada por numerosos estudios
como un drea con enorme potencial hidrico. Por tal razén, la regién occidental fue
incluida dentro de la Cuenca Hidrografica del Canal, garantizando asi que la misma sea
protegida y administrada responsablemente, para el beneficio de las futuras

generaciones.

La ACP propuso maximizar la utilizacidn de la region oriental de la Cuenca, con la finalidad
de que no fuera necesario utilizar agua de la region occidental para la operacién del
Canal, aun cuando ya esté funcionando el tercer juego de esclusas. En la llustracién 29, se
puede observar la ubicacidon geografica de ambas regiones de la Cuenca del Canal, la

imagen es una parte de la Republica de Panama.
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llustracion 29
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llustracidn 29, Cuenca del Canal, (ACP, Plan Maestro, 2006)

9.1.1 Capacidad hidrica de la regidn oriental de la Cuenca

La Cuenca del Canal en la regidn oriental, almacena agua principalmente en los lagos
Gatun y Alhajuela. Por su parte, el lago Gatun cuenta con un doble propdsito: almacenar
agua y servir de cauce de navegacion para las embarcaciones entre las esclusas del
Atlantico y Pacifico del Canal. Mientras el lago Alhajuela, sirve como un embalse
secundario para regular el nivel del lago Gatun, y controlar a su vez las crecidas del rio
Chagres; Ademas, sirve como fuente de suministro de agua para la ciudad de Panama a

través de la planta potabilizadora de Chilibre.

Debido a que el lago Gatun es utilizado para la navegacidn del Canal, la cantidad de agua
gue puede almacenar y utilizar, es determinada por la profundidad minima que debe

mantener para proporcionar el calado necesario a los buques.
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En la estacion lluviosa, la cual dura aproximadamente ocho meses durante el afio, la
Cuenca del Canal recibe abundante precipitacién de agua. Mientras que en los otros
cuatro meses que no llueve, la estacion seca, la precipitacion se reduce
significativamente. Por lo tanto, si no hubiera una disponibilidad adecuada de agua, ya
sea por una baja precipitacidon o por un alto consumo, el nivel del lago Gatun podra bajar
mas allad del nivel minimo requerido para la operacidon normal del Canal. Esta situacion
obligaria a una reduccion en el calado mdaximo permitido a las embarcaciones que
transitan por el Canal y, en consecuencia, limitaria considerablemente la capacidad de

carga de los mismos.

Para evitar que surja este problema y no restringir el calado de los buques, el Canal utiliza
los lagos Gatun y Alhajuela para almacenar y administrar de manera eficiente el agua
proveniente de la Cuenca, a fin de abastecer las necesidades de todo el afio,

especialmente durante la estacidn seca.

91.2 Usos del agua de la Cuenca

El agua suministrada por la regién oriental de la Cuenca, cumple cuatro funciones

principalmente, las cuales son:

e Satisfacer las necesidades de consumo de agua de la poblacién.

e Subir y bajar las embarcaciones de las esclusas durante las operaciones del
esclusaje.

e Permitir la navegacion de los buques en los lagos Gatun y Miraflores.

e Generar energia hidroeléctrica.

Las necesidades de agua para la poblacion tienen la mayor prioridad pues asi lo declara la
ACP, en (ACP, 2006). Por lo que la administracion del recurso hidrico siempre asegura la

disponibilidad de agua para este propdsito. Ademas, el funcionamiento del Canal, el cual
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necesita agua para las operaciones de esclusaje y la navegacion de las embarcaciones por
el Canal, representa el segundo uso mas importante. Por ultimo, la generacién de energia
hidroeléctrica, representa el uso menos rentable del agua, pero es una manera de
aprovechar el agua que, de otra forma, tendria que ser vertida a los océanos sin obtener

beneficio alguno.

El crecimiento de la poblacidon en las regiones cercanas a la Cuenca del Canal y la
creciente demanda de tradnsito de embarcaciones, ya sea por el Canal original o cuando
estén en funcionamiento las nuevas esclusas NeoPanamax, la ACP estimd que
ocasionarian una mayor necesidad de agua en un futuro no muy lejano. Por tal motivo,
resulta imprescindible que se administre el recurso hidrico de forma eficiente, y que se
realicen prondsticos de las necesidades de expansion de la capacidad hidrica de la Cuenca
del Canal. Debido a que la Cuenca es un elemento critico para asegurar tanto el
abastecimiento de agua para la poblacidn, como el funcionamiento confiable del Canal a

largo plazo.

9.2 Agua para consumo de la poblacion

La Cuenca del Canal, es la principal fuente de agua para el consumo de la mayor parte de
la poblacidn en las dreas metropolitanas de Panama y Coldn, y las comunidades aledafias
a la regién oriental de la misma. El consumo humano de agua, tiene prioridad sobre las

necesidades del Canal y exige que se mantengan estrictos estandares de calidad del agua.

Segun informacién obtenida de (ACP, 2006), el IDAAN? en el afio 2005 aporté los
siguientes datos referidos al consumo de agua por la poblacion. Mencionan que el
consumo diario de agua per cdpita en la ciudad de Panama, oscila entre 314 a 920 litros

por persona, valores altos comparandolos con el consumo de otras ciudades

% El Instituto de Acueductos y Alcantarillados Nacional (IDAAN), es la institucion del gobierno responsable
del suministro de agua potable.
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metropolitanas. Esto se debe desgraciadamente a los habitos de consumo de agua de la
poblacién, y al alto porcentaje de pérdidas a causa de fugas e ineficiencia del sistema, el

cual oscila entre el 35% y 50%.

En ese tiempo (en 2005), se extraian por dia cerca de un millén de metros cubicos de
agua, de los lagos Gatun y Alhajuela. Con la finalidad de satisfacer la demanda de agua
potable que tenian, esa cantidad de agua extraida diariamente, es equivalente a realizar

3.9 esclusajes diarios.

La extraccidn de agua para el consumo de la poblacidn, estaba limitada parcialmente por

la capacidad existente de las principales plantas potabilizadoras, la cuales son:

e Chilibre.

e Miraflores.

e Monte Esperanza.
e Sabanitas.

e lLaguna Alta.

Ademas, esta limitacion también estaba influenciada por el sistema de conduccion,

almacenamiento y distribucién del agua.

Segun estudios realizados por la ACP, la extraccidén de agua de los lagos para el consumo
de la poblacién, con datos de 2006, alcanzaria rdapidamente la cifra de un millén de
metros cubicos diarios, y aumentaria gradualmente hasta alcanzar entre 1.28 y 1.36
millones de metros cubicos al dia, en el afio fiscal 2025. Esta cantidad de agua estimada
para el 2025, equivale para realizar 6.6 esclusajes diarios en las esclusas originales del
Canal. Por su parte, los estudios realizados por la ACP, indican que para el ano 2025 el
crecimiento poblacional y el desarrollo pronosticado para el area metropolitana,
aumentaran la demanda de agua para consumo de la poblaciéon en un 40%, esto

basandose en cifras de consumo de agua del afno 2005.
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9.3 Necesidades de agua para el funcionamiento del Canal original

En este subtema se hablara sobre las necesidades de agua del Canal original y del Canal
original optimizado. Veremos los usos del agua que requiere en Canal para poder realizar
sus operaciones. Ademads, la necesidad de agua que estimd la ACP en 2005, para el

funcionamiento del Canal original optimizado.

9.3.1 Usos de agua en la operacion del Canal original

El Canal utiliza el agua de la Cuenca de dos maneras principalmente: para la navegacién y
para las operaciones de esclusaje. Refiriéndonos a la navegacién, no supone extraer de
agua del sistema, pero si establece un limite minimo al que puede llegar el nivel del lago
Gatun, antes de imponer restricciones de calado a las embarcaciones que transitan por el
Canal. Por otro lado, las esclusas utilizan agua del lago Gatun para subir y bajar los buques
dentro de las cdmaras. De esta manera, las embarcaciones suben aproximadamente 24m
desde el nivel del mar hasta el nivel del lago Gatun al iniciar su transito y, al terminarlo,
bajan nuevamente del nivel del lago Gatun al nivel del mar. Como el agua fluye del lado a
las camaras de las esclusas por gravedad, el agua utilizada en las operaciones de

esclusajes es vertida al mar en este proceso.

Las esclusas originales del Canal, utilizan aproximadamente 200,000m° de agua dulce para
realizar un esclusaje completo, esto quiere decir, desde que entra un buque por una
esclusa y termina su paso por el Canal saliendo por la otra esclusa. Esta cantidad de agua
equivale a 200 millones de litros. Si el nimero de esclusajes aumenta, el consumo de
agua para el funcionamiento del Canal crecera proporcionalmente. Este aumento

continuara hasta el momento en que el Canal alcance su maxima capacidad.
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9.3.2 Proyeccion de necesidad de agua para el Canal original y el Canal original

optimizado

En el afno 2006, la ACP realizé unas proyecciones de la necesidad total de agua para la
poblacién y para el Canal original, unas no teniendo en cuenta la serie de mejoras para
optimizarlo y otras no teniendo en cuenta estas mejoras aun. Estas proyecciones se

basaron en la proyeccion de trafico mds probable y en el andlisis de capacidad.

En primera instancia y como se puede observar en la tabla 25, con respecto a la
estimacidon que realizé la ACP para el Canal original sin mejoras. Se percibe que la
demanda de agua para el funcionamiento del mismo no aumentaria después del afio
fiscal 2010, pues se previé que el Canal habria llegado en ese afio a su limite de capacidad
operativa, cosa que no sucedid porque si se realizaron las mejoras propuestas por la ACP

para optimizar el Canal original.

Tabla 25
Proyeccion de Demanda de Agua del Canal original

Operacién
Poblacién del Canal

| S u223, 319 _
403 53 2547 335 2949 388
3380 Bl 238, LD, 28, 302
RS, 33D
2580, L3325

M En millones de metros cibicos anuales

En nimero de esclusajes equivalentes al dia

Tabla 25, Proyeccién de demanda de agua para el Canal original, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Por otra parte, el Canal continlo captando mayor cantidad de la demanda potencial de

transito que estimé la ACP, debido a que realizé las mejoras previstas desde el 2005 en el
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Canal original. Las cuales potenciaron al mismo a alcanzar su maxima capacidad en 2013.
En la tabla 26, se puede observar la proyeccién que realizé la ACP en 2006, en concepto
de la necesidad total de agua del Canal original mejorado u optimizado. En esta
estimacion se percibe que las necesidades de agua para el funcionamiento del Canal,
continuarian creciendo hasta el afio 2013, cuando el Canal alcanzé su mdaxima capacidad

sostenible.

Tabla 26
Proyeccion de Demanda de Agua del Canal original mejorado u optimizado

- Operacion
Poblacion de) Canal

.49 2423 319
403 53 2665 351 3088 404
434 57 2827 372 32681 429
466 6.1 2827 372 3293

PIPER 498 | 66 2827 372

M En millones de metros cubicos anuales
M En numero de esclusajes equivalentes al dia

Tabla 26, Proyeccion de demanda de agua para el Canal original mejorado, (ACP, Plan Maestro, 2006)

9.4 Necesidades de agua para la operacién del Canal ampliado

En este subtema al igual que el anterior veremos las necesidades de agua del Canal, pero
con la diferencia de que en este apartado, veremos las proyecciones que realizé la ACP
para cuando entre en funcionamiento el Canal ampliado con el nuevo juego de esclusas

NeoPanamax.

9.4.1 Calados maximos que seran ofrecidos en el Canal ampliado
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A diferencia del Canal original, en el Canal ampliado el calado maximo que se podra
ofrecer a los buques que transiten por él, no estard limitado por las dimensiones de las
esclusas NeoPanamax, porque estas tendran las caracteristicas necesarias para ofrecer
calados de hasta 15.2m en ADT (agua dulce tropical), con un EBQ (espacio bajo quilla) de
1.52m. Por tal razén, se dice que el calado maximo del Canal ampliado, estara definido

por la profundidad de los cauces de navegacion y el nivel de agua del lago Gatun.

Como se explicéd anteriormente en este trabajo, el calado en agua dulce tropical (ADT) es
mayor al calado en agua salada tropical (AST), debido a la diferencia de densidades entre
agua dulce y salada. Por ejemplo, 12m de calado en ADT, equivalen a 11.7m de calado en

AST.

Gracias a los proyectos de aumento de la profundizacidn en los canales de navegacion del
lago Gatun y del aumento del nivel operativo maximo del mismo, como se explico
anteriormente en el tema 7 de este trabajo. Se podrd lograr que el Canal ofrezca calados

de hasta 15.2m en ADT.

9.4.2 Las caracteristicas de las esclusas NeoPanamax definen la necesidad de agua del

Canal ampliado

Debido a que las nuevas esclusas NeoPanamax tienen mayores dimensiones en
comparacion con las esclusas originales del Canal, en teoria y por simple légica, se puede
decir que las nuevas esclusas consumiran mas agua que las originales. Por tal motivo, la
ACP ha considerado el consumo de aguas de las esclusas NeoPanamax, como uno de los
factores mas relevantes en el disefo de las mismas, y ha logrado que su consumo de agua

sea inferior al de las esclusas originales.

Para poder calcular la utilizacidon de agua de las esclusas NeoPanamax, la ACP establecio

como referencia una medida de agua denominada “esclusaje equivalente”, segun
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informacién consultada en (ACP, 2006). Esta medida equivale al volumen de agua que
utilizan las esclusas originales durante el transito completo de un buque Panamax de un
océano a otro. Como se menciond anteriormente, el volumen de un esclusaje equivalente
representa aproximadamente 200,000m® de agua. Cabe mencionar que, el esclusaje
equivalente también incluye los usos adicionales de agua que son producto de la

operacion del Canal.

Segun (ACP, 2006), una forma efectiva de reducir el uso de agua de las esclusas
NeoPanamax, es construir las mismas con multiples niveles. Siguiendo con la misma
fuente consultada, desde el punto de vista del uso de agua, una esclusa con un solo nivel
o camara resultaria ser las mas ineficiente de todas, porque requeriria 1.44 MMC
(millones de metros cubicos) de agua por esclusaje. Esta cifra representa una utilizacion
de agua de aproximadamente siete veces mds que la que usan las esclusas originales del

Canal.

Cuando se afiaden multiples escalones o niveles a una esclusa, se puede reciclar o
reutilizar el mismo volumen de agua, una y otra vez en cada escaldn, para subir o bajar la
embarcacién. Esta accidon reduce significativamente la utilizacién de agua por esclusaje.
Por lo tanto, segun (ACP, 2006) dice que, una esclusa de dos niveles utilizard
aproximadamente la mitad del agua que utilizaria una esclusa de un nivel. Analogamente,
una esclusa de tres niveles utilizara aproximadamente una tercera parte del volumen de
agua, que seria 2.3 veces mayor a la que utilizan las esclusas originales, lo que equivale a

aproximadamente 0.48 MMC de agua por esclusaje.

Por otra parte, al utilizar mas niveles o escalones en las esclusas, tiene un efecto
beneficioso en la conservacion de la calidad del agua en el lago Gatun. Esto es porque a
mayor cantidad de niveles, representan una mejor barrera contra la intromisién de agua

salada al lago Gatun.
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Como se menciond anteriormente en el tema 7 de este trabajo, y basandose en muchos
estudios ademas de estos anteriormente mencionados, la ACP decidié realizar una
configuracion de tres niveles o camaras para el disefio de las nuevas esclusas

NeoPanamax, el cual se asemeja al diseiio de las esclusas originales del Canal de Panama.

9.4.3 Proyeccion de las necesidades de agua del Canal ampliado

Las proyecciones realizadas por la ACP en 2005, para definir el prondstico de demanda de
agua mas probable; y suponer que por las esclusas NeoPanamax transitaran aquellos
buques que, por sus dimensiones, no puedan transitar por las esclusas originales del

Canal.

Estas proyecciones indican que las necesidades totales de agua aumentarian en una
media de 38 esclusajes diarios, hasta alcanzar un promedio de casi 44 esclusajes por dia

(3,316 MMC/A de agua) en el afio fiscal 2013.

Ademas, calcularon que tras la puesta en funcionamiento del Canal ampliado, las
necesidades totales de agua soélo aumentaran ligeramente, a poco menos de 45
esclusajes por dia (3,300 MMC/A de agua), debido al efecto de la reduccidn de transitos,

esto segun informacion obtenida de (ACP, 2006).

Proyecciones que realizé la ACP para después de la puesta en funcionamiento normal del
Canal ampliado, indican que continuara el crecimiento del volumen de carga por el Canal,
sumado al crecimiento simultaneo de la demanda de agua por consumo de la poblacién.
Esto quiere decir que, seguird aumentando la demanda de agua conforme vaya pasando

el tiempo y aumenten los transitos de buques por el Canal.

Debido a esto que se menciond anteriormente, la ACP realizdé una proyeccion para el afio
2025. En la cual se prevé que la necesidad total de agua, incluida el agua para consumo de

la poblacién y las operaciones del Canal ampliado, alcanzaria los 4,234 MMC anuales, esta
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cifra es sin tener en cuenta ningun proyecto para ahorrar agua. Esto representa
aproximadamente 55.7 esclusajes equivalente por dia. En la tabla 27, se pueden observar
las cifras obtenidas de las proyecciones realizadas por la ACP desde 2005 hasta 2025, en

relacién a la necesidad total de agua con el Canal ampliado.

Tabla 27

Proyeccion de Necesidad Total del Agua
con el Canal Ampliado

Sin ninguin Proyecto de Agua

Operacion
371 48 2398 316
403 53 2584 340 2986 393

4% 57 3003 395 452
466 61 3386 446 507
4% 66 3736 492 55.7

™ En millones de metros cabicos anuales

M En numero de esclusajes equivalentes al dia

Tabla 27, Proyeccidon de necesidad total del agua, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Los analisis de rendimiento hidrico indican que en estas condiciones, la Cuenca podria
proveer de agua suficiente para un promedio de 36 esclusajes equivalentes por dia,
manteniendo una confiabilidad volumétrica del 99%, segun datos de (ACP, 2006). Sin
embargo, este rendimiento hidrico resultara ineficiente con respecto a las necesidades de
agua proyectadas por la ACP, para el funcionamiento del Canal ampliado. Es por este
motivo principalmente por lo que, las proyecciones de la ACP indican con claridad la
necesidad de uno o mds proyectos de ahorro o bien el suministro de agua adicional. Todo
ello para asegurar el transito de los buques NeoPanamax y PostPanamax con calados
competitivos en un Canal ampliado. Ademads, de siempre tener abastecida a la poblacidn

con el agua potable necesaria, esto Ultimo no seria mayor problema, porque el agua con
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destino a la poblacién siempre es la prioridad para el Canal, asi que no dejaran de
suministrar de agua a la poblacion para usarla en las operaciones del Canal, esto lo dice la

(ACP, 2006).

9.5 Alternativas para satisfacer las necesidades de agua del Canal ampliado

Como se pudo apreciar en los subtemas anteriores, el Canal ampliado con un nuevo juego
de esclusas NeoPanamax, apareja necesidades de agua que excederan la capacidad
hidrica del sistema de la Cuenca hidrografica del Canal, si no se toman las medidas
apropiadas. Por tal motivo, el programa de ampliacion fue complementado con un
proyecto de suministro y ahorro de agua, el cual permite satisfacer holgadamente las

necesidades simultaneas de la poblacion y del Canal ampliado.

Para poder alcanzar este objetivo, la ACP estudié en detalle una gran cantidad de
alternativas posibles de suministro y ahorro de agua. El primer paso que realizé la ACP
para ello, fue identificar todas las posibles fuentes de agua en la Cuenca del Canal. El
estudio de reconocimiento inicial de la ACP, sefialé 29 alternativas de suministro hidrico y
ahorro de agua. Finalmente y después de arduos y estrictos procesos de seleccion vy
valoracion, recomendaron 9 proyectos para su estudio mas detallado y desarrollo
posterior. Esto quiere decir, que de las 29 alternativas iniciales sélo 9 pasaron a ser
consideradas, de las cuales iban a ser nuevamente estudiadas pero mas detalladamente,

para poder elegir las mas convenientes.
Se puede decir que las alternativas evaluadas fueron clasificadas en tres tipos diferentes:

e Mejoras al rendimiento. Son las alternativas que aumentan el rendimiento del
sistema hidrico del Canal original.
e Ahorro de agua. Son las que reducen la cantidad de agua que consumird la

operacion de las esclusas.
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e Fuentes adicionales. Son alternativas que aportarian agua adicional de otras

partes de la Cuenca.

Después de evaluar las 9 alternativas finales, la que sobresalid de entre estas, fue una

combinacion de tres de las nueve consideradas, que son las siguientes:

e Instalar un sistema de tres tinas de reutilizacion de agua por cdmara en las
esclusas NeoPanamax.

e Profundizar los cauces de navegacién del lago Gatun y el Corte Culebra a 9.2m
PLD.

e Subir el nivel maximo de operacion del lago Gatuin a 27.1m PLD.

Estos tres proyectos, combinados, permiten maximizar el rendimiento hidrico de la region
oriental de la Cuenca del Canal. En la tabla 28, podemos apreciar la proyeccion que
realizé la ACP en 2005 para la demanda de agua de Canal ampliado, teniendo en cuenta la

puesta en marcha de las tres alternativas consideradas.

Tabla 28

Proyeccion de Demanda de Agua del
Canal Ampliado

AF 2015 Tres Tinas de Reutilizacion de Agua
371 48 2308 316 2769 364
403 53 2584 340 2986 398
434 57 2597 342 3,031 399
466 61 2796 368 3262 42¢
66 2948 388 3446 453

M En millones de metros cubicos anuales

M En numero de esclusajes equivalentes al dia

Tabla 28, Proyeccion de demanda de agua con alternativas de ahorro del agua, (ACP, Plan Maestro, 2006)
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La ACP llegé a la conclusion que, implementando este programa de ahorro y suministro
de agua, el Canal ampliado puede ofrecer calados de hasta 15.2m en ADT con una
confiabilidad del 94%, cuando se ponga en funcionamiento las nuevas esclusas
NeoPanamax del Canal, y para el afio fiscal 2025, aun tendrian una confiabilidad del 84%
con respecto a ofrecer los mismos calados de hasta 15.2m en ADT. Segun la ACP, esto
representa una oferta segura y atractiva en los servicios del Canal, de manera sostenida, a

mediano y largo plazo.

9.6 Aspectos y programas medioambientales

La Autoridad del Canal de Panamd reconoce la necesidad de administrar la via
interoceanica, con criterios que tomen en consideracidn las expectativas de todos los
usuarios, comunidades y terceros involucrados. Por tal motivo, define su misién con
sujecién a conceptos de desarrollo sostenible y de gestion integrada de los recursos

hidricos. Esta misidn orienta la accion de la ACP sobre la base de tres ejes:

e Cumplir con la responsabilidad de manejar y conservar el recurso hidrico.
e Operar eficientemente el Canal.

e Proteger el ambiente y propiciar el desarrollo sostenible de la Cuenca.

Con la finalidad de mejorar el Canal original, la ACP contemplé el fortalecimiento de los
programas de reciclaje, manejo de materiales y disposicion de desechos, asi como
también de emisiones atmosféricas, manejo de aguas residuales y ahorro energético.
Como parte de su responsabilidad administrativa para la continuidad y optimizacién de

las operaciones del Canal.

La ACP, bajo el reglamento que define la gestidn ambiental en las areas sobre las cuales
tiene responsabilidad, esto bajo el Acuerdo 16 de 1999, segun lo dice la (ACP, 2006). En el

cual a grandes rasgos menciona que, la ACP, es la responsable de que la Cuenca
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hidrografica del Canal se mantenga siempre en buen estado, en todos sus aspectos. Las

areas bajo responsabilidad ambiental de la ACP son:

e Areas de propiedad de la ACP y areas bajo administracién privativa.
e Areas de compatibilidad con la operacién del Canal.

e Cuenca hidrografica del Canal de Panama.

En la ilustracién 30, se puede observar la ubicacién geografica de cada una de estas areas.

llustracion 30

Areas de Responsabilidad Ambiental de la ACP

Area de propiedad de la ACP
yhubdommndénpﬂv-un

llustracidn 30, Areas de responsabilidad ambiental, (ACP, Plan Maestro, 2006)

Areas de propiedad de la ACP y dreas bajo administracion privativa. Estas areas incluyen
el Canal, es decir: la via acuatica propiamente dicha; sus fondeaderos, atracaderos vy

entradas; sus tierras y aguas maritimas, lacustres y fluviales; las esclusas; las represas
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auxiliares; y los diques y estructuras de control de aguas. Ademas incluye los lagos Gatun

y Alhajuela, hasta el nivel de las cotas 30.5m PLD y 79m PLD, respectivamente.

Areas de compatibilidad con la operacién del Canal. Es el drea geografica, incluidas sus
tierras y aguas, descritas en el Anexo A de la Ley Organica de la ACP, asi lo dice (ACP,
2006). En la cual solo se pueden desarrollar actividades compatibles con el

funcionamiento del Canal.

Cuenca hidrografica del Canal de Panama. Segun la (ACP, 2006), es el area geografica
delimitada por la Ley No.44 del 31 de agosto de 1999. Este nombramiento de la Cuenca
del Canal se debe a que es un area de gran extension, la cual abastece de agua a las
poblaciones y al Canal, ademas es donde la ACP tiene responsabilidades con el manejo y

conservaciéon de este recurso.

A continuacién se veran los tres ejes de accion principales, sobre los que realiza sus
actuaciones ambientales la ACP. Cada uno de estos ejes, cuenta con una serie de
programas de mejora individuales. Debido a la gran extensiéon de los mismos, hemos
decidido explicar solamente los dos que a opinidon personal nos han parecido mas
relevantes, de cada uno de los tres ejes de accidn, los cuales se explicardn a continuacion.

Los tres ejes de accion son los siguientes:

e Eje de Accion en la Cuenca.
e Eje de Accion en el Canal original.

e Eje de Accion para la ampliacién del Canal.

9.6.1 Eje de Accidn en la Cuenca

La Cuenca del Canal estd localizada en la para central de la Republica de Panama, como se

puede apreciar en la ilustracién 31. Su territorio comprende 11 distritos, 51
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corregimientos y aproximadamente 950 lugares poblados ubicados en las provincias de
Panam3, Coclé y Coldn. Cubre un total de 552,761 hectareas, de las cuales 339, 649 han
sido designadas como la “Regién Oriental” de la Cuenca, y las otras 213,112 hectdreas con

conocidas como la “Region Occidental” de la Cuenca.

llustracion 31

Cuenca Hidrografica del Canal

llustracién 31, Cuenca hidrografica del Canal de Panam4, (ACP, Plan Maestro, 2006)

De los programas que realiza la ACP sobre el eje de accion de la Cuenca, se penso que los

mas relevantes e importantes, son los siguientes:

e Programa de reforestacion.

e Programa de agua saludable.
Programa de reforestacion

La reforestacion esta dirigida a: la restauracion de las fuentes de agua de las comunidades
en los nacimientos y riberas de los rios, la reconversion de dareas invadidas por paja
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blanca, la proteccién de areas de ladera, al cumplimiento de lo establecido en los planes
de manejo de las dreas protegidas con territorio en la Cuenca y la restauracidn del paisaje
en general. Adicionalmente, propusieron continuar con proyectos de agroforesteria? y la
reforestacién con especies nativas, con el objetivo de reemplazar las técnicas productivas
tradicionales de agricultura. En la ilustracién 32, se puede observar el programa de

reforestacién que se planteé la ACP en 2006.

llustracion 32

Programa de Reforestacion

-

Ilustracién 32, Programa de reforestacién, (ACP, Plan Maestro, 2006)

La metodologia del programa contempla el desarrollo de una estrecha relacién entre los
componentes técnico y social, y la implementacién de capacitaciones bajo el sistema de
“aprender-haciendo”. La ACP tuvo previsto comenzar con la reforestacién de un minimo

de 250 hectareas anuales, a partir del pasado afio 2007.

Programa de agua saludable

’® Es un sistema productivo que integra arboles, ganado y pastos o forraje, en una misma unidad
productiva. Con la finalidad de mejorar la productividad de las tierras y al mismo tiempo ser
ecoldgicamente sustentables.
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Este programa esta orientado a disminuir la morbilidad asociada con el agua (diarreas,
piodermitis, parasitosis intestinales, etcétera), en coordinacién con el MINSA (Ministerio
de Salud de la Republica de Panama). Para ello, la ACP hizo énfasis en las siguientes

actividades:

e Rehabilitacion y construccion de infraestructuras de acueductos rurales. El
objetivo que se plantearon fue de mejorar las oportunidades de desarrollo y las
condiciones de salud y calidad de vida de la poblacién.

e Cloraciéon en los acueductos rurales. Con ello pretenden superar problemas
ocasionados por enfermedades gastrointestinales, debidas a la ausencia de la

desinfeccion en el agua de consumo.

9.6.2 Eje de Accion en el Canal original

La ACP promueve la proteccién ambiental en todas las actividades, productos y servicios
gue realiza en las areas de trabajo bajo su administracién privativa, asi como en las de su
propiedad y las de compatibilidad. Esto a su vez le supone a la ACP, ejecutar programas
ambientales y adoptar un sistema de gestion ambiental para el Canal original. Ademas
realiza funciones rutinarias, tales como, el control de contaminacion, vegetacion acudtica
y vectores, desarrollo de reglamentos y adopcidn de normas, inspecciones de verificacidn,

evaluaciones ambientales y estudios de impacto ambiental en dreas de compatibilidad.
Los programas que se desarrollan son:

e Control de emisiones.

e Manejo de aguas residuales.
e Reciclaje.

e Ahorro energético.

e Disposicion de desechos.
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De los cuales hemos decidido explicar los siguientes:

e Programa de manejo de aguas residuales.

e Programa de ahorro energético.
Programa de manejo de aguas residuales

Este programa, el cual se desarrolla en las areas de propiedad y bajo administracion
privativa de la ACP, tiene como objetivo, prevenir y reducir la afectacién ambiental
ocasionada por el vertimiento de efluentes liquidos provenientes de las instalaciones de
la ACP. Comprende la caracterizacion de los efluentes, la identificacion de los impactos
potenciales, el establecimiento de los limites maximos permisibles y la aplicacion de

medidas correctivas.

La ACP realizd las inversiones necesarias para tratar las aguas residuales generadas por
sus instalaciones. El programa incluye el mejoramiento del alcantarillado sanitario, la
construccion de las estaciones de bombeo y tratamiento de las aguas residuales. En 2005

la ACP de planted algunas metas para este programa, las cuales son:

e 2005 — 2010: caracterizacion de las aguas residuales, disefio de modificacion del
sistema de alcantarillado e instalacién de pre-tratamiento.
e 2010 — 2015: construccidn, instalaciéon y puesta en operacién de la planta de

tratamiento de aguas residuales.
Programa de ahorro energético

Este programa propone entre sus objetivos, reducir el consumo de energia en las
instalaciones de la ACP, resultando en la reduccién de costos y mejoramiento del
desempeiio ambiental. El desarrollo de este programa se lograria a través de la
identificacion de oportunidades de ahorro, sustitucion de tecnologias y disefios mas

eficientes.
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9.6.3 Eje de Accion para la ampliacion del Canal

El objetivo de la ACP para el programa de ampliacion del Canal, es lograr un balance que
permita el desarrollo de la obra y a su vez garantizar la proteccion del medioambiente. La
estrategia ideada por la ACP para alcanzar este balance o equilibrio, se concibe en dos

fases.

e Primera. Es la que incluye los siguientes elementos: una linea base ambiental; la
elaboracion de un manual técnico de evaluacién ambiental; la evaluacién de
opciones de agua; alineamientos de esclusas; sitios de depdsito de materiales;
ensanche; y profundizacién de las entradas del Canal.

e Segunda. Esta consiste en implementar el proceso de evaluacién del impacto
ambiental en el escenario propuesto, con la finalidad de prevenir, minimizar y

mitigar los posibles impactos ambientales negativos y maximizar los positivos.
Primera fase de la estrategia ambiental para la ampliacién del Canal

Esta primera fase, tendra como objetivo el recopilar la informacidn necesaria para evaluar
los posibles escenarios de ampliacion y para contribuir al proceso de analisis de opciones,
de manera que se elija la alternativa que maximice los impactos positivos y minimice los

negativos.

Esta fase se inicid con los estudios de linea base realizados a partir del afio 1999. La ACP
contratd 23 estudios para obtener informacion ambiental, hidroldgica, social, econdmica
y cultural, tanto en la regidn oriental como en la occidental de la Cuenca del Canal, en las
areas propuestas de las nuevas esclusas, las entradas de los océanos Pacifico y Atlantico,

y los posibles sitios de depdsito de material de excavacion.

Realizaron una extensa serie de talleres internos, con personal de todos los

departamentos de la ACP, logrando una evaluacién integral que permitié identificar las
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opciones mas viables. El resultado del andlisis de alternativas para configuracién de las
esclusas, indicd que la opcidon mds favorable, como se ha explicado anteriormente en este
trabajo; era realizar esclusas NeoPanamax de tres cdmaras con tres tinas de reutilizaciéon
de agua por cada camara, con el objetivo de reducir el consumo de agua y la posible
afectacién de la calidad del agua. A continuacién se mostrarda un listado con los
componentes mas relevantes, que se tuvieron en cuenta para realizar un analisis

ambiental a cada uno de estos:

e Alineamientos y ubicacion de las esclusas.

e Tinas de reutilizacion de agua.

e Elevar el nivel operativo del lago Gatun a 27.1m PLD.

e Profundizar los cauces de navegacion del Canal a 9.2m PLD.

e Sitios de depdsito de material de excavacion en el sector Pacifico del Canal.
Segunda fase de la estrategia ambiental para la ampliacion del Canal

El programa de ampliacion del Canal de Panama, necesito de la elaboracién de un estudio
detallado de Impacto Ambiental. En dicho estudio, se incluyeron la definicidon de posibles
impactos directos, indirectos, acumulativos y sinérgicos, también la elaboracién de un
Plan de Manejo Ambiental (PMA) y un Plan de Consulta Publica para la revision del

borrador final, segun lo dice (ACP, 2006).

Los componentes del programa de ampliacion del Canal, se estdn realizando
principalmente, dentro de las areas de propiedad de la ACP o bajo su administracion
privativa. La ACP estimé que, los posibles impactos del Programa de Ampliacién ocurrirdn
durante las fases de construccion y operacion del proyecto. Durante la fase de
construccién se incrementard, temporalmente, la cantidad de particulas suspendidas en

el agua del lago, cercana a las actividades de excavacion y dragado para el ensanche y
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profundizacion de los canales de navegacién existentes, en las entradas del Canal y de

lago Gatun.

Los grandes volumenes de material excavado, dragado y transportado a los sitios de
depdsito, se previd que alterarian el relieve y la hidrologia del drea del proyecto. También
la flora y fauna de la zona, se afectarian debido a las excavaciones en seco de las esclusas
y los canales de aproximacion, al reducirse la cobertura vegetal y el habitat natural de las

especies.

La excavacién de las nuevas esclusas y canales de acceso, generaron bastante material
seco, el cual desde antes de comenzar el proyecto ya se habian destinados los sitios de
depdsito para este material extraido. Los sitios de depdsito de material son los siguientes,
denominados asi por la ACP: T6, T7, T8 y Cocoli, para el Pacifico; y Monte Lirio Norte para
el Atlantico. Para el caso del material dragado, este se depositd en los sitios denominados
Tortola y Tortolita Sur, en el Pacifico; para el Atlantico, en el Sitio 1 (rompeolas lado
oeste), Sitio 3 (bahia de Limén Norte), Sitio 4 (bahia de Limdén Sur), Sherman y Telfers.
Para la profundizacién y ensanche del cauce de navegacién en el lago Gatun incluyendo el
Corte Culebra, contemplaron utilizar los siguientes sitios de depdsito, denominados, T2,
T3, T4, T5, T6, los vertederos acuaticos del 1 al 10, Cocoli, Frijoles, Sitio 5 y 14, pefia

Blanca y pena Blanca oeste.

En la ilustracion 33, se puede observar la ubicacidon geografica de todas estas areas de

depdsito para materiales.
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llustracion 33

Sitios de Deposito Terrestre, Marinos y Acuaticos
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llustracién 33, Sitios de depdsito de materiales, (ACP, Plan Maestro, 2006)

9.6.4 Efectos sobre la flora y la fauna

La mayor afectacion de la flora es la pérdida de cobertura vegetal, ocasionada por las
excavaciones en los alineamientos, las nuevas esclusas, las tinas de reutilizacion de agua,
ademas de las areas utilizadas para instalar talleres, oficinas de campo, areas de depdsito,

plantas de hormigdn, entre muchas otras zonas ocupadas con distintas finalidades. La
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mayoria de estas zonas, estdn localizadas en un area adyacente de 200m a ambos lados
de los alineamientos. En la ilustracion 34, se puede observar el drea de afeccidn

delimitada junto con el alineamiento de la esclusa en el lado Atlantico.

llustracion 34
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llustracidn 34, Area de afectacidn en el Atlantico, (ACP, Plan Maestro, 2006)

También en el lado del Pacifico existe un area de afeccidn, la cual podremos observarla en
la ilustracion 35, donde se aprecia la delimitacidn de esta zona de impacto hacia la flora y

la fauna del lugar.
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llustracion 35
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llustracién 35, Area de afectacién en el Pacifico, (ACP, Plan Maestro, 2006)

En 2006 la ACP prevé que, en las areas que se afectaron durante la construccion del
proyecto existian una variedad de especies de plantas, algunas ubicadas bajo la categoria
de interés especial, endémicas o protegidas a nivel nacional e internacional. Entre las
cuales se pueden mencionar algunas, como son: la caoba, el cocobolo, el mangle
caballero y el mangle rojo. La ACP estimd que el area afectada por los alineamientos de
las nuevas esclusas, seria aproximadamente de 256 hectdreas de bosques secundarios, 82
hectdreas de matorrales y rastrojos, 286 hectareas de herbazales y 260 hectdreas mas de

bosques secundarios fragmentados.

Con la finalidad de mitigar el impacto ambiental. La ACP dentro de sus estimados de
costos incluyé una parte para este fin. Los fondos destinados con esta finalidad, se

utilizardn para reforestar un area similar a la afectada o en la segregacién y protecciéon de
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un area de caracteristicas similares a los fragmentos de bosques afectados. También

contemplaron, el rescate y reubicacidn de especies de flora de interés especial.

En cuanto a la fauna, el aspecto ambiental mas afectado sera la pérdida y degradacién del
habitat. La ACP contempld el rescate y la reubicacion de la fauna silvestre, estas
actividades comenzaron antes y siguen aun durante la fase de construccidn del programa
de ampliacion, segun dice la (ACP, 2006). Los estudios realizados por el Centro de
Estudios de Recursos Bidticos de la Universidad de Panama, URS y por Louis Berger en
2004, indican que todas las especies existentes en las areas afectadas por el programa de

ampliacidn, tienen un amplia distribucién nacional.

Basandose en todos los estudios realizados, la ACP concluyd que, el proyecto de
ampliacién no pondra en peligro de extincidn a ninguna de las especies de flora y fauna

identificadas en los estudios ambientales.
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10. CONCLUSION

Una vez realizado y terminado el trabajo, he podido constatar la gran importancia que
representa el Canal de Panama tanto para la propia Republica de Panama, como para el
Comercio y Trafico maritimo internacional. Esto debido a que representa una fuente de
ingresos muy importante y estable para el pais de Panam3d, y a la vez es un nodo en las
principales rutas del trafico maritimo internacional, dado que brinda servicio a dos de las

grandes potencias mundiales en comercio, como son China y Estados Unidos.

Analizando por otra perspectiva, la administracion que ha realizado la ACP durante su
etapa de control del Canal, podemos decir que ha sido todo un rotundo éxito. Esto es en
parte, porque ha dado y continuara dando ingresos al Tesoro Nacional de Panama por
cifras muy elevadas, y que en caso de que hubiera seguido el Canal bajo control de
Estados Unidos, esto jamas habria ocurrido. Por otra parte, analizando los problemas que
se presentaron en el Canal por falta de infraestructura, los cuales se reflejaron en falta de
capacidad para el mismo, la ACP supo en su momento como resolver estos desafios a

corto plazo, mediante un programa para optimizar el Canal sin llegar a su ampliacién.

Al ver que la capacidad estaba nuevamente alcanzando su limite maximo, la ACP de
planteé desarrollar un programa de ampliacién construyendo un nuevo juego de esclusas
para el Canal. Esto a su vez refleja la gran visién por parte de la ACP, para mejorar e
innovar el Canal y asi seguir siendo un importante hito en el comercio y trafico maritimo
internacional. Esto proyecto como todas las grandes obras de la humanidad, fue muy
cuestionado en sus inicios, pero mediante muchos estudios y analisis la ACP logré
convencer a su Junta Directiva para que lo aprobase, y fue asi como se comenzé en 2007
con dicho programa de ampliacidn. Este programa tiene como objetivo principal, ampliar
la capacidad del Canal casi al doble. Ese objetivo se lograra porque el Canal podra dar

servicio a embarcaciones mucho mas grandes y permitird un flujo de buques mas amplio,
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ya que podran entrar y salir dos embarcaciones a la vez por el Canal, sin interrumpirse

una con la otra en ningin momento.

Para hablar del efecto del Canal de Panama en el comercio maritimo internacional,
obtuvimos cifras que reflejan su actuacion desde el afio 2006 hasta el 2013 por parte de
(ACP, 2014), donde nos muestran la cantidad en porcentaje de mercancias que pasaron
por el Canal a nivel internacional. En 2013, se percibié que un 2.3% del comercio
maritimo internacional transité por el Canal de Panama, el cual equivale a 320.6 millones
de toneladas CP/SUAB. Esta cifra fue sin estar en funcionamiento aun el Canal ampliado,
ya que su capacidad sostenible del Canal en ese momento estaba alcanzando su limite
maximo, la cual ronda entre los 330 millones de toneladas CP/SUAB. Tomando como
referencia cifras obtenidas de (ACP, 2014), podemos percibir que el trafico maritimo

mundial en 2013, alcanzé la cantidad de 13,940 millones de toneladas CP/SUAB.

Del Comercio mundial total, un 85% aproximadamente se transporta por via maritima.
Entonces podemos decir que de lo presentado anteriormente con respecto a cifras de la
ACP en 2014, que el comercio mundial total en 2013 fue de 16,399 millones de toneladas
CP/SUAB. Con informacién obtenida de (ONU, 2015), donde mencionan que del afio 2013
al 2014 hubo un crecimiento del 4% en el comercio mundial, también pronostican un
crecimiento del 4% para el afio 2015 y de un 5% para el 2016. Conociendo estas cifras y a
su vez la capacidad que tendrd el Canal de Panama ampliado, se puede decir que para
cuando se ponga en funcionamiento la ampliacion del Canal, éste podra satisfacer a un
3.3% del comercio maritimo mundial en el afio 2016, con una capacidad de

aproximadamente 420 millones de toneladas CP/SUAB.

Ademas, se vio la gran importancia que representa el Canal para las exportaciones e

importaciones, en los principales paises de los continentes de América, Asia y Europa.

En lo que respecta a los competidores principales del Canal, los mdas importantes son el

Canal de Suez y el sistema intermodal de Estados Unidos, actualmente. Pero en un fututo
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se espera que el Canal de Nicaragua sea el principal competidor, debido a lo cerca que se
encuentran ambos y porque el Canal de Nicaragua podra dar paso a bugues de mayores
dimensiones que el de Panama. El Canal de Suez, atrae mucha demanda del comercio
maritimo entre Europa y Asia, ya que por las caracteristicas del mismo permite ciertas
ventajas en comparacion con el Canal de Panama. El sistema intermodal de Estados
Unidos que une las costas este y oeste de ese pais, representa una fuerte competencia
para el Canal de Panamd en una de sus principales rutas, la cual es entre Asia y la cosa
este de Estados Unidos. Pero debido al alto costo del servicio del sistema intermodal y a
la insuficiente fiabilidad del mismo no representa un amenaza grave en la actualidad,

aunque a futuro si que la representa.

Es por estos dos competidores (Canal de Suez y el sistema Intermodal de Estados Unidos)
y por algunas otras causas, la importancia del desarrollo del programa de ampliacion del
Canal de Panama. Si no se estuviera realizando y no se ampliara el Canal, estos dos
competidores hubieran sacado al Canal de Panamd del mercado del comercio maritimo
internacional. Ya que como sabemos, cada dia los buques de transporte de mercancias
son mas grandes, y en el hipotético caso de no haber comenzado con la ampliacién del
Canal, en un futuro no muy lejano iba a perder muchos de sus clientes, porque no iba a
poder satisfacer las necesidades. Cabe mencionar que cuando comenzaron con la
ampliacidon del Canal de Panam3, el Canal de Nicaragua aun no estaba planeado que se

construyera.

Con esta parte damos por finalizado nuestro trabajo del efecto de la ampliacidn del Canal
de Panama en el comercio y trafico maritimo internacional, esperemos haya sido de su

total entendimiento y agrado, gracias.
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AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

TARIFA OFICIAL Renglén No. 1050.0000
|Primera Parte SERVICIOS MARITIMOS
RENGLON|SIMBOLO | EFECTIVO DESCRIPCION TARIFA
1050.0000 SISTEMA DE RESERVACION DE TRANSITO

Tarifas fijas de reservacion para buques de acuerdo a sus

Jdimensiones:
tos0.000t | MR+  Mw | t-Feboa |Buques con eslora igual o menor gue 300 pies ——— § 250000
sanenosi imosne] cnon Buques con manga menor qua 80 pies y eslora mayor que 300 $ 5.500.00

pies

FrsRik IO anal ]| SEST quues con manga igual o mayor que 80 pes y menor que 91 S 10.500.00
pies, eslora mayor que 300 pies

Or 1 1
1080.0004 | MR+ . MW | 1-Feb-0d quues DON TR \gues O . STy ok gue 100 $ 18,500.00
pies, eslora mayor que 300 pies

Buques con manga igual o mayor que a 100 pies y eslora menor $ 25.000.00

10500005 | MR+ .mw | 1-Febos
" Ry - que 900 pies

vaes Ry gnall gy Buques con manga igual o mayor que 100 pies y eslora igual o $ 15.000.00
mayor que 900 pies

TEMA| 12. ANEXOS



[EFECTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA SOBRE EL
COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

TARIFA OFICIAL Renglon No. 1050.0000
|Primera Parte SERVICIOS MARITIMOS
RENGLON|SIMBOLO | EFECTIVO DESCRIPCION TARIFA

an: La agencia representante de la
embarcacion puede cancelar |a resaervacion del cupo para &
transito de un bugque dando e tiempo de aviso establecido por las
autondades del Canal. En tal caso, y a menos que se disponga lo
contrano, se hara un cargo por cancelacion, B monto del cargo
dependera del tiempo anticipado de aviso a la fecha reservada
para el arribo del buque (dias u horas) gque se otorgue a las
autonidades del Canal, y se aplicara scbre Ia base de los renglones
1050.0001 - 1050.0006 conforme &l siguiente cuadro:

1050.0300 | MR+ MW {.-Feb.00

Tiempo de aviso Cargo por Cancelacian
(previo a |a fecha (el que resulte mayor)
requerida de ambo)

1050.0501 | MR+ mw | 1.Fen0n Mas de 365 dias 10% de ia reservacion o $500

1050.0502 | MR+ . MW | 1.Fen.0D 20% de ia reservacion o $600

1050.0903 | MR+ , MW Fen.0n Mas de 90 s 180 dias 40% de la reservacion o $900

-

Mas de 30 a 90 dias 50% de la reservacion o $1,100

.

1050.0504 | MR+ MW -Fet-00

1050.0905 | MR+ , MW Mas de 3 a 30 dias 60% de la reservacion o $1,300

-

Fen0p

De 72 a 36 horas 80% de la reservacion o $1,600

-

1030.0300 | MR+ MW -Feb.00

1050.0507 | MR+ , MW Fen-08 [Menos de 36 horas 100% de la reservacion

-

1050.0245 AR 1-Dic-02 : Se permitira & cambio de fecha de

uw 13-Abr-04 Wransito sin cargo por cancelacién, siempre y cuando se solicite

2 -F - .2

'::: : “Mj: con al menos 60 dias de antelacidon a la fecha reservada para No hay
493 Marribo y con un limite méximo de postergacion de 364 dias a 3

partir de la fecha de solicitud del cambio (546 dias para bugues
de pasajeros). La ACP aplcara el cargo por cancelacion segun sl
renglén 1050.0500 en casos inusuales de cambios de fecha

TEMA| 12. ANEXOS
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COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

sast AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

TARIFA OFICIAL Rengléon No. 1050.0000
[Primera Parte SERVICIOS MARITIMOS
RENGLON|SIMBOLO | EFECTIVO DESCRIPCION TARIFA

. Se permitira el

1050.0240 AR 11-Ago03 jintercambio entre dos buques reservados para transtar, siempre y
MW 15-Abe-04 Jcuando tengan restricciones similares, estén transitando en la
MW 1-May-08 Imisma direccion, que estén dentro de la misma clasificacion

(grandes o pequefios), que las fechas de transito de ambos
buques estén como maximo 21 dias aparte, que haya evidencia
de que esta regisirado bajo & mismo operador y que dicho
intercambio se solicite con al menos 24 horas antes de 1a hora
mas temprana de armbo requands de los buques. Se permiten
hasta 5 cambios por bugue por visita.

Cargo por intercambio en cupos reservados, por buque, por visita

Inciuido - precio

1080.0240 AR 11.Ago-03 JCambio 1. todos los buques ORI S

1050.0220 AR 1-may-on [Bugues grandes {manga >= 21°), Cambio 2 $ 14,000.00
10%0.0221 AR 1-May-08 |Buques grandes (manga >= 21'), Cambio 3 $ 21,000.00
1050.0222 AR 1-May-08 [Bugues grandes (manga >= 21°), Cambio 4 $ 28,000.00
1050.0223 AR 1-May-05 [Bugues grandes (manga >= 91"). Cambio 5 $ 35,000.00
1050.0224 AR \-May-on [|Bugues pequefios (manga < 21°), Cambio 2 $ 420000
1050.0225 “R \-May-0s [Buques pequefios (manga < 217), Cambio 3 $ 6.300.00
1080.0226 AR 1-May-05 [Bugues pequefios {manga < 21°), Cambio 4 $ B.40000
1050.0227 AR 1-May-on JBugues pequefios (manga < 21°), Cambio 5 § 10,500.00

Nata: Para estios propositos, una visiia equivale a un transdo. La
utondad no permitird ios camblos moitiples =n ios casos de anomalias en
la utllizacion de la opcion

AR 11-Age-03

1030.0231 o AP Cambio de buque en cupos reservados
Se parmitira el cambio de un bugue con cupo reservado por otro || Aplica a tarifa
buque que no tenga reservacion, siempre y cuando ambos de reservacion
buques estén registrados bajo el mismo operador, transiten en Ia | mas alta de los
misma direccion, estén bajo la misma clasficacion {grande o dos buques
pequefio), que el buque nuevo tenga igual o menor restriccion quelinvolucrados en
el bugue ya reservado y que dicho cambio se solicite con al la sustitucion,
menos 24 horas antes de Ia hora requerida de arribo del buque de acverdo a
reservado. Sila solicitud es recibida con 30 dias o mas de las tarifas de
antelacion a la fecha de la reservacion no hay cargo de reservacion
cancelacion, pero si es recibida con menos de 30 dias de vigentes
antelacion a la fecha de la reservacion, se aplicara un cargo de
cancelacion segon & renglén 1050.0500.
Recargo por cupos de transito diumo:

. s i Cup-g de trms«t_o dagmo garantzado cuando se solicite con 3 dias $ 30.000.00
o mas de anticipacién —————————

sio.c4i e o i Cupo de transito diurno garantizado cuando se solicite con menos $ 20.000.00

de 3 dias de anticipacidn
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AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

TARIFA OFICIAL Renglon No. 1050.0000
JPrimera Parte SERVICIOS MARITIMOS
RENGLONISIHBOI.O EFECTIVO DESCRIPCION TARIFA
MW © 7 JCasgosporcancelacion da cupos dwmos:
Tempo de aviso Cargo por Cancelacion
( y ke = X
1050.0248 AR 1-Dic-04 Mas de 60 dias No hay cargo
1050.0251 AR 1-Dic-04 Mas de 30 s 60 dias 10% de la reservacion
1050.0232 AR 1-Dic-04 Mas de 21 a 30 dias 4£0% de la reservacion
1080.0253 AR 1-Dic-04 Mas de 72 horas a 21 dias 60% de la reservacion
10%0.0254 AR 1-Dic-04 36 a 72 horas 80% de la reservacion
1050.0261 AR 1-Dic-04 Menos de 36 horas 100% de Ia reservacion

% del Cargo

1050.0600 AR {-Fet01 5
X de Reservacion

Buques (supers) que deben arribar a las 0200 horas:

1050.0601 MR- 1-Jui-1o  JSi arriban entre las 0201 y 0300 horas 50%
1050.0602 MR- 1-Jut-10  JSi arriban entre las 0301 y 0400 horas 100%
1050.0603 MR- 1-Ju-10  Si arriban entre las 0401 y 0500 horas 150%
1050.0004 MR- 1-Jui-10 S arriban después de las 0500 horas 200%
JBuques (regulares) que deben amibar a las 1400 horas:
10%0.0605 MR- 1-Jui-10 S arriban entre las 1401 y las 1500 horag —mM@8M8M8 ———— 50%
1050.0000 MR+ 1-Jul-1i0  JSi arriban entre las 1501 y las 1600 horas ——m8 ———— 100%
1050.0607 MR 1-Jui-10  |ISi arriban entre las 1601 y las 1700 horas 150%
1050.0600 MR- 1-Jul-io  JSi arriban después de las 1700 horas 200%
1080.0620 AR zene-14 |Buques con reservacion bajo el servicio "Just-in-Time™ (JIT) 50%
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s281 AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

TARIFA OFICIAL Renglon No. 1050.0000
IPrimera Parte SERVICIOS MARITIMOS
RENGLON|SIMBOLO | EFECTIVO DESCRIPCION TARIFA
e
Subasta de Cupos de Transito:
1050.0400 AR 1-Abr-00
MW 2-Ene-14 (1) Se ofrece un cupo de reservacidn distinto de los demas. por

medio de un procedimiento de subasta. Este cupo estara
disponible durante cualquiera de las condiciones del sistema de
reservacionas (1, 2 y 3), sujeto al cumplimiento de los mismos
requisitos que el resto de los cupos ofrecidos normalmente.

{2) B cargo por cancelacidn de un cupo adjudicado sera 20%
del monto ofrecido.

{3) Bugques con cupos adjudicados durante el proceso de
subasta podran soficitar: el derecho a transitar el dia
originalmente reservado en & caso que prerdan su resarvacion
por llegada tardia, cambio en los cupos reservados para
transitos (“substitution™ y "swapping”). A los cupos
subastados no se les permitira cambios en la fecha de transito.
A estos buques, en caso de amibo tardio, se les aplicars el
porcentaje correspondiente a la tarfa regular de reservacion
{sobre I base de las dimensiones del buque)
(4) Un cupo de subasta adjudicado & una barcaza totaimente
integrada (" fully integrated” ), se le asignara al equipo méas
grande; al de menor tamaflo se |e calculara la reservacion sobre
la base de las tarifas normales dal sistema de reservacion de
transito.
Tarifa por
. Transito
1050 D410 AR 1-anr-00 JCargo por reservacion para cupo subastado S ——
Mejor oferta
20% del

1050.0420 AR 1-anr-00 JCargo por cancelacion de cupo subastado —————— cupo
adjudicado
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ANEXO 2:

Tarifas del Sistema de Arqueo, de la Autoridad del Canal de Panama (Cifras en USD)
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AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

TARIFA OFICIAL Renglon No. 1040.0000]
rimera Parie SERVICIOS MARITINOS
RENGLON|SIMBOLO |EFECTIVO TARIFA
10400000 CN SERVICIO DE ARQUEO DE BUQUES
MW t-May-05 |En general:

{1) Las embarcaciones que pagan peajes por Tonelada Neta del Canal
de Panama mediante el Sistema Universal de Arqueo de Buques
(CP/SUAB) que realizan un transito inicial del Canal, y cuyo tonelaje se
determina conforme a los REGLAMENTOS MARITIMOS PARA LA
OPERACION DEL CANAL DE PANAMA (de aqui en adelante RMOCP},
Acuerdo No. 140 de 21 de pdio de 2007 (Reglamento de Arqueo),
Capitulo I, Seccion Segunda, deberan presentar un Cerlificado
Internacional de Arqueo (1969) (de aqui en adalante CIA 69) o un
sustituto adecuado (es decir, un certificado que se derive de un sistema
que sea sustancialmente simiar al suministrado en ei Convenio
Internacional sobre el Arqueo de Buques, 1968)

Si el CIA 69 o un sustituto adecuado no se encuentra disponible y el
fonelaje neto CP/SUAB de los buques es igual o mayor de 584
toneladas, los bugques que realizan su transito inicial pagaran 100% del
cargo por prestacion de servicio. Los buques cubiertos bajo las normas
de RMOCP, Reglamento de Arqueo, Capitulo ll, Seccion Segunda, que
han sido sometidos a un cambio astructural, deben presentar un CIA 69
o un sustitulo adecuado que refieje ef cambio. Siel CIA 69 o un
sustitulo adecuado no se encuentra disponible, los buques con cambéos
estructuraies pagaran 50% del cargo por prestacidn de servicio. El
cargo minimo en cada caso sera de $816.00

{2) Las embarcaciones que pagan peajes medante e CP/SUAB que no
realizan un transito inicial del Canal, y cuyo tonelaje se datermina
conforme a AMOCP, Reglamento de Arqueo, Capitulo il, Seccion
Segunda, no tendran que presentar un CIA 69 o un sustituto adecuado
Jpara la expedicion inicial del Certificado de tonelaje neto CP/SUAB. Sin
embargo, si a los buques se les ha realizado cambios estructurales
significativos, tal como se define en los RMOCP, Reglamento de
Argueo, Capiulo ll, Seccion Segunda, tendran que preseniar un CIA 69
o un sustituto adecuado que refiee el cambio. Siel CIA 69 o un
sustitito adecuado no se encuentran disponiles, los bugues con
cambios estructurales significatives pagaran 50% del cargo por
|prestacion de servicios. El cargo minime en cada caso sera de $816.00.

{3) Las embarcaciones que no informen de cambios estructurales comof
lo indica RMOCP, Reglamento de Arqueo, Capitulo |l, Seccién
Segunda, pagaran ef 100% del cargo de servicio siempre y cuando su
tonelaje neto CP/SUAB sea igual o mayor de 584 toneladas
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COMERCIO Y EL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL] Abril de 2015

AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

TARIFA OFICIAL Renglon No. 1040.0000§
mera Parte SERVICIOS MARITINOS
RENGLON|SIMBOLO | EFECTIVO TARIFA

{4} Los buques portacontenedores los cuales pagan peajes sobre la
base del Total de TEU permitidos conforme a las normas de RMOCP,
Reglamento de Arqueo, Capitulo I, Seccion Segunda, deberdn
presentar el Manual de Asegurameento de Carga (CSM por sus siglas
en inglés) y el Plano de Disposicién General o sustitulos adecuados. Si
dichos documentos no se encuentran disponibles, pagaran 100% del
cargo por prastacion de servicio.

{5} Los buques portacontenedores que hayan sufrido cambios
estructurales o de documentacidn tal como s& define en el RMOCP,
Reglamento de Arqueo, Capitulo ll, Seccidn Segunda, tendran que
presentar el Manual de Aseguramiento de Carga y &l Plano de
Disposicion General o sustitutos adecuados que refiejen el cambio. Si
dichos documentos no se encuantran dispondbles, pagaran 509% del
cargo por prestacion de servicio. El cargo minimo en cada caso sera def
$025.00

(6) Los bugues poriacontenedores que no informen sobre cambios
estructurales o de documentacidn que afecten el Total de TEU
permitides tal como o indica RMOCP, Reglamento de Arqueo (Anexo),
pagaran el 50% del cargo por prestacion de servicio.

{7) Los buques que no son porfacontenaedores y que tienen capacidad
para transportar contenedores en la cubderta supenor cuyo TEU
|permitidos sobre cubderia haya sikdo establecido conforme a las normas
dal RMOCP, Reglamento de Amuea, Capitulo |I, Seccion Segunda,
deberan presentar el Manual de Aseguraméento de Carga (CSM por sus
siglas en inglés) y el Plano de Disposicién General o sustitutos
adecuados. Si dichos documentos no se encuentran disponibles,
|pagaran 1009 del cargo por prestacidn de servicio.

{8) Los buques que no son portacontenedores y que tienen capacidad
para transportar contenedores an la cublerta supenor que hayan sufrido
cambios estructurales o de documentacion que afecten su TEU
permitidos sobre cublerta, tal como se define en el RMOCP,
Reglamento de Arqueo, Capitulo I, Seccidn Segunda, tendrén que
presentar el Manual de Aseguramiento de Carga y ! Plano de
Disposicion General o sustitutos adecuados que rafisjen el cambio. Si
dichos documentos no se encuentran disponibles, pagaran 50% del
cargo por prastacion de servicio. El cargo minimo en cada caso sera def
$925.00.

{9) Los bugues que no son portacontenedores y que tienen capacidad
para transportar contenadores en la cubierta supenior que no informen
sobre cambios estructurales o de documentacion que afecten TEU
paermifidos sobre cubleria tal como lo indica RMOCP, Reglamento de
Argueo, (Anexo), pagaran el 100% del cargo por prestacion de senacio
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AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

TARIFA OFICIAL Renglon No. 1040.0010f
rimera Parie SERVICIOS MARITINOS

RENGLON|SIMBOLO |EFECTIVO DESCRIPCION TARIFA

Cargos por genvicios de Arguag do Bugues: Se hara un cargo por

servicio de arqueo y por la expedicion de un cerificado de arqueo al
buque en base a su tonelaje neto CP/SUAB, segun se detaila a
continuacion:

10400010 MRA. 1-Mar-08

Menor de 584 toneladas Sin cargo
Por las pnmeras 600 toneladag-——eeeeeesd tarifa fija $ 816.00
0.52
0.32

o

Por las proximas 400 toneladas —-——— por tonelada

w

Mayor de 1,000 toneladas--—————eer por tonelada

Para buques porta-contenedores se hara un cargo por servicio de
1040.0011 MA . t-Mar-08  |arquec y expadicion de un cerlificado de arqueo en base a su Total de
TEU permstidos, segun se detalla a continuacion

Hasta 50 TEU, tarifa fja - - $ 925.00
Por TEU adicional -- S 4.30

Esta tanfa también aplica para los bugues que no son porta-
contenedoras y que fienen capacidad para transporiar contenedores en
o sobre la cubieria superior para el establecimiento del TEU permitido
sobre cubierta con propésito de manejo administrativo de las reservas
de transito,

Nota:
1. Los costos de las lanchas estén incluidos en ia tanfa

2. A los bugues que no son porta-canienedores y que fienen
capacidad para transporiar contenedores en la cubseria supenor se
les facturaran ambos cargos cuando aplique

Cargo por servicio de Arqueo de embarcaciones menores en $ 8500

1 2 1R. - ~ Y . Ppe
s 2o Rt sobretempo. a peticidn del cliente, por hora o fraccién. —— -

W 15-Feo-10 |Notas: 1. El cargo minimo sera por dos (2) horas

2. Fracciones de tiempo que excedan las 2 horas s& cobraran a ia taniaj]
por hora.

HErOLTO s i Cargo por copias autenficadas de certficados de a.fqueo, por copia ——— s 3300
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ANEXO 3:

Tarifas de Peajes, de la Autoridad del Canal de Panama (Cifras en USD)
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AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

TARIFA OFICIAL Rengion No. 1010.0000§
Primera Parte SERVICIOS MARITIMOS

RENGLON |SIMBOLO |EFECTIV! DESCRIPCION TARIFA
1010.0000

& i Ca anama- Los bugues que
ransiten & Canal de Panama pagaran bs siguientes peges:

Bugques mercantes, yates, bugues carboneros, buques hospitales,

buque& da aprovisionamiento y transpories mildares por tonalads neta
AE o sea, el tonelaje neto que se determine conforme a las

reglas de arqueo de buques del Canal de Panama:

ARGA GENERAL
or las primeras 10,000 toneladas cuando transportan passjercs o

1010.0%00 MR+ 1-Oct-13 carga §5.10
or | igui 10. o rian I
iR s eaie Farg?s siguientes 10.000 toneladas cuando transpo pasajeros o $4.00
o o, s CEEAR or las toneladas restantes cuando transportan passjeros o $4 01
carga
e i - A or las primeras 10,000 toneladas cuando astan en lastre, sin $4.07
124810 : 1-0ct-13 R asajeros ni carga ;
— i 3 I las siguientes 10,000 toneladas cuando estan en lastre, sin $4.00
10100111 MR- 1-Oct- pasajeros ni carga .
Bramids Gy oaita Por las toneladas restantes cuando estan en lastre, sin pasajeros ni $3.03
carga
ARGA REFRIGERADA
| i 5 10, i
i o s Abeyy PO las primeras 10.000 tonsdadas cuando transportan pasajeros o $4 20
carga
or | 10, ) t
cEll T XPET: as siguientes 10,000 toneladas cuando transportan pasajeros o $4.20
carga
oY R Al or las toneladas restantes cuando transporian passjeros o $4.12
arga
or las primeras 10,000 toneladas cuando estan en lastre, sin
1010.0210 MR« 1-Abr-11 $3.43
pasajeros ni carga
or las siguientes 10,000 toneladas cuando estan en lasire. sin
1010.0211 MR~ 1-Abr-11 : . §3.36
pasajeros ni carga
or | 1 n 3 lastre, sin n
b Lo Xy as toneladas restantes cuando estan en lastre, sin pasajeros ni $3.30

carga
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TARIFA OFICIAL Renglon No. 1010.0000)
Primera Parte SERVICIOS MARITIMOS
RENGLON |SIMBOLO |EFECTIV DESCRIPCION TARIFA
ELEROS SECOS
e P wii Porrglaas primesas 10,000 toneladas cuando transportan pasajeros o $5.06
A" s —— f’g{rglis siguientes 10,000 toneladas cuando transportan pasajeros o $4.89
DG dsan e ks P:rrglgs toneladas restantes cuando transportan pasajeros o $4.81
aCaaRsE ) oA Por Igs primeras 10.000 toneladas cuando estan en lastre, sm $4.04
asajeros ni carga
I — O 13 Por Ias siguientes 10 000 tonsladas cuando estan en lastre, sin $3.00
pasajeros ni carga
oy i Sk Pg:gl:s toneladas restantes cuando estan en [astre, sin pasgeros ni $3.85
ANQUEROS
[ — uiis Po:gl:s primeras 10.000 toneladas cuando transportan pasajeros o 5492
Por las siguientes 10,000 toneladas cuando transportan pasajeros o
1010.0404 MR+ 1.0ct-13 $4.84
carga
P it SEssia Por las toneladas restantes cuando transportan pasajeros o 5475
arga
r las primeras 10,000 toneladas cuando estan en lastra, sin
1010.0413 MR- 1-Oct-13 . $3.04
asajeros ni carga
Por las siguientes 10,000 toneladas cuando estan en lastre, sin
1010.0414 MR- 1-Oct-13 X $3.87
pasajeros ni carga
- - R Por las toneladas restantes cuando estan en lasire, sin pasajeros ni $3.80
carga
IMIQUEROS
[—— o e H::gl:s primeras 10.000 toneladas cuando transportan pasajeros o $5.08
—— — R Por las siguientes 10,000 toneladas cuando transportan pasajeros o $4.08
carga
A S A rgl:s toneladas restantes cuando transportan pasajeros o 54.80
IE=y—_— o Ot Por Ias primeras 10.000 toneladas cuando estan en lastre, sin $4.05
pasajeros ni carga
Por las siguientes 10,000 toneladas cuando estan en lastre, sin
1010.0431 MR- 1-Oct-13 X $3.98
pasajeros ni carga
T o S Bk P::gl:s toneladas restantes cuando estan en [astre, sin pasajeros ni $3.01
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Por las primeras 10,000 toneladas cuando transportan pasajeros o

2 MR« v -
1010.0440 AR 1-Oct-13 cargn 54 09
r las siguientes 10,000 toneladas cuando transportan pasajeros o
1010.0441 MR- 1-Oct-13 $4.01
arga
I
XA s DA Por las toneladas restantes cuando transportan pasajeros o $4.82
carga
Por las primeras 10,000 toneladas cuando estan en lastre, s
1010.0450 MR+ 1-Oct-13 $4.07
8sajeros ni carga
Por las siguientes 10,000 toneladas cuando estan en lastre, sin
1010.0451 MR 1-Oct-13 $4.00
S58)Er0s i carga
r las toneladas restantes cuando estan en lastre, sin pasgeros n
1010.0452 MR- 1-Oct-13 . i I ' $3.93
arga
ACONTENEDORES
1010.0303 MR- 1-Ene-114 r TEU, aplicable al total de TEL permitidos del bugue — $74.00
le al totalde T = ) :
A S yasseie r TEL, aplicab ea olg de TEU permitidos del buque, cuando estan $65.60
lastre, sin pasajeros ni carga
AR ) S Por TEL con carga. aplicable a la cantidad de TEU con carga $8.00
£ ransportados & bordo del bugue & momento del transito 2
ity cal SR Por TEU sobre cubierta en otros tipos de buque que no sean $82.00

portacontenedores

Nolas

1. Be define TEU como la unidad de medida esiandar iIntemacional
eguivalente a un confenedor de 20° con dimensiones de wgo, ancho y alto
de 20" x 8" x 8.9 respectivamenie. Bl tote oe TEU permitidos es ia suma
total de conlenedores parmitidos que un bugue puede transportar sobre &
cubieria superior mas ef total de contenadores permitidos gue un bugue
puede transpariar en espacios cerrados y sobre ia cubleria supenor

2. Las denensiones de ios contenadores de distintos tamanos se converiran
a la medida estandar de TEU
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3. B total de TEU permitidos se determina utiizando ef Manua de
Assguramiento de Carga (" Cargo Securing Manuai™, CSM] y ol Alano de
Disposicion General ( Generad Arrangemertt Flan”™, GA ), ajustados a ka
resinicoion de visibildad de [a ACP. En caso do gue estos documentos no
cwmnpian con s normas de precision regueridas por la ACP, se utizars of
meiodo aterno O arqueo segun la nomal iva reglamentana

4. La condicion de kasire Impica sin carga 0 pasajercs Contencdores
vackos se consideran como carga

3. Para otros bugues con capacidad de transportar contensdores sobire
cubleria of peajle sera of producto del arqueo neto CRASUAB por la tarifa gel
sepmento al cud pertenace of bugue, mas o nimero de TEUs transportados
sobre cubleria al momento del iransiio por & tanta del rengion 1010.0500

PORTA-VEHICULOS y RORO
Por las primeras 10,000 toneladas cuando transportan pasgeros o

1010.0600 1AR- 1-Oct-12 54 .40
carga
Por las siguientes 10.000 toneladas cuando transportan pasajeros o

1010.0601 MR 1-Oct-12 54.31
carga-
Por las toneladas restantes cuando transportan €705 0

1010.0602 MR- 1-Oct-12 o pasy $4.24
carga
Por las primeras 10,000 toneladas cuando estan en lastre, sin

1010.0610 MR- 1-Oct-12 X §3.52
pasajeros ni carga
Por las siguientes 10,000 toneladas cuando estan en lastre, sin

10100011 1AR- 1-Oct-12 : $3.45

J5ajeros ni carga
r las toneladas restantes cuando estan en lastre, sin pasagjeros ni
1010.0612 MR 1-Oct-12 Fo $3.40

carga
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'ASAJEROS

i Bosto o e arrgl:s primeras 10,000 tonsdadas cuando transportan pasgjeros o $4.42

b S desee r las siguientes 10,000 toneladas cuando transportan pasajeros o $4.23
carga

S S s R r las toneladas restantes cuando transporian passjeros o $4.26
arga

r las primeras 10,000 toneladas cuando estan en lastre, sin
1010.0710 MR- 1-Ene-11 $3.54

pasajeros ni carga

r las siguientes 10,000 toneladas cuando estan en lastre. sin
1010.0711 MR= 1-Ene-11 . - $3.46
BS8jEros ni carga

r las toneladas restantes cuando estan en lastre, sin pasajeros ni

1010.0712 MR+ 1-Ene-11 arga $3iy
1010.0720 MR+ 1-Ene-11 Er Iitera, cuando transporian passjeros o carga $134.00
1010.0721 MR+ 1-Ene-11 r litera, cuando estan en lastre, sin pasajeros ni carga $108.00

Nota: Los bugues mayores de 30,000 toneisdas de registo teulo (TRB) y cuya
Fefacion CP/SUAS entre a capacidad maxma de pasajeros (PAXITC) sea menor o
pual @ 33, pagasan pegle sobre [a base de La artfa por lesa. En jos casos en gque
Picha relacion sea mayor que 33, ef pago =& hara sobve Ia base de las loneiadas
ICP/SUAE. Los bugues menores 0 iguaies a 30,000 TRS tamtiien pagaran sobve ta
base de su tonsiaje CR/SUAB

ST _— RS arrgl:s primeras 10.000 toneladas cuando transportan pasgeros o $5.23

iiboBbt o vouas [ :gl:s siguientes 10,000 toneladas cuando transportan pasajeros o $5.22
r las toneladas restantes cuando transportan pasajeros o

1010.0802 MR- 1-Dct-13 arga $5.14

r las primeras 10,000 toneladas cuando estén en lastre, sin
1010.0810 MR- 1-Oct-13 ; : 5427
asajercs ni carga

r las siguientes 10.000 toneladas cuando estan en lastre. sin
1010.0811 MR« 1-Oct-13 : $4.18
pasajeros ni carga

r las toneladas restantes cuando estan en lastre, sin pasagjeros ni
1010.0812 MR~ 1-Oct-13 s 9 S4.12

1010.0800 MR- 1-Oct-13 $3.49
JOtras embarcaciones flotantes, incluyendo dragas, diques secos flotantes
v buques de guerra. por tonelada de desplazaméento maxmo
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MW 1-Ju.07 JEmbarcaciones menores de hasta 583 toneladas netas CE"SUAB cuando
ansporian pasajeros o carga, o de hasta 735 toneladas netas CP/SUAB
cuando estan en lastre, o de hasta 1,048 tonsladas de desplazamiento
maximo, peaje minimo basado en su esiora de acuerdo con la siguiente
bla:
1010.0810 MR= 1-oct-12 [Hasta 15.240 metros (50 pies) $300.00
N _ [Pe mas de 15.240 metros (50 pies) hasta 24.384 matros
1010,0820 MR« 1-Oct-12 (80 pies) $1,300.00
o De mas de 24,384 metros (80 pies) hasta 30.480 metros
1010.0830 MR+ 1-0ct-12 §100 pies) $2,000.00
1010.0840 MR+ 1.0ct-12 JDe mas de 20.480 metros (100 pies) $3.200.00

FPeajles para hugues gue realizan un fransiio pascial y de regreso

oS bugues gue atmviesen las esclusas en cualguiera de jos extremos del Canal de
FPanama y regresan al punio de entrada onginal sin atravesar las esciusas del otro
xiremo del Canal, pogaran as tavifas prescritas para un fransia comgieio a raves
pel Canal

Nota: Los arregios para of pago de peajes se puoden realizar con &f
banco designado por a Aulondag det Canad
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