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Resumen

El Canal de Panama une a las Américas, a la vez que permite optimizar la navegacion maritima
mundial, acortando las distancias entre paises productores y consumidores. Aungque muchas veces se
relaciona la actividad del Canal solamente con los grandes mercados internacionales, es preciso
destacar que muchos paises de América Latina y el Caribe (LAC) tienen una relacién vital con aquel.

Durante la mayor parte de su historia, el Canal estuvo bajo la administracion
estadounidense, con unos criterios operativos, y de servicios, diferentes a los del transporte
maritimo comercial internacional. Sin embargo, desde el afio 2000, el Canal -bajo administracion
panamefia- comenzo a disefiar y operar un perfil diferente, el cual ocurrié en momentos en que las
limitaciones operativas por la capacidad de disefio original comenzaron a acercarse a Sus maximos.

Al mismo tiempo, el transporte maritimo internacional, la logistica de la produccion y el
comercio, los servicios portuarios, etc., experimentaron un cambio espectacular tanto en sus
condiciones de aquel momento, como en las proyectadas, girando hacia una perspectiva no
conocida previamente.

Por los motivos mencionados, confluyen en el tiempo tres factores centrales: a) un
cambio profundo de la actividad maritima mundial y de las exigencias de la globalizacion en el
comercio y la produccion mundial; b) un cambio del paradigma de servicios y de operaciones del
Canal de Panama y c) la necesidad de producir un cambio en su capacidad operativa, el cual ha
comenzado con la construccion del tercer juego de esclusas como el componente mas destacado
de su plan de desarrollo en vigencia.

El presente estudio busca reflejar los cambios descritos y ayudar a analizar y comprender
en su conjunto las variables mencionadas, que tienen una especial complejidad, y que solamente
pueden ser comprendidas en su interaccion. ElI documento es importante también como aporte
para comprender la magnitud y la complejidad de la expansion del Canal, ante la incertidumbre y
temores que dicho proceso generd entre varios sectores de la navegacion y el comercio en
América Latina.
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A tales efectos el estudio comprende las siguientes secciones:

e Los cambios en el transporte maritimo internacional, y la importancia del Canal de
Panama;

e Breve historia del Canal de Panama;

e  Evolucion operativa y de servicios;

e El cambio en la jurisdiccion de la administracion y en el paradigma del Canal;
e El proceso de evaluacion y el proyecto de ampliacién;

e Los efectos econdmicos de la ampliacion del Canal;

o Desafios hacia el futuro.
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|. Los cambios en el transporte maritimo
internacional, y laimportancia
del Canal de Panama

El Canal de Panamé es importante para América Latina y el Caribe, y la region es importante para
su desarrollo. Una serie de importantes cambios han estado operando sobre el mercado del
transporte maritimo internacional en los Gltimos afios, convirtiéndose en tendencias que prometen
mantenerse. En este primer capitulo abordaremos las mencionadas tendencias, que son el marco
general del proceso que provoca la expansién de las arterias del comercio, entre ellas la del Canal
de Panama, a la vez que condicionan toda la actividad maritima de la regién de América Latina 'y
el Caribe.

El mundo ha evolucionado fuertemente en los Gltimos afios en sus intercambios
comerciales, y a su vez, estos se realizan principalmente a través del mar.

Segun datos de la Organizacion Mundial de Comercio, el ritmo de expansion del
comercio internacional de mercancias en los Gltimos siete afios —medido por las exportaciones
globales— ha sido 1.8 veces el del crecimiento del PIB mundial. Tal relacion ha estado influida
por la crisis econémica de inicios de la corriente década, tal como puede verse en el gréfico a
continuacion, que registra una importante caida de comercio en el afio 2001. Sin embargo, si se
considera el periodo 2003-2006, el comercio mundial crecié un promedio de 2.11 veces mas que
el PIB mundial.

GRAFICO 1
CRECIMIENTO DEL VOLUMEN DEL COMERCIO MUNDIAL
DE MERCANCIAS Y DEL PIB, 2000-2006

.
o

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Ex portaciones mundiales de mercancias [ PIB mundial real

Fuente: Elaborado por el autor en base a OMC.
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Desde el punto de vista del transporte internacional total de mercancias, en los ultimos
afios se ha reconfirmado la supremacia del transporte por agua (maritimo, fluvial y lacustre). El
valor de las mercancias transportadas crecié desde casi 45 mil billones de ddlares
estadounidenses corrientes a casi 85 mil billones en el afio 2006, de acuerdo a las cifras
informadas por Global Insight, sobre las que se construyo6 el gréfico a continuacién. En el periodo
indicado, tal como lo indica la linea en el grafico siguiente, el transporte internacional de
mercancias por via acuatica pasdé de 65% del total en 2002 a poco mas de 70% en 2006. De
acuerdo a las previsiones que presenta el grafico, en los proximos afios se mantendria mas o
menos estable la participacion del transporte por agua dentro del total, con crecimientos muy
ligeros.

GRAFICO 2
TRANSPORTE INTERNACIONAL POR MODO
(Miles de billones de USD y porcentajes)

160000 75 0%

140000+ i

I 70 0%

120000 1 ] 1
100000 _ D D — | o500
oo DDD LT H

60000

- 60 0%

40000
- 55 0%

20000

miles de billones de délares estadounidenses

0 T T T T T T T T T T T 50,0%
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

[—JAcuatico [——Terrestrey otros [___JAéreo
Fuente: Global Insight World Trade Service, by F. Avierinos, Guadeloupe, Dec. 14, 2007.
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La tendencia que expresa el grafico anterior, ademas, representa un fuerte crecimiento de
actividad en todos los segmentos del transporte maritimo. El siguiente grafico muestra la relacion
de crecimiento entre los distintos segmentos del transporte maritimo y la economia mundial.
Como se observa, en todos los afios el crecimiento interanual de cada segmento de transporte fue
superior al del PIB mundial, con la unica excepcion del 2002 (negativo), en el caso del transporte
de graneles liquidos.

GRAFICO 3
CRECIMIENTO TRANSPORTE MARITIMO Y PIB, 2001-2006
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Fuente: Elaborado por el autor en base a OMC y Clarkson.
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El transporte de graneles secos, como también ocurre en caso del de cargas generales y el
de contenedores, por su parte, siempre ha tenido un crecimiento interanual superior al PIB
mundial, destacandose especialmente la fuerte evolucion del transporte de contenedores, muy por
encima de todos los demas.

Para el periodo 2003-2006, post-crisis, el transporte maritimo internacional de graneles
liquidos y de cargas generales crecieron anualmente, en promedio, 1.2 veces y 1.3 veces mas que
el PIB mundial. Por su parte, el transporte de graneles secos lo hizo 1.8 veces méas que el PIB, y el
de contenedores 3.4 veces.

En resumen, el crecimiento de la actividad del transporte internacional por agua se ha
exhibido fuerte en todos los segmentos, por encima de la economia mundial.

El marcado crecimiento del transporte de contenedores reconoce, ademas de las causas
comunes relacionadas con la expansion de la economia mundial en el periodo analizado, otras
gue le son propias. Especialmente en el movimiento de contenedores, se reconocen diversas
causas que explican el crecimiento mencionado, entre las que se destacan las siguientes:

Crecimiento organico, basado en la globalizacion de la economia, la reduccién de
barreras comerciales, los tratados de libre comercio, etc.

Crecimiento inducido, que se produce por un cambio en la forma de transportar carga
suelta a granel aprovechando la tecnologia del contenedor y la dispersion de contenedores vacios
por todo el mundo, debido a los desequilibrios comerciales de las cargas tipicas del contenedor y
la multiplicacién de los trasbordos.

En 1996, el comercio internacional transportado en contenedores en todo el mundo, fue
de aproximadamente 50 millones de TEU, llegando a 117 millones en 2006, y esperandose mas
de 130 millones para 2007. Si bien dicho crecimiento se relaciona con las grandes rutas del
comercio este-oeste, al mismo tiempo que América Latina y el Caribe han ido creciendo en
importancia. Tal situacion, dentro del contexto mundial, reconoce dos causas: la primera de ellas
es el crecimiento de la actividad propia como regidn, en particular después de 2002, y la segunda
es la expansion de la cantidad de trasbordos en las grandes rutas comerciales, muchos de los
cuales ocurren en América Latina y Caribe.

Junto con la expansion sostenida de la actividad del transporte maritimo en los Gltimos
afios, se ha verificado también el funcionamiento del ciclo maritimo, y de sus efectos, asi como
ocurrid con los precios de los insumos criticos de la actividad de la navegacion comercial.

El ciclo maritimo puede ser definido como una secuencia de ajustes en los
comportamientos de la oferta y la demanda de los mercados maritimos, con efectos sobre el
precio del transporte. Frente a la fuerte inelasticidad de la oferta que es caracteristica del
transporte maritimo, se observa la relacion entre un shock econémico (al alza o a la baja), que es
externo al sector pero es el que impulsa tanto la demanda del transporte maritimo como los
efectos en cadena que produce sobre los equilibrios del mercado del transporte. El siguiente
grafico presenta informacion desde 1992, y permite observar claramente la accion del ciclo
maritimo posterior a la crisis de inicios de la década actual.
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GRAFICO 4
EVOLUCION DE LA CAPACIDAD TOTAL ORDENADA, ENTREGADA Y DEMOLIDA,
FRENTE A FLETES REFERENCIALES
(En miles de TEUS y Flete referencial indizado)
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Fuente: Ricardo J. Sanchez (CEPAL) en base a Clarkson Container Intelligence Monthly, Noviembre 2007 y ci-online.

Nota: * Datos estimados.

Se puede apreciar como, durante la baja de la actividad econémica a partir del afio 2000,
ocurre una caida de los fletes maritimos (asociada a la menor demanda de transporte). Dicha
caida de precios desincentiva el crecimiento de la flota mundial; ello es posible de observar en la
disminucion de la capacidad ordenada que sucesivamente cay6 en 2001 y nuevamente en 2002.
Por su parte, la baja de fletes indujo a la industria a pasar a scrapping a una mayor cantidad de
buques, como se observa en la gréfica.

Sin embargo, dicha situacién iba a cambiar con la fuerte alza de actividad econémicay su
repercusion sobre la demanda de transporte, que ocurre a partir de 2003. El impulso de la
demanda maritima, frente a la fuerte inelasticidad de la oferta, hace que los precios aumenten de
inmediato. La reaccion de los oferentes, por su parte, se completa con un alza en la colocacion de
ordenes de construccién de buques, junto con la suspension o eliminacion del scrapping. La
gréafica anterior muestra el comportamiento de las variables mencionadas. Por su parte, la gréafica
a continuacion permite observar la cantidad de 6rdenes emitidas.
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GRAFICO 5 )
CONTRATOS DE ORDEN DE CONSTRUCCION DE BUQUES
PORTA-CONTENEDORES, 2001-2007
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Fuente: Elaborado en base a Clarkson Research Studies, Container Intelligence Unit, Datos Octubre 2007.

La magnitud de la presion de demanda y de la reaccion de la oferta provoco saturacion en
los astilleros, la demora de las entregas, y el sostenimiento de los efectos marcados en los niveles
de precio del transporte: los fletes llegaron a aumentar entre 40% y 65% respecto al 2002, tanto
en las rutas principales del comercio como en las de América Latina. El gréfico a continuacion
exhibe la evolucion de los fletes.

GRAFICO 6

INDICE DE FLETES DE CONTENEDORES 2001-2007,
BASE 2DO. TRIMESTRE 2002=100
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Fuente: Ricardo J Sanchez, CEPAL, Naciones Unidas.

Notas: CEAS, Costa Este de A. del Sur; COAS: Costa Oeste de A. del Sur; CNAS: Costa Norte de A. del Sur; P:
Datos provisionales.
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Algo similar ocurrio con los fletes del transporte de graneles, expresado en el grafico a
continuacion.

GRAFICO 7
TARIFAS REPRESENTATIVAS DE GRANELES
(Indice agosto 03=100 ($/pd)
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Fuente: Elaborado sobre The Drewry Monthly, varias.

Uno de los efectos asociados a la fase expansiva del ciclo maritimo es el aumento de los
precios de los bugues, sean estos nuevos, usados o de arriendo, en especial en los periodos de
mayor saturacion de los astilleros. Los gréaficos a continuacion muestran la evolucion de los
precios de los buques, tanto porta-contenedores como graneleros y tanqueros.

GRAFICO 8
EVOLUCION PRECIOS BUQUES PORTA-CONTENEDORES
(Indice 2000=100)
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Fuente: Elaborado en base a The Drewry Monthly y Semanario Dyna Liners.
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GRAFICO 9
EVOLUCION INDICE DE PRECIOS Y ARRIENDO DE BUQUES GRANELEROS, 1999-2007
(indice 2000=100)
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Fuente: Elaborado en base a The Drewry Monthly - Diciembre 2007.

GRAFICO 10
EVOLUCION PRECIOS Y ARRIENDO DE BUQUES TANKER, 2000-2007
(Indice 2000=100)
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Fuente: Elaborado en base a The Drewry Monthly - Diciembre 2007.

Otra de las tendencias que han marcado al transporte maritimo de los Gltimos afios ha
sido la notable alza de los precios del combustible marino. En el grafico denominado “Precios
Promedio del combustible, valores IFO 380" se muestran tales precios.
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En efecto, tomando puertos representativos a lo largo de todo el mundo, se observa que
la tonelada de combustible marino tipo IFO 380 (el de mayor utilizacién en la industria) pasé
de una banda de 100-120 dolares estadounidenses en 2002 a un promedio de 350 doblares a
mediados de 2007.

GRAFICO 11
PRECIOS PROMEDIO DEL COMBUSTIBLE, VALORES IFO 380
($/MT)
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Fuente: The Drewy Shipping Insight.

Se observa, en consecuencia, un aumento de insumos criticos de la industria maritima
junto con una inestabilidad de precios (fletes) y un crecimiento muy fuerte de la demanda. En el
grafico 5 pudo observarse que la gran cantidad de 6rdenes de construccion emitidas entre 2003 y
2007 es el equivalente a la flota total existente en 2002.

El crecimiento de la flota mundial de transporte maritimo es otra de las tendencias
destacadas de la industria de los ultimos afios. En efecto en 1996, la capacidad total de transporte
de contenedores®, era de 4.7 millones de TEU, mientras que al final de 2006 dicha cantidad era de
11.5 millones, lo que representa un crecimiento anual medio de 9.4% durante 11 afios. Ahora
bien, para finales de 2008 se espera una flota mundial de 14.6 millones de TEU, representando un
crecimiento anual medio de casi 10% respecto a 1996, y uno de casi el 13% si comparamos el
final estimado de 2008 respecto al de 2003.

Sin embargo, es preciso destacar que la flota crece tanto en cantidad de buques y en
capacidad de transporte, pero también en el tamafio medio de las naves, el que viene creciendo
sostenidamente durante los ultimos afios.

En el grafico denominado “Flota Mundial Portacontenedores: Capacidad de Transporte
por Rangos de Capacidad de TEU, 2002 y 2010” puede observarse la situacion de la flota
mundial respecto a la capacidad de transporte de contenedores, tanto al inicio del afio 2002 como
la composicion prevista para 2010, segln rangos de capacidad.

1 Incluye toda clase de buques con capacidad de transporte de contenedores, por ejemplo los tipo full-containership,

multi-propésito, Ro-Ro, cargueros tramp, combinados bulk-container, grandes barcazas de contenedores, porta-
vehiculos con capacidad de carga de contenedores y refrigerados.
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Al inicio del afio 2002, la flota superior a los 7500 TEU por buque era inexistente,
mientras que la de 5000 a 7499 ocupaba el 18% y la de 4000 a 4999, el 15% del total. Todos
estos tramos creceran a inicios del 2010 con los buques superiores a 10000 superando el 4% del
total, los de 7500-7999, el 15%, los de 5000 a 7499 el 22%, y los de 4000 a 4999 el 17% del total
de la capacidad de transporte de la flota mundial.

Como se observa, todos los tramos mencionados crecen en participacion. En conjunto,
los buques superiores a 4000 TEU por unidad, sumaban el 33% de la flota mundial a inicios de
2002, y pasan a 58%. El resto de los tramos de clasificacion de la flota mundial, en conjunto,
pasaran del 67% a inicios del 2002, al 42%.

GRAFICO 12
FLOTA MUNDIAL PORTACONTENEDORES: CAPACIDAD DE TRANSPORTE POR RANGOS
DE CAPACIDAD DE TEU. 2002 Y 2010
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Fuente: Ricardo J. Sanchez, CEPAL, sobre la base de informacion de ASX Marine

Las graficas anteriores confirman la tendencia al uso de buques de mayor tamafo. Sin
embargo, es preciso observar también la cantidad de buques utilizando la misma clasificacion
anterior. Ello es posible en el siguiente grafico, que muestra la situacion al inicio de los afios 2002
y 2007, asi como también la composicion de la flota prevista para 2010, segin cantidad de
barcos.
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GRAFICO 13
FLOTA MUNDIAL PORTACONTENEDORES: CANTIDAD DE BUQUES CLASIFICADOS POR
RANGOS DE CAPACIDAD DE TEU 2002,2007 Y 2010
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Fuente: Ricardo J. Sdnchez, CEPAL, sobre la base de informacion de ASX Marine

La gréafica anterior también confirma la tendencia hacia el uso de buques de mayor
tamafio, lo cual no significa una retraccion de los buques pequefios 0 medianos, que igualmente
aumentan en cantidad. Ello ocurre a los fines de complementar los servicios maritimos de las
rutas principales (con los bugues mayores) con otras de alimentacion o de menor escala.

Es importante destacar cual es el racional economico detrés del incremento de la flota
mundial. La industria del transporte maritimo combina una operacion de capital intensivo con alto
riesgo asociado a los ingresos, tanto por la inestabilidad de los precios (fletes) como por el
caracter perecedero de los bienes que la industria ofrece (espacios disponibles para transportar
bienes fisicos).

Desde el punto de vista microeconémico, las compafiias de transporte maritimo son
empresas multi-producto. Ello es muy claro cuando la compafiia presta servicios de transporte
regular o no regular, de contenedores o de otro tipo de cargas, o incluso cuando utiliza buques
disefiados para cargas combinadas, etc. En estos casos, l1os mercados son diferentes y el costo de
produccion de cada producto (servicio) es diferente: definitivamente estamos frente a un caso de
empresa multiproducto.

Pero también es multiproducto, por ejemplo, el caso de un armador que solamente provee
transporte de contenedores en una ruta con maltiples “ports of call’; tiene para cada uno de los tramos
en combinacién un mercado diferente y un costo de produccion para cada uno de ellos. El caracter
multi-producto de las compariias de transporte maritimo es importante, desde el punto de vista de la
economia del transporte, debido a que plantea requerimientos especificos sobre las funciones de
produccion, de costos, de las elasticidades, etc., y la presencia de economias de escala y alcance. Por
otra parte, la industria del transporte maritimo —tal como en general los servicios de transporte,
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electricidad, comunicaciones, etc.— presenta externalidades o efectos de red?®, pudiendo aprovechar las
ya mencionadas economias de escala y alcance, y también las de densidad.

Las caracteristicas econdmicas de la industria del transporte maritimo (volatilidad de
utilidades, capital intensivo y alto riesgo de ingresos), empujan a la industria a la bisqueda
permanente de economias de escala, densidad y alcance®, las de escala se persiguen a partir del
incremento del tamafio de los buques que pretenden bajar el costo medio de la operacion, y el
mismo objetivo es buscado con el redisefio de las rutas de transporte, procurando beneficiarse de
los efectos de red. La situacion descrita se ha verificado en los parrafos anteriores, aunque es
interesante sefialar que son motivos convergentes los que impulsaron a las autoridades del pais al
proyecto de ampliacion del Canal de Panama.

Junto con lo sefialado anteriormente, y con los mismos objetivos, la industria ha recorrido
en la ultima década un camino de concentracion de la propiedad de las compafiias y de la
capacidad operativa, constituyendo dicho camino otra de las tendencias claras del transporte
maritimo de los Gltimos afios. La concentracion de la propiedad se ha verificado en las multiples
fusiones y adquisiciones que son de dominio publico, contribuyendo a la concentracién de la
capacidad operativa, en conjunto con las alianzas.

GRAFICO 14
CONCENTRACION DE LA CAPACIDAD OPERATIVA DE LA FLOTA MUNDIAL
(Porcentaje del total de la flota concentrado en los 10 y en los 20 principales operadores de contenedores)
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Fuente: Ricardo J. Sanchez, CEPAL, sobre la base de informacion de ASX Marine.

Hay presencia de efectos de red cuando la utilidad de un bien depende de la cantidad de usuarios de un servicio
provisto en una red. En ella, cuando aumenta la produccién en un punto de la red, el valor de dicho punto aumenta,
pero también lo hace el del resto de los componentes de la misma red. En las lineas de transporte regular de
mercancias, al aumentar la actividad en un punto (0 nodo dentro de una red), seguramente ese punto sera servido
por mayores frecuencias y capacidad de transporte, lo cual permite a sus usuarios disponer de menores tiempos de
espera y mejores servicios y adaptacion de la oferta a las preferencias de la demanda. Pero también la red de la que
forma parte dicho punto se beneficia por estas “externalidades”.

El transporte maritimo regular funciona sobre la base de una red: dicho funcionamiento estd organizado con unas
frecuencias programadas sobre itinerarios pre-establecidos y regulares. Las redes se interconectan en hubs o
pivotes, con distribucién a partir de estos pivotes. Ademas funcionan con acuerdos entre varios oferentes que
comparten el espacio a bordo, con una capacidad también pre-repartida entre ellos. Al ser el transporte maritimo
efectivamente una demanda derivada, entonces pueden ocurrir cambios en la produccién de uno o mas puntos de la
red, entendiendo por produccion el volumen transportado. Esos cambios benefician a la red en su conjunto, y no
solo al punto directamente involucrado, cuando son positivos, y la perjudican cuando son negativos.

®  Eneste caso, tipicamente, se mencionan las actividades logisticas y otros servicios asociados al transporte.
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Las tendencias de la industria del transporte maritimo tienen también repercusiones sobre
los puertos de América Latina y el Caribe, quienes deben prepararse para atender servicios a
bugues de mayor porte, pero también deberan seguir atendiendo los tradicionales y los
alimentadores, de bugues medianos y pequefios. En efecto, la tendencia hacia el uso de navios de
mayor tamafio es incuestionable, basado en la bisqueda de mayores economias de escala y
densidad: los grandes operadores prefieren rutas de gran capacidad, bajos costos medios, etc.,
pero junto a ello la expansion de la flota de buques pequefios y medianos se mantiene firme.

Como ha sido analizado, los efectos de red llevan al redisefio de las redes comerciales de
servicios maritimos, mientras aumenta el tamafio de los buques, pero también las frecuencias y la
utilizacion de servicios pendulum, round the world y otros que, a su vez exigen mas cantidad de
servicios alimentadores. La complejidad de redes que resulta de estos nuevos disefios, obviamente
también aumenta los trasbordos, la cantidad de contenedores vacios, y su reposicionamiento,
como asi también los requerimientos de cantidad y calidad de servicios portuarios.

Sin embargo, los puertos constituyen adn una barrera al escalamiento del tamafio: la
mayoria de ellos todavia no estan preparados, incluyendo a muchos puertos de América Latina y
el Caribe. El Recuadro 1 presenta un breve repaso de la situacion actual en los puertos.

RECUADRO 1
TENDENCIAS ACTUALES EN PUERTOS

Las regulaciones y las asociaciones publico-privadas ain no han logrado soluciones estables para
importantes cuestiones de politica portuaria, como las decisiones de inversion para la ampliacion de
capacidad en puertos.

Los operadores del transporte, a escala global, disputan el control de los puertos claves en el disefio global
de rutas de transporte.

Se observa un crecimiento de iniciativas privadas para la provision de servicios portuarios, y una
globalizacion de los operadores de puertos. Puertos “brownfield “ y “greenfield “ estan apareciendo de
manera creciente.

Comienza a observarse la incorporacion a la actividad portuaria del capital originado en fondos de pension
y otros mecanismos financieros. Por ejemplo, la compra del 49% de Carrix por parte de Goldman Sachs.

Operadores maritimos importantes tienen sus propios operadores portuarios, como es el caso de Maersk
Lines y A.P.M. Terminals. Las compafiias sudamericanas tienen su propia experiencia en tal sentido;
grandes operadores portuarios latinoamericanos tienden a expandirse transnacionalmente.

Las politicas portuarias tienden a ser descuidadas por algunas autoridades nacionales del transporte, ya que
le asignan menor dedicacién que a otros temas del transporte (por ejemplo, el urbano es privilegiado en
dichos términos).

Persisten grandes problemas en la conexion fisica desde los puertos hacia el interior de los “hinterlands”.

Severos problemas relacionados a la facilitacion del transporte y el comercio siguen sin solucién en muchos
paises, imponiéndose pesados costos, innecesarios, al comercio y la produccion.

Los temas de seguridad fisica crecen en importancia en la consideracion internacional, creando nuevos
costos a la actividad.

Fuente: Ricardo J Sanchez, CEPAL

En resumen, en el presente capitulo se ha analizado un grupo de tendencias observadas en
los dltimos afios en la industria del transporte maritimo, todas las cuales son convergentes y
consecuentes con los motivos por los cuales las autoridades panamefias han impulsado el
proyecto de ampliacion del Canal de Panama.

20



CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos El Canal de Panama en la economia de América Latina y el Caribe

II. Breve historia del Canal de Panama

1. El suefio de un Canal Interoceanico

Entre los méas grandes esfuerzos pacificos de la humanidad que han contribuido significativamente
con el progreso en el mundo, la construccion del Canal de Panama se destaca como un logro que
inspira admiracion. Este triunfo de ingenieria fue posible gracias a una fuerza internacional, que hizo
realidad un suefio de siglos de unir los dos grandes océanos.

La idea de excavar un paso de agua a través del Istmo de Panamé para unir los océanos
Atlantico y Pacifico surgi6 cuando Vasco Nufiez de Balboa cruzé el Istmo en 1513. Balboa
descubrid en ese entonces, que tan solo una estrecha franja de tierra separaba los dos océanos. El
Emperador Carlos V del Sacro Imperio Romano Germanico, quien también fuese Carlos | de
Espafia, inicié un movimiento para construir un paso a través del Istmo.

En 1534, Carlos V ordend el primer estudio sobre una propuesta para una ruta canalera a
través del Istmo de Panama. Por medio de un decreto emitido en 1534, el monarca ordend al
gobernador regional de Panama levantar los planos para construir una ruta hacia el Pacifico
siguiendo el Rio Chagres. Fue el primer estudio realizado para la construccion de un Canal que
permitiera a los buques cruzar de un océano al otro por Panama, y su curso seguia mas o menos el
del actual Canal de Panama. Para cuando se terminé el levantamiento del mapa, el gobernador
opind que seria imposible, para cualquiera, lograr tal hazafia.

2. El Canal Francés

Mas de tres siglos transcurrieron antes de que se comenzara el primer esfuerzo de
construccion. En 1876, la Sociedad Geogréfica de Paris organizé un comité que promoviera la
cooperacion internacional para realizar estudios que llenaran vacios sobre el conocimiento
geografico del area de América Central con miras a construir un Canal interoceénico. EI comité,
una compafiia limitada, la Société Civile Internationale du Canal Interocéanique de Darién, era
presidida por Ferdinand de Lesseps. Al Teniente de la Armada francesa, Lucien N. B. Wyse se le
asigno la exploracion del Istmo.
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Wyse explord dos rutas en Panama: la ruta de San Blas y la ruta desde Bahia Limon a la
ciudad de Panama4, que es la actual ruta del Canal. De seleccionar la Gltima, su plan era construir
un Canal a nivel del mar. La ruta correria casi paralela al Ferrocarril de Panama y requeriria de un
tanel de 7,720 metros de largo a través de la Cordillera Continental en Culebra.

Con este plan para un Canal por Panama, Wyse viajo a Bogota donde, en nombre de la
sociedad, negocié un tratado con el gobierno colombiano. El tratado, firmado el 20 de marzo de
1878, se conocié como la Concesion Wyse. Otorgaba a la Société Civile el derecho exclusivo
para construir un Canal interoceénico por Panama. Conforme a una clausula del tratado, la via
acuatica revertiria al gobierno colombiano luego de 99 afios, sin compensacion.

El 15 de mayo de 1879, se celebrd en Paris el Congres International d'Etudes du Canal
Interocéanique (Congreso Internacional para Estudios de un Canal Interoceanico). El objetivo del
mismo no era aprobar una ruta o los planos, pues esa decision ya la habia tomado de Lesseps,
sino introducir la Concesion Wyse y lograr el apoyo financiero. En este congreso se analizaron 14
alternativas para construir el Canal interoceanico. Una delegacion estadounidense presentd la
alternativa de un Canal por Nicaragua pero fue descartada. En cambio, a insistencia de Lesseps,
se aprob6 construir un Canal a nivel entre la Bahia de Limén y la Bahia de Panama. EIl proyecto
seria financiado con bonos por el monto de 400 millones de francos vendidos a inversionistas
franceses; sin embargo, sélo se pudieron recolectar 300 millones.

Los franceses formaron la Compafiia Universal del Canal Interoceanico de Panama e
iniciaron labores en 1880, pero en el afio de 1889, la empresa quebré por malos manejos, problemas
financieros, derrumbes en las excavaciones, y enfermedades como la malaria y la fiebre amarilla que
menguaron la fuerza laboral. La quiebra de la compafiia generd una de las peores crisis financieras en
la historia de Francia, y cientos de franceses perdieron todos sus ahorros.

3. Estados Unidos realiza la obra

Mucha tinta ha corrido sobre los motivos del fracaso del primer intento y sobre el cambio
al nuevo proyecto. Sin embargo, es objetivo que desde finales del siglo XIX e inicios del siglo
XX, Estados Unidos estaba interesado en construir un Canal interoceénico por América Central.
Su primera opcion era la ruta a través de Nicaragua. Los franceses, por su lado, estaban
interesados en vender los derechos del Canal Francés a los Estados Unidos. En 1902, Phillippe
Buneau Varilla, que tenia intereses en el Canal Francés, persuadié al Senado de Estados Unidos
para que construyera el Canal en el istmo de Panama, mostrando a los senadores unos sellos
nicaragienses con el volcdn Momotombo en erupcion.

Estados Unidos prefirio la ruta por Panama e inicié negociaciones con Colombia ya que
en ese entonces Panama era una provincia colombiana. Ambos paises suscribieron el tratado
Herran -Hay en enero de 1903, para permitir la construccién del Canal por los estadounidenses,
pero en agosto de ese mismo afio el Senado Colombiano rechaz6 el tratado. La situacion precipito
la independencia del istmo. El presidente norteamericano Theodore Roosevelt apoyé el
movimiento independentista panamefio y el 3 de noviembre de 1903, Panama declar6 su
independencia de Colombia.

Acto seguido, se negocio el Tratado Hay-Bunau-Varilla por el cual se otorgaba a los Estados
Unidos la concesion del Canal a perpetuidad para el desarrollo de una zona del Canal de 10 millas de
ancho —5 millas a cada lado de la linea del Canal— sobre la cual ejerceria su propia soberania.

El afio siguiente, Estados Unidos compré a la Compafiia Francesa del Canal de Panama
sus derechos y propiedades por USD 40 millones y comenzd la construccion. Este monumental
proyecto fue terminado en 10 afios a un costo aproximado de USD 387 millones.
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La construccion del Canal de Panaméa conllevd tres problemas principales: ingenieria,
saneamiento y organizacion. Los problemas de ingenieria incluian cavar a través de la Cordillera
Continental, construir la represa mas grande del mundo en aquella época, disefiar y construir el
Canal de esclusas mas imponente jamas imaginado, construir las mas grandes compuertas que
jamas se habian colgado, y resolver problemas ambientales de enormes proporciones.

Su exitosa culminacion se debidé mayormente a las destrezas en ingenieria vy
administracion de personas como John F. Stevens y George W. Goethals, y a la solucion de
inmensos problemas de salubridad por el coronel William C. Gorgas.

El 15 de agosto de 1914 se inaugur6 el Canal de Panama con el transito del vapor Ancon.
Estados Unidos manejé el Canal exitosamente; sin embargo, los panamefios resentian la falta de
control sobre este territorio, por lo que iniciaron esfuerzos desde muy temprano para recuperar la
soberania total sobre su territorio. Para 1959, habian logrado que la bandera panamefia ondeara
junto con la bandera estadounidense en la Zona del Canal; sin embargo en 1963, por una orden
del gobernador de la Zona del Canal, se decidié que el pabellon nacional no seria izado en las
escuelas estadounidenses.

El 9 de enero de 1964, ocurrié un incidente que cambid el destino de Panama y de la Zona del
Canal para siempre. Un grupo de estudiantes panamefios intentd izar la bandera en la Escuela
Secundaria de Balboa, pero fueron fuertemente reprimidos por militares y civiles estadounidenses.
Hubo muertos y heridos, y los animos se caldearon a tal punto que Panama rompid relaciones
diplomaéticas con los Estados Unidos. El entonces presidente panamefio, Roberto Chiari, declar6é que
Panama no reanudaria las relaciones diplomaticas hasta que se acordara negociar un nuevo tratado. En
abril de 1964, Estados Unidos acordd iniciar las negociaciones.

No se llegd a un acuerdo sino hasta 1977, cuando se suscribié el tratado Torrijos-Carter,
entre el Jefe de Gobierno de Panama, Omar Torrijos, y el Presidente de los Estados Unidos,
James Carter. Por medio del tratado se acord6 que el Canal pasaria a manos panamefias el 31 de
diciembre de 1999. Mientras tanto, se iniciaria un proceso de transicion y se fortalecerian los
lazos de amistad y cooperacion entre los dos paises. Los tratados fueron aprobados en Panama en
un plebiscito el 23 de octubre de 1977 y el Senado de los Estados Unidos dio su aprobacion y
consentimiento para su ratificacién en marzo y abril de 1978. Los nuevos tratados entraron en
vigor el primero de octubre de 1979.

La Comision del Canal de Panama, una agencia del gobierno de los Estados Unidos, opero el
Canal durante la transicion de 20 afios que comenzé a partir de la implementacion del Tratado del
Canal de Panama el primero de octubre de 1979. La Comisién funcion6 bajo la supervision de una
junta binacional formada por nueve miembros. Durante los primeros 10 afios del periodo de
transicion, un ciudadano estadounidense sirvio como administrador del Canal y un panamefio era el
subadministrador. A partir del primero de enero de 1990, de acuerdo con lo establecido por el tratado,
un panamefio sirvié como administrador y un estadounidense como subadministrador.

La Comision del Canal de Panama reemplaz6 a la antigua Compafiia del Canal de
Panamg, la cual junto a la antigua Zona del Canal y su gobierno, desaparecié el primero de
octubre de 1979. El 31 de diciembre de 1999, tal como lo requeria el tratado, Estados Unidos
transfiri el Canal a Panama.
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4. El Canal es panameifio

La Republica de Panama asumio la responsabilidad total por la administracion, operacién y
mantenimiento del Canal de Panama al mediodia del 31 de diciembre de 1999. Panaméa cumple
con sus responsabilidades mediante una entidad gubernamental auténoma denominada Autoridad
del Canal de Panama, creada por la Constitucién Politica de la Republica de Panama en su Titulo
X1V y organizada por la Ley 19 de 11 de junio de 1997.

La Autoridad del Canal de Panama (ACP) esta a cargo de la administracion, operacién y
mantenimiento del Canal de Panam4, y ofrece servicios de transito por la via interoceénica a
aproximadamente 14,000 buques por afio. La operacion de la Autoridad del Canal de Panama esta
basada en su ley orgéanica y los reglamentos aprobados por su junta directiva.

El 22 de octubre de 2006 el pueblo panamefio aprobé en un referéndum nacional la
ampliacion del Canal de Panama mediante la construccion de un tercer juego de esclusas. El
proyecto duplicard la capacidad del Canal, permitira mas trafico y admitira el paso de buques mas
anchos y mas largos, los cuales han aumentado su presencia dentro de la industria maritima, tal
como se abordd en el Capitulo anterior.
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lll. Evolucidn operativay de servicios alo largo
de la historia del Canal de Panama

1. Evolucién operativay de servicios en el Canal de Panama

Una apreciacion integral de la evolucién operativa y de servicios del Canal de Panama
involucra tres aspectos principales: inversiones de capital, servicios maritimos y los peajes del
Canal. A lo largo de la historia del Canal se han realizado importantes inversiones para su
modernizacion, lo cual ha contribuido a mantener la confiabilidad y eficiencia de la via acuatica.
Dichas inversiones han sido posibles gracias a disponer de los fondos necesarios generados por
una politica de peajes consona con la realidad de la empresa en sus distintas fases. Por otro lado,
la orientacién de servicio del Canal es evidente por los diversos servicios maritimos que se han
implementado para facilitar el transito.

1.1 Inversiones de capital

El Canal de Panama abri6 sus puertas al transporte maritimo mundial en el afio 1914. Sin embargo, la
conclusion oficial del periodo de construccion del Canal fue el 12 de julio de 1920, y los costos
incurridos entre 1914 y 1920 se consideraron costos de construccién y no de mejoras. A continuacion
se presentan las inversiones de capital mas significativas del Canal a través de su historia.

e 1921 a 1935 - Durante este periodo se iniciaron y completaron los estudios del
proyecto Alhajuela, se construyeron cinco locomotoras localmente, se aumentaron
los turnos de dos a tres en las esclusas de Miraflores, se realizaron pruebas
preliminares de iluminacién en porciones del Corte Culebra, se efectuaron estudios
de factibilidad de operar el Canal veinticuatro horas, se expandi6 la capacidad de la
planta térmica de Miraflores, se finalizaron los estudios de capacidad, se iniciaron
discusiones acerca de una futura represa alta y un tercer juego de esclusas, y se llevo
a cabo el proyecto de la represa Madden.

e 1939 a 1954 — Se dio inicio en 1939 al proyecto del tercer juego de esclusas, el cual
tuvo que ser suspendido en 1942 a consecuencia de la participacion de los Estados
Unidos en la Segunda Guerra Mundial. Se realizaron investigaciones de medidas
para incrementar la capacidad y seguridad del Canal para hacerle frente a las
necesidades futuras del comercio mundial, se adquirieron nuevas locomotoras y se
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efectuaron trabajos de ingenieria y estudios preliminares como parte de un programa
de USD 13 millones para convertir el sistema de potencia del Canal de 25 ciclos a
uno de 60 ciclos, y se inicié un programa disefiado para estabilizar la pendiente de la
loma Contractor en el Corte Culebra y reducir de esa forma el riesgo de
deslizamientos de tierra, para lo cual se adjudicd un contrato por USD 3.4 millones
para remover 1,76 millones de metros clbicos de material.

e 1957 a 1976 — En 1957 se llevaron a cabo proyectos que incluyeron mejoras en la
iluminacion y el ensanche del tramo Paraiso-Cucaracha. En 1961 se construyé una
nueva planta de agua potable. En los afios 1961, 1962, 1964 y 1965, se adquirieron
locomotoras nuevas. En 1966 se adquirieron unidades térmicas de vapor para la
generacion de electricidad. En los afios 1968, 1971 y 1972 se adquirieron lanchas y
remolcadores. En 1976, se realizd la adquisicion de la draga “Rialto M. Christensen” y
unidades térmicas de gas para la generacion de electricidad en la planta de Miraflores.

e 1979 a 1999 — Durante este periodo el Canal invirti6 mas de USD 2.500 millones en
trabajos de modernizacion y mejoras, sobre todo para aumentar la capacidad de la via
con el fin de cumplir con la creciente demanda de transitos de barcos de gran tamafio.
Durante la década de 1980 se instalaron luces de haluro metalicas de poste alto que
permiten la navegacion 24 horas al dia, se aumenté la flota de locomotoras y
remolcadores. Ademas, se construyd una estacion de amarre en Paraiso al norte de las
Esclusas de Pedro Miguel, y se aumento el area de fondeadero del Lago Gatln. Durante
esta década también se profundizé el cauce del Corte Culebra en tres pies. Esto le
proporciono al Canal un aumento de almacenaje de agua equivalente a nueve esclusajes
adicionales por dia; esta profundizacion permitié la operacidn eficiente del Canal durante
el episodio del fendmeno de EI Nifio en 1998. Se instal6 un sistema computarizado en el
Centro de Control de Trafico Maritimo para administrar mas eficientemente el trafico
por el Canal, y se construyé una moderna estacion de sefiales en Cristébal con radares
maritimos que facilitan la identificacion de los buques y se modificaron los faros, boyas
y otras ayudas a la navegacion para cumplir con los estandares establecidos por la
Asociacion Internacional de la Autoridad de Faros.

En la Divisién Industrial se instalo, en 1985, un sincroelevador de buques a un costo
de USD 3.7 millones, cuya capacidad de carga es de 16 mil toneladas, el cual se
utiliza para darle mantenimiento a las compuertas de las esclusas y a equipo flotante
del Canal. En cuanto a seguridad, también se implementaron una serie de mejoras y
medidas, como sistemas de control de incendios a base de espuma, una red que
incluye computadoras, radares y equipo electrénico satelital para monitorear las
condiciones climatoldgicas y los niveles de agua de la cuenca. En la década de 1990,
se inicié un nuevo programa de modernizacién y mejoras por un valor de mil
millones de délares para garantizar que el Canal estuviese preparado para atender la
demanda de trafico y mantener la calidad de servicios de transito a largo plazo. Uno
de los componentes mas importantes de este programa fue el ensanche del Corte
Culebra, el cual se inicid en 1992 y, entre ese afio y 1998, se removieron alrededor
de 19 millones de metros cubicos de material. Dado que este proyecto aumentaria la
capacidad operativa diaria del Canal, surgi6 entonces la necesidad de adquirir equipo
adicional de apoyo como remolcadores y locomotoras, y mejorar las instalaciones ya
existentes a su maxima capacidad. También se ensanché la entrada del Atlantico,
desde el rompeolas de Cristobal hasta las Esclusas de Gatun. Se reemplazaron en las
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esclusas los controles originales de la maquinaria electromecanica por un sistema electronico
y los engranajes originales de las valvulas y las compuertas por modernos sistemas hidraulicos
para mejorar la confiabilidad y reducir las necesidades de mantenimiento.

e 2000 a 2005 — Al mediodia del 31 de diciembre de 1999, la RepUblica de Panamé
asumid la responsabilidad total por la administracion, operacion y mantenimiento del
Canal; con el fin de cumplir con estas responsabilidades se establecié una entidad
gubernamental auténoma denominada Autoridad del Canal de Panama (ACP). Durante
el periodo comprendido entre los afios 2000 y 2005, las inversiones del Canal
alcanzaron el monto de USD 847.3 millones destinados mayormente a proyectos de
modernizacion y rehabilitacién, al mantenimiento y mejoras de los edificios e
instalaciones que constituyen el patrimonio de la ACP y a la administracion de los
sistemas de informacion y equipos relacionados para brindar apoyo a las operaciones
del Canal, garantizando la integridad y disponibilidad de la informacion en linea y en
tiempo real. Entre los proyectos de modernizacién y rehabilitacion se incluyen el de
profundizacion del cauce de navegacion para aumentar la capacidad de almacenamiento
de agua dulce para consumo de la poblacién y para uso comercial e industrial y asegurar
los niveles de agua requeridos para la futura operacion del Canal; otros proyectos de
modernizacion y rehabilitacion lo constituyen el enderezamiento y ensanche del Corte
Culebra, la profundizacion de las entradas del Canal, la adquisicion de locomotoras de
tercera generacion, el perfeccionamiento de los sistemas de tecnologias de informacion
y la rehabilitacion de los rieles de remolque.

Por otro lado, a partir del afio 2002, la ACP incorpor6 un plan de seguridad integral,
cuya implementacion contempl6 la adquisicion de lanchas patrulleras y vehiculos
especializados para respuesta inmediata, y la ampliacién de la cobertura del sistema de
circuito cerrado de seguridad. Durante el afio fiscal 2005 se prosiguid con la ejecucion
del proyecto de implementacion de medidas de proteccion maritima, que consistié en el
mejoramiento de la seguridad de los sistemas de vigilancia para fondeaderos y riberas,
mejoras a los controles de acceso en muelles, garitas de seguridad y equipos flotantes, y
la integracion de los sistemas de seguridad y el desarrollo de un sistema de analisis de la
operacion de seguridad.

e 2006 - Durante este afio la ACP someti6 a la consideracion del Organo Ejecutivo la
propuesta de ampliacién del Canal de Panama mediante la construccion del tercer juego
de esclusas. Dicho proyecto es un programa integral de ampliacion de la capacidad del
Canal, cuyos tres componentes principales son: (1) la construccion de dos complejos de
esclusas —uno en el Atlantico y otro en el Pacifico— de tres niveles cada uno, que
incluyen tinas de reutilizacion de agua; (2) la excavacion de cauces de acceso a las
nuevas esclusas y el ensanche de los cauces de navegacion existentes y; (3) la
profundizacion de los cauces de navegacién y la elevacion del nivel maximo de
funcionamiento del lago Gatlin. ElI 22 de octubre de 2006 fue aprobada mediante
referéndum nacional, la propuesta de ampliacion del Canal mediante la construccion de
un tercer juego de esclusas.
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Fuente: ACP 2006.

Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las
Naciones Unidas.

1.2 Servicios maritimos

Entre los servicios maritimos mas esenciales en el Canal de Panaméa se encuentran los servicios
de remolcadores, pasacables y locomotoras, tanto es asi, que se han denominado como servicios
conexos al transito de buques.

En otro &mbito de servicios, y producto de la innovacién, creatividad y permanente
basqueda de maneras de mejorar la eficiencia en el Canal, se han desarrollado otros servicios
tales como el de reserva de transitos, el cual fue implementado permanentemente el 4 de abril de
1984. Este servicio de valor agregado, permite a los usuarios, de manera opcional, reservar una
fecha de transito hasta con un afio de anticipacion, y el mismo es ampliamente utilizado.

Siguiendo la linea de servicios opcionales de valor agregado, se puede también
mencionar el servicio especial de practicaje en el cual se aplica un cargo por exceder los
requisitos de visibilidad de la ACP, conocido en inglés como el “IMO loading rate” y que
consiste en un cargo adicional si el buque decide llevar contenedores sobre cubierta sobrepasando
los requisitos de visibilidad de la ACP, sujeto a previa notificacién.

Otros servicios que ofrece el Canal incluyen el servicio de anclaje y amarre, el cual tiene el
proposito de brindar un servicio de amarre auxiliar temporal a los buques que transitan, pero puede ser
utilizado por cualquier buque si hay disponibilidad; el servicio en linea de informacion de buques por
internet; los servicios de transporte terrestre y escolta a los fotografos de los buques que realizan
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filmaciones en sitios de interés a lo largo del Canal; el servicio de guias de orientacion a los pasajeros
de los cruceros que transitan el Canal; el servicio de operador para transporte regular de ida y vuelta a
tierra, en el cual los buques de pasajeros que transitan el Canal pueden emplear un operador para que
opere una de sus lanchas para el transporte de pasajeros entre un fondeadero en las aguas del Canal y
una instalacion adecuada en la costa; el servicio de salvamento; y el servicio de alquiler de unidades
portéatiles del Sistema de Identificacion Automatica que cumplen con los estandares establecidos por la
Organizacion Maritima Internacional.

1.3 Los peajes del Canal de Panama
Desde la apertura del Canal de Panama, en 1914, los buques han pagado peajes para transitar la via.

A partir del 1 de octubre de 1994 los peajes se han calculado sobre la base del Sistema
Universal de Arqueo de Buques del Canal de Panama (CP/SUAB), el cual a su vez tiene como
base el estandar internacional de arqueo de tonelaje establecido por la Convencion Internacional
de Arqueo de Bugues de 19609.

Con la transferencia del Canal a finales de 1999, la gestion del Canal pas6é de una
operacién de punto de equilibrio a un modelo orientado al mercado que se enfoca en la atencién
al cliente, la confiabilidad y la rentabilidad.

Los ingresos generados por los peajes se destinan a financiar inversiones de capital y
mejoras del Canal, los cuales permiten a la ACP continuar brindando un servicio de transito
seguro, confiable y eficiente a todos sus clientes.

La estructura de los peajes del Canal ha evolucionado, de un precio Unico para todos los
usuarios a una estructura de precios segmentada segin el mercado. Dicho sistema de
segmentacién amplia la posibilidad de la ACP de ofrecer nuevos productos a los diferentes
segmentos de mercado y mejorar el servicio que presta a sus usuarios. El nivel de calidad de
servicio y la viabilidad competitiva de largo plazo del Canal depende de que la ACP logre una
capitalizacion y reservas financieras adecuadas mediante un sistema de precios moderno que le
permita continuar con su programa de modernizacion y ampliacion, para mantenerse como una
ruta de primer orden del comercio mundial.

La segmentacion en el Canal data del afio 2002, y a través de los afios ha venido
evolucionando, de manera gque en la actualidad existe una tarifa por TEU aplicable a los buques
portacontenedores y aquellos buques con capacidad para transportar contenedores sobre cubierta,
asi como una tarifa por litera aplicable a buques de pasajeros. A continuacion se presenta una
tabla con los peajes vigentes y programados hasta el afio 2009.
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CUADRO 1 )
AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA

Segmento de

Mercado 2007 2008 2009
A partir del 1 de A partir del 1 de A partir del 1 de
Tarifa por TEU
Porta-contenedores |Cargado  |Mayo® 54,00 [Mayo 63,00 [Mayo 72,00
En lastre 43,20 50,40 57,60
Tarifa de Cargado  |Mayo! 54,00 [Mayo 63,00 [Mayo 72,00

contenedores sobre
cubierta en otro
tipo de buques

Tarifa por litera

Pasajeros’ Cargado  |Octubre 100,00 |[Octubre 115,00 |(Octubre 120,00
En lastre 80,00 92,00 96,00
Toneladas CP/SUAB
Anpartir | leras | 2das | Resto |Apartir | leras | 2das | Resto |Apartir | leras | 2das | Resto
del 1 de |10 mil |10 mil del 1 de |10 mil |10 mil del 1 de | 10 mil |10 mil
Carga General Cargado  ulio 3,26| 3,19( 3,14 Mayo 3,63 356| 3,14 Mayo 390| 382| 3,76
En lastre 259 253| 249 2,88| 2,88| 249 3,10| 3,03 2,98
Carga Refrigerada |Cargado  [Octubre | 3,39| 3,32| 3,26 Octubre| 3,80| 3,72| 3,65(Octubre| 3,80| 3,72| 3,65
En lastre 2,69 263| 259 3,01 295| 290 3,01 295 2,90
Graneleros secos |Cargado  pulio 3,20 3,13| 3,08 Mayo 350( 3,43| 3,37 Mayo 3,73| 3,65| 3,59
En lastre 254| 248| 244 2,78 2,72| 2,67 296| 2,90 2,85
Buques Cisterna  |Cargado  Julio 3,29| 3,22 3,16 Mayo 3,70| 3,63| 3,57 Mayo 3,98| 392| 3,85
En lastre 261 255| 251 294 2,88| 283 3,18| 3,11| 3,05
Porta-vehiculos Cargado  ulio 3,24| 3,18 3,12 Mayo 3,60( 3,52| 3,46 Mayo 387 3,79| 3,72
En lastre 257 | 252| 247 2,86| 2,80| 275 3,07| 301 295
Pasajeros’ Cargado  (Octubre| 3,39 3,39| 3,26 Octubre| 3,80| 3,72| 3,650Octubre| 395| 3,87| 3,80
En lastre 2,69 269| 259 3,01 295| 290 3,14| 3,07 3,02
Otros Cargado  ulio 3,32 3,25 3,19 Mayo 3,78 3,70| 3,64 Mayo 4,12 4,04| 3,97
En lastre 2,63| 258| 253 3,000 294| 289 3,27| 3,20 3,15

Por tonelada de desplazamiento

Desplazamientos Julio 1,84 | Mayo 2,09 |Mayo 2,28

Fuente: ACP 2007.
Notas: * Las tarifas por TEU que entraron en vigencia a partir del 1 de mayo de 2007 fueron aprobadas el 15 de febrero de 2005.

2 Los buques mayores de 30.000 toneladas de registro bruto (TRB) y cuya relacién toneladas CP/SUAB entre capacidad maxima de
pasajeros (PAX-ITC) sea menor o igual a 33, pagaran sus peajes sobre la base de la tarifa por litera. En los casos en que dicha
relacion sea mayor a 33, el pago se hara sobre la base de las toneladas netas CP/SUAB. Los buques menores o iguales a 30.000 TRB
también pagaran sobre la base de su tonelaje CP/SUAB.
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V. Cambios en lajurisdiccion de la
administracion y en el paradigma del Canal

Al mediodia del 31 de diciembre de 1999 tuvo lugar el cambio de jurisdiccién de la
administracion del Canal a la Republica de Panama, luego de transcurridos 86 afios bajo la
administracion de los Estados Unidos de Norteamérica, la cual se caracterizd primordialmente
por el concepto de operacidn sin animo de lucro.

El Canal dej6 de ser administrado por un pais grande y poderoso: a partir de aquel dia
empez0 a ser operado por Panama que, aungue mas pequefio y casi sin otra fuente de produccién
de riquezas que su posicion geografica y el deseo de sus nacionales de demostrarle al mundo su
capacidad para operar el Canal, logré vencer el escepticismo existente entre muchos sectores de
la actividad de la navegacion y el comercio.

Al entrar en vigencia en 1979 el Tratado del Canal de Panama mejor conocido como
Tratado Torrijos — Carter firmado el 7 de septiembre de 1977, la Republica de Panama asumié la
total jurisdiccidn sobre la antigua Zona del Canal, y dio luz a la Comisién del Canal de Panama,
como una nueva agencia del gobierno de los Estados Unidos. Su funcion era la de operar,
mantener y mejorar el Canal; estaba a cargo de un administrador estadounidense, y un
subadministrador panamefio por un término de 10 afios.

En 1990 es juramentado el primer panamefio como administrador del Canal de Panama y
se nombra un subadministrador de los Estados Unidos, en cumplimiento también de las
disposiciones del Tratado del Canal.

En 1991, la Republica de Panama dio los primeros pasos hacia su preparacién para
ejercer la jurisdiccion total de la administracion del Canal, mediante el establecimiento de una
Comision Presidencial cuya responsabilidad principal era la de elevar a rango constitucional los
asuntos del Canal. Todo este proceso se completd en 1995 con la aprobacion definitiva del Titulo
Constitucional del Canal de Panama y su inclusion con el Titulo No. XIV en la Carta Magna de la
Republica de Panama, de esta forma nace la Autoridad del Canal de Panamé (ACP).

En 1997, se sanciond la Ley Organica que establece y organiza la Autoridad del Canal de
Panaméa (ACP) y se nombré su primera Junta Directiva, la cual a su vez, jurament6 en 1998 al
primer Administrador de esta entidad y aprobd los primeros reglamentos de un total de veintiuno
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con que comenz6 a funcionar la ACP, tan pronto se realizé la transferencia del Canal a la
Republica de Panama el 31 de diciembre de 1999.

Con la transferencia del Canal a manos panamefias, este pasa, de ser considerado por
propios y extrafios un enclave extranjero, a convertirse por mandato de la Constitucion Politica de
la Republica de Panaméa en “un patrimonio inalienable de la Nacién panamefia”, y pasé de ser
administrado por su principal usuario, a ser un Canal administrado por un pais que no es un
usuario de los més destacados.

De igual forma, el Canal bajo jurisdiccion de los Estados Unidos no tenia bajo su
responsabilidad los recursos hidricos de la cuenca hidrogréfica, responsabilidad esta que adquiere
igualmente por mandato constitucional al disponerse que “a la Autoridad del Canal de Panama
corresponde la administracion, mantenimiento, uso y conservacion de los recursos hidricos de la
cuenca hidrogréafica del Canal de Panama”.

Hasta el momento en que fue transferido a la Republica de Panamé, el Canal era
administrado por los Estados Unidos sin animo de lucro, orientado tan solo a la recuperacion de
sus costos de operacion e inversion; por disposicion de la Constitucion panamefia el Canal debe
funcionar de manera segura, continua, eficiente y rentable. Este cambio de filosofia requeria la
transformacidn, de un sistema de precios basado en la recuperacion de costos, a un sistema
fundamentado en el valor de mercado del servicio que el Canal presta a sus clientes.

Luego de haberle demostrado a la comunidad internacional que los panamefios son capaces
de manejar el Canal con los méas elevados estandares de eficiencia, el 22 de octubre de 2006 el pais
entero aceptd un reto ain mayor, al aprobarse en referéndum nacional, igualmente por mandato
constitucional, la ampliacién del Canal de Panamd. La ampliacién aprobada consiste en la
construccion de un Tercer Juego de Esclusas, proyecto que fuera previamente gestado por los Estados
Unidos en 1939, y suspendido en 1942 al entrar este pais en la Segunda Guerra Mundial.

Hasta el dltimo dia de su gestion como administradores del Canal de Panama, lo
estadounidenses nunca retomaron el proyecto de ampliarlo; 2014 es el afio programado para gque
inicie operaciones el Tercer Juego de Esclusas.
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V. El proceso de evaluacion y el proyecto de
ampliacion del Canal

1. Proceso de evaluacion

Desde antes del referéndum que autorizo la expansion del Canal en octubre de 2006, mas de 120 estudios
de la industria maritima, ambientalistas, técnicos en diferentes disciplinas, etc., fueron realizados.

Sin embargo, ya desde la década de 1930, todos los estudios para la ampliacién del Canal
habian coincidido en que la opcién més eficaz y eficiente para dotar a la via acuatica de mayor
capacidad, es la construccion de un tercer juego de esclusas de dimensiones mayores que las
construidas en 1914. Asi, en 1939, Estados Unidos inici6 la construccion de esclusas disefiadas para
permitir el transito de bugques mercantes y de guerra, cuyas dimensiones excedian a las de las esclusas
existentes. Después de adelantar significativamente las excavaciones, los norteamericanos
suspendieron los trabajos en 1942 debido a su participacion en la segunda guerra mundial.

En la década de 1980 la comision tripartita, integrada por Panam4, Japén y los Estados
Unidos, retomo6 el tema vy, al igual que los norteamericanos en 1939, determiné que un tercer
juego de esclusas con camaras de mayor tamafio que las existentes, era la alternativa mas
apropiada para dotar al Canal de mayor capacidad. Hoy, los estudios desarrollados por la
Autoridad del Canal de Panamé (ACP), como parte de su Plan Maestro 2005-2025, confirman
gue un tercer juego de esclusas mas grandes que las actuales es la manera mas apropiada, rentable
y ambientalmente responsable de aumentar la capacidad del Canal y de permitir que la ruta
maritima de Panama continde creciendo.

La Autoridad del Canal evalué multiples esquemas y configuraciones tecnoldgicas para aumentar
la capacidad del Canal, asi como también estudié multiples opciones para el ahorro, suministro y
reutilizacion de agua. En este sentido, se analizaron alternativas en dos esquemas principales: (1) la de un
Canal con cauces de navegacion a nivel del mary (2) la de un Canal con esclusas.

Se consideraron, por una parte, planteamientos y estudios anteriores de canales a nivel del
mar, con multiples variantes, que incluian ensenadas o esclusas de control de mareas, con cauces de
navegacion separados de los del Canal actual y fuera del &rea patrimonial de la ACP. Por otro lado, se
evaluaron alternativas para una ampliacion con esclusas adicionales, con variantes de uno, dos y tres
escalones o0 niveles, y con camaras de igual tamarfio a las actuales, asi como con cadmaras de mayor
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tamafo. De igual forma, se estudiaron sistemas mecénicos de elevadores sincronizados, los cuales
demostraron ser insuficientes dado que la tecnologia disponible era apropiada para manejar buques
relativamente pequefios, menores de 30.000 toneladas de peso muerto.

Se determin6 que el esquema de un Canal a nivel con sus variantes de ensenadas,
compuertas de mareas o tinas apiladas, tendria costos de inversion y de mitigacién ambiental
significativamente superiores a los de un sistema con esclusas que aprovechara los cauces de
navegacion del Canal existente. Ademas, un Canal a nivel tendria costos de operacidn superiores,
pues elimina la posibilidad de compartir recursos y operar cauces, sistemas e infraestructuras
integrados con el Canal actual. Se concluyé que todas las opciones de un Canal a nivel generan
impactos ambientales adversos, permanentes e irreversibles, tanto en los ecosistemas terrestres y
marinos como en las poblaciones y actividades humanas. Entre los impactos negativos que
tendria un Canal a nivel estan la reubicacion de miles de familias, la pérdida de infraestructura,
habitat y cobertura boscosa, y la migracion de especies marinas entre el Atlantico y el Pacifico.

Para dotar al Canal de una capacidad més rentable y ambientalmente responsable, es
preferible desarrollar un sistema integrado de esclusas que comparta los cauces y otros recursos
existentes, en vez de manejar dos sistemas separados, uno a nivel del mar y otro con esclusas. La
propuesta de un Canal a nivel fue analizada detalladamente durante su construccion original y la
construccion del tercer juego de esclusas en 1939. Igualmente, esta opcién fue examinada en el
Estudio Tripartito de Alternativas del Canal concluido en 1993.

Ademas, se evaluaron otras opciones tecnoldgicas, a saber: esclusas giratorias con
compuertas circulantes, esclusas con tinas apiladas, tinas elevadoras de buques, elevadores de
banda para buques, sincroelevadores, sistemas electromagnéticos para posicionamiento de buques
y sistemas de bolsas de aire para economizar agua. Estas opciones fueron descartadas porque se
fundamentan en conceptos experimentales no probados; por lo tanto, acarrean riesgos
tecnoldgicos y operativos que fueron considerados inaceptables para el proyecto propuesto.

Como se menciond anteriormente, también se analizé la opcién de un tercer juego de
esclusas del mismo tamafio que las actuales, y se determiné que esta alternativa solo proveeria al
Canal con capacidad suficiente para atender la demanda proyectada hasta aproximadamente el
2020. Se necesitarian dos nuevos carriles de esclusas con cdmaras del mismo tamafio que las
actuales para dotar al Canal de la misma capacidad de volumen de carga que se obtiene con un
carril de esclusas con camaras de mayor tamafo.

La construccion de dos carriles de esclusas del mismo tamafio que las actuales no es una
opcidn rentable y conveniente, ya que sus costos de inversion, operacién y mantenimiento son
superiores a los de un carril de esclusas de dimensiones pospanamax. Ademas, nuevas esclusas
del mismo tamarfio que las actuales no le dan al Canal la competitividad adicional que significa el
transito de buques pospanamax.

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

2. Proyecto del tercer juego de esclusas
Los tres componentes principales del proyecto del tercer juego de esclusas son: (1) la
construccion de un nuevo carril de esclusas; (2) la construccién de nuevos cauces de navegacion

para conectar las nuevas esclusas a los cauces existentes, asi como el ensanche y profundizacion
de los cauces existentes y; (3) el incremento del nivel méximo de funcionamiento del lago Gatin.
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El nuevo carril constara de dos complejos de esclusas que, conjuntamente, constituiran
una tercera via que se incorpora a las existentes. Un complejo de esclusas se ubicara en el
extremo hacia el océano Atlantico, y el otro se ubicara en el extremo hacia el océano Pacifico.
Cada juego de esclusas constara de tres camaras consecutivas de 427 m (1.400°) de largo por 55
m (180’) de ancho y 18.3 m (60’) de profundidad. Las nuevas esclusas permitiran el transito de
buques de hasta 49 m (160”) de manga y 365 m (1200") de eslora, con un calado maximo de 15 m
(50%). Estas dimensiones permitiran el transito de buques porta-contenedores de hasta 12,000
contenedores (TEU), y buques graneleros y cisterna con desplazamientos maximos de entre
150,000 y 170.000 toneladas de peso muerto. Cada cadmara estara dotada de tres tinas laterales
para la reutilizacion del agua, lo que suma nueve tinas por complejo de esclusas ¢ 18 tinas en
total. El sistema de tinas permitira reutilizar el 60% del agua, que de otra forma seria vertida al
mar en cada esclusaje. Como parte del proyecto se ampliardn los cauces de navegacién del lago
Gatun a un ancho no menor de 280 m (920’) en las rectas y de 366 m (1.200") en las curvas.
También se ensancharan y profundizaran los cauces de navegacion de las entradas de mar del
Canal en el Atlantico y Pacifico a un ancho no menor de 225 m (740”), lo que permitird un calado
de 15,5 m (51°). Se profundizaran los cauces de navegacién del Corte Culebra y del lago Gatun a
un maximo de 9,1m (30°) PLD* y se elevara el nivel maximo de operacion del lago Gatin a
27,1m (89°).

La construccion del tercer juego de esclusas tendrd un costo estimado, sin contingencias,
de aproximadamente USD 3.690 millones, que incluye los costos directos e indirectos de disefio,
administracion, construccion, pruebas, mitigacion ambiental y puesta en marcha. Ademas, se han
incluido en el estimado aproximadamente USD 1.030 millones adicionales como contingencia
para cubrir riesgos e imprevistos tales como eventos fortuitos, cambios en el disefio, alzas de
precios, y posibles demoras, entre otros, lo que totaliza un costo estimado con contingencias de
aproximadamente USD 4.720 millones (en ddlares del afio 2005). El nivel de contingencia, que
representa aproximadamente el 28% del costo sin contingencias, es adecuado para el tipo de
proyecto y el nivel de avance del disefio, y permite garantizar, con un alto grado de confiabilidad,
que el proyecto tendra un costo igual o menor al estimado. Finalmente, considerando los efectos
de la inflacion durante el periodo de construccién, el proyecto tendrd un costo estimado,
incluyendo contingencias e inflacion, de aproximadamente USD 5.250 millones.

La construccion y puesta en marcha del proyecto del tercer juego de esclusas tendra una
duracion de entre siete y ocho afios. EI mismo podré iniciar operaciones entre los afios fiscales
2014 y 2015. Con el tercer juego de esclusas el Canal casi duplicara su capacidad actual, y podran
transitar mas de 600 millones de toneladas CPSUAB?® por afio, lo que equivale a mas de 16.000
transitos anuales. Esta capacidad sera suficiente para atender la demanda anticipada hasta mas
alla del afio 2025. EI Canal ampliado podra operar a su maxima capacidad en forma sostenible
con el contenido hidrico de los lagos Gatun y Alhajuela, sin necesidad de embalses adicionales.

Los estudios de demanda dentro del escenario mas probable muestran que el volumen de
trafico por el Canal crecerd en promedio 3% anual durante los proximos veinte afios. La demanda
por el uso del Canal aumentara de los 312.8 millones de toneladas CPSUAB, que transitaron
durante el afio fiscal 2007, a cerca de 510 millones de toneladas CPSUAB en el 2025, lo que
representa un aumento de mas del 75%.

PLD es la abreviatura en inglés de Precise Level Datum: es el nivel de referencia geodésico utilizado en el Canal.
Canal de Panama Sistema Universal de Arqueo de Buques: unidad de medida utilizada para medir el volumen de
carga que transita por el Canal. La tonelada CPSUAB es la unidad que usa la ACP para establecer los peajes, y
mide la capacidad volumétrica de carga de los buques. Una tonelada CPSUAB equivale a aproximadamente 100
pies cubicos de espacio de carga, y un contenedor de 20 pies de largo equivale a aproximadamente 13 toneladas
CPSUAB.

35



CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos El Canal de Panama en la economia de América Latina y el Caribe

El segmento de carga contenedorizada serd el de mayor crecimiento, a razon de
aproximadamente 5,5% anual. Este segmento crecerd de los 128 millones de toneladas CPSUAB,
gue transitaron en el 2007, a cerca de 290 millones en el 2025. Los segmentos de porta-vehiculos
y cruceros tendran un crecimiento promedio anual, en términos de volumen CPSUAB, de 2% y
3% respectivamente. Los segmentos de graneles secos y liquidos crecerdn a tasas promedio de
cerca del 1% anual durante los préximos veinte afios. Dentro del segmento de carga
contenedorizada, el comercio entre el noreste de Asia y la costa este de los Estados Unidos
representa el mayor crecimiento para el Canal, pues actualmente contribuye mas del 50% del
volumen de carga contenedorizada que transita por la via acuatica. EI Canal mantiene hoy el 38%
de participacion de mercado en esta ruta, y con suficiente capacidad podrd aumentar su
participacion a casi 50% en el afio 2025.

La tendencia en el uso de buques porta-contenedores pospanamax es creciente e irreversible.
Actualmente, 27% de la capacidad de carga de la flota mundial de buques porta-contenedores se
encuentra ya en buques pospanamax, y para el 2008 esta cifra alcanzara 37% cuando entren en
servicio los 314 buques en orden de construccion. Una parte importante de esta flota esta emplazada
en las principales rutas que compiten con el Canal, como lo son la ruta por el Canal de Suez y la ruta
transpacifica en combinacién con el sistema intermodal de los Estados Unidos.

De tener el Canal esclusas de dimensiones adecuadas que permitan el transito de buques
pospanamax, los usuarios los emplazaran en la ruta del Canal debido a que estos buques tienen
costos operativos por contenedor entre 10% y 20% menos. Por lo tanto, los bugues pospanamax
son los mas eficientes y rentables para las rutas transcontinentales de mayores volimenes. La
creciente utilizacion de buques porta-contenedores pospanamax ofrece al Canal la oportunidad de
ser mas rentable al poder manejar mayor volumen de carga con menos buques. Ademas
fortalecera su posicion competitiva al permitir a los navieros el uso del bugue mas eficiente en las
rutas transcontinentales por Panama.

La capacidad del Canal se ve afectada por el tipo y tamafio de buques que por él transitan.
En los ultimos afios, el tamafio de los bugues que utilizan el Canal ha ido en aumento, lo que
limita la cantidad de transitos que el Canal puede manejar. Actualmente, casi el 50% de los
buques que transitan por el Canal son buques Panamax, mientras que hace 10 afios esta cifra era
menor al 25%. Esto ha tenido como resultado que el Canal opere actualmente muy cerca de su
maxima capacidad sostenible. Evidencia de esto es el elevado uso del sistema de reservas. En el
2000 menos del 50% de los buques que transitaron por el Canal solicitaron un cupo de reserva, y
maés del 99% lo obtuvieron. En contraste, durante el 2005 méas del 70% de los buques solicitaron
un cupo de reserva, y cerca del 20% de estos no pudieron obtenerlo por falta de disponibilidad.
Esto es evidencia clara de que los usuarios perciben una inminente insuficiencia de capacidad, y
que los cupos de reserva no son suficientes para satisfacer la demanda.

Esta falta de capacidad es notoria en el grave deterioro del servicio que reciben aquellos
buques, sin reserva, que transitan por el Canal durante los periodos de cierre de via de las esclusas por
mantenimiento. Durante los Ultimos afios estos cierres han causado demoras en el transito de aquellos
buques que no tenian reserva. A medida que el trafico por el Canal aumente se hara cada vez mas
dificil la ejecucion de trabajos de mantenimiento, lo que podria afectar la calidad del servicio.

El Canal alcanzara su méxima capacidad sostenible entre el 2009 y el 2012, cuando transiten
entre 330 a 340 millones de toneladas CPSUAB por afio, equivalente a 13,500 y 14,000 transitos de
buques de alto calado. En el 2005 transitaron por el Canal 280 millones de toneladas CPSUAB, por lo
que hoy el Canal funciona a aproximadamente 85% de su capacidad maxima sostenible.

El tercer juego de esclusas es financieramente rentable. Esta rentabilidad se debe a que la
inversion duplica la capacidad maxima sostenible del Canal y mejora significativamente su
productividad y eficiencia.
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Entre el 2015 y 2025, el Canal ampliado manejara un total de mas de 4,800 millones de
toneladas CPSUAB, mientras que un Canal no ampliado solo podra manejar 3,600 millones de
toneladas en el mismo periodo.

El Canal es el motor de un conglomerado de actividades interrelacionadas, denominado
el sistema econdmico del Canal. Por lo tanto, la ampliacion impulsard un crecimiento acelerado
de las actividades de exportacion del conglomerado, permitiendo asi triplicar las exportaciones
del mismo para el 2025.

37






CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos El Canal de Panama en la economia de América Latina y el Caribe

VI. Efectos economicos del Canal de Panamay
su ampliacion

1. El Canaly el desarrollo econdmico de Panaméa

1.1 Introduccidn

El crecimiento y desarrollo econdmico de un pais depende fundamentalmente de la disponibilidad
de factores claves que estimulan en forma sostenida, el crecimiento del ingreso per cépita, y el
acervo de capital fisico. El desarrollo y el aprovechamiento de estos factores permiten mejorar el
bienestar y el nivel de vida de la poblacién. Entre estos factores claves se incluyen: el ahorro, los
recursos naturales, la tecnologia, los recursos humanos y el comercio. En Panam4, el
aprovechamiento de su posicion geogréfica, potenciado por el cambio tecnolégico representado
por el Canal ha sido clave en determinar su crecimiento y desarrollo econémico a través de su
existencia. Esta tecnologia ha permitido servir en forma competitiva las necesidades mundiales de
transporte, facilitando el comercio internacional entre los paises y también la existencia de una
serie de actividades econdmicas adicionales, conexas y complementarias, aumentando para
Panama, sus exportaciones y el producto interno bruto, creando asi mayor empleo e ingresos,
tanto personales como fiscales.

La infraestructura y tamafio definido del Canal estan proximos a su limite de capacidad y
esta dando sefiales de que requiere, oportunamente, de un cambio tecnoldgico que continue
potenciando la posicion geogréfica del pais; este cambio tecnoldgico es una ampliaciéon del
mismo. Al ampliarse el Canal, el empleo, los ingresos personales y fiscales, las exportaciones, y
el Producto Interno Bruto del pais ser &n muy superiores a los que habrian en el caso de que no se
amplie. De no llevarse a cabo la ampliacion requerida, el Canal entraria, a corto plazo, en un
proceso de contraccién paulatina e irreversible, que se transmitiria simultineamente a las
actividades econdémicas conexas Yy colaterales, con detrimento en las exportaciones, la
produccién, el empleo, los ingresos personales y fiscales y en el bienestar de la sociedad
panamefa. Ademas de lo anterior, Panama perderia competitividad, dejaria de ser una fuente
atractiva para nuevas inversiones, y dejaria de brindar un aporte favorable al transporte y al
comercio internacional.
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El Canal es una infraestructura vital para el corredor de comercio maritimo de la region
latinoamericana. Su eficiente funcionamiento contribuye a la productividad de los medios de
transporte que utilizan la ruta del Canal, y en aumentar el potencial de incrementar el volumen de
comercio y las exportaciones e importaciones de los paises de todas las regiones de comercio que
utilizan o se relacionan con la via acudtica. El estimulo por el uso del Canal obedece
fundamentalmente, a la reduccion de distancias y costos, frente a rutas alternas menos confiables
gue requieren mas tiempo para movilizar mercaderias de un lugar a otro. Naturalmente, mayor
tiempo de movilizacién implica mayores costos tanto en combustibles como en operaciones.

Las perspectivas econdmicas del crecimiento y desarrollo mundial, sefialan que el Canal debe
abocarse a los cambios en las expectativas notables en el &mbito global para que continGe sirviendo
como punta de lanza para el crecimiento y desarrollo nacional sin dejar de cumplir con su papel de
acortar distancias y tiempo para el transporte maritimo internacional y el desarrollo global.

1.2 El impacto de la ampliacion del Canal en
la economia nacional®

Para medir adecuadamente el impacto econdmico de la ampliacion del Canal en Panama, es vital
conocer con precision como el Canal contribuye en el presente, y la trayectoria de los aumentos
de esa contribucion en el pasado. Este impacto econémico puede ser medido a través de las
exportaciones, el PIB, y la capacidad de consumir y de importar, entre otros.

Desde hace mas de 500 afios, el Istmo ha estado vinculado a su estratégica posicion
geografica y al servicio de transito interoceanico que ha facilitado.

La demanda mundial de ese servicio se ha podido satisfacer mediante la aplicacion de
diferentes tecnologias de transporte interoceanico a la ubicacion geografica a través del tiempo.
Durante el periodo colonial, fueron las mulas de carga y las barcazas de navegacién en el rio
Chagres. En el Siglo XIX fue el ferrocarril y, en el Siglo XX, el Canal interoceanico combinado
con el transporte multimodal, en particular el aéreo.

La aplicacion de nuevas tecnologias de transporte permitié servir en forma mas
competitiva las necesidades mundiales de transporte. El transito frecuente por Panaméa a su vez
estimuld, en la segunda mitad del Siglo XX, la generacién de una serie de actividades econémicas
adicionales, conexas y complementarias, que aumentan para Panama el valor y el producto,
debido a su posicidn geogréafica.

En la actualidad aproximadamente el 80% de la produccién nacional se concentra en el
eje formado por Panamé, Colén, la Chorrera y el Canal, y el 60% de los panamefios vive en esta
Regidn Interoceédnica de Transito. EI 78% de la actividad econdémica nacional es de servicios, y
aproximadamente el 75% de las exportaciones totales son principalmente servicios.

En gran medida ello se debe al aprovechamiento de la estratégica posicidn geografica que
tiene Panamé en el Hemisferio Occidental y en el mundo. EI comercio mundial y hemisférico,
gue en gran medida se lleva a cabo en transporte maritimo, se beneficia del menor costo que
resulta de las distancias mas cortas entre origenes y destinos por el uso del Canal de Panama. A la
vez, Panama se beneficia de ese transito porque el mismo genera exportaciones de servicios
panamefios que repercuten favorablemente en la economia nacional, estimulando multiples
actividades que generan empleos y oportunidades de inversion y produccion.

* Este capitulo esta basado en las operaciones de la ACP, e incluye diferentes secciones del Estudio de Impacto
Econdmico del Canal en el Ambito Nacional, Intracorp, abril 2006.
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El impacto ocurre no s6lo en la economia de la Region Interoceanica, donde la actividad
Canalera se concentra, sino también en el interior del pais a través de la demanda por lo que se
produce y del gasto de ingresos publicos en él.

1.3 Componentes del impacto economico
del Canal de Panama

Es notable el impacto que el Canal de Panama tiene en la economia nacional. La operacién del
Canal aporta una suma anual importante anual al Gobierno Nacional (USD 651,8 millones, a
precios corrientes en 2006) y aproximadamente méas de 9,000 panamefios trabajan en la operacion
del mismo.

El impacto econémico del Canal en Panama, sin embargo, es mucho mas amplio, por tres
razones principales:

e Se considera como una exportacién de servicios. Cada dolar de ingreso por
exportaciones generado directamente por la operacion de transito del Canal tiene un
efecto multiplicador en la actividad econémica nacional ya que, al circular, causa
demandas secundarias y derivadas por otros bienes y servicios en el pais.

e Esel punto focal de una variedad de actividades econdmicas adicionales, indirectas e
inducidas, que dependen del trafico del Canal, tales como las ventas de combustible
a naves en transito o que estan ubicadas en Panam& por la competitividad
internacional que el trafico por el Canal le da a la posicidn geografica del pais, tales
como los puertos de trasbordo y la Zona Libre de Col6n. Este conjunto de
actividades econdmicas se definen como el Sistema Econémico del Canal (SEC).

o Existen otras actividades econémicas, paralelas, de exportacion de servicios,
ubicadas en Panama, que han crecido estimuladas por el sistema monetario, el fiscal
ylo por leyes especiales, como el centro bancario y los servicios legales que, en
forma creciente, se vinculan econdmicamente con el SEC.

Al complementarse y vincularse entre si, todas esas actividades econémicas, mas de 28
por el momento, se van convirtiendo en un Conglomerado econdémico que genera una exportacion
de servicios multiples y que aumentan su productividad y competitividad por sus vinculaciones
cruzadas. El Cuadro 2 muestra el listado de actividades econdmicas identificadas y agrupadas en
las categorias de directa, indirecta, inducida y paralela.
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CUADRO 2
COMPONENTES DEL CONGLOMERADO
Directos Indirectos Inducidos Paralelos
Operacion del Canal | Lineas navieras Puertos Centro aéreo
Zona Libre de Colén (ZLC) (1) Zona Libre de Colén (ZLC) (1)
Agencias navieras Marina mercante

Ventas de combustible a barcos Operadores de Turismo Canalero | Telecomunicaciones

Servicios a naves en transito Sistemas de logistica Ciudad del Saber

Reparacién y mantenimiento de Ferrocarril Servicios legales

naves

Servicio de lanchas y pilotaje Zonas Procesadoras para la Certificacion y clasificacion de
Exportacién (EPZ) naves

Dragados Servicio Intermodal Juzgado maritimo
Turismo de cruceros Servicios publicos
Reparacion y mantenimiento de Intermediacion financiera
contenedores
Transporte terrestre Seguros

Educacion y capacitacion

Fuente: ACP con informacion del Estudio de Impacto Econémico del Canal en el Ambito Nacional.
Nota: (1) El andlisis hecho concluy6 que el 20% de la contribucion de la ZLC se debe al Canal y el 80% se debe a otros factores
(crédito, puertos, exoneraciones fiscales).

El Gréfico 15 muestra las vinculaciones del Canal con las tres categorias de actividades y
la incorporacion de los ingresos que estas generan a la economia nacional.

GRAFICO 15
EL CONGLOMERADO Y EL SISTEMA ECONOMICO DERIVADO
DE OPERACIONES DEL CANAL
1950-1980-2000
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Fuente: ACP con informacion del Estudio de Impacto Econémico del Canal en el Ambito Nacional.
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El crecimiento de esas exportaciones aumenta la actividad econémica mediante el efecto
multiplicador. Los andlisis hechos con modelos econdmicos de ecuaciones econométricas indican
gue el multiplicador estimado es de 1.27 para el periodo 1980-1999. Este multiplicador revela que
cada dolar generado por el SEC se convierte en USD 1.27 de actividad econémica en el pais.

Hasta la fecha, Panamé se ha beneficiado por haber logrado:
e Aumentar la contribucién directa del Canal a la economia por medio de incrementos de:

o0 El empleo de panamefios en el Canal y de sus salarios, incluyendo el seguro
social panamefio y el seguro educativo;

o0 Laventa de bienes y servicios a la operacion del Canal;
0 El pago de anualidades al gobierno de Panam;

o Creary expandir las actividades de exportacion indirectas e inducidas ubicadas cerca del
Canal, tales como los puertos, la Zona Libre de Coldn y las ventas a naves en transito.

e Adquirir por parte de los Estados Unidos todos los activos del Canal y de la Zona del
Canal, incluyendo aquellos que ya contribuyen con ingresos a Panama (ejemplo, el
Canal y los puertos) y aquellos que fueron incorporados a la economia nacional en
afios recientes.

A través del tiempo se observa que esas actividades se relacionan mas entre si. Por
ejemplo, al aumentar el trafico por el Canal, crecen la venta de servicios a los barcos, la actividad
portuaria, el ferrocarril y la ZLC. Esas crecientes vinculaciones son lo que se define como un
“Conglomerado” de actividades econdmicas que se complementan mutuamente.

Al tomar en cuenta la ampliacion del Canal y las contribuciones que este pueda hacerle al
pais, se necesita verificar el efecto del mayor trafico por el Canal sobre el desarrollo de todas las
actividades del Conglomerado.

1.4 Impacto econémico del Canal en 1999 y en 1950°

En 1999, la contribucion total del Canal a la economia nacional fue de USD 1.972,7 millones; es
decir, esta represent6 el 18.6% del producto interno bruto (PIB) de ese afio. El grafico 2 muestra
la composicidn de las contribuciones directas, indirectas e inducidas; la contribucién causada por
el efecto multiplicador; y el aporte derivado de la venta de activos en ese afio. La contribucién
directa del Canal fue de USD 850.8 millones, y las de actividades indirectas e inducidas
ascendieron a USD 650.1 millones. Ademas, el efecto multiplicador de las divisas recibidas por la
economia fue de USD 389.9 millones. La venta de activos contribuyé USD 82.0 millones, que no
tuvieron un efecto multiplicador por ser transacciones internas del pais, o sea las ventas de
propiedades como viviendas y edificios de la antigua Zona del Canal.

En 1950, la contribucion total del Canal fue de USD 273.9 millones; lo que representd
26.3% del PIB. La mayor parte de esa contribucion se derivo del componente directo con su
efecto multiplicador correspondiente. Las contribuciones indirectas e inducidas eran casi
inexistentes en este periodo.

®  Todas las estadisticas de este estudio son para afios calendarios. Las estadisticas de los afios fiscales del Canal

fueron transformadas a afios calendarios para tenerlas en las mismas unidades de tiempo que las estadisticas de las
cuentas nacionales, para hacerlas internamente consistentes.
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La contribucion del Canal a la economia en términos relativos disminuy¢ del 26.3% al
18.6% del PIB, debido a que la economia nacional creci6 mas rapidamente que la actividad del
Canal, al diversificarse hacia otros sectores productivos y aumentar su integracion.

GRAFICO 16 i
IMPACTO DEL SEC EN LA ECONOMIA NACIONAL DURANTE EL PERIODO 1950-2025
(En Millones de Délares) (2005=100)
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Fuente: ACP con base a informacion preparada por Intracorp para la ACP dentro del Estudio de Impacto Econémico del Canal en el
Ambito Nacional y la construccién de un modelo macro econométrico de equilibrio general. Para la estimacion de los parametros de
dicho modelo se utiliz6 la informacion de los boletines de “Cuentas Nacionales” de la Contraloria General de la Republica, publicada
en afio base 1982 y correspondiente al periodo de 1980-1999. Las proyecciones a los afios 2015 y 2025 estan hechas con base en un
aumento de 3.5% anual en peajes en términos reales. El Sistema Econémico del Canal estd compuesto de impactos Directos,
Indirectos, Inducidos, Paralelos—SEC y de un efecto multiplicador.

Nota: Para 1950, el Impacto Inducido del Canal fue pequefio (USD 1,5 millones) en comparacién con los Impactos Directos e
Indirectos del Canal. Por lo tanto, no se puede apreciar bien en el Grafico. Cuando se agrega el Impacto Inducido del Canal, la
Contribucion del Canal aumenta de USD 219,9 millones (Impactos Directos e Indirectos) a USD 221,4 millones, como lo muestra el
Gréfico. La escala vertical varia en las dos partes del Gréafico para ilustrar mejor la dimensién del Impacto Total.
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En 1999, el afio de la transferencia, la contribucion total del Canal a través del Sistema
Econdémico del Canal (SEC) represent6 el 41,2% del total de exportaciones y el 18,6% del PIB,
causo el 28,6% de los ingresos corrientes del gobierno nacional y gener6 el 20,4% del total del
empleo nacional. EI Cuadro 3 ilustra el desglose de esas contribuciones.

CUADRO 3
IMPACTO DEL CANAL EN EL PIB, EN LAS EXPORTACIONES, EN LOS INGRESOS DEL
GOBIERNO Y EL EMPLEO (CON EFECTO MULTIPLICADOR) EN 1999 Y 1950

(2005=100

Detalle ® 1999 1950

Cantidad ® % del Total Cantidad ® % del Total
Contribucién Total al PIB (Con Efecto 19727 18,6 2739 26,3
Multiplicador) @
Exportaciones relacionadas con la Operacién del 1500,8 41,2 2214 59,1
Canal (Sin Efecto Multiplicador) @
Ingresos del Gobierno generados por el Canal 622,1 28,6 314 23,8
Empleo generado por el Canal (En Personas) 196 635 20,4 45.999 19,1

Fuente: ACP con base a informacién preparada por Intracorp para la ACP dentro del Estudio de Impacto Econémico del Canal en el
Ambito Nacional y la construccion de un modelo macroeconométrico de equilibrio general. Para la estimacion de los parametros de
dicho modelo, se utilizé la informacion de los boletines anuales de “Cuentas Nacionales”, “Balanza de Pagos” y “Hacienda Publica”
de la Contraloria General de la Republica.

Notas:

La contribucién total al PIB ha sido comparada con el PIB total; las exportaciones relacionadas con la operacion del Canal fueron
comparadas con el total de las exportaciones nacionales; los ingresos del gobierno generados por el Canal, con el total de los ingresos
del gobierno, y el empleo generado por el Canal, con el total del empleo nacional.

1. La contribucion total al PIB incluye los impactos directos, indirectos e Inducidos (DIII) y la venta de activos fijos y alquileres. El
DIl incluye el efecto multiplicador porque son divisas extranjeras generadas por la exportacion. Las ventas de activos en 1999
eran ventas hechas en Panama.

2. Las exportaciones generadas por el Canal sin efecto multiplicador son comparadas con el total de las exportaciones nacionales
que ascendieron a 41.2%.

3. Incluye la suma de las variables del modelo: los impuestos directos a los empleados panamefios en la Zona del Canal, la anualidad
del Canal, la contribucion al seguro social, los impuestos directos cobrados debido al Impacto del Canal en el sector privado, los
impuestos en el consumo y en las importaciones. También incluye la venta de activos y alquileres.

4. Todas las variables han sido expresadas en millones de délares de 2005, con excepcion del empleo generado por el Canal, que
esta expresado en términos de poblacién ocupada.

La contribucion del Canal a la economia nacional es mucho méas amplia que los pagos del
Canal al Gobierno Nacional, que son el indicador en que se basa la percepcién generalizada
cuando publicamente se presenta el tema relacionado con el Canal.

Se est4 consciente que los gastos que los empleados del Canal hacen en Panama con sus
ingresos y los pagos directos al gobierno que se incluyen en el presupuesto nacional van a
supermercados, almacenes, restaurantes, viviendas, escuelas, esparcimiento, proyectos de
inversion del sector puablico, salarios de empleados publicos que, a su vez, gastan en las
actividades citadas. Dichos gastos, en rondas secuenciales y decrecientes en la economia, generan
el efecto multiplicador ya citado y estimado con el modelo econométrico en 1,27 para el periodo
de 1980-1999. O sea que cada ddlar de ingreso proveniente del Canal genera USD 1,27 de
actividad econdmica total.

Al incluir los impactos del SEC, incluido su efecto multiplicador, la contribucion del
Canal en la economia representa el 18,6% del PIB y de méas de 190,000 personas ocupadas tanto
en la empresa privada y el gobierno como por cuenta propia. Para 1999 el 21% del sector terciario
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(comercio y servicios), el 8,5% del sector secundario (industria) y el 10,7 % del sector primario
(agropecuario) satisfacian la demanda ocasionada por las contribuciones del SEC. Por lo tanto, el
impacto econdémico y social del SEC en Panama se percibe en la cantidad de empleo generado y
en la contribucién que hace a otros sectores de la economia.

Otro hechos de vital importancia que se presentaron durante el periodo de 1950 a 1999
fue el cambio en la composicion de las contribuciones econémicas a Panama provenientes del
Canal como resultado de las enmiendas que el Tratado Remdn-Eisenhower (1955) hizo al Tratado
de 1903y, posteriormente, por los Tratados Torrijos-Carter de 1977.

Las erogaciones realizadas en Panama por los visitantes estadounidenses residentes en el
area del Canal disminuyeron de 47.8% del impacto directo total en 1950 a 2,3% en 1999. La
exportacion de mercancias al Area del Canal aument6 de 12,7% del total a 18,1% durante el
mismo periodo, después de haber crecido hasta 27,7% en 1990. Los salarios de los empleados
panamerfios se vieron beneficiados, incluyendo sus impuestos, contribuciones al seguro social y
asignaciones, que aumentaron de 24,3% a 61,6% del total, y los pagos al gobierno, que
aumentaron de 1.1% a 18% del total. De 1950 a 1979, los pagos totales al Gobierno ascendieron a
USD 51.5 millones, y de 1980 a 1999 sumaron USD 1,797 millones.

Con base a lo anterior, en el periodo de 1950 a 1979 los gastos provenientes del area del
Canal de Panama se atribuyen en gran medida a la poblacién residente de la Zona del Canal. A su
vez, en el periodo de 1980 a 1999, esos gastos se difundieron por toda la ciudad de Panamay el
area metropolitana donde residen los empleados panamefios del Canal. En consecuencia, el
impacto en los valores de bienes raices urbanos cambid de las &reas cercanas a la Zona del Canal,
donde estaban ubicados los negocios que servian a la comunidad de la Zona del Canal de 1950 a
1979, a areas mas dispersas de la ciudad habitadas por empleados del Canal, debido a las mejoras
en los salarios de los panamefios y a los gastos del gobierno. Este efecto apoyo las tendencias de
ampliacion espacial en la ciudad de Panamd, que fueron resultado de otras actividades
econdémicas no relacionadas con el Canal y del crecimiento de la poblacion. Los valores de los
bienes raices que recibieron la influencia de las actividades del Canal no estan calculados por
separado como una contribucion adicional a la economia. Los flujos de ingresos presentados en
los cuadros anteriores ya incluyen el aporte hecho por el patrimonio de tierras usadas en las
actividades influenciadas por el Canal, que contribuyen con varios componentes del PIB, y
también incorporan la contribucién del acervo de capital fisico y humano involucrado en dichos
procesos productivos.

Los aportes de las actividades indirectas e inducidas crecieron rapidamente,
especialmente después de 1980 cuando se hizo posible el acceso méas directo al transito por el
Canal y se fortalecio la simbiosis entre la banca y la Zona Libre de Col6n.

Ademés de lo anterior, incluyendo otras actividades, comenzé a materializar un
conglomerado incipiente de servicios internacionales profesionales, de transporte, servicios y
comercio que se originan en torno al Canal.

Otras contribuciones menores fueron realizadas por el Canal a la economia nacional,
derivadas de sus operaciones normales. Entre estas contribuciones se incluyen el agua potable, la
electricidad, los servicios de ferrocarril y la capacitacion.

1.5 El Canal bajo Administracion Panamefiay la economia
(2000-2005)

La transferencia paulatina del Canal a una administracion enteramente de panamefios fue
imperceptible, ordenada, profesional, y no se produjeron dislocaciones en su funcionamiento. La
institucionalidad desarrollada por Panama en los afios anteriores ha dado buenos resultados. La
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Autoridad del Canal de Panama (ACP) asumi6 sus responsabilidades con su nueva Junta
Directiva, el mismo Administrador y el amplio equipo profesional, técnico y de trabajadores
panamefios que administra y opera el Canal.

A continuacion se presentan los resultados de las operaciones del Canal y su impacto en
el periodo de administracién netamente panamefia (2000-2005). El cuadro 4 presenta el resumen
de los ingresos, los gastos de operacion y los aportes del Canal al Gobierno Nacional.

CUADRO 4
INGRESOS Y GASTOS DE OPERACION DEL CANAL Y SUS APORTES AL GOBIERNO
NACIONAL DEL ANO 2000 A 2005®
(En Millones de Délares) (2005=100)

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Ingresos
Transitos 763,0 746,8 812,1 922,8 | 10352 1162,3
Otros 69,9 63,0 52,5 61,7 72,8 100,2
Total de Ingresos 832,9 809,8 864,6 984,5 1108,1 12625
Gastos:
Gastos de Operaciones
Salarios y Beneficios de los 369,9 368,3 357,6 359,6 365,2 354,6
Empleados
Otros 61,0 77,9 55,0 74,1 69,5 92,5
Total de Gastos de Operacion 430,9 446,2 412,6 433,8 434,7 4471
Depreciacion 54,9 55,9 56,9 58,4 61,5 65,9
Pagos Directos al Estado:
Pago por Tonelada Neta 160,8 155,5 161,2 166,7 179,2 206,1
Servicios Publicos 33,1 30,3 30,2 29,9 29,6 22,1
Excedente Transferido (Ley Organica, 58,3 34,6 1195 127,9 198,8 316,8
Art. 41)
Total de Pagos al Estado 252,3 220,4 310,9 324,5 407,6 545,1
Inversion y Reservas 94,8 87,2 84,1 167,7 204,3 204,3
Total de Gastos 832,9 809,8 864,6 9845 | 11081 | 12625

Fuente: ACP con base en datos propios e informacién preparada por Intracorp.

Los ingresos del Canal han aumentado sustancialmente, mientras, los pagos en salarios se han mantenido estables, en efecto
aumentando asi la eficiencia de la operacion. Lo anterior permitié aumentar los gastos en inversiones y en mantenimiento del Canal y
los pagos al Gobierno.

Nota: (%) Estas cifras difieren de las corrientemente publicadas por la ACP que se presentan en afios fiscales y a precios nominales. Las
cifras de esta Tabla son convertidas a afios calendarios e indexadas a precios de 2005.

Los ingresos del Canal han aumentado sustancialmente, mientras los pagos en salarios se
han mantenido estables, en efecto aumentando asi la eficiencia de la operacion. Lo anterior
permitié aumentar los gastos en mantenimiento, las inversiones, y los pagos al Gobierno.

La contribucion del Canal y del SEC en la economia nacional ha sido consistente como
se puede notar en el grafico siguiente:
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GRAFICO 18
IMPACTO DIRECTO, INDIRECTO, INDUCIDO Y PARALELO DEBIDO AL SEC DEL CANAL
SOBRE LA ECONOMIA NACIONAL (CON EFECTO MULTIPLICADOR)
ANOS 2000-2005
(Millones de Dolares) (2005=100)
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Fuente: ACP con informacién preparada por Intracorp dentro del Estudio de Impacto Econémico del Canal en Ambito Nacional y la
construccién de un modelo macroeconométrico de equilibrio general. Para la estimacion de los parametros de dicho modelo, se utiliz6
la informacién de los boletines de “Cuentas Nacionales” de la Contraloria General de la Republica, publicada en afio base 1982 y
correspondiente al periodo de 1980-1999. Las cifras presentadas difieren del actual sistema utilizado por la Contraloria General de la
Republica, cuyo afio base es 1996 e introduce cambios metodoldgicos. El afio base de los datos de Cuentas Nacionales utilizados en la
construccién del modelo macroeconémico es 1982, el afio anteriormente usado por la Contraloria General; con el nuevo sistema en
Gltima instancia, los valores absolutos serian mayores manteniéndose en buena medida los valores relativos o porcentuales

Cada barra, por ejemplo la de 2005, muestra la contribucion a la economia: a) del Canal
(directo) USD 1.147,2 millones; b) la venta de servicios a los barcos en transito (indirecto) USD 390
millones, y c) de las actividades inducidas por el Canal como los puertos, el ferrocarril y ZLC (Zona
Libre de Colén) (inducidas) USD 674,3 millones. Ademas, la barra incluye el efecto multiplicador de
todos esos ingresos en la economia en general, que fue de USD 611,4 millones, para un gran total de
USD 2.876,7 millones en 2005.

El Canal le pagé USD 545,1 millones al gobierno Nacional en 2005. Pero esto, mas toda la
actividad del SEC, representd USD 2.876,7 millones, mas de cinco veces aquella suma.

Asi que, la contribucion economica del Canal a todos los panamefios incluye:

e El aporte al Gobierno, que se usa en el presupuesto nacional para pagar servicios de
educacion, salud, viviendas, infraestructuras y otros; y

e Lacontribucion adicional del SEC a la economia con su efecto multiplicador.

Como se ilustro en el cuadro 4, la contribucion del Canal al gobierno nacional en 2005 fue de
USD 545,1 millones, lo cual resulta como una contribucion apreciable. EI gobierno la utiliz6 para sus
gastos de funcionamiento y de inversiones. Pero como muestra el grafico 18 la contribucién del SEC a la
economia nacional, con efecto multiplicador, fue de USD 2,876.7 millones, cinco veces mas que la
contribucion del Canal al fisco.
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En 2005, los USD 2.876,7 millones representaron mas del 22% de la produccion nacional
0 PIB, incluyeron mas del 41% de las exportaciones, generaron mas del 28% de los ingresos
fiscales y el 25% del empleo nacional. En el pais, 293.000 panamefios estan ocupados’, tienen
empleo por el efecto de las exportaciones del SEC en la actividad de toda la economia. Por lo
tanto, el SEC como fuente de exportaciones, es uno de los principales motores de crecimiento
econémico y de empleo que tiene el pais.

1.6 Elconglomerado de actividades econdémicas
alrededor del Canal

El Conglomerado se compone del SEC y de las actividades paralelas (véanse cuadro 2 y gréafico 15).

Se resaltan en el Conglomerado las actividades econdmicas afines y la creciente vinculacion
que tienen entre si, a medida que crecen y se fortalecen aprovechando la cercania al Canal que hace
posible que las areas revertidas se utilicen para proveer servicios a los mercados internacionales.

La interconexion de actividades afines hace que, al crecer la actividad de una (por ejemplo, el
Canal, los puertos o la Zona Libre de Coldn), esta genere una mayor demanda por los servicios de otras
actividades (por ejemplo, el combustible, el ferrocarril, el turismo y los servicios de logistica).

Las vinculaciones mayores aumentan la productividad de los servicios y el crecimiento de cada
una de las actividades y del conjunto. Este fendbmeno se observa en un nivel mucho méas avanzado en
lugares semejantes a Panama, como Singapur y Rétterdam.

El gréafico 19 presenta un grupo de tales conexiones sistematicas que se crea entre las actividades
economicas que forman el Conglomerado. Como se puede observar, el tréfico del Canal y los puertos
generan la mayor cantidad de demanda de servicios de otros componentes del Conglomerado. Las
flechas conectan las diferentes actividades del Conglomerado indicando la direccion de la demanda de
una actividad respecto de la otra. Esos son los efectos de interconexiones entre actividades del
Conglomerado. Estas interrelaciones son primero clasificadas cualitativamente y luego cuantificadas
para incluirlas en una matriz de coeficientes de interconexion.

Se disefid una matriz de coeficientes de interconexidn la cual es Gtil para poder proyectar
el crecimiento de cada actividad del Conglomerado y del total, tomando en cuenta sus
interacciones reciprocas. La actividad prominente es el Canal y el trafico que genera, lo que, a su
vez, es determinado por el comercio internacional que se realiza mediante el transporte maritimo.
Las actividades “indirectas” del Conglomerado del Canal dependen mucho del trafico por el
Canal. Las actividades “inducidas” se benefician del trafico por el Canal, pero su nivel de
actividad lo determinan las condiciones de demanda de otros mercados internacionales o
regionales. Dentro del marco fiscal, monetario y legal panamefio, las actividades “paralelas” del
Canal dependen principalmente de las condiciones del mercado internacional. Por lo tanto,
muchas de esas actividades creceran por influencias del mercado internacional. Pero los efectos
de interconexion entre ellas, descritos anteriormente, crean un impulso adicional de crecimiento.
Ciertas actividades, tales como la venta de combustible marino y las agencias navieras, dependen
casi totalmente del tr&fico por el Canal o del valor de alguna otra actividad que se determina
internacionalmente. Tal es el caso del ferrocarril en relacion con el trasbordo de contenedores en
los puertos. El resultado final es que cada actividad tiene su propio impulso de crecimiento, pero
ademas, responde a demandas laterales causadas por otros componentes del conglomerado.

" La poblacién ocupada se refiere a aquellos que trabajan en la empresa privada, y en el gobierno, pero, ademas,

también incluye los ocupados por cuenta propia entre otros. También incluye el efecto multiplicador.
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GRAFICO 19
MAPA DE RELACIONES INTERSECTORIALES

In(l:eorr::;llzial ddachnsdoda Servicios
(QesZangside onsylare Nuevas Leyes de
Precios [ N Chercio e vas Loyes
Relacionados a
Otros Medios

Turismo de Alternativos OMercio con Sur
Cruceros América

‘Capacidad del
Canal (

T T 7
| ,
|

1
: — :

Ny ST by

Centro Aéreo l Marina Mercante ‘Telecomunicaciones )-bciudaddel Saber

b 4 AA L4 A

Canales Secos y!
Medio Alternativo

Otros Factores

f
Pty v VAR Y corle
Zonas Procesadoras de | Trénsito del Canal — — 77| Intermodales
| :
; 4

4 i

\J

> Logistica J

alternativo def
transporte

Reparacion y

de Contenedores

79,0

y
Calificacion y
Clasificacion de Naves
Servicios Legales &

/1 'Y ><§\ 3 W
S

Yy 12 v L] '\g\
> Turismo N T . Financiera <
A ) F R pA R

il Venta de Bunker

Precio:
elacionados a I
Competidores de
Estados Unidos, Sur
América y el

Precios
Relacionados a
los Competidores,

Fuente: Preparado por INTRACORP con base en informacion obtenida en entrevistas con las personas claves del Conglomerado.

Notas: (1) Simbolos usados en este mapa segun nivel: Niveles: Primer nivel: Componentes que se originan en el extranjero; Segundo nivel: Actividades independientes; Nivel central: Actividades
altamente relacionadas con los componentes independientes del Conglomerado; Nivel inferior: Actividades paralelas; Politicas y factores competitivos; Figuras geométricas usadas; Los rectangulos
identifican los elementos del Conglomerado y las variables externas que las estimulan directamente; Los circulos ilustran cuales son los elementos exdgenos que afectan al Conglomerado; Flechas:
Las flechas indican relaciones de demanda de servicios; La direccion de las flechas indica la variable que genera la demanda (donde comienza) y cual es la variable cuyo servicio se demanda
(donde termina); Las flechas punteadas indican relaciones que se suponen que podrian darse en el futuro: Los colores son para facilitar la lectura de las relaciones.

s0198/40.d ap sojUsWINI0Q UQI98]0D — TVdID

3qUED |9 A BUITET BILISWY 9P BIWOUOJS B US BWIRURJ 8P [eue) |3



CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos El Canal de Panama en la economia de América Latina y el Caribe

2. La importancia de las exportaciones para
el crecimiento economico

El comercio internacional es importante para todos los paises. Los paises pequefios como Panama
(3 millones de habitantes solamente) especialmente, necesitan exportar sostenidamente porque
aunque hay muchos productos que se necesitan y desean, pero que no se pueden producir bien
debido a lo limitado de su mercado. Panam4, ademas, necesita exportar para:

e  Generar divisas que paguen por las importaciones,
e Pagar el servicio de su deuda externa,

e Mejorar la productividad de sus recursos produciendo mayores volimenes
exportables a mercados mas grandes.

El pais ha experimentado mayores crecimientos precisamente cuando méas ha exportado,
como en la década de 1960: las exportaciones crecieron en promedio 13% anual y la economia
creci6 8% al afio. La recuperacion econdmica de los ultimos afios ha sido liderada por
exportaciones de servicios del Canal, de la Zona Libre, de los puertos, del turismo, de bienes
agroindustriales y de la pesca y también por la dinamica de la construccién, esta Gltima, en parte,
estimulada por ventas a extranjeros.

El 75% de sus exportaciones son servicios, siendo los principales los generados por el
Canal, la Zona Libre, el turismo, los puertos, los servicios bancarios y los servicios aéreos. El otro
25% son bienes de la pesca, agropecuarios e industriales.

Se ha observado que Panama es mas competitivo para exportar en toda la gama de
servicios que se generan en la Regidn Interoceénica, muchos de ellos relacionados con el Canal,
como Se Vio previamente.

Sin embargo, las evidencias sefialan que el mayor aumento puede derivarse de la
plataforma de servicios de la Regidn Interocednica. Esta representa mas del 60% del total de
exportaciones, proveyendo asi una mayor base desde la cual crecer. Indudablemente, se prevé que
los servicios de exportacion del Conglomerado de la Region Interoceanica creceran con la
ampliacion del Canal.

3. La proyeccion de las operaciones del Canal y del
conglomerado y su impacto en la economia nacional
de 2005 a 2025

El impacto de la ampliacion del Canal tendria dos etapas:
o Durante la construccidn, de 2007 a 2014.

e El aumento del trafico por el Canal, después de 2014, con mayores volimenes de
carga, que producird mayores ingresos para el pais. EI aumento de trafico tendra un
efecto positivo sobre el desarrollo de las actividades del Conglomerado ya que
aumentard la productividad y la competitividad del transporte, la logistica, el
comercio, los servicios y la transformacion de productos exportables.

La ACP dispuso la ejecucion del Estudio del Impacto Econdmico del Canal en el Ambito
Nacional, que incluia analizar y proyectar para el periodo 2005-2025, la tasa de crecimiento del
conjunto, y cada componente del Conglomerado con y sin la ampliacién del Canal. Estas
proyecciones se usan para estimar el crecimiento de las exportaciones de cada componente del
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Conglomerado, tomando en cuenta las crecientes interconexiones entre ellos. El crecimiento en
las exportaciones se utiliza como insumo en el modelo macroeconémico, y sustentado con la
experiencia histérica del periodo comprendido entre 1950 y 1999, para estimar su impacto futuro
en el PIB, en los ingresos fiscales, en el empleo y en la Balanza de Pagos de la economia
nacional. Estas proyecciones se hacen para dos premisas:

e El Canal expandido, y
e El Canal sin ampliacién.

El estudio usa datos e informacion de diferentes fuentes para definir puntos de referencia (afios
base) para todas las actividades del conglomerado durante el periodo 2000-2004 y para proyectar sus
tasas de crecimiento hasta el afio 2025. Los datos de referencia se obtuvieron en gran mayoria de la
Contraloria General de la Republica y fueron actualizados en algunos casos con informacion provista
por empresas que se dedican a cada actividad. Las proyecciones fueron hechas usando tendencias
historicas disponibles, las expectativas percibidas por firmas involucradas en las actividades, los
resultados que se esperan de inversiones encaminadas a expandir la capacidad existente, informacion
respecto de tendencias de la economia internacional o la regional y estudios disponibles de mercados
especificos®.

La proyeccion de la operacién del Canal con o sin ampliacion para el periodo 2005-2025 fue
proporcionada por la ACP, con base en informacion derivada de diferentes estudios®. Igual es el caso
de los estimados de la inversion en la ampliacion del Canal desarrollados por la Divisién de Ingenieria
de la ACP.

Como puede observarse, sobre la base de todo el andlisis anterior, las proyecciones del
aumento de operaciones del Canal, del SEC y del Conglomerado son esenciales para conocer el
efecto total del Canal en la economia nacional.

Cada elemento del Conglomerado tiene su propia fuente de demanda. Las principales
dependen primordialmente de demandas internacionales, estas son: el Canal, la Zona Libre de
Coldn, los puertos, el centro aéreo, la marina mercante, las Zonas Procesadoras para la
Exportacién (ZPE), el “turismo canalero” que incluye visitantes de cruceros y turistas del Canal,
el centro bancario, las telecomunicaciones y los servicios legales. Pero estas actividades y las
demés del Conglomerado dependen también de demandas reciprocas, tal como se ha explicado.

Diversas actividades del Conglomerado van a crecer mas rapidamente con la ampliacion.
El mayor volumen de trafico, incluyendo las naves pospanamax, acompafiado por la
diversificacion de interconexiones y de destinos estimulara el crecimiento de las actividades del
Conglomerado. Por otra parte, el crecimiento del Conglomerado también estimulara
gradualmente un mayor trafico por el Canal y una mayor cantidad de naves que utilice los puertos
del Canal, en una relaciéon mas simbidtica.

El modelo macroecondmico de equilibrio general se usa para cuantificar lo siguiente:

e El impacto del Conglomerado sobre el PIB y sobre otras variables econémicas, con
la ampliacion del Canal y

e El impacto de la inversion de la ampliacion del Canal sobre la economia.

Los resultados obtenidos mediante los instrumentos mencionados, con y sin un Canal
expandido se comparan incorporando escenarios de resultados “Pesimista”, “Mas Probable” y
“Optimista” para tomar en cuenta posibles variaciones, ante un futuro incierto, causadas por

8 Todas las estadisticas de este estudio son para afios calendarios. Las estadisticas de afios fiscales del Canal se

convirtieron a afios calendarios para tenerlas en las mismas unidades de tiempo que las Cuentas Nacionales de la
economia, y asi hacerlas consonas internamente para el analisis.
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situaciones dentro y fuera de Panama. El alcance de los resultados posibles se evalta tanto para el
Conglomerado completo como para el SEC.

Hay que resaltar que el Conglomerado completo incluye actividades "paralelas” que
tienen fuentes de crecimiento independientes del Canal. Esos efectos no pueden identificarse
como causados por el Canal ni por el transito de las naves que lo usen. Sin embargo, el efecto de
interconexion causado por actividades del SEC en componentes paralelos es generado por el
trafico del Canal, y esto debe incorporarse como parte del impacto econémico del SEC. El
estudio aisla dicha contribucién y la suma al impacto del SEC sobre la economia.

Ademas de lo anterior se disefié una matriz Insumo-Producto para 2001 usando los datos del
Censo Econdmico Nacional. El andlisis de la matriz confirmé el efecto multiplicador del Canal
estimado para 1996 y provee un efecto multiplicador para otros componentes del Conglomerado no
disponibles previamente. Ambas matrices, la de 1996 y la de 2001 se utilizaron para hacer una
exploracion preliminar respecto del afio 2010 en algunos de los coeficientes pertinentes y para estimar
una matriz insumo-producto para el 2010, con una proyeccién hasta el 2020.

4. El impacto de la etapa de construccién

Se ha proyectado que el periodo de construccion tomara 8 afios. Durante ese periodo se invertiran
USD 4.720 millones (a precios de 2005) que equivalen a USD 5.250 millones a precios
corrientes. De esa cantidad se estima que se gastara en la economia nacional cerca del 40% del
total en la contratacion de servicios laborales, compra de equipos, materiales y suministros, y
servicios profesionales diversos. A inicios del 2007 se contratarian mas de 2.000 personas para
trabajar en el proyecto, llegando a un maximo de algo méas de 6,000 personas en 2010, cuando las
esclusas estén en plena construccion y se terminaria con unos 1.000 empleados en el afio final de
la fase de construccion en 2014.

El gasto que se realiza en Panama generaria, con el efecto multiplicador, un aumento en la
produccion nacional, en las inversiones y en el empleo. Los empleos totales (directos e indirectos) que
se generarian en toda la economia nacional llegarian a méas de 44,000 en el afio 2010.

4.1 Laproyeccion de laconstruccion del tercer juego de esclusas

La obra de ampliacion del Canal incluye: un mayor dragado de las entradas del Canal y del trayecto de
los barcos por el lago Gatun, como también la construccion del tercer juego de exclusas paralelas a las
de Miraflores y Pedro Miguel en el Pacifico y a las de Gatln en el Atlantico, con tinas laterales para el
reciclaje del agua que deberan usar las esclusas para el transito de los barcos. Las estimaciones de la
ACP, sefialan que la ampliacion tendria un costo méas probable de USD 4,720 millones a precios de
2005 y su construccion duraria unos ocho afios.

Se ha estimado que el 40% del gasto de la ampliacién seria local y que fluiria a la
economia nacional a través de salarios a trabajadores, de compras de materiales, equipos, y de
pagos a empresas involucradas en el proyecto (ver Cuadro 5). El resto de los gastos a realizar,
seria para materiales y servicios internacionales que no inciden en el aumento del gasto en la
economia nacional.
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, CUADRO 5 )
PROYECCION DE LOS COSTOS DE LA AMPLIACION DEL CANAL
DEL ANO 2007 A 2014
(En Millones de Ddlares) (2005=100)

Detalle Total 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Total 4720,7 108,3 345,9 859,6 14123 1.078/4 481,1 289,4 145,9
Local
1. Canal de Acceso y Esclusas 1 326,6 21,3 67,7 2315 4211 325,4 1429 79,4 37,1
2. Dragado 515,5 16,2 61,7 74,6 118,7 104,1 69,4 45,7 251
3. Lago Gatuin 66,1 2,2 59 10,5 19,5 15,0 6,3 3,8 2,8
Total Local 1908,1 39,8 135,4 316,6 559,3 4445 218,7 128,8 65,1
Extranjero
1. Canal de Acceso y Esclusas 2 553,5 60,3 180,0 505,3 792,3 581,2 228,2 138,1 68,3
2. Dragado 242,6 7,6 29,0 351 55,8 49,0 32,7 215 11,8
3. Lago Gatun 16,5 0,6 15 2,6 49 37 1,6 0,9 07
Total Extranjero 28126 68,5 2105 543,0 853,0 633,9 262,4 160,5 80,8

Fuente: ACP e informacién contenida en el Estudio de Impacto Econémico del Canal en el Ambito Nacional.

Indudablemente, la ampliacion del Canal tendria un impacto positivo en la economia
nacional: a) durante el periodo de construccion y b) posteriormente con el aumento en el trafico y
su repercusion positiva en las actividades del Conglomerado.

El impacto de la construccion del Tercer Juego de Esclusas en la economia, incluyendo el
efecto multiplicador, como es de esperarse, es positivo sobre: el empleo, el PIB, el consumo, las
inversiones, el gasto publico y las importaciones. Las contribuciones alcanzan su maximo en el
afio 2010, cuando la construccion refleja su mayor nivel de gastos locales, y el méaximo empleo
adicional generado en la economia es de 44.509 ocupados en 2010, aproximadamente. Se incluye
el empleo directo en la construccién y el efecto indirecto en la economia nacional con el efecto
multiplicador causado por los gastos realizados en Panama.

5. El impacto del Canal ampliado en la economia nacional

Al terminar la ampliacién del Canal en 2014, la via acudtica estaria con capacidad de aceptar el trafico
previsto, de acuerdo con la demanda para todo tipo de barcos, incluyendo los pospanamax.

Por otra parte, la terminacion de la ampliacion del Canal, estd creando expectativas favorables
en inversionistas con oportunidades renovadas de crecimiento en las actividades econémicas del
Conglomerado descritas anteriormente.

El aumento del volumen de trafico por el Canal y las mayores interconexiones con los
puertos del mundo, con trafico mas frecuente, mejoraria las ventajas competitivas de la posicion
geografica para toda la variedad de actividades de transporte y logistica, de servicios
intermodales, de comercio, servicios maritimos y turismo, de transformacién de carga, de
servicios financieros, legales y de telecomunicaciones, entre otros. Como resultado, las
exportaciones del pais aumentaran. Por otro lado,

e los ingresos de la ACP y su contribucién al Gobierno Nacional aumentaran
rapidamente

e la contribucion de las exportaciones del SEC a la economia crecerd mucho mas
rapido con la ampliacién del Canal.
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5.1 Lacontribucion de los ingresos de la ACP ala economia

En las proyecciones de los ingresos que genera el Canal entre 2006 y 2025 se incluye el supuesto
de un aumento real en los peajes. Lo cual implica que los ingresos del Canal crecen por ambos, el
aumento del trafico y los peajes (véase grafico 20).

GRAFICO 20
DIFERENCIAS NETAS ENTRE LOS IMPACTOS DEL CANAL Y DEL SEC CON Y SIN
AMPLIACION EN LAS EXPORTACIONES, EN EL PIB, EN LOS INGRESOS DEL GOBIERNO
Y EN EL EMPLEO CON 3.5% DE AUMENTO EN LOS PEAJES DEL ANO 2000 A 2025
(En Millones de Ddlares) (2005=100)
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D-Empleo
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Fuente: Preparado por Intracorp con base en informacion proporcionada por
la Autoridad del Canal de Panama y la construccién de un modelo
macroeconométrico de equilibrio general. Para la estimacién de los
parametros de dicho modelo, se utilizd la informacién de los boletines de
“Cuentas Nacionales” de la Contraloria General de la Republica, publicada
en afio base 1982 y correspondiente al periodo de 1980-1999.

Nota: 1.Incluye el valor f.0.b. de las reexportaciones de la Zona Libre de
Colon, sin restar sus respectivas importaciones c.i.f. 2.Solamente incluye el
valor f.0.b. neto de las reexportaciones de la Zona Libre de Colén, es decir,
después de restar sus respectivas importaciones c.i.f.

Después de cubiertos los costos de operacion, la ACP realiza pagos directos al Gobierno
Nacional, estructurados por un pago por cada tonelada neta de transito, el pago de servicios
publicos, y pagos por el excedente que resulta de las operaciones del Canal durante el afio fiscal
(de acuerdo con su ley organica). Este ultimo ha sido cuantioso en afios recientes. Ademas, la
ACP recauda el impuesto sobre la renta de sus empleados y lo correspondiente a la porcion de la
cuenta patronal y laboral del seguro social y del seguro educativo. Otros flujos de impactos son,
ademas, los gastos en la economia de los salarios de los empleados del Canal, los contratos de
servicios hechos localmente y las compras de otros bienes y servicios que causan generacion de
ingresos fiscales adicionales provenientes de las empresas receptoras de dichos gastos.

La consolidacion de todos los flujos ya mencionados, a los pagos directos por la ACP al
Gobierno Nacional, definen la contribucion directa del Canal a la economia, la cual con
ampliacion sobre sin ampliacion aumenta de USD 180 millones en 2015 a méas de USD 1,720
millones en 2025 (véase grafico 20).

Como se puede notar, la anterior contribucion directa a la produccion nacional también
tiene un impacto positivo sobre la generacién de empleo. Aln después de terminada la
construccion en 2014, se generaria aproximadamente 13.000 empleos mas con ampliacion que sin
ella en 2015 y esta adicion aumentaria gradualmente a mas de 73.700 empleos en 2025,
solamente por el impacto directo de los ingresos del Canal en la economia (Ver grafico 20).

Por consiguiente, el impacto total del Canal, a través del SEC, trasciende mucho mas del
aporte directo del Canal en si.
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5.2 Lacontribucion del SEC ala economia

Por lo sefialado previamente, el SEC consiste en la combinacion del Canal, de la venta de
servicios a los barcos en transito y de una cantidad apreciable de los servicios de actividades,
como la ZLC y los puertos, que estan en Panama por la existencia del Canal (Ver cuadro 2 y
graficos 15y 20).

A su vez, las actividades “Paralelas” al SEC, como el centro aéreo, el centro bancario y
financiero, la marina mercante y servicios legales se vinculan cada vez méas estrechamente con las
actividades del SEC, prestandole servicios.

Las incidencias agregadas del SEC sobre la economia se obtiene al sumar aquel
porcentaje de la contribucion proveniente de actividades “Paralelas” que se generan al prestarle
servicios a las actividades del SEC.

El crecimiento en el trafico por el Canal desde el inicio del 2015, como resultado de la
ampliacion, generara un aumento mas acelerado en las actividades del SEC mediante el
incremento de sus exportaciones. Por consiguiente, es vital la ampliacién periddica de la
capacidad de proveer sus servicios, lo cual estimula realizar inversiones adicionales en ellas como
también en infraestructuras publicas, tales como carreteras, calles, electricidad y agua.

Se prevé que el volumen del trafico por el Canal aumentard, lo cual demandard mayores
servicios en Panama y la ampliacién de la actividad portuaria. De igual manera, la mayor
frecuencia de transitos hard mas competitivas a todas las actividades del Conglomerado en los
mercados externos con los que el Canal las vincula, y simultdneamente, aumentara la demanda de
los servicios Paralelos en ciertos porcentajes.

Los aportes de las exportaciones adicionales del SEC y del Conglomerado debidas al
SEC, no solo causan con el multiplicador aumentos en la economia en las proporciones citadas en
los parrafos anteriores. Ademas, imprimen una dindmica adicional en toda la economia con
efectos aditivos a través del tiempo, lo que se llama en economia un efecto acelerador. Para el
2025, todos estos efectos combinados, permiten generar, comenzando en el 2015, aumentos
adicionales de empleos en toda la economia que van aumentando anualmente hasta llegar a unas
252,000 unidades adicionales en el 2025.

Los elementos anteriores repercuten en el crecimiento de la economia nacional, reforzado
por el aumento en las exportaciones del Conglomerado. Desde 2006 a 2025 el crecimiento
promedio del PIB con la ampliacion seria de 4.8% al afio, sin ampliacion seria 3.8% anual, en
efecto 26% menos por afio. La diferencia seria mayor a partir del 2015 en adelante, una vez que la
ampliacion entra en servicio.

Mayor crecimiento es de esperarse en todos los sectores del pais, tanto en lo econdémico
como en lo social. El impacto inicial es en los servicios y el comercio que después de 2015
creceria casi el doble mas rapido “con” que “sin” ampliacion. Pero la industria y manufactura
también creceria 75% mas por afio y el sector agropecuario, llevando ingresos a las éareas rurales,
creceria 80% mas rapido por afio entre 2015 y 2025.

Las proyecciones presentadas en este andlisis se obtuvieron mediante el desarrollo de un
modelo econémico de ecuaciones matematicas usado para conocer las relaciones econémicas
historicas de 1950 a 1999 entre las contribuciones del Canal y del SEC al resto de la economia.
Este procedimiento permitié calcular el efecto multiplicador histérico de las exportaciones de
servicios del SEC en la economia. Los estimados fueron validados por el uso de otra metodologia
econdémica matematica llamada de “matrices Insumo-Producto”, hechas para 1996 y 2001. Dos
metodologias econdmicas y matematicas identificaron la dimension del multiplicador de tamafios
muy similares.
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En el andlisis del futuro, se proyectaron primero las exportaciones de todas las
actividades del Conglomerado, incluyendo sisteméaticamente las interacciones entre ellas. Esa
informacion se introdujo en el modelo econémico y se obtuvieron los efectos que las
exportaciones causan en la economia nacional, en su produccidn, a los ingresos fiscales, en el
empleo y en los principales sectores de la economia.

Es importante mencionar que las proyecciones presentadas reflejan un futuro
desconocido. Por lo que se construyeron escenarios “Mas Probables”, “Mejores” y “Peores”,
dependiendo de supuestos sobre las fluctuaciones econdémicas internacionales y nacionales. Por
ejemplo, el logro de esas posibilidades implica que se hacen mejoras sustanciales, a través del
tiempo, en las politicas econdmicas, en la capacitacién de los panamefios, en la infraestructura, en
las instituciones y en la eficiencia del Gobierno Nacional. En otras palabras, la realizacion de esas
posibilidades que se abren con la ampliacion del Canal tiene que ser construida por todos los
panamefios, en la vida privada y pablica, armonizando los diferentes componentes econdémicos y
sociales que permiten aprovechar las oportunidades con disciplina, esfuerzo y participacion,
enmarcados dentro de una institucionalidad sélida y estable.

Es indispensable una apreciable continuidad a través de varios gobiernos nacionales
futuros para que se puedan cumplir metas de mediano plazo en una forma eficaz.

Por otra parte, se necesita el compromiso nacional de dedicar una mayor cantidad de
recursos al desarrollo integral incorporando a la poblacion pobre a las oportunidades nacionales.

Las proyecciones hechas, presentadas aqui de acuerdo al escenario “Mas Probable”, son
lo suficientemente reveladoras e indican claramente que el pais estaria mucho mejor con la
ampliacion del Canal que sin ella. Los resultados obtenidos pueden asimilar un margen de error
apreciable sin menoscabo de las conclusiones obtenidas.

La evolucién histérica del pais ha demostrado que la gran ventaja comparativa y
competitiva de Panama esta en las actividades de exportacion de servicios del Conglomerado, las
cuales han reflejado un mayor crecimiento en afios recientes. Ellas y el turismo (y buena parte del
mismo estd en la regidn de transito) contribuyen muy significativamente al crecimiento y a la
generacion de empleo.

El Canal es el nucleo del SEC y a través del mismo influye en el Conglomerado. Un
Canal expandido permitiria el aumento sostenido del trafico (transito méas carga) y permitiria un
mayor crecimiento del SEC, del Conglomerado y del total de la economia. También estimularia
las inversiones en las actividades del Conglomerado y de la economia en su conjunto.

Un Canal sin expandir llegaria a su tope de capacidad para el periodo 2010-2012, el
trafico se estancaria. Esto reduciria la competitividad de la posicion geografica y del
Conglomerado y reduciria su ritmo de crecimiento.

Se puede derivar, a lo largo de este andlisis que, para el afio 2025 el SEC con el Canal
expandido contribuiria al PIB mas de USD 3.700 millones adicionales con una generacion en
primera instancia de mas de 87.700 empleos, pero su repercusion total en toda la actividad
econdmica influye para generar mas de 250.000 empleos adicionales en la economia nacional,
reduciendo el desempleo total en 3.4% (véase grafico 20).

Simultaneamente, los ingresos adicionales del gobierno aumentarian con la ampliacién en
alrededor de USD 1.749 millones en 2025. El aumento se inicia en el 2015 y va creciendo
gradualmente. Con esos recursos adicionales, el sector publico tendria una mayor capacidad para
ampliar las inversiones en el desarrollo humano y social de la poblacién.

e En el grafico 20A se observa el aumento neto que, para el 2025, el Canal por si solo
(Directo) y el SEC habrian producido en las exportaciones como resultado de la

58



CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos El Canal de Panama en la economia de América Latina y el Caribe

ampliacion. Puede observarse que las diferencias son de USD 1.347,5 millones
debido al Canal, y de USD 4.233,2 millones debido al SEC, que recoge todo el
efecto de la ampliacién en cuanto a aumentar las exportaciones del Conglomerado.

o El gréafico 20B refleja el impacto de esas exportaciones netas adicionales en el PIB.
Para 2025, el impacto neto adicional del Canal (directo) seria de USD 1.726,8
millones y el del SEC seria de USD 3.739,1 millones. El impacto completo,
incluyendo el acelerador de la economia general, seria de USD 6.302,8 millones.

o EIl grafico 20C presenta la diferencia en los ingresos fiscales que causa la
ampliacion. Durante el periodo de la construccidn, esta diferencia disminuye debido
al aporte que el Canal hace a la ampliacion. Posteriormente, dichos ingresos
aumentan con creces sobre todo por el aporte del Canal mismo y por su efecto
secundario en la generacion de impuestos en la economia. Para 2025, el impacto
neto adicional sobre los ingresos fiscales del Canal (directo) seria de USD 1.465,5
millones y el del SEC seria de USD 1.749,5 millones.

e El gréfico 20D ilustra la generacion adicional de empleo en toda la economia (con
efecto multiplicador) que causaria el impacto de la ampliacién en las exportaciones,
en el PIB y en las inversiones con el consiguiente aumento considerable de la
capacidad productiva del pais. Para 2025, el impacto neto del Canal (directo) en toda
la economia seria la creacion de 73.711 empleos adicionales y el del SEC seria la
creacion de 87.735 adicionales. Al agregar el efecto acelerador del modelo
macroeconémico en toda la economia, el aumento asciende a 252.437 empleos para
el mismo afio.

e A la contribucién del Canal se agrega la contribucion de las actividades econdémicas
gue existen en Panama Unicamente como consecuencia de la operacién del Canal: el
SEC. Se agrega ademés el resultado de las demandas por los servicios de las
actividades paralelas que se generan debido a las interconexiones que se han
establecido entre los componentes del Conglomerado. Unido a lo anterior, se incluye
también la porcién de las actividades paralelas que suscitan las demandas causadas
por actividades del SEC. Por ejemplo, aumentos en el crédito bancario, los seguros,
las telecomunicaciones y los servicios legales como consecuencia del aumento en las
actividades del SEC.

e Por otra parte, el aumento en el PIB, en la inversion, en los ingresos del gobierno y
en el empleo responde a los ingresos que entran al pais proveniente de esas
exportaciones y al efecto multiplicador que tienen en la economia debido a las
demandas secundarias que necesariamente habrian de surgir en otras actividades
economicas. A esto se agrega el efecto acelerador en toda la economia que ocurre
por la dindmica de los aumentos en el PIB que se suscitan a través de los afios.

5.3 Efectos del aumento de las actividades del SEC en la tasa
de crecimiento del PIB (2005-2025), en los sectores econdmicos
y en el nivel de desempleo

Producto del andlisis realizado anteriormente, se puede concluir que, la ampliacion del Canal
tiene un impacto positivo sobre la economia durante el periodo de construccion y posteriormente
debido al aumento en el tréfico (transitos més carga) por el Canal. Esa contribucién aumenta con
el crecimiento en las actividades del SEC. También se incrementa porque el crecimiento de
actividades tales como los puertos, el centro aéreo, la Zona Libre de Coldn y las Zonas de
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Produccion para la Exportacién promueve aumentos en la inversion necesaria para expandir la
capacidad instalada. Por ejemplo, en los puertos maritimos ya se estan invirtiendo en la actualidad
més de USD 600 millones y en el aeropuerto se invierten USD 60 millones, y esta experiencia se
repetira periddicamente durante los proximos 20 afios. Ademas de lo anterior, también se derivan
aumentos considerables en la infraestructura (carreteras, calles, agua, electricidad, etc.) necesarios
para acomodar satisfactoriamente el mayor volumen de esas actividades.

CUADRO 6
TASAS DE CRECIMIENTO PROMEDIO DEL PIBY CON Y SIN AMPLIACION DEL CANAL
Y TASAS DE DESEMPLEO

Con 3,5% de incremento de peaje Sin incremento de peaje
Tasa de crecimiento del Tasa de desempleo Tasa de crecimiento del Tasa de desempleo
PIB PIB
Afios Con expansion | Sin expansion | Con expansion | Sin expansion |Con expansion | Sin expansion | Con expansion | Sin expansion

2005 © 6,4 6,4 9,6 9,6 6,4 6,4 9,6 9,6
2010 59 5,6 25 53 5,7 51 25 5,9
2015 6,6 29 31 6,5 6,1 2,4 51 8,9
2020 5,0 29 4,9 9,0 43 2,4 7,0 12,9
2025 51 29 34 13,5 4,5 2,4 7.4 18,7
Promedio 48 3,8 43 33
2005-2025

Fuente: ACP con informacién preparada por Intracorp con base en informacién proporcionada por la Autoridad del Canal de
Panama y la construccioén de un modelo macro econométrico de equilibrio general. Para la estimacion de los parametros de dicho
modelo, se utilizé la informacién de los boletines de “Cuentas Nacionales” de la Contraloria General de la Republica, publicada en
afio base 1982 y correspondiente al periodo de 1980-1999.

Nota: La tasa de crecimiento del afio 2005 corresponde al promedio del periodo (2001-2005); la del 2010, al promedio del periodo
(2006-2010) y asf sucesivamente.

La tasa de desempleo es especifica del afio correspondiente.

Cifras preliminares de la Contraloria General de la Republica.

Desde el punto de vista de las incidencias en los sectores de la economia, la mayoria de
los efectos iniciales del SEC en la economia se reflejan en el sector terciario (comercio y
servicios), sin embargo, también repercuten en todos los demas sectores, inclusive el secundario
(industria) y el primario (agricultura). EI cuadro 7 muestra la tasa de crecimiento de estos sectores
con y sin ampliacién del Canal, y en todos los casos es significativamente mayor con la
ampliacion del Canal.

CUADRO 7
CRECIMIENTO DE LOS SECTORES PRIMARIO, SECUNDARIO Y TERCIARIO DE LA

ECONOMIA CON Y SIN LA AMPLIACION DEL CANAL
Afos 2005-2025

Afios Terciario (servicios) Secundario (Manufactura) Primario (Agropecuario)
Con expansion Sin expansion Con expansion Sin expansion Con expansion | Sin expansion
2005-2010 7.9 5,8 4,5 35 47 3,6
2011-2015 3,0 41 2,8 24 3,0 2,7
2016-2020 6,2 35 39 2,0 43 2,4
2021-2025 57 3,2 3,7 2,0 41 2,2

Fuente: ACP con informacion preparada por Intracorp con base en informacion proporcionada por la Autoridad del Canal de Panama
y la construccion de un modelo macroeconométrico de equilibrio general. Para la estimacién de los parametros de dicho modelo, se
utilizé la informacion de los boletines de “Cuentas Nacionales” de la Contraloria General de la Republica, publicada en afio base 1982
y correspondiente al periodo de 1980-1999.
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VII. El futuro del Canal y América Latina

1. La importancia del Canal para América Latina

Uno de los aspectos que afecta de manera importante la competitividad de algunos paises en
relacion con el transporte de sus productos es la llamada “tirania de la distancia®; otros son el
costo de la infraestructura de transporte, el logro de “economias de escalas y de alcance”, y las
Ilamadas “economias de red”. El ejemplo tipico de la “tirania de la distancia” es Australia, quien,
por encontrarse relativamente distante de los Estados Unidos y Europa, debe exportar sélo
productos de alto valor’® —por lo general escasos- para asi superar la barrera que le imponen los

altos fletes.

En el caso de los paises de la costa oeste de Suramérica, que exportan a Europa y a la
costa este de los Estados Unidos y Canada, se enfrentarian a una situacion similar en el caso de
que el Canal no existiera. Para alcanzar esos mercados, sus exportaciones tendrian que dirigirse
en la direccion sureste hacia la parte mas meridional de Suramérica y pasar por el Cabo de
Hornos; o sino, dirigirse en la direccion norte, hacia la parte mas septentrional de América, hasta
alcanzar un puerto de la costa oeste de los Estados Unidos, y luego utilizar el sistema intermodal
del interior de este pais. Para el caso de los paises de la costa este de Suramérica, que exportan a
Asia y la costa oeste de los Estados Unidos y Canadé, el razonamiento es similar. Igualmente, la
analogia subyacente es valida para el caso de América Central.

El Canal no sdlo acorta la distancia para estas rutas de comercio, sino que ademas implica
importantes economias de escala'’. Al respecto, se observa que hay un ahorro importante al
transportar mercancias en un buque, en comparacion con hacerlo a través un sistema intermodal como
el de los Estados Unidos. Estas economias de escala se hacen evidentes cuando consideramos que
para movilizar los contenedores que lleva un bugue de 10,000 TEU, se requerian 18 trenes de 8.000

El titulo de uno de los libros mas populares sobre historia de Australia “Tirany of distance”, escrito por Geoffrey
Blainey, el cual ilustra el sentimiento de lejania que acompafié a la poblacion de ese pais desde el principio.

La “Australia minera” exporta, por lo general, carbon, oro, hierro y aluminio, por lo general hacia el este y sureste
de Asia, que es el destino comercial mas cercano. Las exportaciones del llamado “cinturén de trigo” tienen también
en su mayoria el mismo destino.

El costo promedio de transportar cuatro mil contenedores en un buque es menor que transportarlos en tren; ademas,
a medida que el buque pasa a capacidades superiores entonces dicho costo sigue disminuyendo hasta cierto punto.

10

11
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pies “double-stack’ (27 millas), o seria necesario mover la carga en 5.800 camiones 0 varias centenas
de aviones Boeing 747 cargueros. Por ello, el transporte maritimo ofrece el menor costo por tonelada-
milla al ser comparado con los otros modos de transporte.

La otra opcion, en el caso en que el Canal no existiera, seria un sistema intermodal de
transporte atravesando Suramérica. En tal caso, dadas las economias de escala del transporte
maritimo atravesando el Canal en comparacion con dicho sistema, implicaria que Suramérica
tendria unos costos significativamente méas altos que los que tiene hoy en dia y, por ende, seria
menos competitiva (para mercancias de bajo valor, si fueran de alto valor dependeria de la
confiabilidad del sistema y de la poblacion conectada por el mismo)

Ademas, esto se ve agravado con el hecho de que las carreteras en la regién son antiguas, a
excepcion de las rutas concesionadas en la década pasada que no llegan al 3% del total. La mayoria de
la red consiste en caminos, puesto que los ferrocarriles se dedican principalmente a unir las zonas de
produccion minera o agricola y los puertos oceanicos, o fluviales en algunos casos. El transporte de
carga general por ferrocarril se limita principalmente al centro y norte de América del Sur (hierro y
carbon), y a algunos sectores del Mercosur. De acuerdo a diversos estudios'?, estrictamente en
términos de comparaciones internacionales de suministro de las infraestructuras viales, ferroviarias e
hidroviarias en relacion al territorio y a la poblacion, los valores que arroja la region de América
Latina y el Caribe, por lo general son desventajosos. El suministro de infraestructura vial y la cantidad
de kilémetros de vias férreas por km? de territorio en América Latina y el Caribe es por un amplio
margen menor gue en el resto de las regiones del planeta.

En cuanto a la magnitud de la importancia del Canal de Panama para el comercio de
Latinoamérica, se observa que en la actualidad un promedio de 4.8% de sus exportaciones
maritimas hacia el mundo atraviesan el Canal. Esta magnitud es mucho mas alta para los paises
de la costa oeste de Suramérica; asi se observa que para Chile, Ecuador y Per, estos porcentajes
son 32%, 31.2%. y 26.8% respectivamente. También América Central y el Caribe hacen un uso
importante, como se desprende de la observacion del cuadro que se presenta a continuacion.

12 Pueden ser citados el Informe sobre la Competitividad Global del “World Economic Forum” y estudios de la CEPAL,

por ejemplo. Esta Gltima ha sostenido que, segun datos de 2004, la provision de infraestructura vial en América Latina
y Caribe es marcadamente menor que en el resto de las regiones del planeta. Para el caso de la relacién entre rutas
pavimentadas sobre el total, en LAC apenas alcanza al 15,4% mientras que USA y los paises centrales de Europa se
ubican entre 54 y 59%, a la vez que en Europa occidental supera el 95%. Por su parte, los paises de Asia incluidos en
la muestra, tienen una relacion de entre 72,2% y 97,5%, con excepcién de Indonesia que llega al 46,3%. Es posible
separar los valores de América Central que alcanza a un 31% de carreteras pavimentadas, de América del Sur, que solo
llega al 11%. A la vez, los paises de Europa occidental superan los 1000 metros de carreteras por cada km2 de
territorio, y Japon los 3000 metros. Los paises de Europa central y oriental y Corea del Sur, superan los 812 metros,
mientras que Estados Unidos tiene 658. El promedio de América Latina es de 147 metros.

En otro orden, Europa occidental posee casi un kilémetro de ruta pavimentada por cada km2 de territorio, mientras
que en LAC solo se llega a 22 m, con un pico de 50 m al contar a América Central por separado. Estos valores son
sensiblemente inferiores a los que presenta Estados Unidos (388m), Corea del Sur (660m), Japon (1674m) y
Tailandia, Malasia e Indonesia (variando entre 87m y 156m). Finalmente, cada habitante de LAC se corresponde
con 5,7 m de carreteras de cualquier condicion, cifra que alcanza a 9,2 en Japdn, casi 10 m en Europa y 21,8 en
USA. Excepciones como Barbados, Jamaica y Uruguay presentan valores mas aproximados a los de USA y
Europa. En este caso, el resto de los paises asiaticos de la muestra presenta valores menores.
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CUADRO 8
COMERCIO MARITIMO DE LATINOAMERICA Y USO DEL CANAL DE PANAMA
ANO 2007
Pais Carga que atraviesa el Canal, Exportaciones de | Participacion del | Carga que atraviesa el Canal, | Importacionesde | Participacion
segUn origen América Latina, Canal en las seguin destino América Latina, | del Canal en
seguin origen exportaciones de segun destino las
América Latina, importaciones
segUn origen de América
Latina, seguin
destino
miles de importancia miles de (%) miles de importancia miles de (%)
toneladas relativa (%) toneladas toneladas | relativa (%) toneladas
métricas métricas métricas métricas
Argentina 188,7 0,1 91822 0,2 72,1 - 12923 0,6
Brasil 2906,5 14 423748 0,7 746,6 0,4 80 244 0,9
Venezuela 49914 2,4 282 367 1,8 1983,6 1,0 13 452 14,7
Chile 12 217,4 59 38153 32,0 10 555,1 51 16 949 62,3
Colombia 5965,9 2,9 83911 71 4804,1 2,3 16 434 29,2
Perd 6820,8 33 25485 26,8 6468,9 31 10 942 59,1
Costa oeste de 7490,9 3,6 24022 31,2 6572,6 3,2 6 986 94,1
América del Sur
Costa este de 70,0 12 979 0,5 59,2 - 12 296 0,5
América del Sur
Caribe 7202,8 3,5 67 897 10,6 7644,8 37 68 167 11,2
América Central 5042,1 2,5 17 994 28,0 16 115,4 78 38 136 41,3
México 48281 2,3 146 083 33 5571,8 2,7 61399 9,1
TOTAL 577245 28,1 1214279 4.8 60 594,3 29,5 337 926 17,9
Carga total del 205 595,4 2055954
Canala

Fuente: Con base en datos de Global Trade Navigator, Global Insight e informacion de carga de la Autoridad del Canal de Panama.

Nota: la “carga total del Canal” que se presenta en la Gltima linea se refiere a la suma de todos los origenes y destinos que atraviesan el
Canal. Esta linea es usada para calcular la columna de “importancia relativa”. En el caso de la linea “otros de la Costa Oeste de
Suramérica”, se refiere principalmente a Ecuador.

Por otra parte, en relacion a estas magnitudes evaluadas desde el punto de vista de las
importaciones, se desprende de los datos del referido cuadro que el uso del Canal cobra una mayor
importancia relativa con respecto a las exportaciones. Esta magnitud es de 17.9% en promedio; no
obstante, también se observa que en términos absolutos del volumen de carga es mucho menor.
Debido a las citadas razones, se observa igualmente, una mayor participacion de los paises que estan
en la costa oeste en relacion con aquellos que se ubican en la parte més meridional de la costa este.

En una perspectiva de largo plazo, se esperaria que las referidas magnitudes tengan un
incremento sustancial, dado el crecimiento del comercio mundial impulsado por la firma de
tratados de libre comercio con Norteamérica y la Union Europea, asi como también debido a la
rapida expansion del este y sureste de Asia. En consecuencia, dado que la ampliacion del Canal
entrafia unas economias de escala, ello supone un ahorro importante para el comercio mundial v,
en el caso de Chile, Ecuador y Perd, un beneficio para alrededor de un tercio de sus exportaciones
y alrededor de dos tercios 0 méas de sus importaciones™. De acuerdo con las proyecciones de
Global Insight para el comercio de Latinoamérica con el mundo, éste seria 50% mayor al afio
2025, lo cual nos pone en perspectiva la importancia que la ampliacion tendra para la region.

¥ Desde luego, la distribucién de este beneficio debido a economias de escala depende del poder de mercado, de

modo que si la demanda por servicios de transporte maritimo es muy ineléstica entonces tales beneficios serian
acaparados por los oferentes.

63



CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos El Canal de Panama en la economia de América Latina y el Caribe

GRAFICO 21
DATOS HISTORICOS Y TENDENCIAS DEL COMERCIO MARITIMO
DEL MUNDO Y LATINOAMERICA
ANOS 1995-2025
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Fuente: Con base en datos historicos y proyectados de Global Trade Navigator, enero 2008, Global Insight.

El Canal no s6lo acaba con la “tirania de la distancia” y reduce los costos promedios
debido a economias de escala, sino que ademaés, conlleva a economias de red —en la cual los
beneficios de los usuarios aumentan en la medida en que mas usuarios se van conectando a la red.
Este tipo de economias se ven incrementadas con los puertos y es de esperarse que aumenten mas
aun con la ampliacién del Canal'*. En el afio 2007, los puertos panamefios movilizaron mas de 4
millones de TEUSs, de los cuales el 85% son carga de trasbordo.

Asi, la ampliacion del Canal de Panama es una obra que va a impactar la eficiencia de la
cadena logistica, brindando la oportunidad al pais y a la region de crear un verdadero "Hub"
logistico. La ampliacion, junto con la existencia de una zona de puertos "hub™ importante en el
Caribe y el Pacifico, favoreceré la adopcion de rutas para conectar los mercados de la costa oeste
de Suramérica y los mercados de la costa este de los Estados Unidos y Europa. Estos servicios
tienden a realizarse con trasbordo y en alianza con grandes operadores.

De acuerdo al “Global Competitive Index (GCI) Ranking 2006-2007”, entre los paises de
Latinoamérica y el Caribe, Panama es considerada la cuarta economia mas competitiva. De
acuerdo a Salgado y Sanchez (CEPAL), sobre un estudio de 162 paises, Panama ocupé la
posicion numero 20 en conectividad externa. Cuando sélo se toma en cuenta los paises
latinoamericanos, Panama esta en primer lugar en lo relativo a conectividad externa, seguido por
Brasil y México.

14 El movimiento de contenedores en las entradas del Canal de Panama, se ha incrementado de 1.2 millones de TEU’s

a 4.0 millones de TEU’s en el periodo de 1998 a 2007.
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2. Los desafios

Dado que las exportaciones son clave en el crecimiento y desarrollo de América Latina, la region tiene
el desafio de lograr un desarrollo en los servicios de infraestructura, que mejoren la competitividad y
aumenten la productividad de los factores para mantener el crecimiento y disminuir la pobreza. En
otras palabras, América Latina debe sobreponerse a las restricciones que enfrenta:

o Falta de mejor conectividad entre los centros de produccion y los centros de consumo
e Presencia de cuellos de botella

e El retraso relativo de la regidn respecto a otras regiones emergentes, como China o
Corea

En un estudio de Fay (2001), se estimd que, para el periodo 2000-2005, para que América
Latina creciera a una tasa de 3% anual se requeria invertir 2.7% del PIB regional anualmente en
infraestructura, en adicion a los valores actuales. En efecto, hoy la region invierte menos del 2%
del PIB en infraestructura, cuando necesitaria entre 4% y 6% anual para mantenerse a la misma
altura o bien alcanzar a China o Corea.

No obstante, evidencia reciente sobre numerosos proyectos portuarios y logisticos en
Latinoamérica, a lo que hay que afiadir la ampliacion del Canal de Panama, demuestran el deseo
de América Latina de recuperar el tiempo perdido y alcanzar a otras regiones mas desarrolladas.
La ampliacion del Canal de Panama es una obra que va a impactar la eficiencia de la cadena
logistica brindando la oportunidad al pais y a la regién de crear un verdadero "hub™ logistico, ya
que aumenta la conectividad externa de toda la region, e incluso la intra-regional.

La meta de los gobiernos latinoamericanos debe ser la facilitacion de las actividades
logisticas y de consolidacion de carga, que incluya las aduanas como parte integral de la cadena
logistica, mejorando el entorno regulatorio para facilitar la participacion del sector privado, y
liberar el transporte maritimo de normas restrictivas.

Entre los desafios que particularmente enfrenta la Republica de Panamd, ademas de la
expansion del Canal, se destacan como mas relevantes los siguientes:

El logro de instituciones eficientes que conlleven a un mejor desempefio del
conglomerado maritimo y, en consecuencia, a un mayor crecimiento econémico para el pais y
para el crecimiento del comercio de Latinoamérica.

o Estabilidad macroeconémica; principalmente en las finanzas publicas.
o El disefio e implementacidn de politicas micro y su coordinacién con las politicas macro.

e Desarrollar infraestructura basica o complementaria acorde con el crecimiento del
conglomerado maritimo.

Muchos estudios sobre las instituciones de América Latina recalcan las ineficiencias
subyacentes de estas y, desde luego, Panama no es la excepcion. Normalmente, el marco de la
politica econdmica global estd compuesto de macro y micro politicas. Estas deben
complementarse con instituciones eficientes, asi como con la infraestructura fisica que facilitaria
el funcionamiento de las empresas del conglomerado maritimo. No obstante, los mas destacados
economistas institucionales atribuyen un peso mucho mayor a las instituciones en el crecimiento
econémico, de modo que no son un mero complemento. Por ejemplo, el premio Nobel de
Economia Douglas North (1990), en su concepcion tedrica pone en evidencia las respectivas
relaciones de causa y efecto, y lo impactante que, segun sus hallazgos, estas tienen sobre el
crecimiento econdmico. Mucho se ha hecho al respecto en las dos Gltimas décadas, no obstante el
tema institucional sigue siendo un gran desafio, por no decir que el mas importante.
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En cuanto a los desafios relacionados con la infraestructura basica o complementaria (energia
eléctrica, carreteras, telecomunicaciones, agua, etc.), estos también estan estrechamente relacionados
con la eficiencia de las instituciones. La considerable expansién portuaria requiere mejoras de este tipo
de infraestructuras. Las carreteras deben expandirse, sobre todo las que van desde la ciudad de
Panama (Pacifico) hasta la ciudad de Colon (Atlantico). También debe expandirse la generacion y los
segmentos de transmision y distribucion; ademas, no debe haber fallas eléctricas que afecten el
funcionamiento de los puertos y demas actividades del conglomerado. El agua debe estar disponible.
Todo esto requiere de un marco regulatorio que incentive el desarrollo de la inversion en
infraestructura basica o complementaria, pero al mismo tiempo que promueva la competencia sin
menoscabo de la eficiencia, de forma tal que los usuarios del conglomerado paguen unos precios
competitivos en relacion con los que hay en el mercado internacional. El desafio es grande en este
sentido, porque atraer inversion extranjera y al mismo tiempo generar mas competencia son objetivos
en conflicto, porque el pais requiere de los recursos de la inversidn extranjera pero generalmente esta
se ofrece en América Latina con marcos regulatorios que contienen una serie de incentivos que
terminan restringiendo la competencia.

En la actualidad, cerca de cuarenta (40) servicios de linea, utilizando buques
portacontenedores, transitan el Canal de Panama. Alrededor del 60% de los bugues que transitan
el Canal de Panama son Panamax, lo cual demuestra la preferencia del naviero para utilizar el
tamafio de buque mas grande que permite la via acudtica. La razon para esto es el aprovechar las
economias de escala que representa el uso de estos buques.

, ~ CUADROY
DISTRIBUCION DE TRAFICO DE BUQUES PORTACONTENEDORES
POR RANGO DE TAMARO DE BUQUE

Ndmero de Transitos 2004 2005 2006 2007 2008
como % del total de columna

Feeder 0.04% 0.75% 1.53% 3.13% 2.72%
Feedermax 3.15% 3.18% 1.28% 0.80% 1.11%
Handy 8.32% 10.17% 12.48% 7.30% 7.14%
Sub-Panamax 30.71% 26.63% 22.09% 28.13% 29.93%
Panamax 24.29% 22.53% 20.84% 16.79% 12.33%
Pospanamax Optimizado 33.49% 36.73% 41.78% 43.85% 46.77%
Pospanamax 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
Contenedor 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

Fuente: ACP.

Dicha situacion no es de extrafiar debido a que méas del 50% de los servicios de buques
portacontenedores emplazados en la ruta a través del Canal de Panaméa atienden los mercados
entre el nordeste de Asia y la costa este de los Estados Unidos, ocupando méas del 70% de la
capacidad emplazada en la ruta del Canal, con méas del 60% de los buques colocados en la via.
Estas cifras se aprecian en el cuadro siguiente en donde los dos primeros renglones son los que
atienden éste flujo comercial.
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CUADRO 10 )
AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA i
PATRONES DE SERVICIOS A TRAVES DE LA VIA ACUATICA

OCTUBRE 2007

Ruta # Servicio Capacidad de # Buques Capacidad

Servicio® desplegados Promedio
Asia-Estados Unidos costa este 15 3308 890 116 4231
Péndulo 5 1193 552 63 4578
América del Sur costa oeste-Europa 6 536 873 37 2010
Asia-Caribe costa oeste 3 376 629 21 2698
América-Caribe/Panama 3 266 180 10 1852
América del Sur costa oeste-Estados Unidos costa este 2 262 227 11 2515
Australia/Nueva Zelanda-Estados Unidos costa este-Europa 2 168 403 16 2330
Australia/Nueva Zelanda-Estados Unidos costa este 1 127 490 10 2445
Estados Unidos costa oeste-Europa 1 85 666 6 2347
TOTAL 38 6 325910 290 3559

Fuente: Preparada por ACP con informacion de Compair Data.
1 TEUs

El comercio exterior de América Latina y el Caribe, en buques portacontenedores, emplazado
a través del Canal se realiza en catorce servicios, con una capacidad nominal emplazada de 1.4
millones de TEU, en una direccion, y setenta y nueve buques portacontenedores en los mismos, con
tamario promedios de buques, por servicios, que oscilan entre 2,000 a 2,500 TEU.

Todo este flujo de trafico que se realiza a través del Canal, se ve apoyado por alrededor
de cincuenta servicios de linea que arriban a puertos panamefios. De estos cincuenta servicios
veintiséis no transitan la via acudtica. A diferencia del trafico que se realiza a través del Canal, el
movimiento portuario que se genera en Panama4, con excepcion de los servicios AC1l y AC2 de
Maersk Line, utiliza buques de tamarfios pequefios o “alimentadores” para satisfacer la demanda
resultante del intercambio comercial de los paises de América Latina y el Caribe, realizando
trasbordo en Panama. El rango de tamafio de buques alimentadores que se utiliza desde los
puertos panamefios para los mercados de América Latina y el Caribe va desde 205 TEU de
capacidad nominal a 1,740 TEU.

Toda esta narrativa nos deja ver claramente la importancia que representa el Canal de
Panama para los paises de América Latina y el Caribe. Los analisis de trafico que realiza la
Autoridad del Canal de Panama demuestran la conectividad y cobertura que se genera alrededor
de la via interoceénica. A través del Canal se realiza gran parte del tréfico de Asia con destino a
los paises de la region y desde Panama se lleva a cabo mucho de este flujo.

La importancia del Canal en relacion al comercio exterior de los paises de la costa oeste
de América del Sur y Central es alta. A través de la via un porcentaje importante del comercio de
estos paises se lleva a cabo anualmente.
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CUADRO 11 )
PRINCIPALES BENEFICIARIOS DEL CANAL DE PANAMA
(Toneladas largas de carga)

EUA costa| Asia Europa | América | América | EUA | América | Antillas | América | Oceania | Canada
este del Sur | Central costa Central del Sur costa este
costa costa oeste |costa este costa este
oeste oeste
EUA costa este 47725567 9793 9398390| 7256332 1130531| 380041 50792| 132028| 1381808
Asia 42706 238 348976 74310| 440654| 199111| 3814594| 3900322| 741706 2722| 1024154
EUA costa oeste 10868373 19506| 10115655 251334| 142067| 1892973| 1108905 989539 2386| 624444
Europa 116871 519181 3927622 2235874| 4966091 162179 102465 50517| 716802
América del Sur costa 122997| 2212017 26710 4444442| 2421627| 2625953 94 146 46 992 12695
este
EUA costa oeste 1004 261 66480| 3776278 57254 304424 37471 601156 32457 171104
Antillas 106 804| 2000051 833098| 1493321| 2588140 44099 5470 27344
América Central costa | 3025944 70001| 1370494 56 398 20697| 531544 655528 402298 298420
oeste
Canada costa oeste 836 740 182| 4607412 95810| 159713 237077| 231093
Oceania 2242894 1268621 17155 53147 10500 185464| 226656 4941 39514
Camérica Central 53263| 1050932 13912| 993768| 463353 262984 16674 2699 86 128
costa este

Fuente: ACP 2007.

Una vez el nuevo juego de esclusas esté concluido, la organizacion maritima y la
logistica para los paises de América Latina y el Caribe tendrd un panorama muy diferente.
Buques de mayor tamario, entre 8 a 12 mil TEU de capacidad, estaran transitando la via acuética,
reduciendo la cantidad de puertos intermedios o de trasbordo, generando altos volimenes de
carga en contenedores, requiriendo mayor nimero de servicios y con buques alimentadores de
mayor tamafio, resultard en una reduccion en costos logisticos a los paises de la regién. A partir
de esta nueva realidad se modificaran las redes actuales de transporte a través de los puertos
“HUB” que se seleccionen en el futuro. Ello nos permite sostener que la alianza entre Panama y
los paises de América Latina y el Caribe seguira afianzandose, de la mano de mejores servicios
maritimos y logisticos que apoyen de manera efectiva un mayor desarrollo econdmico y social de
la region.
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Anexo

Sobre los autores:

Rodolfo R. Sabonge Chamorro es el actual Vicepresidente de la Oficina de Investigacion y
Andlisis de Mercadeo de la Autoridad del Canal de Panama. Antes de su nombramiento como
vicepresidente, Sabonge fungié como Gerente de Mercadeo, con responsabilidad por los
prondsticos de trafico e investigaciones econdémicas y de mercado, inteligencia competitiva y
relaciones con los clientes. Desde 1986 cuando inicié labores en el Canal, el ingeniero Sabonge
ha ocupado diversos puestos claves en la administracion y en las operaciones en variadas
divisiones de la agencia. En el sector privado, Sabonge trabaj6 para la industria electrénica de los
Estados Unidos durante cuatro afios. Luego de su retorno a Panama, ocupo el puesto de Gerente
General del Ferrocarril de Panama. Posteriormente, trabajo como asistente del presidente del
grupo de empresas de Cemento Panama, la fabrica de productos de cemento y concreto mas
grande de Panama. Obtuvo su titulo de ingenieria mecéanica en la Universidad de Notre Dame y
realiz6 estudios de postgrado en Administracion de Empresas en la Universidad de Miami en
Florida. En 1996 obtuvo la maestria en Desarrollo Maritimo de la Facultad de Derecho de la
Universidad de Panama. Ha participado en numerosos cursos y conferencias sobre temas
maritimos en Estados Unidos y otros paises, algunos de los cuales han sido patrocinados por la
Academia de Transporte de Cambridge, Reino Unido y la Universidad Maritima Mundial en
Malmo, Suecia. Mas recientemente asistié a la Universidad Nacional de Singapur (NUS), donde
concluyo exitosamente el Programa Ejecutivo de la Universidad de Stanford, y a la Universidad
de Harvard, donde curs6 la capacitacion ejecutiva: “Strategy: Building and Sustaining
Competitive Advantage”.

Ricardo J. Sanchez es Oficial de Asuntos Econémicos de la Organizacion de las Naciones
Unidas en la Comision Econémica para América Latina y el Caribe, con sede en Santiago de
Chile, a cargo de los temas maritimos, logisticos y portuarios, y de infraestructura fisica. Es
miembro del Consejo de la Asociacién Internacional de Economistas Maritimos (IAME por su
sigla en inglés), y miembro de la Sociedad Internacional de Navegacién (PIANC por su sigla en
inglés), la Asociacion Argentina de Economia Politica (AAEP) y de la Red de Investigacién de
Desempefio Portuario (PPRN por su sigla en inglés). Obtuvo su diploma de grado como
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economista en la Universidad del Salvador en Buenos Aires, Argentina, y de maestria en las
Universidades de Paris X y Carlos 11l de Madrid.

Oscar Bazan es el Gerente de la Seccion de Mercadeo de la Autoridad del Canal de
Panamé. Posee mas de 20 afios de experiencia en las areas de ventas y mercadeo de la industria
maritima y de transporte. En el sector privado, se desempefié como Gerente de Ventas y
Mercadeo de Maersk-Sealand Panamay en puestos similares en empresas como Sealand Service,
Inc., y Crowley American Transport. Tiene titulos de Ingenieria Industrial y Administracion de
Empresas y una maestria en Mercadeo y Negocio Maritimo de la Universidad Latinoamericana
de Ciencias y Tecnologia de Panama. Participa como orador en conferencias internacionales.

Onésimo Sanchez lidera la Unidad de Inteligencia Competitiva y de Investigacion
Econdmica de la Autoridad del Canal de Panaméa. Obtuvo su titulo de Licenciado en Economia y
en Ciencias Computacionales, Summa Cum Laude, del Southeast Missouri State University y
posee una Maestria con honores y cursos de Post-Grado en economia del Southern lllinois
University at Carbondale. Ha completado programas ejecutivos en logistica, transporte y
administracion en las siguientes instituciones: Cambridge (UK) Academy of Transport,
Transportation Center of Northwestern University, Global Transportation Program de Kings
Point Academy, Economia y Logistica (MEL) de Erasmus University, e INCAE entre otros.
Tiene mas de 26 afios de experiencia en analisis econémico y proyectos de desarrollo econémico
y transporte en Panama y América Latina, ha sido instructor de economia en la filial de Panaméa
de la Florida State University por varios afios y ha publicado articulos en foros académicos,
prensa local e internacional.

Eduardo E. Lugo es el Lider del Segmento de Linea Contenerizada de la Autoridad del
Canal. Posee una maestria en Administracion Portuaria y Transporte Intermodal, y titulo en
Administracion de Empresas. Es miembro del International Multimodal Transport Association
(IMMTA) y de la Asociacion Internacional de Profesionales de Puertos y Costas — AIPPYC. Ha
publicado articulos en revistas especializadas en Panama, México y Espafia y participa como
orador en conferencias internacionales.

Marianela Dengo de de Obaldia esté a cargo de la Unidad de Relaciones con los Clientes
del Canal de Panamd, donde labora desde 1991. Tiene una licenciatura en Administracion de
Empresas con énfasis en Mercadeo de Texas A&M University y posee una maestria en
Administracion de Empresas de Nova University. En el sector privado se desempefié como
analista de mercadeo en Xerox de Panama y en Kodak de Panama. Ha publicado articulos para
revistas y periddicos en la prensa local e internacional.

Elizardo Morales Ruiz se desempefia como Especialista en Relaciones con los Clientes en
el Canal de Panamda, donde labora desde 1986. Ha ocupado diversas posiciones en los
departamentos de Administracion Financiera, Planificacion Corporativa y Mercadeo del Canal de
Panamd. Es Contador Publico Autorizado y posee una Maestria en Administracion de Empresas
con énfasis en Finanzas de la Universidad de Panama. En el sector privado ha laborado como
auditor externo e interno y contralor en empresas comerciales.

Dennis P. Ung es Especialista en Precios y Peajes en el Canal de Panama donde labora
desde 1987. Ocupd la posicion de Analista de Tarifas en el Departamento de Administracion
Financiera entre 1987 y 2000. Posee una licenciatura en Administracion de Empresas con énfasis
en Finanzas de la Universidad de Houston y una maestria en Administracion de Empresas con
énfasis en Finanzas y Mercadeo de Tulane University.
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