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INTRODUCCION

Después del descubrimiento de América, el Istmo de Panama fue
sefialado en diversas ocasiones como el lugar apropiado para el paso mas corto,
mas rapido y menos costoso para atravesar de un océano a otro. Las Ferias de
Portobelo, las idas y venidas de los aventureros a las minas de oro de California
por nuestro Istmo, hizo que mentes visionarias concibieran planes y proyectos

que permitieron la union de ambos océanos: Atlantico y Pacifico.

Tuvo que pasar mucho tiempo antes de que el suefio se convirtiera en
realidad. Es asi como los franceses, con su tecnologia moderna de esa época,
se aventuran a este proyecto, en el cual fracasan por muchas razones. La obra
es retomada por los norteamericanos y llevan hasta el fin su proyecto y también

su proposito: construir un Canal Norteamericano por el Istmo Panamerio.

El Canal de Panama, escalera acuatica, constituyo al inicio del siglo XX
una de las obras de ingenieria de mayor importancia del mundo, debido al gran
impacto que tuvo en el transporte maritimo mundial y, consecuentemente, en el
comercio internacional. Y hoy, en las puertas del siglo XXI, el Canal de Panama
funciona con la precisiéon de un reloj y continta teniendo primordial importancia
entre las distintas rutas internacionales, ya que es el lugar donde convergen las

principales rutas del comercio mundial y que permite que se transporte de forma
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expedita los bienes que se comercializan alrededor del mundo. El éxito de estas

actividades habla de lo certera que fue esta eleccion.

La capacidad de operacién del Canal actualmente puede atender a una
demanda de trafico de aproximadamente treinta y ocho (38) barcos diarios, en
un lapso de veinticuatro (24) horas en aguas del Canal. Conforme al trafico de
barcos continta creciendo y exceda el nivel de treinta y ocho (38) naves al dia,
el tiempo en aguas del Canal aumentara dramaticamente. Si vemos que la
demanda de trafico se esta acercando a su nivel de capacidad maxima, el
Canal va perdiendo rapidamente su flexibilidad para responder al aumento de
naves, sin que esto afecte significativamente su tiempo en aguas del Canal.
Debido a esto, se aprobaron programas agresivos para las mejora y
modernizacion del Canal, cuyo proposito es el aumento de un veinte por ciento

(20%) de la capacidad actual del Canal antes del afio 2005.

La posible ampliaciéon de esta infraestructura de caracter estratégico para
el desarrollo del comercio mundial, requiere de un analisis detallado de los
proyectos de mejoras, que seran las que permitan determinar el impacto de los

cambios esperados sobre el trafico del Canal.

Este trabajo de graduacion representa una panoramica general de lo que

es actualmente el Canal de Panama, y, donde tratamos de obtener una



recopilacién de los proyectos de mejoras y de modernizacion del Canal, unos ya
realizandose y otros en prospecto. Tratamos de sefalar las medidas necesarias
que deben darse para poder continuar sirviendo eficientemente a la navegacion
mundial. Con este estudio queremos abrir el compéas a nuevas investigaciones
en las cuales se dé el seguimiento de la continuacion de estas obras y que
puedan arrojar datos nuevos de cémo se sigue manejando el Canal mas alla del

ano 2000.

Obtener datos profundos sobre esta tematica, se hace de dificil acceso en
muchas ocasiones, por las caracteristicas de nuestro medio donde muchas
veces se hace necesario mantener datos con cierta discrecion. No obstante,

tratamos de forjar esta tematica, la cual consta de tres (3) Capitulos.

El Primer Capitulo denominado “Resefia Historica de la Construccion de
un Canal” se convierte en una cronologia de los hechos que se dieron antes y
después de la Construccion del Canal de Panama. Hablamos aqui de los
primeros intentos que se dieron, de las primeras mediciones, proyectos y
vicisitudes de la era francesa y la era americana. Igualmente, nos referimos a
algunos tratados importantes que giran en torno al Canal: Tratados de 1903

hasta el Tratado de 1977.
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El Segundo Capitulo titulado:"Caracteristicas Generales” hace referencia
a aspectos generales del Canal de Panama, dentro de los cuales podremos
observar su configuracion, la importancia del mismo para los usuarios y como es
que se hace el procedimiento del transito por el Canal. Es donde sefialamos el
hecho que darle mantenimiento constante a toda la infraestructura del Canal se

convierte en un trabajo arduo y continuo.

En el Tercer Capitulo que hemos titulado:"Expansién del Canal de
Panama” tratamos el tema en si de lo que comprende la expansion de nuestro
Canal. Es aqui donde describimos las mejoras y proyectos de modernizacion
que se estan realizando en la actualidad y que deben seguir realizandose, con el

fin de garantizar el buen funcionamiento de la via interoceanica.

El objetivo primordial de este estudio es sefalar y describir de manera
concisa las medidas necesarias que deben sertomadas en el Canal de Panama,
para poder satisfacer la futura demanda de la navegaciéon mundial, y seguir

cumpliendo de forma eficaz y eficiente su misién.



CAPITULO PRIMERO

RESENA HISTORICA DE LA CONSTRUCCION

DE UN CANAL

Referencias remotas sobre el Istmo de Panama, demuestran su temprana
vocacion como ruta de enlace entre un pueblo y otro y entre ambos océanos.
Panama, se convirtid en un largo camino que se extendia desde el Istmo de

Tehuantepec en México, hasta el Rio Atrato en Colombia.

La condicion Istmica de nuestro territorio fue vislumbrada por Cristobal
Col6n en su cuarto viaje de Descubrimiento (1502) y donde se pudo entender
con mayor claridad, la distribucién de las tierras y de las aguas en nuestro

planeta.

“Nadie puede negarle al Almirante, descubridor de la mitad occidental de
la fachada Atlantica de Panama, el mérito de haber presentido al caracter
istmico, barruntando su funcién de eje de transito y pasaje hacia la especieria.”

(Castillero Calvo, Alfredo: Transitismo y Dependencia: El caso del Istmo de

Panama. 1964).



1.1 Siglo XVI

Cuando Américo Vespucio descubre el caracter continental de América
(1501-1502), practicamente obliga a la corona espafiola a reorientar su carrera

geogréfica hacia el Nuevo Mundo.

“La fundacion Belén en 1503, convirtid a Panama en el primer vehiculo de
comunicacién entre el oriente y el occidente. La busqueda por Yanez, Pinzon,
Diaz de Solis, Nicuesa y Ojeda y otros, tiene su culminacion en la tarde del 29
de septiembre de 1513, cuando Vasco Nufez de Balboa descubre el Golfo de
San Miguel, en la Provincia de Darién, y proclama el Océano Pacifico en
nombre del Rey Fernando de Castilla. Es en ese momento que se ve la
necesidad de wun paso navegable que una ambos océanos.”

(Castillero Calvo, Alfredo: Transitismo y Dependencia: El caso del Istmo de

Panama. 1964).

“El Ingeniero espafiol Alvaro de Saavedra, quién recomendé que deberia
buscarse un estrecho que uniera los dos mares, también agreg6, que en caso de
que no existiera tal estrecho, quizas no fuera imposible construir uno”. (Jaramillo

Levi, Enrique: El Canal de Panama, Enclave Colonial. 1976).

En la busqueda de dicho estrecho, los espafioles cruzaban de un mar a

otro utilizando el Camino de Cruces, que va de Nombre de Dios, en el Norte,



hacia Panama en el Sur. Este pasaje se realizaba por via terrestre por medio de

mulas y a través del Rio Chagras por medio de pequefias embarcaciones.

Al no encontrarse el estrecho natural, surgen recomendaciones, y es asi
como Hernan Cortéz se convierte en el primer personaje de la historia en abogar

por la construccion de un Canal a través del Istmo.

“Cortéz consideraba que la unién del Atlantico con el Pacifico era mucho

mas importante que la conquista de México por él realizada.

Hernan Cortéz escribié sus comentarios a Carlos | de Espafia y V de
Alemania, quien promovié los primeros estudios topograficos respecto a la
viabilidad de un Canal Interoceanico a través del Istmo de Panama” (Jaramillo

Levi, Enrique: El Canal de Panama, Enclave Colonial. 1976).

“En 15629, Alvaro Saavedra, cumplié 6rdenes de Carlos | al levantar los
primeros planos del Canal de Panama, mientras que Pedrarias y Antonelli
hacian la propuesta por Nicaragua. Por otro lado, Andagoya preparaba el

presupuesto para la obra y tomaba medidas del Rio Chagres.

En 1517 Balboa fue ejecutado, y en 1529 muri6 Saavedra en Las
Molucas. Su vision fue un poco apreciada y pronto olvidada” (Jaramillo Levi,

Enrique: El Canal de Panamd, Enclave Colonial. 1976).
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“Cuando Felipe |l llegdé al trono de Espana (1616) se realizan serios
estudios de factibilidad para la construccion de un Canal por el Darién.
Estos no prosperan debido a la consulta realizada por el Rey a los Frailes
Dominicos acerca del contenido de la carta de Saavedra, a lo que ellos

respondieron que “lo que Dios ha unido, no ose el hombre separar”.

Los padres Dominicos se basaron en la frase Biblica, la cual fue utilizada
durante muchos afios como politica internacional para impedir la apertura de un

Canal Interoceanico no natural.” (Méndez Pereira, Octavio: Antologia al Canal

de Panama).

Esta expresion siguié haciendo eco hasta inicios del siglo XIXI, cuando
en 1814, la Corte de Cadiz aprueba la construccion de un Canal Interoceanico;
pero para ese entonces el espiritu de emancipacion comenzaba a germinar
en Hispanoamérica, dandole asi un giro diferente a lo estimado.
Como consecuencia, permanecié dormida la idea de unir los dos océanos

durante las proximas tres (3) décadas.

1.2 Siglo XIX

Durante los trescientos (300) afos que estuvo Centroamérica bajo el

monopolio de Espafia por razones ‘religiosas”, que en realidad eran



econdmicas, no se permitid rutas comerciales a través del Istmo, y mucho

menos, que se hicieran mapas de su desarrollo.

Con la decadencia del Imperio Espafiol, lentamente se levanta el velo,
dandose asi entre los afos 1840 -1870, un gran flujo de aventureros en este

sector del mundo, inaccesible por tan largo tiempo.

Los expedicionarios se encontraron con una empresa sumamente dificil,
observaron una topografia agreste y complicada, una selva espesa e
inexplotable donde abundaban las fieras malignas, las cuales causaron muchas

victimas.

La identificacion de alineamientos se dan a mediados del siglo XIX,
cuando se consiguieron medidas mucho maéas exactas. Ya Alejandro Von
Humbolt habia sugerido que las medidas exactas se conseguirian mediante
meétodos cientificos. Asi, se podria hacer las comparaciones de las rutas.
Con esto logré llamar mas la atencion de lo importante que era la construccion

de un Canal por el Istmo.

“J. A. Lloyd, logra en 1829, con aparatos modernos, las primeras
mediciones, observé igualmente la distancia entre los dos mares e identificé dos

(2) rutas posibles:






que era posible la construccion de una obra de grandes dimensiones en el
Istmo, y a su vez, determiné que el transporte de un océano a otro era una

empresa sumamente productiva.

La fiebre de oro y el comienzo de la obra de Ferdinand de Lesseps
(1859), dieron pie a que muchos exploradores en busca de concesiones se
encaminaran hacia nuestro continente”. (Consorcio Louis Berger Internacional

Inc. PRC, Engineering: Estudio Nacional de Transporte. 1988).

“En 1869, se termind la construccion del Canal de Suez, y el Presidente
de los Estados Unidos, Ulises S. Grant, se manifesté en un discurso que
construiria un canal Americano, en tierras Americanas, realizado por
Americanos. Es asi, como en 1870, la Armada de los Estados Unidos inicia las

primeras mediciones globales en el Istmo.

Después de cinco (5) afos de dificultades, logran mediciones topograficas
con exactitud y la comparacion de rutas. Esto dio como resultado tres (3) rutas

posibles: Nicaragua, Naipipi y Panama.

Escogieron una muestra representativa para las rutas, las midieron,
recopilaron las cantidades de volumen de suelo, aplicaron las muestras
representativas de canal y escalas de esclusas para cada alineamiento, midieron

las precipitaciones pluviales, recursos acuaticos, disponibilidad de mano de



obra, geologia, etc. Cumpliéndose asi después de 75 afios el suefio de

Humbolt.

En 1876, un joven teniente francés llamado Lucien Napoleén Bonaparte
Wyse, adinerado y bien relacionado con el Viejo Mundo, adquiri6 en Bogota,
capital de Nueva Granada, la concesion para la construcciéon de un Canal
Interoceanico por Istmo a lo largo de la via férrea, mediante el Contrato Salgar-

Wyse”. (Nagano, Masako: Un Estudio del Desarrollo de la Planificacién para

el Canal de Panama. 1990).

“Wyse consideraba que podria trazar una trocha en un término de cuatro
semanas. Pero debido a la espesa selva, a la formacion topografica de la region
y la geologia a lo largo de la ruta hizo que el trazado durara dos afios”.

(Ingenieria y Arquitectura Lakas, S. A.. El Canal de Panama y Nuestra

Alternativa. 1984).

“Wyse propuso sus ideas y proyectos a la Sociedad Geografica de Paris,
las cuales fueron aceptadas gracias a que es ese momento Ferdinand De

Lesseps, conocido como “le grand francaise”, era Presidente de dicha sociedad.

De Lesseps abogo por la ruta de Panama (el Ferrocarril y las Ciudades de
Panama y Col6n fueron factores decisivos para que él escogiera a Panama

como sitio para el trazado del Canal), por lo cual se construiria un Canal en la
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“Con |la suspension de los trabajos del Canal y [a guerra civilde 1899,
sobreviene en Panama una gran postracion econémica acompanada de nuevas
agitaciones separatistas. La construccion del Canal no pudo llevarse a cabo por

los franceses en esa época, por lo siguiente:

- “"No se conocia el transmisor de la malaria ni de la fiebre

amarilla.

- Existian muchos subcontratistas, con equipos de diferentes

marcas, los cuales no servian de repuesto uno a otro.

- No se conocian las caracteristicas del Rio Chagres, el cual
aumentaba su caudal de agua en cuestién de seis (6) horas,
arrastrando asi lo que estuviera en su camino y destruyendo lo

efectuado.”

- El material excavado era depositado cerca del cauce y las
lluvias lo arrastraba al lugar de origen” (Ingenieria y Arquitectura

Lakas, S. A.: El Canal de Panama y Nuestra Alternativa.

1984).

Opino, que a pesar de que la Tecnologia Francesa era la mejor del

mundo en esa época; la construccién de un Canal a Nivel se hacia imposible
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debido a la falta de conocimientos técnicos y a el desconocimiento total del

subsuelo en la compleja geologia del Istmo de Panama.

1.3 Siglo XX

No es hasta el periodo comprendido entre 1898 — 1902 en que se
establece en La Habana, la conexion entre la fiebre amarilla, el mosquito y los

medios preventivos.

William Crawford Gorgas, médico del Ejército norteamericano, participo
en los experimentos, y posteriormente, le fue encomendado el saneamiento de
Panama, lo que en gran parte contribuyd a la construccién de las esclusas. Sin

dicho saneamiento ninguna nacion hubiera podido realizar dicha obra.

“El primero de noviembre de 1903 los Estados unidos de América y
Colombia firman el Tratado Herran — Hay para la construccién del Canal Istmico,
el cual no fue ratificado por el gobierno colombiano por considerar que lesionaba

muchos intereses.

El 3 de noviembre de 1903, los panamerios proclaman su independencia
y la Nueva Republica celebré con Estados Unidos, un tratado en el cual se le
autorizaba a perpetuidad el uso de una zona de ocho (8) kildmetros a cada lado

de lo que seria el Canal de Panama. Todo esto fue tramitado por el francés
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Phillipe Buneau — Varilla, quién logré la venta de la Compafia Francesa al

gobierno norteamericano.

El equipo, los estudios y planes fueron traspasados a los Estados Unidos
por la suma de cuarenta millones de délares (US$ 40,000,000.00). Estados
Unidos hered¢ los debates tradicionales de la construccion del Canal, fuera por
Nicaragua o fuera por Panama, si Canal a Esclusas o Canal a Nivel. El estudio
por parte de los Estados Unidos se inici® en 1899, por orden del Presidente
McKinley vy organizado por J. C. Walter. La Comision tenia como tarea
determinar cual seria la mejor ruta para el Canal” (Bastian, David,: Las

Alternativas Trasistmicas para Aumentar el Paso Expedito a Través del

Canal. 1990).

El Presidente de los Estados Unidos en 1903, Theodore Roosvelt, ordené
a la Comisién que se interesara por la ruta de Panama. El informe Walter de
1901, dejo sentado que soélo por Panama era posible la construccién de un
Canal a Nivel. En ese entonces, una gran mayoria de ingenieros estaba a favor

de una Canal a Nivel.

“La obra maestra comenzé en 1904, pero sin plan maestro definido.

Hasta 1906, fue cuando el Comité Técnico de la Comisién del Canal Istmico
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(12) afios y se podia dar una prorroga de seis (6) aflos mas en caso que se

imposibilitara completar la obra en el término marcado.

De igual forma, se cedia a los concesionarios las tierras baldias
necesarias para el trazado del Canal, las esclusas, las estaciones,
embarcaderos, almacenes, y, en general, para todas las necesidades de la

construccién del Canal y del servicio del mismo, asi como para la via férrea.

Estas tierras volverian al dominio de la Republica con el Canal y la via

férrea, al término del privilegio”.

“La compafiia empresaria le garantizaba a la Republica de Colombia que
la participacion de éste, no seria menor, en ningun caso, de la suma de
doscientos cincuenta mil (250,000.00) pesos anuales, igual cantidad que
percibia por la participacion de los Productos del Ferrocarril de Panama. Esta
Ley 28 de 1878, fue prorrogada por medio del Contrato Roland — Wyse el 10 de
diciembre de 1890 mediante la Ley 107 y, su segunda prérroga fue el 4 de abril

de 1893 bajo el Contrato Sudrez- Mange.” (Revista L oteria No. 191 C ontrato

Sanjur Wyse, 1971).
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1.3.2 Tratado de 1901 — Hay —Pauncefote

Este Tratado fue suscrito entre los Estados Unidos de América y la Gran
Bretafia el 18 de noviembre de 1901, por el cual se subrogaba el Tratado
Clayton — Bulwer de 1850 por ellos realizados. El Tratado de 1850 buscaba
consolidar las relaciones de amistad que felizmente existian entre ellos vy
buscaba una convencidén que expusiera y determinara las miras e intenciones
respecto de cualquier medio de comunicacion por un Canal, para buques que se
construyeran, entre los océanos Atlantico y Pacifico. Ni uno ni el otro construiria,
ni mantendria fortificaciones que lo dominaran, ni tendrian predominio exclusivo

sobre dicho Canal.

Mediante este Tratado, Gran Bretafia conviene que puede ser construido
un Canal, bajo los auspicios del Gobierno de los Estados Unidos, ya
directamente y a sus propias expensas 0 por donaciones o empréstitos de
dinero. Dicho gobierno tendra y disfrutara todos los derechos incidentales a
dicha construccion, asi como el derecho exclusivo de proveer la reglamentacion

y administracién del Canal.

LLa construccion del Canal, bajo los auspicios de los Estados Unidos debia
darse sin el menoscabo del “principio general” de neutralizacion establecido en

el Articulo 89 del anterior Convenio.
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econdmica de Panama, podemos mencionar lo establecido en algunos articulos

relevantes de este convenio:
Articulo lll.

13... Panama tiene derecho a los beneficios de las ventajas comerciales
inherentes a su posicion geografica inmediata al Canal y por eso
se pone coto en el articulo Ill a la venta irrestricta en los

comisariatos...

17... Los Estados Unidos no permitiran que en la Zona se radiquen mas
empresas comerciales privadas que las existentes al firmarse este

Tratado.

22... A los comerciantes de la Republica de Panama se les dara
oportunidad para hacer ventas directamente a los barcos que

atraquen en los puertos terminales....
23 Articulo VII.

34... Apartir de 1934, la anualidad del Canal pasara de US $ 250,000.00
dolares a US$430,000.00 (Cabe destacar que este ajuste en la
anualidad se debi6 a la devaluacion del dolar oro en los Estados

Unidos en 1934).
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Podemos ver en estos Tratados mencionados que el espiritu de los
mismos era la construccion del Canal de Panama, el cual se llevo a cabo y sigue
vigente. Pero es el ultimo Tratado el que determina mejoras al mismo para su

continuidad y lo hace en el Articulo Xll: Canal a Nivel o Tercer Juego de

Esclusas.
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- Un tramo corto separado entre esclusas en el Lago de

Miraflores.

Esclusas: Tres (3) juegos de esclusas de dos (2) canales paralelos que

se pueden transitar simultaneamente y en ambas direcciones.

- Una esclusa en Gatun de tres (3) alzadas en el lado Atlantico,
para subir los barcos del nivel del mar, a nivel de ochenta y

cinco (85) pies.

- Una esclusa de Miraflores de dos (2) alzadas en el lado
Pacifico, para elevar los barcos del nivel del mar, al nivel de

cincuenta y cuatro (54) pies del Lago Miraflores.

- Una esclusa en Pedro Miguel de una alzada en el lado Pacifico,
para elevar los barcos del Lago Miraflores en nivel de cincuenta
y cuatro (54) pies, al Lago Gatun con nivel de ochenta y cinco

(85) pies.

Lagos: El Canal se alimenta de dos (2) lagos en el Pacifico y dos (2) en el

Atlantico.

- Lagos Gatlin y Trinidad en el Atlantico.
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- Lago Miraflores en el Pacifico.
- Lago Alajuela que desemboca en el Lago Gatin, también en el

Pacifico.

Represas: Se encuentran ubicadas en tres (3) de los Lagos del Canal.
- Enel Lago Gatan.
- En el Lago Miraflores.

- En el Lago Alajuela.

Rompeolas: Existen dos (2) rompeolas que se encuentran ubicadas una

en cada extremo del Canal (en el Pacifico y en el Atlantico).
Plantas Hidroeléctricas:
- Una situada en la Represa de Alajuela.

- Ofra en el Vertedero del Lago Gatan.

Remolcadores: “Existe un nimero plural de mulas y de remolcadores, los

cuales sirven de auxiliares en el movimiento de los barcos”. (Nagamo, Masaka.

Un Estudio del Desarrollo de la Planificacién para el Canal de Panama,

1990).
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2.2.1 Distancia entre las Esclusas

Existe un tramo elevado entre las esclusas de Gatun y Pedro Miguel, de
treinta y dos (32) millas de largo y su elevacién normal es de ochenta y cinco

(85) pies sobre el nivel del mar.

El tramo entre Gatin y Gamboa es de veinticuatro (24) millas y recorre el
Lago Gatin con anchos del prisma variable, entre los quinientos (500) y mil

(1,000) pies, cantidad que permite que pasen barcos en ambas direcciones.

La distancia entre Gamboa y las esclusas de Pedro Miguel, es de ocho (8)
millas a lo largo del Corte Culebra. La dimension normal que controla el Canal

en el Corte Culebra es de quinientos (500) pies en el fondo.

La elevacion del fondo del Canal se encuentra a cuarenta (40) pies sobre
el nivel del mar en el area del Lago Gatin. Este Lago fluctia entre las
elevaciones:

Maxima = ochenta y siete (87) pies

Minima = ochenta y dos (82) pies

Es muy interesante observar que el agua util para el esclusaje del Lago

Gatin es de un maximo de cinco (5) pies. La elevacibn maxima se controla por
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el Vertedero de Gatun, y la minima por el calado de los barcos. Cuando la
elevacion d el lago s e encuentra minima, o sea, a ochentay dos (82) pies, |la

profundidad es de cuarenta y dos (42) pies.

Entre las esclusas de Pedro Miguel y Miraflores existe el Lago Miraflores
a una elevacion de cincuenta y cuatro (54) pies, con un largo aproximado de una

milla y media (1 7).

2.2.2 Dimension de las Esclusas

Estas son las que controlan el tamafio de los barcos, y estan
comprendidas de las siguientes maneras: mil (1,000) pies de largo x ciento diez

(110) pies de ancho x treinta (30) pies de profundidad.

Hay algunas camaras que se encuentran subdivididas por compuertas

intermedias:

Compuerta de Gatin: Su camara fue ideada con la finalidad de
economizar agua, cuando se manejen barcos pequefios de manera individual.
Sus tres (3) camaras estadn subdivididas en dos (2) tramos de seiscientos

setenta (670) pies y trescientos treinta (330) pies de largo aproximadamente.
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el Vertedero de Gatun, y la minima por el calado de los barcos. Cuando la
elevacion d el 1ago se encuentra minima, o sea, a ochentay dos (82) pies, la

profundidad es de cuarenta y dos (42) pies.

Entre las esclusas de Pedro Miguel y Miraflores existe el Lago Miraflores

a una elevacion de cincuenta y cuatro (54) pies, con un largo aproximado de una

milla y media (1 '2).

2.2.2 Dimension de las Esclusas

Estas son las que controlan el tamafio de los barcos, y estan

comprendidas de las siguientes maneras: mil (1,000) pies de largo x ciento diez

(110) pies de ancho x treinta (30) pies de profundidad.

Hay algunas camaras que se encuentran subdivididas por compuertas

intermedias:

- Compuerta de Gatun: Su camara fue ideada con la finalidad de

economizar agua, cuando se manejen barcos pequerios de manera individual.
Sus tres (3) camaras estan subdivididas en| dos (2) tramos de seiscientos

setenta (670) pies y trescientos treinta (330) pies de largo aproximadamente.
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Delte¥ss las esclusas, también se

encuentran subdivididas en tramos de quinientos cincuenta (550) pies vy

trescientos treinta (330) pies de largo.

- En_la_Camara_Inferior: De las esclusas de Miraflores, no hay

subdivisiones.

2.2.3 Limitacion del Canal

El Canal se encuentra limitado en cuanto a las dimensiones de las naves,

aproximadamente de:

Manga = 106 pies
Calado = 39.5 pies

Eslora = 960 pies

La gran mayoria de las naves, actualmente, de gran calado en el mundo
pueden utilizar el Canal. En 1981, de una flota mundial de aproximadamente
veintisiete mil (27,000) naves de mil (1,000) toneladas o mas, alrededor de
veinticinco mil (25,000) naves podian transitar el Canal. Hay que tomar en
cuenta que, hoy dia, se estan construyendo barcos de mayores dimensiones

que superan en muchas ocasiones las setenta mil (70,000) toneladas, los cuales
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En el periodo de mantenimiento, la capacidad disminuye; sin embargo,
hoy dia después de ciertas mejoras implementadas, el tiempo de mantenimiento

ha disminuido.

2.2.5 Suministro de Aqua

El agua es suministrada por los Lagos Gatun y Trinidad que constan de
un area de ciento sesenta y cuatro (164) millas cuadradas y recibe anualmente
ciento setenta y cinco (175) billones de pies cubicos de agua, de los cuales del
cero por ciento (0%) al quince por ciento (15%) va directamente al mar, pasando

por el Vertedero de Gatun.

El Lago Alajuela se construyé con la finalidad de complementar a estos
lagos, con una cuenca de trescientas noventa y tres (393) millas cuadradas.
Esta represa se utiliza para generar la energia necesaria con la que operan las
esclusas del Canal, y ademas, sirve para controlar las corrientes del Rio

Chagres y como reserva de agua para el Lago Gatun.

En cada esclusaje se utiliza un promedio de veintiséis (26) millones de

galones de agua, o sea, 3.45 millones de pies clbicos.






38

- El barco comienza a moverse hacia la camara usando sus motores y
las locomotoras se detienen al final de la camara. Dependiendo del
tamafio del barco la maniobra puede demorar de dos (2) a diez (10)

minutos.

- Cierre de la compuerta posterior. Toma alrededor de dos (2) minutos.

- Se da el vaciado o llenado de las esclusas por medio de alcantarillas.
El barco se mueve en sentido vertical. El tiempo de movimiento es
constante y no esta relacionado con el tamafio del barco. Se toma ocho
(8) minutos con alcantarillas dobles y trece (13) minutos con una sola

alcantarilla.

- Se abre la compuerta de paso y esto sélo dura dos (2) minutos.

- El barco se mueve hacia la préxima camara, o hacia el lago o hacia el
océano. (En caso de tratarse de la proxima camara, el proceso se
repite desde el punto c). Este paso toma de dos (2) a diez (10)

minutos.

Cabe observar que el tiempo depende del tamafio del barco. Cuanto

mayor sea el barco mas tiempo necesitara para su transito. El transito de
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grandes cantidades de barcos dependera basicamente de la cantidad de tiempo
que los barcos de diferentes tipos empleen para cruzar. Veamos los siguientes

ejemplos:

Tiempo Promedio Aproximado para Cruzar las Esclusas

Miraflores Pedro Miguel Gatun

Barco chico 50 minutos 25 minutos 60 minutos

Barco grande 75 minutos 50 minutos 105 minutos

E! tiempo en aguas del Canal (TAC) es la suma del tiempo de espera de
un barco desde la llegada al anclaje, mas el transito a través de las esclusas.
Actualmente, la Comision del Canal tiene como reglamento contado el promedio
diario del TAC dentro de veinticuatro (24) horas. Este ha sido un criterio mas
significativo para las operaciones del Canal. Sin el tiempo de espera, la
Comision del Canal puede mantener el tiempo en aguas del Canal a nueve (9)

horas. Eltiempo de espera es mas largo que el cruce por el Canal.

2.2.7 Restriccion del Tamaio de los Barcos

El tamafo de los barcos esta restringido de tamafio de las esclusas,
profundidad de los lagos y la distancia que debe dejarse bajo el Puente de las

Ameéricas.
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La longitud del barco posee un limite critico de mil (1,000) pies (305

metros) que es el largode lacamara. E|Reglamento de 1988 determina lo

siguiente:
Barco de contenedores 965 pies (294 metros)
Barcos de pasajeros 950 pies (290 metros)
Otros 900 pies (274 metros)

La anchura del barco se encuentra restringida a ciento seis (106) pies por

el ancho de la camara de ciento diez (110) pies.

El calado de los barcos se encuentra condicionado por la profundidad del
extremo superior de Miraflores (12.8 metros) y el nivel del Lago Gatin. A
menudo este nivel se ve afectado en la temporada seca. Mientras mas bajo sea
el nivel del lago, menor debera ser calado de los barcos que pueden transitar.

De acuerdo con los Reglamentos Federales, pueden permitirse tres (3) calados

maximos:

a. Calado maximo autorizado para transitar: Significa que
ningin barco que mida mas de 10.89 metros puede transitar

sin ser inspeccionado.
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necesitan ser mejorados para un mejor y eficiente funcionamiento del Canal. De

este aspecto, hablaremos en el siguiente Capitulo.

2.3 Importancia del Canal para sus Usuarios

Existen muchas rutas maritimas, entre ellas, las que pasan por los cabos,
por los cuales transitan muchos barcos que no han sido disefiados para cruzar a

través del Canal de Panama.

“La ruta del Canal se abre en casi toda su totalidad a las Américas y
maneja un porcentaje del flete maritimo mundial. Su carga es muy especial.
Aproximadamente el ochenta por ciento (80%) de su tonelaje puede subdividirse.
En siete (7) productos:

1. Petroleo y subproductos.

2. Granos.

3. Carbén y hulla.

4. Nitratos, potasio y fosfatos.

5. Minerales sin procesar y metales

6. Productos manufacturados de hierro y acero.

7. Madera y subproductos.

Un setenta por ciento (70%) del trafico a través del Canal sale de las

costas de los Estados Unidos, o llega a ellas (también existe un porcentaje entre
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Los demas paises son usuarios menores. Como podemos observar, los
paises latinoamericanos son nuestros mayores usuarios; y es a quienes se les
perjudicaria mas econdmicamente, en caso de paralizar el Canal. A pesar del
inmenso trafico de los Estados Unidos, su economia no depende en extremo del

Canal de Panama.

Las mercancias vienen de tres (3) rutas principales:

1. De Asia a la costa Este de los Estados Unidos.

2. De Europa y costa del Norte de América.

3. De la costa Este de los Estados Unidos y de la costa Oeste de Sur

América.

“El cincuenta y ocho por ciento (68%) del tonelaje se mueve del Atlantico

al Pacifico” (Baraqui, Jaime. Andlisis del Uso y Beneficio del Canal de

Panama y Evaluacién de Operaciones, 1997).

El Canal es sumamente importante en la vida econdmica de muchas
naciones. Representa para el Japén el veinticinco por ciento (25%) de las

importaciones que trae de los Estados Unidos. El veinticinco por ciento (25%)
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de las exportaciones de automéviles japoneses transitan por el Canal, junto a su
alto porcentaje de granos, carbén y fosfatos importados desde los Estados

Unidos.

“En total, cinco por ciento (5%) del comercio maritimo japonés utiliza el
Canal. El noventa por ciento (90%) del comercio relacionado con Japon que

transita por Panama esta en la ruta Japon — Estados Unidos”. (Elton, Charlotte.

LQué Espera el Japén?).

El Canal registr6 un aumento de casi un doce por ciento (12%) en el
tonelaje de 1995, lo que se traduce a 190.3 millones de toneladas, distribuidas

en las principales rutas de comercio.

Es interesante apreciar la gran importancia que tiene para el Canal el
comercio entre los Estados Unidos y el Lejano Oriente, siendo esta ruta la que
proporciona el cuarenta y cuatro por ciento (44%) del comercio total del Canal.
El ochenta y cinco por ciento (85%) de la carga que transita por la via acuatica
se origina en, o se dirige hacia tan sélo quince (15) paises, de los cuales

Estados Unidos y Japdn son sus principales usuarios.

“El comercio de granos llevaron hasta 1996, nueve (9) afios de ser la

carga principal del Canal. De ellas, el maiz aumenté casi un cincuenta por
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ciento (50%) durante 1995, cuando se incrementaron los embarques desde

Estados Unidos y la Republica de Corea.

Esto genera un significativo aumento en los transitos, especificamente en
el nimero de naves de alto calado (PANAMAX). En total, tres mil seiscientas
noventa y cinco (3,695) naves PANAMAX utilizaron la via interoceéanica, lo que

reflejé un incremento de 9.2% con relacién al afio anterior (1996).

Segun Richard Wainio, Director de la Oficina Ejecutiva de la Comisién del
Canal de Panama, el movimiento de granos por el Canal, se mantuvo
estacionario en el afo fiscal de 1996, en comparacion al afio anterior. No
obstante, la estadistica reflejé un aumento de cuarenta y cinco por ciento (45%)

en los embarques de petréleo y sus derivados.

China y Taiwan tienen crecientes intereses comerciales y politicos en el
Canal. Segun el tonelaje total embarcado por el Canal (1996 — 1997), China es
actualmente el quinto pais entre | os principales u suarios y Taiwan el noveno”.

(La Estrella de Panama. El Canal y su Modernizacién ante la_Demanda,

1996).

Los Estados Unidos, Japén, Canada y Venezuela son los mayores

usuarios por volumen de tonelaje. Las tarifas del Canal se basan en una medida
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especial que equivale al espacio de carga de sus bodegas y paga el equivalente

de una tonelada por cada cien (100) pies cubicos.

En los cuadros de las siguientes paginas podemos observar los

principales productos que se mueven del Pacifico al Atlantico y viceversa:

MERCANCIA POR DIRECCION
Atlantico al Pacifico al
Productos Pacifico Atlantico

Quimicos "

Carbdn/Coque > ¥
Maiz "

Madera ’
Manufactura de hierro y acero *
Petréleo crudo ’
Fosfatos .

Frijoles de soya »

Azufre .

Trigo *

Fuente: Comision del Canal de Panama. 1997.
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El total de toda la mercancia es: noventa y un por ciento (91%) en la ruta
del Atlantico al Pacifico y de sesenta y cinco por ciento (65%) del Pacifico al

Atlantico.

Esto demuestra que el movimiento de mercancia que viene del Atlantico

es mucho mayor que la que viene del Pacifico.

PRINCIPALES PRODUCTOS DESDE
EL OCEANO PACIFICO
HACIAL EL OCEANO ATLANTICO

Origen y Destino/Producto Peso (Mtl.)
Desde Asia a la Costa Este de América del Norte |
a) Maquinaria y Equipo 2.0
b) Manufactura de hierro y acero 3.7
c) Minerales y Metales 0.8

Desde Asia a la Costa Este de América Central
a) Maquinaria y Equipo 0.006
b) Manufactura de hierro y acero 0.04

Desde Asia a la Costa Este de América del Sur

a) Magquinaria y Equipo 0.05
b) Manufactura de hierro y acero 0.1
c) Minerales y Metales 0.07

Desde Asia a las Antillas

a) Granos 0.1
b) Maderas aserradas y productos 0.2
¢) Maquinaria y Equipo 0.2
d) Manufactura de hierro y acero 0.2

Fuente: Comisién del Canal de Panama
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La mayor porciéon de maquinaria y equipo que se embarca desde y hacia
paises de América, incluyendo las Antillas, son automdviles. El area origen de
estos equipos se limita a tres paises: Japon, Corea y Taiwan. Por otra parte, el
area destino de este producto se dispersa en todas las areas del Océano
Atlantico. El paso de todos estos productos por el Canal de Panama, demuestra

lo importante de esta ruta para los paises que la utilizan.

El Canal de Panama es el punto donde convergen muchas de las
principales rutas del comercio mundial. Las principales rutas a través del Canal,
segun el origen y destino de la carga comercial son:

Costa Este de Estados Unidos — Asia.

Europa — costa Oeste de Estados Unidos — Canada.

Costa Este de Estados Unidos —~ costa Oeste de Sudamérica.

Europa — costa Oeste de Sudamérica.

Costa Este de Estados Unidos — Oceanica.

Indias Occidentales — costa Oeste de Sudamérica.

Trafico intercostero de Estados Unidos (incluye Alaska y Hawaii).

Tréfico intercostero de Centroameérica.

Trafico intercostero de Sur América.

Costa Este de Estados Unidos — costa Oeste de Canada.

Costa Este de Estados Unidos — costa Oeste de Centroamérica.

Indias Occidentales — Asia.
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- El crecimiento sostenido del comercio maritimo japonés mas alla del
Océano Pacifico, que ha hecho de Japon el segundo usuario del

Canal;

- La evolucion de la arquitectura y la tecnologia navales, comprendida
en la construccion de barcos de cien mil (100,000) toneladas,

demasiado grandes para atravesar las actuales esclusas del Canal; y

- El creciente despertar de intereses comerciales-geopoliticos a largo

plazo.

Ello conlleva a la necesidad de incrementar la capacidad de uno de los
tres Unicos pasos geograficos del Océano Pacifico; el paso de Panama, frente a
los Estrechos de Magallanes (al Sur del Continente Americano) y Malaca (entre
Sumatra y Malasia en el Pacifico del sudeste asiatico). En adicién a esto, Japén
comenzé a ver a Panama como un interlocutor cada vez mas valioso”.

(Franceshi, Vielka de. Estudios de las Alternativas del Canal).

2.3.1 Preocupacién y Quejas de los Usuarios

El Primer Congresos Universal de Panama, cuya finalidad era transmitir a

la comunidad maritima internacional, especialmente a los usuarios del Canal,
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sobre los planes del gobierno panamefio para asumir plenamente la
administracion de la via, de manera eficiente, confiable, segura y a un costo
adecuado al mercado que sirve. El evento también sirvid para que se
conocieran las leyes promulgadas por Panama para regular las operaciones de

la via acuatica mas alla del afio 2000.

El Congreso dio la oportunidad a los usuarios que participaron, a exponer
sSus preocupaciones y quejas acerca del funcionamiento y manejo del Canal.
Las Principales preocupaciones las hicieron sentir los representantes de la
industria naviera mundial, sobre todo, por el alza inconsulta de las tarifas de

peajes, las cuales afectan sus estructuras de costos.

Los usuarios sefialaron que el Canal no posee el monopolio de las rutas o
modalidades de transporte y de no convenirles los precios de los peajes, se

pueden buscar alternativas mas competitivas.

Los usuarios sefialaron que el Canal de Panama desempena un papel
importante en el comercio mundial, por lo que sugirieron que se debe realizar la
modernizacion del mismo para que pueda servir eficientemente la demanda de
transito y el péso de buques mas grandes como los POST-PANAMAX; ya que se
prevé que en los proximos treinta (30) afos, estos buques representan el treinta

por ciento (30%) de la flota mundial. Piensan que las esclusas existentes,
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veintiséis (26) metros. Cada camara de las esclusas mide trescientos cinco
(305) metros de largo por 33.4 metros de ancho (1,000 por 110 pies)”. (El

Panama América. Historia y Funcionamiento del Canal de Panam4, 1996).

“El promedio de tiempo en aguas del Canal es de menos de veinticuatro
(24) horas, incluyendo las 8 — 10 horas que dura el transito. Las dimensiones
maximas que debe tener una nave para cruzar el Canal de Panama son 289.56
metros (950 pies) de largo para los buques comerciales y 294.13 metros (965
pies) de largo para los buques de pasajeros y portacontenedores, por 32.3
metros (106 pies) de manga. El calado maximo permisible es de 12.4 metros
(39 pies, 6 pulgadas). Antes del transito inicial, los armadores u operadores de
buques que calen mas de 10.82 metros (35 pies, 6 pulgadas) deben presentar
una solicitud de autorizacion al Capitan de Operaciones del Canal, por lo menos

dos (2) semanas antes, con el plano del casco e informacion sobre la sentina.

Los buques que proyectan cruzar el Canal de Panama o su agente en el
Canal deben comunicar por radio a la Divisién de Administracion del Trafico
Maritimo su intencién de transitar, por lo menos cuarenta y ocho (48) horas antes
de su llegada al Canal (Acapite 123.4 del Titulo 35, Cédigo de Reglamentos
Federales — 35 CFR). Todas las naves usuarias del Canal deben ser equipadas
en el puente de mando con radio VHF con capacidad para trabajar en los

canales 16, 12y 13.
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Al llegar, el buque debe tener a bordo los siguientes documentos:

By

Declaracion de informacion de la nave y de cuarentena (Formulario
4398).

Declaracién de la carga (Formulario 4363).

Lista de la tripulacién (Formulario 1509).

Lista de pasajeros: en transito y para desembarcar (Formulario 20).
Manifiesto de carga peligrosa y/o plan de carga.

Declaracion de armas y municiones de guerra a bordo, fuera de
explosivos declarados aparte.

Planos de la nave (disefio general, cuarto de maquinas, capacidad,
seccion media y otras).

“Certificado de Tonelaje del Canal de Panama” (La Estrella de

Panamé. El Canal y su Modernizacién Ante la Demanda, 1996).

inciso 101.10 del Titulo 35 (35 CFR), exige, ademas que los siguientes

documentos estén disponibles a bordo para inspeccidon por el Oficial de

Abordaje:

El diario de la nave.

Todos los documentos relativos a la carga, clasificacion, construccion,
lineas de carga, equipo, seguridad, sanidad y tonelaje.

El certificado de SOLAS para los buques que transporten carga

peligrosa a granel.
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veleros y otras embarcaciones menores, en lugar de un Practico, llevan a bordo

un asesor de transito.

2.4.1 Sistema de Peajes

“El Canal de Panama genera millones de dolares a la economia nacional
con el transito diario de naves, muestra de ello es que a finales del afio fiscal de
1995, se recibié mas de 492.8 millones de ddlares por el paso de unos nueve mil
novecientos dieciséis (9,916) barcos. Actualmente, el ingreso esta alrededor de
seiscientos millones de dolares (US$600,000,000.00) con paso de mar de mas

de catorce mil (14,000) barcos.

La Junta Directiva de la Comisiéon del Canal aprob6 el 19 de agosto de
1996, por unanimidad, proponer incrementos en los peajes para dos (2) afios
consecutivos, o0 sea, un 8.2% para 1997 y 7.5% para 1998 los cuales ya a la fecha
han sido aplicados, el primero para cuando se considera la carga sobre cubierta y
la segunda, si no se considera la carga. Junto a este incremento se propuso un
cambio en las normas de arqueo de nave para gravar la capacidad de ésta de

llevar contenedores sobre cubierta”. (Spillway, Panama Acelera Modernizacidn

y Mejoras, 1996).
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“Las tarifas de peajes que se dieron a partir del 1° de enero de 1997, las

cuales contintan vigentes, fueron las siguientes:

Cargado US$ 2.39 x 1.075 = US$ 2.57
En Lastre US$ 1.90 x 1.075 = US$ 2.04
Otros US$ 1.33 x 1.075 = US$ 1.43".

(Brochure Informativo de la Comision del Canal de Panama, 1999).

En los ultimos veinte (20) afios, el Canal ha reflejado una marca que ha
roto los volimenes de transito, pero también ha puesto una gran presion, un alto
peso por el sobreuso. Es importante saber que los fondos que utiliza la via,
vienen del Canal, no se labora para tener ganancias, ya que debe existir un
equilibrio entre ingresos y egresos para poder mantener la esencia de servicio al

transporte maritimo mundial.

Un estudio fundamental en el analisis financiero busca la estructuracién e
implementacion de un sistema de peajes 6ptimo, en el cual se considere la
capacidad de utilidad o ganancia del barco, el tipo de nave, su tamafo y no

necesariamente, en linea directa a basa de peso, como es en la actualidad.

El objetivo de ese sistema de peaje Optimo es la de promover el
crecimiento de trafico y utilizacion del Canal, ademas de maximizar los ingresos

para hacerle frente al pago de capital, interés y mantenimiento de la operacion.



59

El esquema de financiamiento propuesto requiere que Panama tenga un “fondo
de reserva” acumulado con los ingresos del Canal actual, proveniente del
aumento en un dos por ciento (2%) anual de los peajes a partir del afio 2000 hasta
el afno 2019, fecha en que iniciara a regir el esquema de peaje Optimo

recomendado.

La baja de 1997 fue evidente sobre todo en el nimero del tipo de carga,
tal como aceite crudo, productos de petréleo, quimicos y petroquimicos
manufacturados, hierro y acero. Hubo un aumento positivo en los barcos con
granos de soya, en el movimiento de carga contenedorizada de automoviles y
madera. El fuerte trafico de barcos con granos de soya desde los Estados
Unidos hacia el Este contribuyé al 25.8% de crecimiento en este tipo de

mercancia, en comparacion al afio anterior.

Para el afo fiscal de 1998, la expectativa del trafico por el Canal era la de
aumentar los bajos niveles guardados de afios. China, viene cada vez mas
autosuficiente en la produccion de maiz, y este es un factor clave que puede
continuar, ayudando al aumento del movimiento de granos que pasan a través del

Canal.
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- Programa de Mantenimiento de Equipo Flotante.

La Comision del Canal posee una gran variedad de equipo flotante entre
el que encontramos lanchas y remolcadores, grias, barcazas de volteo, dragas.
Todo este equipo esta sometido a programas de mantenimiento preventivo y

mantenimiento total.

- Programa de Mantenimiento de Cauce.

En la actualidad, existen tres problemas que deben ser resueltos. El
primero de ellos es la sedimentacién, que constantemente sufre el Canal por
efecto de mareas y erosién de la cuenca, en segundo lugar, esta la proliferacion
de malezas acuaticas, que de no ser controlada, obstaculizan totalmente ia
navegacion, y en tercer lugar, estan los derrumbes que eventualmente se
presentan y que en un momento dado, dependiendo de su altitud, podrian
paralizar el transito por la via. La Division de Dragas es la oficina encargada de
solucionar estos problemas; ademas, fue ésta la que realizd el ensanche del

Corte Culebra de trescientos (300) a quinientos (500) pies.

Existe ademas, la Divisién Industrial, la cual es otro apoyo efectivo a las
operaciones del Canal, la cual tiene que ver con piezas o repuestos para los

equipos del Canal y el mantenimiento y reconstruccién de compuertas,
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La expansion del Canal de Panama cubre desde el desarrollo de
programas de modernizacién, utilizacion de nueva tecnologia y equipos,
entrenamiento de la fuerza laboral, ensanche y alineamiento del Corte Culebra,
hasta la construccion de un tercer juego de esclusas y mantenimiento de la

cuenca, de remolques, etc.

Para preparase y poder servir la creciente demanda de trafico a largo
plazo, la Comision del Canal de Panama esta tomando medidas importantes
para identificar y determinar la mejor alternativa o alternativas para la expansion

del Canal de Panama.

El mismo espiritu del Tratado del Canal de Panama de 1977, en el Articulo Xll
contempla las mejoras al Canal y la Comisién de Estudio por é ste planteado,
que rindi6 informes en 1995, recomend6 una s erie de medidas que se hacen

necesarias para continuar con el buen funcionamiento de nuestra via acuatica.

3.1. Articulo Xll del Tratado del Canal de Panama de 1977

“1. La Republica de Panama y los Estados Unidos de Ameérica reconocen que
un Canal a Nivel puede ser importante en el futuro, para la navegacion
internacional. En consecuencia, durante la vigencia de este Tratado, las partes

se comprometen a estudiar conjuntamente la viabilidad de dicho Canal en la
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Republica de Panama y, en caso que se decidiera favorablemente sobre la
necesidad del mismo, negociaran los términos que ambas partes pudieran

acordar para la construccion de dicho Canal.

2. La Republica de Panama y los Estados Unidos de América, estan

anuentes a lo siguiente:

a. Que no se construira un nuevo Canal interoceanico en el
territorio de la Republica de Panama durante la vigencia del
Tratado del Canal de Panama, sino conforme a las
estipulaciones de este Tratado, o salvo acuerdo distinto de las

partes; y

b. Que durante la vigencia del Tratado del Canal, los Estados
Unidos de América no negociard con terceros Estados el
Derecho para la construccion de un Canal interoceanico por
ninguna otra ruta en el territorio del Hemisferio Occidental, salvo

acuerdo distinto de las partes.

3. La Republica de Panama confiere a los Estados Unidos de América
el derecho de agregar un tercer juego de esclusas al presente Canal.

Este derecho podra ser ejercido en cualquier momento de la vida del
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Comision Tripartita de Estudio de las Alternativas al Canal de Panama esta

consignado, principalmente, en dicho Articulo.

“‘La Comisién de Estudio para las Alternativas al Canal de Panama se
instalé el 2 de junio de 1986 y, después de varios afios de investigacion y de
estudios pertinentes, se rindi6 el informe final en 1993" (Noriega, Julio:_El

Estudio de las Alternativas al Canal de Panama. 1986).

3.1.1 Resultados y Conclusiones del Informe Final de la Comision

Tripartita

“Basandose en los resultados de los contratos de los componentes vy
tomando en consideracion el contenido del informe de factibilidad de SIMBOL,

arrojaron los siguientes resultados:

- Existe la necesidad de un Canal que acomode barcos mas
grandes de los que actualmente pueden transitar por el actual
Canal de Panama, es decir, con capacidad superior a los
sesenta y cinco mil (65,000) DWT (Toneladas de Peso Muerto).
De acuerdo a los estudios realizados por la Comision Tripartita,
la solucion al problema es mejorar el Canal existentes con

esclusas mas grandes.
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Antes de proceder con un proyecto de Canal de gran
envergadura, (cualquiera de las dos alternativas que se elija) se
necesitaria de una entidad permanente del Canal que tenga
facultad para establecer y aumentar peajes, pedir dinero en
préstamo, hacer planes a largo plazo y, darle continuidad a la
operacion y administracion del Canal. Actualmente, este nuevo
ente ya existe, se le dio el nombre de Autoridad del Canal de
Panama; ademas, ya cuenta con su Ley Organica, la cual fue

aprobada recientemente.

La Alternativa de las Esclusas de Alto Nivel con una sola via en
el Corte Culebra, operando en conjunto con el actual Canal de
Panama, sera capaz de acomodar barcos de disefio de ciento
cincuenta mil (150,000) DWT. De acuerdo a la Comision

Tripartita, ésta seria la mejora mas efectiva.

Desde una perspectiva de esquema financiero y viabilidad
financiera, el Canal de Esclusas de Alto Nivel de ciento
cincuenta mil (150,000) DWT operado por una Autoridad del
Canal de Panama, usando un sistema éptimo de peajes y un

arreglo gerencial, se considero como la alternativa mas

atractiva.
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La alternativa de Canal de Esclusas, para barcos hasta de
ciento cincuenta mil (150,000) DWT, afectaria el Puente de las
Ameéricas (si se opta por e sta alternativa, el mimo debera ser
removido, debido al ensanche requerido en la entrada al
Canal). También las instalaciones portuarias de la base de
Rodean, las cuales tendrian que ser eliminadas. Igualmente, las
viviendas de Gatun y Cocoli serian afectadas de optarse por esta

alternativa.

La alternativa del Canal de Esclusas de Alto Nivel es la que
menos altera y menos afecta, pero sin que esto impida su
evidente capacidad de brindar a la Republica de Panama la
ampliacion del Canal la cual se considera necesaria debido a

los aumentos de transito previstos.

La alternativa del Canal de Esclusas de Alto Nivel tendra un
impacto menor sobre el medio ambiente y la geografia.
lgualmente, sobre la infraestructura existente y sobre la que
existe en forma de planos o conceptualmente en planificacién
oficial y ademas, necesitarla menos infraestructura nueva.
También, sera menor su impacto sobre la flexibilidad financiera

y economica del Gobierno Nacional, frente a las obligaciones
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permanente del Canal. Esta nueva entidad sucedera a la
Comision del Canal de Panama, la cual expirara sus funciones
al terminar el afio 1999. Esta nueva entidad debera ofrecer
continuidad en la planificacién y, debera estar en capacidad de
ejecutar proyectos de mejoras de gran envergadura. La
Comision Tripartita recomendd una entidad que tome la forma
de una Autoridad del Canal. Actualmente, este nuevo ente
gubernamental ya existe, asi como su Léy Organica, la cual fue

aprobada recientemente.

Las fuerzas de seguridad adicionales que se requeririan para
prestar servicios de seguridad y proteccion constante en el Canal

de Esclusas de Alto Nivel seran minimas.

Los nuevos pedidos de buques y auges de pedidos en los
astilleros no se reflejaran en Panama, ya que Panama no tiene,
actualmente, industria de construccion naval. Salvo tres (3)
astilleros (Bradswell) para reparaciones de barcos ubicados en
los muelles de Balboa. Con la transferencia del Canal a la
administracion panamefia es de esperarse (existe una
propuesta de estrategia maritima nacional), que la Replblica de

Panama se perfile a potenciar el sector maritimo del pais. Por
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lo que, se presume la utiizacion Optima de toda Ila
infraestructura y recurso humano existente en la actual
Comision del Canal de Panama, especificamente, en la seccién
industrial. Es decir, Panama puede llegar a contar con industria
de construccion naval debido a la potencialidad de sus

recursos.

Los mas importantes impactos en los usuarios son de
naturaleza macroecondmica, o sea, que se dan sobre las
naciones que mas se benefician del Canal de Panama y/o de
los sucesores de éstas. Los beneficios indirectos mas
importantes de impacto a los usuarios no se sentiran en

Panama.

La falta de tiempo no permiti6 que la Comision Tripartita
realizara el financiamiento necesario para el estudio de las
alternativas al Canal de Panama. En su lugar, se hicieron
consideraciones genéricas que favorecen la seguridad en la

navegacion bajo los distintos espejos.

Aunque existe una amplia gama de infraestructura en el Canal

actual, aun seria necesario hacer inversiones sustanciales para



77

ayudar a la navegacién y equipo para ayudar a los barcos a
pasar por las nuevas esclusas. Los costos estimados en el
estudio incluyen hasta US$0.5 billones de dolares para puentes
nuevos o sustitutos. También se presupuesto entre doscientos
treinta y siete millones de doélares (US$237,000,000.00) y
novecientos treinta y un  millones de  dolares

(US$931,000,000.00) para surtir de agua las esclusas.

Los estudios realizados por la Comision Tripartita previeron que
antes del fin del presente siglo estarian construidos, tanto el
Puente Van Dam (o Simén Bolivar), como las partes que
corresponden a las principales carreteras. Igualmente, dichos
estudios sefalaron que el Ferrocarrii de Panama estaria
funcionando en condiciones optimas para finales del presente

siglo.” (Informe Final de la Comisién Tripartita. 1993).

“Surtir de agua al Canal existente para operar las esclusas
siempre ha sido un tema de preocupacion debido a las
temporadas de sequia y al anticipado crecimiento en el nimero
de esclusajes. La cantidad de agua se prevé que podra ser

calculada con una precision razonable.
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La alternativa del Canal a Nivel que mejor puntuacion alcanzo
fue la de barcos de disefio de doscientas cincuenta mil
(250,000) DWT compuertas de marea y una sola via de acceso

por el Atlantica.

El Canal a Nivel implica un nimero de asuntos ambientales que

aun no han sido resueltos.

Mantener un control cabal del area canalera puede constituir un
desafi6 de grandes proporciones para las autoridades

panamenas.

Los excedentes financieros de la Autoridad del Canal no

estaran sujetos a impuestos del Gobierno Central.

La actividad econdmica que la construccién del Canal genere,
ladela Region M etropolitana, incluyendo el desarrollo de las
areas que van a revertir a Panama, proximamente, de acuerdo
con los Tratados Torrijos — Carter de 1977, daran lugar a un
aumento en la tasa de crecimiento de la poblacion por encima
de las proyecciones actuales debido a un mayor flujo de

inmigracion extranjera y a mas migracion interna.
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hara que aumente la competencia para obtener vivienda y la

necesidad de ampliar la infraestructura social existente.

El Canal a Nivel tiene el mayor potencial para tener
consecuencias politicas indeseables por ser el mas grande en

tamafio y costo.

Antes de que Panama decida la alternativa al Canal que se
ejecutara, debera enfrentar algunos desafios de envergadura
tales como: las presiones internacionales para que se
reestructure la enorme deuda externa y, también la sensible
estrechez en la disponibilidad de recursos para atender obras
impostergables de mantenimiento y mejoras a la infraestructura

existente.

Cualquier intento por internacionalizar la administracion y
operacion del Canal de Panama sera contrario a los intereses

del pueblo panamefio.

Las alternativas en Panama que no implican la construccion en
el Canal, tales como oleoductos y sistema de transporte

terrestre, fueron tratadas como alternativas complementarias.
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Existe un eventual peligro en que las operaciones del Canal de Panama
puedan ser internacionalizadas debido a ciertos antecedentes que se han venido
registrando en los Ultimos afios en nuestro pais. Entre estos dos hechos,
figuran: la conformacion de una Comisién Tripartita para realizar los estudios de
las alternativas al Canal de Panama vy, la pretension estadounidense de querer
nombrar asesores internacionales en la Junta Directiva de la Comisién del canal.
Por otro lado, se encuentra la situacion planteada sobre el eventual
financiamiento para la ejecucion del proyecto de alternativa al Canal de Panama,
ya que tal circunstancia podra propiciar la injerencia de dichos organismos en la

operacion y otros asuntos referentes al Canal de Panama. (Informe Final de Ia

Comisién Tripartita. 1993).

Qued¢ establecido que antes de la implementacién de cualquier proyecto,
se deberan llevar a cabo otras investigaciones, sobre todo, en lo que en el area
de impacto ambiental y en las condiciones geomorficas y naturales se refiere.
Igualmente, se debe tomar en cuenta la estructura de peajes que dé mas énfasis
a las necesidades de los usuarios, ya que esto fue hecho durante la vigencia de
la Comisién. Se recomend6 una actualizacion de los estudios de factibilidad de
manera que se puedan tomar en consideracién las condiciones del mundo

comercial, financiero y econdmico imperante.
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Cuando nos preguntamos por qué son importantes las mejoras al Canal

de Panama, llegamos a las siguientes conclusiones:

1, “La edad misma del Canal hace necesario que se le hagan

transformaciones y la debida modernizacion con tecnologia

reciente.
2. La capacidad limitada de transito lo requiere.
L El tamafio de los barcos se ven limitados al tamafio de las

esclusas, a la profundidad de los lagos, a los puertos, a la

regulacion debajo del Puente de las Américas.

4. Porque el Corte Culebra no permite el paso de dos (2) barcos

grandes a la vez; atrasando asi muchas veces el transito de
naves. Las naves “PANAMAX" s6lo pueden transitar en una via

y en horarios diurnos.

5 Se necesita mayor abastecimiento de las aguas, para poder asi
balancear el nimero de transito con otros componentes del

Canal.
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6. Es necesario crear nuevas represas para almacenar el agua,
que se derrama durante la época lluviosa y que luego hace falta

en la apoca seca.

s Las mejoras en si permitiran mayores ingresos econdémicos para
Panama y al comercio mundial al seguir permitiéndoles el ahorro

en tiempo y dinero.

Todas estas recomendaciones y conclusiones para obtener un Canal mas
eficiente, han abocado a que se estudien y pongan en practica mejoras
sustanciales y que se tome en serio las alternativas propuestas, con el propésito
de lograr mayores ventajas y beneficios de las mismas.” (Crespo, Jasmina:

Alternativas _de Mejoras al Canal de Panama como Respuesta a la

Navegacién Mundial. 1992).

3.2.1 El Canal y su Modernizacién ante la Demanda Internacional

La Junta Directiva del Canal de Panama aprob¢ a fines del afio 1996, un
plan agresivo para ampliar el presupuesto de inversiones hasta el afio 2005, con
el fin de garantizar que el Canal esté equipado para atender demandas futuras
de trafico y para que la calidad de los servicios de transito se mantenga a largo

plazo.
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y siete (37) naves y el promedio llegar a cuarenta (40) naves para el afio fiscal

de 1999.

Con el programa acelerado de modernizacion y mejoras aprobado, se
obtendra cambios estructurales que permitira incrementar la capacidad operativa
a casi cuarenta y cuatro (44) naves y una capacidad maxima sostenible de

cincuenta (50) transitos diarios.

El paquete de inversiones basicas y los requisitos adicionales para los
proximos cinco (5) afios es de US$129.6 millones, lo que aumenta el
presupuesto de inversiones de los afios fiscales de 1996 al 2000 en casi
cincuenta y tres por ciento (53%), es decir, de US$246.9 millones a US$376.5
millones de délares.”(Comisiéon del Canal de Panama. Panama Anuncia Plan

de Mejoras y Modernizacién. 1977).

Este plan de modernizacion busca hacer esfuerzos en cinco (5) areas

principales, las cuales comprenden:

1. Acelerar el programa de ensanche del Corte Gaillard o Corte Culebra.
2. Aumentar la flota de remolcadores.

3. Disefar y adquirir locomotoras de esclusas nuevas.
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sub-sistemas existentes, automatizar las principales funciones, mejorar las
operaciones de programacion de naves y asignacion de recursos y mejorar la

seguridad de la navegacion a traves de la aplicacion de la nueva tecnologia.

A la modernizacion del sistema usado para controlar la maquinaria de las
esclusas, se le asigné US$ 15.9 millones de ddlares que comprenden los afios
fiscales de 1998 a 2000. Este sistema proveera supervision electronica evitando
el error humano, informacidén constante y precisa sobre el equipo y la operacion y

hacer viable un sistema automatizado confiable y facil de manejar.

Hacemos notar que la tecnologia utilizada hasta la actualidad data del
siglo pasado. Al minimizar las posibilidades de error de parte de los operadores,

el sistema aumenta la seguridad.

Este programa de modernizacion lo que busca es asegurar una via
acuatica moderna en el siglo XXI, proponiendo la capacidad suficiente para

satisfacer las demandas proyectadas de trafico, con una alta calidad de servicio.
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PRESUPUESTO DE INVERSIONES

(En millones de délares de 1996)

AF 1996 AF 1997 AF 1998 | AF 1999 | AF 2000
Aprobado antes 41.0 453 52.0 53.6 55.0
Nuevo Paquete 22.8 211 33.3 31.8 20.6
Total 63.8 66.4 85.3 854 75.6

Esta Tabla refleja las inversiones aprobadas para los afios fiscales 1996 y

1997 y las proyecciones de 1998 y 2000” (Spillway. Panama Acelera la

Modernizacién y Mejoras. 1996).

3.2.1.1; Ensanche y Alineamiento del Corte Culebra

El Corte Culebra o Corte Gaillard es un estrecho de ocho millas y medio
(12.6 kilometros) de longitud, por el cual ciertos barcos, ya sea por sus gran
tamano o por razones operativas, se ven restringidos a transitar en una sola via
durante las horas del dia, es por ello que ha tomado vigencia en los Gltimos
afos; y su angostura amerita que se le ponga mucha atencién. Este Corte, mas

que cualquiera otra seccion del Canal, da la impresién de una gran zanja.
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grandes derrumbes. El derrumbe mas serio fue en el Cerro Cucaracha, ubicado

en la ribera Este del Corte Culebra, ligeramente al Sur del Cerro de Oro.

“El primero de una serie de derrumbes se dio el 4 de octubre de 1907, en
1910 ocurren dos derrumbes en Cucaracha obstaculizando la via. El mas serio
fue el que se dio en septiembre de 1915, que cerro el Canal al trafico comercial
hasta el 15 de abril de 1916. Varios derrumbes se han dado desde ese
entonces sin causar mayor efecto en el trafico, salvo el de 1986 que redujo el
cauce navegable cerca de Cerro Oro de 152 metros a 40 metros.” (Panama

América, Trabajo de la Oficina de la Comisién del Canal de Panama. 1991).

En la actualidad, se realizan trabajos en el Corte Culebra y la Junta
Directiva del Canal de Panama tiene un programa para acelerar el ensanche del
mismo, y quiere hacerlo con suficiente anticipacion para asegurar que la via

acudtica tenga la suficiente capacidad para responder a la demanda de transito

en forma segura y eficiente.

“Esta seria la tercera vez que el Corte Culebra es ensanchado y, es muy
necesario que se haga, ya que por razones de su topografia, dos (2) barcos no
pueden pasar a la misma vez. Y esto, obviamente, hace mas dificil el transito
fluido. Segun los datos de la Comision del Canal de Panama la fluidez se mide

en funcion del tiempo en las aguas del Canal incluyendo el paso por las
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esclusas. Pero el transito de la nave por el Canal tiene su principal obstaculo en
el Corte Culebra, por lo que limita las operaciones, incide en su costo y por
consiguiente, en la fluidez de la nave. Dos (2) naves grandes no pueden
encontrarse en este sector, debido a los efectos hidraulicos que dicho encuentro

produce.” (Panama America, Trabajo de la Oficina de la Comisién del Canal
de Panama. 1997).

“Hasta ahora, se tiene una estacion de amarre para que los barcos en vez
de esperar en una orilla del Canal, avancen su transito permaneciendo cercé del
Corte Culebra mientras otro barco pasa por el sentido contrario y pueda luego
continuar su transito por el Corte Culebra. Al efectuase el ensanche y
alineamiento del Corte Gaillard, se le permitira al Canal aumentar su capacidad
de transito, los barcos grandes pasaran con mayor fluidez y la travesia se podra
efectuar tanto en el dia como en la noche. Por lo que opinamos que si el Corte
Culebra se amplia de sus actuales quinientos (500) pies a un minimo de
seiscientos treinta (630) pies en las rectas y a un maximo de setecientos treinta
(730) pies en las curvas, dos (2) barcos tipo PANAMAX, con una dimension de
ciento seis (106) pies de manga, podran encontrase en el Corte Culebra sin
problemas y conservar la calidad de navegacion que tiene actualmente con dos
(2) barcos de ochenta y cinco (85) pies de manga. (Cuando se habla de calidad

de navegacién, la Comision del Canal se refiere al transito de barcos sin que
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sufran percances o dafo alguno)’. (Panama América, La Cuenca Canalera.

1996).

“La medida de eficiencia de 17 horas para barcos de alto calado, debe
ser norma de la Comisiéon del Canal y adoptada por la Junta Directiva como

medida de evaluacién de eficiencia de administracion”. (Ortega, Oyden. La

Lucha por el Canal. 1989).

3.2.1.1.1 Estudios de Factibilidad del Ensanche del

Corte Culebra

La Comision del Canal inicié estudios de factibilidad en el afio de 1982, en
donde se incluyeron modelos hidrodinamicos en Suecia y el disefio de una
nueva configuracién del cauce utilizando simuladores por computadora, los
cuales fueron hechas por el Centro de Investigacién de Operaciones con el
Apoyo Computarizado (CAORF), del Departamento de Transporte de los
Estados Unidos en King’s Point, Nueva York. Los mismos concluyeron con la
recomendacion de ensanchar el Corte Culebra en un periodo de veinte (20)
afos, contando toda la excavacion seca sobre el nivel del agua y usando
recursos internos para realizar todas las operaciones de perforacién y voladura y
el dragado necesario para completar el proyecto de doscientos millones de
doélares (US$200,000,000.00) CAORF proponia iniciar con el ensanche de las

entradas del Canal; luego con el Corte Culebra. Se inici6 la dltima
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recomendacion. (Panama Canal Comission Economic Analysis of the

Proponed Proyect Widen Gaillard Cut 22 Year Plan. 1992).

“El proyecto inicial propuesto consideraba la remocion y eliminacién de un
estimado de treinta y cuatro (34) millones de yardas cubicas de tierra y roca.
Estas medidas fueron escogidas debido a un estudio extensivo de seguimiento del
prototipo de naves atendidas y del comportamiento que éstas siguen durante su
paso por el Corte Culebra. El proyecto disefio del programa del Corte Culebra fue
dado por el Ramo de Geotécnica de la Direccion de Ingenieria y Construccion de
la Comision (a cargo del disefio de excavacion), con el apoyo del Ramo de
Levantamiento Topografico y Mapas de Perforacion y Voladuras (para tomas de
muestras geoldgicas) y el Ramo de Mantenimiento Exterior (para habilitar caminos

de acceso)". (Informe de la Comision del Canal de Panama. El Corte Gaillard y

el Actual Programa de Ensanche. 1998).

El ensanche se efectla para reducir las ocho (8) curvas del Corte Culebra

y hacerlas menos angulosas para el paso de las naves.

3.2.1.1.2 Paso Expedito al Ensanche del Corte Culebra

El 12 de julio de 1991, la Junta Directiva de la Comisién del Canal aprobd
un programa a largo plazo para el ensanche el Corte Culebra. Se estipuld un

plazo de veinte (20) afios y cuyos planes se llevarian a licitacion para determinar
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Los trabajos de excavacién subacuatica, se iniciaron en enero de 1994,
incluyendo perforacion y voladura, excavaciones y desechos de los materiales
que queden luego de completar la fase de excavacién seca. El volumen inicial
estimado es de 11.4 millones de metros cubicos (14.9 millones de yardas
cubicas). Todo esto gracias a la accidbn de un nuevo equipo de perforacion
basado en tierra, la barcaza de perforacion subacuatica THOR, la draga de
cucharén Rialto M Christensen, el personal de dragado y la draga hidraulica de
cortador, succion Mindi. Las dos (2) dragas trabajan el mismo tiempo, en el

nuevo plazo propuesto (diciembre 2002).

Cuando conversamos con el Ingeniero Luis Santanach Coordinador del
Proyecto de Corte Culebra y su Asistente, el Ingeniero Dinnick Salerno, pudimos
saber que hasta el 31 de julio de 1999, ya se habian removido unos 20.9 millones
de metros cubicos de material, bajo dieciséis (16) proyectos contratados y
terminados, quedan solo pendientes en la actualidad los proyectos de Cartagena
y el de Tic — up Station. Se estima que al concluir el proyecto, se habra removido

alrededor de 33.7 millones de metros cubicos de material.

“El ensanche que actualmente se realiza en el Corte permitira primero la
reduccion en el tiempo de transito de las naves a través del Corte Culebra y
segundo; la posibilidad que en ciertos sectores del Corte puedan transitar
buques de gran tamafio (PANAMAX) en direcciones opuestas lo que supone un

aumento de la capacidad del Canal en un 20%, es decir de 38 a 42 barcos
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diarios”. (Dinnick, Salerno. Division de Dragados. Comisién del Canal de

Panama, 1999).

3.21.1.3 Cambios en _los Programas de Ensanche del

Corte Culebra

El comportamiento del transito de naves por el Canal de Panama, en
especial de naves de manga ancha, hizo que la Comisién del Canal hiciera una
reevaluacion del itinerario de ejecucién de ejecucion del programa de ensanche.
El nuevo cronograma de construccion establecié que el ensanche del Corte

Culebra debe estar listo diez (10) afios antes de lo planificado.

En 1996, la Junta Directiva de la Comisiéon del Canal en su segunda
reunién trimestral aprobd un plan agresivo para ampliar el presupuesto de
inversiones, de manera que se pudiera asi acelerar las mejoras. Anterior a la
aprobacion se tenia presupuestado un total de diez millones de délares (US$ 10,
000,000.00) en inversiones anuales para el proyecto total del ensanche del
Corte Culebra en cada uno de los proximos cinco (5) afios, en una meta de

término de la obra al afio 2010.

“El nuevo paquete aumento el total de inversiones en cinco afios en mas

de 90%, de B/.52.6 millones a B/.100.9. Ademas se contempla otorgar todos los
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Ya desde 1996 se inicid6 una serie de mantenimiento en las esclusas,
realizado por la Division de Esclusas, en conjunto con la Division de
Mantenimiento, Industrial y de Dragado, con la finalidad de mantener, reparar y
modernizar el Canal de Panama. Esto conllevd una serie de reparaciones como
fueron por ejemplo, en las Esclusas de Miraflores donde se llevo a cabo el
taladro de rectificacion d;al soporte de engranaje maestro y las bujias de las
horquillas y del yugo de las compuertas 116 y 117, reparar anclaje de bisagras,
rehabilitar ranuras conductoras en las paredes, reparar maquinarias de las
compuertas y reemplazo de rieles de remolque sobre las compuertas, entre
otros. Estructuras originales, debilitadas a lo largo de los afios, fueron

totalmente removidas y reconstruidas.

La flota de remolcadores actuales de diecisiete (17) unidades pasara a
veinticuatro (24) unidades para el afio 2002. Los remolcadores actuales apoyan
niveles de treinta y siete (37) naves diarias y tienen una capacidad limitada de
respuesta ante emergencias. E | aumento a veinticuatro (24) nuevas u nidades
permitira operar a la maxima capacidad sostenible de cuarenta y dos (42)
transitos al d ia, cuando sea necesario, ofreciendo una mayor flexibilidad para
programar mantenimientos de la flota y mejorar la capacidad en caso de

emergencia.
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Para lograr un maximo de rendimiento, la flota existente de ochenta y dos
(82) locomotoras de remolque a ciento ocho (108) unidades, las cuales
permitiran operaciones de relevo en apoyo del trafico en dos vias después del

ensanche del Corte Culebra.

Como parte de la modernizacion de las esclusas, esta la de convertir la
maquinaria de las esclusas de sistemas mecanicos a sistemas hidraulicos. Los
controles manuales de la maquinaria de las tres (3) esclusas que utilizan aparato
electromecanico se reemplazaran por sistemas electronicos modernos. El
sistema de control de la maquinaria puede ayudar a la auditoria del
mantenimiento, brindando una vigilancia continua del mismo. El sistema
moderno de control de maquinaria de las esclusas podra generar
automaticamente una orden de trabajo a través del sistema computarizado de
administracion de mantenimiento. El supervisor responsable asigna y despacha

la cuadrilla para que haga la inspeccion o la reparacion.

El fin de la actualizacion de la maquinaria y controles de las esclusas es
la de mejorar la confiabilidad del sistema, la seguridad de las operaciones y la
efectividad del mantenimiento, logrando a la vez aumentar la cantidad de
transitos y reduccién de costo en las operaciones y en el requerimiento de mano
de obra para el mantenimiento y que todo se traduzca en un servicio superior

para nuestros clientes, con menores costos al menor tiempo posible.
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compuerta. Durante las inspecciones periédicas de camara seca se
determinan el estado de las valvulas de vastago ascendentes o
vélvulas tipo compuerta, elementos para el control de aguas situadas
en las alcantarillas. Esta inspeccion permite que se hagan las
programaciones de reemplazo de valvulas, que generalmente son
cada doce (12) afos y se trata de que dichas reparaciones coincidan
con el periodo de menos transito, ya que para ello se necesita poner

una via de las esclusas o una alcantarilla fuera de servicio.

Mantenimiento del equipo flotante: Comprende lanchas,
remolcadores, gruas, barcazas de volteo, dragas, etc. Todos éstos
estan sometidos a programas de mantenimiento preventivo y

mantenimiento total.

Mantenimiento de cauce: Mantener el cauce del Canal de Panama
en condiciones optimas es de vital importancia. El Canal de Panama
enfrenta tres (3) grandes problemas que deben ser permanentemente
solucionados para mantener su continuo funcionamiento. Estos
problemas son: la sedimentacion que constantemente sufre el Canal
por efecto de las mareas y erosion de la cuenca; el otro es la
proliferacién de malezas acuaticas, las cuales de no ser controladas,

obstaculizan totalmente la navegacioén. Los derrumbes, forman parte
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de esos problemas, los cuales se presentan eventualmente y, que
dependiendo de su magnitud podran paralizar el transito por la via”.

(Comision del Canal de Panama: Comisién de Mejoras y

Modernizacion).

La Oficina de Dragas es la encargada de controlar y solucionar estos
problemas. Tienen trabajos rutinarios de dragado del cauce por causa de la
sedimentacion de la linea central del prisma del Canal, a fin de mejorara cursos

que en la actualidad son peligrosos para la navegacion.

La seccion de Maleza Acuatica tiene a su cargo la ejecucion de un plan
continuo de trabajo, con el fin de evitar la proliferacion de lirios acuaticos,
jacintos de agua e hidrila, las cuales son plantas que crecen en forma abundante

en el lago y de no ser controladas, podrian también detener la navegacion.

Para solucionar los problemas de derrumbes en las laderas del Canal se
tienen dos (2) dragas de cucharén que trabajan en combinacion de las barcazas

de volteo, para dar constante mantenimiento preventivo.

Vemos pues, que el mantenimiento del Canal en general, es un trabajo
diario y arduo, realizado por expertos en la materia, con la finalidad de mantener

un Canal que funcione constantemente sin interrupcion.
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3.2.1.3. Tercer Juego de Esclusa Otra_ Alternativa de

S.

Expansion

Las esclusas del Canal juegan un papel muy importante dentro de lo que
conocemos como el Canal de Panama. A pesar de algunas afirmaciones
internacionales que tratan de sefalar lo contrario, todavia el tamafo de las
esclusas de Canal de Panama es uno de los detalles que toman en cuenta las
empresas navieras al momento de mandar a construir un barco. Sin embargo, el
Canal de Panama se esta quedando algo pequeio para aquellos grandes
cargueros y petroleros que superan las setenta mil (70,000) toneladas, las
cuales presentan grandes problemas al cruzario o definitivamente no pueden

realizar la travesia por esta via acuatica.

En el Primer Congreso Universal del Canal celebrado en septiembre de

1997, se tocod el tema de realizar los analisis de estudios que tratan sobre la

construccion de un tercer juego de esclusas como alternativa de expansion del
Canal de Panama. A mediados de 1997, la Comisién del Canal integré un
equipo de estudios al cual se le asignoé la tarea de desarrollar un “Estudio de
Conceptos” sobre las alternativas del Canal, incluyendo la revision de estudios
anteriores y las recomendaciones planteadas en septiembre de 1993 por la

Comision Tripartita.
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“Las esclusas existentes del Canal representan un obstaculo para el
comercio actual y causan una distorsion en el perfil de la flota mundial”. (Peter,

Wild: La Prensa. Septiembre, 1997).

Es importante destacar que no es la primera vez que se habla de construir
un tercer juego de esclusas; este deseo data de la década de los 30. Ya en
1939 el Congreso de los Estados Unidos autorizé la construccion de un tercer
juego de esclusas para mejorar la situacion defensiva y la capacidad del Canal

de Panama.

“Este plan consistia esencialmente en la construccién de un juego de
esclusas adicionales, paralelo a cada una de las esclusas existentes; midiendo
140 pies de ancho x 1,200 pies de largo x 50 pies de profundidad. Las esclusas
existentes continuarian en uso y el lago Gatin permaneceria a una elevacién

promedio de 85 pies”. (Ingenieria y Arquitectura Lakas, S. A. El Canal de

Panama y Nuestra Alternativa. 1983).

Este proyecto se planted antes de la Segunda Guerra Mundial con el
proposito de hacer el Canal menos vulnerable a los sabotajes o a ataques, a la
vez incrementar su capacidad de transito y permitir el paso de los barcos de
guerra mas grandes existentes hasta ese momento en la Armada de los Estados

Unidos. Este proyecto pudo haber resultado en este tiempo, hoy dia, estaria un
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poco obsoleto, pues las medidas de los barcos proyectadas al futuro son mucho

mayores.

Este proyecto fue suspendido en 1942 debido a la Segunda Guerra
Mundial y por la falta de contingente humano. Alli quedo el proyecto, pues

después de lo post-guerra, no se continud la obra.

“En 1947, se propone un segundo plan para un tercer juego de esclusas,
el cual tiene como finalidad permitir el paso de barcos de ciento cincuenta mil
(150,000) DWT por las esclusas del Canal. Para esto, era necesario adicionar
un carril de tres (3) alzadas a los dos (2) existentes en Gatin y la construccion
de un carril separado en Miraflores, para subir barcos de 150,000 DWT a través
de un desvi6 alrededor de las esclusas de Pedro de Miguel y Gatun o sea, a un

nivel de ochenta y cinco (85) pies.

La ventaja de este plan era la de permitir la continuacién de la operacion
de todas las esclusas existentes a través de su vida atil. Su costo inicial de 1.5
millones de ddlares y las inversiones adicionales se harian cuando el uso de las
esclusas existentes no fueran econémicamente efectivas y debieran ser

reemplazadas”. (Bastin, David: Las_Alternativas Trasistmicas para Aumentar

el Paso Expedito a Través del Canal. 1990).
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En 1959, surge un estudio denominado Plan Ill para un tercer juego de

esclusas, el cual proponia:

a. Abandonar las esclusas de Pedro Miguel

b. Subir las esclusas de Miraflores

c. La construccion de un tramo de esclusas grandes en Miraflores
y Gatin con capacidad para naves de ciento cincuenta mil

(150,000) DWT.

Las esclusas adicionales serian de doscientos pies de ancho x cincuenta
(50) de profundidad. Al elevar las esclusas, se usaria como fondeadero el Lago
Miraflores reduciendo asi los riesgos de navegacion en el extremo Pacifico del

Corte Culebra. La eficiencia operacional se aumentaria al consolidarse las

esclusas del Pacifico.

Posteriormente, en 1970 surgen nuevos planes, que contemplaban lo

siguiente:

a. Plan para un lago terminal y variaciones, donde se propone

el abandono de las esclusas de Pedro Miguel y sugiere el
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puede ser obtenida de la profundidad del lecho de navegacion, es decir,
aumentar el Lago Gatun y profundizar el lecho para la navegacion en cinco (5)
pies mas. De esta forma, se podria mantener durante el periodo minimo de
rendimiento de agua; cuarenta (40) esclusajes diarios y cerca de dos mil (2,000)
kilowatts de produccién promedio de energia en Gatin o cuarenta y cinco (45)

esclusajes diarios pero sin energia.

- Reserva adicional en el Rio Chagres: Este proyecto tendria
una represa de cuatrocientos cincuenta (450) pies de altura,
arriba de la represa Madden.

- Reserva de Trinidad: La construccion de una represa que
separe a Trinidad, ramal del Lago Gatun del resto del lago,
crearfa un almacenamiento adicional de agua y proporcionaria
un' control suplementario de inundaciones. La capacidad del

canal quedaria aumentada nueve (9) esclusajes.

El elevado costo de construccion dejo este proyecto para segundo plano.

b. Plan para un Canal con esclusas de mayor profundidad:
Este incorpora las caracteristicas mas deseables de los planes
anteriores para un Canal de esclusas, con el proposito de
acomodar ciento cincuenta mil (150,000) DWT. Para ello, se

necesitaria que la seccion transversal del Canal de Panama
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en dos (2) lineas paralelas, de dos (2) niveles cada una similar a las esclusas
existentes de Miraflores. Las esclusas del Pacifico serian construidas al Oeste
de las actuales esclusas de Miraflores. Estas requieren la excavacion de un

nuevo Canal que se desviaria de las esclusas de Pedro Miguel.

“En base a las proyecciones de trafico del Informe Ya-Chiyo, se ha
calculado que el volumen de agua disponible en la cuenca de los lagos Gatin vy
Madden serian insuficiente para la operacion de las esclusas existentes, asi
como de las nuevas. Por lo que serd necesaria una nueva fuente de agua. Para
darle respuesta a esta demanda, se ha identificado como opcién la construccién
de una represa en Rio Indio, al Oeste del Lago Gatun y se necesitaran represas
reguladoras adicionales en los Rios Ciri y Trinidad. Estas represas se requerian

para el afio 2000.

“El tercer juego de esclusas ensancharia, profundizaria y bifurcaria, en
algunos puntos, el actual Canal de Panama. El alineamiento propuesto
conserva la ruta actual, en gran parte. Solo se desviara en las proximidades de
las esclusas de Gatin y Miraflores (debera construirse unas nuevas). El tercer
Juego de esclusas tendria dos (2) vias de trescientos veintidés (322) metros de
ancho y veintiin metros de profundidad para la alternativa que acomodaria
barcos de ciento cincuenta mil (150,000) toneladas. La alternativa para barcos
de doscientas mil (200,000) toneladas tendria trescientos cincuenta (350) metros

de ancho y veintidés (22) metros de profundidad.” (Torres E., José. 2Cudl es la
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momento se tendra que tomar una decision sobre como se debe aumentar la

capacidad del Canal en el futuro.

Debemos mencionar que la construccion tipo Syncrolift ya habia sido
propuesta en 1880 y 1885 por el Capitan norteamericano James Eads y
propuesta nuevamente en 1983 por la empresa panamefia Ingenieria y
Arquitectura Lakas, S.A. El plan propuesto sigue la misma ruta del Canal

actual.

El plan es un poco complicado a simple vista, pero al ponerse en practica
es muchisimo mas sencillo. Existen algunos de estos en Estados Unidos con

buenos resultados.

“El sistema de Canal Syncrolift consiste en una serie de winches en la
parte de sus soportes fuera del agua, que levantan una plataforma sobre la cual
existen rieles, encima de los cuales se coloca un carro. El barco navega
acercandose a las guias que lo mantienen en la posicién adecuada, unos brazos
hidraulicos son los que se centran y mantienen en esta posicion los barcos,
sobre los asientos de los carros. Después de afianzar los barcos, los winches se
ponen en operacion completamente sincronizados, y se levantan la plataforma,
carro y barco hasta el nivel de los rieles de la plataforma que coinciden con los
niveles de la tarima superior. Inmediatamente después, por medio de una mula

o winches, el carro es halado, pasa por encima de la tarima divisoria y transita la
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de la cuenca con 278,200 hectareas que consiste en una variedad de usos de
tierra, desde lo que queda de los bosques primarios en la parte Noroeste de la
Reserva del Chagras hasta los cerros convertidos en potreros en el Sudoeste.
Los suelos mantienen cuatro zonas de vida que son: Bosque Hiumedo Tropical,
Bosque Muy Humedo Tropical, Bosque Himedo Premontano y Bosque Pluvial
Premontano. Toda esta extension de terreno no es mas que la antigua area de
drenaje de los ciento diez (110) kildmetros del Rio Chagres, antes de haber sido
regulado por la represa de Gatun en 1913 y posteriormente por la represa

Madden en 1934.

Los principales rios que hoy dia aportan directamente a los lagos, Gatun y
Alajuela — Gatun, Trinidad, Ciri Grande, Chagres, Pequeni y Boquerdn eran afios
atras afluentes del Rio Chagres, que hace en la cordillera limitrofe con las
Provincias de Panama y Col6n a treinta (30) kilbmetros de Punta San Blas y que

desemboca en el Mar Caribe.

El Canal de Panama es, sin duda alguna, una de las maravillas de la
ingenieria del siglo XX. Pero tan importante como el disefio, fue el escogimiento
de la ubicacién donde se construyé el Canal. El Istmo de Panama, en su
seccion central por donde fluian las aguas del Rio Chagres, es ideal para hacer
funcionar una gran maquinaria de agua operada por gravedad, que es el Canal,

pues éste no consiste sélo de esclusas; es todo un sistema hidraulico de lagos
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Las mejoras determinadas iban desde rehabilitacion de la sub-estructura
del Muelle 15; el mantenimiento de correctivo del sistema de defensas de los
Muelles 7 y 16; el sistema de abastecimiento de agua potable de los Muelles 14,

15, 16, en el Puerto de Balboa.

En el Puerto de Cristdébal se llevaria a cabo remodelaciéon del sistema de
defensa del Muelle 8, demolicidn del cobertizo del Muelle 7, habilitacion de la
losa para el manejo de contenedores, relocalizacién de la cerca del patio de

contenedores y el sistema de abastecimiento y distribucién de agua potable.

Hacemos acotacion del hecho que los puertos deben de estar en Optimas
condiciones, para ofrecer un buen servicio; de lo contrario, podria ocurrir lo que
sucedio e ntre los afios 86 — 87, el abandono de ciertas |ineas por la ruta del
Canal, debido a este hecho. Ejemplo de ello, fueron las lineas norteamericanas

Sea - Land y American President, que abandonaron del todo la ruta por el Canal

de Panama, para utilizar el mini puente de Estados Unidos.

Mencionaremos la descripcion de los transportes que se darian en un

Centro Puerto:

1.- Transporte Automotor

Es el transporte de bienes entre. los dos (2) océanos a base de

caminos, donde se aprovechan las instalaciones portuarias existentes y la
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Autopista Panama — Colon, cuyo trazado es mas o menos paralelo al Canal, la

cual une ambas ciudades.

2.- Bandas Transportadoras

Se trasladaran por ese sistema los bienes de una costa a otra,
mediante cintas, correas o bandas que se construiran especialmente y correra

casi paralelo al Canal y relativamente cerca del mismo.

3.- Ductos

Se destinaran al traslado de petréleo y sus derivados y se instalara
cerca del Canal actual. Requerira de las terminaciones portuarias necesarias
para que pueda operar como lo ha venido hapiendo el Oleoducto Panamerfio
conocido como Petroterminal de Panama, que como sabemos, es el consorcio
que opera el oleoducto transistmico que trasiega petroleo crudo del Norte de
Alaska a través del Istmo de Panama para las refinerias del Golfo y la costa Este
de los Estados Unidos. Este oleoducto reemplaza las operaciones mas costosas
y demoradas de trasbordo a través del Canal de Panama. Este oleoducto esta
localizado cerca de Puerto Armuelles en la costa del Pacifico de Panama a
Chiriqui Grande (aqui es donde estan los tanques' de almacenamiento) en la

costa del Atlantico. Es una sola tuberia de treinta y seis (36) pulgadas de
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(36) pulgadas de diametro y ochenta y una (81) millas de largo. Desde los
tanques se entrega el crudo a las naves a una distancia de una (1) milla de la

costa, a través de dos (2) hoyas de retén.

4.- Transporte Intermedio o Puente Terrestre

Se seguira el mismo trayecto por cualquiera de los dos (2) medios
terrestres, pero se complementaria con dos (2) puertos modernos adaptados

para operar contenedores (uno en cada costa).

En los estudios de alternativas al Canal de Panaméa se realizé un
estudio a fondo del sistema multimodal o puente terrestre de los Estados Unidos,
en donde se determind que los servicios de mini puente terrestre y micro
puentes terrestres son una de las mejores fuentes de competencia para el
transporte de contenedores, de vehiculos totalmente ensamblados y de granos

por via acuatica a través del Canal de Panama, desde y hasta Norteamérica.

“Todas las proyecciones de flujo de mercancia y trafico de naves
durante los afios 2020 y 2060 a traves del Canal se basan en el analisis de las
rutas maritimas y los puentes terrestres en los Estados Unidos. El estudio de
Proyecciones de Mercaderia y de Trafico, Fase 1l, Resumen Ejecutivo, defini6 la

capacidad presente y futura de los puertos, instalaciones portuarias,
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Podemos observar que en el Tratado del Canal de 1977 (Torrijos —

Carter), el Tema de Seguridad del Canal y su proteccion vuelve a tener una gran

connotacion y asi vemos que el Articulo IV se refiere al tema de la siguiente

manera:

1.

ARTICULO IV:

Proteccion y Defensa

“La Republica de Panama y los Estados Unidos de América se
comprometen a proteger y defender el Canal de Panama. Cada
Parte, conforme a sus procedimientos constitucionales, tomara
medidas para hacer frente al peligro resultante de un ataque
armado u otras acciones que amenacen la seguridad del Canal

de Panama o de los Barcos que transiten por él.

Durante la vigencia de este tratado, los Estados Unidos de
América tendran la responsabilidad primaria de proteger y
defender el Canal. Los derechos de los Estados Unidos de
Ameérica a estacionar, adiestrar y transportar fuerzas militares en
la Republica de Panama, estan descritos en el acuerdo para la
ejecucion de este articulo, firmado en esta fecha. El uso de las

areas e instalaciones y el estado juridico de las Fuerzas Armadas
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(b) La planificacion y ejecucion de ejercicios militares
combinados; y
(¢) La ejecucibn de operaciones militares panamefias y

estadounidenses para la proteccién y defensa del Canal.

. La Junta Combinada, a intervalos quinguenales, durante la vida
de este tratado, examinara los recursos que ambas Partes
hubiesen dispuesto para la proteccion y defensa del Canal.
Ademas, la junta Combinada formulara a los dos Gobiernos
recomendaciones adecuadas en relacién con las necesidades
proyectadas, la eficaz utilizacion de los recursos disponibles por
ambas partes y otros asuntos de interés mutuo referentes a la

proteccion y defensa del Canal.

. En la medida posible, consistente con su responsabilidad
primaria para la proteccion y defensa del Canal, los Estados
Unidos de América procurard mantener sus fuerzas armadas en
Panama durante tiempos normales a un nivel que no exceda del
de las Fuerzas Armadas de los Estados Unidos de América en el
territorio que constituyo la Zona del Canal de Panama con

anterioridad inmediata a la fecha de vigencia de este tratado”.
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(Revista Loteria: No. 258-259-260. Agosto, Septiembre y
Octubre de 1997).

Asi vemos, que el tema de Proteccion y Seguridad del Canal de
Panama se convirti® en una relaciéon conjunta de trabajo durante todo este
tiempo. Ahora queda por ver cual sera la posicion que Panama tomara ahora
que reciba el Canal de Panamé; para mantener seguros y protegidos nuestros

intereses.

Es importante anotar que dentro de este tema juega un papel muy
preponderante la limpieza de los poligonos o areas de uso militar, al igual que su
descontaminacion, para que exista una seguridad y mayor confianza en el

territorio Canalero.

Queda a nuestros gobernantes trabajar en esto para poder asi obtener,
seguridad, participacién y los mejores beneficios de estas areas. Este tema ya
esta siendo c;iscutido por lo que esperamos ver en el futuro qué se ha hecho,
pues esto juega un papel importante dentro de lo que llamamos Expansion del

Canal de Panama.
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sistemas hidraulicos, los controles manuales de la maquinaria de las tres (3)
esclusas que utilizan aparatos electromecanicos pasaran a sistemas
electrénicos modernos, un sistema de control de maquinas, el cual puede
generar una orden de trabéjo a través del sistema computarizado de
administracion de mantenimiento. Estos proyectos, algunos ya puestos en
practica, otros pronto a realizarse, nos demuestra que estamos en el camino
indicado para dar la modernizacion de las esclusas, buscando con todo e sto,
mejorar la confiabilidad del sistema, la seguridad de las operaciones y la

efectividad del mantenimiento.

Constantemente, se estd dando mantenimiento al equipo de manejo del
Canal, como son las locomotoras, equipo flotante, lanchas, barcazas,
remolcadores, gruas, dragas. La flota de remolcadores ha sido aumentada y se
espera que en el afio 2002, exista una mayor cantidad (26 adicionales), equipo

éste que permitira una mejor labor ante emergencias que puedan presentarse.

La modernizacion del Canal requiere de sistemas de ayuda o apoyo a la
navegacion, que faciliten el paso de los barcos por la via interoceanica. Es por
eso, que si implementamos dentro de las maniobras de operaciones del Canal
de Panama el sistema mejorado de control de trafico maritimo, estamos dando
un paso muy importante, permitiendo una mejor programacion, mejor

representacion precisa de las naves y el recurso de apoyo en el Canal en
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determinado tiempo. Este sistema nos parece que sera una importante
adquisicién, ya que representa una gran ayuda en muchos aspectos, por
ejemplo, permitirad a los programadores administrar mejor los recursos del Canal
y tener mayor capacidad de respuesta ante el cambio de condiciones,
automatizar procedimientos laboriosos, ayuda a reducir el tiempo que se invierte
programando el transito de los barcos y las asignaciones de los practicos, podria
ayudar a la navegacion en el Corte Culebra, en lugares donde se tienen
problemas para transitar, sobre todo, en las horas nocturnas; ademas, se puede

determinar la posicion de los barcos con gran certeza.

Durante el Primer Congreso Universal del Canal de Panama4, surgieron
varias opciones sobre las esclusas actuales del Canal. El sefior Peter Wild,
Director de la naviera GP. Wild Internacional Ltd. y Director de un estudio
patrocinado por autoridades de la Comisiébn del Canal, opind que la via
interoceanica ya esta obsoleta y que se debe aumentar su tamario; pues, de lo
contrario, se estimaria el cambio de la ruta, ya que las esclusas existentes
representan un obstaculo para el comercio y causa un distorsion en el perfil de la
flota mundial. Agregd, que para satisfacer la demanda, las esclusas adicionales

deberian estar en operacion para el afio 2014.

Nos imaginamos que el sefior Peter Wild hace referencia a esto, debido a

los pronésticos que se tienen para los treinta (30) afios futuros, en los cuales se
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cerca de Manzanillo por el Grupo Evergreen, de Taiwan, a un costo superior a

los US$100 millones.

Posteriormente, otras autoridades privatizan los puertos de Balboa y
Cristobal, otorgandosele una concesion administrativa a al empresa Panama
Ports Company (PPC), una subsidiaria de la honkonesa Hutchison Wam — poa
Ltd., la cual también opera el Puerto de Felixstowe, en el Reino Unido. Para
finales de este afio Hutchison habra invertido mas de US$250 millones en la
modernizacion de Balboa, convirtiendo éste en un centro portuario de

contenedores en el Pacifico.

Se construyé también el moderno puerto de Colon Container Terminal
(Evergreen), a un costo que supera los US$100 millones de dolares y se privatiza
el ferroéarril, cuya construccion ha sido planeada por Panama Canal Railroad
Company, propiedad de la norteamericana Kansas City Southern Railway. La via
ferroviaria s ervird como un sistema d e transporte d e contenedores que unira a
todos los puertos. El éxito en el otorgamiento de ciertas concesiones previas,
como los servicios de remolcadores, de lanchas, de abastecimiento de
combustible marino y el dique seco de Balboa, ayud6 a comprender la esencia de
su privatizacion y a que Panama recupere su posicién como una importante

nacion maritima a nivel internacional.
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La seguridad de los transitos es un factor critico para que el Canal opere
de una manera competitiva y eficiente. Estos factores de seguridad hacen que a
muchas embarcaciones se le impongan restricciones en el Corte Culebra como
por ejemplo, el paso so6lo en horas diurnas y no se les permite el encuentro con
otras naves. Estas restricciones mejoran la seguridad de navegacion, pero al
mismo tiempo, limitan la programacion de naves, afectando también las

operaciones y capacidad del Canal.

La capacidad actual del Canal es de treinta y ocho (38) naves diarias, con
un promedio de veinticuatro (24) horas de tiempo en aguas del Canal. A medida
que el trafico aumenta por encima de treinta y ocho (38) transitos diarios, el
tiempo en aguas del Canal aumentara. Sitomamos en cuenta que la demanda
de trafico esta llegando a los limites de capacidad maxima, el Canal tendria
como consecuencia pérdida de su flexibilidad para responder a aumentos en el
transito de las naves, sin afectar su tiempo en aguas del Canal. Se pronostica
que para el afio 2003 la capacidad operativa sera de cuarenta y tres (43) naves
diarias, con una capacidad maxima sostenida de cuarenta y dos (42) a cuarenta
y ocho (48) horas por dia, asi mismo, ira aumentando dramaticamente el tiempo

en aguas del Canal.

En via de la creciente demanda de trafico y las restricciones existentes de

capacidad, la Comision del Canal lleva a cabo y continla con programas de
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mas pequefias, que den paso a barcos chicos y donde se consuma menos agua
en los esclusajes. Este juego nuevo de esclusas puede ser muy costoso y
podria traer como consecuencia el aumento del peaje, cosa que probablemente
no guste a los usuarios y, en vez de atraerlos, mas bien los ahuyentaria y los
obligaria a buscar nuevas rutas. Probablemente, lo mas certero o lo que maés le
convenga a Panama en la actualidad, es tratar de mejorar y modernizar las

esclusas que actualmente tenemos.

Es de suma importancia seguir modernizando el sistema de
administracion y control de naves con tecnologia avanzada y comprobada, que
tiene como mira compartir mejor toda la informacion, rastrear la posicion de las
naves y los equipos flotantes, automatizar los sistemas que apoyan la
programacion de barcos y de los recursos. Este sistema contribuira a que se
tenga un Canal moderno en cuanto a programaciéon y monitoreo del trafico

maritimo, poniéndolo asi, a la vanguardia, al introducir nueva tecnologia a la via

acuatica.

Centro Puerto, como alternativa complementaria al Canal de Panama,
busca dar solucion a barcos grandes que no pueden pasar por el Canal de

Panama.
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El Canal de Panama debe mantenerse en oéptimas condiciones, para
seguir brindando un servicio de calidad, eficiente y efectivo, para satisfacer la
demanda de la navegacion mundial y, poder seguir cumpliendo con efectividad
el destino histoérico que la noble naturaleza nos sefialo: “Ser Promundi y
Beneficio para servir de transito a otros pueblos”. Y continuar cantando con
orgullo la estrofa de nuestro Himno que dice: “Ves rugir a tus pies ambos mares,

que dan rumbo a tu noble mision”.
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Estimados de Transitos de Barcos Cargados y en Lastre, y de Ingresos con
Peajes Alternos (Transitos de barcos e ingresos en millones de $EU de 1990)

Prescote 150,000 dwt 200,000 dwi. 250,000 dwi.

' Tamada de Canal
2020 2060 2020 2060 2020 2060 2020 2060

Trdnsitos H 14,45 17,135 15,533 21,451 15,612 21,3714 15,624 2,40

Ingresos || $482 $591 $612 5869 $630 $895 $617 $908
Incremento del 50% del Nivel de %nri (a

Trdnsitos " 14,11 16,803 15,307 21,097 15,237 21,040 15,184 21,05

" Ingresos " 3702 $861 $904 $1,279 $904 $1,319 $938 51,33
Incremento del 100% del Nivel de tarila

Triositos 14,11 16,570 14,752 20,660 14,954 20,815 15,097 20,83

Ingresos 3934 $1,110 $1,123 51,638 51,169 $1,732 $1,215 $1.75

Nivel de Tarifa Optimo
Trénsitos " 14,11 16,735 15,160 20,660 15,223 20,815 15,238 20,83
siatnl s117s ) g1 63181 $1 186 1,112 $1.221 $1.1

Fuente:  Reporte Final EFAFA, Volumen 1, Seccion 3




Trénsitos de buques previstos en el Canal
de Panama
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Comportamiento de la demanda en las
inmediaciones de la saturacién de transitos en el
Canal de Panami

La curva de demanda, creciente desde 1990
debido a los motivos econémicos ya detallados en
capitulos anteriores - impacto del crecimiento del
comercio potencial-, empieza a realizar una
inflexién hacia el afnio 2011- 2012 (punto B), debido
ala proximidad del nivel de saturacién. El elevado
numero de transitos hace que la disponibilidad de
slots temporales baje notoriamente, lo cual motiva
una cierta desestimulacién de la demanda que no
precisa fuertemente del Canal. Si dicho valor de
saturacién no existiera, porque la capacidad de
numero de trdnsitos fuera mayor, seguiria
creciendo hasta el ano 2020. Por lo tanto, la
tendencia de la demanda no cortaré el valor
méximo en el 2013, sino que se desacelerard y
probablemente llegard a saturarse entre el 2014 y
el 2015 (punto C).



Evolucién de la demanda en el caso de retrasar la
ampliacién del Canal.
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El grafico previo permite evaluar cuales son las
consecuencias de retrasar la ampliacién del Canal
hacia afios posteriores al 2014-2015. En este caso,
la curva arranca en el momento de la ampliacién
desde la curva tendencial hacia el 2060 Status Quo
y crece hasta alcanzar el afio 2020,



La Comision del Canal de Panamé

AUMENTA CALADO MAXIMO DE BARCOS QUE

La Comisiéon del
Canal de Panama a-
nuncié un aumento
de 15 centimetros (6
pulgadas) del calado
maximo autorizado
para las naves que
transitan por la via
interoceanica. El in-
cremento eleva el ca-
lado a 11.28 metros
(37 pies). La medida
responde a las lluvias
recientes que han
caido en la cuenca
hidrografica del Ca-

nal. El calado comenz6 aser rebajadoa
partir del 12 de marzo de 1998.

-

CRUZAN EL CANAL

Calado miximo autorizado de los barcos que cruzan el
Canal de Panama: 1988

Fecha Calado maximo autorizado

Metros Ples

1° de marzo de 1998 12,04 39.5

12 de marzo de 1998 11.90 39.0

15 de mayo de 1998 11.13 36.5

28 de mayo de 1998 11.28 37.0

Pronésticos para

el 2 de juniode 1998 11.43 37.5

\_ Fuente: Adaptado de informacién de La Prensa, 29 de mayo de 1598

/,

acuatica es de 12.04 metros (39.5
pies). Segin un comunicado de la Co-

El calado maximo normal delavia  misi6n, la administracién sigue apli-

cando medidz
trictas de ahoi
agua en la via
garantizar al |
mo la dispon
dad del liquidc
para las o)
clones de tra
Carlos Alvai
director encai
de Operacione
rinas de la C
sion, sefiald g
las lluvias c
naGan el caladc
ximo autori

podria aumentarse proximame:
11.43 metros (37.5 ples).
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’ DFFICE OF EXECUTIVE PLANNING
Panama Canal Commission
Historical Reports

‘REPORT:  'Panama Canal Traffic - Oceangoing Commercial DATE: 12710797

: FY 1815 - FY 1887 K RPT NO: TRA 1-3
Fiscal Long Tons
Year Transits of Cargo Tolls Revenue
1815 1,058 4,888,400 $4,366,747
1916 724 3,083,335 $2,403,088
1917 1,738 7,054,720 $5,620,800
1918 1,988 7.525,768 $6,428,780
1919 1,948 6,810,097 $6,164,291
1820 2,393 8,372,374 $8,507,939
1821 2,781 11,595,871 $11,268,681
1822 2,665 10,882,607 $11,191,829
1823 3,908 19,566,429 $17,504,027
1924 5,158 26,993,167 $24,284,660
1925 4,592 23,956,549 $21,383,718
1826 5,087 26,030,016 $22,919,932
1927 5,293 27,733,555 $24,212,251
1828 6,253 29,615,651 $26,822,201
1829 6.289 30,647,768 $27.111,12%
1930 6,027 30,018,429 $27,059,899
1931 5,370 25,065,283 $24,624,600
1832 4,362 19,798,986 $20,694,705
19833 4,162 18,161,165 $19,601,077
1934 5,234 24,704,009 $24,047,183
1935 5,180 25,309,527 $23,307,063
1936 5,382 26,505,943 $23,479,114
1837 5,387 28,108,375 $23,102,137
1838 5,524 27,385,824 $23,169,889
19398 5,903 27,866,627 $23,661,021
1940 5,370 27,289,016 $21,144,675
1941 4,727 24,950,791 $18,157,740
1842 2,688 13,607,444 $9,752,207
1943 1,822 10,599,966 $7.356,685
1944 1,562 7,003,487 $5,456,163
1945 1,838 8,603,607 $7,243,602
1946 3,747 14,877,940 $14,773,693
1847 4,260 21,670,518 $17,596,602
1948 4,678 24,117,788 $19,956,593
1949 4,793 25,305,158 $20,541,230
1850 5,448 28,872,283 $24,430,206
1951 5,593 30,073,022 $23,906,082



OFFICE OF EXECUTIVE PLANNING
Panama Canal Commission
‘-ﬁstoriw Reports

Panama Canal Trathc e_qce;rvoinp Ccmmema-i 6 DATE:

1210197

Transits

6.524
7,410
7,784
7.887
8,208
8,579
9,187
8,718
10,795
10,866
11,149
11,017
11,808
11,834
11,825
12,412
13,7598
13,146
13,658
14,020
13.766
13.841
14,033
13,608
12,157
3.037
11,886
12,677

12,935
13,507
13,884
14,009
11,707
11,230
11,518
11,925

Long Tons
of Cargo

33,610,509
36,095,349
39,095,067
40,646,301
45,119,042
49,702,200
48,124,809
51,153,096
59,258,219
63,669,738
67,524,552
62,247,094
70,550,090
76,573,071
81,703,514
86,193,430
96,550,165
101,372,744
114,257,260
118,626,906
109,233,725
126,104,029
147,906,914
140,101,459
117,212,266
30,888,300
122,978,785
142,518,288
154,110,866
167,214,935
171,221,762
185,452,332
145,550,759
140,470,818
138,643,243
139,945,181

Pane 2

Tolls Revenue

$26,922,532
$31,817,515
$33,247,864
$33,849,477
$36,153,649
$38,444,128
$41,785,805
$45,528,728
$50,839,428
$54,127,877
$57,288,705
$56,368,073
$61,098,312
$65,442,633
$69,095,128
$76,768,605
$83,807,062
$87,423,430
$94,654,468
$97,380,036
$88,764,959
$111,032,088

$119,422,568
$141,898,218
$134,204,402

$35,272,300
$163,826,571
$194,773,111
$208,376,741
$291,838,580
$301,762,600
$323,958,366
$285,983,805
$286,677,844
$288,487,802
$321,073,748

!J'



‘REPORT:

Fiscal
Year

1887
1888
1989
1880
19,
1992
1983
1984
1995
1986

1997

TOTAL

OFFICE OF EXECUTIVE PLANNING
Panama Canal Commission
Hisrorical Reports

_Panama Canai Tratfic - . Oceangoing Lommeras

FY 1915 - FY 1897

Transits

12,230
12,234
11,989
11,941
12,572
12,454
12,086
12,337
13,459
13,536

13.043

€95,890
—_———

v
f i

w o W

b

Long Tons
of Cargo

12110/87
JRA 1'3

Tolls Revenue

148,690,380
156,482,641
151,636,113
157,072,879
162,695,886
159,272,618
157,703,810
170,538.437
180,303,065
198,067,890

188,777,856

6,099,780,388

$328,372,714
$337,866.211
$327,850,613
$353,725,882
$372,279,573
$365,716,456
$398,232,479
$416,803,062
$460,043,676
$483,114,903

$481,635,113

$9,438,721,387

EfHecuve 10-7-76, the fiscal yesr for all U.S. Government agencies was changed from July 1 through June 30, to ~
October 1 through September.30. For continuity purposes, July, August and Saptember 1876 were designated the
Trensition Qusrter.

Tolls increase etfective 7/8/74.

Tolls increase stisctive 11/18/76.

Tolls increase effective 10/1/79.
Tolls incresses offective 3/12/83.
Tolis increase effective 10/1/88.
Tolls increase sffective 10/1/92.
Tolis incraase effactive 1/1/97.




Tabla N° 4
Posibles Fuentes de Financiamiento para la Construccién de las Alternativas del Canal
(porcentaje de distribucién por fuente)

Tasa Componeate del Costo

de

Financiamiento 1"(‘;';58 Equipo | Constr. | Otros
Japén 6.20
Estados Unidos 7.60
Proveedores de Equipo 6.75
Banca Comercial ‘ 6.75
Bancos de Desarrollo 7.50

Fondo Fideicomiso de Reserva
de Peajes -













