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RESUMEN



Este estudio permite conocer los hechos mis relevantes de 1a historia, actualidad y futuro
del Canal de Panam4, en su contexto internacional, tomando como base la alia interrelacién con
los factores internos, tales como la imporiancia estratégica para el pais, administracién y
eficiencia, factores ambientales, visién de futuro y competitividad.

Como patrimonio de gran valor nacional € internacional por ser una de las rutas mis
imporiantes del comercio mantimo mundial ubicada en el corazén de la Regién Metropolitana; el
Canal es también una empresa de servicios internacionales, que ha mantemdo una dindmica
propia desde sus primeros afios de funcionamiento y ha permitido el desarrollo y crecimiento de
oiros sectores en dicha Regidn, en el comercio y servicios, tales como el Centro Bancario
Internacional y la Zona Libre de Colé6n, asi como otras actividades mercantiles colaterales a ésta
Sin embargo, no ha mostrado un crecimiento rdpido ni constante, con excepcion de sus primeros
afios de funcionamiento. Cuando el Canal mantenia hegemonia en la casi totalidad de la
actividad econdmica y de servicios, concentrando una gran cantidad de actividades comerciales e
industnales en dicha drea, que con la suscripcién de diferentes Tratados con Estados Unidos
fueron desapareciendo y otras otorgadas a consecionarios privados.

Los cambios politicos, econémicos de las naciones y otros desde el punto de vista
tecnolégico, empresanal, cientifico y organizacional, las tendencias mundiales de globalizacion e
integracion hacen énfasis en la competitividad empresanal y en la demanda de los usuarios
internacionales por mejores servicios, ha ocasionado que hoy en dia sea competitivo para ciertos
segmentos, tales como en el transporte de carga a granel, y solo ¢l 13% en carga
contenedonzada, permutiendo a olros usuanos la ubilizacién de nuevas tecnologias para el
transporte y seleccion de rutas aliernas a nivel mundial

Esto nos lleva a concluir que el Canal se encuentra en una etapa de su ciclo de vida en
que ha llegado como empresa al final de su madurez, que requicre con prontitud su
modermizacion con un enfoque empresanal y de mercadeo estratégico, que maximuce su potencial
de mercadeo de servicios, capacidad instalada y valor estratégico, empleando una combinacién y
daversificacién de los musmos para todos los usuarios internacionales y permitiendo servicios de
calidad mas competitivos y tecnolégicamente mds avanzados, acorde a las tendencias futuras de
la demanda iniernacional, dando especial atencién a los factores demograficos y ambientales en
torno a su Cuenca Hidrogrifica

Su futuro debe tomar en cuenta los hechos precedentes por lo cual, esta investigacion se
basé para sus conclusiones en el andlisis de las fortalezas, debihdades, oportunidades y desafios
(FODA) del Canal y ademas en la aplicacién de una Encuesta de opinién a una muestra selectiva
de profesionales Por lo tanto, el futuro del Canal debe verse como una gran oportumdad y un
desafio para quiencs lo administren hoy en dia, como para las genecraciones futuras siempre y
cuando se asigne un servicio eficiente, sguro, compentivo y de cahidad, como parte de un Cento
de Servicios ¢ Inversiones Internacionales Financieras, Turisticas, de Logistica y Distnbucion
Internacional, compuesto de amplhio complejo econémico ¢ integral de infraestructuras y temas y
actividades relacionadas con 1a demanda externa, én el contexto de una Estrategia Maritima
Internacional

Su futuro y opcién moderuzadora dependerd de la seleccidn de las mejores
oportunidades y alternativas para convertirla en la Gran Empresa del Canal en el futuro veradero.
Una empresa con imagen y hderazgo en servicios aprovechando las mejores y mayores segmentos
de! mercado mundial



SUMMARY

This study gathers the most relevant facts about the history, present and future of the
Panama Canal, 1n 1ts international context, based on interrelated factors, such an the strategic
importance for the country, admumstration, efficiency, environmental factors, insights and
copetition

The Panama Canal is considered a heritage of great national and international value
because 1t 15 one of the most important routes of mantime world trade located in the center of the
metropolitan region. It is an enterpnse offering service wordwide which has maintained 1t own
dymanucs from its inception and has allowed the development and growth of other sectors 1n that
region The banking sectors, the Colon Free Zone and other commercial activities are examples
of entities that have benefitted.

However, 1t has not shown neither a rapid nor a constant growth, except dunng its firts
years of operation when the Canal maintained an hegemony in the majority of commercial and
industnal activities wn that area which disappeared gradually with vanous treaties between the
Government of Panama and the United States

Changes 1n the pohiics and economics of nations and other changes from the pont of
view of technology, enterpreneurial, and orgamzational, the world trend to integrate and
globahize which emphasizes competition 1n certain segments such as loose cargo transportabion
and only 13% al containerized cargo allowing other users to utilize new technology for the
selection and transportation of alternate routes worlwide

We conclude that the Canal is at the end of s maturity stage as a company, hence,
requiring modermzation and focusing on marketing services, capacity, and strategic value, using
a combination and divestfication of such services avaiable o all users The services must be of
the utmost quality and technologically more advanced and competitive, paying special attention
to the demography as well as the environmental factors surrounding the watershed. Its future
must contemplate preceeding facts For thus reason, thus study based its conclusion in the
analysis of the strengihs, waknesses, opportumties and threats (SWOT) facing the Canal
enterpnise  Also, we used an opmuon survey among a selective sample of professionals
Therefore, the furture of the Canal must be seen as a great opportunity and a challenge for those
who admumster 1t today, for future generations as long as a safe, compettive, quality, and
efficient service 1s provided as part of an International Financing Investment and Service Center
composed of an ample economic complex and infrastructure and lands and activities related with
the external demand, within the context of an International Mantime Strategy and of National
Economic Development,

Its future and modermized opuion will depend of the selection of the best alternatves 1o
convert it in the Great Canal Enterprise of the future, an orgamzaton with an mmage of
leadership in services using the best and the most segments of world trade
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El Canal de Panamd, unido al nacimiento de la Repiblica de Panam4, fue un
acontecimiento histdrico de gran significacién, no solo por ser una portentosa obra de
ingenierfa, sino por constitufr una gran empresa, desde el inicio de esta misién por los
franceses en 1870, hasta su conclusién por los norteamericanos en 1914.

Su creacién, constituyd "el esfuerzo mds grande y mds costoso de cuantos se
han emprendido en la tierra” (Mc Cullough, 1977). Fue un respuesta a la idea del
poder marftimo.

La idea de apertura de este corredor acudtico en América Central, estaba
destinado a beneficiar enormemente a todos los inversionistas y a propiciar la
prosperidad inmensa de cualquiera de las empobrecidas regiones de América Central
que tuviera la suerte de albergar el Canal. El ahorro en tiempo de Nueva York a San
Francisco, cruzando el istmo de Panamd era de 11,272 kilémetros, y desde New
Orleans, de 13,881 kilémetros, en vez de utilizar la ruta del Cabo de Hornos cuyo viaje
era de 20,917 kilémetros.

Junto con el pequefio ferrocarril, que comenzd a construirse en 1850, a un costo
de 8.0 millones de délares, en una via de 1.50 metros de ancho y una longitud precisa
de 79.65 kilémetros, fue la vfa férrea mds cara del mundo, pero constituyé un
importantisimo vinculo terrestre, y un negocio muy lucrativo.

Seis afios después de haberse construfdo, las ganancias eran de 7.0 millones de

dolares, y sus acciones eran las de mayor precio en la Bolsa de Valores de New York.
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Su volumen de tréfico humano, de m4s de 400,000 personas desde 1856 a 1866, le dio
a Panamd el status sin par de la ruta més transitada.

La idea de un canal interocednico dio su inicio, y en 1875, Ferdinand de
Lesseps, declar6 que en "el istmo de Panamd el canal tendrfa que ser a nivel y sin
exclusas" (Mc Cullough, sup. cit.) aunque posteriormente hiciera una trascendental
modificacién como medida de transicién a un canal a esclusas.

El gran cruce de caminos entre las vertientes del Pacffico y el Atldntico, se
convirti6 en uno de los acontecimientos mds extraordinarios en la historia de las
finanzas. La venta de acciones al piblico para su construccién se inici6 en en 1880, "y
fueron los pequeiios inversionistas los que hicieron de la venta un éxito tan
expectacular” (Mc Cullough, sup. cit.). En el afio de 1881, se dio inicio a la obra,
con mds de 2,000 hombres, y que en su construccién final, sumaban mds de 3,000.

Desde 1904, afio en que los Estados Unidos, inici6 la terminacién de un canal a
esclusas, iniciada por los franceses (25 % del total de excavaciones en el canal), el gasto
total fue de 352.0 millones de délares, contando los 100.0 millones pagados a Panamd,
y los 40.0 millones pagados a la compaiifa francesa, pero que sumado a los gastos de
los franceses y norteamericanos, la cifra podrfa ser de 639.0 millones de ddlares. En
1921, Estados Unidos le paga a Colombia una indemnizacién de 25.0 millones de

délares por la pérdida del Canal de Panamd. Es considerada una obra esencialmente



.
gubernamental y como una gran tarea de Estados Unidos, para hacer valer su poderio
como una de las grandes potencias del mundo.

La linea de 80.5 kilémetros entre los dos océanos, requerfa unas doce horas
para su trdnsito completo, para unir al comercio mundial, que con posterioridad
aumenté por el trdnsito de naves de mds alto calado y tamafo, que demandaba el
comercio internacional, que requiri6 de un tiempo de espera mayor en el trdnsito de las
mismas.

Dentro de su contexto mds amplio, el canal fue también un antecedente
histérico, es decir debfa alcanzarse un objetivo tecnolégicamente inmenso y novedoso
en un tiempo relativamente breve, con normas muy heterogéneas y de una industriz_i
muy especializada. El dfa de su apertura, el 15 de agosto de 1914, el canal quedaria
abierto a las naciones del mundo como una obra limpia y perfecta, ya que "ninguna de
las miles de empresas y firmas que tuvieron tratos con la Comisién del Canal del Istmo,
obtuvo ganancias exhorbitantes. " (Mc Cullough, op. cit.)

Diez afios después de su inauguracién, pasaban por el Canal mds de 5,000
barcos cada afio. A partir de 1970, el trdfico en el Canal sobrepasaba los 15,000
barcos anuales y el tonelaje anual en mds de 100,000. En 1915 el tonelaje era de
aproximadamente 5,000,000. En ese mismo afio, los ingresos por concepto de peajes

eran de $ 4.3 millones de ddlares. Para 1970, sobrepasaba los 90.0 millones, y en los
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siguientes 25 aiios, se quintuplicé dicho monto alcanzando en 1995, la suma de $462.8

millones de ddlares. (Cuadro I)

CUADRO No.I

CANAL DE PANAMA: TRANSITO, TONELADAS Y PEAJES"
ANOS: 1915-1995

ANO TRANSITOS TONELADAS PEAJES
(en miles) (en miles US$)

1915 1,058 4,888.4 4,366.7

1920 724 9,372 .4 8,507.9

1930 6,027 30,018.4 27,059.9

1940 5,370 27,299.0 21,144.6

1950 5,448 28,872.3 24,430.2

1960 10,795 9,258.2 50,939.4

1970 13,658 114,257.3 94,654.5

1980 13,507 167,214.9 291,838.5
1990 11,941 157,072.9 355,557.9
1991 12,572 162,695.9 374,624.7
1992 12,454 159,272.6 368,662.5
1993 12,086 157,703.9 400,884.0
1994 12,337 170,538.4 419,218.8
1995 13,459 190,303.1 462 754.1

Fuente: Panama Canal Commission, Office of Executive Planning, 1995.

© Se refiere a trdnsito de naves para el Comercio Interocednico.

Hoy en dia, el Canal debe verse como una gran oportunidad y un desaffo para el

Gobierno Nacional, ya que mds del 70% del Producto Interno Bruto se genera por los

servicios que ofrece el pafs; y son estos servicios los que dependen en gran medida de
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que el Canal mantenga su valor estratégico para la economfa mundial. Cabe sefialar
que la exportacion de servicios a través del Canal de Panam4, representa mds del 50%
de las divisas que ingresan a la economia nacional.

Al ser el Canal de Panam4 inseparable de su entorno interno e interno, y de su
historia, por sus caracteristicas muy particulares y por la dindmica propia de sus
funciones; este estudio hace especial referencia a todos los factores que en un momento
dado del tiempo, tuvo especial significado para mantenerse activa esta empresa en el
comercio maritimo internacional.

Su futuro, por lo tanto, debe verse tomando como base esos precedentes, para
que su modernizacién sea producto de acciones planificadas para lograr el mdximo
aprovechamiento del mismo, asi como de sus dreas adyacentes, ubicadas entre las

provincias de Panam4 y Colén.
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1. Aspectos Generales.

a) Definicién y Naturaleza del Problema.

Los problemas marftimos son de gran valor trascendental para todos los pueblos
del mundo, si se visualizan desde el punto de vista de su uso como vfa de
comunicacion entre las diferentes naciones, lo que se traduce en su valor no solamente
comercial, sino que desempefian un papel importante desde el punto de vista de la
polftica y de la estrategia, y son por lo tanto, de gran valor en tiempos de paz como en
tiempos de guerra.

La ruta maritima del Canal de Panamd, viene a constitufr una importancia
internacional, porque viene a servir a todas las naciones en virtud de su propdsito
internacional, debido a su posicién geogrdfica especial, lo que puede reflejarse este
interés en los acuerdos internacionales negociados por Panamd, los cuales mantienen
una politica de neutralidad. Son tan grandes e importantes los intereses internacionales
en juego, que resulta imperativo que se tomen en cuenta las decisiones concernientes al
mismo, de manera que el resultado llegue a ser provechoso y justo para el bienestar y
progreso de la humanidad, y de acuerdo a los principios modernos del derecho
internacional, que garantice a todas las naciones del orbe, el derecho de trdnsito por

esta ruta, considerada como una de las m4s importantes del universo.
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La historia, actualidad y futuro del Canal, como empresa administrada mediante
acuerdo binacional o bilateral, es de cercano vencimiento y crea la necesidad de un plan
estratégico responsable, ya que crea para Panamd nuevas oportunidades para la
utilizacién &ptima y responsable de todas las 4reas e instalaciones revertidas y por
revertir en el lapso de los préximos cuatro afios.

La economia canalera no se circunscribe sélo a la ruta interocednica, sino a toda
el drea e instalaciones adyacentes, que es valorada actualmente entre 3,000 a 7,000
millones de ddlares, Es por esta razén que urge un plan integral para dar inicio al
desarrollo de esta zona de trdnsito, proporcionando y modernizando eficientes servicios
portuarios, comerciales, industriales, turfsticos entre otros.

Los estudios sobre el futuro de la via interocednica, hacia un canal a nivel, no
son una novedad, y todo hace indicar en la importancia acerca de la demanda de este
servicio internacional, a la luz de las nuevas orientaciones del comercio internacional,
que sea compatible con futuros sistemas de transporte competitivos en sus aspectos
regionales, globales y tecnmoldgicos, que unido a los esquemas de logfstica en el
comercio internacional, requerird de una empresa de servicios altamente eficiente desde
el punto de vista econémico, financiero, tecnoldgico, y de seguridad.

Cabe sefialar, que hoy en dfa, el crecimiento de las economfas de escala se logra
con naves cada vez mds grandes que sirven los principales puertos internacionales.

Esto aunado al congestionamiento de las naves, con tiempos de espera excesivos, de
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aproximadamente diez a catorce horas sobre las diez horas del trdnsito mismo,
representan cada afio, cerca de $ 100 a $150 millones de ddlares en pérdidas a las
naves que transitan por ¢l Canal.

Es claro que para hacer una definicién del problema, es preciso hacer un
andlisis de los acontecimientos histéricos, que hemos resumido en la introduccion,

pero que no pretende ser el centro de este estudio.

b) Objetivos Especificos.

1. Identificar la importancia polftica, estratégica, y las caracteristicas hist6ricas,
econdmicas y comerciales del Canal de Panama.

2. Presentar las fortalezas, oportunidades, desafios y debilidades de la situacién actual
y futura del Canal.

3. Identificar las oportunidades para el desarrollo ordenado de tierras, recursos e
infraestructuras de acuerdo a su potencial de comercio e inversién en la economia
de servicios del drea canalera.

4. Lograr un mayor entendimiento de este tema tan crucial, actualmente inserto en
medio de decisiones y debates sobre la apertura econdémica, competitividad e
integracién econémica de las naciones, asf como en los nuevos esquemas del nuevo

orden econdmico internacional.
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5. Permitir que sirva de base para futuras investigaciones relacionadas al tema

canalero.

¢) Delimitacién del Tema.

El andlisis del tema sobre el Canal de Panam4 y sus alternativas es fundamental
por sus caracteristicas histGricas versus sus potencialid:;ldes actuales y futuras en el
contexto econémico nacional e internacional, de manera tal que identifique su
contribucién futura a la economfa de servicios de Panam4, por tal razén este estudio se
circunscribe a identificar su actual situwacién en su doble rol, como una actividad
econémica que generd la economia de servicios, principal fuente de ingresos del pafs, y

como una de las tres rutas principales de trdnsito para el comercio internacional.

2. Justificacién.

El presente estudio tiene como propdsito resaltar la importancia econémica,
comercial, estratégica y polftica del Canal de Panamd,en su situacién actual y futura;
asf como identificar las fortalezas, oportunidades, desafios y debilidades como
empresa, en su perspectiva nacional e internacional.

Como patrimonio de gran valor de Ia Repiublica de Panamd, no debe ser un

tema desapercibido.
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Asf como ha servido por mds de ochenta afios al comercio mundial de todas las
naciones del orbe, es menester que tanto profesionales, docentes, estudiantes y pdblico
en general de toda la comunidad internacional, tomen con gran seriedad su futuro
inmediato.

Su operacién propiamente dicha, las dreas revertidas adyacentes al mismo, asf
como la gran cantidad del recurso humano que ha sido capacitado para su eficiente
operacién y mantenimiento son tan solo pocos aspectos que deberdn tomarse en cuenta
en la definicion de su proyeccion futura, tomando en cuenta las tendencias de la
demanda de este servicio internacional y de comercio internacional,

Hoy en dfa, como e¢jemplo, transita aproximadamente el 4% del comercio
mundial, y continia siendo una via indispensable en dicho comercio. En 1985,
transporté 138.9 millones de toneladas de carga y dio paso a 11,654 naves, en medio
de una saturacién de trdnsitos, lo que no permite su regularidad cronométrica.

Cabe anotar que en 1993, el trdfico total fue de aproximadamente 158.0
millones de toneladas de carga en 12,572 naves, es decir un aumento del 13.8% en
tonelaje y 5.2% en cuanto al mimero de naves.(Cuadro 1, pdg. 8).

Esto significa, que el Canal, no solo se enfrenta a un reto tecnolégico, sino
también en la creacién de rutas alternativas, como lo es el caso del Minipuente
ferroviario entre el este de los Estados Unidos y los puertos del Extremo Oriente, el

cual se ampli6 al Macropuente desde 1981, calculdndose en un pérdida para la via
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interocednica de 10 millones de toneladas de carga, y aproximadamente 1,000 trdnsitos
anuales sobre las casi 190 millones que actualmente transportan el Canal.

Otros 1,500 trdnsitos anuales se han perdido desde el inicio de operaciones del
Oleoducto Transfstmico, que transporta petr6leo desde Alaska a los puertos del
Atldntico de los Estados Unidos, el cual estd situado a 400 kilémetros al oeste del
Canal en las provincias de Chiriquf y Bocas del Toro.

Observamos que la evolucién tecnoldgica es evidente tanto en la tecnologia de
construccion naval como en la bisqueda de otras formas de transporte, 1o que nos
permite visualizar que el Canal no tiene un mercado cautivo, y estos hechos estdn
afectando la actual capacidad de la ruta interocednica, para continuar teniendo una
participacién mds relevante en el comercio internacional,

Cabe mencionar, que hay muchos estudios para el mejoramiento y hasta su
sustitucion por un medio mds adecuado de paso transfstmico, siendo evaluada por la
Comisién de Estudio de las Alternativas al Canal de Panamd, constituida por el
Gobierno de la Repiblica de Panamd, los Estados Unidos y el Japdn, instalada
formalmente el 2 de junio de 1986, y recientemente, fue creada la Comision para la
Transferencia del Canal de Panamd, que tendrd a su cargo los preparativos para que el
gobierno panamefio asuma la administracién y operacién de la via acudtica el 31 de
diciembre de 1999, de acuerdo al Tratado Torrijos-Carter, firmado el 7 de septiembre

de 1977.
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Los hechos sobresalientes del mundo actual, en el que surge un acuerdo de gran
magnitud sobre el comercio de servicios (GATS), a regularse en el nuevo esquema de
la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), asi como las nuevas tendencias
econdmicas internacionales de la globalizacion y regionalizacion en grandes bloques
econémicos y las nuevas politicas empresariales de logfstica internacional, aunado a las
medidas, leyes y debates nacionales sobre el futuro del Canal, permiten resaltar la

importancia de este estudio.
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1. Antecedentes Historicos del Canal de Panam4.

a) 1826-1914.

Existe una enorme cronologia de eventos significativos en el desarrollo de
politicas y estudios del canal fstmico por los Estados Unidos.

Estos antecedentes se remontan al afio 1826, cuando diferentes Tratados y
Convenios fueron firmados cuando Panamé formaba parte de la denominada "Gran
Colombia", antes de su independencia. Los Estados Unidos se interesaron en la
construccién de un ferrocarril o de un canal transfstmico, que posterior a la decisién de
la construccién de un ferrocarril, que fue abierto al publico por primera vez en 1855,
quedé pendiente la construccién del canal. Desde esa fecha, Panamd se convierte en el
primer territorio hispanoamericano con una comunicacion expedita entre el Atldntico y
el Pacifico.

Nuevamente se inicia el interés en el proyecto de construir un canal inter-
ocednico, presentdndose diecinueve (19) proyectos al Congreso en 1860, diez pertene-
cientes al Istmo de Panamd y el resto a diferentes alternativas de rutas desde Tehuante-
pec en México, en Honduras y Nicaragua. Estudios posteriores identificaron diez
rutas, de las cuales siete se ubicaban en Panamd ( Anexo I).

Cabe sefialar que la apertura del ferrocarril transistmico en 1855 hizo la ruta

panameiia mds atractiva. Para el afio 1867, ya se iniciaban conversaciones destinadas



19
para llegar a un acuerdo bilateral con los Estados Unidos en torno a la excavacion de
un canal por los istmos de Panam4 o Darién.

En 1875, se convoca en Paris, un Congreso Internacional de Ciencias Geogrd-
ficas, bajo la inspiracién de Fernando de Lesseps, quien en 1869 habfa conclufdo Ia
obra del Canal de Suez; y cuyo tema central fue la construccién de una vfa interoced-
nica a través del istmo de panamefio. Este interés se concretizé en la firma en 1878
del Contrato Salgar-Wise entre Napoledn Bonaparte Wyse y Eustorgio Salgar, Secre-
tario de Relaciones Exteriores de Colombia, destinado a autorizar la apertura de un
canal interocednico a través de las costas de Panam4.

En 1880, la comisién técnica francesa, calculé el costo del canal en 843
millones de francos ( $168.6 millones de ddlares) y cuya construccién demoraria ocho
afios.

Una vez que los franceses obtuvieron de Colombia la concesion de un canal a
nivel; fue modificado el plan original a un canal de esclusas para reducir costos y ganar
tiempo, no obstante, fueron derrotados en 1889 por problemas técnicos, altos costos,
enfermedades y deficiente administracién financiera.

A partir de 1894, los Estados Unidos iniciaron conversaciones con los fran-
ceses, con la intencién de llegar a acuerdos con la compaiifa francesa para la cons-

truccion del canal.
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En 1898, se da inicios a la idea de un movimiento separatista en el istmo, que
suceden a una serie de hechos aunados a la guerra civil en Colombia. En junio de
1902, el Senado norteamericano aprueba la Ley Spooner que autoriza la negociacién
de un tratado para construir un canal por Panamd. Cabe destacar que ésto se logré por
las gestiones fiesarmlladas por Phillipe Bunau Varilla, ex-ingeniero jefe del canal
francés, y un importante accionista de la compafifa francesa del canal.

El 21 de noviembre de 1902, en la Bahia de Panamd, y a bordo de la nave de
guerra norteamericana, se firma el Tratado de Paz de la Guerra Civil, y se aceleran las
negociaciones terminando con la firma del Tratado Herrdn-Hay, suscrito en Washing-
ton en enero de 1903, que autorizaba a los Estados Unidos a adquirir de la Nueva
Compaiiia del Canal de Panamd, todos los derechos y propiedades francesas a un costo
que no excediera los 40 millones de ddlares y a adquirir de Colombia el control perma-
nente de una franja de Zona del Canal del territorio colombiano para el mantenimiento
perpetuo, operacién y proteccién del Canal de Panamd. El rechazo de Colombia al
momento de someterse a ratificacion este Tratado, condujo a una revolucién en Pana-
md, que culminG con el movimiento separatista que se venfa gestando afios atrds, y a la
firma del Tratado Hay-Bunau Varilla el 18 de noviembre de 1903.

De inmediato se iniciaron las excavaciones para la construccién del Canal
interocednico, por la Isthmian Canal Commission o Comisién del Canal Istmico. Los

trabajos se iniciaron en abril de 1904 bajo la direccién del Coronel George W.
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Goethals; y fueron conclufdos el 15 de agosto de 1914, es decir, casi diez afios en su
construccién. Esta obra entrafié enormes problemas de ingenierfa, sanidad y organiza-
cién y causé 5,000 muertes por accidente o enfermedad, que sumados a las muertes
habidas durante la época francesa de la construccién, ascendieron a 25,000 personas,

Las razones de un menor costo y tiempo de ejecucién sugirieron la construccién
de un canal a esclusas, a pesar de haberse recomendado inicialmente un canal a nivel
del mar.

Cabe anotar que desde 1904, el gasto total fue de 352 millones de ddlares (con-
tando los 10.0 millones pagados a Panamd y los 40.0 millones de ddlares pagados a la
compaiifa francesa). Es decir, se construyd a un costo que fue cuatro veces mayor a lo
que habfa costado el Canal de Suez. Sumando los gastos de los franceses y los norte-

americanos, la cifra podria ser de 639.0 millones de ddlares.

b) 1914-1979.

El trdnsito promedio de barcos comerciales hasta 1918 fue de 2,000;
aumentando mds de 6,000 doce afios después. En 1949, el trdfico anual pasaba de los
5,000 barcos. Durante la Segunda Guerra Mundial, esta cifra se duplic6. A partir de

1970 el trdfico en el canal sobrepasaba los 10,000 barcos anuales y volumen de carga
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promedio era de 160.0 millones de toneladas, es decir un aumento en mds de 3,000
veces, ya que en 1915 era de 5.0 millones de toneladas.

Desde el punto de vista técnico, el canal fue una obra maestra en su disefio y en
su construccidn, de esta linea de 80.5 kildmetros entre los dos océanos, cuyo elemento
fundamental a ser utilizado en las esclusas es el agua, y cuya travesfa demora
aproximadamente ocho y diez horas; sin embargo actualmente, los barcos permanecen
en las aguas del Canal entre 22 y 24 horas, incluyendo el tiempo de espera a la entra-
da del Canal.

Es importante hacer mencién que las curvas del canal original eran de 91 metros
(6 300 pies) de ancho, que hacfa necesario un control muy cuidadoso del movimiento
de los barcos. Posteriormente fue ensanchado a 152 metros (500 pies) y las curvaturas
reducidas, lo que ha facilitado la movilidad de mds barcos en ambas direcciones;
incluyendo la iluminacion en el drea del Corte Gaillard o Corte Culebra, para la
navegacion en horas nocturnas, que en sus inicios no se contemplaba.

En la utilizacién del agua, se represé el rio Chagres, y se formé el Lago Gatin
de 452 km2, que es el lago artificial mds grande del mundo, y el Lago Alajuela, ambos
regulan el agua. Ademds se utilizan tres juegos doble de esclusas, dos del lado Pacifico

que son Miraflores y Pedro Miguel y una en el Atldntico, que es el de Ganin, de
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manera que para poder levantar y bajar los barcos, se utiliza un sistema de
alimentacion de agua por gravedad.(Fig. 1)

Como ejemplo, de la cantidad de agua necesaria, para levantar un gran bugque
mercante, con una longitud mayor de los 183 metros, es necesario quitarle al lago
Gatiin 259.4 millones de litros; y para el paso completo del canal, el gasto de agua es
el doble de la cifra mencionada, teniendo en cuenta que toda esta agua se verte en el
mar.

Las esclusas miden 30.4 metros de largo por 33.5 metros de ancho, lo cual
limita el tamaifio mdximo de los barcos a 29.0 metros por 32 metros; y el calado estd
limitado a 12 metros, limitando la capacidad mdxima a barcos de 65,000 toneladas de
peso muerto o peso del barco sin carga.

Después de 1914, se dio inicio a una de las épocas de mayor expansién por las
actividades del Canal; tanto desde el punto de vista técnico, comercial, turistico e
industrial. Los aspectos técnicos se basaban primordialmente en la necesidad de ver
hacia el futuro para hacerle frente a los desaffos tecnoldgicos, econdmicos y geo-
polfticos.

Durante 1932-1935 se realizaron mejoras significativas al Canal; construyéndose
la represa de Madden y la creacion del Lago Alajuela, que aumentd el almacenaje y

mejord la regulacion del agua, especialmente en la estacion seca, lo cual permitié la
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ampliacion de la capacidad de trdnsito diario de los barcos, y el aprovechamiento para
la generaci6n de energfa eléctrica.

En 1936, se firmé un segundo Tratado General, €l cual fue ratificado en 1939,
entre los Estados Unidos y Panamd, el cual restringfa las actividades comerciales opera-
das por los Estados Unidos en la Zona del Canal.

Es preciso mencionar que la idea de un canal a nivel del mar se mantuvo y fue
cuando en 1939 se autorizé la construccién de un tercer juego de esclusas, pero como
una medida de guerra en defensa del comercio interocednico, y cuyo proyecto permi-
tirfa la construccién futura de un canal a nivel del mar. Este proyecto fue suspendido
en 1942, después de generar gastos en mds de $75.0 millones de délares, por las exca-
vaciones realizadas en las esclusas del Gatin y Miraflores, y cuya construccién no. fue
reanudada nunca mds, y que como resultado quedaron grandes excavaciones, en Mindf,
en el Atldntico, y en Cocolf en el Pacffico, convertidas en pequeiios lagos artificiales,
cercanos a las esclusas de Gatin y Miraflores.

Esto significa que después de la construccién del Canal de Panamd, se
realizaron nuevos estudios para determinar los mejores medios para el aumento de la
capacidad y seguridad del Canal para hacerle frente a necesidades futuras del comercio

interocednico.
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En 1949 se realiz6 un re-estudio del Proyecto de un Tercer Juego de Esclusas y
la consideracién de canales en otras localizaciones, a un costo de 4.2 millones de
dolares. En el estudio de 30 diferentes rutas se recomendaba dnicamente la conversién
del canal existente a nivel del mar para una construccién mayor en el canal, y contenfa
estudios para mejoras importantes al canal de alto-nivel de esclusas existente. A este
estudio no se determind ninguna accién.

Posteriormente en 1960, se recomendd el estudio de nuevos medios conven-
cionales de movimiento de tierra, que se desarrollara tecnologia de excavacion nuclear,
y que la situacidn se re-estudiara para determinar si un canal a nivel deberia ser
construfdo. Durante el decenio de 1960, el Corte Gaillard o Corte Culebra, que consta
de 13 kilémetros, fue ensanchado a 500 pies, lo que ha contribufdo efectivamente a
acelerar el trdnsito, y a aliviar las restricciones del paso de barcos encontrados al viajar
en ambas direcciones.

Durante 1940 y 1950 se construyeron dos muelles y atracaderos, sumando un
total de ocho en el Atldntico, en Cristdbal y trece en Balboa en el Pacifico, que per-
mitié que las operaciones de carga entre ambos muelles aumentaran continuamente.

En 1955, fue firmado un tercer Tratado con Estados Unidos, Remdn-

Eisenhower, de cooperacién y entendimiento mutuo, que entré en vigor en 1956, el
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cual causé grandes reducciones en las actividades comerciales por los Estados Unidos;
y €l cese total de los privilegios de compra a 10,000 empleados panameiios.

Durante la década de 1950, el trdfico por el ferrocarril empezé a disminufr
como resultado de la competencia con el transporte en camiones por la carretera
Transistmica, construida durante la segunda guerra mundial; y posteriormente por
eliminarse la carga de las actividades al detal en el Canal de Panam4.

Durante 1963 y 1964 la Compaiifa del Canal de Panamd, con asistencia de
consultores externos completé un nuevo plan titulado Estudio de] Canal, 1964. Ese
mismo afio fue aprobada por la Cdmara de Representantes, una legislacién que creaba
una Comisién de Estudios Interocednicos, la cual recomendé en 1965, después de un
andlisis de un minimo de rutas, la construccién de un canal a nivel del mar a un costo
de aproximadamente $3,000 millones de ddlares. Dicha inversion aumentaria
inicialmente la capacidad a 35,000 trdnsitos con una capacidad doble o triple de
expansion.

El 7 de septiembre de 1977, se firman los Tratados Torrijos-Carter, que
establece que al finalizar la vigencia del tratado el 31 de diciembre de 1999, la
Repiblica de Panamd asumird la plena responsabilidad de la administracidn,

financiamiento, y mantenimiento del Canal de Panamd. A partir del 1ro. de enero de
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1990, segiin el mandato del Tratado, un panamefio se desempefia como Administrador
y un ciudadano norteamericano como Sub-Administrador.

Dicho Tratado reconoce que un canal a nivel del mar puede ser importante para
la navegacion internacional; y ambas partes se comprometen a estudiar conjuntamente
la viabilidad de dicho canal en la Repiblica de Panamd, y en caso de decidirse
favorablemente sobre la necesidad del mismo, negociardn los términos que ambas
partes pudieran acordar para la construccién del Canal,(Gaceta Oficial 18451, 1977).

Ademds, sefiala que se confiere a los Estados Unidos el derecho de agregar un
tercer juego de esclusas al presente canal; derecho que puede ser ejercido en cualquier
momento durante la vida del presente Tratado.

Este Tratado entré en vigencia el 1o de octubre de 1979 y se constituyé la
Comisién del Canal de Panamd, antiguamente denominada la Compafifa del Canal de
Panamd, constituida como agencia gubernamental estadounidense, conforme a las leyes
de los Estados Unidos de América.

Dicho Tratado creé la Comisién Mixta del Ambiente Natural, un organismo
binacional con la participacién de representantes de ambos gobiernos, para velar por
todo lo concerniente al ambiente natural. Posteriormente, en 1983, el Gobierno
Nacional cre6 el Consejo Nacional del Medio Ambiente (CONAMA), para la

proteccidn del ambiente a nivel nacional,
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Desde 1979, los puertos de Cristébal y Balboa fueron entregados a Panams,
incluso la operacién e instalaciones de abastecimiento de combustible marftimo; asf
como el Ferrocarril de Panamd, y el Astillero de Balboa. Algunos servicios, dreas e
instalaciones fueron transferidas a Panam4.
Durante 1978, también se realizaron nuevos estudios para actualizar los estudios
realizados en 1970, sobre estudio de rutas y métodos alternativos de construccién, a un

costo aproximado de $40 millones de délares.

c) 1979-1995.

Con la entrada en vigencia del Tratado en 1979, un total de 89,182 hectdreas
revertirian a Panamd, de un total de 147,000 hectdreas que comprenden el drea reser-
vada para el funcionamiento del Canal. Un total de 9,185 hectdreas se ubican en el
Sector Atldntico; 7,875 en el Sector Pacifico y 72,182 hectdreas en el Sector Central o
Cuenca del Canal de Panamd.

En 1979, los trdnsitos por el Canal habfan aumentado a 14,362 barcos, y 145
millones de toneladas de carga; mientras que diez afios después fue de 13,389 barcos y
151.9 millones de toneladas; y en 1994 a 12,337 barcos con 170.5 millones de

toneladas de carga.
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En 1979 se promovié con el Gobierno del Japon, la realizacién de estudios del
canal a nivel del mar; que concluyG en que dicho gobierno manifestara su intencién de
participar en el financiamiento de los estudios si Panamd y los Estados Unidos lo
invitasen. En septiembre de 1982, mediante canje de notas diplomdticas, se crea la
Comisién de Estudio de las Alternativas del Canal de Panamd, y se invita al Japon.
Dicha Comisi6n se instal6 el 2 de junio de 1986.

Como resultado de estudios realizados en la década de 1960, y actualizado en
1978 y 1982, se recomendé una serie de mejoras y modernizaciones tanto de las
instalaciones como de los sistemas operacionales del actual canal de esclusas.

Durante 1979 y 1983 se volvié a modificar el sistema de iluminacién en las
esclusas por uno de mayor intensidad; se instald un sistema computarizado para el
control del tréfico marftimo en el Centro de Control, que permite la rdpida ubicacién de
cada barco que transita por el Canal y la instalacion de 18 cdmaras de circuito cerrado
de television en lugares estratégicos a lo largo de la ruta del canal, que permite una
vigilancia adecuada y permanente de la vfa. Asimismo, se ha modernizado todo el
sistema mecdnico, incluyendo las locomotoras de remolque (mulas) y los remolcadores
de barcos; y ha construido una estacién de amarre de naves al norte de las esclusas de
Pedro Miguel; asf como el enderezamiento de varias curvas del Corte Gaillard o Corte

Culebra.
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Otras inversiones lo constituyen el mejoramiento del manejo de los embalses y
depdsitos de agua y la eficiencia de las estaciones meteoroldgicas y la construccién de
un moderno sincroelevador para el mantenimiento y reparacion del equipo flotante de la
Comision.

En 1983, se ordend a la Divisién de Mejoras del Canal, a realizar los estudios a
fin de determinar si serfa necesario la ampliacién del Corte Gaillard o Culebra y las
entradas del Canal a fin de mantener la eficiencia permitiendo el trdnsito de dos vias de
las naves actualmente sujetas a restricciones. Se recomendé el ensanche del Corte
Culebra nuevamente a 630 pies, y cuya excavasion costarfa $321 a $369 millones de
délares, sin incluir los costos administrativos, financieros y de inspeccién que sumarfan
aproximadamente $100.0 millones de délares adicionales. El estudio ambiental reali-
zado demostré que no tendrfa impacto adverso de ninguna naturaleza. Dicho ensancha-
miento del Corte se encuentra en el centro de la ruta interocednica. Cabe sefialar que
las naves de mds de 95 pies de ancho no pueden ‘transitar por ¢l Canal porque las
mismas no caben en las esclusas.

Es importante hacer notar que el promedio de uso de agua proveniente de la
Cuenca del Canal, en 1983 fue de 2,124 millones de galones con 39 barcos por dfa y
en 1984, fue de 3,560 millones de galones con 31 barcos por dfa. Este incremento se

debe a que en las estadisticas de consumo se incluyen el agua para esclusas y
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potabilizacién, y para la generacién de energfa eléctrica, asf como derrames
preventivos.

Panam4, Estados Unidos, y Japon, durante las sesiones de estudio, incluyeron
ampliar el objetivo de limitar los estudios de viabilidad de un canal a nivel del mar. La
Comision de Estndios agregé otras alternativas que pueden ser canal a nivel 0 como un
tercer juego de esclusas, tuberfas para el transporte de liquidos y sélidos, puentes
terrestres, entre otras.

Otro de los hechos relevantes de este perfodo fue la promulgacién de la Ley de
la Autoridad de la Regién Interocednica, del 25 de febrero de 1993, que fue modificada
posteriormente el 21 de febrero de 1995, que tendrd como objetivo primordial, ejercer
la custodia, aprovechamiento y administracién de los bienes revertidos dentro de las
directrices y politicas nacionales fijadas por el Estado panamefio. La Junta Directiva
estd compuesta por 11 miembros; seis representando a la Universidad de Panamd, la
Universidad Tecnoldgica, la Universidad Santa Marfa La Antigua. La Sociedad
Panameiia de Ingenieros y Arquitectos, el Consejo Nacional de la Empresa Privada y
un representante de las Centrales Obreras con personerfa jurfdica.(Gaceta Oficial
22738, 1995).

Cabe sefialar que el 1 de diciembre de 1994, se adiciond un tftulo a la

Constitucién Politica de 1a Repuiblica de Panam4, sobre el Canal de Panamd; donde se
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crea la Autoridad del Canal, a quien le corresponde garantizar el apoyo ininterrumpido
del complejo de las dreas revertidas en los servicios que presta el Canal de Panam4 al
sector y comercio marftimo mundial y al sector de servicios internacionales.
Asimismo, de planificar, coordinar y decidir 1a ejecucidn de estrategias, programas y
proyectos especificos para el uso, conservacion y desarrollo de los bienes revertidos.
Ademds,
"privativamente la administracién, el funcionamiento, conservacién, manteni-
miento y modernizacién del canal y sus dreas conexas, con arreglo a las
normas constitucionales y legales vigentes, a fin de que funcione de manera
segura, continua, eficiente y rentable".
Ademds,
"los planes de construccién, uso de las aguas, utilizacién, expansién,
desarrollo de los puertos y cualquiera otra obra de construccion en las riberas
del Canal de Panamd, requerirdn la aprobaci6n previa de la Autoridad del
Canal de Panamd." (Gaceta Oficial 22674, 1994).

Este nuevo organismo sustituye a la actual Comisién del Canal, que es una
agencia federal estadounidense cuyo administrador es panamefio desde 1990 y que estd
integrada por cinco estadounidenses y cuatro panamefios. La administracion de la
Autoridad del Canal, estard a cargo de una Junta Directiva compuesta por 11

directores, 10 designados por el Presidente de la Repiblica y uno por el Organo

Legislativo, y regird a partir del 31 de diciembre de 1999,
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Desde 1991 se dieron los primeros pasos para la elaboracién del Plan General
para el Uso, Conservacién y Desarrollo del Area del Canal y del Plan Regional para el
Desarrollo de la Regién Interocednica; en 1992, el Banco Interamericano de Desarrollo
brindé una asistencia técnica no reembolsable para definir los Términos de Referencia.
En diciembre de 1993, se formaliz6 el Programa de Estudios para el Desarrollo de la
Regién Interocednica, y en febrero de 1994 se completé la etapa de recibo de
propuestas, procediéndose a la adjudicacién y negociacién del contrato con el
Consorcio Nathan Associates-Intercarib S.A., que resulté en un costo del estudio en

$4.6 millones de ddlares.

2. Importancia Politica, Estratégica, Econémica y Comercial del Canal de
Panam4.

a) Aspectos Geopoliticos y Estratégicos.

El Canal de Panam4 se encuentra entre las rutas mds importantes para el trans-
porte marftimo, y de interés en ¢l comercio mundial. Los otros dos son el de Suez en
Egipto y el de Kiel en Alemania. Existe una ventaja geogrifica que lo hace importante,
para el comercio maritimo internacional, en la reduccién de la distancia ndutica que

ofrece la ventaja de acortar las distancias geogrdficas. (Ver Cuadro II)
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CUADRO No.II

CANAL DE PANAMA: DISTANCIAS DE RUTAS PRINCIPALES

(millas nduticas)
PUERTOS VIA PANAMA RUTA DIFER,

REPRESENTATIVOS ALTERNA

Nueva York-Yokohama 9,700 13,018 (a) 3,312
Nueva York-Antofagasta 4,057 8,930 (b) 4,772
Galveston (c)-San Franc. 4,057 12,982(b)(c) 8,925
Callao-Bishop(d) 5,638 9,690 (b) 4,052
Vancouver-Bishop(d) 8,320 13,997 (b) 5,677
Aucklan-Londres 11,317 12,246 (b) 929
S.Francisco-Bishop R. (d) 7,533 13,207 (b) 5,674
S.Francisco-Maracaibo 3,982 11,971 (b) 7,987
Nueva York-Melbourne 9,942 12,393 (b) 2,451
Aruba-Yokohama 8,276 14,435 (a) 6,159
Aruba-Antofagasta 2,840 7,850 (b) 5,010
Maracaibo-Antofagasta 2,877 7,779(b)(c) 4,902
Londres-Yokohama 12,483 11,224 (a) (1,259)
Nueva York-Honolulu 6,703 13,348 (b) 6,645
KinEston-San Francisco 3,839 12,432 (b) 8,593

Fuente: Oficina Hidrogréfica de Estados Unidos. Tables of distances between ports,

Washington, 1948.
(a) Via Canal de Suez.

(b) Via Estrecho de Magallanes.
(¢) Tomando como referencia el punto comiin el Canal de Yucatdn.
(d) El punto comtn de diversas rutas hacia Europa.
(e) Para esta ruta, la alternativa serfa posiblemente transporte terrestre o
combinacién de ruta marftima y terrestre.
Fuente secundaria: Este cuadro aparece en el anexo E, del informe de Zésimo Wong
Bajo el titulo ““Posibilidad de un Canal Panamefio”, Panamd, Tareas, No.22-
23, julio 1971 a marzo 1972, p54-55.

BIBLIOTECA

UNIVERSIDAD DR PANAMA
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Este Canal fue construfdo con el propésito de unir las aguas de los Ocednos
Atldntico y Pacffico para que sirviera de via acudtica internacional, manifestado por el
uso y la frecuencia que pasan los barcos de diferentes naciones, conteniendo carga de
diferentes productos esenciales. Ademds es y ha sido el lugar donde convergen
muchas de las principales rutas del comercio mundial; estimdndose que el 4 % de todo
el comercio maritimo del mundo utiliza una u otra de las diversas rutas comerciales que
cruzan por el Canal de Panamd. Igualmente, como infraestructura al desarrolio
econ6mico de los Estados Unidos de América; asf como elemento estratégico militar y
hegemonfa politica en el drea.

El aspecto estratégico, ha exigido que su administracién tenga una marcada
influencia militar y ésto se comprueba al ser dirigido por un General del Cuerpo de
Ingenieros del Ejército de los Estados Unidos de América. Para comprobar ésto, no
existen cifras actualizadas ni exactas sobre la inversién total de los Estados Unidos en la
proteccion y defensa del Canal; sin embargo, segun datos recabados de un estudio
realizado por la CEPAL,

"La proteccién del Canal ha llegado a alcanzar tal magnitud, que ha convertido

a Panam4 en el centro estratégico mds importante de América Latina y en una

de las mayores bases militares fuera del territorio de los Estados Unidos de
América.” (Cepal, 1972).
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La inversién militar total, desde 1904 hasta 1972, fue estimada entre $9.0 y

$18.0 billones de délares; considerada mds del doble de la inversién civil en dicha
zona.

Panamd concedié oficialmente el uso de 372.32 millas cuadradas para la
operacién del Canal, es decir 959 kilémetros cuadrados, que ha sido incrementada a
1,432 kilémetros cuadrados en la actualidad, después de las diversas modificaciones de
terrenos entre Panamd y la Zona del Canal, y del agua para manejar el Canal. En
dicha zona, "solamente un 3.5% del total de tierras de la zona del Canal estdn
dedicadas a la operacién del Canal " (Bennedetti, 1963); un 51% no tienen ningiin uso;
un 37% o0 39% ,son utilizadas por las bases militares y el resto son lagos y pantanos."
(Cepal, 1972). Cabe seiialar que la Cuenca Hidrogrifica del Canal de Panami,
comprende una zona de 3,320 kilémetros cuadrados, donde se ubican 21 corre-
gimientos, y habitaban 80,000 personas en 1990. (Ancdn, 1995). Esta drea representa
el 36% de la Regi6n Metropolitana que tiene un drea de mds de 9,000 kilémetros
cuadrados (Fig. 2).

En dicha Zona se instalé el Comando Sur, con sus 14 bases militares, seis en
el Atldntico y ocho en el Pacffico; convirtiéndose en Ia sede de la defensa hemisférica,

de control de las crisis polfticas y de la organizacién militar de los ejércitos latino
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FIGURA No.2

DIVISION POLITICA DE LA CUENCA HIDROGRAFICA
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americanos. Constituy ademds "un eje central en la estrategia de la Segunda Guerra
Mundial, la guerra de Corea y Vietnam™. (Fig. 3)

En sus inicios, 1a presencia militar fue modesta; sin embargo durante los afios
1950 y 1975, ésta fue creciendo, y formar un gran complejo que ocupaba cerca del
60% del drea canalera con un contingente militar entre unos 6,000 a 14,000 hombres, y

ha mantenido en promedio desde esa fecha, alrededor de 12,000 militares.

b) Aspectos Econdmicos y Comerciales.

La empresa del Canal de Panamd puede considerarse como una corporacién
tnica integrada vertical y horizontalmente, que abarcé hasta el afio de 1977, la casi
totalidad de las actividades econdmicas y los servicios de funcionamiento.

Es evidente que desde el inicio de la construccién del Canal por los Estados
Unidos de América, en 1904, un afio después de la independencia con Colombia, en la
Convencidn de Washington, se concedié a Panamd el uso del délar como moneda de
curso legal en Panamd, que ha sido efectivo para el crecimiento panameiio, por la
estabilidad en los precios.

Hay que sefialar que el Canal estd basado econémicamente “on a non profit

basis”, es decir, una polftica econémica para cubrir los costos de operacion.”™ Esto

Por Ley el Canal de Panama debe mantenerse a sl mismo y siempre debe estar a la par, es decir, que sus
costos de operacidn se ctibren con sus mgresos
MANFREDO, F La Comsi6n del Canal y su Operacion  En Rewista Loteria No 362, Septiembre & Octubre 1986,

phg 167



FIGURA No.3
SITIOS CIVILES Y MILITARES DE ESTADOS UNIDOS EN EL CANAL DE PANAMA
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significé la polftica de mantener bajos los peajes, y esto se demuestra que por mds de
medio siglo se mantuvieron los peajes bajos y fijos. El incremento en los peajes du-
rante los ultimos 15 afios, es explicado por las autoridades del Canal, como medida
de elevar los ingresos para cubrir gastos de operacién y funcionamiento de la
via.(Cuadro III).

CUADRO No.III

CANAL DE PANAMA: EVOLUCION DE LOS PEAJES POR TONELADA
NETA Y TONELADA DESPLAZAMIENTO

1914-Al Presente
TIPO DE NAVES | CARGADAS | LASTRE | DESPLAZAMIENTO | INCREMENTO

EN %

1914 0.90 0.72 0.50 -

1974 1.08 0.86 0.60 19.7

1976 1.29 “1.03 0.72 19.5

1979 1.67 1.33 0.93 29.3

1983 1.83 1.46 1.02 9.8

1991 2.01 1.10 1.12 9.8

1992 2.21 1.76 1.23 9.9

Fuente: Comisién del Canal de Panamd, Oficina de Planeamiento, 1995.

Durante 1995, al cierre de las operaciones anuales del Canal, y de acuerdo a
declaraciones sefialadas por su Administrador, long. Gilberto Guardia, los ingresos por
peajes alcanzaron un incremento sin precedentes, de $ 462.8 millones de ddlares

(Cuadro I, pdg.8). El tonelaje neto, de acuerdo con el nuevo Sistema Universal de
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Medicién del Canal (PC/UMS), adoptado hace un afio, aumenté un 10.7 %, en
comparacion con 1994, registrando una cifra récord de 170.5 millones de toneladas.

Por otro lado, ha sido y son evidentes, las diferencias existentes con la mano de
obra panamefia contratada, especificamente en los altos salarios, lo cual ha creado una
enorme dicotomia entre los salarios pagados en el Canal versus los pagados fuera del
drea canalera.

Muchos andlisis se han realizado en torno a este tema; concluyendo que "estos
altos salarios son una de las razones del desempleo urbano, y de la inmigracién de los
campesinos hacia la metrépoli .. "(Prealc, 1973).

Asimismo, es importante destacar, las enormes ventajas fiscales para los
residentes norteamericanos en el drea canalera, con productos y servicios de mds bajo
costo que los del mercado panamefio; incluso con pautas de consumo diferentes.

Los hechos mencionados en pdrrafos anteriores fueron m4s visibles en el
perfodo anterior al Tratado de 1977, por el derecho de operar servicios comerciales e
industriales, tales como operar fébricas y almacenes, servicios publicos e industriales,
tales como fébricas de hielo, plantas tostadoras de café, laboratorios industriales para
fabricar y empacar artfculos farmacéuticos, fébrica de helados, servicios de imprenta,
almacenaje, frigorificos, panaderfas, lavanderias, instalaciones deportivas, dos hoteles

grandes y 14 de menor capacidad, restaurantes, casas-clubes, gimnasios, sistemas de
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suministro de agua y alcantarillados, plantas eléctricas y sistemas de telecomunica-
ciones. Inclusive la venta de agua potable a los buques se convirtié en un negocio
estable.

Se establecieron 15 plantaciones agricolas, jardines agricolas y experimentales;
se instalé una fdbrica de salchichas y de productos ahumados, fincas de cerdos y aves,
fabrica de jabén, de carne, mataderos, lecherfa y operacion de restaurantes, gasoline-
ras, teatros, cafeterfas, Opticas y mdquinas expendedoras.

Desde el inicio de la primera guerra mundial, y posteriormente con la firma de
diversos Tratados, se redujeron y eliminaron las actividades comerciales, industriales y
de servicios.

Algunas fueron otorgadas a concesionarios y otras fueron limitadas solo para
personas empleadas por los Estados Unidos y posteriormente se limit solo a ciudada-
nos norteamericanos. Mediante el Tratado Remén-Eisenhower, en 1955 , las ventas a
las naves (con excepcion de combustible y lubricantes) fueron descontinuadas.

El trdfico por el ferrocarril empezé a disminuir en los afios de 1950 como
resultado de la competencia con €l transporte en camiones por la carretera Transfst-
mica, construfda durante la segunda guerra mundial, que ocasioné que el ferrocarril

fuera trasladado a la ciudad de Panam4 en 1979.
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Como consecuencias del Tratado de 1977, en 1979, se le prohibié a la Comisién

del Canal de Panamd desempefiar en el futuro servicios comerciales o industriales no

necesarios para la operacién de la vfa acudtica. Solo se mantiene el servicio de comi-

sariatos para residentes de los Estados Unidos, empleados por el Canal.

Lo anterior visualiza la enorme actividad econdmica de la ruta interocednica en

el pasado, sin embargo, existe una constante, ya que el Canal continda prestando sus

servicios al comercio mundial, estimdndose que aproximadamente el cuatro por ciento

del comercio maritimo mundial utiliza una u otra de las diversas rutas comerciales que

cruzan por el Canal; y observdndose una preponderancia del comercio de los Estados

Unidos y el Lejano Oriente, en especial Japén.(Cuadro 1V).

CUADRO IV

CUATRO PRINCIPALES RUTAS COMERCIALES POR EL CANAL DE

PANAMA

ANOS: 1921, 1940, 1960 Y 1990
(miles de toneladas en porcentaje)

PRINCIPALES RUTAS 1921 | 1940 | 1960 | 1990
Costa Este de E.E.U.U.-Costa Oeste de Sur América 17 12 17 9
Costa Este de E.E.U.U.-Asia 14 13 24 36
Entre costa de E.E.U.U. 12 28 12 2
Europa-costa oeste de Sur América 10 6 8 5
Otras 47 41 39 48

Fuente: Ver anexo II.
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Sin embargo, el Canal de Panam4, ha sido muy importante para las economias
latinoamericanas, es especial, para los pafses exportadores de petrdleo tales como
Peri, Ecuador, Venezuela, y Bolivia; asf como para los pafses que exportan minerales
¥y productos alimenticios, e importan insumos de los pafses industrializados, siendo los
principales, Ecuador, Chile, México, Periy Colombia. (Anexo III).

Es importante hacer notar que durante los primeros 35 afios de funcionamiento
del Canal, esta via fue determinante en el comercio entre la costa este-oeste de los
Estados Unidos. (Cuadro IV, pdg.44).

Se observa que la costa Este de Estados Unidos, siempre ha mantenido flujos
comerciales con la costa Oeste de Sur América, Asia, Europa y Canadd; donde los
Estados Unidos ha participado en mds del 60% de las toneladas comercializadas por la
via, donde ha estado involucrado en el destino u origen de dicha actividad mercantil.
No obstante, a partir de 1950, se iniciaron camoios en 1a economfa mundial, donde los
pafses industrializados dieron especial atencién al mejoramiento de la tecnologia -
naviera, que permitiera la colocacién de productos en mayor cantidad y volumen. Se
disefiaron barcos con las dimensiones especfficas del Canal, lo que dio como origen que
se fabricara el modelo PANAMAX, que permite movilizar mayores cantidades de
carga, y dando inicio a un incremento progresivo del trasiego de mercancfas.( Cuadro

V). Por ejemplo, en 1965 transitaron 115 barcos PANAMAX, en 1970, 350; en



CUADRO No.V

TRANSITO DE NAVES PANAMAX POR EL CANAL DE PANAMA
ANOS: 1951-1992

TOTAL NAVES TRANSITO DE | % TRANSITO DE
ANO PANAMAX PANAMAX POR NAVES
EL CANAL PANAMAX
1951 6,286 1 0.0
1960 11,071 52 0.5
1970 14,829 349 2.4
1980 13,614 2,172 15.9
1990 12,052 2,745 22.8
1992 12,636 3,013 23.8

Fuente: Comisién del Canal, Oficina de Planificacién Ejecutiva, 1992.

1975, 850 barcos; en 1980 mds de 2,000 y en 1990 casi 3,000, los cuales pagan en
promedio alrededor de $100,000 ddlares, mientras que el resto de los barcos pagan en
promedio $30,000 délares.

En cuanto al trdnsito de buques, se realizaron un total de 13,459; con un
promedio de 37.3 diarios. Los trdnsitos de naves tamafio PANAMAX ascendieron a
13.9% sobre los niveles del afio fiscal 1994, alcanzando un nivel récord de 3,695
trdnsitos, que representan un 27.1% del total de barcos que pasan por el Canal de
Panamd. (La Prensa, 1995)

Actualmente las naves tipp PANAMAX, estdn restringidas en una sola

direccién, y s6lo puede hacerse durante las horas del dia, por motivos de seguridad.
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Antes de 1960, el tonelaje era de cerca de 60,000 toneladas de mercancfas.
Entre 1970 y 1980, aumentd el tonelaje, y en 1982 se logré el punto mds alto de
toneladas comercializadas, es decir de 186 millones de toneladas de carga. Desde ese
afio, el tonelaje ha disminufdo y presenta un comportamiento ciclico, por arriba de las
160,000 millones toneladas, debido principalmente a la aparicién de otras alternativas a
rafz del avance tecnolégico tanto en el transporte como en la creacién de otras sistemas
de comunicacién, tales como el sistema de "super trenes” que comunica las costas
entre Estados Unidos, que aparte de movilizar gran cantidad de mercancias, reduce el
tiempo entre Tokyo y Nueva York a 14 dias.

Asimismo, el sistema de transporte intermodal entre barcos y ferrocarriles, tales
como la coneccién Gulf-Pac y otras en los Estados Unidos, y la conecci6n mexicana a
través del Istmico de Tehuantepec, y la técnica de alivio/remate de carga en aguas
profundas inmediatas a puertas de baja profundidad, tales como los puertos del Golfo y
el Este de los Estados Unidos.

Otra de las inversiones colaterales, ha sido el proyecto de desarrollo portuario
en la costa Pacifica de Estados Unidos, consistente en el acondicionamiento de puertos
de suficiente capacidad en administracién de carga y distribucién por vfa férrea, a la
costa Este de los Estados Unidos, ofreciéndole un mejor servicio a los usuarios

asidticos.
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Existen otras rutas alternativas para flujos comerciales, por ejemplo, el uso de la
ruta por el Cabo de Buena Esperanza por Africa del Sur, para el carbén entre los
Estados Unidos y el Lejano Oriente.

Alrededor del 50 por ciento de los productos que pasan por el Canal es carga a
granel y lo constituyen el petr6leo, granos, madera y derivados, fosfatos, nitrato y

potasa. (Cuadro VI y Anexo IV)

CUADRO VI

CUATRO PRINCIPALES MERCANCIAS QUE PASAN POR EL
CANAL DE PANAMA
ANOS: 1921, 1940, 1960 Y 1990
(miles de toneladas en porcentajes)

PRINCIPALES MERCANCIAS 1921 1940 1960 1990
Petréleo y derivados 14 12 17 16
Granos 6 3 10 - 19
Madera y derivados 3 14 6 6
Nitrato, fosfato y potasa 5 7 6 9
Otras 72 64 61 50

Fuente: Ver Anexo IV.

Por noveno afo comsecutivo, el comercio de granos se mantiene como el
principal producto en el Canal en términos de tonelaje, habiendo aumentado 27.7%
para alcanzar los 40 millones de toneladas en 1995. Dentro de éste total, el maiz ha

registrado un aumento extraordinario de casi 50 %, para alcanzar los 22 millones de
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toneladas, lo que lo convierte en el principal producto que transita el Canal en la
actualidad. El destino de este producto ha sido al Lejano Oriente, particularmente
Japdn, Corea y China.

Cabe sefialar que esta ruta no representa un monopolio, ya que existen en la
actualidad otras alternativas de transporte por una parte; adicional a las limitaciones que
presenta por "el incremento en el peso unitario de las naves hace que una proporcién
creciente de las flotas del mundo no puedan usar el Canal de Panamd" (Girot, 1991).

En 1972, se inici6 en los Estados Unidos el sistema "Minibridge”™ o Minipuente,
y gran parte del la carga en contenedores que se transportaba por via maritima a través
del Canal, empez6 a desviarse hacia dicho sistema intermodal. No obstante, hoy en
dfa, casi todas lfneas marftimas en el negocio de los contenedores que sirven el
mercado de Asia-Estados Unidos, ofrecen servicio a través del Canal y Minibridge, lo
que significa que un segmento del mercado de los contenedores, seguird manteniendo al
Canal como la alternativa preferida, Cabe sefialar, que a ciertos productos les favo-
rece un método de transporte mds que otro. El Minibridge ofrece generalmente un
servicio mds rdpido.

Ademds del Oleoducto Transfstmico, y de otras rutas alternativas existentes, el

sector privado mexicano pondrd en operaciones un corredor ferroviario del Istmo de
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Tehuantepec, en la parte mds angosta del territorio mexicano, que enlazarfa el golfo de

Meéxico con el estado de Oaxaca en el Pacffico mexicano.
En la actualidad, el Canal de Panam4 tiene un trdnsito anual de mds de 12,000
barcos, siendo su capacidad actual de aproximadamente 15,000 trénsitos por aiio.
En lo referente a las tarifas de peaje, éstas han aumentado siete veces desde
1914 y una vez en la actual década, es decir en 1992. Dichas tarifas actuales son de
$2.21 por tonelada cuando se lleven pasajeros o carga, y $1.76 por tonelada cuando los
barcos van en lastre, o sin carga. Estas tarifas se aplican a los barcos mercantes, al
transporte militar, a los barcos hospitales y a los yates. Otro tipo de embarcaciones
pagan $1.23 por tonelada (Cuadro II, pdg. 35)
Desde 1989, que antecedi6 a este iiltimo aumento, el incremento en peajes fue
deun 10 %.
Cabe senalar que durante 36 afios de funcionamiento del Canal, de 1915 a 1951,
“las naves de propiedad del gobierno de Estados Unidos, sean o no de guerra,
no pagaron peajes... a partir de esa fecha en los libros de la Compaiifa del
Canal se le debitan al gobiemo Federal el monto de los peajes” (Benedetti,
1963).
El Gobierno Panamefio ha recibido desde que se firmaron los Tratado Torrijos-
Carter, aproximadamente un total de 1,300 millones de délares. Entre los afios 1991 y

1995, el ingreso promedio bruto anual fue de unos $360 millones de ddlares; de los

cuales como promedio, $86.0 millones corresponden a los pagos especificos por el
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Tratado (anualidad fija, peaje y servicios publicos); y el resto, en concepto de
remuneraciones y salarios pagados 2 panameiios, pago por jubilaciones y pensiones,
compras directas, pagos a contratistas y gastos personales de empleados estado-
unidenses. (Cuadro VII)

En resumen, casi todos los productos han mostrado incrementos del 3% y mds,
al compardrselas con el afio fiscal 1994. La carga refrigerada ha aumentado en casi
16%, principalmente como resultado del aumento en el embarque de bananos
ecuatorianos hacia Europa. Otfro grupo importante de productos, carbén y coque,
refleja incrementos de casi 24%, principalmente por el aumento en los embarques de
carbon del oeste de Canad4 hacia Europa para ser usados en la generacién de energfa.
Los productos de hierro y acero, también han aumentado por encima del 14%. (Fig. 4)

La fuerza laboral panamefa y norteamericana desde 1979 a 1994, represent6 el
69% y 89% respectivamente, del total de la mano de obra necesaria para la operacién

del Canal de Panamd. (Cuadro VIII)
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CUADRO No.VII

CANAL DE PANAMA INGRESO BRUTO A PANAMA

ANO: 1991-1994
(miles de délares)
1991 1992 1993 1994

1. Remuneraciones y salarios

pagados a panameiios $168,859| $177,397| $186,718] $200,092
2. Pagados por jubilaciones

y pensiones * 57,614 61,310 60,615 61,860
3. Compras directas

Bienes 21,587 21,863 16,170 28,440

Servicios 8,257 10,917 11,215 17,264
4., Pagos a contratistas 16,191 11,800 13,290 17,229
3. Gastos personales de

empleados estadounidenses** 5,332 5,252 5,331 5,024
6. Pagos por el Tratado $86,957 $87,344|  $88,526 $92,299

Servicios piblicos 10,000 10,000 10,000 10,000

Actualidad fija 10,000 10,000 10,000 10,000

Tonelaje 66,957 66,469 68,256 72,299

Articulo XII(c) 875
TOTAL $364,797| $375,883] $381,595| $422,208
*Incluye el estimado de los cheques entregados a través de la embajada de los Estados
Unidos
** Estimado.

Fuente: Comisién del Canal de Panamd, Oficina de Planeamiento, 1994.
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CUADRO V1II

CANAL DE PANAMA: FUERZA LABORAL PERMANENTE

ANO FISCAL: 1979-1993

FECHA | R.P. EE.UU | NTP | TOTAL % DE PANAMENOS
10/9 5,521 2,105 350 1,976 69.2
10/81 | 5,765 1,865 277 7,907
10/83 | 5,922 1,651 228 7,801
10/86 | 6,103 1,236 164 7,503
10/88 | 6,347 1,094 116 7,557
10/89 | 6,513 993 96 7,602
10/90 | 6,280 927 74 7,281
1091 | 6,236 858 66 7,160
10/92 | 6,410 824 64 7,298
10/93 | 6,529 828 63 7,420
10/94 | 6,600 773 55 7,428 88.9

R.P.= Residentes Panameiios.

N.T.P.= Nacionales de Terceros Pafses..

Fuente: Comisién del Canal de Panamd, Oficina de Planeamiento 1994.




FIGURA No. 4
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En cumplimiento con los requisitos del Tratado, la participacién de panamefios
en la fuerza laboral de la Comisién ha aumentado. Asimismo, se verifica un aumento
de los puestos Ejecutivos-Gerenciales entre los mismos afios. (Cuadro IX).

CUADRO No. IX

CANAL DE PANAMA: Puestos Ejecutivos/Gerenciales

1979-1994

R.P. EEUU NTP Vacantes Total % de Panamefios
Dic.1979 8 105 0 3 116 7.0%
Ago.1986 42 93 2 6 143 30.7%
Abril 1989 | 47 91 2 5 145 33.6%
Oct. 1991 52 81 1 12 146 38.8%
Oct. 1992 57 80 2 5 144 41.0%
Oct. 1993 60 80 2 5 147 . 42.3%
Oct. 1994 59 74 2 14 149 43.7%

R.P.= Residentes Panamerios
N.T.P.= Nacionales de Terceros Pafses..
Fuente: Comisidn del Canal de Panamd, Oficina de Planeamiento, 1994.

3. Los Nuevos Enfoques de la Empresa Corporativa y del Mercadeo de
Servicios.

"El Comercio Internacional se ha estado desacelerando constantemente durante
la mayor parte del ltimo decenio. En cambio, 1a inversién internacional estd
flore-ciendo como nunca antes, y ha llegado a ser el factor dominante de la
economfa mundial. "(Drucker, 1994),
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Segin dicho autor, tradicionalmente, la inversién segufa al comercio, pero hoy
el comercio depende cada vez mds de la inversion; donde los inversores tienen una
presencia fisica como productores en los pafses donde se establezcan. La proximidad
y €l conocimiento fotimo de los mercados son decisivos, y para ésto se requieren pre-
sencia y posicién en el mercado. "En una economfa mundial basada en la inversi6n, la
estrategia basada en las exportaciones estd pasada de moda." (Drucker, op. cit.).

Existe una tendencia hacia la reciprocidad como principio central de la
integracidén econdmica internacional en donde las relaciones econémicas serdn cada vez
mds entre bloques negociadores que entre pafses.

Otra de las tendencias ha sido la busqueda de alianzas: participaciones minori-
tarias, contratos de asociacion, consorcios de investigacién y mercadeo, compaiiias
filiales o destinadas a proyectos especiales,intercambio de concesiones, entre otros;
donde los socios ya no son solo de tipo mercantil, sino también universidades,
organismos no gubernamentales y gobiernos locales.

Por tales razones, las empresas de hoy, sufrirdn una reestructuracién mds y mds
radical en los afios 90, que desde que surgieron las primeras corporaciones modernas en
los afios 20. Esto se visualiza ain mds con el surgimiento de la informdtica y los
adelantos en las telecomunicaciones, que ha permitido a una sociedad instrufda para la

toma de decisiones rdpidas y oportunas y en donde los negocios, especialmente las
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grandes compaiifas tendrdn que modificar sus politicas de personal, de compensaciones
y de promocidn,

Segin Drucker, nos hallamos en "el umbral de la teorfa post-econdmica basada
en lo que sabemos actualmente y lo que entendemos sobre la generaci6n de la riqueza®
{Drucker, op. cit)

Seifiala que la productividad y la innovacidn tienen que ser nuestro gufa:

"Si logramos utilidades a costa de rebajar la productividad o de no hacer

innovaciones, no son utilidades. Estaremos destruyendo el capital. Por otra

parte, si continuamos mejorando la productividad de todos los recursos claves y

nuestra posicion innovadora, seremos rentables. No hoy, sino mafiana.”

"La innovacion significa ver el cambio como una oportunidad. Las inno-
vaciones que tienen éxito son las que explotan el cambio, no las que tratan de
forzarlo . Indica que son siete las fuentes que se deben observar como indicio de
oportunidades para innovar. Cuatro estdn dentro de la empresa o industria en la cual
operan: el éxito o fracaso inesperados; la incongruencia (discrepancia-entre io que es
y lo que se supone que es); la innovacién que se basa en las necesidades del proceso; y
los cambios en la estructura de la industria o del mercado que toman a la gente por
sorpresa. Las fuentes restantes son cambios fuera de la industria 0 empresa: los

fenémenos demogrdficos; el cambio de gustos, de percepciones y de significados; y

nuevos conocimientos tanto cientfficos como no cientfficos.
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La idea fundamental del marketing es efectuar una buena corresponcencia entre
la organizacién y sus mercados. A medida que cambian los mercados debe también
cambiar la organizacién, lo que requiere de que directores conozcan bien el negocio,
sus competidores, y las tendencias internacionales asf como con la tecnologfa de la
industria para ayudar a desarrollar las estrategias adecuadas.

El marketing empieza con todos los clientes del mercado, no sélo con los
nuestros; por lo que las investigaciones del mercado se debe hacer con los productos
que estdn en el mercado, que es el cliente el que define el mismo.

"En los afios 90, el concepto de marketing de servicios como una corporacion
fuerte e independiente declina, y en cambio, surge el concepto de asociacién
corporativa; en donde las compaiifas de servicios se concentran en lo que saben
hacer mejor y trabajardn de acuerdo con otras compafifas que tengan algo
valioso que ofrecer para que sea integral el servicio."(Berry et. al., 1994). .
Dicho autor pone énfasis en crear una fuerza de marketing en la organizacién de

linea, mds préxima al cliente final, donde la calidad y la confiabilidad en los mismos es
la base para competir.

Todo producto o servicio tiene su ciclo de vida, cuando un mercado alcanza su
madurez, casi siempre las participantes del mercado se estabilizan y la competencia
disminuye hasta caer en el estancamiento. En un mercado estancado, cualquier cambio

se hace diffcil y costoso. La mejor estrategia siempre consiste en invertir durante la

fase de crecimiento para asf ganar participacién. (Ohmae, 1990).
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Por otro lado, cada dia se estdn transformando las empresas en compaiifas
multifocales, concentrando sus operaciones en menos lugares y en donde cuentan con
mercados locales bastante prandes.

El mercadeo moderno hace énfasis en el mercadeo o marketing estratégico, es
decir identificar los factores claves del éxito (F.C.E.) Este modelo exige un desplie-
gue de estrategias basadas en estos factores que estdn localizados en diferentes puntos
de la corriente de actividades hasta el servicio al cliente. Lo importante es "construir
una superioridad relativa, analizando el mercado desde el punto de vista estructural y
econémico del cliente, y describir cualquier oportunidad para el desarrolio” ( Ohmae,
1990).

Actualmente, muchos empresarios afrontan problemas de distribucién fisica de
sus productos, por lo cual se ha desarrollado un enfoque dentro del concepto de
"Logistica Comercial Internacional (LCI), el cual contribuye a optimizar las opera-
ciones de comercio exterior en términos de costo, Hempo y calidad de ser-
vicio".(Ruibal, 1994).

Dicho enfoque ayuda a las empresas exportadoras e importadoras a que puedan

seguir la regla de oro de la Distribucion Fisica Internacional:
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"Transportar el producto adecuado en la cantidad requerida al lugar acordado y
al menor costo para satisfacer las necesides del consumidor en el mercado internacional
Justo a Tiempo (JAT) y con Calidad Total (CT)".

Existe una creciente globalizacion y liberalizacion de la economfa mundial, que
exige que la ventaja competitiva sea mds determinante que la ventaja comparativa para
aquellos pafses que comercian entre si. De esta manera, la distribucion fisica
internacional, adquiere un rol determinante en el desarrollo de la competitividad de los
productos comercializados internacionalmente.

Es importante hacer mencién que tanto los importadores como los exportadores
deben tener un adecuado conocimiento sobre este concepto, a fin de aumentar la
eficiencia y eficacia en la gestién de sus embarques. Lo elemental en el andlisis de la
logistica de la distribucién fisica internacional lo constituyen los pardmetros del costo y
tiempo y la evaluacion de la calidad de los servicios para los productos de exportacién e
importacion.

El micleo alrededor del cual se ha desarrollado la Distribucién Fisica
Internacional, es el transporte internacional de carga, el cual presenta una estructura
funcional que incluye: infraestructura, operacidn, y servicios; y otra operacional que
incluye: red mundial de transporte, modos y sus regulaciones. Los usuarios del

transporte s6lo pueden tener influencia indirecta sobre la infraestructura (carreteras,
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ferrovias, accesos a puertos, entre otros), asi como en la operacién de los medios;
mientras que tienen una influencia directa sobre los servicios cuando negocian con
agentes o entidades corporativas que agrupan a los prestatarios de servicios de
transporte.

Una serie de servicios se toman en cuenta en la logfstica de la distribucién fisica
internacional, a saber: embalaje; documentacién; unitarizacién o unir piezas de carga
en unidades como paletas o contenedores; almacenamiento; manipuleo de la carga;
servicios tarifarios de fletes; servicios de seguros y banca; asf como servicios aduane-
TOS.

Cabe sefialar que uno de los factores que influyen sobre los fletes marftimos es
la ruta, existiendo tarifas especiales para cada una relacionadas con sus caracteristicas
particulares (puertos de recalaje y otros servicos portuarios, costos de navegacion, entre
otros).

Se han identificado alrededor de 27 rubros que influyen en la estructura de los
fletes marftimos por parte de las compaiifas navieras. (Anexo V). Se observa que
entre los rubros se incluyen el costo diario de los derechos de canal; el acceso a
instalaciones portuarias; el costo y tipo del buque; el tipo de carga; entre otros.

La tarifa de flete en servicios regulares de lfnea naviera estd compuesta por tres

elementos: la tarifa bdsica, los recargos y los descuentos que la aumentan o disminuyen
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(Anexo VI). Se aprecia que entre los factores que influyen en la estructura de la tarifa

se encuentra la ruta.



CAPITULO I

ASPECTOS METODOLOGICOS



1. Hip6tesis.

La hipdtesis que a continuaci6n se presenta para esta investigacion, se someterd
a su verificacién empfrica, o su comprobacién por medio de la Encuesta de Opinién.
“El Canal de Panam4 y sus #reas adyacentes son de gran importancia estratégica
tanto a nivel Nacional como Internacional; y podrd continuar prestando sus
servicios con eficiencia, si se mejoran las dreas de administracion,

competitividad, se tenga una visién de futuro y se tome en cuenta la situacién
ambiental”.

2. Método.

a) Deductivo-Sintético.

El presente estudio se basa en una investigacién histérica-prospectiva, que
permite establecer hechos y llegar a conclusiones consistentes con la situacion presente
y preveer situaciones futuras.

La relacién histérica de los hechos pasados, es generalizada, tomando en cuenta
los hechos mds sobresalientes y se hace énfasis en la situacién actual y futura del Canal
de Panamd, y de sus dreas adyacentes, que permitieron elaborar el método utilizado en
planificacion estratégica y mercadeo denominado FODA, que identifica las fortalezas,

oportunidades, debilidades, y amenazas. Las fortalezas y debilidades de la situacién,
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identifican a la situacién pasada y presente; mientras que las oportunidades y amenazas
identifican al futuro.
La situacién prospectiva o futura también serd comprobada o verificada a través

de una Encuesta de Opinidn.

b) Técnicas.

- Revision de material bibliogréfico.
En el disefio de esta investigacién, se recopilé informacién escrita basada en
fuentes primarias y secundarias, de numerosos documentos, informes, textos, y
material de prensa, localizados en bibliotecas, instituciones y organizaciones oficiales y

privadas.

- Encuestas.

Las encuestas, como herramienta de esta investipacion, se utilizaron para
determinar el clima de opinién sobre el Canal de Panamd; y permitieron el enfoque de
problemas, una vez analizadas y procesadas.

Para tal efecto, se determin6 una muestra selectiva, para la cual se identificaron
profesionales panamefios con vasto conocimiento sobre los aspectos del Canal, que han

ocupado altos cargos gerenciales, que laboran en el sector publico y privado.
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La muestra objeto de este estudio, lo constituyé un total de 35 encuestados, de
los cuales solo se recibieron 25, encuestas via fax y por correo es decir un 71.4 % del
total encuestado.

Cabe sefialar, que la encuesta consistié de un total de 15 preguntas cerradas
(SI/NO), y se diseiié tomando en cuenta las dreas de interés principal para el presente
estudio, que a continuacién se detallan: Importancia econémica-estratégica para el pafs,
Administracién, Visién de futuro, Competitividad, Eficiencia y su Impacto en el
Ambiente. En el Anexo VII se presenta el esquema de la encuesta aplicada. Estas 4reas
fueron consideradas tomando en cuenta la interdependencia entre los factores internos
correspondientes a toda la actividad canalera; asi como a los factores externos
relacionados con los usuarios o clientes del Canal.

Es importante hacer mencién que un control total de calidad se logra cuando
todos los procesos, actividades, y organizacion para las tareas, tienen en su mente al
Cliente como al proceso siguiente. Por esta razén se le dio importancia a los factores
internos conjugados con los externos del Canal, ya que si esto no se logra, no se podrd
servir a la comunidad internacional .

Los pardmetros utilizados para la evaluacién de la encuesta, se determinaron a

partir de un puntaje separado para cada drea, lo que sumé un total de 14 puntos para

2 Un control de calidad en cualquera empresa, no podré ser completo sin una total aceptacién del enfoque de
servicio al cliente por parte de todos los empleados, que se sintetiza en la frase "el proceso siguiente es su
chente" ( Ishukawa, 1994)
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cada encuesta individual, excluyendo una pregunta generalizada, sobre el sexo del
encuestado. En el procesamiento de las encuestas se le identific6 a cada una por una
letra del abecedario. A cada drea de interés y por encuesta, se acordé utilizar la

siguiente escala de evaluacion:

- Administracién y Eficiencia: preguntas 3,6 y 9 para un total de 3 puntos.
- Vision de Futuro: preguntas 5,8 y 10 para un total de 3 puntos.
- Competitividad: preguntas 7,11,12 y 13 para un total de 4 puntos.
- Impacto en el Ambiente: preguntas 14 y 15 para un total de 2 puntos.
- Importancia Estratégica para el pafs ¢ interés por el tema: preguntas 2 y 4
para un total de 2 puntos.
El andlisis integral sobre el Canal a partir del resultado del total de las 25

encuestas, por drea de interés, permitié utilizar la siguiente escala de evaluacién:

- Administracién y Eficiencia:

Alta : 65 a 75 puntos.

Satisfactoria: 55 a 64 puntos.

Baja: menos de 55 puntos.
- Visién de Futuro:

Alta: 65 a 75  puntos.
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Satisfactoria: 55 a 64 puntos.

Baja: menos de 55 puntos.
- Competitividad:

Alta: 90 a 100 puntos.

Satisfactoria: 79 a 89 puntos.

Baja: menos de 79 puntos

- Impacto en el Ambiente:

Alta : 40 a 50 puntos.
Satisfactoria: 30 a 39 puntos.

Baja: menos de 30 puntos.

- Importancia Estratégica para el paifs e interés por el tema:
Alta; 40 a 50 puntos.
Satisfactoria: 30 a 39 puntos.

Baja: menos de 30 puntos.

El Perfil Global o Perfil Corporativo, se determind mediante la sumatoria total
de todas las dreas en las 25 encuestas, tomando en cuenta los siguientes pardémetros para

su evaluacion:
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Alta: 275 a 350 puntos.
Satisfactoria: 200 a 274 puntos.

Baja: menos de 200 puntos.



CAPITULO III

RESULTADOS Y DISCUSION
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1. Las Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Desafios del Area Canalera.

a) Fortalezas.

- La posicién geogrdfica de la Republica de Panam4, y en particular el Canal de
Panamd, ha sido la columna vertebral y el eje mds importante de desarrollo
socioecondmico del pafs. A pesar de su lento crecimiento, es el factor multiplicador
mds importante de la economia panameiia.

- La utilizacién del délar como moneda de curso legal, el sistema moderno de
telecomunicaciones, y la experiencia en asuntos financieros, constituyen elementos que
favorecen futuras inversiones en el 4rea canalera,

- La contribucién positiva y exitosa administracién, mantenimiento y operacién,
y defensa del Canal de Panamd, hasta la fecha.

- Doce de las principales rutas comerciales existentes a nivel mundial, cruzan el
Canal, por lo cual constituye una importante arteria del comercio mundial, y dos
potencias mundiales Estados Unidos y el Japdn, siguen siendo los mayores usuarios.
Dos tercios de la carga total que pasa por el Canal, se origina o se destina a puertos
estadounidenses, mientras que al Japdn, es de un 23%. En 1990, la ruta mds
importante fue entre la Costa Este de los Estados Unidos y Asia, que representd el

36% del total del movimiento de carga mundial en toneladas netas. ( Anexo II).
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- El tonelaje de carga que pasa por el Canal, ha mostrado bdsicamente una
tendencia ascendente. El 12% del comercio internacional de Estados Unidos pasa por el
Canal; mientras que un 4% de Japén. Por otro lado cerca del 10% del comercio de
Taiwan y China usan la via acudtica y el 10% tiene su origen en las exportaciones
latinoamericanas. Algo mds de 200,000 toneladas tienen su origen en Brasil y menos
de 200,000 de México.

- Mds de 50 pafses tienen un interés econémico significativo en un Canal de
Panamd eficiente. Estados Unidos y Japén continuardn siendo sus usuarios principales.

- El sector maritimo panamefio,es un sector fundamental para el desarrollo del
pais, representando mds del 20% del Producto Interno Bruto (PIB), siendo el Canal el
activo fisico mds importante del pafs.

- El Canal de Panam4 y las bases militares establecidas, representan para el pafs
alrededor de $600 millones de délares anuales, o sea mds del 15% de PIB en 1995.
Durante 1992, s6lo el Canal, representé al pafs, ingresos directos por ¢l orden de
$375.9 millones de dolares; $177.4 millones en salarios a aproximadamente 7,500
empleados; $87.3 millones en pagos directos al Tesoro Nacional; y mds de $40
millones en contratos y compras de bienes y servicios en la Repiblica de Panam4. En

1993, estos ingresos brutos totales aumentaron a $ 381.6 millones de délares y en
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1994, a $ 422.2 millones de délares, siendo los pagos directos por el Tratado por el
orden de los $92.0 millones de délares.(Cuadro VII, pdg.48).

- Existen diversos estudios realizados en torno al Canal de Panam4 y su futuro,
por ejemplo, el Congreso de los Estados Unidos ha ordenado estudios sobre una forma
de administracién m4s corporativa; ademds, el estudio relacionado a las Alternativas del
Canal, realizado por la Comisién Tripartita de los gobiemos de Panamd, Estados
Unidos y Japdn.

Por acuerdo entre los tres gobiernos, todas las me didas para mejorar el trdfico,
deberd estar delineada dentro del 4rea geogrdfica de la Repiblica de Panamd, y las
mejoras no deberdn estar restringidas 2 una sola forma de transporte. Las categorfas de
las mejoras que se consideren, incluyen, entre otras, expandir las dimensiones del
Canal; adiciondndole oleoductos, sistemas de ferrocarril, carreteras, transporte terrestre
de naves y la construccién de un canal a nivel. Cada alternativa deberd tomar en
consideracion, el costo y la competencia con otras rutas, tales como el puente terrestre
en los Estados Unidos lo mismo que las ventajas y desventajas de una sobre la otra.

- Las tres principales claves del éxito del Canal han sido su fuerza laboral

calificada y permanente; su operacién y mantenimiento.
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- Al entrar en vigencia el Tratado de 1977 hasta 1995, se han revertido mds
de 6,507 hectdreas; 420 edificios, incluyendo unidades de vivienda; carreteras, entre
otras facilidades; cuya tarea de reversion concluird en 1999.( Anexo VIII).
- Panamd, tiene puertos importantes en el Atldntico, tales como Cristébal con
un 47% de la carga; le sigue en orden de importancia Balboa en el Pacifico, y Bahfa

Las Minas y Coco Solo, estos dos iltimos en el Atldntico.

b) Debilidades.

- Los problemas de obsolescencia, operacionales y de capacidad que confronta
el Canal, ya que actualmente tiene muy poco margen para hacer ahorros en sus gastos y
costos, como lo son, el mantenimiento o los programas de capital para reemplazar
equipo que ha llegado al fin de su vida Wtil o ha cafdo en obsolescencia, El
mantenimiento y dragado son costos fijos.

- Los costos de operacion, mantenimiento, y mejoras del Canal, seguirdn
aumentando anualmente.

- Los cambios en el manejo administrativo del Canal de Panamd, han signi-
ficado el cambio de origen de sus fuentes de ingreso, es decir, mientras que en 1951
los peajes representaban el 40% de los ingresos, y la venta de otros servicios el 60%;

y después del Tratado de 1977, los ingresos por concepto de peajes representan el
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73%, y los servicios complementarios tales como los servicios de pasabarcos, de remol-
cadores, y de otros que tienen que ver con el trdnsito de las naves, suman un 24%.
Otros ingresos, que representan un 3%, derivan de la venta que le hace el Canal de
Panam4 a la Repiiblica de Panamd, en agua y electricidad.

- La administracién del Canal se ha manejado sobre la base de una organizacién
sin fines de lucro, es decir, se evita que se de un margen de beneficio. Esto ha
provocado que se den aumentos significativos en los peajes.

- El mayor usuario del Canal son los barcos con carga a granel seca, con
aproximadamente un tercio de los trdnsitos, cuyo destino es a Centroamérica o Asia, y
es un mercado que Panamd no ha utilizado éptimamente por no tener un centro de
trasbordo y puertos eficientes que pudieran estar ofreciendo diversos servicios.

- Existe un lento crecimiento del Canal en la exportacién de servicios; y no se
maneja sobre la base de un espfritu de mercadeo de servicios; sin maximizar sus
oportunidades para un mercadeo competitivo. Solo el 4% del comercio marftimo
mundial pasa por el Canal; es decir que de las casi 4,000 millones de toneladas,
alrededor de 190 millones pasan por el Canal.

- La gran mayorfa de los barcos que llegan del Japdn, regresan en lastre, es

decir sin nada de carga.
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- Panamd solo tiene algo mds del 13% del nicho del mercado de transporte de
contenedores y este es un mercado que ha estado creciendo a gran escala a nivel
mundial (La Prensa, 21 de noviembre de 1995).

- Panamd no ofrece servicios colaterales en sus puertos, como lo son,
reparacion y mantenimiento de contenedores, servicios de almacenamiento, suministro
de productos a las naves, servicios financieros y operaciones navieras, entre otras.

- La capacidad del Canal estd limitada por el tamafio de las naves y por el
mimero de trdnsitos marftimos. El tamafio mdximo de la nave se encuentra limitada a
naves cuyo largo, ancho y calado sea menor de 1,000, 106 y 39.5 pies, respectiva-
mente. El tiempo del tréfico es funcién del tamafio de la nave, por lo que una nave
PANAMAX cargada a su mdxima capacidad, requiere 40 por ciento mds del tiempo
para colocarla en la esclusa que una nave cargada a su mdxima capacidad de 90 a 95
pies de ancho.

- Aproximadamente el 24% del total de trdnsitos por el Canal, lo realizan
buques de 100 pies de manga de ancho, que es casi lo mdximo que puede soportar el
canal.

- El Canal estd dotado para el trdnsito de 40 barcos por dfa; siendo el tiempo de
trdnsito de 24 horas. Con la introduccién de los barcos PANAMAX, disminuyd la

capacidad de trdnsito entre 18 y 24 por dfa.
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- Todas las leyes e incentivos creados en tormo a la regién interocednica,
inducen a convertir esta region en una gran zona libre, pero no existe una direccién o
estrategia definida Como ejemplo tenemos la Ley que cred la Zona Libre de Colén en
1942, manejada por el Ministerio de Comercio e Industrias; la Ley que crea las Zonas
Procesadoras para la Exportacién; la ley que crea Colén-Puerto Libre; asf como los
diversos proyectos que se impulsan, a través de la Ley. de la Autoridad de la Regidn
Interocednica.

- El Canal de Panamd no tiene un mercado cautivo, ya que existen diversas
alternativas al mismo, lo cual representa la competencia al Canal, tales como el
Oleoducto Transistmico, inaugurado en 1983, operado por Petroterminal de Panam4,
que ¢s un consorcio cuasi-gubenamental, que transporta el crudo de Alaska. Esta
competencia ha reducido el transporte de aproximadamente 30.0 millones de toneladas
de crudo antes de su construccién a sélo 4.2 millones de toneladas en 1990. También
se ha desviado el trdfico de contenedores hacia el puente terrestre que une lIas costas de
Estados Unidos. Existe un estimado de siete dfas de ahorro usando el puente en vez del
Canal.

- La capacidad de embalse de los Lagos Gatiin y Alajuela dependen del agua,
que es su recurso natural mds importante, que hace posible la continua navegacién

interoce4nica, asf como garantizar el abastecimiento de agua potable a las ciudades de
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Panamd y Coldn, y la generacién de energfa eléctrica.  Sin embargo, la falta de un
ordenamiento y manejo de la Cuenca Hidrogrdfica del Canal de Panam4, estd
ocasionando problemas de sedimentacién en los lagos y contaminacién de sus aguas.
Segtin datos del Instituto de Recursos Naturales Renovables (INRENARE), el 43% del
drea total de la Cuenca estd destinada a parques nacionales y dreas protegidas; 35%
estd ocupada por”explotaciones agricolas; 12.3% estd ocupada por asentamientos
humanos y otros usos y 10% es agua. Se estima que para el afio 2,000 la poblacién de
la cuenca serd de 168,945 personas.

- A pesar de que en la Regién Canalera existen cuatro parques naturales: el
Parque Natural Soberanfa, el Jardfn Botdnico Summit; el Parque Natural Metropolitano
y el Parque Nacional Chagres, no se han utilizado plenamente sus atractivos naturales,
histéricos y culturales; y en casi ninguno, excluyendo el propio Canal,aunque no se
haya aprovechado este ltimo plenamente; se ha montado una estructura productiva de
servicios turfsticos que permita beneficios econdmicos.

- Recientemente, en julio de 1995, se ha iniciado la elaboracién de un Plan
Maestro de Conservacién y Uso de Suelo para la Cuenca Hidrogréfica, y del Plan’
Regional para las dreas revertidas, la antigua Zona del Canal. Se preve que dichos

estudios se completardn en 1996, a un costo de $4.2 millones de délares.
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¢) Oportunidades.

- La definicién de una estrategia marftima que permita un desarrollo intergral
para maximizar la utilizacién de la capacidad instalada existente en el Canal; as{ como
convertir a Panamd en un Centro Marftimo Internacional, que mantenga su valor
estratégico para la economfa mundial.

- A corto plazo, y a pesar que para 1996 se preve que el comercio por el canal
se mantendrd fuerte, se estima que serd por debajo de los niveles récords alcanzados en
1995, debido a la disminucién del ritmo de crecimiento econémico y comercial de los
Estados Unidos y la recesién contfnua del Japén. Se espera un incremento moderado
del comercio por el Canal para el afio fiscal 1997, con un total de trdnsitos de casi
13,410 o sea de 36.7 diarios; de toneladas PC/UMS de unos 214 millones y de ingreso
total por peajes de $459.3 millones de délares. A largo plazo, el crecimiento del
trdfico y los ingresos por peajes, se proyectan a un promedio de 2% anual, aunque en
algunos afios pueden producirse variaciones significativas.

- El drea canalera constituye un amplio complejo econémico integrado por
infraestructuras y tierras, y que como resultado de su funcionamiento futuro, puede dar
lugar a que se ubiquen prioritariamente diversas actividades relacionadas con la
demanda externa. Existen diversas altenativas suplementarias tales como el Proyecto

Centropuerto, que consiste en mejorar los puertos de Cristébal y Balboa y sus enlaces .
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con el ferrocarril, los cuales serfan usados como grandes centros de carga de
contenedores para maves con itinerarios fijos y servicios complementarios y un
ferrocarril mucho mds moderno, aumentarfa las operaciones de trasbordo del Canal. El
costo del proyecto a precios de 1988 se estim6 en $ 323 millones de délares (PRC,
Inc. 1988). Asimismo, la Autoridad de la Region Interocednica, tiene diversas
propuestas de proyectos con relacidn al uso de dreas revertidas, tales como el Proyecto
de Terminal de Contenedores en Manzanillo, Coco Solo, Sector Atldntico; el Centro
de Trasbordo de Contenedores en la Isla Telfers o en Samba Bonita, también en el
Atldntico; y la propuesta de Evergreen para un puerto de Contenedores en Coco Solo,
Col6n, Sector Atldntico, la propuesta sobre la creacién de un Parque Interocednico de
las Américas; el uso turistico de las dreas revertidas, tales como la Calzada de Fuerte
Amador, el Jardin Botdnico Summit, el Parque Natural Metropolitano y el Lago
Alajuela y el Rio Chagres. Asfmismo se propone la conversion de la base de Albrook
en un Centro Internacional de Excelencia Acadéica denominado Ciudad del Saber y de
un Centro Regional de Turismo para América Latina (Alemancia et.al., 1995).

- El Canal de Panam4 debe verse como una gran empresa, y se debe garantizar
una administracién eficiente que permita el mdximo aprovechamiento del potencial
marftimo; asf como la optimizacién de sus dreas adyacentes, tanto en las ciudades de

Panamd como en Col6n. Esta gran empresa debe tener planes debidamente
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estructurados para el desarrollo de sus dreas revertidas, que garanticen la eficiencia en
los puertos terminales.

- La utilidad del Canal en un futuro dependerd de un programa comprensivo de
mantenimiento y la oportuna implementacién de proyectos de mejoras que aumenten su
capacidad, a fin de que no existan restricciones de capacidad ni demoras de trdnsito;
para lo cual se deberd buscar la mejor alternativa que se ajuste mejor a las necesidades
de los usuarios internacionales.

- Determinar la mejor factibilidad dentro de las alternativas al Canal, para
satisfacer 1a demanda del comercio mundial; tomando como base los estudios realiza-
dos sobre las Alternativas al Canal de Panamd. Los estudios realizados generalmente
involucran un ensanchamiento del Canal y un tercer juego de esclusas para barcos de
150,000 toneladas de peso muerto (DWT, por sus siglas en inglés); lo cual permitirfa
aumentar la capacidad anual a 20,600 trdnsitos. Segin los estudios, esta alternativa
provocarfa menos impacto ambiental negativo. En 1981, fue propuesto el Plan Ldpez-
Moreno, cuyo plan propone un nuevo lago de almacenaje para eliminar los problemas
de la administracién del agua, planteado en otras propuestas. Un canal a esclusas
generaria mds de 96,000 nuevos puestos de trabajo durante sus diez aifios de
construccidn, y necesitarfa de 12,853 empleados permanentes, incluyendo sus trabaja-

dores actuales. (Quijano , 1995).
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Por otro lado en lo que respecta a la construccién de un Canal a Nivel, existen
dos rutas potenciales; la denominada ruta 14 o ruta del canal actual y un drea paralela
a la misma, denominada ruta 10 (La Chorrera), con esclusas o compuertas de mareas,
para barcos de hasta 250,000 toneladas de peso muerto (DWT). Esta alternativa gene-
rarfa mis de 140,000 empleos durante los 13 afios de su construccién, asf como 14,046
empleos permanentes, dado el hecho que por estar ubicado fisicamente a 18 kilémetros
del canal actual, se requerirfa una mayor fuerza laboral en la parte administrativa y de
seguridad.

Actualmente existen posiciones encontradas con respecto al canal a esclusas.
Por ejemplo, el Ing. Demdstenes Vergara, indica que el Tercer Juego de Esclusas es
"antieconémico, antiecoldgico, antinacional y antihumanitario”, mientras que un canal
a nivel convertirfa a Panamd en ¢l mayor centro portuario y de trasbordo de contene-
dores del Continente, ya que proveerfa de 8,000 hectdreas de rellenos compactados y
tendrfa capacidad instantdnea de expansion para mayores barcos, seguridad y rapidez de
trdnsito, asf como de menos tensién para capitanes y pilotos en el trdnsito de los barcos.
(Vergara, 1995).

El Plan Vergara, por la ruta 10, denominado asf por la Comisién Tripartita,
propone un canal a nivel con ensenadas, sin esclusas ni compuertas de mareas, para

barcos de 250,000 toneladas o mds.
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Se estima que un Canal a nivel a precios actuales podria costar entre 12,000 a
20,000 millones de délares; mientras que un Tercer Juego de Esclusas, serfa de 9,000
millones de délares.

- Determinar una polftica 6ptima de peajes, c6nsona con futuras inversiones al
Canal; a fin de promover el crecimiento del tréfico y su utilizacién, asf como maxi-
mizar los ingresos para hacerle frente al pago del capital, intereses y mantenimiento en
la operacién futura del Canal, y sobre la base de otra alternativa para el Canal. Segin
el Ingeniero Fernando Manfredo Jr., el negocio del Canal en la actualidad, tiene muy
poco margen para aumentar los peajes por encima de lo que son sus aumentos por
inflacién, sin que haya desvfo de carga hacia otras alternativas. (Manfredo, 1995).

Cabe sefialar que la base tarifaria para los peajes es la llamada tonelada del
Canal de Panamd, la cual es una medida de capacidad y no de peso; es decir, no
depende del peso y valor, sino de volumen, a diferencia de la manera como se calculan

los fletes comerciales.

d) Desafios.

- Tomar una decision oportuna sobre la alternativa al Canal de Panam4, a fin
de que la posicién de Panam4, como ruta principal para el comercio internacional no

disminuya con el tiempo, y no tenga un efecto negativo en la economfa panamefia.
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- Los beneficios que Panam4 obtenga de los bienes revertidos dependen en gran
medida de que el Canal mantenga su valor estratégico para la economfa mundial, lo
cual serd el resultado de una administracién que garantice su funcionamiento eficaz y
confiable y de una polftica de peajes explicita, estable y razonable.

- El mantenimiento de la Cuenca Hidrogrdfica y la proteccién de las insta-
laciones constituyen elementos para que se considere en un futuro en los costos de
operacidn del Canal. El volumen, calidad y reserva del agua que se necesita paa
mantener en operacion ¢l Canal, asf como otras funciones primarias, se incrementard,
por lo que requiere la formulacién de un plan de manejo para la conservacion y
proteccién de la Cuenca Hidrogrdfica del Canal.

Segiin estudios de las Alternativas del Canal, cualquier uso que se le de al Canal
en exceso a los 22,200 trdnsitos anuales, resultarfa en un déficit de agua que podrfa se
compensada tnicamente, bombeando agua de mar en la porcién del lago del Canal.
(Canal Study Commission, 1970),

- Que la comunidad marftima mundial siga considerando al Canal como seguro
y competitivo, y que satisfaga las necesidades de la navegacién mundial del siglo XXI.

- Que exista una politica de transporte moderna que incluya el trdnsito marftimo

y por carretera.
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- Que se de un aumento de las capacidades portuarias y de las eficiencias y
competitividades de las mismas.

- Que se mantenga una formacién adecuada de todo el persomal técnico,
administrativo,

- Que se permita una utilizacion racional de las dreas revertidas. Dichas dreas
son parte integral del drea del Canal de Panamd, comprendidas en tres principales
divisiones: tierras, aguas y edificios. Con la entrada en vigencia del Tratado de 1977,
revierten a Panamd un total de 89,182 hectdreas, de las cuales 9,183 hectdreas estan en
el sector atldntico; 7,875 en el Sector Pacffico y 72,182 en el Sector Central o en la
Cuenca del Canal de Panamd. De este total, s6lo 17,060 hectdreas son de gran valor
socio-econdmico.( Figura 3, pdg.40).  Cabe sefialar que originalmente, la antigua
Zona del Canal, originalmente tenfa 147,400 hectdreas, quedando hoy en dﬁ, 58,218
hectdreas para la operacién, mantenimiento y defensa del Canal y 89,182 hectdreas,
son dreas urbanas, rurales y una pequeiia parte de la Cuenca Hidrografica del Canal de
Panam4.(Apede, 1992).

- El Canal de Panam4 estd sujeto a las variaciones del comercio mundial, por lo
que cualquier cambio en tecnologfa, en polfticas comerciales, asf como en la recesién
de cualquier pafs o region, incide positiva o negativamente en el nimero de trdnsitos

por el Canal.
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Actualmente, se estdn construyendo 379 tanqueros, 272 barcos graneleros, 359
de carga general, y 183 contenerizadores tipo PANAMAX (60,000 DWT), asf como
83 tanqueros, 136 graneleros, y 95 contenedorizados de 150,000 toneladas y de
310,000 toneladas a nivel mundial. ( Quijano, 1995).

- Serd diffcil en el futuro atraer al Canal, usuarios o clientes nuevos, por lo que
se deberd mantener su clientela actual, asegurando mantener sus niveles de servicio o
mejorar el mismo.

- Es importante, Ia definicién de una politica de transporte moderno, dentro de
una estrategia de servicios; asf como una estrategia vinculada al desarrolode un Centro
Marftimo Internacional que ofrezca oportunidades a todos los sectores de la economfa
nacional. (Figuras 5 y 6).

Los resultados de la Encuesta de Opinién por encuestado en valores absolutos se
muestra en €l Anexo 6 y los resultados totales por drea para los 25 encuestados se

aprecian a continuacién (Cuadro X).
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FIGURA No 6
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2. Resultados de la Encuesta.

CUADRO X
AREAS PARAMETRO PUNTAIJE TOTAL RESULTADO
OBTENIDO
Administracién y
Eficiencia 75 63 Satisfactorio
Vision de Futuro 75 37- Bajo
Competitividad 100 57 Bajo
Impacto en el
Ambiente 50 31 Satisfactorio
Importancia Estra-
tégica e interés por 50 49 Alto
el tema
TOTAL 350 237 Satisfactorio

Fuente: Encuesta de Opinidn.

El andlisis y evaluacidn de las 25 encuestas de opinién, en referencia a las dreas
de interés para esta investigacion, indicaron en general una Opini6n Satisfactoria en las
cinco dreas estudiadas que son fundamentales en el servicio que se ofrece a todos los
usuarios internacionales en el presente y préximo siglo.

De acuerdo a los perfiles establecidos: administracion y eficiencia; visién de
futuro; competitividad; impacto en el ambiente; e importancia estratégica y tomando en

cuenta los pardmetros establecidos para la evaluacién, se obtuvo el siguiente resultado:




o0

Administracion y Eficiencia: El puntaje obtenido indica un resultado Satisfactorio.
Cabesefialar que las preguntas estaban circunscritas al drea de administracién de la ruta

canalera, asf como la eficiencia en la prestacién del servicio a nivel internacional.

Vision de Futuro: El puntaje obtenido indica un resultado Bajo. Cabe sefialar que las
preguntas estaban circunscritas al futuro del drea canalera y sobre las nuevas

inversiones necesarias para hacer frente a las demandas de los usuarios internacionales.

Competitividad: EI puntaje obtenido indica un resuitado Bajo. Las preguntas relaciona-
das a esta drea, identificaban al Canal versus sus rutas alternativas a nivel internacional;

su actual peaje; asf como las futuras inversiones que se preven en los préximos afios.

Impacto en el Ambiente: EI puntaje obtenido indica un resuitado Satisfactorio. Las
preguntas se referfan a los efectos de los recursos naturales necesarios para el futuro

inmediato; asf como a los efectos del incremento poblacional.

Importancia Estratégica e Interés por el tema: El puntaje obtenido indica un resultado
Alto, donde casi el 100% de los encuestados le dieron un valor significativo al Canal
en el desarrollo integral del pafs. Cabe mencionar que este resultado pudo darse por la

muestra selectiva a la cual se le aplicé 1a encuesta.
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Los valores absolutos obtenidos como producto de cada una de las encuestas,
muestran diferencias de opinién en cada perfil. Se observa que el perfil de puntajes
m4ds bajos a nivel individual fue el de Visién de Futuro, y siguiéndole la Competiti-
vidad; tomando como base los parémetros de evaluacion. (Anexo IX).

Asimismo, los resultados globales de las 25 encuestas de opinién, muestran un
resultado ligeramente satisfactorio, ya que el puntaje total como producto de la suma-
toria de los perfiles sujetos a este andlisis, se encuentra en un punto medio del rango de
evaluacién. (Anexo IX, pdg.126).

En esta evaluacién del Perfil Global o Corporativo, los resultados de la muestra
indican que el 68% de los encuestados estdn conscientes de que la tarea de la
administracion de la via interocednica y de las dreas revertidas son una tarea compleja,
pero aiin asi la administracién exclusivamente panamedia puede garantizar la eficiencia
y confiabilidad de la ruta interocednica. Ademds consideran que el Canal de Panamd
presta sus servicios eficientemente al comercio marftimo internacional en la actualidad.

El 52% considera que es baja la visién de futuro en lo concerniente a la
administracién de la ruta y las dreas aledafias, asf como de las futuras inversiones que
se promueven en el marco de la nueva Ley de la ARI, mientras que el 48% lo

consideré como satisfactoria.
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En las preguntas de la encuesta referentes a la competitividad, s6lo el 24 % de
los encuestados considera que las rutas alternas al Canal; un aumento en los peajes; los
proyectos del futuro puerto de contenedores y la autopista Panamd-Col6n, asf como la
falta de modernizacién de los servicios marftimos afectarfan grandemente al Canal de
Panamd. El 72% de los encuestados considera que el Canal serd afectado
regularmente por ciertas causas y el 4% que no serd afectado.

Por otro lado, el 52% opina que el recurso hidrico no serd suficiente en el
futuro para abastecer el Canal y las dreas aledafias de Panamd y Col6n; y que el
aumento poblacional afectard los recursos naturales necesarios para un buen
funcionamiento del Canal. El 36% considera que el recurso hidrico serd suficiente y
que el aumento poblacional afectard los recursos naturales; y el 12% opina que el
recurso hidrico no serd suficiente y que el aumento poblacional no afectard el
funcionamiento del Canal en el futuro.

En lo concerniente a su importancia estratégica e interés por ¢l tema, el 96%
respondid como de gran importancia.

Estos mismos resultados se presentan grdficamente, donde se visualiza con

mayor claridad las opiniones del total de la muestra aplicada a este estudio (Figura 7).
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3. Prueba de Hipdtesis.

La hipdtesis presentada en esta investigacién, es descrita en la pdgina 64, como
a continuacién se detalla:

“El Canal de Panamd y sus dreas adyacentes son de gran importancia estratégica

tanto a nivel Nacional como Internacional; y podrd continuar prestando sus

servicios con eficiencia, si se mejoran las 4reas de administracidn,

competitividad, se tenga una visién de futuro y se tome en cuenta la situacién

ambiental” .

Una vez comprobada con los resultados y andlisis de la encuesta refleja que es
cierta, ya que el Canal de Panamd y sus dreas adyacentes son de gran importancia
estratégica tanto a nivel Nacional como Mundial por lo que habrd que tomar en cuenta

para su mejoramiento las dreas descritas en la Encuesta para que continue prestando sus

servicios con efectividad y eficiencia para servir a todas las naciones del mundo



CAPITULO IV

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES



1. Conclusiones.

a) Enfoque Estratégico del drea Canalera y el Nuevo Orden Econdmico
Internacional.

En la economia mundial se han presenciado profundos cambios, no s6lo desde
el punto de vista tecnoldgico, sino de cambios empresariales para la consolidacién de
empresas y donde predomina la biisqueda de nuevas oportunidades en los mercados
locales y mundiales. Estos cambios han trascendido las fronteras empresariales donde
la geopolitica, unida a la economfa, permiten que naciones se unifiquen en blogues
econdémicos, originando un intercambio, libre movilidad, y un mercado mayor, no solo
| de productos, sino de servicios, de capitales, recursos humanos, tecnolégicos, y
cientificos; que brinde mayores y mejores beneficios a sus clientes o usuarios.

Es un hecho importante, que estos cambios estdn haciendo énfasis en la
proteccion y conservacién del ambiente y el desarrollo sostenible, por lo que los pafses
estdn reconvirtiendo sus economias y en base a sus fortalezas, estdn alidndose estraté-
gicamente, y focalizando sus acciones con pafses, con metas comunes, donde sus bene-
ficios puedan ser compartidos mutuamente.

Este sentido empresarial debe ser visto también por la administracién del Canal

de Panamd, para que se convierta en la gran Empresa del Canal, en el futuro venidero.
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a.1) La Globalizacién de.las Economias.

El proceso de globalizacién de las economias, como fenémeno de fin de siglo,
representa un reto a todas las naciones y sus empresas, del c6mo explotar las mejores y
mayores oportunidades en los mercados mundiales; que cada dfa influyen més en el
comercio, la inversion, los flujos de tecnologfa y de capitales. La economia se
globaliza con una alta complejidad, donde se hace énfasis en la competitividad
empresarial y en la demanda por mejores productos y servicios.

Las empresas y los pafses se han concentrado en su mercadeo estratégico
dirigido hacia un consumidor internacionalizado y haciendo énfasis en: una politica
internacional de productos; una politica intenacional de precios; una politica interna-
cional de distribucién y una polftica internacional de comunicaciones.

Cabe sefialar que esta economfa consolidada tiene como sus principales actores
econdmicos en los Estados Unidos, los 12 pafses de la Uni6n Europea y el Japén, asi
como en los nuevos pafses industrializados del Este Asidtico. El 75% del Producto
Nacional Bruto Mundial y el 70% del Comercio Mundial, estdn entre los Estados
Unidos, Jap6n y Europa.

La clave del proceso de globalizacidn estd en la liberalizacidn del comercio y de
la inversion, donde se requiere mayor informacién y andlisis del mercado y

segmentaci6n fina y refinada, hacia un posicionamiento. De allf que cada dia cobra
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mayor importancia los conceptos de Ila informdtica, logfstica y distribucidn,
telemarketing, reingenierfa y control de calidad.

En lo que concierne a la polftica internacional de productos, se tiende a la
busqueda de la imagen y posicionamiento; en la de precios, en la bisqueda de menores
precios, alianzas estratégicas de compra y abastecimiento mds allf de las fronteras
nacionales. Por otro lado en la politica de distribucién,se tiende a la logfstica "Justo a
Tiempo", con estdndares mundiales de servicio al cliente, y mejores criterios de
seleccién y asociacién con distribuidores; mientras que la de comunicaciones, hacia
programas globales de comunicacidn.

Estos aspectos son fundamentales al definir la opcidn modernizadora del Canal;
donde debe visualizarse su futuro y definir su estrategia de un plan integral de
desarrollo canalero, que permita el desarrollo de proyectos tales como: |la
redistribucién de contenedores; almacenaje y reexportaci6n; turismo; y otros servicios
portuarios y hasta financieros y de seguros. Dichos proyectos son actualmente del
interés de la empresa privada panamefia y extranjera, tales como el Centro de Acopio
de Carga y Transporte, que abarca la creacién de un centro internacional de aduanas,
un centro bancario para todos los servicios que se le den a la carga, un centro
antinarcotrdfico internacional, fitosanitario,de servicios de empaques especializados

(biodegradables), de auditorfa internacional, de control de calidad, entre otros.
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Por lo anteriormente sefialado, se hace imprescindible coordinar un proceso de
acercamiento con los usuarios del Canal, que serfan los mayores beneficiarios de las
ampliaciones del Canal. Las tendencias mundiales a la globalizacion van unidas a la
corriente ambientalista, por lo que es importante que paralelamente, se determinen los
impactos que se tendrian en el medio ambiente la ampliacién o construccién de un
nuevo canal, de manera de llenar al mdximo las expectativas panameiias y la aceptacién
de los grupos ambientalistas internacionales.

En los ultimos 70 aiios de vida republicana el tema de los tratados canaleros ha
sido un tema fuerte en la agenda nacional, y en los iltimos 15 afios el proceso de la
reversién ha sido el centro de la controversia del pafs, que estd midiendo la capacidad
nacional para el cambio y la modernizacién, tanto a mnivel interno como a nivel
internacional cuyo mayor eco se dard en el Congreso Universal del Canal, previsto por
el pafs en 1997, que se realizard para evaluar el progreso en materia de preparacion
para asumir el manejo del Canal y ‘para discutir y analizar temas como el del tercer
Jjuego de esclusas, o de un canal a nivel.

Por 1iltimo es preciso resaltar sobre un resultado importante en la Ronda de
Uruguay, que finaliz6 en diciembre de 1993, donde se agrega un acuerdo de gran
magnitud: el Acuerdo General sobre Comercio de Servicios (GATS), credndose la

Organizaciéon Mundial del Comercio (OMC), para administrar este acuerdo. Ademds
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se incursiona en el campo de las inversiones, pues el Acuerdo de Servicios abarca la
prestacién de servicios mediante el establecimiento permanente en otro pafs, lo que
generalmente asumird 1a forma de una inversi6n extranjera,

Esto definitivamente tendrd un mayor impacto en los préximos afios, cuando se

reglamente el comercio de Servicios y donde el Canal juega un rol fundamental.

a.2) La Regionalizacién y los nuevos blogues econémicos.

La biisqueda de mayores oportunidades y mayor poder de negociacién con los
pafses desarrollados, ha generado que pafses con economias homogéneas o similares,
asf como aquellas donde existan ciertas fortalezas que puedan ser compartidas, se
integren y consoliden en bloques econ6micos. Estas nuevas alianzas tienen como
objetivo el fortalecimiento de sus economfas, donde ambas partes ganen. Este grado de
integracion se logra mds rdpidamente en el sector servicios que en otros sectores tales
como la industria y la agricultura. Actualmente, la tendencia de dichas olas integra-
cionistas son hacia la politica, monetaria, servicios e industrial.

En latinoamérica, las alianzas se concentran en grupos comerciales como el
ALCAN o NAFTA en sus siglas en inglés, entre Estados Unidos, México y Canad4;
el Grupo Tres o llamado G-3, entre México, Venezuela y Colombia; el MERCOSUR,
entre Brasil, Argentina, Paraguay y Uruguay; asf como el Grupo Andino; el Mercado

Comin Centroamericano y la Comunidad del Caribe. Se destaca el hecho de que Chile .
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inici6é negociaciones para la accesién al ALCAN y Meéxico y Costa Rica firmaron un
tratado de libre comercio que entré en vigor el presente afio. Cabe sefialar que diversas
empresas multinacionales se estdn organizando alrededor de estos grupos regionales.

Las fuentes tradicionales de generacién de divisas, relacionadas con la posicion
geogrdfica y el Canal de Panamd, estdn teniendo un crecimiento lento; por lo cual si
Panamd opta por modernizar su politica basdndose primordialmente en sus servicios, es
imprescindible desarrollar nuevas actividades o inversiones en dicho sector; de tal
manera que pueda concentrar inversiones y adoptar incentivos y leyes actractivas al
desarrollo de nuevos servicios relacionados a su posicién geogrdfica, haciéndolo
competitivo y creando una fuente dindmica de generacién de divisas.

La insercién de Panam4 a los mercados internacionales, debe convertirla en un
verdadero imdn para la inversién, por lo que se hace imprescindible crear un clima
adecuado para la inversi6én, logrando un marco macroeconémico estable, reglas del
juego claras, eliminar distorsiones y regulaciones innecesarias, y facilitar el desarrollo
empresarial en sus diferentes dimensiones.

Las futuras decisiones de que Panamd participe en cualquier modelo de
integracién econdmica, deberd tomar en cuenta en desarrollar nuestra capacidad
negociadora, de manera que se fundamente en principios de reciprocidad y paridad en

condiciones de acceso, tomando en cuenta la situacién socio-econémica de Panam4.



102

Desde una perspectiva empresarial, es importante eliminar las distorsiones por
el lado de la oferta, como lo son: infraestructuras inadecuadas en el transporte y
servicios portuarios, mercado de capitales segmentados e ineficientes, limitada mano de
obra calificada, insuficiencia de capacidades tecnoldgicas y gerenciales,entre otros.

En resumen, es importante explotar las oportunidades de un mayor acceso a los
principales mercados internacionales de la Unién Europea, Japon, Estados Unidos, y el
resto del bloque de de Cooperacién Econémica Asia-Pacifico (APEC); y asimismo no
debemos perder de vista la alternativa de integracién con la Cuenca del Caribe;
propuesta que ha sido paralela al desarrollo de una estrategia para el desarrollo
marftimo, tanto por la empresa privada como por el gobierno, Cabe sefialar que uno de
los mds importantes problemas para el comercio interregional en la Cuenca del Caribe,
es el bajo volumen y la poca frecuencia de barcos entre los pafses de la regi6én. Una
proporcion importante del comercio de la cuenca del Caribe utiliza el Canal
Interocednico, y Panamd es el tinico pafs que tiene frecuente comunicacién por mar con
los pafses de la cuenca, por lo que se propone desarrollar un centro de distribucidn

para toda la region.

2.3) La Organizacién Mundial del Comercio.
El Gobierno Panamefio, ha iniciado el presente afio de 1995, una serie de

medidas de fndole arancelario para ingresar a la Organizacién Mundial del Comercio
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(OMC), que se espera concretar a inicios de 1996. Paralelamente a estas medidas, se
han promulgado una serie de leyes, tales como la Ley de Universalizacién de
Incentivos; la Ley Laboral, y en proceso la Ley de defensa de la Competencia, para
controlar los monopolios y los oligopolios existentes.

Unido a todas las medidas de orden legal, el Gobierno proyecta, como se indicé
en pdrrafos anteriores una serie de proyectos de inversion con inversionistas
extranjeros, cuya proyeccién es convertir a Panam4 en un centro de servicios
internacionales, los cuales se constituirfan en un centro de control de barreras no
arancelarias y un regulador para todos los pafses que requieren cumplir con los
reglamentos fitosanitarios. Se considera que al prestar todos estos servicios y controles
que son regulados por Ia OMC en su capitulo relativo al comercio de servicios, se
minimizarfan las barreras no arancelarias, que son diferentes entre pafses.

Panam4 tiene la ventaja de que su economia se concentra principalmente en el
sector servicios, tiene uma posicion privilegiada, existe un centro bancario con
bancos con operaciones nacionales e internacionales, un centro de seguros y reaseguros;
una bolsa de valores en pleno crecimiento; asf como una Zona Libre en la provincia de

Col6n, adyacente al drea canalera.
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Todos estos proyectos internacionalizan a la economia panamefia, que aspira a
adherirse al Acuerdo General de Aranceles y Comercio (GATT) y a integrarse a los
blogues comerciales, como el Tratado de Libre Comercio de Norteamérica (NAFTA).

Otros proyectos son el Puerto de Contenedores en Chiriqui Grande, provincia
de Bocas del Toro, el Proyecto de la Isla Telfers, que constituye un Terminal de
Contenedores; el Puerto Terminal Internacional en la Bahfa de Manzanillo, que serd el
primer puerto privado de gran envergadura para contenedores y carga roll-on roll-off
en la region del Caribe, a un costo estimado en $111 millones de délares. Asimismo,
el Corredor Norte, que se inicia en Albrook Field (area canalera) y termina en el
Aeopuerto de Tocumen,con una longitud de 59.6 kilémetros; y el Corredor Sur,
ambos constituyen una solucién vial de circulacion externa de 18.6 kilémetros, este
ultimo calculado a un costo de aproximadamente $100 millones de ddlares que abarca
un tramo marino, y cuyo objetivo es mantener la esencia de primera ciudad-puerto en
la época de la conquista.

Con el fin de que la Zona Libre de Coldn pueda aprovechar todo el potencial
comercial que posee, se programa ademds, convertir la zona franca en un centro de
redistribucién hemisférico, que podrfa ser de gran impacto unido a la construccién de la

Autopista Panam4-Col6n, conjuntamente con el resto de los proyectos mencionados.
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Todos los proyectos mencionados permitirfan ofrecer operaciones regionales con
un minimo de desvio de las rutas actuales a través del Canal, y ademds tendrd un
impacto significativo sobre el papel de Panami en el comercio internacional; asf como

en la disminucidn del costo de transporte en la regidn, a base de competencia.

a.4) Enfoque Empresarial y la Logfstica de Distribucién Internacional.

Es importante que Panamd visualice al Canal de Panamd, como un ente
productivo, con un espiritu de mercadeo, desde un punto de vista integral y como una
gran empresa corporativa que se identifique con su misién de servir a las naciones con
efectividad, eficiencia, competitividad y seguridad.

El enfoque empresarial estratégico exige una concentracién en los factores
claves del éxito, reconociendo los segmentos de productos-mercado primordiales que
se visualizan a nivel internacional y desde el punto de vista estratégico, y elaborar una
estrategia de producto-mercado. Una vez hecho este andlisis, es preciso concentrarse
en aquellos segmentos que ofrezcan 1as mayores ventajas competitivas.

Esto significa que ante los retos que se enfrenta el Canal de Panams y las dreas
revertidas en el siglo venidero, es de singular importancia que se¢ maximice el
potencial de su marketing de servicios sobre la base de tres elementos principales: el
primero es el ambiente fisico, que incluye factores de disefio; los ambientales y los

sociales, que corresponde a su recurso humano. El segundo, con una estrategia de
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comunicaciones, que permita hacer conocer su significado y sus beneficios; y el tercero
con una estrategia de precios, que permita una estrategia diferenciada en base a los
servicios colaterales que se ofrezcan en la vfa interocednica.

En resumen, la idea es implementar una estrategia del marketing integral que
permita darle a los clientes competencia, compromiso y servicio personalizado;
convirtiendo a sus propios empleados como gestores de esta imagen, para que la
Empresa del Canal de Panamd, sea una empresa de liderazgo en servicios a nivel
internacional.

Otro aspecto fundamental a considerarse en este andlisis lo constituye la
necesidad de generar nuevos enfoques para el mejoramiento del sistema de logfstica del
transporte internacional de carga, que contribuye a optimizar las operaciones de

comercio exterior en términos de costo, tiempo, y calidad del servicio.

2. Recomendaciones.

- El Canal, las dreas revertidas, y su infraestructura deben contemplarse como
un conjunto integral de servicios empleando una combinacién de los mismos para
todos los usuarios internacionales en el presente y préximo siglo, respondiendo con un
servicio mds competitivo y tecnolégicamente mds avanzado y diversificado, acorde a

las tendencias futuras de la demanda internacional y que beneficie al desarrollo del
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pafs. Su futuro debe verse como una gran oportunidad que permita el establecimiento
de nuevas inversiones, tomando en cuenta las necesidades y demanda de los usuarios

internacionales.

- Que la empresa del Canal de Panamd, se administre corporativamente y como
un amplio complejo econémico, integrado por infraestructuras, tierrras y aguas; y de
acuerdo a las normas internacionales del comercio de servicios, maximizando la utili-
zaci6n de la capacidad instalada y su valor potencial que coadyuven integralmente a los
planes de modernizacién del pafs y al desarrollo econémico. Esto significa el desarrollo
prioritario de sus dreas en actividades industriales, comerciales,urbanas, de servicios,

turfsticas y educativo-cientificas.

- Que la Estrategia para el desarrollo del Area Canalera incluya la proteccién
de la Cuenca Hidrogréfica, as{ como la planificacion de todas las dreas revertidas y
proyectos circunscritos tanto a la Regién Metopolitana, como a las Areas Revertidas,
que abarca las provincias de Panam4 y Colén; con el propdsito de lograr el mdximo

aprovechamiento.

- Que a la mayor brevedad posible se convoque a un foro nacional de

profesionales que permita conocer y analizar todas las alternativas posibles para
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generar una polftica consecuente y concertada en torno al futuro del Canal de Panam4.

El mismo debe realizarse antes del Congreso Universal del Canal en 1997.

- Por tener Panam4 una posicién privilegiada en el Continente, debe desempe-
fiar un perfil mds activo en los procesos de integracion regional; de manera que en las
negociaciones al respecto, logren los mayores beneficios en torno a su economifa de
servicios, donde juega un papel muy importante su principal recurso, el Canal de

Panami4.
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ANEXO No.1

PROYECTO DE RUTAS ESTUDIADAS PARA LA CONSTRUCCION
DE UN CANAL

Tehuantepec, 280 Km., 140 esclusas.
- Rivas (Nivaragua y Costa Rica), 292 Km., 21 esclusas.
- Panamd (de Panam4 a Col6n via Chagres), 72 Km., 25 esclusas.
- Panam4 (de Bahfa Limdn a la de Panam4 vfa Chagres y rfo Grande), 73 Km. 2 nivel
con o sin tinel.
- Panamd 72Km., 11 esclusas y lago central artificial.
- San Blas (de Golfo de San Blas a la desembocadura del rio Bayano), 53 Km. a nivel
con un tinel de 15 K.
- Darién (de Golfo de San Blas a la desembocadura del rio Bayano), 53 Km. a nivel
con un tinel de 15 Km.
- Darién (de Acandf al golfo de San Miguel), 125 Km. con v n tinel de 17 Km.
- Darién (de golfo de Urab4 al de San Miguel via rfo Atrato), 235 Km., 22 esclusas y
un tinel de 2 Km.
- Choc6 (de golfo de Urabd a Paracuchichf vfa rfo Atrato y Truando), 210 Km. con
tineles de 3 y 8 Km.
- Choc6 (de folgo de Urabd a bahfa Chirichiri via rio Atrato y Truando), 210 Km. con
2 nineles de 3 y 8 Km.
- Chocé (de golfo de Urabd a bahia de Chirichiri vfa rfo Atrato y Napipi), 290 Km.,
22 esclusas y un tinel de 6 Km.

De éstos, el proyecto escogido por votacion fue el tercero y el 1 de febrero de
1880 se inauguraron los trabajos.

Fuente: El Panamd América, suplemento de Ediciones Clave Martes 15 de agosto de
1995.
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ANEXO D

CUATRO PRINCIPALES RUTAS COMERCIALES POR EL
CANAL DE PANAMA
AROS 1921-19%0
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Fucnte  Amtual Report of the Governor of the Pamama Canal, fiscal year eaded puse 30, 1921,1925, 1930, 1940 y 1930
Punama Canal Compaey, Canal Zooy Governmet, Acnyal Report, fiscal year éaded yune 30, 1961 y 1973
Pasgmy Cynal Comanspon, Azousl Report, fiscal year ended sept , 30, 1981 y 1990

Cundro elsborado o of CELA



118

ANEXO No.1ll

CANAL DE PANAMA: COMERCIO MARITIMO INTERNACIONAL
Y COMERICO MARITIMO POR EL CANAL

PAISES ARD COMERCIO MARITIMO CANT QUE PASA POR % DEL CANAL
INTERMACIONAL
Estuios Undon. 1992 Byl 111,964 13 4
Cansdd 1983 200,872 17,141 | 5]
Coans Rucs 1985 3,135 443 14 1
El Sahvskr 1986 #2173 1,318 @9
Guatcraly 1985 5,034 1,181 233
Hzdurss 1985 2,4%0 b 138 33
Métco 1992 =174 648 6,651 30
| Nicaragua 1985 1,758 1,38 78
Praami 1990 2,564 1,618 [
HatyR Diomm 1985 5818 c 108 16
Jamucs 1985 9,013 &9 71
Trumdnd/Tobage 1983 12,393 466 38
Cuba 1990 *3,250 3,381 643
| Argentina 1991 42 968 257 06
| Bras 1989 *1l4 614 1,962 09
Chule 1992 27,40 8,683 7]
Colombon 1992 =24 183 463 164
Ecusdor 1985 13 B73 9,333 &3
[ Perd 1985 18,005 6,475 432
| Urugusy 1983 2,081 i 0D
Venemuela 1983 15,795 4,599 54
Améncs Lasma 1985 d 531,681 ¢ 33,343 _loo]
| Algeha 1985 64 952 404 06
| Egpeo 1991 34,920 1,948 36
Sur Afnca 1990 *102,156 138 01
| Tumsa 1991 15,627 481 31
| el 1992 *127,900 4,391 34
| Bulgara 1985 28,845 111 B4
| Chupe 1992 11,552 0 04
D 1992 51,595 [5] 02
| Fulaodis 1992 39,393 61 01
Prancs 1992 137,18 1,201 03
1992 158,903 3 21
Grecia 1990 *59,160 364 06
| rlands 1985 18,894 6 03
Tl 1982 %186,736 2,581 oe
Holnds 1992 375,328 3,755 10
[ Norucgs 9% 7105297 2 03
Polgn 1692 30426 434 11
| Edpitn Prsegal 1992 152,295 1,991 13
S 1992 100,553 A 04
[ T 1992 “83,450 43 o7
Reind Unido 1992 304 366 2,840 og
Yugoslava 1992 2,31 148 62
URSS 1931 77,503 1,323 17
| Hoog Kang 1992 *38,788 2,3% 27
Inck 1991 144,573 749 [ E]
{ Japdn 1992 795 687 35,994 45
| Filiprmay 1991 *42,680 715 17
| Smgmpur _ 1992 223,458 1,248 06
Corea del Sur 1992 274,345 7,450 27
Tulandin 1988 36,700 352 0
Chuea 1991 *171 982 12,446 12
Tarwan 1987 153,174 10,851 71
| Ausirabia 1991 *335,941 6,302 19
Nupva Zelancha 1992 34,081 1,868 T8
Comerco marfhmo imernacional 1992 QEW!GII 134,116 40
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Fuente: Panama Canal Commission, Offie of executive planning, historical report,
1993.

(a) Excludes intercoastal moverments.

(b) May not include some cargo originatinf in or destined for honduras recorded as
central america, other.

(c) May not include some cargo originating in or destined for Haiti/Dominican
Republic recoded as West Indies, other.

(d) Excludes Puerto Rico and Virgin Islands.

(e) Excludes Puerto Rico.

* Estimated.



CUATRO PRINCTPALES MERCANCIAS QUE PASAN POR EL CANAL

{miles de tonsiadas en porcentax)
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ANEXO IV

DE PANAMA
ARQS 1921-1990

FRINCIPALES MERCANCIAS

8%
%
8%

%
1%

1950

1960

1912

1981

L1
5%

Fuezte Annual report of the Governor of the Pazama Canal, fiscal year ended june 30, 1921, 1923, 1930, 1940 ¥ 1950
Pxouma Canal Compeny, Cemal Zone Government, Ammal repart, fiscal year ended june 30, 1971 y 1972
Pamama Camal Comumymon, Agmuad report, fisce] yoar ended mept |, 30, 1981 ¥ 1950 Cuadro ehdborado on ol CHLA
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ANEXO No.V

CARACTERISTICAS DE LA CARGA DERECHOS PORTUARIOS
Factor de estiba Cargue/descargue

Embalaje Estiba/desestiba

Carga pesada Derechos de muellaje

Carga muy larga Tasa de productividad portuaria
Probabilidad de dafio Derechos de pilotaje

Probabilidad de robo Amarre y desamarre

Probabilidad de contaminacién Impuestos portuarios

Grado de peligro Acceso a las instalaciones portuarias
OPERACIONES NAUTICAS MERCADEO

Costo del buque Flete a través de otro puerto

Tipo de buque Fletes a través de otro modo

Gastos administrativos

Tarifas desde o a pafses de la competencia

Costo diario de los derechos

de canal Valor comercial del producto

Costos de agencia Tonelaje por embarque
Impuestos en los pafses de origen
Impuestos en los pafses de origen/destino
Tarifas para sustitutos

Fuente: Ruival H., Alberto. Gestién Logistica de la Distribucién Fisica Internacional,

Colombia, Editorial Norma, 1994, p. 280.
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ANEXO VI

TIPOS DE TARIFAS DE FLETES EN TRANSPORTE MARITIMO

SERVICIO
i
[ ]
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TARIFA DE FLETE

FUENTE Ruibal H Alberto, Logistica de la Distribucion Fisica Internacional, Colombia.
Editorial Norma, 1994, pag. 275
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ANEXO VII

ENCUESTA DE OPINION
Fecha:

1. Sexo F M

2. Conoce usted los antecedentes y/o situacion actual del 4rea canalera?

Si No
3. ;Considera que el Canal de Panam4 presta sus servicios eficientemente al comercio
marftimo internacional en la actualidad?

Si No
4. ;Considera que la zona de trdnsito y drea aledafias son un punto crucial y una
alternativa para el desarrollo integral del pafs?

5. ¢(Existe suficiente vision sobre la administracién futura del Canal y sus dreas
aledafias?

Si No
6. ;Considera usted que la administracin exclusivamente panamefia puede garantizar la
eficiencia, seguridad y confiabilidad de la ruta interocednica?

Si No
7. {Considera que la ejecucién de proyectos que impulsan otros pafses en la busqueda
de rutas alternas, afectarfan grandemente el Canal?

Si No
8. (Considera usted que deberfan realizarse nuevas inversiones en el canal ms alld del
afio 2,000?

Si No
9. (Considera que es una tarea compleja la administracion de la vfa interocednica y la
administracion en el uso de dreas revertidas?

' Si No

10. ;Considera que la Ley de la ARI afectarfa el desarrollo de futuras infraestructuras
necesarias para el funcionamiento del Canal en el futuro?

Si No
11. ;Considera que el futuro Puerto de Contenedores y la Autopista Panam4-Col6n,
competirdn en el trdfico marftimo a través del Canal?

Si No
12. ;Considera que el aumento de peajes por el aumento de los costos de
mantenimiento afectardn el volumen de barcos que transitan por el Canal?

Si No
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13. ;Considera que la falta de modernizacion de los servicios marftimos afectardn el
trifico de barcos que transitan por el Canal?

Si No
14, ;Considera que el recurso hidrico serfa suficiente en el futuro para abastecer el
Canal y las ciudades aledafias de Panamd y Col6n?

Si No
15. ;Considera que el aumento poblacional afectarfa los recursos naturales necesarios
para el buen funcionamiento del Canal?

Si No
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ANEXO vl

Propiedades militares estadounidenses revertidas a
Panam4 desde 1979

Fecha Propiedades revertidas
1979 - Parte del Fuerte Amador: 17 edificios que albergan el cuartel del Ejér-
(lro. de |cito en Panamd y 8 viviendas familiares del Ejército.
Octubre) |- El aeropuerto del Ejército y la pista de aterrizaje de Albrook.
- 20 Unidades de viviendas del Ejército en Altos de Curundi (cerca del
aeropuerto de Albrook) y 2 unidades de vivienda en Quarry Hights
(todas del lado Pacfifico).

1979-1982 |- Varios edificios del drea del Depdsito Aéreo de Panamd (PAD),
adyacente al antiguo aeropuerto de Albrook del Ejército, el cual alberga
varias actividades del Departamento de Defensa.

- 67 unidades de viviendas del Ejército en Altos de Curundi, que fueron
revertidas a Panamd el 1ro de octubre de 1982.
1984 (Iro. |- Todos los edificios que albergaban a las tropas en el Fuerte Espinar
de octubre) | (Fuerte Gulick) en el lado Atldntico, incluyendo los 10 edificios de la
Escuela de las Américas.
- 67 unidades de viviendas en Campo de Francia (France Field) del lado
Atldntico.
1990 - 90 unidades de viviendas, 5 edificios, incluyendo una varraca y el
complejo de la escuela elemental de Coco Solo, en el lado Atldntico
(bajo licencia a Panam4 en 1990).
1991 - El complejo de almacenaje de combustible de Gatin (lero de diciembre
de 1991).
1992 - El drea de oficiales solteros de Altos de Curundii: 13 edificios con 92

(nov.-dic.) |apartamentos de una recdmara cada uno.

1993 - El drea del Campo Chagres (cerca del Lago Alajuela, utilizado por los
“Scouts™ como drea de campamento) en julio de 1993,
- El poligono de Chivo-Chivo a excépcidn del Complejo de Antenas
cerca de Fuerte Clayton en septiembre de 1993.

Total - 405 edificios, incluyendo 113 unidades de viviendas, 6,474.96

hectdreas, carreteras, utilidades, cercas, etc.

Fuente: “Desarrollo del Plan de Ejecucion del Tratado del Canal de Panamd™ La
Estrella de Panamd, 3 de junio de 1994, p. All,




RESULTADOS DE LA ENCUESTA DE OPINION PARA
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ANEXO No.IX

ENCUESTADO

(en valores absolutos)

Encuesta | Administracién y| Visién de | Competiti- | Impacto en el | Importancia,
Eficiencia Futuro vidad ambiente Estrategica e
interés por
tema
2
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Fuente: Encuesta de opinidn aplicada y disefio por el autor.




