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LAS ALTERNATIVAS TRANSISMICAS PARA AUMENTAR
EL PAS0O EXPEDITO A TRAVES DE PANAMA

por David Bastian *

Resumen

Basado en el tratado entre los Estados Unidos y la Repiblica
de Panama de 1977 y el intercambic de Notas Diplomiticas entre
Panama, los Estados Unidos y Japbdn, actualmente se estd
conduciendo un estudioc de factibilidad tripartita con el fin de
investigar alternativas que puedan aumentar la capacidad de

transporte a través del Istmo de Panami.

Los Delegados de Panami, los Estados Unidos y el Japdn,
contratardn firmas consultivas para analizar las varias
alternativas que puedan aumentar el flujo de mercancias entre los
ocednos Atlantico vy Pacifico. Actualmente, un canal de 75 afios
de antiguedad sirve a las naves en ambas direcciones y un
oleoducto recientemente construido transporta petroleo crudo del

Pacifico al Atléantico.

En el presente, el Canal de Panamd acomoda 34 naves por dia,
pero su tamafio estd limitado a un maximo de aproximadamente
65,000 toneladas de desplazamiento {DWT). Mientras dque estas
cifras representan un poco més del 20 por ciento de la flota
mundial, sclamente representan cerca del c¢incuenta por clento de
la capacidad del transporte. Ademds, la combinacidédn del voldmen
de trdfico y el tamaflo de las naves se estd aproximando a la
capacidad de transito del canal. Estos tres problemas - edad,
limitacidn del tamatio de las naves y capacidad de tré&nsito por el

canal, han generado el estudioc de factibilidad.

* Delegado de los Estados Unidos de la Comisidn de Estudio de
las Alternativas al Canal de Panami, Ciudad de Panamd, Repliblica

de Panami.



Por acuerdo de los tres gobiernos miembros, todas las
medidas para mejorar el trafico que se consideren, deberan estar
delineadas dentro del area geografica de la ReplOblica de Panami.
Sin embargo, las mejoras no deberin estar restringidas a una sola

forma de transporte,

Las categorias de las meljoras gue se consideren incluyen,
entre gtras, expandir las dimensiones del Canal; adicionandole
olecductos, sistemas de ferrocarril y carreteras, transporte
terrestre de naves, y la construccidn de un canal a nivel. Cada
alternativa deberd tomar en cconsideracidn, el costo y la
competencia con rutas no-panamefias, tales como &1 puente
terrestre en los EE,.UU,, lo mismo que las ventajas y desventaijas
de una sobre la otra.

Mientras gque, se sobreentiende, gue la capac¢idad del Canal
debe ser meijorada para satisfacer las demandas del Comercio
Mundial, la interrogante es, cudl es la mejor factibilidad
posible para satisfacer dicha demanda? Para lograr esta
decigidn, se necesitan nuevas proyecciones comerciales, junto con

la proyeccidn de flotas.

Ademds, la determinacidén de la naturaleza y tipo de
financiamiento para las mejoras es critica. Estudios recientes,
indican gue el actual Canal es sensitivo a los peajes.
Consecuentemente, un simple aumento de los peajes para financiar

el proyecto, no es la solucidn.

Asimismo, los problemas ambientales son tan grandes como
algunas de las alternativas. Para mencionar algunas, un canal a
nivel tiene las posibilidades de introducir nuevas especies hacia
el Caribe; entre mas grandes las esclusas, mayor es la demanda de
agua, con la posibilidad, de acuerdo con algunos estimados,. de

que sea necesario el uso de agua de mar en el canal para



satisfacer esta demanda.

Sin embargo, estas dudas serdn resueltas, la alternativa que
se elija, tendrd un profundo efecto no solo en Panama y sus
socios en el estudio, sino que también tendrd un gran impacto en

el mundo comercial y ecolbgico.

SISTEMAS ACTUALES DE TRANSPORTE MARITIMO

Panamd cuenta con dos enlaces entre los oceanos Atléntico y
Pacifico. ELl Canal de Panamé transporta todas las mercaderias,
mientras que el oleoducto unicamente transporta petrdlec crudo.

Cada uno sera considerado sequidamente.
1. EL CANAL DE PANAMA
Descripcldn

El Canal de Panama es una via acuitica de 50 millas de
largo, que enlaza el oceano Atlantico con el Pacifico. Las
esclusas del Canal actual consisten en Secciones cortas a nivel
del mar en cada terminal y una gran seccidn intermedia elevada
gque incluye el lago Gatlin, La seccidn elevada se encuentra
separada de las aproximidades del océanc por un deoble juego de
esclusas de 1000 pies de largo, 110 pies de anche y proporciona
41 pies de agua por encima del umbral de la esclusa baio
condiciones normales. Las esclusas de Gatln en el terminal del
Atlantico tienen tres etapas de elevacion desde el nivel de mar
al nivel del Lago Gatin el cudl se regula entre los 82 y B7 pies
sobre el nivel de referencia preciso (PLD). El terminal del
Pacifico del Canal, tiene dos juegos de esclusas y represas; las
esclusas de Miraflores, las cuales elevan las naves en dos etapas

desde el nivel del mar al lago de Miraflores, a una elevaciodn
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aproximada de 54 pies, y las esclusas de Pedro Miguel las cuales
elevan las naves en una sola etapa desde el lago de Miraflores al
lago Gatlin. Todas las esclusas se componen de dos vias
paralelas, las cuales pueden acomedar el trafice en direcciones
opuestas, independientemente. La seccidn a través del Lage Gatin
tiene 24 millas de large y tiene un canal ¢on un ancho gue varia
de los 500 a 1000 pies. El corte Gaillard, las histdricas 8
millas de acceso a través de la divisidn continental, es de 500

ples de ancho.
Operacidn y Finanza

El Canal de Panamd es operade por la Comisién del Canal de
Panamd {PCC), una agencia del Gobiernc de los Estades Unides. EL
costo de operacidén del Canal y el mantenimiento de su
infraestructura con un personal de 8,500 empleados deberd ser
sufragado de los peajes gue actualmente generan unos $340
millones por afic. Otros $70 millones en ingrescs adicionales se
obtienen por servicios de prédcticos, remclcadeores, lanchas vy
ctros servicicos. De acuerde con el tratado de 19277, el Canal de
Panamd sera entregadc al Gobierno de Panamd a principics del afo

2000.
Trafico

Después de un crecimiento constante del traifico por el Canal
al finalizar la sequnda guerra mundial, en 1268 alcanzd® un maximo
de 14,807 transiteos. Desde 1262 hasta 1974 el plmero de
tradnsitos fluctud entre 14,238 y 14,829. Ambos, el tonelaje
transpertado v el nimero de trinsitos, son reflejos de la

econcmia mundial.

Los Estados Unidos y las naciones dentro de la periferia del
facifico (primordialmente el Japdn) son los principales usuarios

del Canal, por lo tanto, eventos gue afecten su economia y



camblos de tasas tienen el mayor impacto sobre el trafico del
Canal. Por ejenplo, desde el comienzo de los embargques de
petroleos crudo de Alaska en 1977, hasta la apertura del oleoducto
panamefio en 1982, el trafico del Canal aumentd dramaticamente.

5in embargo, durante los primeros doce meses después de la
apertura del olecducto, el trafico por el Canal bajd en un 16 por
ciento. E1 trifico desde entonces ha tenido un incremento lento

comg se nota en la Tabla 1, seguidamente,

Tabla 1

Trafico por el Canal de Panamé

ARo Trinsitos Tonelaje en Peajes
{(Ton.Largas}

1975 13,609 140,101,459 141,898,218
1976%* 12,157 117,212,266 134,204,402
1977 11,896 122,978,785 163,826,571
1978 12,677 142,518,288 194,773,111
1979* 12,935 154,110,866 208,376,741
1980 13,507 167,214,939 291,838,590
1981 13,884 171,221,762 301,762,600
1982 14,009 185,452,332 323,958,366
1883+ 11,707 145,590,752 285,983,805
1984 11,230 140,470,818 286,677,844
1985 11,515 138,643,243 298,497,802
1986 11,925 139,945,181 321,073,748
1987 12,230 148,690, 380 328,372,714
19858 12,234 156,482,641 337,860,211

* Aflos de incremento de los peajes.



Deberia tomarse en cuenta gque las naves gue transportan carga
a granel seca, representaron un tercio de los 12,234 trinsitos por
el Canal durante ¢l aflo de 1983. Las naves de refrigeracidn
dquedaron en segqundo lugar con 2,268 transitos, seguidas por
contenedores, naves con carga general y tangueros con 1,813; 1,764
y 1,638 trénsitos, respectivamente.l Como se demuestra en la
Tabla 2, estas naves generaron diferentes unidades de ingresos,
debido a gue la estructura en log peajes basadas en la capacidad

de volimen de transporte, favorecieron a una densidad mayor.2

Tabla 2

Tipo de Naves € Ingresos
Aflo Fiscal, 1986

Tipe de Nave Transitos Peajes $ Carga/Ton
Ingrescs
(& Millones)

Granel seco 2,500 81 1.23
Tangqueraos 1,800 49 1.38
Contenadoress 1,700 61 2.84
Carga General 1,800 25 2.63
Transportadora  de
vehioulos 1,100 62 30.63
Refrigeradas 1,600 17 6.04
Otros 1,600 26 3.59
Total 11,900 $321 $2.30

Sin embargo, en términos de tonelaje, casi el 60 por ciento
del trafico se origina de las tres principales rutas comerciales.

Hasta el momento, las rutas comerciales mas importantes gquo oubren



casi el 40 nor cientc de la totalidad del tonelaje del Canal, se

encuentran en Asia y la Costa Este de los Estados Unidos. 3

Las otras dos principales rutas comerciales se encuentran
entre Europa y la Costa Oeste de Norte América y entre la Costa

Este de los Estados Unidos y la Costa Oeste de Sur América.

Otros factores que deberdn ser considerados son la direccidn
en que se mueve la carga y el tipo de carga transportada. Para el
Ano Fiscal 1988, casl el 58 por ciento del tonelaje se movid desde
el Atldntico hacia el Pacifico, a pesar de que el nfiimero de
transitos en ambas direcciones fué casi igual. Este desbalance
direcclonal, es el resultado parcial de la desviacidn del trafico
hacia el cleoducto v el puente terrestre en los Estados Unidos.

De los 21l millicnes de toneladas largas de carga que se movieron
hacia el Pacifico el grupo mayor fué el de los granos y materias
primas, representando los granos un tercio. Los combustibles
fueron los principales grupos con destino hacia el Atlintico. La
gsiguiente Tabla ilustra la direccidn de las mercaderias.
Unicamente aquellos grupos con mds de tres millones de toneladas
ge encuentran ilustrados, sin embargo, representan mas de la mitad

del tonelaje.?



Tabla 3

Mercancias por Direccidn
Aflo Fiscal 1988

(Milleones de Toneladas Largas)

Atlédntico al Pacifico al
Pacifico Atlantico

Quimicos 4.2
Carbdn/Coque 5.4 3.2
Malz 16.2
Madera .
Manufacturas de Hierro y Acero 4.1
Petréleo Crudo .
Combustibles Residuales 3.4
Fosfatos 6.7
Frijoles de soya 6.9

Arufre

Trigo

Total (Todas las mercaderias) 91.0 65.5
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Capacidad

La capacidad del Canal de Panama esta limitada por dos
impedimentos: FEl tamafio de la nave v el nimerc de transitos gue
puede acomodar. El tamafilo maximo de la nave se encuentra limitado
a naves cuyoc largo, ancho y calado sea menor de 1000, 106 y 32.5%
pies, respectivamente, A pesar de gque el Canal Gnicamente puede
prestarle servicio a un 90 por ciento de la flota mundial, los
constantes incrementos en el porcentaie de transitos son de naves

con una anchura mucho mayor.

La anchura del Canal en las entradas de los oceanos y el
Corte Gaillard, actualmente excluyen el trifico sin restriccidn
por ambas vias al tamaflo de naves tipo Panamax (naves cuya anchura
es de 100 a 106 pies). El ensanchamiento actual y planificado de
egtos canales eliminaria este problema y aumentaria la capacidad

de las naves actuales de 39 a un cdlculo de 42 naves por dfa.?

El tiempo en aguas del Canal, definido por la Comisidn del
Canal como la suma del tiempo de espera desde la lliegada al
anclaje y el tiempo de transito, ha tenido un incremento anual
desde el AF de 1983 de 20.1 horas a 24.0 horas al AF de 1987.
Todos los segmentos gque incluyen el tiempo de transito, son
funciones del tamafio de la nave. Por ejemplo, una nave tipo
Panamax cargada hasta su mixima capacidad requiere 40 por cientoc
mas de tiempo para colocarla en la esclusa que una nave cargada a
su maxima capacidad de 20 a 95 pies de ancho. Bl significado

basico de naves mas largas, mas anchas, y de mayor calado gue

* agua fresca tropical



transitan en mayor nfimero, es el aumento del tiempo para su

mane jo.

Mientras gque el aumento del trafico del Canal es despacioso,
también es constante, Desde 1983 a 1988 el porcentaije de naves
cuyo ancho eg igual & excede los 100 pies ha aumentado del 20 al

23 porciento.6
Competencia

El oleoducto panameno ha desviado todo el crudo del Norte de
Alaska del Canal. Durante el AfRo Fiscal de 1230, 290 tangqueros
transitaron el Canal transportando 24.2 millones de toneladas
largas de crudo de Alaska, En 1981 el nOmero aumentd a 1.444
trinsitos con 26.9 millones de toneladas largas. Estas
cantidades llegaron a gu maximo en el Aflo Fiscal de 1982 con 1,551
tangquercs transportando 33.8 millones de crudo de Alaska, v

pagando $50.8 millones en peajes al Canal.

El oclecducto panameflo fué inaugurado el primer mes del Aflo
Fiscal de 1983 y los transitos con el crudo de Alaska del Norte,
se redujeron a 199, los cuales representaron Gnicamente un voldmen
de 4.2 millones de toneladas de crudo., El efecto drastico durante
el primero afio de operaciones del olecducto causado al Canal por

el transporte del crudo, puede verse en la Tabla 4. 7



Tabla 4
Crudo Transportado a Traves del Canal de Panamd
Durante los Anos Fiscales

{(Millones de Teneladas largas)

Direccidn ARo Fiscal
1982 1983 1984 1985 1986 1987 1948

Del AtlAntico al

Pacifico 4.4 4.5 3.9 3.4 2.9 3.4 2.8
Del Pacifico al

Atlantico 40,1 14.1 10.3 9.0 10.0 5.6 6.0
Total 44.5 18.6 14.2 12.4 12.9 9.0 8.8

Desafortunadamente, la erosidén del trafico de contenedores
del canal de Panama hacia el puente terrestre de los Estados
Unides es dificil de cuantificar debido a gue la informacién
actual no se encuentra disponible. Con el descontrcol de los
ferrocarriles, ha surgido un incremento explesivo en el servicio
de contenedores por ferrocarril, desde los puertos de la Costa
Oeste hacia el Este. Productos acabados con un mayer valor y de
menor densidad han sido el principal objetivo, con la atraccidn de
mayor rapidez hacia los mercados y un menor costo en los

inventarios.

En la ilustracidn anterior, existe un estimado de siete dias
de ahorro en la entrega desde Asia hacia la costa Este de los
Estados Unidos, usandc el puente terrestre en vez del Canal de
Panamd. Esto representa un ahorro en el costo operacioconal, de
cerca de $3D0,000, lo que probablemente se balancea por el costo

del ferrocarril, dejandc el factor tiempc come atraccidn.8
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De todos modos, las estadisticas del puente terrestre indican
un fuerte incremento en movimiento de mercaderias del Asia hacia
la Costa Este de los Estados Unidos durante el periodo de 1983 a
1986 cuando el trdfico se incrementd de 1,5 millones a 2.4
millones de toneladas largas. Durante este misme pericdo, la
carga en contenedores en transito por el Canal de Asia hacia la
Costa Este de los Estados Unidos ha aumentado de 3.7 millones a
6.2 millones de toneladas largas. ({(Debe hacerse notar, sin

embargo, que este tonelaje se ha disminuido a 4.9 para 1988).%2

Esta reduccidén pudo haber sido el resultado de ciertos
factores relacionados, el primero de los cuales surgid en 1986 y
establecid un evento significante en la competencia entre el
puente terrestre de los Estados Unidos y el Canal de Panamé,.
Durante 1985 y 1986, la United States Lines operaba una flota de
12 naves de contenedores cada una con una capacidad de 4,400 TEU*
(la mayor flota del nmundo en esa época) con un servicio hacia el
Este alrededor del mundo a través del Canal de Panama. Las doce
naves fueron disefiadas para operar a una velocidad de 16 nudos,
muy despaciosas si las comparamos con la flota de contenedores
mundiales y por 1o tanto con tendencia a recibir mercaderias
inestables. Estas naves fueron abandonadas en noviembre de 1986,
cuando la U.S. Lines se declard en quiebra, lo que desvid la
mayoria de su trafico con destino a la Costa Este de los Estados

Unidos al puente terrestre en los Estados Unidos,

La American President Lines, procedid a la adgquisicidn de
nuevas naves de contenedores, Esta compafiia fué la primera en
exceder las naves de contenedores tipo Panamax, recibiendo en 1988
la primera de cinco naves "Post-Panamax", gue miden 129 pies de
ancho, 9203 pies de largo y con un calado miximo de 41 pies. Esta
naves—contenedoras de 4,300 TEU y 53,000 DWT con una velocidad de

¢rucero de 24 nudos, estan disefiadas, atendiendo los requisitos de



- 15 -

entrega “justo a tiempo" de los fabricantes asidticos y los
recepteros norteamericancs. Otras navieras siguiercn el mismo

patrdén ordenando naves similares.

Z. LL OLEODUCTO DE PANAMA

PDescripcién

Petroterminal de Panama (PTP) es el Consorcio gue opera el
oleoducto transistmice que exclusivamente trasiega petrdlec crudo
del Norte de Alaska a través del Istmo de Panamd para las
refinerias del Golfoc y la Costa Este de los Estados Unidos. Este
oleoducto reemplaza las operaciones mds costosas y demoradas de
transbordo a través del Canal de Panami, las cuales PTP usd desde
1979 a 1982.

Con la terminacién del oleoducto en 1982 los supertangues
desde Valdez, Alaska, cargan petrfileo erude hacia los terminales
de PTP loecalizados cerca de Puerto Armuelles en la Costa del
Pacifico en Panamd, E1 crudo se transporta a través de una sola
tuberia de 36 pulgadas de didmetro y 81 millas de largo a tangues
de almacenamiento en Chiriqui Grande eun la Costa del Atlantico en
Panami. Desde estos tanques el crudo s entregado a las naves a
una distancia de una milla de la costa por medio de dos boyas de

retén.

Durante 1988 se efectuaron 124 escalas a Charco Azul por 18
tangueros que promediarcon de 173,000 a 229,000 toneladas de
degplazamiento. Velntiun tangueros de 38,000 a 124,000 toneladas
de desplazamiento efectuaron 275 escalas en el Atléntico para

recibir el crudo del Norte de Alaska durante el mismo periocdo.

*TEU = Unidad equivalente a 20 pies



Operacidn v Finanzas

Petroterminal de Panami es un consorcio, €0 por ciento
capital privado y 40 por ciente cunasi-gubernamental, gque emplea
390 personas para operar ¥y mantener los puertos y el oleducto.10

El oleogducto panamefio produjo en 1987, ingresos brutos por
valor de $157.4 millones, derivados de un contrate basado en el
precio por barril y tarifas por atracadero.
Trafico

El trasiego anual del crudo de ARlaska del Norte a través de
las facilidades de PTP ha disminuido debido, primordialmente, al
aumento del consumo en la Costa Oeste.

Tabla 5

Promedio de Bombeo de PTP

Afio _BPD
1983 680,000
1984 568,000
1985 633,000
1986 590,000
1987 594,000
1988 474,D00

El panorama a largo plazo es el de una disminucidn progresiva

en el trifico de Alaska del Norte por Panami.

Capacidad

Las facilidades en el Pacifico, consisten en tres muelles,
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Dos de los cuales pueden aceptar tanqueros hasta de 265,000 DWT de
capacidad y pueden aceptar una descarga maxima de apréximadamente
110,000 barriles por hora. Los tres muelles también pueden ser
usados, en casc necesario para cargar tanqueros que ftransiten por
el Canal de Panama.

El crudc puede ser almacenado temporalmente o trasegado
inmediatamente a través del Istmo por la via del oleoductc a un
terminal similar en Chirigul Grande. La capacidad del ocleoducto

es de 800,000 barriles por dia (BPD).

Las boyas de amarre estan disefladas para atender naves hasta
de 150,000 DWT. A pesar de que la profundidad natural en Chirigui
Grande excaede los 60 pies, todo el crudec del Norte de Alaska,
excepto el gue estd destinado a las Islas Virgenes, es con destino
a los Estados Unidos. La limitacidén de las profundidades en los
puertos del Golfo y Costa Este de los Estados Unidos. impiden la
escala de mayores tanquercs {excepto en los puertos petroleros
fuera de las Costas de Louisiana (LOOP)* los cuales pueden aceptar
tanqueros hasta 700,000 DWT).

Competencias

Varias circunstancias afectan el veolumen del crudo que
utiliza el olecducto de Panama. Basicamente, llega a Panama el
crudo en excesc gue: a) no se ha descargade en el Puget Sound b
en California para ser refinado & b) descargado en California para
ser transporfado a Texas via oclecducto 6 <) embarcado alrededor de

Suramérica hacia una Refineria en las Islas Virgenes.

Un olecducto en los Estados Unidos compite con Petroterminal

de Panamd (PTP), es el oleoducto "Cuatro Esquinas" {(una linea de

*LOOP = Louilsiana Cffshore 0il Platform
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16 pulgadas) gue va desde Long Beach hasta Amboy, California,
donde se conecta con el cleoducto "All-American" de 30 pulgadas vy
que continda hacia un mayor empalme, en Kermit, Texas. Un
estimado de 70,000 BPD de crudo del Norte de Alaska gse trangsporta

por esta ruta que se abrid en 1988.

Considerando que el transporte hacia las costas del Golfo de
los Estados Unidos gue usan las facilidades de PTP es mas rapido,
es un poco mas caro que el de su competidor en los Estados
Unidos. Ademés, el sistema "All-American" concede crédito por
gastos de muelle a sus usuarios, eliminando el costo de inventario
durante el transito estimado de 50 dias & través del oleoducto.

La tabla N® 6 seguidamente indica las comparaciones de los costos

por barril y el tiempo de entrega de los oleoductos competitivos.

Tabla ©
Comparacidn de Alternativas al Qleoducto

Ruta Costo Unitario Tiempo
Petroterminal de Panamé $3.50 bbls. 22 dias
4-Esquinas/Qleoducto

All-American 3.23 bbls. 62 dias

Otra desventaja potencial para PTP, es la posibilidad de
ventas de crudo de Alaska del Norte hacia las naciones de la
periferia del Pacifico. Esta opcidn ha sido brevemente
considerada y en ccasiones rechazada, su aprobacion requeriria

accidén por parte del Congreso.ll

S5i se desarrollan o no, las ventas del crudo en las nacliones
de la periferia del Pacifico, el oleoducto panamefio se enfrenta a
mayores problemas. Por ejemplo, a menos gue nuevos camnpos

petroleros, gue ya han sido encontrados, se abrieran en Alaska, la
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produccidn del crudo del Norte de Alaska se espera gue decline
dentro de la proxima década. Este factor conjuntamente con el
consumo de la Costa Oeste continuara afectando adversamente el

oleoducto transistmico.

ALTERNATIVAS AL CANAL DE PANAMA

Existen varias alternativas para el uso del Canal de Panama.
Rutas para otros enlaces interccéanicos se han y contindan
proponiéndose en Costa Rica, Nicaragua y Colombia. con una
consideracidn actual relativamente seria. 8in embargo, este tema
se concentra unicamente en rutas alternas y/o dentro de la

Repiblica de Panama.

A través de los afios, se han propuesto varias alternativas
para incrementar la capacidad de carga a través del Istmo de
Panamd. Comprenden una extensidn gue va desde meijoras
estructurales al Canzal hasta un Canal a nivel y todo esto
involucra proyectos de ingenieria mayores, inguietudes ambientales
sensitivas, 1o mismo gue una creatividad financiera. Algunas de
las alternativas de mayor factibilidad recomendadas en el pasado,

se analizan seguidamente.

El estudio mas eXtenso sobre alternativas se encuentra en

"los estudios para un Canal Interocéanico - 1970". Este esfuerzo

considera rutas desde México hasta Colombia, pero concluye gue las
rutas por Panami son las de mayor factibilidad. Como un criterio
bien concebido se escojen las naves de 150,D00 DWT como las naves
con el tamafic vy la capacidad. 8in embargo, muchas otras
alterpnativas han sido propuestas en diferentes épocas y se han
usado diferentes suposiciones, las c¢ifras del costo de las
diferentes propuestas consideradas en este escritoc Se presentan en

ddlares de 1988 . También deberid tomarse en consideracidn, gue los
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estimados de la capacidad de trafico de estas propuestas, cuando
suministradas, se encontraban fuera de tiempo y altamente
aproximadas por lo tante, a través de una téenica proporcional han
sido ajustadas, pero tendrian que ser evaluadas para asegurar su

eyxactitud.

1. MEJORAS PARA EL CANAL ACTUAL

Existen varias modificaciones estructurales propuestas para
mejorar la capacidad del Canal de Panami. Generalmente,

involucran ensanchamientc del Canal y un tercer juego de esclusas.

Todos 1los planes anteriores gue recomiendan un tercer juego
de esclusas, proponen que las dimensiones de las esclusas sean
inconsistentes con las dimensiones de las naves. Recomiendan
anchuras de 160 a 200 pies y largos de 1200 a 1500 pies. &§i
examinamos la flota mundial en la Tabla 7, esclusas que tengan el
mismo largo que las actuales pero con 150 pies de ancho
(permitiendo cinco pies de espacio en cada lado) y la profundidad

adecuada, podrlan acomodar el 97 por ciento de las naves del

munda. 12
Tabla 7
Flota Mundial en 1989, por Large y aAncho
Longitud de extremoc a extremo, pies
Ancho, pies 100-999.9% 1000-1045,9 1050-1500
20-105.9 23.465 7 0
106-119.9 402 1 0
120-139.9 794 O 0

140-300 360 58 asz
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El estudic de 1970 concluyd que aguellas mejoras que
contemplen esclusas con una tercera camara permitirian una
capacidad anual de 35,000 transitos (en este informe esta cantidad
ha sido reducida proporcionalmente a 20,600, tomando en
consideracidén la combinacidén de los diferentes tamafios de naves)
de acuerdo con el estudio, cualguier uso que se le de al Canal en
exceso a los 22,200 transitos resultaria en un deficit de agua que
podria ser compensada Gnicamente, bombeando agua de mar en la

porcién del lago del Canal,l3
Proyecto de Ensanche del Corte Gaillard

El proyecto propuesto consiste en la remocidn y eliminacidén
de un estimado de 34 millones de yardas cibicas de tierra y roca
para ensanchar la seccidn de 8 millas del Corte Gaillard del Canal
de Panami de su actual anchura de 500 piez a 630 pies. El tamano
para el ensanche fue escogido como resultado de un extensivo
seguimiento del prototipo de naves atendidas y su comportamiento a
través del corte con simulacros subsecuentes de técnicas
numéricas, Este proyecto estimado en 400 millones de ddlares no
incrementaria el tamafic de las naves que pudieran usar el Canal,
pero permitiria el paso a doble via a través de la Divisidn
Continental y por lo tanto a través del Canal entero, aumentando
la capacidad del Canal ligeramente a 15,000 trAnsiteos anuales & 42

naves por dia,l4
Tercer Juego de Esclusas

En 1939, el Congreso autorizd la construccidn de un tercer
Juegeo de esclusas para mejorar la situacidn defensiva del Canal de
Panamé y aumentar su capacidad, la excavacidn del tercer juego de
esclusas en Gatln y Miraflores y el disefio de las estructuras y
accesorios, se encontraban casi completos, cuando el proyecto fué

suspendido en 1942 debido 2 la segunda guerra mundial.
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El plan como subsecuentemente fué modificado recomendaba
aumentar la profundidad de los accesos al océano vy al Corte
Gaillard, lo mismo que la construccion de un juege adicional de
esclusas 140 x 1200 x 50 pies, adyascente a cada una de las
esclusas actuales., Las nuevas esclusas pedrian transitar naves de
105,000 DWT vy podrian c¢onjuntamente con las esclusas actuales
aumentar la capacidad actual de transitos por el Canal a un
estimado de 20,600 naves O un promedic de 57 naves diarias. EL
proyecto para el tercer juego se estima a un costo de $2.5
billones.15

Plan para un Lago Terminal y Variaciones

El plan para un Lage Terminal y sus variaciones, requeriria
el abandono de las esclusas de Pedro Miguel. Las diferentes
propuestas recomiendan, © la elevacidn del Lago de Miraflores v la
construccidn de esclusas de mayor extensidn, en Miraflores vy
Gatiin; o elevar el Lago Gatin y reemplazar el actual sistema de
esclusas con nuevas esclusas de dos & tres camaras en Gatin Y
Miraflores. Estas propuestas pre-1970 especifican camaras en las
esclusas con una extensidn de 200 por 1500 por 50 pies. A los
costos actuales de aproximadamente 4.3 billones dichas esclusas vy
canales de mayor profundidad, podrian acomodar naves de 110,000
DWT y tres camaras, permitirian un estimado de 20,600 trinsitos

anuales.16

Plan para un Canal con Esclusas de Mayor Profundidad

Lo siguiente también, es un plan pre-1970. Incorpora las
caracteristicas mas deseables de los planes anteriormente
propuestos para un canal de esclusas con el propésito de acomodar
naves hasta de 150,000 DWT. Para satisfacer estos requisitos, la
seccidn transversal del Canal de Panamid tendria que ser aumentada

Yy provista de eosclusas adicionales de una sola clmara.



APPROAGCH

CARIBBEAN SEA y isooxrs

1500° %75

GATUN OAM T
GATUN LOCKS

DEEP DRAFT
LOCK CANAL

PEDRO
BYPASS \ EE%%L
CHAMNEL ~ (3
500 ).

{ MIRAFLORES [AKE

1Y) MIRAFLORES LOCKS

PANAMA CITY
NEW MIRAFLORES LOCKS

APPROACH GHANHE L
1I300'x 75

TABOGA {SLAND Q comsosumu 1SLAND
PACIFIC OCEAN

SCALE 1IN MILES
5 e 5 10

NOTE: Mow locks singls iang 160" 14505 68 for 150, 000 DWT design{? arfe. GetunLoke oi 82'




- 26 -—

El plan de esclusas de mayor profundidad requiere la adjicidn
de esclusas de tres escalones, gque midan 1450 por 160 por 65 pies,
a las actuales csclusas de dos vias en Gatdn y la construccidn de
esclusas de una solo paso y de tres escalones en Miraflores de
dimensiones iguales, desviandose de las esclusas y represa de

Pedre Miguel.

Los accesos al ocedno se ensancharian a 1300 pies con una
profundidad hasta de 75 pies. El corte Culebra tendria una
profundidad de 65 pies. El total de la excavacidn se estima que
sera de 56 millones de yardas clibicas. A un costo de $4.8
billones:; este proyecto también acomedaria un estimado de 20,600

trédnsitos por afio.l?
El Plan Lopez-Moreno

El plan Lépez-Moreno fué presentadc en 1981. Plantea el
incremento de la capacidad de las naves a 250,000 DWT, efectuando
excavaciones mayores en el Canal, la construccidn de dos nuevos
juegos de esclusas, la construceidn de un lago de almacenaje y

disminuir el nivel de agua en el Canal actual.

Sobre esta propuesta evisten varios cambios substanciales de
estructuracidn, y otros cambios configurativos gue tendrian gue
efectuarse. Por ejemplo, el lagc Gatin tendria gue ser disminuido
a una elevacidn de 55 PLD: las esclusas, la represa de Pedro
Miguel y las camaras superiores de las esclusas de Gat@n tendrian
que ser eliminadas, las camaras inferiores actuales de dos camaras
de las esclusas de Gatin permanencerian en su lugar. Dos nuevas
esclusas de deos camaras tendrian que ser construidas, utilizando

la excavacidén terminada para el plan del tercer Jugeo de esclusas.

Sobre el particular, el juego de esclusas mids extenso
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consistiria de dos elevaciones y mediria 1400 por 1920 pies con un
minimo de 75 pies de agua sobre los umbrales. El segundo juege de
nuevas esclusas seria construldo para naves mas peguehas. Con una
estructura de tres elevaciones que medirian 700 pies de largo y 75
pies de ancho. La combinacidn, camaras mas pequefas en tamafo y

triple elevacidn, se escogid para conservar agua.

El Corte Gaillard tendria gue ser ampliado hasta 800 pies y
los canales de Gatin hasta 1400 pies, ambos tendrian que ser
excavados a —-20 PLD. Los accesos a los océanos también tendrian
que sexy dragados para proporcionar un canal de 85 pies de

profundidad.

Sobre este plan un nueve lago de almacenaje fué propuesto
para eliminar los problemas de la administracidn del agua,
planteado en las propuestas anteriores, S§in embargo, si se

revisan lcs estimados de capacidad, quiza no sea necesario.

EL plan Lopez-Moreno Yequiere la excavacidn de
aproximadamente 800 millones de yardas cdbicas. Una excavacién
nmucho mayocr gue la requerida por el plan de un canal de esclusas
profundas, sin embargo con el mismo nimero de esclusas, el plan
Lopez-Morenc se estima en $4.4 billeones, el cual aparenta ser

comparativamente muy bajo.l8
2. CONSTRUCCION DE UN CANAL A NIVEL

Existen dos rutas potenciales para un c¢anal a nivel; la ruta
del Canal actual (denominada Ruta 1l4) y un area paralela a la

misma (denominada Ruta 10).

En el Golfo de Panama, las mareas del Pacifico warian hasta
20 pies, lo que produciria velocidades demasiado altas para
navegar en el Canal. Estas tendrian que ser controladas

estructuralmente.
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Un canal a niwvel, sin tomar en cuenta su ubicacidn, tiene el
potencial de transportar formas de vida fuera de su ambiente
natural a través del Istmo. La falta de una linea de reduccidn
para determinar la calidad del agua va sea en el Atlédntico & el
Paclifico, tiene predicciones especulativas. Sin embargo, un
esfuerzo para un canal a nivel tendria los efectos mids dramdticos

sobre el ambiente natural gue cualquiera de las alternativas.

Plan de 1970 para la Ruta 14

La Ruta 14 es una de las dos propuestas en el Estudio de
1970, anteriormente indicadas. Esencialmente sigue el paso del
Canal actual y resultaria en una via maritima de 53 millas de

largo.

Un canal de 550 pies de ancho y de 85 pies de profundidad,
podria acomodar naves hasta de 150,000 toneladas de
desplazamiento. Compuertas reguladoras de mareas podrian regular
las velocidades del Canal, pero también, limitarian la capacidad
anual de npaves a un estimado de 22,200 transitos., La preocupacidn
ambiental es el de que estas compuertas no impedirian la

transferencia del agua entre los dos oceanos,

La ¢onstruccidn durante una operacidn simultdnea en el Canal,
el control del Rio Chagres y la excavacidn vy disposicidn de 1,95
billones de yardas cubicas de material, constituyen los mayores

problemas de ingeneria. 19
Flan de 1970 para la Ruta 10
Bidsicamente igual al plan de la Ruta 14, de 1970, excepto por

la ubicacidn, el plan de la Ruta 10 de 19270, también fué discfiado

para atender naves hasta de 150,000 DWT y requiere compuertas



reguladas por mareas, las cuales limitan la capacidad anual de

trdnsitocs a 22,200.

La mayor parte de las 1.87 billones de yardas cUbicas de
excavaridén a través de esta Ruta de 53 millas de largo,
aproximadamente 10 millas al Oeste del Canal, requeririan las

térnicas usadas en minas de cielo abierto.

Como se propone, el proyecto tendrila un costo de 8.2 billones
con un estimado de 14 aTos para su construccidn {un ano mas que 1o

estimado para el Plan de la Ruta 14 de 1970).20
Plan Ruta 10, 1981 (El Plan Nagano)

En 1981, un consorcio japonéds, a insistencia del entonces
Presidente de la Camara de Comerico del Japdn Sr. Shigeu Nagano,
publicd un informe proponiendo un ¢anal a nivel con capacidad de
transitar naves hasta de 300,000 DWT bajo condiciones normales y

de 500,000 DWT para naves bajo condiciones especiales.

La ruta para el proyecto propuesto, algunas ocho millas al
ceste del canal de Panama, con un canal de. entrada por el Pacifico
de aproximamdamente 35 km., un acceso por el Atlanticop de 5 km. y
con una longitud de 98 kms. de largo. Los canales de entrada
serian de 400 metros de ancho y de 35.3 metros de profundidad por
el lado del Pacifico y de 33.1 metros por el lado del Atlantico.
El canal atraves del Istmo tendria 200 metros de ancho v 33 metros
de profundidad. Para lograr esas dimensiones, s¢ regueriria Jla
remocitn estimada de 1.8 billones de metros cObicos de material gde
los cuales 387 millones de metros clbicos serian dragados. Se
estima que la construccion duraria 10 afios y se emplearan hasta

14,000 personas.

El tema del ambiente natural de enlazar los pceancs,

interrumpiria la circulacién en la porcidn metropolitana del Golfo
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de Panama, construyendo un rompeolas desde tierra firme hasta la

isla de Taboga.21

Ni capacidad ni velocidad de mareas son abordadas en el
informe. BSin embargqo, con respecto al trafico, un canal a nivel
sin compuertas de libre flujo, guedaria sin restriccicnes, excepto
5i la velocidad de las mareas excedieran la velocidad requerida

para una navegacion segura.
Plan Ruta 10, 1982 (El Plan Vergara)

Con un costo estimado de §$17.5 billones, este plan de 1982,
propone acomodar naves hasta de 250,000 DWT. Fundamentalmente,
siguliendo la Ruta 10, propone un Canal de 1475 pies de anche, con
un centro de desplazamiento de 85 pies de profundidad, que podria
lograrse a través de una excavacidn de 26 billones de yardas
chbicas. La longitud total, incluyendc los canales de acceso

desde el océano, seria de 58 millas.

Para neutralizar los efectes de las mareas lo mismo que
propercicnar fondeadero segurc, se construlran ensenadas en cada
terminal, construyendo rompeolas, utilizando materiales de la
excavacion y dragado. Una inmensa bahia artificial en el Pacifico,
que se extenderia desde 12 millas de la Costa se calcula para
eliminar la necesidad del uso de las compuertas reguladoras de las

Mmareas. 22

A pesar de que la capacidad de trdnsito no se menciona en

este plan, seria mayor gue el del canal a nivel propuesto en 1970,
3. ALTERNATIVAS SUPLEMENTARIAS
Existen epnlaces interocéanicos terrestres, los cuales podrfan

recmplazar 21 trafico del Canal. El oleoducto panamefic, a pesar

de que sc estd disminuyendo su uso, ha tenido mucho éxito.
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Actualmente, se ha propuesto un proyecto, el cual se degcribe

seguidamente.
Centropuertn

El conceptn de Centropuertn es mejorar l1os puertos de
Cristobal y Balboa y sus enlaces con el ferrocarril, lps puertos
serian usados como grandes centros de carga para naves con
itinerarins fijos y servicios complementarios y un fervocarvil
mucho mas moderno aumentaria las operaciones de transbordo del

Canal.

El proyecto tiene un estimado de 10 aflos para completar las

mejoras. Bl cnsto del proyecto para 1988 era de $323 millpnes.23

Cristobal es actualmente el mayor puerto y gquedaria igual,
debido a un menor congestionamiento y una variacidén de mareas de
un pie de profundidad en comparacidn con el puerto de Balboa, gue

tiene una wvariacidn de 10 a 20 pies,.

Deberia tomarse en cuenta, gue ambos puertos se han
deteriorado durante los dos (Gltimos afios por falta de
mantenimiento, lo gue causd que las lineas Evergreen y Nedlloyd
trasladaran sus centros de descarga a Kingston, Jamaica y Puerto
Juetzal, en-'Guatemala, respectivamente. Ademas, Centropuerto
tendria que competi¥ con Miami y San Juan los cuales sirven
eficientemente como centros de carga para el trafico del Caribe y

America del Sur.

El Estudio de Factibilidad de Centropuerto contratade por la
Repiblica de Panama, todavia no ha sido oficialmente publicado.
Sin embargo, la magnitud de la inversidn es una manifestacidn de
las mejoras fisicas necesarias para el ferrocarril v los dos
puertos dque comprenden Centropucrio ¥ a gque, una estructura de los

peajes, y una credibilidad operacional son necesarios para atraer



e) trafico. Aparentemente, el estudio recomendari una operacidn

privada similar a la operacidn del oleocducto.

RESUMEN DE LAS ALTERNATIVAS

Mientras que ni la expansidon del Corte Gaillard, ni la
implementacidn de Centropuerto afectarian el tamafio de las naves
que pueden cruzar el Istmo, cualquiera de las des mejoraria la

capacidad de trédnsito.

Un tercer juego de esclusas puede ser construldeo para
aumentar las limitaciones del tamafio de las naves impuestas por
las esclusas actuales y la capacidad de transite. El ancho y la
profundidad de la esclusa son mas criticos que la longitud de 1la
esclusaj; esclusas con mayor ancho v profundidad, regquieren canales

#
mas largos.

Un canal a nivel posiblemente tendria un costo de mayor
magnitud gque el de afadir un nuevo juego de esclusas, ademis de
gue tendria mayores problemas de ingenieria, socic-econdmicos y

amblientales,
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Tabla &

Comparacidn de las Alternativas

Atternativas Tipg Costo en Importancia Tipo de Nave Tamafio Maxima Capacidad Capacidad de*
Billones  ambiental fifeciada de la Nave barcos/dia fanejo
de Dlrs. Relativa servida (1000-DWT) % de 1=

Flata fundiai

Ensache del
Corie Gaillard M 0.4 I toda &5 42 a8

38F juejo de

Esclusas ! 2.5 3 tadsa 108 56 93
Lago-Terminal | 4.3 3 toda 110 54 27
Calada Profunde 0 4.8 3 toda 150 56 98
Lapez-Tlorena M 4.4 3 toda 250 56+ 99
1970 Ruta 14 R 2.2 3 toda 150 60 99
Ruta 10 -Nagano R 5 toda 300 60+ 29
Ruta 10 Vergara R 17.5 5 toda 250 50+ 99
Centrapuertn g 0.3 1 cantensdor =0 NSO N/D
T = Modificar el £anal de Panaméd

R = Reemplazar ei Canal de Fanamd

$ = Aumentar ¢l Canal de Panamd

N/D= No disponible

¥ carqga méxima
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CONCLUSIONES

El comercio maritimo continuari incrementindose y el
Canal de Panami continuard siendo un eslabbdn vital. Pero
ya no es el inico eslabdén, debido a la existencia del
oleoducto transitmico para transportar petrdleo crudeo y el
puente terrestre en los Estados Unidos para mover la carga

de contenedores.

A medida que la combinacidn de naves gque usan el
Canal se incremente en mayores tamafios, también se
incrementara el tiempo de trédnsito. Ensanchar el Corte
Culebra reduciri el tiempo de espera, pero el tiempo en
las esclusas aumentar§ dramﬁticamente con las naves tipo

Panamax.

Las esclusas de 75 afivs de antiguedad restringen el
tamafio de las naves en 65,000 DWT, aproximadamente. Este
tamafio en particular, ha tenido un impacto adverso en los
transportes de carbdn desde los Estados Unidos y Colombia
hacia Asia.

La capacidad actual del Canal es de aproximadamente
15,000 trinsitos por afio, pero este nimero disminuird con
el incremento de la utilizacidén por el Canal de las naves

tipo Panamax.

Un andlisis actualizado de la capacidad del Canal
junto con la capacidad potencial es necesario. Las
proyecciones de trafico y comercio proporcionaran la
demanda. Serd necesario re-examinar alternativas
anteriores y nuevas alternativas tendré&n que ser
analizadas para determinar la mejor factibilidad de acceso
con el fin de mejorar el eslabdn vital entre el Atlantico

y Pacifico.
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