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1. El Plan Maestro del Canal de Panama.

Desde el momento en que se inician las ope-
raciones del Canal de Panamd en 1914, se
viene desarrollando estudios con posibles
ampliaciones y alternativas de mejora y mo-
dernizacién del Canal. Los mds recientes
antecedentes del Plan Maestro del Canal se
encuentra en los estudios de Alternativas del
Canal de 1983 y en el diagnéstico realizado
por el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de
los Estados Unidos (USACE) en 1995. Es-
tos estudios tenfan como propdsito evaluar la
condicién operativa del Canal de Panama
antes de su transferencia a Panama, tal como
se requeria en los Tratados Torrijos-Carter
de 1977. En 1996 se conforma un equipo de
ingenieros denominado “Blue Ribbon
Committe” para revisar las conclusiones de
dicho estudio y hacer recomendaciones adi-
cionales. Las conclusiones de estos andlisis
se incorporaron en un programa de mante-
nimiento y mejoras del Canal denominado el
“Programa de Modernizacién”, que se ejecu-
t6 entre 1996 y 2005 con inversiones en ex-
ceso de 1,200 millones de Balboas.

En 1997 el hemisferio occidental se vio afec-
tado por el mas severo fenémeno de “EL
Nino” en la historia. Esto ocasiond una dis-
minucion significativa de las lluvias y la
aplicacion de restricciones de calado en el
Canal, debido a los bajos niveles de agua en
el Lago Gatin. Por esta causa, se iniciaron
en 1998 una serie de estudios dirigidos a
analizar las necesidades a corto, mediano y
largo plazo de agua del Canal y a identificar
posibles fuentes alternas. Con la transferen-
cia del Canal a Panama, ACP se enfocé al
andlisis y estudio del negocio a largo plazo.
Por ello acometi6 una serie de estudios en
numerosas disciplinas: de mercado, econé-
micas, ambientales, sociales, financieros, de
ingenieria, disefio conceptiales de esclusas e
impacto econdmico nacional, hasta totalizar
140 de ellos. Estos estudios han permitido
definir le futuro inmediato del Canal de Pa-
namé para los proximos veinte afios. La

sintesis de estos estudios, andlisis y conclu-
siones se presentan como el Plan Maestro
del Canal de Panama: 2005.

El Plan Maestro que se presenta consiste en
una propuesta integral de inversiones y ade-
cuacion organizacional que tiene el objetivo
de enmarcar la direcciéon del negocio del
Canal para los proximos veinte afios, de tal
forma que éste aproveche el potencial de
merecimiento en la demanda y se mantenga
competitivo y rentable.

2. El mercado del Canal: oportunidad en
la demanda

La Autoridad del Canal de Panama estudia
ininterrumpidamente las tendencias del co-
mercio internacional, las necesidades de sus
clientes y las acciones de sus competidores,
con el objeto de anticiparse a los cambios
que pudiesen afectar su posicion competitiva
y su viabilidad estratégica. El canal entiende
que no es un monopolio y reconoce que los
clientes cuentan con rutas alternas que com-
piten con el Canal.

El prondstico de demanda por la ruta del
Canal de Panama demuestra la mayor impor-
tancia relativa de algunas rutas y segmen-
tos'. Se proyecta que la demanda por la ruta
del Canal crecera a un ritmo anual promedio
de entre el 3% y 4% durante los préximos 20
afios. La demanda potencial de la ruta por el
Canal se duplicaria: de 260 millones de
CP/SUAB de hoy hasta alcanzar en 2025,
entre 510 y 570 millones de toneladas del

""El Trifico por el Canal de Panami tiene que medir-
se desde dos perspectivas distintas: el tonelaje, que es
la capacidad volumétrica de carga del buque y los
transitos, que representan la cantidad de buques y los
transitos, que representan la cantidad de buques que
actualmente transita el Canal. EIl tonelaje volumétri-
co (CP/SUAB) es la variable sobre la cual se cargan
los peajes y no depende de la cantidad de carga que
lleve el buque. Por lo tanto, no sélo es importante la
cantidad de buques que transita por el canal, también
es el tamafio de los mismos y su capacidad volumétri-
ca de carga, que es lo que determina el monto de los
peajes.
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Canal. Para poder acomodar este tonelaje
por el Canal actual, seria necesario dispones
de capacidad para servir 19,000 trénsitos por
afo.

Histéricamente, el segmento de mercado de
graneles secos ha sido la mds importante
fuente de ingresos del Canal de Panama. Sin
embargo, desde 2002, el segmento de carga
contenerizada ha superado al segmentos de
graneles secos, como la principal fuente de
ingresos del Canal, aportando en 2003 el
332% de sus ingresos (Ver Fig. 1).
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Figura 1. Comparacion de los segmentos de
contenedores, graneles secos y porta
vehiculoscomo fuentes de ingreso de ACP
en los ultimos anos.

En este segmento, el comercio entre el No-
reste de Asia y la Costa Este de los EU ofre-
ce el mayor potencial de crecimiento para la
ruta por Panama. En este sentido, los estu-
dios de mercado contratados por la ACP
confirman que el crecimiento y la rentabili-
dad del Canal de Panam4, dependeran signi-
ficativamente del futuro desempeio de las
economias del Noreste de Asia (en particular
Japon, Corea y China) y de los Estados Uni-
dos. Los resultados de ACP para el Afio
Fiscal 2003 demuestran que los segmentos
de porta contenedores, graneles secos y porta
vehiculos conjuntamente aportaron el 67.5
% de los ingresos del Canal, lo que confirma
la importancia de estos segmentos en el ne-
gocio de la ruta por Panama.

2.1 Segmento de porta contenedores. El
segmento de porta contenedores ha experi-
mentado un crecimiento anual del 11% de

1990 al 2003. En el 2003, la ruta principal
de buques porta contenedores, del Noreste
de Asia hacia la costa Este de los EE UU,
generd cerca del 11% de los transitos (1,300)
con ingresos para el Canal de cerca de
B/.150 millones. Esta ruta ha experimentado
un crecimiento anual del 40% en los dltimos
cuatro afios. Sin embargo, esta ruta presenta
alternativas viables compitiendo primera-
mente con el Sistema Intermodal de los EE
UU y en menor grado con el Canal de Suez.
Actualmente el Canal tiene el 33% del mer-
cado de la ruta de porta contenedores que se
mueven del Noreste de Asia (NE Asia) a la
Costa Este de EE UU. Se espera que el co-
mercio en esta ruta continde creciendo entre
el 5% y el 6% por aio hasta 2025. El pro-
noéstico de demanda indica que para 2025, el
60% de los ingresos del Canal seran genera-
dos por este segmento. Hoy en dia, es el
medio de transporte estdndar para la mayoria
de los productos excepto los graneles y vehi-
culos.

Durante el afio fiscal 2003, el 72% de los
transitos por el Canal de porta contenedores
fueron buques Panamax, de los cuales mds
de la mitad fueron buques, cuya eslora (largo
excedia los 274.3m (900' ). Se anticipa que
estos buques de largo méximo permitido
para transito por el Canal, reemplazardn a
los buques con eslora de menores de 274.3
m (900" y/o se convertirdn en los buques de
trabajo estdndar del segmento para la ruta
por el Canal actual. Las 6rdenes de cons-
trucciéon de buques porta contenedores Pa-
namax nuevos con esloras de mas de 274.3m
(900" sobrepasan los cien (100) unidades.
El segmento de buques porta contenedores
es altamente sensible a variaciones en la
confiabilidad y la calidad del servicio del
Canal. Es de alta sensibilidad al tiempo y
esto se ve reflejado en el hecho de que el
90% del tiempo utiliza el sistema de reserva-
ciones. El transito de estos buques requiere
una mayor cantidad de recursos del Canal
por cada transito, ademds de estar mayor-
mente limitados a transitar el Canal de dia.
Por esta razon, para poder atender la deman-
da de transito de este tipo de buques, el Ca-
nal deberd ejecutar inversiones sustanciales
y cambios operativos importantes para man-
tener la calidad de servicio que asegure la
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continua participacion del Canal en este
mercado. Este segmento puede operar con
tiempos de espera que no deben exceder de
24 horas de Tiempo en aguas del Canal
(TAC)? por lo menos para el 95% de los
transitos.

2.2 Segmento de graneles secos. FEl seg-
mento de graneles secos estd dividido en dos
categorias: granos y otros graneles secos.
Las principales mercancias que transitan el
Canal bajo la categoria de granos son: maiz
(60%), soya (30%) y trigo (5%). Las princi-
pales mercancias bajo otros graneles secos
son. Minerales (42%), fosfatos (18%), pro-
ductos de acero (17%) carbén (13%) y pro-
ductos de madera (10%).

Durante el ano fiscal 2003, el 49.4% de los
transitos de graneles secos por el Canal fue-
ron efectuados por buques Panamax. El
aporte de ingresos de este segmento ha dis-
minuido en un 19% durante los dltimos cin-
co afos. Se espera que este segmento crezca
en los proximos afios, sujeto al aumento de
exportaciones de maiz y soya de los EE UU
a China. Este segmento puede operar con
tiempos de espera mayores que los requeri-
dos por el segmento de porta contenedores
pero en todo caso no debe exceder de 48
horas de Tiempo en Aguas del Canal (TAC),
por lo menos para el 70% de los transitos.
La ruta més importante es la de la Costa Este
de Estados Unidos (principalmente del Gol-
fo)al Noreste de Asia. En algunas rutas la
alternativa resultaria mas costosa, la cual
serfa por el Cabo de Buena Esperanza.

2.3 Segmento de porta vehiculos. El Ca-
nal se ha beneficiados de las exportaciones
de vehiculos del Noreste de Asia (Japon y
Corea del Sur) a la Costa Este de EE UU.
Se anticipa que a largo plazo, la fabricacion
de automoviles se trasladard a regiones
proximas a polos de consumo. Por otro la-
do, también se anticipa que ha mediado pla-
zo China surgird como un exportador de
automoviles. El efecto de estos dos cambios
en los patrones de comercio seria de aumen-

> TAC significa Tiempo en Aguas del Canal. Es el
lapso comprendido entre el momento en que el buque
arriba y se declara listo para transitar y el momento
en que deja atrés la ultima boya del Canal al término
de su transito.

tar el trafico de buques porta vehiculos por
el Canal, similar a lo que ya ocurre con los
porta contenedores.

El Ao Fiscal 2003, el 80.9% de los buques
de este segmento fueron Panamax. Esto
significa que con un numero de transitos
relativamente bajo de sélo el 6.96% de todos
los trénsitos, el segmento logré convertirse
en el tercer segmento de importancia en la
generacion de ingreso del Canal, alcanzando
en el 2003 el 13.6% de los ingresos de tran-
sito. El segmento de porta vehiculos es al-
tamente sensible a variaciones en la confia-
bilidad y calidad del servicio del Canal.
Utiliza en sistema de reservaciones el 70%
del tiempo. Por su configuracion y tamafio
los buques de este segmento demandan en
cada transito una mayor cantidad de recursos
del Canal, ademds que una buena porcién de
estos estd restringida a transitar el Canal de
dia.

2.4 El Canal y el reto de los buques Post
Panamax. Actualmente los buques que
transitan por el Canal estdn limitados a una
manga (ancho) no mayor de 32.6 metros
(107", a una eslora (largo) no mayor de
294.1 metros (965'), y a un calado no mayor
de 12 metros (39.5"). Desde finales de los
afios 60 han existido buques con fines co-
merciales de dimensiones mayores a las que
pueden transitar por el Canal. Sin embargo,
estos buques tenian por objetivo comerciar
en rutas especificas, principalmente de pe-
tréleo crudo y mineral de hierro, que no re-
querian su transito por el Canal de Panama.
En la dltima década, los buques porta conte-
nedores se han desarrollado en tecnologia y
han crecido en tamaiio, introduciéndose bu-
ques Post Panamax en las principales rutas
comerciales. A través del uso de buques
post Panamax, las empresas navieras desean
aprovechar las economias de escala que re-
sultan de un buque que pueda transportar
mds contenedores, a mayor velocidad, por
un costo unitario més bajo. Como conse-
cuencia, los buques porta contenedores Post
Panamax desplegados en rutas arteriales
Este-Oeste han crecido en los tltimos cuatro
aflos, dependiendo de la ruta, entre un 26% y
40%.
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En la actualidad, los astilleros (en particular
los de Corea del Sur) tienen O6rdenes de
construccion para 246 buques porta contene-
dores Post Panamax. Estos 246 buques por-
ta contenedores Post Panamax en pedido
hasta el 2008 y constituyen cuatro veces la
capacidad de carga de los buques porta con-
tenedores Panamax en pedido. Para los
efectos de andlisis del Plan Maestro del Ca-
nal de Panamd, se ha considerado que el
buque estandar porta contenedores serd el de
8,000 TEUs3, el cual tiene dimensiones de
365.8 metros (1,200") de largo por 42.7 me-
tros (140") de ancho por 13.7 metros (45') de
calado.

En conclusidn, el Canal tiene ante si la opor-
tunidad de aprovechar una demanda crecien-
te y robusta que se duplicaria en 20 afios.
Para aprovechar esta demanda, el Canal tie-
ne que desarrollar oportunamente la capaci-
dad para manejar no solo un mayor nimero
de transitos, sino también un mayor volumen
de capacidad, adecuando sus instalaciones
de manera que contintie siendo competitivo
y eliminando las restricciones de tamafio y
calado que en la actualidad le aplica a la
industria naviera. Adicionalmente, dado que
la demanda mas rentable se perfila en el
segmento de porta contenedores, segmento
que ya ha iniciado su migraciéon hacia bu-
ques que no pueden transitar por el Canal
por razén de su tamafio, el desafio del Canal
consiste no solo en desarrollar capacidad
para atender una mayor cantidad de transitos
con el nivel de servicio apropiado, sino tam-
bién capacidad para manejar buques con
mayor capacidad de carga.

3. La capacidad y calidad de servicio del
Canal

A competitividad del Canal de Panamd co-
mo eslabén de una ruta internacional de
transporte dependerd cada vez mas del servi-
cio del Canal: confiable, seguro y comer-
cialmente competitivo. Estas tres caracteris-
ticas son requisitos que el Canal debe soste-
ner en todo momento si desea mantener o

> TEU= Twenty Equivalent Units. Contenedor mari-
timo de 6.1 metros (20") de largo por 2.4 metros (8')
de ancho por 2.6 metros (8.5') de alto.

aumentar el volumen de comercio por la ruta
panamefia. Para lograr mantener la competi-
tividad de la ruta el Canal debe disponer de
capacidad suficiente para servir a sus clien-
tes de manera confiable, entendiendo que
estos disponen en mayor o menor grado de
otras alternativas para transportar sus pro-
ductos y mercancias. En la medida que la
demandada alcance la capacidad que el Ca-
nal pueda manejar la forma sostenible, se
producird un desmejoramiento en la calidad
de servicio que el Canal brinda a sus clien-
tes. Esto se traduce en mayores costos para
los usuarios y, por ende, en un debilitamien-
to estratégico de la ruta por Panama.

La capacidad del Canal es funcién de la can-
tidad, caracteristicas y dimensiones de los
buques que esperan transito, lo que se cono-
ce como la mezcla de buques. También la
condiciona por la disponibilidad de los re-
cursos, como esclusas y remolcadores, las
condiciones ambientales, como tiniebla y
lluvia y los cierres de via por mantenimien-
to. En este sentido, la mezcla de buques, la
geografia del Canal, la configuracion fisica
de sus cauces y esclusas y las reglas y pro-
cedimientos de navegacién, determinan con-
juntamente la capacidad realizable del Canal
en cualquier momento dado.

Como consecuencia de este limite de capa-
cidad; la ACP mantiene un programa per-
manente de mejoramiento en sus esclusas y
canales de navegacion e invierte en tecnolo-
gia para mejorar las condiciones y procedi-
mientos de navegacion.

3.1 Aumento del tamafio y la cantidad de
los buques: desafio de capacidad. El vo-
lumen de tonelaje que transita por el Canal
ha venido creciendo consistentemente a un
ritmo mads rdpido que la cantidad de transitos
de buques. Sin embargo, en el 2004, por
primera vez en mds de una década, la canti-
dad de trdnsitos comenzd a incrementarse
tanto en volumen como en transitos. El cre-
cimiento del tamafio de los buques que utili-
zan el Canal se observa en el aumento del
tonelaje promedio de estos. En 1997, el
transito promedio fue de 16,572 toneladas
del Canal por transito mientras que en 2003
habia aumentado 20% a 20,670 toneladas del
Canal por transito.
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Con relacién a los buques Panamax, o sea
buques de mas de 30.5m (100") de manga
(ancho), su crecimiento como cantidad de
transitos ha sido mds acelerada ain. En
1997 el 29% de los transitos fue de buques
Panamax, en 2003 este porcentaje alcanzo
40% de todos los transitos. Con relacién a
los ingresos, en 1997 los Panamax produje-
ron, con B/.282 millones, el 54% de los in-
gresos del Canal, para el 2003, los ingresos
generados por dichos transitos alcanzaron
B/.574 millones, lo que equivale al 67% de
los ingresos por transito de la ACP.

En el Afio Fiscal 1980 solo el 16% de los
buques eran considerados Panamax, por ex-
ceder los 30.5 metros (100") de manga (an-
cho). En 1990 esta cantidad ascendi6 a
23%, y ya para 2003 mds del 40% de los
buques que transitaron por el Canal eran
Panamax. Al igual que ha aumento la man-
ga de los buques, también estd aumentando
su eslora (largo). Mads recientemente, los
Panamax han aumentado en dimensiones,
también con el trdnsito mds frecuente de
buques de més de 274.3 metros (900') de
eslora. En 1997 transitaron 292 buques de
esta dimension y para 2003 se registraron
980 transitos de estos buques de 274.3 me-
tros (900") eslora o mayores. Al mismo
tiempo se ha dado una reduccién en el nu-
mero de buques pequefios (menores de 27.7
metros 0 91' de manga). Del 2000 al 2003,
se ha reducido en 24% la cantidad de transi-
tos de estos buques de menor tamafo.

El aumento de tamafio en los buques que
transitan ha sido liderado precisamente por
el segmento con mayor potencial de creci-
miento: porta contenedores, el cual para po-
der lograr el costo méds bajo por contenedor,
opta por el buque de mayor tamafio que pue-
da transitar por el Canal. Son precisamente
los buques mas grandes los que requieren
mayor cantidad de recursos y ocupan una
mayor capacidad del Canal. El 95% de los
buques Panamax tienen que transitar de dia
por razén de su tamaifio, el tipo de carga que
transportan y sus caracteristicas de manio-
brabilidad.

En 1997 transitaron 13,151 buques por el
Canal de Panam4, lo que correspondié a un
promedio de 36 transitos por dia. En 2003

transité un total de 11,725 buques, lo que
equivale a un promedio de 32 transitos por
dia. A partir de 2004, se observa el creci-
miento simultdneo de tanto tamafio de los
buques como de transito. Para el primer
semestre del 2004 se registraron un prome-
dio de 34 transitos por dia, lo cual hace ur-
gente la necesidad de encontrar mds capaci-
dad para poder servir a los clientes del Ca-
nal. Esta capacidad enfrenta situaciones
criticas durante los periodos de cierres de via
por mantenimiento.

3.2 Se reduce la holgura para realizar
trabajos de mantenimiento y rehabilita-
cion. El Canal tiene 90 afios de estar en
funcionamiento y requiere consistentemente
de trabajos periddicos de mantenimiento,
reemplazo y rehabilitacion para garantizar la
sostenibilidad de su operacién en forma efi-
ciente y segura. Muchos de los trabajos de
mantenimiento y rehabilitacion requiere del
cierre total o parcial de una via en alguna de
las esclusas. El Canal, historicamente, ha
programado los trabajos que requieren cie-
rres de via durante los meses con menor tra-
fico. Durante un cierre de via, la capacidad
operativa del Canal se ve reducida hasta un
70%. A medida que la cantidad y tamafio de
los buques ha aumentado, y que estos operan
mayoritariamente en itinerarios homogéneos
durante el afio, la estacionalidad del Cana se
ha reducido. Consecuentemente, los perio-
dos de menos traficos (estacion baja) son
mads cortos y, por lo tanto, al cerrar la via por
mantenimiento el Canal se ha visto obligado
a hacer cada vez mds cortos e intensos los
mantenimientos que implican cierres de via*
con el objeto de impactar lo menos posible
el nivel y la calidad del servicio.

* El Canal ofrece los mds bajos niveles de servicio a
sus clientes durante los periodos de cierre de via por
mantenimiento. En 2003, se registro que durante los
cierres de via, el tiempo de servicio promedio para los
buques que no reservaron cupo ascendié a mas de 60
horas, llegando a 100 horas en muchos casos. En
estos periodos, el nivel de servicio excedid en prome-
dio en mas de 30% el tiempo que estos segmentos
consideran competitivo para la ruta. El cierre por
mantenimiento de junio 2004 por espacio de nueve
dias, ocasioné una fila de espera de casi 120 buques.
Normalizar la operacién se efectué a razén de siete
buques por dia se efectud en 16 dias.
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Conforme la demanda de transitos y los ta-
mafios de los buques sigan aumentando el
impacto, en capacidad de los cierres de vias
serd mucho mayor, llegando a tal punto que
la recuperacion de las largas colas de buques
en espera, pudiera tomar varias semanas.
Por lo tanto sin la holgura de capacidad ne-
cesaria para dar mantenimiento, es inevitable
que se deteriore la calidad del servicio lo
cual podria alcanzar a niveles inaceptables,
forzando a los clientes a optar por otras al-
ternativas. En otras palabras, el Canal re-
quiere capacidad con holgura para efectuar
cierres de via por mantenimiento, sin que se
afecte en forma cronica el nivel de servicio
que les da a sus clientes.

3.3 El sistema de reservacion. Los buques
transitan el Canal ya sea por orden de arribo
(primero que llega, primero que transita), o
mediante un cupo reservado que les garanti-
za el transito en el dia acordado. La deman-
da por cupos reservados va en aumento. En
2003 cerca del 47% de los buques que tran-
sitaron hicieron uso del sistema de reserva-
cién, versus 40% en 2000 y 32% en 1997.
Esto se debe a que los principales usuarios
del sistema de reservaciéon son ahora los
segmentos de mercado que operan servicios
de linea que transitan en itinerario (porta
contenedores, porta vehiculos y buques de
pasajeros) o que transportan carga perecede-
ra (carga refrigerada). El uso del sistema de
reservacion le permite al naviero asegurar el
transito en la fecha prevista, evitando el
riesgo del servicio deteriorado al momento
de un cierre de via programado para mante-
nimiento. Los buques que no utilizan el
sistema de reservacion transitan con un
tiempo promedio de servicio de aproxima-
damente 34 horas, mientras que los que
hacen uso del mismo, transitan en un pro-
medio de 16 horas.

En la actualidad, el sistema de reservaciones
tiene disponibles 21 cupos diarios que equi-
valen al 60% de la capacidad nominal de
transitos por el Canal. Durante el 2002 se
utilizaron 72% de la disponibilidad y en lo
que va del 2004 el 87%. La demanda ha
seguido en aumento al punto que durante el
2003, el 5% de los buques porta contenedo-
res que solicitaron un cupo no lo lograron
conseguir, y al trimestre del 2004 alcanza ya

el 7%. Solamente cuatro anos antes, el por-
centaje de falla en conseguir un cupo era de
menos del 1%. Para los buques graneleros,
la situacion es mads seria, ya que en 2003,
mas del 20% de los que intentaron reservar
no pudieron hacerlo, a pesar que los transitos
bajo reservacion corresponden al 47% de los
transitos.

3.4 Limites de la capacidad del Canal. El
Canal, en su configuracién actual y con los
prondsticos de demanda més probables, po-
dria servir un méximo de aproximadamente
12,500 transitos anuales, lo cual corresponde
a un volumen de aproximadamente 280 mi-
llones de toneladas del Canal. Bajo estas
condiciones, se anticipa que el Canal llegaria
a su maxima capacidad sostenible entre el
2007 y el 2009. La capacidad del Canal
actual puede extenderse para manejar hasta
aproximadamente 14,000 transitos anuales
haciendo cambios operativos e inversiones
en cauces ¢ infraestructura para eliminar las
limitantes de capacidad remanentes. Con
estas mejoras de capacidad y con la mezcla
de buques pronosticada, el Canal podria
transitar hasta entre 320 y 340 millones de
toneladas del Canal; lo cual daria al Canal
suficiente capacidad para servir la demanda
pronosticada hasta aproximadamente el 2012
y el 2014. Las inversiones estudiadas para
lograr esta extension de capacidad incluirian:
mejoramiento de iluminacion en las esclu-
sas, creacion de estaciones de amarre y en-
sanche del Corte Culebra. Los andlisis indi-
can que después de estas mejoras, la capaci-
dad del Canal habria sido extendida hasta el
maximo nivel de transito y volumen sosteni-
ble que permite la configuracion de las es-
clusas existentes.

En conclusion, el Canal opera hoy ya cerca
de su frontera de maxima capacidad sosteni-
ble, como consecuencia del acelerado au-
mento del tamafio de los buques. Esto trae
como consecuencia, la falta de holgura para
mantenimiento y el creciente deterioro de los
niveles de servicio.

4. Agua, elemento clave para consumo
humano y para la operacion del Canal

El Canal, por disposicion constitucional,
tiene la responsabilidad de salvaguardar el
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recurso hidrico para asegurar agua para el
consumo de la poblacién y para operaciones
del Canal. La amplia region metropolitana,
desde Arraijan hasta Tocumen y de Colén a
Panamad; toma maés del 90% del agua para su
consumo de los lagos Gatin y Alajuela.
Actualmente, se observa un consumo de mas
de 832,700 metros cubicos (220 millones de
galones) de agua al dia y se estima que éste
consumo se duplicard para el 2025.

La precipitacion sobre la region oriental de
la cuenca del Canal se almacena en los La-
gos Alajuela y Gatin. El Lago Gatin es
primordialmente un lago de navegacién. Su
capacidad para almacenar agua estd dictada
por el calado requerido para la navegacion.
El Lago Alajuela, ubicado a un nivel més
alto que el Lago Gatin®, tiene dos objetivos:
proveer de agua cruda a la planta potabiliza-
dora de Chilibre y almacenar agua para su-
plir el Lago Gatin. Alajuela vierte de mane-
ra controlada su agua al Lago Gatin para
mantenerlo en los niveles apropiados de ca-
lado para navegacion. El Canal opera estos
lagos con un sistema integrado de manejo
hidrico de la cuenca para optimizar el uso
del agua y aprovechar al maximo la capaci-
dad de embalse.

Durante los meses de lluvia, los lagos se
llenan a su méaxima capacidad y el agua al-
macenada constituye la reserva para operar
durante los meses secos. Historicamente, la
precipitacion pluvial en la cuenca siempre ha
permitido restituir el nivel de los lagos para
enfrentar con suficiente reserva el siguiente
periodo seco, exceptuando temporadas ex-
tremadamente secas bajo el Fendmeno del
Nifno de los afios 1982 a 1983 y de 1997 a
1998, cuando los registros del Lago Gatin
alcanzaron niveles tan bajos que el Canal se
vio obligado a restringir por varias semanas
el calado de los buques.

> Segtin el informe del estudio Long —Term Forecast
for Municipal and Industrial Water Demand and Raw
Water Consumption / Comparative Analisis of Cost
And Pricing, desarrollado por HARZA Engineering
Company, Inc. para el Instituto de Acueductos y
Alcantarillados Nacionales (IDAAN) en febrero de
2001.

% El Lago Alajuela opera del nivel 58 metros (1901°)
PLD al nivel 78 metros (255%) PLD. El nivel mas
alto de operacion del Lago Gatun es 87.5 PLD.

Frente a la posibilidad de escasez de agua en
el futuro, la ACP estudié desde 1998 una
multiplicidad de opciones para suplir el agua
que se requeriria en el horizonte de planea-
ciéon del Plan Maestro. En este sentido, la
ACP establecié minimizar el consumo de
agua de las esclusas y aprovechar al méximo
viable la capacidad de almacenamiento en
los lagos existentes, y estudid alternativas de
nuevos embalses como una opcién posterior.

Si la operacion del Canal se mantiene con
sus esclusas y su sistema de lagos en su con-
figuracion actual, la capacidad hidraulica
supliria hasta un maximo de entre 13,000 y
13,200 esclusajes al afilo y abasteceria el
consumo de la poblacién proyectado. En el
caso que se construya un Tercer Juego de
Esclusas de mayor tamafio que las actuales,
el criterio de disefio que se propone es que la
nueva esclusa utilice el mismo volumen de
agua por transito que cada una de las exis-
tentes. La propuesta contempla el uso de
tinas paralelas que permiten reutilizar el
agua antes de verterla al océano. Esta tecno-
logia ha sido probada exitosamente en Euro-
pa en canales de agua dulce. Es por lo que
se estima que una esclusa de mayor tamaio
como la propuesta para transitar un porta
contenedores de 8,000 TEUs utilizaria
aproximadamente 7% menos de agua cada
una de las esclusas actuales en operacion en
el Canal de Panam4.

De no utilizar tinas paralelas para ahorro de
agua, la esclusa Post Panamax podria utilizar
hasta seis veces mas agua que la utilizada
por la esclusa existente. Adicionalmente,
para aumentar el rendimiento del sistema de
lagos, seria necesario considerar la profundi-
zacion en 91 centimetros (3') adicionales el
cauce de navegacion del Lago Gatin, com-
binado simultineamente con elevar el nivel
maximo de dicho lago en 30 centimetros (1')
adicionales. La combinacion de profundiza-
cion del cauce de navegacion y elevacion del
nivel fisico del lago dard al sistema capaci-
dad para proveer el agua necesaria, a un ca-
lado de 13.1 metros (43')7, para sostener una

" El Canal provee actualmente un calado de 12 metros
(39.5’) en agua dulce y al termino del programa para
subir el nivel operativo del Lago Miraflores el Canal
brindard 12.3 metros (40.5’) de calado en agua dulce.
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capacidad de aproximadamente 14,500 tran-
sitos por afio y atendiendo al consumo de
agua proyectado. Los costos de inversion
para desarrollar los sistemas de tinas de aho-
rro de agua en las esclusas propuestas y el
aumento en la elevacién del nivel maximo
operativo del Lago Gatuin se han incluido en
los estimados del programa de inversiones
del programa de ampliacion (Tercer Juego
de Esclusas).

5. Respondiendo a la demanda mediante
capacidad

El Canal tiene ante si la oportunidad de cap-
turar la demanda creciente que operarda pro-
gresivamente con los buques mds grandes
desplegados en la actualidad. La supervi-
vencia de todo negocio depende de su cre-
cimiento y su capacidad de reinventarse a si
mismo. La oportunidad de crecimiento se
presenta en una coyuntura en la que el Ca-
nal, por operar préximo a su méixima capa-
cidad y con reducida holgura operativa, con-
fronta presiones en cuanto a la confiabilidad
de su servicio. Frente a esta oportunidad, se
cierne la amenaza de competidores existen-
tes que sirven los mismos origenes y desti-
nos del Canal, y competidores potenciales
que constantemente exploran por la ruta del
Canal. Los retos del Canal existen entre la
oportunidad y la amenaza. Por ello, al aco-
meter su futuro, es necesario proveer a corto
y mediano plazo capacidad adicional para
retener su mercado. A largo plazo, se reque-
rird desarrollar capacidad adicional para
aprovechar ambos: el crecimiento del volu-
men y cantidad de buques de igual o mayor
tamafo, pero siempre de forma competitiva.

En este sentido, para responder a la oportu-
nidad de demanda, se proponen tres dreas de
maniobra para desarrollar la capacidad nece-
saria:

1. Inversiones continuas y recurrentes de
reemplazo, mantenimiento y renovacién y
para prolongar la vida util de la planta ac-
tual.

2. Inversiones de corto y mediano plazo en
mejoramiento para extender la capacidad del
Canal actual, de forma tal, que sirva la de-

manda creciente hasta que una ampliacion
entre en funcionamiento.

3. Inversiones de largo plazo en ampliacion
(Tercer Juego de Esclusas) para dotar al Ca-
nal de la capacidad para aprovechar el cre-
cimiento de la demanda, transitando un ma-
yor nimero de buques incluyendo aquellos
de mayor tamarfio.

5.1 Programa de inversiones continuas y
recurrentes. En términos generales, este
programa de inversiones de mantenimiento y
reemplazo propone ejecutar inversiones del
orden de entre B/.50 y B/.80 millones anua-
les a precios de hoy hasta el 2025, con el
propdsito de mantener operando las esclusas,
canales y sus sistemas de apoyo existentes
(Ver Tabla 1).

Tabla 1: Inversiones de mantenimiento y
Reemplazo del Canal Actual
Inversion
Generacion y distribucién de 2.6
energia
Distribucion de agua 3.2
Seguridad 8.8
Ambiente 4.1
Tecnologia y telecomunicaciones 8.6
Edificios y estructuras 7.6
Equipo flotante 116.8
Vehiculos y equipo de transporte 9.3
Equipo y maquinaria 2.2
Rehabilitacién proyectada** 814.5
Proyectos de Marina 171.6
TOTAL| 1,149.3 M*

*Millones de Balboas

**Aproximadamente 50 millones anuales hasta €
2025

La tabla lista las inversiones ya en el
presupuesto trienal y aquellas

recurrentes estimadas para reemplazo,
mantenimiento y renovacién del Canal actual.

Este programa de inversiones seria de cardc-
ter permanente y continud, tiene el objetivo
de prolongar la vida util de la planta. Algu-
nos de estos programas de capital ya han
sido incorporados al presupuesto trienal de
la ACP, e incluyen aquellas inversiones pro-
gramadas en dreas, tales como generacion y
distribucién de energia y agua, seguridad,
ambiente, telecomunicaciones, estructuras,
equipo flotante y vehiculos, entre otros.

5.2 Programa de inversiones de corto y
mediano plazo. Para responder de manera
rentable a la demanda actual y de mediano
plazo, se ha elaborSado un programa de in-
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versiones que tiene como objetivo aumentar
entre 15% y 20% la capacidad del Canal
(Ver Tabla 2). Este programa dotaria al Ca-
nal de la capacidad necesaria para transitar
entre 320 y 340 millones de toneladas del
Canal por afo con un volumen de entre
13,000 y 14,000 transitos por afio. De con-
formidad a los estudios de demanda, esta
capacidad seria apropiada, a niveles de ser-
vicio competitivos, para servir los flujos de
carga que se anticipa para los préximos seis
meses a diez afios.

Tabla 2: Inversiones de Mejoramiento y
modernizacion deCapacidad del Canal Actual*

Inversion
Profundizacion del Corte Gaillard y el 129
Lago Gatln $185,159. Inicio AF 02
Enderezamiento del Corte Gaillard $ 109
122,702. Inicio AF 03
Profundizacion de las entradas del 98
Canal $ 112,557 Inicio AF 04
Mejoras al sistema de iluminacién de 6
las esclusas $7,153 Inicio AF 04
Aumento del calado maximo a 40.5 ft 1
$1,800. Inicio AF 04
Ensanche de Corte Culebraa 225 my 333
entradas para permitir 2 vias Panamax

Total* 676
*Millones de Balboas
La tabla lista las inversiones programadas para
extender la capacidad del Canal actual a su
maximo potencial econémicamente viable.

Este programa de inversiones procura dotar
al Canal con suficiente capacidad y holgura
operativa para continuar ofreciendo un nivel
de servicio de menos de 20 horas a los usua-
rios que requieren un transito reservado y de
menos de 48 horas al resto. Para ello, se
proponen los siguientes programas:

-Mejoras al sistema de iluminacion de las
esclusas. Este programa tiene por objetivo
habilitar al Canal para transitar en las esclusa
de noche buques Panamax de méas de 244.3
metros (800’) de largo, mediante la instala-
cién de nuevos sistemas de iluminacién en
las esclusas. El proyecto contempla el re-
emplazo en todas las esclusas de las lumina-
rias de poses altos y agregar un nuevo siste-
ma de ldmparas en las recamaras de las es-
clusas por un costo estimado de B/.7 millo-
nes a completarse en un periodo de cuatro
afios. Esta inversién permitird que puedan
transitar las esclusas de noche aquellos bu-

ques que, por su gran tamafio, caracteristicas
de maniobrabilidad y visibilidad, hoy estdn
restringidos a transitar las esclusas de dia.

La inversion esta estimada en B/.7 millones,
con un periodo de implementacién de cuatro
afnos.

-Enderezamiento de las curvas del Corte
Culebra. Con la ampliacién de cuatro cur-
vas en el Corte Culebra: Bas Obispo, La
Pita, Lirio y Gold Hill, y la reorientacién de
los ejes de navegacion, se aumentardn los
margenes de seguridad para el trnsito en
sentidos opuestos de buques Panamax, in-
cluyendo aquellos de mas de 274.3 metros
(900’) de eslora. Esta inversion adecua el
riesgo de visibilidad de estos buques, de
conformidad con las normas de seguridad
establecidas en SOLAS por la Organizacion
Maritima Internacional.

Este proyecto estd programado para concluir
en 2007, con un costo superior a los B/.100
millones con lo cual Canal podra servir la
demanda que se anticipa hasta el 2009.

-Dotar al canal de 30 centimetros (1°) adi-
cionales de calado. Este programa incluye
dos dreas de trabajo: una consiste en elevar
en 30 centimetros (1°) el nivel operativo del
Lago Miraflores y la otra profundizar los
cauces de mar en las entradas al Canal en el
Pacifico y Atlantico. La combinaciéon de
ambas iniciativas permitird al Canal ofrecer
12.3 metros (40.5’) de calado a lo largo de
todo el transito. Este aumento en calado
brindard a un sector importante de clientes la
oportunidad de transportar entre 1,800 y
2,000 toneladas adicionales de carga en cada
transito.

La profundizacion de las entradas del mar se
requiere para aprovechar el mejor calado
disponible en el Lago Miraflores. La pro-
fundizacién de las entradas del Canal en 1.2
metros (3.9’) permite la navegacién y el es-
pacio necesario para la acumulacién de se-
dimento, producto de las corrientes marinas
de las entradas. Estos sedimentos que se
acumulan, son removidos como parte de los
programas regulares de mantenimiento de
los cauces de navegacion.

Con esta iniciativa de aumento de calado, el
Canal incrementa la capacidad real de carga
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de un sector importante de sus clientes, y por
ende valoriza la ruta por Panama.

El programa de aumento de calado en el
Lago Miraflores tiene un valor de inversion
estimado de B/.2 millones y su ejecucion se
completaria en tres afios. El monto de inver-
sion de la profundizacion de las entradas de
mar se estima en B/.112 millones y tendria
una duracién de ejecucién de aproximada-
mente dos afos.

-Profundizacion del cauce de navegacion
del Lago Gatin. El objetivo de este pro-
grama es que el Canal pueda utilizar una
mayor porcién del volumen de agua que
almacena el Lago Gatun, sin tener que redu-
cir el calado que se le ofrece a los buques.
Se propone dragar 90 centimetros (3’) del
fondo del cauce de navegacion del Corte
Culebra hasta alcanzar un nivel de fondo de
10.4 metros (34’) PLD®, que permita la na-
vegacion del Canal actual con un calado
maximo de 12.3 metros (40.5’), atin durante
periodos de sequia prolongada para la
préoxima década.

Con la profundizacidn, el Canal podra operar
en periodos de sequia hasta 90 centimetros
(3’) por debajo de su nivel minimo actual de
24.8 metros (81.5’) PLD. Por lo tanto, se
aumenta el nivel de reserva utilizable de
agua del Lago Gatin en un promedio de
hasta 1.25 millones de metros cubicos (330
millones de galones) por dia, lo que equivale
al agua necesaria para un promedio de seis
esclusajes diarios. Esta profundizacion per-
mite brindar la confiabilidad hidrica necesa-
ria para que se pueda transitar con seguridad
el trafico proyectado al méximo calado del
sistema. La inversién total se estima en
B/.129 millones y debe concluirse en 2007.

-Ensanche del Corte Culebra y construc-
cion de estaciones de amarre. Se propone
el ensanche del Corte culebra en combina-
cién con estaciones de amarre. El objetivo
de estas inversiones es mejorar la eficiencia
de las Esclusas de Pedro Miguel, debido a la
restriccion operativa que le impone el Corte
Culebra. Consiste en el ensanche del Corte
Culebra hasta 225 metros (740) en las rectas

¥ PLD = Precise Level Datum (Nivel geodésico de
referencia del Canal de Panama)

y 260 metros (853’) en las curvas, para per-
mitir transitar simultineamente buques Pa-
namax de mas de 274.3 metros (900’) de
eslora en ambas direcciones en el Corte Cu-
lebra de dia y hacer mas eficiente, producti-
va y segura la operacién del Canal.’

5.3 Inversiones de largo plazo (Tercer
Juego de Esclusas). A largo plazo, el Canal
de Panamd enfrenta el doble desafio de aco-
modar un mayor volumen de trafico, tanto
en toneladas del Canal como en cantidad de
trénsitos. Simultineamente, debe responder
a la tendencia, ya en marcha, de los segmen-
tos clave para el crecimiento del Canal a
favor de buques de mayor tamafo, los de-
nominados buques Post Panamax. Copada
la capacidad de las esclusas actuales y sus
mejoras, la opcidn es agregar una nueva li-
nea de esclusas. Esta opcién responde a la
necesidad de poder transitar un mayor volu-
men de carga. La dimensién de la nueva
esclusa de 54.9 metros (180’) de ancho por
426.7 metros (1400’) de largo y 16.8 metros
(55’) de calado, permite que un buque porta
contenedores transite con casi el doble de la
carga que uno que utiliza la esclusa actual.
Esta nueva dimension responde a la decision
de las navieras a favor de buques, que por su
mayor tamafio y velocidad, logran economi-
as de escala que los hacen mds rentables y
eficientes.

La porcién de largo plazo del programa de
inversiones propuesto, denominada: Pro-
grama del Tercer Juego de Esclusas, consiste
en dotar al Canal de la infraestructura — es-
clusas y cauces de navegacion — para transi-
tar buques Post Panamax y para proveer el
agua que sea necesaria para calado, opera-
ciones de esclusaje y consumo de la pobla-
cion (ver Tabla 3). Este programa tiene por
objetivo servir la demanda que no podra ser
atendida por el Canal actual, una vez éste
haya llegado a su maxima capacidad, alrede-
dor del 2014. EI Canal expandido, por tener
una esclusa mds grande que las actuales,

® En el caso de que se apruebe el programa del Tercer
Juegos de Esclusas, el programa de ensanche del
Corte Culebra seria reformulado a un ancho de 218
metros (715°), apropiado para transito unidireccional
de buques Post Panamax en la modalidad de semi
convoy.

20



podrd servir buques porta contenedores de
una capacidad nominal de aproximadamente
entre 10,000 y 12,000 TEUs y buques grane-
leros y cisternas de hasta 120,000 toneladas
de peso muerto. "

TABLA 3:
Inversiones de Ampliacion
(Tercer Juego de Esclusas)

| Inversion

Construccion de Esclusas

Esclusa y Canales de Alineacién | 2,831

Cauce de Navegacion Para el Canal Ampliado

Cauce de Alineamiento

a. Canal de acceso Norte-Atlantico a 218m 39.4
b. Canal de acceso al Norte del Tapén del Corte 43.1
Culebra a 218m, 34 PLD )
c. Canal de acceso Sur Pacifico a 218m, 45 PLD 121
d. Tapones 41.6
Ensanche del Lago Gattin, 280-366m, 34 PLD 46.4
Total 291.5
| Programa de Agua
Elevar el nivel operacional del Lago Gatun a 89

80
PLD
Equipo Flotante
Lanchas 4
Remolcadores 120
Total 124

Costo Total 3,226.5 *

* Millones de Balboas

En caso se decida proceder con el programa de Tercer Juego
de Esclusas existiria un ahorro aproximado de B/. 120 millones
generado por la reduccién de ancho del programa de ensanche
del Corte Culebra.

La infraestructura propuesta permitira:

1. Transitar buques Post Panamax en el
Corte Culebra en una via de dia, con la
posibilidad de permitir encuentros de
buques Post Panamax con buques de
tamafos menores.

2. Permitir el transito de buques Post Pa-
namax por las nuevas esclusas las 24
horas.

3. Permitir el encuentro de buques Post
Panamax con buques Panamax en todos
los canales de navegacion excepto, el
Corte Culebra.

Habiendo tomado en cuenta y analizado los
conceptos de demanda, capacidad, nivel de
servicio, impactos ambientales y socio-
culturales, consumo de agua y costos, la
propuesta de expansién de capacidad del

19 Las esclusas actuales permiten transitar buques
porta contenedores de hasta 4,500 TEUs y graneleros
de hasta 60,000 toneladas de peso muerto.

Canal (Proyecto de Tercer Juego de Esclu-
sas) se define bajo el siguiente escenario de
inversiones:

-Esclusas post Panamax con tinas de aho-
rro de agua. Se propone construir dos jue-
gos de esclusas de tres niveles cada uno; un
juego en la entrada atlantica y otro en la en-
trada pacifica del Canal. En el lado Atlanti-
co, la esclusa estaria ubicada del lado este de
las esclusas de Gatin y orientada casi parale-
lamente a éstas. Se ubicaria sobre un ali-
neamiento similar al que inici6 la Compaiiia
del Canal de Panama en su proyecto de es-
clusas de 1939. En el lado pacifico las es-
clusas estarian del lado oeste de las Esclusas
de Miraflores y conectaria el Océano Pacifi-
co directamente con el cauce del Corte Cu-
lebra sin utilizar el Lago Miraflores. Este
juego de esclusas se ubicaria en un alinea-
miento cercano al iniciado en el proyecto de
esclusas de 1939.

Las camaras de las esclusas tendrian dimen-
siones maximas de 54.9 metros (180°) de
ancho por 426.7 metros (1400’) de largo y
16.8 metros (55°) de profundidad. Estarian
equipadas con compuertas deslizantes e in-
cluirian hasta tres tinas paralelas para ahorro
de agua por cdmara, de tal forma que a pesar
de ser esclusas mayores que las actuales,
utilizarian aproximadamente 7% menos agua
que las esclusas existentes.

Las esclusas funcionarian con agua dulce
que fluirfa por gravedad de forma similar a
la de las esclusas actuales. La configuracion
propuesta permite que, en una fase posterior,
se construya un carril adicional de esclusas
paralelo al que se propone para esta etapa.
Este carril adicional pudiese ser de dimen-
siones diferentes a las del sistema de esclu-
sas propuesto, si la demanda o variaciones
en los tamafios de buques lo requieran.

Las esclusas se proyectan a ser operadas
inicialmente con remolcadores para asistir en
el posicionamiento de los buques. Las es-
clusas incluirdn cauces de aproximacion
nuevos de hasta 218 metros (715”) de ancho.
El cauce de aproximacién al norte de la es-
clusa en el lado Pacifico conectard la esclusa
directamente con el Corte Culebra en un
punto inmediatamente al norte de la Esclusa
de Pedro Miguel. Este nuevo cauce, que
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seria el mds largo del programa, tendrd una
longitud de aproximadamente cinco kiléme-
tros en involucra la remocién de aproxima-
damente 45 millones de metros cubicos (59
millones de yardas cubicas) de material ex-
cavado.

-Ensanchar y profundizar ambas entra-
das del Canal. La ampliacion del Canal
permitird el transito en una via de los buques
Post Panamax en ambas entradas del Canal y
proveera un calado de 13.7 metros (45’) en
agua salada, y el transito simultineo de bu-
ques Panamax. Esto requiere un ancho de
225 metros (740’) al sur del Puente de las
Américas y a lo largo de la entrada del
Atlantico. El 4rea norte al Puente de las
Américas contaria con un ancho variable,
pero no menor de 218 metros (715°) para
permitir la maniobrabilidad de los buques
Post Panamax.

El Canal ampliado operaria en el cauce del
Corte Culebra con el esquema de transito de
semi-convoy para buques Post Panamax y
bidireccional selecto para buques Panamax y
en la porcion del cauce del Lago Gatun seria
bidireccional para los buques Post Panamax.
Debido a que el Canal ampliado operard con
un esquema de transito de una via para bu-
ques Post Panamax, el ensanche del Corte
Culebra debe ampliarse hasta 218 metros
(715°) en las rectas. Sin embargo, sin un
tercer juego de esclusas con capacidad Post
Panamax, el Canal operard con transitos
bidireccionales de buques Panamax para los
cuales se requerird un ancho de 225 metros
(740’) en las rectas. Por lo tanto el progra-
ma de ensanche de Corte Culebra con un
tercer juego de esclusas es menor.

-Ensanchar el cauce de navegacion en el
Lago Gatin para permitir el encuentro de
buques Post Panamax. Para hacer efectiva
la capacidad adicional de las nuevas esclusas
se requiere que los buques Post Panamax
puedan cruzarse en el Lago Gatuin a partir de
la boya #79 al norte de la bordada de Gam-
boa hasta el sur de las nuevas esclusas del
atlantico. Esto requiere que el cauce de na-
vegacion sea ensanchado a un minimo de
280 metros (920°) en las secciones rectas y
366 metros (1200°) en las curvas.

-Elevar el nivel superior de operacion del
Lago Gatin. Se propone elevar 45
centimetros (1.5”) el nivel operativo superior
maximo del Lago Gatin hasta el nivel 27.1
metros (89”) PLD. El objetivo de esta inicia-
tiva es reconfigurar los niveles maximos y
minimos de operacion del Lago Gattin para
permitir un calado de 13.1 metros (43°) en
agua dulce que serd ofrecido por el Canal a
los buques Post Panamax. Con este esque-
ma de operacion del Lago Gatin, el Canal
podria ofrecer calados de hasta 15.2 metros
(50’) entre agosto y diciembre, periodo en
que el lago se encuentra en sus niveles mas
altos.

El programa de elevacién del nivel del Lago
Gatun involucra mejoras a las riberas y a las
represas de tierra que constituyen el perime-
tro del Lago. Asimismo, se tendrd que re-
ubicar y adecuar aquellas estructuras que
fuesen a ser afectadas por la subida del lago.
Este programa involucraria la construccion
de un nuevo vertedero con una mayor capa-
cidad de desalojo de agua al Océano Atlanti-
co, el cual reduciria el riesgo de inundacio-
nes y crecidas.

Elevar el nivel operacional del Lago Gatin a
27.1 metros PLD (89°PLD) aumentaria el
volumen promedio de agua disponible en
unos 562,000 metros cubicos (148.5 millo-
nes de galones) por dia, o el equivalente de
aproximadamente 2.7 esclusajes diarios.
Este programa tendria un costo de inversion
de aproximadamente B/.80 millones y se
podria ejecutar en seis afios.

Los programas de largo plazo para expan-
sién del Canal se han programado para que
como temprano estén completos y en servi-
cio en el 2014.

5.4 Programas de inversion contingentes
al comportamiento de la demanda. Para la
conformaciéon del programa de inversiones
en capacidad, se ha utilizado la proyeccion
mas probable de la demanda. En caso de
que andlisis posteriores pronostiquen que la
demanda se comportard con un crecimiento
mds lento, los programas propuestos podran
ser reprogramados. Asimismo, si se antici-
pase un crecimiento mas acelerado de la
demanda, puede ser necesario adelantar, en
la medida de lo econdémico y técnicamente
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viable, algunos programas. La aceleraciéon
de la demanda pudiese significar la necesi-
dad de extender o crear capacidad de transito
y suministro de agua mds temprano de lo
previsto. Los siguientes programas han sido
identificados para suplir agua adicional en
caso de ser necesaria para responder a un
incremento de transitos y consumo.

En el caso que la demanda por transito y
para consumo de la poblacién supere los
prondsticos descritos, serd necesario imple-
mentar alternativas adicionales. Entre las
consideradas se incluyen: profundizar en un
metro (3.3”) adicionales el cauce de navega-
cion del Lago Gatin, desarrollar el embalse
con bombeo del brazo del Rio Trinidad o la
utilizacién de la sub-cuenca de Rio Indio.
En la Tabla 4 se compara el impacto social
de dichas alternativas con la inversion
necesaria y el rendimiento hidraulico de
éstas.

Tabla 4. Rendimiento de Programas Hidricos en Estudio

Area | (Mill. B/)| Dia) | m3xdia)| (has.)

Rendi-
miento de
Cantidad Agua Rendi-
de Perso- (Esclusaj | miento de | Super-
nas en el| Inversion| es por |Agua (mill.] ficie

Elevar el Nivel
Operacional del
Lago Gatun a
89’

50 80 2 416,350 | 760

Profundizacion

a Nivel 30' PLD N/A 196 6 1,249,050 N/A

Embalse de Rio

) 1,568 230 16 3,330,800 4,670
Indio

Embalse
Bombeado de 1,527 200-600 7 1,457,225] 1,600
Trinidad

Profundizacion del cauce del Lago Gatin
a nivel 9.1 metros (30°) PLD. Se ha estu-
diado una etapa contingente de profundiza-
cién del cauce de navegacion hasta el nivel
de 9.1 metros (30’) PLD an. Tiene el obje-
tivo mixto de poder utilizar mds del poten-
cial de almacenamiento del Lago Gatin en
combinaciéon con proveer calado de hasta
14.3 metros (47°) en forma consistente du-
rante todo el afio, hasta un maximo de 15.2
metros (50°) durante la estaciéon lluviosa.
Esta profundizacién seria la siguiente opcién
contingente mas conveniente para proveer
agua en el caso que la demanda se compor-

tase segln el prondstico optimista. De ser
asi, la demanda optimista indica que para el
2022, se comenzaria a experimentar escasez
de agua nuevamente. Sin embargo, esta
profundizacién pudiese implementarse en
cualquier momento antes de ese afio con el
objetivo de proveer un servicio de mayor
calado a los buques Post Panamax.

-Sub cuenca de Rio Indio. En el caso en
que el crecimiento de la demanda sea mucho
mds acelerado y que la profundizacién a 9.1
metros (30”) PLD se hubiese ejecutado como
se describid, es posible que el sistema de
lagos en ese momento fuese insuficiente
para suplir la demanda de agua requerida por
el Canal antes del afio 2025. En ese caso, el
Canal requerird desarrollar en forma oportu-
na fuentes adicionales de agua. Se han eva-
luado multiples opciones (mas de 30) dentro
de la cuenca del Canal para desarrollar nue-
vos embalses y se han identificado dos para
llevarlas a mayor andlisis: el desarrollo de un
embalse en la sub-cuenca del Rio Indio y un
embalse bombeado en el Brazo del Rio Tri-
nidad. El embalse en el Rio Trinidad se ha
identificado como aquel que provee el mejor
valor al representar un equilibrio entre el
suficiente rendimiento hidrico y el menor
impacto socio ambiental.

El programa contingente de embalse en la
sub-cuenca del Rio Indio requerird el posible
reasentamiento de aproximadamente hasta
1500 personas e involucraria el desarrollo de
un embalse de 4,550 hectareas (11,243
acres). El agua seria vertida al Lago Gattn
mediante un tinel de aproximadamente 8.4
kilémetros (5.2 milla) de largo. El embalse
tendria un rango de operacién entre 80 y 40
metros (262’ y 1317) de elevacion con capa-
cidad para proveer un promedio de 3.3 mi-
llones de metros cubicos (872 millones de
galones) de agua por dia, equivalentes a
aproximadamente 17 esclusajes diarios o a la
mitad del consumo proyectado de agua de la
region metropolitana en el 2025. Este pro-
grama tendria un valor de inversién de B/.
230 millones y se pudiese completar en
aproximadamente seis afios.

El disefio de un embalse como se ha pro-
puesto contemplaria la capacidad de irriga-
cién para mejorar las oportunidades agrope-
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cuarias de dicha sub-cuenca e incluiria sis-
temas de generacién hidroeléctrica para la
electrificacion de la region de Rio Indio.

6. Perspectiva del Canal.

6.1 Vision macroeconémica de mercado.
La vision del futuro de la ACP predicase
sobre la base del crecimiento continuo del
comercio mundial, inclusive mas acelerado
que del crecimiento econdémico global. Por
esta razon crecerd la necesidad de mover
mercancias y productos por las principales
rutas de comercio. De particular interés para
el Canal es el comercio desde el noreste de
Asia hacia la Costa Este y del Golfo de los
Estados Unidos y el comercio que se origina
en los Estados Unidos con destino a paises
en Asia. Para acomodar este flujo maritimo
de mercancias y productos manufacturados,
se espera que en un porcentaje creciente del
mismo sea transportado en contenedores.

6.2 Vision de mercado del Canal. De
igual importancia es el crecimiento esperado
de los otros dos segmentos sensibles al
tiempo de transito: Porta vehiculos y Cruce-
ros. Es evidente, ahora, que los operadores
de buques porta contenedores se estin mo-
viendo hacia buques mds grandes para asi
poder reducir, de esta manera, el costo de
transporte por unidad consoliddndose la
industria en un ndmero reducido de
operadores con gran participacion individual
en el mercado. Los grandes usuarios finales
de estos servicios también empujan hacia la
reduccion de costos a través del
aprovechamiento de economias de escala en
sus respectivas cadenas de suministro. Este
ejercicio de reduccion de costo coincide con
el valor creciente que se le atribuye a la
confiabilidad del servicio y las entregas a
tiempo, como elementos clave que
determinan la competitividad en su negocio.

Los otros segmentos de mercado, graneles
secos y liquidos, carga general y refrigera-
dos, continuardn contribuyendo al movi-
miento del comercio internacional y al nego-
cio del Canal de Panamd. Resumiendo, se
anticipa que durante los préximos 20 afios,
los potenciales volimenes de mercado que
pudiesen transitar por la ruta del Canal se
vean doblados, del nivel actual de 250 mi-

llones de toneladas del Canal a aproxima-
damente entre 510 y 540 millones de tonela-
das del Canal. El reciente crecimiento de los
segmentos mds sensibles al tiempo de servi-
cio del Canal apoya esta vision de largo pla-
70, que a su vez estd sustentada por el conti-
nuo crecimiento del comercio mundial. Se
espera que el comercio mundial crezca en un
rango de entre 7 a 8 por ciento por afio, lo
que es el doble de la tasa de crecimiento
econoémico global.

6.3 Inversiones de capital para los proxi-
mos 20 afios. El incremento de la capacidad
del Canal es la respuesta obvia al apremiante
reto que presenta la proyeccion de demanda
de mercado. Capacidad, en términos del
Canal de Panam4, es una compleja combina-
cién de planta fisica, recursos hidricos, nor-
mas de navegacion y procedimientos, al
igual que procesos internos y regulaciones.
Por consiguiente, para poder resolver el tema
de capacidad, es preciso conjugar el impacto
de todos los elementos listados y su relevan-
cia para proporcionar una solucion integra-
da. La ejecucion del programa de inversio-
nes para la ampliacién del Canal propuesto,
bajo el renglén de Tercer Juego de Esclusas,
se encuentra sujeto a la aprobacién del mis-
mo mediante referéndum nacional.

6.4 Resumen de resultados econémicos.
La evaluacion econdémica de la construccion
del programa de Tercer Juego de Esclusas
compar6 el valor neto de la empresa con
ampliacién contra un Canal con capacidad
extendida, el cual representa el caso base.
Tal como se indicara anteriormente la de-
manda por transito por el Canal de Panama
continuard creciendo y es necesario conti-
nuar extendiendo y mejorando la capacidad
del Canal actual, de manera que alcance su
capacidad plena para el afio 2013.

En el caso base — el Canal sin el tercer juego
de esclusas — los precios aumentan hasta que
la capacidad del Canal quede copada. De
alli en adelante, los precios permanecen
constantes en términos reales. Por lo tanto,
para el afio 2025 los peajes del Canal au-
mentan en 3.6% promedio anual (ver Tabla
5).
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Tabla 5:
Comparacion de Canal Ampliado con Canal

Actual Extendido a su Maxima Capacidad
Canal Actual Canal

Extendido  Ampliado

Tonelaje en 2025 343.3* 468.4*
Transitos en 2025 14,101 14,572
Ingresos en 2025 1,629* 3,099.2¢
Utilidades en 2025 641.0" 1,978.3*
Inversion Total 2005-2025| 1,824.0* 5,030.0*
Inversion Incremental 3,206.0*

*Millones de Balboas

Al incorporar un tercer juego de esclusas, el
Canal requerird de una inversioén adicional
estimada en B/. 3.2 mil millones. Esta in-
version adicional incluye dos juegos de es-
clusas: atlantico y pacifico, mejoras y cons-
truccion de cauces de navegacion, profundi-
zacion de los cauces de navegacion y la
elevacion del nivel operativo del Lago
Gatun. La capacidad adicional permite
capturar un volumen de mercado mayor por
ano; 36% adicional en el afio 2025. El nivel
de transitos aumenta en 3% con respecto al
caso base, lo cual refleja el hecho que la
carga adicional utiliza buques Post Panamax
con 48% del volumen adicional consignado
por el segmento de porta contenedores.

Al capturar un mayor volumen de trafico,
ofrecer un mejor servicio en términos de
confiabilidad, tiempo de transito y holgura
en el sistema, permiten que el Canal pueda
cobrar un precio mayor por sus Servicios.
Por lo tanto, debido a que la capacidad no se
copa para el ano 2025 los peajes aumentan a
razéon de 5.8% promedio anual durante el
periodo. Dado el mayor volumen facturado
a un peaje mayor, el ingreso de operaciones
para el afio 2025 casi dobla el ingreso de un
Canal sin tercer juego de esclusas.

Los costos de operacion estan dictados por el
nimero de trénsitos por el Canal. Como se
observa, la cantidad de transitos en el Canal
expandido es 3% (470 transitos) adicionales
para el afio 2025. En consecuencia, los cos-
tos de operaciéon aumentan a un ritmo infe-
rior que el volumen y, como resultado, el
margen operativo aumenta y con ellos, las
utilidades. Tal situacién se refleja con el
aumento en un 208% de la utilidad neta, lo
que equivale a dos veces la utilidad del Ca-
nal sin expansion.

Por lo tanto, capturando un volumen impor-
tante de la demanda futura y mediante una
politica de precios consistente, predecible y
justa el Canal generard el flujo de efectivo
necesario para recuperar la inversién en 14
afos sin requerir de contribuciones del Esta-
do. Con relacién a los pagos al Estado, los
mismos se mantienen a lo largo del término
del Plan Maestro y se observa que para el
afo 2025, los pagos directos al Estado al-
canzarian B/. 2,400 millones, 160% superior
a los pagos estimados sin expansion.

6.5 Aspectos financieros del programa.
El programa de inversiones en consideracion
es constantemente revisado, a medida que se
identifican nuevas técnicas para solucionar
algunos de los temas bdsicos del negocio.
Dicho programa tiene que ser econdmica-
mente factible e instrumental en proveer
calidad y servicio oportuno a los clientes del
Canal. Mad4s importante aun, el programa
debe responder a las expectativas de los ac-
cionistas y particular a generar actividad
econdmica a una gama de servicios y pro-
ductos, al tiempo que en Panama se convier-
te en el mayor centro de comercio del conti-
nente.

Financiar un programa tan vasto requerird
que La ACP se distancie de su estructura
financiera tradicional, basada exclusivamen-
te sobre ingresos retenidos. Aunque la pri-
mera y mas relevante fuente de ingresos
continuard siendo las fuentes internas que
estan relacionadas directamente a la capaci-
dad del Canal para generar ingresos y a su
estructura de precios, después de un andlisis
preliminar, se ha establecido que el finan-
ciamiento para el programa de capacidad
excederd la capacidad de la ACP de auto
financiarse y serd necesario tener acceso a
recursos financieros de segundo nivel. Con-
secuentemente, se requerird acceso a los
mercados de capital internacionales, los cua-
les a su vez responderan segun la calidad del
riesgo de la propuesta de la ACP.

Las proyecciones de flujo de caja indican
que, de no ampliarse el Canal, el flujo de
efectivo neto que pueda generar comienza a
limitarse tan pronto opere a su capacidad
maxima y comience a perder grados de liber-
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tad para incrementar precios y retener mer-
cado.

Las politicas de financiamiento que debera
seguir la ACP incluyen:

El financiamiento del programa no contara
con el aval del Estado. Seria sostenido in-
ternamente por el flujo de efectivo que gene-
ren las operaciones del Canal.

Una calificaciéon de riesgo de calidad de in-
version equivalente a AA de Standard &
Poor’s.

Financiamiento disponible al momento de
suscribir los contratos de obras de manera
que los contratistas no transfieran su propio
costo de capital a la ACP.

El programa de capital interno mantendra
una relaciéon de 1-1 con respecto al finan-
ciamiento externo para los recursos requeri-
dos para el programa del Tercer Juego de
Esclusas, al iniciar operacién la nueva esclu-
sa.

Las operaciones de financiamiento de la
ACP se mantendrdn separadas del financia-
miento general del Estado, en especial con
respecto al mercado de capitales donde se
coloque el financiamiento. Los acuerdos
financieros incluirdn previsiones que permi-
tan el pago de excedentes al Estado durante
el periodo de financiamiento.

Tradicionalmente, y en particular para la
ejecucion del programa de modernizacién
actualmente en ejecucion, ha sido financiado
por recursos internos. Por ello, la ACP con-
tinua operando si endeudamiento. El finan-
ciamiento del actual programa de inversio-
nes se sufragdé con el aumento de peajes de
16.6% efectuado entre 1997 y 1998.

El financiamiento del programa de inversio-
nes para los proximos 20 afios dependera
primeramente de los ingresos por peajes que
resulten de las politicas de aumentos de es-
tos. En segunda instancia, de la velocidad
de ejecucion del programa de inversiones Yy,
finalmente, de fuentes de financiamiento
externas que cubran una parte de las necesi-
dades del programa de capital. El acceso de
la ACP a los mercados financieros depende-
rd de la calidad del riesgo de la propuesta de
la ACP, el monto global del mismo y la dis-
ponibilidad de capital interno de la empresa.

6.6 Politicas de precio. Con respecto a la
politica de precios, existen varios principios
que deben ser analizados para una estructura
dada. Primero, la ACP ha demostrado y
mantendrd su capacidad de generar valor
para sus accionistas y tiene que continuar y
hacer eficaz su capacidad de establecer pre-
cios. Estos precios le permitirdn capturar el
valor de la ruta, pero, sin sacrificar su rela-
cioén con los clientes a largo plazo. Segundo,
existe interés por parte de la ACP de mante-
ner la sostenibilidad de la operacion a largo
plazo, incluyendo mejoras a la planta exis-
tente y a los equipos, para poder capturar la
oportunidad que le presenta la demanda de
mercado en el futuro. La estructura de pre-
cio de largo plazo de la ACP debe estar diri-
gida a proveer una parte significativa del
financiamiento requerido para ejecutar el
programa de inversiones propuesto. Terce-
ro, los precios deben preservar el valor eco-
némico en términos reales y ajustarse a tra-
vés del tiempo a incrementos de precio in-
ternacionales acordes al valor que se le brin-
da a las rutas. El esquema de precio debera
tomar en cuenta las elasticidades de la de-
manda de cada segmento y deberd estar
equilibrado para satisfacer mas del 90% de
la demanda pronosticada en cada segmento.

La ACP utilizara plenamente una estructura
de precio segmentada, tomando en conside-
racion valor y demanda, dirigiéndose hacia
mayores peajes para aquellos servicios que
son mds sensibles al tiempo de servicio y
con mayor potencial de crecimiento, mien-
tras que a buques con requerimientos de
prioridad menores se le cobrard con una es-
tructura acorde con las condiciones de sus
mercados. Adicionalmente, un esquema de
aumento de precios estard acompafiado por
un mejoramiento en la eficiencia de sus pro-
cesos para adecuar sus recursos a un nuevo
ambiente de negocios, y definir claramente y
acordar con el Estado los retornos esperados
durante el horizonte de planificacion.

6.7 Politicas Ambientales. La ACP inclu-
ye en todos sus programas de inversion y
construcciones, no solamente el componente
de ingenieria de clase mundial, sino también
el desarrollo ambiental y social para que
sean un “modelo” para Panamd y el mundo.
Por ello, la ACP tiene como politica corpo-
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rativa la transparencia, innovacion y lideraz-
go en temas ambientales y sociales, en desa-
rrollo comunitario y en derechos humanos.
Al reconocer la importancia de operara el
Canal para que haya un equilibrio entre las
necesidades y expectativas ambientales, so-
ciales y economicas de los interesados, la
ACP tiene como objetivo garantizar que las
futuras expansiones y mejoras al Canal y sus
operaciones se basen en los conceptos de
desarrollo sostenible y en los principios més
exigentes de responsabilidad corporativa.
La ACP ha estado realizando estudios para
evaluar como las fases del Plan Maestro
pudiesen afectar los recursos ambientales y
socioeconémicos locales, y se encuentra
revisando todas las alternativas, los criterios
de disefio y las estrategias administrativas
dentro de este contexto.

Listado de estudios en que se fundamenta
el analisis y propuestas del Plan Maestro

1. Environmental Evaluation Manual. US Army
Corps of Engineers, Enero 1999.

2. Panama Canal Reservoir System (HEC-5
Model for the Existing System). US Army
Corps of Engineers, Febrero 1999.

3. Vessel Positioning Project. Texas A&M Uni-
versity, Junio 1999.

4. Measurement of Pressures related to vessel
movement within Miraflores Upper West Lock.
US Army Corps of Engineers, Junio 1999.

5. Western Watershed Projects — Guide to Stake-
holder Involvement. Tennessee Valley Author-
ity / River Systems Operations and Environ-
ment, Octubre 1999.

6. Panama Canal Reconnaissance Study — Identi-
fication, Definition and Evaluation of Water
Supply Projects. US Army Corps of Engineers,
Diciembre 1999.

7. Planes y especificaciones para perforaciones y
muestras de suelo en la regién occidental de la
cuenca. US Army Corps of Engineers, Febrero
2000.

8. Salinity Intrusion in the Panama Canal. US
Army Corps of Engineers, Febrero 2000.

9. TDA Syncrolift® Study Progress Report —
Phase I Results. Syncrolift, Inc. Febrero 2000.

10. Evaluation of Lock Channel Alignments.
HARZA Engineering Company, Inc. / TAMS
Consultants, Inc., Agosto 2000.

11. Reconnaissance Study — Identification, defini-
tion, and evaluation of water supply projects.
Black and Veatch, Agosto 2000.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Datos del Censo Agropecuario y del Censo de
Poblacién y Vivienda de la Regién Occidental
de la Cuenca. Contraloria General de la Repu-
blica, Agosto 2000.

Panama Canal Traffic and Transit Model — An
Integrated Planning System for Projecting Ca-
nal Traffic, Transits and Revenues 2000 to
2050. Merge Global, Inc., Septiembre 2000.
Estudio de Factibilidad del Proyecto de Pro-
fundizacién del Lago Gattin y Corte Gaillard a
34> (10.4mts.) PLD. Autoridad del Canal de
Panama, diciembre 2000.

Development of Long Term Traffic Demand
Forecasts for the Panama Canal, 2001-2050.
Richardson Lawrie Associates, Febrero 2001.
Review and Recommendations of HEC-05
Modeling of Water Supply Alternatives to the
Panama Canal. Richard J. Hayes, Junio 2001.
Third Set of Locks Project Summary Results of
Test on Rock Formations. Autoridad del Canal
de Panamd. Agosto 2001.

Long-Term Forecast for M&I Water Demand
and Raw Water Consumption/ Comparative
Analysis of Cost and Pricing. Harza Engineer-
ing Company, Inc., Agosto 2001.

Preliminary Study of Island Development at the
Pacific Entrance of the Panama Canal. Moffatt
& Nichol Engineers, Diciembre 2001.

Study of Variations and Trends in the Histori-
cal Rainfall and Runoff Data in the Gatiin Lake
Watershed. Montgomery Watson Harza, Di-
ciembre 2001.

Study of Commercial Development potential at
Pacific Side of Canal. Moffatt & Nichol/ Auto-
ridad Del Canal de Panama, Diciembre 2001.
Conceptual Design Study of Locks Water Sav-
ing Basins for Proposed Post Panamax Locks at
the Panama Canal. Moffatt & Nichol Engi-
neers, 2002.

Planos topograficos digitalizados para un posi-
ble embalse en la cuenca del Rio Indio. Geocart
Grafos, Enero 2002.

Third Set of Locks Project Summary of tests
Results on Rock Formations (Pacific Side). Au-
toridad del Canal de Panama, Enero 2002.
Topografia de campo de sitios de construccién
en el drea de Alto Chagres. Autoridad del Ca-
nal de Panam4, Febrero 2002.

Third Set of Locks Project Summary of tests
Results on Rock Formations (Atlantic Side).
Autoridad Del Canal de Panama, Marzo 2002.
Global Macroeconomic and Trade Scenarios to
2025 — Volume 1: Most Probable Case Sce-
nario. DRI — WEFA, Marzo 2002.

Global Macroeconomic and Trade Scenarios to
2025 — Volume 2: Worst Probable Case Sce-
nario. DRI — WEFA, Marzo 2002.

Global Macroeconomic and Trade Scenarios to
2025 — Volume 3: Best Case Scenario. DRI —
WEFA, Marzo 2002.

Panama Canal Study to Increase Draft. US
Army Corps of Engineers, Abril 2002.
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31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44.

45.

46.

47.

Geotechnical Advisory Board Review of Trini-
dad Dam and Gatun Lake 3ft deepening feasi-
bility study. Geotechnical Advisory Board,
Abril 2002.

Recopilacion y Presentacién de Datos Socioe-
conémicos de la Regién Occidental de la
Cuenca del Canal de Panamé — Informe Final —
Cano Sucio. URS — Dames & Moore / IRG /
GEA, Mayo 2002.

Recopilacién y Presentacion de Datos Socioe-
conémicos de la Regiéon Occidental de la
Cuenca del Canal de Panam4 — Informe Final —
Coclé del Norte. URS — Dames & Moore /
IRG / GEA, Mayo 2002.

Recopilacién y Presentacion de Datos Socioe-
conémicos de la Regién Occidental de la
Cuenca del Canal de Panamé — Informe Final —
Rio Indio. URS - Dames & Moore / IRG /
GEA, Mayo 2002.

Preliminary ACP — Max Tanker and Bulk Car-
rier Design. SSPA Sweeden AB, Junio 2002.
Panama Canal Reconnaissance Study — Identi-
fication, Definition and Evaluation of Water
Supply Project — Volume III — Bajo Trinidad.
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