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SIMBOLOS EMPLEADOS

Tres puntos (...) indican que los datos faltan o no constan por separado.

Lz raya (-) indica que la cantidad es nula o minima.

Un espacio en blango ( ) en un cuadro significa que el articulo no es
eplicable.

El punto (.) se usa para indicar decimales.

Un espacio se usa para separar los millares y los millones (3 123 425).

TPM gignifica toneladas de peso muerta.

El término "tonelada'" se refiere a la tonelada larga (1 tonelada largs
equivale a 1.016 toneladas métricas), vy ''ddlares" al dblar de los
Estados Unidos.

Debido a que a veces se redondean las cifras, los datos parciales y los
porcientos presentados en los cuadros no siempre suman el total
correspondiente.

Las inatituciones a que se hace referencia se Iindican como sigue:

SRI  Stanford Research Institute

ADL Arthur D, Little

ERA  Economic Research Assoclates

ICS Interoceanic Canal Studies, 1970

Las referencias bibliogréficas & las que remite el texto por medio de
niimeros ardbigos entre paréntesis, aparecen en 1a Bibliografia al
final del informe.
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INTRODUCCION

La impo;taﬁcia qﬁe supone el Canal de Panami para la gconomiérmundial en
general y para la de Panama y de los Estados Unidos de Norcaaﬁé:ica en
parcicular, esta fugra de toda duda. Su apertyra signiftcé un beneficio
extraozﬂinario para el comercio maritimo internacional, permitiendo aho«
rros sustanciales en el transporte que alentaron la aparicidén y consoli-
daciéﬁ de importantes corrientes comerciales; ha permitido adem3s una mejor
utiiizacién de las flotas ﬁercantes; ha reducido exigencias de inversibn en
wichos aspectos y ha favorecido el desarrollo de nuevas zonas y polos de
desarrollo al acortar la distancia econémica entre innumerables centros de
producéién y de consumo.

Existen nuﬁerosos estudios sobre el Canal de Panami, tanto de carice-
ter general como sobre diversos aspeétos espec{ficos. El qué se presenta
en estas paginas se refiere étincipalmente al ahorro de los usuarios y al
ingreso del Canal por concepto del trafico maritimo comercial, qué Tepre-
sentd el 95.5 por ciento de la carga que pasd por el mismo de 1960 a 1970.
El 4.5 por ciento restante corresp ndid principalmente a embarcaciones del
Gobierno de los Estados Unidosy en pequefia proporecién al trifico de barcos
libres del pago de peaje por pertenecer a los gobiernos de Panamd y Colombia.

Sobre el tema del ingreso potenéial del Canal, proveniente del triéfico
marftimo. comercial, se han elaborado en los Gitimos afios estudios importan~
tes, siguiendo enfoques parciales o globales. Todos ellos han servido de
base a este trabajo, procurindose actualizar la informacidn y las investi-
gaciones previas. A A | . |

Entre los objetivos del estudio figura la estimacidn de loé ahorros
directos anuales proporciopados al trdfico maritimo mundial por él Canal de
Panami durante un perfodo de 20 afios {de 1960 a 19805 asi como el c&lculo
del valor anual del ingreso potencial miximo gabre 13 haae de apl(car tari=
fas preferenciales por productos,

El perfodo histdrico examinado fue de 10 afos --1960 a 1970--' se
dispuso de informacidn basica sufielente para establecer.un‘modglo que se j
utilizd como marco de referencia de las proyecciones de las vutiahies ana~

lizadas para el perfodo 1971 a 1980.
/=1 modelo
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El medelo empleado que se incluye en el apéndice A, es relativamente
sencillo y puede aplicarse a cualquier perfodo en que se disponga de la
informacidn indispensable, aparte de ser lo hﬁficientemente flexible para
efectuar cdlculos més desagregados, ampliando el nlmero de los productos
y de las rutas seleccionadas. En el desarrollo del estudio se Figuieron
ei{stemiticamente criterios conservadores a fin de evitar la scbreestimacidn
de los resultados, f |

Loa ghorros directos‘de los usuarios del Canal de Panamf comprenden
el costo adicional que hubieran tenido que pagar de segulr otras rutas o
medios de transporte alternos, asi como los intereses asociados al menor
tiempo en la transportaci’n de las mercaderfas. El célcule del zhorro de
los usuarios se ha heého tomando en cuenta en cada caso el costo que les
hubiera supuesto utilizar la ruta alterna propiamente dicha, el distinto
tawafio de los barcos que se hubiera precisado utilizar y, en menor grado,
posibles alternativas de desarrolle a cambios en las fuentes de produccidn
y de consumo,.

El ingresn pntencial del Canal viene a ser asi una funciin de dicho
ghooro, que puede nbtenerse para cada producto, teniéndose en cuenta tam-
bién sus proplas caracteristicas y la situacifn en que se encuentran la
oferta y demanda en lns mercados mundiales.l/

Al hacer el cdlculo del ingreso potencial miximo, se trabajd con
cifras relativamente agregadas (sobre la base de diez grupns de mercade-
rias y carga general) que, sin embargo, reflejan con un nivel apropiado de
confiabilidad el 1imite superior a que podrian ascender tales ingresos.
También cabe advertir que la complejidad de los factores que intervienen
en el eatablecimiento de un nuevo sistema tarifario -~indispensable para
alecanzar dicho ingress-- como lo son los intereses de lecs diversos usuaries,
las transacciones que representan, la naturaleza de los productos y el tipo
de transporte que se utiliza, as{ cbmo la proyeceidn y el anélists de las
tendencias de todos esos factores, y el cogto de adminiatrééi&n de un sis-
tema complicado de peajes, dificultarfan alcanzar en la préctica los valo-

res que se han calculado como 1fmite superior de ingresos del Canal.

1/ Véase un andlisis de estos factores en el apéndice C.

/1. Resumen
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1., Resumen de resultados y conclusiones

Se puede afirmar, con las naturales reservas, que los ahorrcs directos
asocladns a la utilizacién del Canal de Panami para el crmercic maritimo
internacional han side y son de importancia considerable, al equivaler
aproximadamente a siete veces los ingresns que obtiene lal0cmpaﬂ1a del
Canal del sistemz tarifario vigente.

También se puede afirmar que leos ingresos podrian aumentarse hasta
un nivel que en este estudio se califica como el "ingresn pcotencial
wdximo", y equivale a mds del triple del ingreso actual, (3.3 veces el
miémo). En la prictica podria no ser aconsejable pretender fijar ese
nivel, pero de hecho representarfa el limite superior que se podria .
cobrar para obtener ingrescs miximns. ,

Pnrr esas razones, la estructura tarifaria actual --que se aplica a
la cépacidad de transporte de los barcns y no a la clase ni a la cantidad
o el volumen del materfal transpertado-- es inadecuada para obtener los
miximos ingresos, o ingresos razonables desde el punto de vista de Panamd.
Para lograr este objetivo, sin distorsimnar las corrientes del comercio
maritimo Internacional, se precigaria adoptar una estructura tarifaria
que distinguiera prnductos y tipos de transporte utilizados y que estu-
viefa sujeta a revisiones periédicas indispensables., Comn es de compren-
der, la administracidn de una estructura tarifaria de esa naturaleza
tendria un costo mayor y resultarfa también més compleja.

La nueva tarifa que habria de establecerse habrfa de fijarse entre
el ahorro total de los usuarios --ajustado por consideracicnes de mercado--
como limite superior vy, como inferior, el costo del mismn. Para fiiczr
los peajes a nivel de producto, habria que profundizar los estudios que se
presentan en este trabajo. S

En el perlodo de 1960 a 1970 los ingresos del Canal de Panamf suma-

ron 757.1 millones de délares y wanteniendo el sistema tariforic actual

/se ha
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se ha estimado que entre 1971 y 1980 ascenderfan a 1 105.2 millonea.gl
(Véanse el cuadro 1 y el grafico 1.)
El ingreso potencial miximo estimado para el periodo de 1960 a 1970

llegarfa a 2 600 millones de ddlares y para el siguiente decenio a
3 600 millones, es decir, cifras superiores en un 230 por ciento al
ingreso que el Canal percibe con los peajes vigentes. A

El ahorro directo obtenido por los usuarios se ha estimado en
5 400 millones de ddlares para el perfodo 1960 a 1970 y en 8 055 millones
para el periodo de 1971 a 1980. (Véase de nuevo el cuadro 1,) Es decir,
el ahorro directo en costos de transporte paré los usuarios del Canal de
Panamj resulta un 620 por ciento superior al ingreso que se obtiene del
mismo. También se ha estimado que de dicho ahorro un 50 por ciento se
distribuirfa entre loa Estados Unidos y el Japdn y el resto entre otros
paises. Es decir, 2 700 y 4 027.5 millones de ddélares --en 1961-70 y
1971~-80, respectivamente-- serfan los beneficios directos que el trifico
maritimo de los paises seflalados obtienedel uso del Canal. Concretamente,
a los Estados Unidos habrian correspondido 2 000 millones de dilzres aproxi
madamente en el perfodo 1960-70, y --de acuerdo con las proyecciones del
trafico-~ el shorro esperado para dicho pais entre 1971 y 1980 se aproxi-
marid a 2 900 millones. En cambio, los beneficios comparables que recibe
el trdfico maritimo de la Repiiblica de Panami no alcanza al uno por ciento
de los ahorros que percibe el conjunto de los usuarios de esa via
interocéanica.éj

2. Metodologia aplicada

a) Aspectos generalgp

Se describen a continuacidn los aspectos metcdoldgicos aplicados a
la investigacidn.

2/ Véase, Economic Research Associates (ERA), Projections of Panama Canal
Commodities Flows, Transits & Tolls through 1985, March, 1970.
En otro estudio (6), se estiman los ingresos para el perfodo 1571-1980
en 1 364 millones de délares, cifra calculada en base al grifico
correspondiente.

3/ 54 millones de délares aproximadamente en el perfodo 1960-70.

{Cuadro 1
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Cuadro 1

CANAL DE PANAMA: RELACION ENTRE EL AHORRO DE LOS USUARIOS,
EL INGRESO POTENCIAL MAXIMO Y EL INGRESO ACTUAL DEL CANAL, 1960 A 1980

(Millones de ddlares)

Ingreso potencilal Ahorro directo en
Adlos Ingreso de} Canal mésimo del Canal transporte de los
e Panami a/ p

_ - de Panami usuarios
Total 1%60-80 1 862.3 6 201.1 13 455.0
1960 50.9 182.0 385.0
1961 54.1 193.5 406.0
1962 57.3 200.0 420.0
1363 56.4 212.8 ‘ 438.0
1964 61.1 220.0 460.0
1965 65.4 226.0 484.0
1966 69.1 240.0 504.0
1967 76.8 256.0 530.0
1968 83.9 272.0 560.0
1969 - 87.5 290.0 593.0
1970 94.6 309.0 6520.0
1971 97.5 316.0 655.0
1972 100.4 324.0 685.0
1973 103.3 335.0 720.0
1974 : 106.2 342.0 750.0
1975 109.1 352.0 780.0
1976 112.9 363.0 315.0
1977 114.9 374.0 850.0
1978 : 117.8 384.0 885.0
1979 120.6 398.0 _ 930.0
1980 _ 123.4 411.8 985.0
1%940-70 757.1 2 601.3 5 400.0
1971-80 1 105.2 3 599.8 8 055.0

Fyente: Estimaciones de la CEPAL.
al 1969-70, Informes anuales de la Companfa del Zanal; 1971-80, estimaciones
basadas en el estudio Economic Research Associates, Proiectiong of Panama

Canal Commodity Flows, fransits ana Yoils through 1983.

JGréfico 1
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El objetivo propuesto fue, por una parte, el cdlculo de los ahorros
obteqidos para los usuarios del Canal y, por la otra, la estimacién del
ingreso potencial miximo obtenible, es decir, el miximo de ingresos que
seria susceptible de alcanzarse, aplicando terifas diferemnciales por
productos. El trabajo ee hizo a nivel desagregado, utilizando modelos
sencillos que en su mayor parte segufan funciones. lineales, peré relacio~
nados entre ellos en forma muy compleja.

S5e examiné un perfodo de 20 afios (1960-1980); de los que se analizé
la década de 1960 a 1970, sobre la que se dispuso de datos estad{sticos de
la Compaftia del Canal, para establecer un modelo que relacienars las varia
bles del trifico canalero y permitiera obtener los resultados deseados.

Las proyecciones de las varfiables del modelo para 1971 a 1980 se basaron en
estudios anteriores. los pasos que se siguieron para la investigacién fign
ran en 21 grafico 2, y brevemente se describen a continuacidn.

Después del anilisis de las rutas canaleras y sus alternativas, de la
elaboracién de una proyeccidén de lg distribueidn de barcos por tipo, del
edlculo del peaje efectivo por producto y de los costos de operacién de los
barcos, se efectud una proyeccidn del trifico del Canal. Estudiadas las
caracteristicas del trafico maritimo por producto-ruta (canalera y altemma),
el incremento del costo ("costo incremental) por las rutas salternas, y las
repercusiones que habria de tener un incrementc en el peaje para cada pro-
ducto, lo cual se determind aplicando criterios de tipo econémice, pudo
conocerse el ahorrn de los usuarios del Canal, y una posible distribucidn
del mismo entre dichos usuarios. Igualmente se realizdé una estimacidén del
ingres; potencial mdximo que podria obtenerse del Canal de Panamid mediante
tarifas especiales; y en esa forma se llegd a las conclusiones finales.

Se efectuaron cilculos detallados para algunos afios que se considera-
ror representativos de todo el perfodo (1961, 1963, 1965, 1970 y 1980), y
al haber resultade similar para los mismos la relacién entre el ingreso
actual del canal, el ingreso potencial midximo del mismo, y el ahorro de
los usuarios (véase de nuevo el griafico 2), se hicieron las interpolaciones
correspondientﬁs para el resto de los aflos a que se refiere el estudio
(1960 a 1980).

Los pasos de la investigacién se detallan eénseguida:

4 Véase el modelo matemitico utilizado en el apéndice A.
JGrafico 2



#3g. 8

CANAL DE PANAHA:

" Gréfico 2

PLUJOGRAMA DEL ESTUDIO

OBJETIVOS °
INGRESOS POTENCIALES DEL CA.
MAL Y AHORRO A LOS USUARIOS .

AR A . i A LAY . < Lt ———

ANALISIS DE RUTAS CANALE
RAS Y ALTERNATIVAS,POR

PEACE EFECTIVO |
POR PRODUCTO |

PROYECION DE LA
DISTRIBUCION DE

COSTOS DE OPERACION
OE BARCOS

PRODUTOS | . BARCOS PORTIPO
NI |
PROYECCION |
DEL
TRAFICO
£

["caracTeRISTICAS DE LOS |
| BaRCOS POR PRODUCTO ¥ |

& RUTA. ;
{ {CANALERA Y ALTERNATIVA} ]

| ]

J COSTO IMCREMENTAL

1 DE LAS
gnums ALTERNAS

[ ANALISIS DE SENSIBILIDAD

DE LOS PRODUCTOS SE.
GUN CRITERIOS DE TIPD

ECONOMICD

|

CALCULO DEL AHORRO
DIRECTO a LOS USUARIOS

POTENCIOL

CALCULO DEL INGRE3D
MAXINO

Il DISTRIBUCION DEL
| AHORRO

CONCLUSIONES




CEPAL/MEX/71/29/Add. 1
Pag., 9

b) Céleulo del shorro para los usuarios del Canal

Se definid el ahorro anual para los usuarios del Canal de Panami como
la suma- de los beneficios econémicos que se obtendrian al aflo tanto por la
reduceidén de la digtancia como del tiempo requeridos por el transporte marf
timo desde el lugar de origen de la carga hasta su destino.

Para realizar con exactitud ese cflculo teérico habrian tenido que
conocerse en detalle las caracterfsticas particulares de cada barco utili-
zado y las rutas alternativas que hubiera podido tomar en el momente de
realizar el trinsito por el Canal, y se hubiera precisadn disponer de un
slotema para elaborar mecinicamente log datos obtenidos. En ausencia de
tales posibilidades, hubo que calcular el shorro ateniéndose a les prome-

dios represantativos de porcinnes del trdfico indispensables para efectuar

una proyeccién. Para ello:

1) Se dividi$ el trifico del Canal en 12 grupos de productos con -
objeto de que cada uno de ellos representara un porcentaje apreciable:del
tonelaje total e incluyera produztos de caracteristicas similares;

2) Para cada uno de los grupos de productos se analizd cierto nimero
de rutas principales y de sus rutas alternas. Para cada producto se anali-
zaron entre dos y 14 rutas; a la porcién del trifico de un producto que
utiliza una cierta ruta se denomind "producto-ruta;

3) Se sefiald un barco-tipo promedio para cada producto-ruta. En
algunos casos, para dejar mejor incluidas las circunstancias reales del
transporte, se precisd asignar dos barcos~tipo a una misma ruta (por ejem-
plo, para los casos en que los productos se transportan indistintamente en
barcos graneleros o de carga general);

4) Se tuvieron eu cuenta los distintos tamafios de los barcos que se
podrfan utilizar en la ruta alterna respecto a los usados en la ruta
canalera; . o o . ) .

5) Se calculd el”costo incremental' del transporte por la ruta alterna
para cada barco promedio por producto-ruta seleccionado, y se expresd como
porcentaje del peaje que habrfa pagado el mismo barco en el Canal de Panami;

/6) Se
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6) Se calculd el monto de las recaudaciones del Canal que habria
correspondido a cada producto-ruta, de acuerdo con el peaje efectivo por
producto y con el tonelaje correspondiente;

7) El beneficio por disminucién de distancla para cada segmento de
tréfien producto-ruta, se calculd partiendo del peaje y del costo incre-
wental del barco-tipo promedio correspondiente calculados en los puntos
anteriores 6) y 3), respectivgmente;

8) El cilculo del beneficio obtenido por el aherro de tiempo se
realizé en forma global para el tridfico de un afic completo a partir del
valor eatimado de la mercancia transportada y de un promedio de dfas adi-
clonales de viaje que resultaria de la utilizacidn de rutas distintas a
lg del Canal;

2) Para la distribucidén del ahorro a les usuarios se aplicaron dos
hipotesls; de acuerdo con la primera, el 59 por ciento de los beneficilos
corresponderfa al pafs de origen del trifico, y el otro 50 por ciemto al
pais de destino; de acuerdo con la segunda, el 75 por clento de los bene-
ficios se atribuyd al pals de origen del trafico y el 25 por ciento res-
tante al de destino; &

10) Estas hipbtesis se aplicaron a los Estados Unidos y al Japénm,
principales usuarios del Canal, y también a Panami --que no es un usuario
importante del mismo-- para concretar el ahorro corrvespondiente -a esos
tres pafses en el trafico maritimec que utiliza el Canal, seglin las dos
hipdtesis anotadas.

c) Ingreso potencial miximo

El ingresc potenclal del Canal se considerd limitado por dos facto-
resél a4 saber:

1) El incremento del costo ("costo incremental") por la ruta alterna; y

2) Consideraciones de tipo econdmico como desarrollos alternativos,
contraccién de la demanda, otros servicio® marftimos o medios de transporte
distintos.,

Se estimd que la capacidad de absorber aumentos en la tarifa seria dig

tinta para cada producto, de acuerdo con cada factor expuesto, y se adoptd

3/ Véase en el apéndice C, un an&lisis mis detallado de dichos factores.
/cono
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como aumento permigsible el menor, calculado de acuerdo con cada uno de los
factores aludidos. Dentro de estas limitaciones, se definié el ingreso poten
cial méximo del Canal como la suma de los ingresos potenciales méximos de cada

producto,

d4) Incremento admigible en la tarifa por producto, tenfendo presente gl

criterio de ruta alterna

Para cada producto y ruta se dispuso de la relacién entre el 'costo
incremental™ del transporte por la ruta alterna y el peaje por la del Canal
descritos en los pirrafos 5) y 6) del punto 2 b) anterior. Se considerd
incremento admisible cn 1a tarifa por producto-ruta el que haria iguales el
costo de peaje con la tarifa aumentada y el "costo incremental" de la ruta
alterna,

Se analizaron asimigmo los productos para cuyo transporte se hubieran
podido utilizar barcos de mayor tamaflo ea la ruta alterna y se ajusté el
"cogto ineremental® de ruta alterma que les habria correspondido, por pro-
ducto y por ruta, al tamafio de barco-promedio seleccionado.

Al aumentarse el costo de peaje por producto --de acuerdo com el cri
terio que se ha seflalado-- se considerd que los barcos de las rutas cuyo
incremente admisible resultase menor que el aumento gemeral de la tarifa
para un producto determinado, dejarfan de utilizar la ruta canalera.

 Se analizé en esta forma toda la gama de aumentos posibles hasta un
puntn en el gue tedricamente dejarf{an de utilizar los barcos el Canal por
incosteabilidad de las tarifas (siempre en comparacién con el éosco de las
rutas alternas). Se c¢onsiderd "incremento admisible en la tarifa segin el
criterio de ruta alterna” al gumento en la tarifa por producto que propor-

cionara el mixime ingreso al Canal.

e) Incrsmento admisible en la tarifa seggn otras consideraciones de tipo

e»guomico

Como el anélisia exhaustivo de todas las consideraciones de tipo eco-
nomico por producto quedaba fuera del alcance y de los objetives del

/presente
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presente trabaja, se utilizaton ampliamente los reaulﬁados de estudios
realizados con anterioridad sobre el mismo tema.

Al respecto, se analizaron para cada producto las proyecclones de -
trifico con base en la tarifa actual que se presentan en los mismos, asi
como ias conclusiones a que llegan en lo que respecta a la sensibilidad a
un aunento de la tarifa para el producto en cuestidm. Yy

Se selecciond para cada ceso, enmo medida de la sensibilidad de cada
producto, una gifra que representa los criterios consultados -~gue en oca-
sicnes difirigroﬁ-- con lo cual se redujo sproximadamente en un
15 por ciento el monto de los ingresos potenciales que resulté de aplicar

el criterio de la ruta alterna.

£) Otras_consideraciones metodoldgicas

Este trabajn ha tendido esencialmente a presentar un madelo anali«
tico en el que, con base en el trifico por el Canal, se cstablece el ahorro
que supone la utilizaecidén de iz via para sus usuarios, en comparacién con
el costo de vias alternativas, y se especifican criteriocs sobre las tarifas
en vigor de estudios que se han eitado y que en algunos aspectos se des-
arrollan o se simplifican para los propisitos de la tesis sustentada, que
ha sido, en definitiva, tratar de establecer la productividad de la via y
la posibilidad de incrementarla. '

En el estudio,como en los anteriores relacionados con el tema, se ha
tenido presente la imposibilidad de: |

1) Elevar en exceso el nivel de las tarifas del Canal ante las cir=-
cunstancia de que el hecho significaria un trastornc para los patroncs establae
cidos del comercio interocednico, tanto en el corto como en el largo plazo; y

2) Que el cdlculo del shorro para los usuarios no estd por ‘fuerza rela
cionado directamente con el nivel de ingresos posibles del Canal.

Desde el punto de vista metodolégiho, debe tenerse presente que: para
el cilculo de los peajes efectivos por producto, se ha utilizado la defini-
cidn y el célculo estadfstico realizados con gran detalle por A, Andersen

6/ Arthur D, Little, (3) Economie Research Associéteé'(Qj, e In:érocéanic
Canal Studies (6).
1/ Véase el resumen de dicho andlisis por producto en el apéndice D.

/para el -
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para el afo fiscal 1966, (8) sintetizindose un modelo matemitico dentro del
cual pudieran relacionarse con el triafico canalero, tanto los peajes efecti
vos reales de un determinado aflo de la historia del Canal, como los peajes
efectivos proyectados para afios futuros; las proyecciones del trifico se han
basado en las proyecciones realizadas por ERA (9); y la distribueidn futura
del tamaflo y tipo de los barcos que pasan en el Canal, en la realizada en
15 (6). _

Algunas variables que no se relacionan en forma directa ¢ definida con
el trdfico del Canal, no habian sido cuantificadas en estudios anteriores,
coro por elemplo, la posibilidad de utilizar barcos més grandes en rutas
alternas. Para este caso se utilizé un modelo para evaluar el tamaflo de
barco promedioc que se utilizaria seglin la longitud de la ruta alterna, supe
niendo éptimo el tamafo de barco promedio camalero em cada caso.

Ademis de la tendencia histérica de alternativas viables al uso del
Canal, hubieron de tenerse en cuenta para este trabajo repecciisiones que
sobre el trafico wmarftimo tienen dos circunstancias bien definidas, a saber;

1) Al caleular el ahorro directo --el costo adiciinal del transporte
por vias alternas al trdfico por el Canal~- hubo necesidad de estimsr las
posibilidades para cada afio de utilizacién y de disponibilidad de barcos en
el mercadeo mundial, para la movilizacidn de las toneladas-milla adicionales.
Para ello se analizd la situacidn de la flota mundial de barcos en cuanto al
tamafio del barco promedio en servicio, y el tanafio de barco promedio encar-
gado o en construccidn para cada aflo; se considerd como hipdtesis de trabajo
que aproximadamente la mitad del trdfico de los productos para los cuales
era factible emplear barcos mis grandes, seria transportadb en barcos del
tonelaje promedio utilizado en la ruta canalera;

2) Para calcular el monto del ingreso potencial midximo hubo necesidad
de evaluar, de alguna manera, las perspectivas realas y el criterio de los
duefios de los barcos, en lo que respecta al uso de barcos de mayor capacidad
en las rutas alternas, y al respecto se considerd que se usarian barcos més

grandes, lo cual conduce a un menor incremento admisible de la tarifa.

/Aunque
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Aunque el procedimiento seguido para el anilisis de todos estos proble
mas, es relativamente sencillo y podria perfeccionarse, se ha esttmado que
““en cualquier caso arrojard resultados conaervadores con respecto 'a la magni-
tud real de las variables especificadas. ' ' ' '

' Por el caracter naturalmente controveragial de muchos ‘de los: conceptos
examinados tanto en lo que respecta a los prop&aitoa, como a las variables
del modelo, sélo se han ptetendido seflalar en este trabajo érdenes de magni
tud tanto del ahorro directo para usuarios como del ingreao potencial miximo
del Canal de Panami. ‘ '

3. -Andlisis de groductds y_rutas
En el "Anual Report" de la Ccmpaﬂia del Canal de Panama, edicion de 1970

e sedala que pasan por esa via mis de LUG productos en cantidades suscept1

bles de tomarse en cuenta en las estadisticas, aparte del sinnﬁmero de mer- =~

cancias que se reunen baJo el rubro "otros y sin clasificar”. En el cuadro 2
se resumen las principales mercancias que pasaron por el Canal de Panamé de
1960 a 1970 y en el 3 aparecen Ias pr.nbipa.es rutas utilizadas. Ea ese
periodo los productos que mostraron el porcentaje de aumento mis alto en su
tonelaje fueron los nitrogenados. carbdn, maiz,'automéviles, azidcar, fosfa-
tos, desechos de metal y petréleo. Disminuyeron la madera, el mitrato de
soda, minerales y trigo. - i ' ' ) | _ | o

Las rutas con tonelage transitado de crecimiento mas alto, fueron.

1) Llas de la costa Este de Ios Estados Unidos a Asia,,Z) la de la
costa Este de los Estados Unidos a Oceania, 3) al trafico de costa a costa
de Sudamerica, 4) el de las Indias Occidentales a Asgia;. 5) el de Eur*pa a
Asla, vy 6) el de las Indias Occidentales a la costa Oeste de los Estados
Unidos, El tréfico xntercostero de los Estados tnidos acuso una dismlnucién
dristica; en 1970 fue menos de la mitad que en. 1960' disminuyé asimismo
durante el decenio el trafico de la costa Este de Estados Unidos a la Qeste
de Sudamérica. . , : : -

" Los cambios ep‘la‘importaﬁéié;feléfiva dé las,cargﬁs v las rutas han

sido caracteristicos en el Canal de Panami desde su fundacién; sin embargo,

/Cuadro 2



CANAL DE PANAMA: TRAFICO POR PRINCIPALES PRODUCTOS, 1960 A 15970

Cuadro 2

(Millones de toneladas)

Tasa prome-

Concepto 1960 1961 1962 1963 1966 1965 1966 1967 1968 1969 1970  Gio enual
miento

Lastred! 9.05 8.81 9.6 9.3 9,10 10.68 11.31 15.30 16.90 17.61 15.29' 5.4
Total 29,26 £3.67 §7.53 62.25 70.55 26.57 8l.20 86.19 96,55 101,39 114.26 6.8
Petréleo y derivados 10.04 12,17 11.98 12.64 13.32 15.13 15.57 16,69 17.68 17.50 17.64 5.8
Carbén 472 572 6.90 5.26 6.5 6.70 7.15 9.36 13.19 16,29 21.34 16.3
Minerales 10.29 9,13  8.48 7.81 8.06 8.62 8.3l 6.67 6.5  6.200 7.85 2.6
Manufacturas de : o

‘hierro y acero 2.16 1,97  2.17 2.4  2.57 3.85 5.4 5.25 5.99 © 7.27 8.1l 14.1
Fosfatos 168 1.87 2,03 1.96  2.37 3.3 3.86 3.59 4.3  4.75 3.74 8.3
Azficar 1.83 3,18  4.59 2.89 2,76 3.12 3.6 3.30 3.73  3.64 4,21 8.7
Maiz 0.31  0.85 1,13 1.31  2.27 2.46  2.99 - 2.80 2.95 3,20  5.04 32.0
Soya 1.25 1.4 1.20 1.45 1.51 1.65 2.12 1.9 2.5 2.50 3.29  10.2
Banano- 1.23 1,03 1.08 1.08 1.29 1.32 1.31 1.36 1.34 1.25 1.2% 0.1
Desechos de wetal 2.23 3,29 3.25 1.70 3.05 2,12 1.45 3.44  2.80 2,66 3,91 5.8
Productos nitrogena~ -

dos b/ 031  0.28 0.8 1.28 1.62 1,99 1.39 1.47 1.9 2,38 1,98 20.5
Azufre 0.42  0.41° 0.39 032 0.5 0.79 0.76 0.81 0.66  0.37 0,51 2.0
Hetales 1.18  1.42  1.62 1.1  1.52 1,5 1.66  2.40  3.65  2.86  2.98 9.6
Automdviles 0.33 0.29 0.29 0.31 0.39 0.2 0.50 0.55 0.65 0.83 1.02 12.0
Trigo 1.68 - 2.12 - 2.10 1.60 2.22 213 2.5 1.99 1,9 2.03 1.37 -2.0
Madera 3.60 3.68  3.68  3.88  4.25 4.77 4,82 4.44  1.88  0.33  0.246 23,5
Alimentos enlatados  1.26  1.17  1.15 1.20 1.17 1.12 1,06 0,99 0.89 0.81  0.78 4.6
Nitrato de soda 1.00 0,83 1.02 0.81 0.87 0.9 0.89  0.89 0.5 0.49  0.48 -7.0
Otros S 1L.74 12,82 13.99 13.20  14.1o 14.77 1706 18.21  23.51 26.00  28.53 7.7

Fuente:

Informes anuales de la Compafila del Canal,

~a/ Toneladas netas del Canal de Panami.

-

¢ oapen)

&b/ Incluye complejos de amonio y harina de pescado.

1°PeV/6e/ 1L/ XTN/IVAAD
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CANAT, DE PANAMA:

Cuadro 3

TRAFICO POR RUTAS PRINCIPALES, 1960 A 1970

{(Millones de tomeladas)

91 "8ea

1966

Tasa anual de

Rutas 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1967 1968 1969 1970 crecimiento
1960-1970
Total 59,26 63,67 67.53 62.25 70.55 76.57 Bl1.70 86.19 96.58 101.39 114.26 .
Costa Este de EUA a Asia 14,06 17.27 19.36 16.79 21.35 22.54 25.90 30.28 36.01 40.78 49.67 13.4
Tréfico Intercostzro de EUA 7.37 5,55 5.56 4.92 6,09 5.8 5,79 5.15 4.71 3.85 3.17 -8.1
Costa Este de EUA a Costa

Qeste de Sudamérica 10,15 7.86 8.78 7.07 7.03 7.82 7.63 7.81 6.68 7.33 8.62 -1.6
Costa Este de EUA a Qceania 1.06 1,16 1,3 1,50 1.85 2.44 2,94 3,00 2,40 2.4y 2,23 7.7
Trafico Intercostero de ‘

Suddmerica 1.11 1,2 1,32 1.27 1.18 1,98 2.80 3,25 3,65 3,97 2.42 8.1
Indias Occidentales-Asia 0,70 0,92 2.50 1.i7 1,32 1.59 1.8 2,19 2.85 2,80 2.86 15.2
Europa~Costa Ceste de EUA y

Canada 6.79 5,69 5,95 5.81 7.1 6.92 7.37 6.91 7.48 7.61 9.00 2.8
Europa-Costa Oeste de Suddmérica 4.59 6,37 6.10 6.93 7.08 7.15 6.65 5.69 5.74 5,57 5.95 2.6
Europa-Oceania 2.08 2.44 2,13 2,04 2.6 2.38 2.26 2.09 2,68 2.63 2.82 3.1
Furopa-Asia 0.2 0,21 0,19 0,18 0,19 0.22 0.25 0.68 4,12 3,19 4.85 35.0
Indias Occidentales-Costa

Oeste de EUA 0,80 2.3 1,98 1.39 1.8 2.06 2,15 2,87 2,97 2.88 2.82 13.4
Costa Este de Sudamérica-Costa

Oeste de Sudamérica 2,63 3.02 2,50 3.03 2.42 2,98 2.9 2,65 2.3% 2,50 2,91 1.1
Otras rutas 7.70 9,27 9.80 10,15 11.20 12,68 13.17 13.63 14.91 15.8 16.9% 8.2

Fuente: Informes anuales de la Compafifa del Canal.
Nota: La Costa Oeste de los Estados Unidos incluye Hawai,

3p oxjuap/

v e 12 /T S Mema fRvaan
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dentro de su totalidad, el trdfico por el Canal puede considerarse que ha
mantenido una relacidn casi constante con respecto al trifico marftimo
total; desde 1958 se ha mantenido précticamente en el 5.1 por ciento del
total mundial (véase el cuadro 4), asi como el crecimiento del tonelaje,
cuya tasa anual de 1947 a 1969 se mantyvo en un 6,5 por ciento,éj con un
sumento sigﬁificativo para los aflos 1964 a 1968 debido probablemente al
cierre del Canal de Suez, al conflicto de Vietnam y a otros factores.
Durante la década de 1960 a 1970 la tasa promedio anual de crecimiento del
tonelaje fue de 6.8 por ciento. Durante ese perfodo aumentd marcadamente
el trafico del Atléntico al Pacifico con respecto al contrario, pasindose
iel equilibrio de 1960 a una proporcidén de casi 2 a 1 en 1970. Se estima
sin embargo, (9), que el equilibrio entre el trinsito de ambas direcciones
| L1 (Véase el cuadro 5.)

'La proporcién del trifico correspondiente a los intercambios de los
Estados Unidos (mercancf{as con origen o destino en los Estados Unidos) se

ha mantenido casi constante de 1960 a 1970, representande dicho intercambio

volveria a restablecerse hacia 1980.

un promedio del 66.6 por ciento del total (véase el cuadro 6).

Por lo que respecta al Japbn, del 20.6 por ciento que representaron
sus intercambios en 1960, llegaron al 45.0 por ciento del trafico total en
1970, proporcidn que segiin algunas proyeccioneslgj habri de mantenerse con
ligeras variantes hasta 1980, 4 ,. : .

S1 los intercambios de los Estados Unidos sumaron el 69.4 por ciento‘
del trafico total en 1970 y los de Japdn el 45.0 por ciento ése mismo aﬁo,
resulta interesante sefialar que la proporcidén del triafico total représentaﬂa
por la ruta Estados Unidos-Japon en ambos sentidos fue de 35.8 por clento
dicho afio. (Véase de nuevo el cuadro 6.)

De los distintos praductos que atraviesan el Canal de ganamé; el petrd-

lec y sus derivados son los contribuyentes mis altos; en promedic

Vézse el anexo IV de Intercceanie Canal Studies, 1970.

En el estudio Interoceanic Canal Studies, 1970 se seflala que dicha rela
cidn podrfa ser en 1980 de 1.4 a 1. :
Ibid.

1ol
T, oay,

e~
oQ
Y

/Cuadro &
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Cuadro 4

CANAL DE PANAMA: RELACION ENTRE EL TRAFICO MARITIMO MUNDIAL
Y EL TRAFICO DEL CANAL, 1958 A 1969

{Miliones de toneladas)

t Trdfico tatal Trifico maritimo Porciento

Ano del Canala/ ' mundial (1)/(2)
(1) B 3] (&)
1958 49.0 | 925 5.3
1959 52.3 975 5.4
1960 60.4 1 090 5.5
1961 65.2 1 160 5.6
1962 69.1 1 260 5.5
1963 63.9 1 360 ' 4.7
1964 72.1 1 525 4.7
1965 78.9 1 645 4.8
1966 85,3 1 780 4.8
1967 . - 93,0 1 880 5.0
1968 105.5 2 065 5.1
1969 108.8 2 2402 ' 4.9

Fuente: Ivformes anuales de la Compafifa del Canal y Statistical Yearbook, 1970,
publicacién de las Naciones Unidas.

a/ 1Incluye tréfico comercial y trifico de los goblernos de los Estados Unidos,
Panamid y Colombia. '

b/ Provisional.

/Cuadro 5



Cuadro 5
CANAL DE PANAMA: TRAFIGC SEGUN SU ORIENTACION GEOGRAFICA, 1960 & 1970 Y 1980

(tillones de coneladas)

Orientacién 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 ERA198° gics

Total 59.2  €3.7 67.5 62.2 70.5 76,6 81.7 86.2 96,5 101.4 114.3  140.1 154.5
1. -Atléntico-Pacffico 27.6 3.4 37.7 33.1 38.5 42.9 46.7 54.0 61.4 64,7 73.7 74.9 0.0
7. Pacifico-Atléntico 31.7 29,2 29.8 29,2 31.6 33.6 35.0 32.2 35.2 36.6 40,6 65.2  64.5

Relacién 1/2 0.9 1.2 1.2 1.1 1.2 1.3 1.3 1.7 1.7 1.8 1.8 1.1 1.4

Fuente: Informes anuales de la Cowpafifa del Canal.
a/ ERA: Economic Research Associates, Projections of Panama Canal Commodity flows, transit and tolls through 1985,

g oxpeny/

1CS: Atlantic-Pacific Interoceanic Canal Study Commission, Interoceanic Canal Studies, 1970,

1°PPY/62/14/XMR/TVAD

61 *3eg
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Cuadro 6
CANAL DE PANAMA: TRAFICO DE PRODUCTOS CON ORIGEN O DESTINO -
EN ESTADOS UNIDOS Y JAPON, 1960 A 1970
(iiillones de toneladas)

Trifico 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970
Total 59.2 ©63.7 67.5 62.2 70.5 76.6 81.7 B86.2 9.5 101.4 114.3
Estados Untdos

Tonelaje 41.6 42.5 45,3 40.1 46,4 49.6 54,2 58.5 60.9 67.8 79.4
Porciento 70.1 66.7 67.0 64,2 65.8 65.0 66.5 67.8 63,0 67.0 69,4
Japdn
Tonelaje 12,2 15.3 17.8 15.4 19,8 21.4 24,5 28.9 38.1 41,0 51.4
Poreciento 20.6 24.0 26,4 24,8 28.1 28.0 .30.0 33.6 35.&%4 40,3 4&45.0
Ruta Estados
Unidos~Japsn ‘
Tonelaje 10.7 13.5 14.9 12.9 16,6 17.5 20.4 24.1 29.1 32.9 4l1.0
Porciento 18.1 2i.3 22.0 20.7 23.5 22,8 25,0 28,0 30.2 32.4 35.8

Fuente: Informes anuales de la Compafifa del Canal.

Nota: Los tonelajes correspondientes a Estados Unidos y Japén incluyen el tonelaje
de la ruta Estados Unidos-Japdn.

/representaron
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representaron el 11.5 por ciento de los ingresos del Canal en el pefiodo del
estudio, (1960-80).2%
ria, porcentajes del mismo sumamente peﬁueﬂos (menos de 1 por ciento). Este
fue el motivo por el que se limité el estudio al anilisis detalladp de los

Otros representan porcentajes menores y la gran mayo

productos que incrcmentan en grado mis apreciable el ingreso del Canal de
Panami por concepto de peaje, agrupindose el resto bajo el rubro de 'carga
general™. Aquellos productos recorren también las rutas mis transitadas.

a) Clasificacidn de los productos

En los estudiosrrealizados con anterioridad para evaluar el efecto que
podria causar un aumento ea las tarifas actuales sobre-los ingresos y tra-
fico futuros del Canal de Panami, (3), (4) se analizd un ndmero distinto de
prodﬁctos}“"ﬁn'él-cuadrq 7 se incluyen los analizados en cada uno y en éste,
asi como el ingreso que a cada uno correspondid en 1963. Lcs diferencias
principaieawse deben a las distintas formas de clasificacién usadas,

En los estudios de ADL (3) y SRI (4) se analizaron respectivamente
25 y 16 productos individuales, contribuyendo al ingreso del Carnal la carpga
genaral, segln la claaificacion de esos estudios, con cerca del
40 por'cientd. ‘Pafa egte trabajo se reagruparon varios productos de cafacCQ
risticas aimilareé; analizindose 10 grupos de productos en particular; el
resto, que se clasificé’como carga general, representd menmos del
50 por ciento de; ingreso total del Caoal de Panami el afto seleccionado para
1a coﬁpatacién (1963), proporcién que se mantiene aproximadamente igual para
todes los afics que abafca el estudio. Dentro del perfodo del estudio
(1960 a 1980) muchas mercancias adquirferon o perdieron importancia relativa
respecto al trifico total. Por lo tanto mo se consider§ necesario un des-

glose mayor de loé productos para su andlisis detallado.

' 11/ Los ingresos por"trinsito de barcos en lastre" representaron el
11.8 por ciento en promedio y hacen de este "producto” el mis alto
contribuyente. | '

/b) Proyecciones
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b) Proyecciones del tfifico

Para efectuar la proyeccién de las cantidades de esos mismos produc-

tos que podrian pasar por el Canal de Panami en 1980 se utilizaron asimismo
los datos de varios estudios al respecto, (4), (6) y (9). De ellos, en el
del SRI (4) y el de ERA (9), se praoyecta el trdfico total con base en el
andlisis y la proyeccién de cada uno de sus componentes, después de subdivi
dividirle en un cierto nGmero de productes principalea. lo cial se juatifiea
al ser los perfodos estudiados relativamente cortos (23 y 15 aflos, respecti-
vamente). Este método permite identificar las relaciones de causa y efecto
que inciden en el trafico del Canal para cada producto, asi como el impacto
que causan sobre dicho tridfico factores tecnoléigicos o de indole econdmica,
pero implica la dificultad de tener Que proyectar clerto tonelaje para pro-
ductos "nuevos®™, es decir, los que no pasaban por el Canal de Panamid o no
exist{ain en el momento de hacerse la proyeccidén pero cuyo txansito seria
posible en el futuro por el desarrecllo de nuevos mercados o tecno!bgias.
En el estudio mas reciente --ICS (6)~~ se efectda la proyeccidn del tonelaje
global del trifico futuro del Canal de Panami, haclendo eufisis en ias rela-
ciones que se derivan del comercio interoc&anico y del desarrollo econdmico
de las regiones que contribuyen a esos intercambios. Esta técnica se justi~
fica en el hecho de ser el perfodo cublerto por dicho estudio bastante largo
{1970 a 2040, 70 afios).

El resumen de lo proyectado para el afio 1980 en los estudics menciona-
dos aparece en el cuadro §. Puede observarse en el mismo que los tonelajes
proyectados en cada estudio aumentan con respecto a los del estudio que le
precede. Sin olvidar que los tonelajes reales que pasaron por el Canal han
superado siempre histdricamente a las proyecclones menos conservadoras, se
han utilizado para este trabajo los del ERA (9), de marzo'de 1970. Se
habrian obtenido résultados menos conservadores de haberse adoptado las pro-
yecciones del ICS (6) efectuado el miemo aflo.

La distribucién de la carga, por productos y rutas, para dos afios del
estudio (1970 y 1980), apavrece en el cuadro 9, y consideraciones de impor-
tancia para la proyeccién del trdafico, por productos, se incluyen en el
apéndice D.

/Cuadro 7
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CANAL DE PANAMA: TINGRESO POR PRODUCTOS PRINCIPALES,
SEGUN DIVERSOS ESTUDIOS, 1963

(Porciento)
“Prod Presente Arthur D. Stanford Research
roducto estudio af Little b/ Institute ¢f
Total 100,0 100.0 100.0
Petrélec y derivados 11.2 6.9 12.3
Aceite crudo 3.4
Aceite combustible 3.7
Gasolina 1.3
Aceite lubricante 0,7
Kerosene 0.6
Aceites minerales miscela- '
neos y coque ' 0.2
Carbén - 4.2 4.7 4,7
Minerales 6.5 1.4 5.3
Mineral de hierro 3.7 4.8
Minerales no ferrosos 3.7
Aliimina y bauxita 0.5
Manufacturas de hierro y acero 2.3 2,0
Fosfatos 1.8 2.1 1.7
Azdear 2.6 2.2 2.6
Mafz y Frijol de Soya 2.4 2,6 3.4
Granos duros 2.0
Maiz 1.5
Frijol de soya 1.1 1.4
Banano 4.4 4.9 4.4
Besechos de metnl 1.5 2.4 1.4
Productes nitrogenados 2,7 1.0 3.0
Comida de pescado G.4
Nitrato de soda 0.6
Carga General 48.4 51,1 49,2
Azufre 0.4 D.3
Cobre 1.1
Automdviles 4,7
Quimicos sin clasificar 0,4
Trigo 1.3 1,2
Madera 3.7 5.6
Alimentos enlatados 2.0
Arroz 0.5
Pulpa de madera y papel 2.5
Otros 48.4 37.5 39.1
Lastre 12,0 9,7 12.0

Eﬂ&g: Las diferencias en los porcentajes correspondientes a cads producto se deben
& diversas formas de clasificacién estadistica y a discrepanclias en los peajes
efectivos por producto utilizados en cads estudio.

ig, Los productos sc agruparon segfin la clasificacidn del presente estudios

e/

966.

i:stvenues vs. tolls for % Panama E,anau__

alysis of Panams Canal Tt

ic and Revenue Potential, 1967,

clasificacidn de este estudio fueron aplicados al afio t963).

4/ 1Incluye otros granes como cebada, avena y sorgoe

(Los pasajes y

/Cuadro 8
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Cuadro 8
CANAL DE PANAMA: PROYEGCIONES DEL TRAFICO SEGUN DIVERSOS.ESTUDIOS

(Millonés de toﬁeladés)

. _1980
a/ Stanford Economic Atlantic-Pacific
Produgto 1970* Research b/ Research _/ Interoceanic Canal
Institute™ Agsociates Study Commission d/

Total 114,26  112.85 140,06 154,50/
Petr6leo ¥ derivados 17.64 15,48

Petrbleo crudo 13,20

Productos de petréleo 15,80
Carb8n y coque : 21.34 8.15 13.79
Minerales . 7.85

‘Mineral de hierro B.85 3.40

Alémina y bauxita 1.45 0.72

lilnerales miscelinecs 3,85
Manufacturas de hierro y . .
acero 8.11 10,39
Fosfatos 3.74 3.50 - 5,84
Azficar 4,21 4,77 , 4.78
Granos duros . 7.00 8.36

Maiz ’ 50 Oa

Frijol de soya 3.29 3.00 3.5%
Banano 1.24 2.30 2.06
Degsechos de metal 3.9 2,00 0.77
Productos nitrogenados - 2,46 3.00 5.67
Productos quimicos 1.28 3.49
Metales misceldneos 2,98 2447
Trigo 1.37 4,20 1.90
Madera . 0.24 4.15 6.63
Pulpa de madera y papel 3,40 4,80
Arroz 1.30
Azufre 0.51 1.20
AT T8 O] - ey it g N e _ .
Otros © 28.03 39.1091 27.30%/

8/ Informes anuales de la Compafifa del Canal.
b/ Analysis of Papama Canal Traffic and Revenue Potential, 1967. ///
e/ Projections of Panama Canal Commodity Flows, Transits and Tolls through 1985.
d/ Interoceanic Canal Studies, 1970.
e/ Incluye "productos nuevos”, o sea para aquellos que no existfan o qie no,
pasaban por el Canal en el momento de calcular las proyecciones.:: - .
f/ Otras estimaciones del mismo estudio dan una cifra de 171 3 millonen e
toneladas para el tréfico de 1980 S L s :
e ’Cuadro 9

"a.;{;i;;;.i:::irffyl["

'I-. -
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{Miitlonee go toneladas)

Hany facm '
tarbén Mafz y Desschos Prodycion
Petrélec y Minera~ turas do fosfa= Carga
Ruta Total . ¥ Azdgar fri ol Banang de nftregee
sug derlvados coque lss hla:::oy tos de soya motal natos genera}
e ——— *M Aig——— S — —
19?0 1980 1970 1980 1930 1980 1970 980 1970 1980 1976 1980 J970  j980 970 1980 j970 1980 iGJ0 1680 1970 1960 {1970 980
Iota) Lldat 1401 I%6 29e0 2le3 138  ZaB  Ba0  Bal U0af  3a2 59 422 AB 523 100 Le2 2l a0 S 205 Saz 285 50a3
Costa esta Sudamérica o .
coata ocoste Estados Unidoa J48 4d  Je3  Tal 045 la!
Lesta oste Sudamfrica a
costa ceste Sudagfelca 248 4l 28 A4}
Couta ebte Sudamiriea a :
costa caste Sentroamérica 166 240 16 240
Costa c8to Sudamfrica a Asfa 2,9 5.6 144 3.0 _ o5 240
fpata este Estadoa Unidos a _
Asta 4156 358 0u8 2,0 2044 13el 27 40 768 942 307 Oe3 O 0,2 G4l 70
tosta osto Estadga Unldos a
costa neate Eetados Unides v a3 0?7 Ol ‘ 0b 046
Costa este Estados Unldos a
costa ceste Canadd 0:3  0ud 03 Oud
GConta oate Estados Unidos a
costa oeste Sudamér]eca led  lob “ 02 ld et
Coeta cbte Estados Unldes a : ‘ .
bceanfa I I “ Dgl 0OuB l;i‘
Losta opste Estados Unidos i
8 costa este Estados Unfdos 123 440 0,2 340 Cad 043 Oo7  Oo7
Coata ceste Estados Unidos a ) o ,
Europa 305 &7 le2 265 | 27 22
Coota ceste Sudambrica a ; 0
socta gste Estados Unlfos 5¢3 1laB Ie3 50 3.0 5l 0s§5  0o3 0,2 0,8 eI a7
Costa oeste Sudanmérlca a 5 06 0s5 0a8 &b 22 10 o0
Eurcpa 4¢5 "&gs le a

/{continGa)
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% Manufac~
Carbln Hafz y Vasechos Productes
Eotedien ¥ Migard~ turas de Fostaw : Carga
Ruta Total Azdcar frl jo! Banano de nitroge~ . . “ard
! sug dorlvados coque I{1] wlerre y tos de soya matal fados gendpral

90 1980 1970 Ig9e0 1970

Costa oeste Centroamérica
a Asla

Costa peste Contreamfrlca
a todta este Estados Unldos

Europa 2 costa oeste Estadoe
- Unldos :

furopa a costa cecte
Sudamérica

Europa & OceanTa

Asla 2 costa este Eotades
Unldos

Aala a costa sete
Sudamfrlta

Asla & Europa

Cceanta & Gesta este
Estados Unldoe

Cceanfa 2 Europa
Africa a Asla

Otraﬁ rutas

0ol 03
0.6 048
{8 fal
0e4 047
0.5 ite
Ted  16ed
Ou5 0s5
223 169
0s7 1n?
led 149
0,2 ‘0uB
2702  3e5  5e0 307  0s9

Al
T80 1@ 1596 19 1960 (970 (980 13[0 1980 1370 1980 19¢0 1980 190 1960 1970 1980 1970 1986

!

Osh

X

2a5

Y]
| 1.4

0s7 229 |[le2 a3

0y i 0.3
B3 a3 03 0y5
0s2 : 0u9
042 | Ce2 Db
‘ - Ogl 08
Tod 0s3 140 3.0
a5 :
0ub | ' 0e9 -
0a?
led

0,2 0u8 -

009  Oa5 0s7 06  0s7 05 OB  Oal = 0,2 O 043 le2 a3 2062

Ca9 -
lo!
Ts9
o5

le?

Fuents: Estlmaslonae g2 1 CEPAL 5 in

¢ Aesvarch Assoclatesi Projectlons eof Fanama
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&. Rutas alternativas

Las rutas de los barcos que atraviesan el Canal de Panamd, han ide
variando de importancia epn el transcurso del tiempoa. ¥ET trifico mari-
timo intercos-ero de los Estados, por ejemplo, se ha reducido notable-
mente después de haber ocupado el primer lugar cuando el Canal inicid
sug operaciones] en cambio, la ruta de la Cosca Este de los Estados
Unidos al Japén ha experimentado, de la década de los cincuenta al pre-
sente, una gran intensificacidén debido al trifico de materias primas a
dicho pais motivado por su rdpido proceso de indugtrializacién  Rutas
como la de Eurcopa-Asia han adquirtdo importancia temporal a8 causa de
lo8 conflictos de Vietnam y del Canal de Suez. (Véage de nuevo el
cuadro 3.) '

Se pudieron identificar para cada producto analizado las rutas
més importantes, y también sus rutas alternativas, durante el perfodo
1960-70. La mayoris de esos productos es transportada en grandes canti-
dades en tanqueros o graneleros, con puntos de origen y destino bien
definidog y rutas alternas ficilmente iden:tificables. Para eatos casos
se gsupuso gue el armador utilizarfa la ruta alterna de menor "costo
incremental" de no disponer de la ruta canalera.

~ En los casos de carga general cue ytiliza buaues de ruta regular
con horarios definidos dificiles de cambiar en el corto plazo, y puertos
de destino due a veces se encuentran en &reas geogrdficas -listantes
entre 81, resulta mids diffcil identificar las alternativas disponibles.
Para simplificar los célculos, se supuso en esie trabajo aue el origen
y destino final de la mercancia, en la forma en aue se clasifican en
lag estadisticas de los informes anuales de la Compafiia del Canal, justci-
ficaban la Tuts utilizada, y aque la alterna dependeria exclusivamente de
- egog dos puntos. Muchas de las rutas son lo guficientemente larpas, y
tienen los puertos da>escala intermedios lo bastante agrupados cerca del
drea de origgn d de destino, para jus-ificar el razenamiento adopiado
tamblén para estos casos. El mismo criterio se mantiene en el estudio

de ADL (3) pava definir la ruta alterna de tales productos

/En los
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En los casos en que varios pro&uctos comparten los costos de trans-
porte en una ruta determinada, cuando un producto en especial ocupa espa-
cio como carga de regreso, o cuando los puertos intermedios se encuentran
lejos de las &reas de origen y destino, resulta dificil determinar con
exactitud las alternativas disponibles. Si la riuta alterna se determina
en esos casos por los puntos de origen y destino, puede en cambio identi- "
ficarse clerto orden de magnitud del ahorro para los barcos que en esas
condiciones pssan por el Canal.

No se dispuso de datos precisos sobre el porcentaje del trdfico por
el Canzl al que corresponderian las caracterfsticas que acaban de mencio-
nargse, pero en el estudic de ADL (3) se hace un cilculo burdo de ese tone-
laje, que se estima en el 5 por cfento aproximado del tonelaje total de
1963. Como el aumento general en el volumen de la mayorfa de las
mercancias que transitan el Canal hace cada vez wés econdmico el flete de
barcos completos, se puede admitir que dicho porcentaje seria representa-
tivo para el perfodo estudiado, con lo cual la utiligacién del criterio
sefialado en el pirrafo anterior no parece distorsionar apreclablemente
los resultados obtenidoa.

Se introdujo una simplificacién adicional al tomar en cuenta las
distancias entre &reas y asignar puertos de origen o destino representa-
tivos para cada producto analizado (por ejemplo, el puerto por el que se
moviliza la mayor parte de la cargs). En la categoria "otras rutas"

-~que en lo particular eran de tonelajes bajos y significaron en el modelo
alrededor de un 15 por eiento del tonelaje total--, se admitid uwna distan-
cia promedio de 5 000 millas como ventaja de la ruta alterna.lz!

Como los datos obtenidos en esta forma sobre el fngreso potencial
wiximo del Canal de Panamé resultaron congruentes con los del estudio de
ADL (3) para el aflo de 1963, donde se tomaron en cuenta mayores detalles,
se considerd adecuado el promedio de Jas proyecciones correspondientes a
"otras rutas' para el afio 1980.

Los puertos de origen y destino, y las distancias correspondientes
de las rutas alternas m#s importantes para cada producto, son los mismos

12/ Vaase: Estudio sobre las perspectivas del actual Canal de Panami
(CEPAL/MEX/65/15), Cuadro 13,

/del estudio
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del estudio de SRI (4) éalv6 en lo referente a "carga general', y otras
rutas, due corresponden al ICS (6) por no figurar en el anterfor.

Las distancias indicadas se resumen en el cusdro 10, Se observa
en dicho cuadro que las alternativas pacitimas a 148 rutas que passn por
el Canal de Panamd utilizan tres vias principales: 1la. el Estrecho de
Magallaneg; 2a. el Canal de Suez y 3a. el Cabo de Buena Esperanza.
Excepto en el caso de la dltima, todas contemplan,:ademds del tiempo de
viaje, una demora adicional para el paso del Canal de Suez y del Canal
_de Papamf; en el caso del Estrecho de Magallanes la demora suele deberse
a dificultedes de paso causadas por la neblina o al tiempo requerido por el
servicio de pilotaje cuando &ste se comsidera necesario. La demors o tiempo
adicional que seria necesario para recorrer la misma distancia en mar
ablerto, fue estimada en el estudio de Arthur Andersen, 1969 (8) ens

Demorn

_ ~ (horas)
Canal de Suez | | 7 13
Canal de Panams S ' : 12
Estrecho de Magallanes 11

Para los propésitos de este estudio no se tomf en cuenta la dife-
rencia por demoras en los caﬁales'de Panami y Suez y el Estrecho de
Magallanes -~1o mismo que en el estudio menciomado--, y al Cabo de Buena
Esperanza, gue no causa demora, se le asignd medio dia de ventaja con
respecto a las rutas menclonadas anteriormente. '

Andlisis especial se hizo sobre las rutas cuyo origen o destino son
puertos de Panam& o pafses muy cercanoa al Canal, especialmente a los
paises centtuamericanos. donde las alternativas al paso por el Canal de
Panami setian tetreatres (generalmente un cambio del puerto de salida o
de llegada). ' Estas ¢ltimag reprezentan alrededor de un 5 pox ciento del
trdfico total. Se estim&, en forma burda, una relacidén de 3 a 1 entre
el costo adicional de las alternativas y el peaje que pagan los broduccos
que utilizan dichas rutas en el Canal de Panamf.

Rutas alterpnativas al Canal de Suez. Desde el afio fiscal de 1968
quedd- cerrado él Canal de Suvez como via alternativa para el comefcio
marfetimo wundial, y sigue siendo incierta la f@gha de su féapercura. En

/Cuadro 10



Cuadro 10 o> b
®
CANAL DE PANAMA: CARACTERISTICAS DE LAS RUTAS DE LOS PRODUCTOS PRINCIPALES W E
: o
:
Y
Distancia =
: Puerios,origen {(millas natticas) T
s F] g ~
Producto Ruta y destino Via Cana} de Via Ruta Diferencia Razén %
. Panaméa alterna e
) (0, (®,) ®, - D) (@,/D) -
Petrblec y sus Costa Este de Sud- La Guaira, Venezuela 3 500 7 160 (M) 3 660 2.0
derivados américa a costa Valparaiso, Chile
QOeste de Sudamérica
Costa Este de Sud- La Guaira, Venezuela 8 576 13 494 (8) 4 918 1.5
américa a Asla Tokio, Japdn ‘oo 5 900 (B)
Costa Este de EUA Nueva Orleans, EUA 9 125 14 408 (8) 5 283 1.5
a Asia Tokio, Japdn 15 762 (B) 6 637 1,7
‘Carbbn Costa Este de EUA Norfolk, Virginia 9 514 13 195 (8) 3 681 1.39
‘ a Asia ' Tokio, Japdn 15 280 (B) 5 766 1.6
Minerales Costa Oeste de Sud- Huasco, Chile 4 314 9 393 (M) 5 079 2.18
américa a costa Este Baltimore, Maryland
de EUA
Costa Caeste de Sud- Pisco, Peri 6 300 10 008 (M) 3 700 1.59
américa a Europa Rotterdam, Holamda
Costa Oeste de Sud- Huasco, Chile 7 212 9 802 (M) 2 590 1.36
américa a Europa Rotterdam, Holanda
Manufactyras de Costa Este de EUA a ces vee cae 7 900 (M) -
hierro y acero Costa Oeste de EUR Los Anpgeles a Nueva York 5 263 3 000 (F) , -
.Fosfatos Costa Este de EUA Tampa, Florida 8 952 14 116 (S) 5 164 1.5
a Asia Tokio, Japdn 15 494 (M) & 542 1.7
Costa Este de EUA Tampa, Florida 8 934 14 316 (M) 6 382 .

ugIu0n/

oL

a Oceania

Sidney, Australia



Cuadro 10 (Continuacidn)

Pistancia
{millas nafiticas)

. Puertos origen :
Producto Ruta Via Canal de Via Ruta .
: y destino Panami alterna Diferencia  Razén
(Dl) (D) (®, - b)) (d ’Dl)
Azlcar Asia a Costa Este Manila, Filipinas 11 388 11 467 (3) 79 1.01
de EUA Nueva York, EUA 13 479 (B) 2 091 1.19
Maiz y Soya Costa Este de EUA Rueva Orleans, EUA 9 125 14 408 (8) 5 283 1.5
a Asia Tokio, Japén 15 762 (B) 6 637 1.7
Banano Costa Este de Sud- Guayaquil, Ecuador 5 869 10 960 (M) 5 o711 1.87
américa a Europa Bremerhaven, Alemania
Desechos de metal Costa Este de EUA Filadelfia; Pensylvania - 9 680 13 180 (S) 3 500 1.36
e ' a Asia . Tokio, Japdn - . 5 400 (B) ‘
Productos Costa QOeste de Sud- Callaoc, Peri 6 192 10 10t (M) 3 909 1.64
nitrogenados américa a Europa Rotterdam, Holanda o
Otros productos Costa Oeste de Canadé ‘e .o 5 577 (M) 1.60
y EUA a Europa
Costa Este de Canadé cen e 2 537 (8) 1.24
n ‘a Oceania see vor 2 689 (B) 1.25
"Costa Este de EUA 4 640 (8) 1.5L _
a Oceania &
Intercostera de . ave 3 700 (M) "EE
Sudamérica ' <
-~ s
0 LS.
o 3
= g
- )
: 28
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Cuadro 10 (Conclusién)

Z¢ *3Bea

Puertos origen

Distancia
(millas padticas)

Via Canal de Via Ruta

Producto Ruta .
y destino Panamé alterna Difgrencia Razdn
() (D) 0y - D ®,/0y)
Otros productos Costa Este de EUA, a e res . 6 200 (M) ’_'
" Colombia, Ecuador, Peril '
Indias Occidentales a

Costa Qeste de EUA e oa vos . 5 900 (M) -

Europa a Oceania . ves 0 (5)
1 500 (B) -

Fnente:

Stanford Research Institute Analysis ¢f Panama Canal Tratfic & Revenue Potentlal, 196?, Atlantic—Pacific Inter-

oceanic Canal Study Commisesion, Interoceanic Canal Studies, 1970.

- [~

" Bota: M significa via Estrecho de Magallanes; B significa via Cabo Buena Esperanza; 3

ozpenﬁ 19/

F significa Ferrocarril,

significa via Canal de Suez; y
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el cuadro 10 se sefiala para lés tuﬁas que pasan por Sﬁéz; ﬁha aégundas
alternativa por Magallanes o el Cabo de Buena Esperanza;, que implican una
distancia adicional pequefia (mdximo 2 000 willas), y en algunos casas jua-
tifican el uso de la ruta més larga cuando el costo de los dias de viaje
adicionales resulta menor que el del peaje por el Canal de Sue=z.

La ruta Oceanié-Europa es un ejemplo que ilustra este punto. ia‘
distancia 8 recorrer es casi la misma vi{a Suez o via Panami, mientras que
por el Cabo de Buena Esperanza resultan 1 500 millas mids que via Suez.-
Para un ténquero que pagara 20 000 délavres por peaje en Suez, que tuviese
un costo dejopéracién-diario de 4 000 dSlares y navegase a 16 nudos por
hora, ellcosfo de transporte por Suez le resultarfa en 22 000 délares
(20 000 de peaje mis 2 000 por demora de medio dia) y en 16 000 d6lares por
el Cabo dé Buenh‘Esperanza, (1 500 millas més, o sea cuatro dfas de viaje),
. ea decir, 6 000 délares menos por esta Gltima v;a a8 pesar de 8u mayor

longitud.

Segﬁn el estudio de ADL (3) en 1963 se habria utilivado la ruta de
Suez eomo ruta alterna, para 11.3 millones de toneladas largas. (17.7 por
ciento del total} y el costo, de haberse utilizado la que le sigue en Impor-
taneialg!(Cabo de Buena Esperanza o Magallanes), habris sido ligeramente
superior al de SuezQ Para los efectos de este trabajo las diferenci&é entre
esas totas y la &e Suez se consideran marginales. Asimismo, en el caso de
‘que volviers a abrirse Suez en el curso de la presente década, la utiliza-.
¢ién de barcos cada vez mis grandes harfa la ruta por dicho Canal menos
ventajosa con tespecio a las rutas alternas de las que utilizan el Canal
de Panami. .

Para hacer comparables todos los afios del estudio ¥y por las razones
_expuestas, se eliminé del modelo la ruta de Suez como alternativa de las
que utilizan el Canal de Panami.

13/ Para el cilculo del "costo incremental” de las rutas alternas que
utilizan el Canal de Suez, se towmaron en cuenta las tarifas de dicho
Cznal y las reglas de medicidén que aplica a la capacidad nets de los
barcos para el cobro del peaje, que son distintas a las del Canal de
Panami ,

-]5. Distribucifn
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'5, Distribucibn de los barccs que transitan por el Canal de Panamé
y por rutas alternas

a) Por el Canal de Panamid
En les estadfsticas del Canal de Panamd ge subdividieron, hacia el aflo

fiscal de 1967, los barcos que pasaron, en cuatro tipos. principales:

a) tanquerog; b) mineraleros; ¢) barcos de pasajeros, vy d) barcos de
carga general; en 1968 se aumentd la subdivisién a: a) barcos de propd-
sito maltiple; b) contenedores; e) barcos de carga seca a granel;

d) barcoe refrigeradores; e) barcos mineraleros; f) tangueros, y

g) de carga general. En el cuadro 11 y en el gréfico 3 se seflala el tamafio
de barco promedio para cada tipo -~de acuerdo con las categorfas estableci«
das por la Administracidén Maritima de los Estados Unidos (barcos de carga
general, graneleros y tanqueros)-- de los que transitaron por el Canal de
Panami entre 1960 y 1970, asl como las toneladas de carga transportadas en
cada tipo de barco. Para las proyeceiones de 1970 2 1980 se adoptaron las
del ICS (6), las cuzles se realizaron con base en la experiencia del Canal
de Panams del ailo fiscal de 1968 y de la primera mitad del afio flscal de
1269, agl como conm sus relamcicnes con la flota mundfal de bsy~oa. Se tomaron
en cuenta lgs restricciones ocue imppne la configuracidén del Canal y las
proyecclones de la distribuclién de los distintos tipos de barcos que compo-
nen la flota mundial (65 000 tonelzdas de peso muerto es el tamafic maximo
de barco gue puede transitar por el Canal de Panamid en la actualidad).

El tamafio de los tanqueros de la flota mundial ha crecido considera-
blemente en los filtimos afios, vy la tendencia de la construceidn es hacia
tamafios de barcos demasiado grandeg para pasar por el Canal, (Véase el
cuadro 12.)

14/

Los tanqueros "especializados",— cuyo uso se intensificarfa en el
futuro, parece que se encuentran entre los que pueden utilizar el Canal,
La construcclién de graneleros también tiende a tamafios excesivos
para el trdnsito por el Canal, ﬁunque los construidos para el transporte
de granos y de otras cargas livianas tienen capacidades menores aue les

permiten transitarlo (13). (Véase de nuevo el cuadro 12.)

14/ Para el transporte de gases a baja temperatura o el de otros pfoductos
como sebo, vino, asfalto, azufre, aditivos para combustibles, solven-
tes y etros compuestos quimicos.

/Cuadro 11
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Cuadro It

TRANS1TOS ¥ TOHELAJE POR TIPO DE BARCO

{Carga en millones de toneledas; tonelaje én millones de toncladas de pesc muepto; capacidad

promedlo de los barcoe en miles de toneladas de pesn muerto)

Tatal

Tanqueros

Grane leros E/

tarqa gensral af

" Afo Carga iransitos tonelaje Capacidad Carga Tréinsitos Tonelaje Tapacidad Garga Trinsitos vonelaje Capacidad Carga

Trénsitos Tonelaje Capacidad
promedic promedfo premedio - promedioc
ig60 59,26 10 795 113.5 10,5 10,45 | 064 19,0 17.9 6.87 489 Tal 1445 41,95 g 242 87e4 9e5
1961 63,67 10 866 12443 1.4 12,41 I Vi6 21.0 18.9 5.28 345 5.6 1546 45.98 9 405 97a1 10e3
1962 67.52 11 149 128,2 11,5 12,69 5197 2le2 18,6 4.88 27 5.0 1844 49.95 974! 102,0 10,5
igb3 62.25 11 0IF 125.7 11,4 13,38 | 385 23,1 17.2 4,90 260 Sal 19.4 43.97 9 42 9745 10,4
1964 70,55 11 808 13646 1.6 14,25 1 334 23.4 17.5 4,51 21l 5.2 24,6 51479 10 203 108.0 105
1965 70.57 11 834 45,1 12.3 16,08 | b42 30,4 1845 4.23 165 4,7 2845 55,66 10 027 11040 11,0
1966 1,70 11 925 1537 12.9 1790 1 699 32.8 1943 4.34 154 4.6 30,0 50046 10 072 11645 Vg6
1967 8619 12 412 17345 14,0 15485 I 923 38,6 20,0 2.53 85 229 34,2 64,81 10 404 13240 1246
68 96,55 13 199 18844 14,3 17.94 2 630 36,0 11«7 34,47 1915 Stab 20e8 dty14 0254 10048 10,9
1969 J01.38 13 150 196.6 14,9 12.33 2 08l 3.6 1Bad 44,73 2 255 53,0 279 38,33 8§ 8l4 9640 109
1970 114,26 13 658 211,0 5.4 17.81 1 954 34,0 1Tat 56,16 2 569 4.0 2846 40,29 9 135 10340 113
lgao’llm.no 15 697 12,0 15.9 26,70 1 966 54,5 271 58,10 2 413 8148 339 72,20 15 317 17681 1145
Fuents: Informes anuales de la Comparifa def Canal,

a7 "De 1960 a 1967 las estad{sticas del Canal oe Panamé subdividieron los barcos en 4 gripos: 1) Tanqueros; 2) Mineraleros, 3) Carga general y 4) Pasajeros,

En ¢l cuadro se inciuye el grupe 4 dentro de la categoria Cargs generai,

En ta_categorfa Granelorcs se muestran séla

tos mineraleras para el perfodo 1960=67,

A partir de 1968 las estadfsticas fueron ampliadas para cubrir mis tipos de barcos: |) el grupo "tanqueres"; 2) el grupo "grane eros", qua in¢luye graneleros,
mineraleros y buques d¢ propdsito mitiple y 3) el grupe “carga general" que incluye barcos de carga general, de pasajeros, refrigeradores y contenedores,

adomis de todos fos otros tipes de barco no identificados como "tanqueros" o "graneleros",
b/ Attantic-Pacitic Interoceanlc Canal Study Commissicn, Interoceanic Canal Studies, 1970

1°Ppv/62/1L/-XTRFTVAED
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TAMANO PROMEDIO { MILES OF TONE LADAS DEPESO MUERTO}

CANAL DE PANAMA: TAMARO PROMEDIO DE BARCOS POR TIPO, 1960 A 1930
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Cuadro " 12 - . - T

CANAL DE PAWAMA: TONELAJE MEDIO DE LOS BUQUES DE LA
- FLOTA MUNDIAL, 1961 A 1969 o

" Proporecidn entre los

Tonelaje medio de a/ Tonelaje medic de los - tonclajes medios. de
Afio la flota en servicio™ buques encargados a/ los buques encargados
Tanqueros b/ Graneleros ¢/ Tanqueros b/ Greneleros ¢/ y en servicio:

Tanqueros Graneleros

1561 22 €34 18 495 44 845 21 373 1.97 1.15

1962 23 816 18 928 50 261 25 707 2.10 1.36
1963 25 179 i9 913 54 123 29 351 2.15 1.47
1966 26 847 21 211 57 503 32 359 2.14 1.52
1565 29 187 22 081 68 265 33 251 2,34 1.51
1966 31 480 23 389 . 86 219 39 909 2.74 . L.70
1967 - 33 858 25 207 109 553 39 717 3.48 1.57
1968 36 574 © 28 078 138 909 38 655 3.81 1.38

1969 40 640 29 746 149 390 44 722 3.68 1.51

Fuente:  El tranapotte maritimo en 1969 (TD/B/C. &/66), Naciones Unidas.
a/ Toneladas de peso muerto.

b/ Cifras al 30 de junio.

¢/ Cifras al 1 de enero.

/E1 promedio
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El promedio del tamafio de los barcos de este tipo que transité por
el Canal entre 1963 y 1970, como el de los proyectados en el ICS (6) para
1a década de 1970 a 1980, es algo mayor que el de los tanqueros para ese
mismo perfodo. (Véase de nuevc el cuadro 11.)

_ El tamafio promedio de los barcos de carga general ha avmentado muy
poco y parece tenderse a8 seguir construyendo barcos en el mismo rango de
tamafio que existe actualmente (de 4 000 a 15 000 toneladas de peso muerto).

Aunque algunos de los incluidos en este grupo, como los contenedores, se
construyen en tamafios més grandes que los indicados en el pirrafo anterior,

hasta la fecha no han éxcedido de los que admite la capacidad del Canal

de Panami (13).

Loz barcos refrigeradores tienden, en cambio, a construirse en tama-
flos pequefios, con un promedio de 5 600 toneladas de peso muerto (13). Se
estima que los barcos de carga general habrin de seguir transportando una
alta proporelén del tonelaje total que pasa por el Canal (el 46 por ciento
del tonelaje total --segfin el ICS (6)-- pasa en barcos de carga general,
el 37 por ciento en graneleros y el 17 por ciento en tanqueros), por lo
menos en los préximos 10 aflos. (Véanse de nuevo el cvadro 1l vy el grafico 3.)

Se analizaron las estadisticas disponibles scobre los tonelajes por
ruta y por tipo de barco de los aflos 1961 a 1965, que incluyen para‘cada
ruta el nimero de trénsitos, la carga total transportada en dicha ruta,
en toneladas largas, y la capacidad neta disponible de los barcos cargados
y en lastre, seglin las reglas de medicién del Canal de Panami (toneladas
de carga neta del Canal de Papamd), resultando que en algunas rutas la tasa
de crecimiento del tamafio de los barcos era unas veces mis alta y otras més
baja que la tasa de crecimiento del promedio global. 8e establecis por
consiguiente {por separado para cada ruta) la relacidn entre trinsitos,
tamafio de barco y torelaje transportado.

El nimero y caracterfsticas de los barcos fue transitaron por el Canal
de Paramé en el pasado gon conocidos, pero la distribucién y caracteristicas
de los que pasarfin en el futuro ssn incilertas, razén por la que sdlo resulta
factible aplicar promedios representativos y proyecciones adecuadas a dichos
promedios.

Para el periodo de 1971 a 1980 se dispuso de proyecciones de la carga
por rutas, pero sSlo de proyecciones de trénsito y tamafto de barcos totales .,

[Por otro
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For otro lado, hubo que relacionar las toneladas de carga neta del Canal

de Panamd con el tonelaje de peso muerto de los barcos. Dicha rxelacidn
--establecida por ICS (6) (véase figura AL-6 de dicho estudio), para los
barcos que .transitan por el Canal de Panamé-- arrojd los siguientea
resultados: Para casi todos los tipos de barcos: 1 TNCP = 2 THM.léI

Las excepclones fueron los barcos de pasajerovs (en los aue 1 TNCP = 1.6 TPM)
¥ los contenedores (donde 1 TNCP = } 1 TPM). ,

Se analizd un cierto néwero de rutas principsles para cada producto
proyectindose un tamaflo de barco (o varios cuando la carga podfa ser transg-
portada en distintos tipes) para 1970 y 1980, de acuerdo com la tendencia
de la década de-los sesefnta y con las preyecciones globales antes
mencionadus, '

El resto de los tréinsitos se asignd a la categorfa de "otras rutas",
determinéhdose agimismo un tamaflo promedioc de barcos para esta categoria.

Por lp que respecta a los productoé analizados, no pudo conocerse
con exactitud la gantidad de los mismos que transportarian barces grane-
leros y barcos de carga general, por lo que la proporcién se hizo en forma
arbitraria, tenlendo presente que la carga ;otél en cada tipo de barco es
conocida para cada afio,

Podria considerarse discutible la forma de calcular la suma de los
costos de operacién para todos los barcos usada en el modelo a base de un
barco promedio, pero se ha adoptado partiendo del supuesfo de que 1a dis-
persidn respecto del promedio es pequeﬁa. El nimero de trénsitos en cada
ruta analizada resulta muy pequeﬂo comparado con el total para los barcos
tanqueros y graneleros. por 1o que el criterio parece adecuado en estos
casps; en cuanto a la carga general el nfimero de *rénaitos es, en cambio,
muy grande comparado con el total, pero se sabe, sin embargo, que el rango
de variacién eh el tamaﬂo de los barcos no es wuy grande 13, exceptuados
los barcos refrigeradores, ottos pequeﬁos v 108 barcos contenedores, que
se encontrarian en los extremos de di.cho rango Los contenedores repre-
sentaron en 1970 un 1. 1 por ciento del tonelaje neto total del Canal de

Panamé y los refrigeradores un 7.4 por ciento; no se espera que aumente

li/ 1 TNCP = } tonélada;ﬂeta.dél Canal de ?anamé; 1 PTH.Q-i tonélaéﬁ de
peso muerto. o L
/este
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este (ilt{mo porcentaje, aunque s{ el de los contenedores. Se tratd de
1dentificar, hasta donde fue posible, las rutas y productos que emplearian
cada uno de estos tipos de barco.

En el apéndice B se 1{lustra eéte punto. Para los barcos tanquerocs
una desviacién de cerca del 33 por ciento --respecto al tamaflo del barco
promedio~~ sdélo significaria un error em los costos de 1.3 por ciento,
cifra que se encuentra dentro del rango de incertidumbre de los costos de
operaciém calculados para los diferentes tipos de barco en el perfodo del
estudio,

b) Por rutas alternas

Como las rutas alternas a la del Canal de Panamé resultan mis largas,
su utilizacidn requeriria una flota de vna capacidad mayor parae la misma
clase y cantidad de mercancias, -Los barcos (del mismo tipo) escogidos para
la rute mids larga serfan mids grandes, puesto que el tamaflo 6ptimo de barco

aumenta en proporcidn a Ia‘distancia.léj

Se ha supuesto que pard cada aflo
el gbastecimiento y la demanda de barcos estarfan en equilibrio, por lo que
el tamafio promedio anual de barco utilizado en las rutas del Canal de Panamd
se considerd que habria de ser el Gptimo para dichas rutas. Para calcular
la variacién del tamafio en proporcién a la distancia se formuld un modelo
sencillo asumiendo un coesto unitaric de transporte por tonelada por viaje
constante para la ruta canalera y para su correspondiente alternativa, par-
tiendo del supuesto de qué los transportistas tratarfan de minimizar el
impacto del uso de rutas mfs largas sobre los costos unitarios.

El peaje del Canal, que forma parte de los costos de transporte en
las rutas ﬁue lo atraviesan, no se tomd en cuenta en el modelo para simpli-
ficar los cdlculos, puesto que en el perfodo del estudio el peale significa
alrededor del 10 pbr ciento o menos del costo del transporte por #iaje.

Se obtuvo as{ una curva para poner en relacidn la razén entre las
distanciae de dos rutas con la que existe entre los tamaflos de barco que

se utilizarien en dichas rutas, y la curva se compard con una similar

;g/ Véase un examen mis detallade sobre el tema de Thomas Thorburn en

Supply & Demand of Water Transport, publicado por The Business
Institute at the School of Economics,

/obtenida
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obtenida a partir del modelo propuesto por Thorburn en Smpply & Demand

of Water Transport (19), donde se analiza la relacidén entre tamafio de barco

y distancia éptima de transporte, para buques ''volanderos" ("tramps'), tomando
en cuenta tanto los costos de operacitn del barco come los terminales corres-
pondientes a finales de la década de los cuarenta.

Los resiitados que seffala el grdfico 4 fueron bastante parecidos en el
rango de longitudes de las rutas del Canal de Panamé y de sus alternativas
(la proporeién entre la distantisz de la ruta alterna y 1la de la ruta por el
Canal de Panamé varfa entre 1 y 2.2), (Véase de nuevo el cuadro 10.)

Para tomar en cuenta de alguna manera la capacidad anual del mercado,
de abantecer barcos mayores de los que realmente se construyeton o estén pof
congtrulr, se modifichd el tamafio de barco calculado de acuerdo c¢con el proce~
h“4imiento anterior, limitando dicho factor 2 la proporcién entre el tamafio
promedio de barcos en construcecidn o encargades para un aflo, ¥ el de los barcos
en gervicio para ese mismo affo, cuyos valores se muestran en el cuadro 12.

Los productos en cantidades suficientes para poder utilizar barcos més
- grandes serian --de acuerdo con lo supuesto en el estudio de SRI (4)~- el
petrbleo y sus derivados, el carbén y el mineral de hierro para el periodo
de 1960 a 1980, y el maiz, la soya y los fosfatos para el de 1970 a 1980.

Para el resto de las mercancias se considerd que el bareco utilizado en las
Tutss alternas seria de las mismas caracteristicasrque el empleado en las
rutas canaleras,

Debe sefialarse gue en el estudio de ADL (3) el tamafio de barco analizado
para la2 ruta alterna es iguval al de la ruta canaiera, y aue en el estudio de
SRI (4) se considera el uso de barcos mis grandes em la ruta alterna como
posibilidad para algunos productos, sin especificar el tamaflo de barco anali-

zado ni la amplitud que se sefialaria a esta posibilidad.

6. Costos de operacidn de barcos

Para poder evaluar adecuadamente el costo de las rutas alternas maritimzs con
respecto a la del Camal de Panamd, hubo necesidad de estimar los costos de
opéracitn diaria representatives de los bBartos promedio usados en el modelo,
y para ello se utilf{zaron varias fuentes (3, 6, 8, 13). Se analizarcn

/Grafico &4
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. los costos totales de operacién, incluyendo en ellos el.de la recuperacién
de capital (o sea el interé&s sobre el capital invertido, més la deprecia-
ciéni, combustible y gastos’de administracidén (salarios, seguros, manteni-
miento, etc.).

Se supuso qué‘para”lba dfds adicionales de viaje reesueridos por las
rﬁtas~a1terna§ al Canal de Panam# se precisaria construir o rentar una
flota de'barcos, ademis de la que gealiza el servicio por las sxutas
que lo utilizon. Por esta razén e esticd que el costo total de
operacifn diaria de los diferentes barcos en cada vna de lag rutas,
extendido 2 los dfas de viaje ad{cionales cn los afios del estudio,
serfa representativo, en el largo plazo, del costo de utiligzacifn de las
rutas alternss. '

También se ha supuesto gque, en el largo plazo, los costos totales de
operacidn por los dias adicionales serfan iguales al incremento porcentual
de los fletes cobrados por los barcosll}por la utilizacién de rutas més
largas, lo cual presupone un mércado competitivo en equilibrio. Gran parte
del trdafico del Canal de Panami es transportado unas veces por flotas que
poseen. 0 rentan las compafifas propietarias de las mercancias v otras por
"cémpaﬂ{aa grandes gque tienen considerable poder de negociacidén con respecto
a las tarifas de las conferencias. En todos los casos, el costo del trans~
porte repultari bastante parecido en el largo plazo al total de operacién
de los barcos. En otras palabras, las decisiones de largo plazo de los dueiios
de barcos se basan en la minimizacidén de los costos de operacién.

Debe subrayarse que los costos terminales no se tomaron en cuenta para
el célculo, por ser f{guales para ambas rutas si se supone due el origen y el

lﬁ/razén de wis para calcular el

destino de las mercancias permanece fijo,
costo adicional de la ruta alternativa en funcidn del costo del transporte

¥ no en él de los fletes propiamente dichos, ya que estos filtimos reflejarian

-17/ El incremento anual en el indice de fletes de 1955 a 1969 para budques de
iinea y "volanderos" ("tramps™) coincide aproximadamente con el incre-
mento anual de los costos utilizados en este estudie (3 por ciento anual
compuesto). Véanse indices de fletes en el cuadro 20 de El transporte

. marftimo, 1969 (TD/2/C/4/66), publicacién de las Naciones Unicas.

18/ Las posibles variaciones en los mercados de oferta y demanda se analiza~
' ron separadamente.

‘ /esos y
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esog y otros factores (como el valér fatrinseco del preducto y las varia-
ciones estacionales de la demanda, aue serian iguales en ambos casos).

Los costos se diferenciaron por la ban<dera de los barcos como sigue:
a) sBe calcularon los costos de barcos de bandera norteamericana no subsi-
diados; b) se supuso que por la fuerte competencia existente entre barcos
de bandera no norteamericana los costos de operacidn de barcos de esa clase
con caracteristicas similares serian aproximadamente iguales, y ¢} se supuso
que los barcos subsidiados, de bandera norteamericana, tenfan coszos simila-

res a los de los barcos de bandera no norteamericana,

a) Costog de barcos tandueros

Se Bupuso también aue estos costos serfan representativos de los tipos
de barco granelero y volandero. Segiin el estudio de Arthur Andersen & Co.,
(8) los costos serian representativos asimismo para los buaques contenedores
poraue durante el afio fiscal de 1966 (al que correspondén los datos e dicho
estudio) los contenedores ouve pasaron por el Canal fueron tanayeros modifi-
cados. Los costos de construccidn y los gastos de combustible de dichos
buques, segiin ICS (6) son mis altos (aproximadamente tres veces los ‘e un
buque tanaue de igual tamafic), por lo gque se admitid que sus costos serian
similares a los de los buques de carga general para los contenedores de
nueva ¢construccidn en el periodo 1971-80.

La tasa de rendimiento seflalada al capital empleado fue del 9 por
ciento para barcos de bandera no norteamericana y el 15 por ciento para los
de bandera norteamericana no subsidiados, siguiendo el criterio de Andersen
& Co. (8).

La vida Gtil se estimd en 20 aflos, con 345 dfas de viaje al afio (3),
(8) v (13). El costo del combustible para tandueros se calculd en 1.70 v
1.75 délares por barril para 1963 y 1966 y para otros tipos de barco en
1.85 y 1.90 délares por barril para loeé mismos afios (3), (8), diferencia
que se atribuy6 al hecho Je gque los tancueros forman una de las flotas més
grandes del mundo, por lo que pueden conseguir precios de combustible mis
bajos en las refinerfas; ademis, como las compaffas petroleras son propie-
tarias de buques, les proporcionman el combustible a precios més reducidos.

El consumo de combustible se calculd segiin lo especificado en el

estudio de ADL (3); los costos de administracidn incluyeron salarios,

/reparaciones,
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reparaciones, mapteﬁimiento v otros, considerindose un aumento del 3 por
clento anual paré estos costos, como seflala el mismo ¢rabajo {3). También
se supuso que la velocidad promedioc de los buques aumentaria aproximada-
mente en 1 por ciento cada afio, con base en la misma fuente.

El resumen total de costos asf calcﬁlado figura en el cuadro 13 para
los aflos fiscales de 1963 y 1966 y para cuatro tamailos de barco.

Segln ellrepetido estudio (3), para obtener los costos de barcos de
bandera norteamericana no subsidiados basta multiplicar los costos de ope-
racibn de los de bandera de otra procedencia por un factor de 1.9; asi
pudo comprobarse paré varios témanoé de barcos en los dos aflos mencionados,
¥ por esa razdn se decidid utilizar dicho factor para los afios del estudio.
Debe tomarse en euenta que los barcos de bandera norteamericana representan
un porcentaje muy pedueﬁo del tr&fico total que pasa por el Canal de Panamd
{7 por ciento de la carga en 1970 y 11 por ciento del ingreso) por lo que
no se considerd necesario una zproximacidn mayor de los cdlculos. Se dispuso
también de la referencia del ICS (6) de costos totales de operacién para los
afios fiscales 1968 y 1970,

Todos estos datos colnciden en el sefialamiento de un incremento de
aproximadamente 3 por ciento anual compuesto para los costos de opefacién
de barcos tanqueros en el perfodo 1963 a 1970, que fue el utilizado para
extrapolar dichos costos a 1980; {(véase ellgréfico 5), cifra igual a la:
que sefiala el estudio antes aludido (6) como incremento anual de loé costos

de operacifn de tanqueros.

b) Costos de barcos mineraleros

Se consideré que los costos de operacidn de los barcos mineraiaros
serfan represeéentativoes también de los barcos tipo tanquero-mineralero.
Segln el estudio de Andersen (8), los costos de construceidn de estos barcos
son un 10 por ciento mayores que los-de los tanqueros, perc los del com-
bugtitie iguales. El consumo de combustible i es menor que el de
1,103 tanquérqs del mismo tamafio,- por sBer su velocidad inferior,
segin ADL (3). Los costos de administraciﬁn se: cnnaideraron ligeramente

superiofés'a losAde aquéllg debido principahmente al mayor ‘costo de capital.

/Cuadro 13
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Cuadro 13

CANAL DE PANAMA: CARACTERISTICAS Y COSTOS DE OPERACION DE BARCOS TANQUEROS DE
BANDERA a/ NO AMERICANA, POR TAMANO;_A&OS PISCALES 1963 Y 1965

9?1'32&

Tnneladas de pasp nuerto
16 000 26 000 47 000 8% 000
1963 1566 1963 1966 1963 1966 1963 1966

Velocidad (nudos) 14.5 15 15 15.5 15,5 26 16 16.5

Costo de construccidén (dbélares por .
tonelada de peso muerto) 172 190 138 160 106 . 120 - 105
Costo de construccidn total {(millones —

de délares) _ 3.06 3.34  3.88 4.46 5.28 5.95 - 9.65
Costo diario de operacidn 2287 2476 2753 3048 3 353 3 900 - 3 314
Costo diario de recuperascién del '

capital (délares) 975 1065 1238 1420 1683 1 900 - 3080
Coato de combustible por dia .

en el mar (d8lares) : 3i2 321 445 458 680 700 - 814
Costo diario de administracién ‘ ‘
(délares) 10600 108 1070 1170 119 1 300 - 1420

-———

Fuentés: &» Be Little, Revenues vs, Tolls for the Panana Canal. Arthuy Andersen, Report on Development of
Tolls ‘nalytical Data. Estimaciones de la CEPAL,

al Equxvalen a les tostos de barcos de bandera americana subsidiados,

b/ Se afiadi8 al costo de construccién la suma de 300 QGO dblares para tomar en cuenta gastos iniciales del

propietario, tales como planos, etc,

1°PPV/62/1L/XTR/TVAAD
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No se tom$ en cuenta ningin aumento en la velocidad media para estos
barcos en el perfodo del estudio, de acuerdo con lo seftalado en SRI (13).

Por el efecto combinado de las diferencias mencionadas entre buques
mineraleros y tanqueros, los costos totales de operacidn de los primeros
serfan un 6 por ciento mis altos aproximadamente que los de los Giltimos.
Otra fuernte (3) los considera un 14 por ciento- superiores. Se admitid
en dafinitiva, para los efectos del estudio, que los costos totales diarios
de operacidn de los mineraleros serfan un 10 por ciento més elevados que

los de los tanqueros.

¢) f(ostos de barcos de carga general

La vida Gitil de los barcos de carga general de bandera no nortesmericana
se considerd de 20 %ﬂos {13), con un costo anual de capital del 9 por ciento
y 340 dias de viaje al afio (8).

E1 costo de construccibn por barco se multiplicd por el factor 0.896,l2/
para tomay en cuenta la reduccidn de costos atribuible a la construccidn de
tres barcos en un sclo pedido y se supuso que la velocidad media de estos
barcos se aumentaria a razdn del 1 por c¢iento anual (13).

El costo de combustible utilizado para losrcﬁlculos fue de 1.85 dblares
por barril para el afio fiscal de 1963 y de 1.90 ddlares por barril para el
afio fiscal de 1966 (3) y (8).

El consumo de combustible se tomd de ADL (3). El cuadro 14 resume los
costos mencionados.

Dichos costos resultaron bajos para el aflo fiscal de 1966 segln Arthur
Andersen & Co., (8) y altos para 1970 seglin ICS (6). El promedio seleccionado
determindé un crecimiento de costos cercano al 3 por ciento anual, coapuesto
para el perfodo 1963 a 1970, que se utilizé para extrapolarlos a 1580. (Véase
de nuevo el gréfico 5.)

De acuerdo con el estudio de ADL (3), los costos de barcos de bandera
norteamericana sin subsidiar se calcularon multiplicando los costos de barcos

de bandera no norteamericana por el factor 1.9.

19/ Véase Harry Benford, General Cargo Ship & Economi¢ Design, Department of
Naval Architecture and Marine Engineering, College of Engineering,
University of Michigan, revised edition, August 1965,

. [Cuadro 14
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Cuadro 14
CANAL DE PANAMA: COSTOS Y CARACTERISTICAS DE BARCOS DE CARGA
GENERAL DE BANDERA NO AMERICANA, a/ AROS FISCALES 1963 Y 1966
Toneladas de péso muerto
10 000 _11 000 : 14 000
1963 1866 1963 1966 1963 1966
Costo de construccldn
(millones de délares) 3.9 4.3 4.2 4.6 5.0 5.5
Velocidad (nudos) 16 16,5 16.5 11.0 18.5 19.0
Costo total de operacién
diaria (délares) 3120 3300 3400 3570 4 070 4250
Costo diario del capital
(délares) 1260 1390 1360 149 1620 1 780
Costo de combustible
(délares) 400 450 500 560 850 950
Costo de administracisén
{d6lares) 1460 1460 1540 1520 1600 1 320
Fuentes: A. D, Little, Revenues vs. Tolls for the Panama Canal., Arthup

Andersen Report on Development of Tolls Analytical Data.

la CEPAL,

_gl Equivalen a los costos de barcos delbandera anericana subsidiados,

.

Estimgcioneg de

Valor
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7. Valor del peaje efectivo por producto

Los peajes de los barcos que transitan por el Canal de Panami se deter-
minan de acuérdo con la capacidad neta de carga de los barcos.. La'ﬁnldad .
de medida es la "tonelada del Canal de Panamé"”, que equivale a 100 piles
cubicos de cspacio disponible para la carga. Se sefalan las siguientes
tarifas (18)‘20/ |

1. Hoventa centavos de dSlar por "tonelada del Canal de Panemi',
determinada de acuerdo con el "Réglﬁmento para la medicién de barcos del
Canal de Panami", para barcos mercantes, transportes militaréé, tanﬁué-
rog, naves hospital, barcos abastecedores y yates, cuando traﬁéiten con
carga o con pasajeros; .

2. Setenta y dos centavos de dSlar por "tonelada del Canal de
Panami" para dichos barcos en lastre (sin pasajeros nl earge}, y "

3. Cincuenta centavos dz délar por "torneladz de desplazamiento,
para "otros tipas de nave", ‘

La terifa de noventa centavos para barcos con carga se fija sin
tomar en cuenta el tipo ni la cantidad de ella, pero los barcos que
pasan con.poca carga (menos del 25 por ciento de su capacidad, por ejemplb) ,
resultan ser menos del 1 por ciento del total de los cargados, segln el
estudio de Arthur Andersen & Co. (18),

Los barcos a que se aplica la tarifa 3 ("otros tipos de nave'")
representaron para el Canal un porcentaje insignificante de los 1ngresos
(alrededor del 0.01 por ciento en 1970),

Desde que se abrié el Canal de Panam# ha variado notablemente la
composicidén de los productos y el tipo de barcos que pasa por el mismn;
la relacién de carga total a peaje total se ha mantenido, sin embargo,
précticamente constante, (véase el cuadro 15), su valor promedioc en el
periodo 1360 a 1970 fue de 86.3 centavos de délar.

Cémo el estudio se realizd por rubros de mercancias a fin de analizar
adecuadamente las proyeccionea de las cantidades de 6atas que pasan por el

20/ Las tarffas en vigor lo estén desde la fecha de spertura del Canal en
1914; sélo hubo una disminucién de las mismas en 1938 pero con una
modfficacién simulténea de las reglas de medicisn de los barcos que
equilibrd en la practics la reduccién sefalada.

/Cuadroe 15



. Cuadro 15

CuNAL DE PANALA:  COailGs £ INGRESGS COERCIALES, 1960 A 1970 Y 1980

arga « . : ngresoe.
wo  emes  Galoms e TOLEWS Tghitene ot Ve
- dblares) tonelada) (dblares) dotaeeg e forelents
1960 10 795 59.3 50.9 0.86 & 720 . 6.5 12,8
1961 10 866 . 63.7 54.1 0.85 & 980 6.3 11,6
1962 11 149 67,5 57.3 0,85 5 140 | 6.6 11.5
1963 11 017 2.3 56,4 . 0.91 5 110 6.7 11.9
1964 11 808 70.6 61.1 6.87 5 160 A 6.6 - 10.8
. 1965 11 834 | 76.6 65.4 0.86 5 510 7.7 11.8
1966 11 925 B1.7 69.1 . 0.85 5 800 8, 11,7
1967 12412 86.2 76.8 0.89 6 180 11,0 | 14,3
1368 13 199 96.6 83.9 ' 0.87 6 360 12,2 14.5
1969 - 13 150 101.6 - 87.5 ©0.86 6 650 12,7 . 14.5
1970 13658 114.3 9.6 0.83 6 940 1.0 11.6
19860 15 154 140.1 124.7 0.89 8 240 e e
Tasa de l
wgecimiento

1960~70 6.8 6.4

532533 Informes unuales de la Coupaiifa del Canala
Estimaciones _en base al estudio de ER:4A {9)e

¢ feued/
1¢ *3g4g

1°PPY/6T/ 1L /XER/TVIHD
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Canal, los tipos de SafCO que utilizan y las slternativas que pueden adoptar
en vez de transitar por &1,fue preciso calcular el "peaje efectivo” por
tonelada de producto que, en realidad, serfa mis bien un promedio repre-
sentativo tanto de lo que paga por tonelada cada tipo determinado '
de mercancia que pasa, como de las condiciones en que dichos trdnsitos se
realizan. En el caso mds sencille --de un sdlo producto que transitara

en un solo tipo especifico de barco-- dividir el peaje pagado por el barco
entre las toneladas transporiadas del produ
pagado por tonelada del producto en cuestiém. Sin embargo, como los

barcos no van siempre totalmente cargados, los que lo van menos pagan pro-
porcionalmente mis peaje por tonelada de carga que los de carga mayor.

En general, los factares que influyen en los peajes "efectivos' que pagan
les usuarios, por producto, son los siguientes:

1, El factor de carga (relacidén entre la carga real y la capacidad
de carga del barco; ' _

2. El disefio o tipo de barco {(muchas mercancfas pueden ser trans-
portadas en distintos tipos de barco, que pueden tener la misma capacidad
tedrica de peso pero diferentes medidas volumétricas --v.g. la diferencia
entre barcos mineraleros y de carga a gramel-- con lo cual pueden resultar
peajes unitarios distintos para la misma carga, seglin ¢l tipo de barco
utilizado);

3. La densidad y otros factores fisicos de la carga;

4, El tipo de embalaje (v.g. la carga general fraccionada en vez de
la carga general unitarizada);

5. El transporte de un solo tipo o de varios tipos de mercancia;

6. Los viajes en lastre relacionados con la carga en cuestiénm,

Todos estos factores se tomaron en cuenta para calcular el peaje
efectivo de .los productos que pasaron por el Canal en 1966 en el estudio
realfzado por Arthur Andersen & Co. (8), cuyos resultados aparecen en el
cuadro 16, y coinciden en lineas generales con las estimaciones sobre el
peaje efectivo de esos mismos productos efectuados para el afio fiscal de
1963 por ADL (3),. ,

El sexto factor (viajes en lastre relacionados con el transporte de la
carga) merece un apndlisis especial. E1 ingreso originado por los barcos en
lastre representd de 1960 a 1970 entre un 10 y un 15 por ciento del
ingreso total anual. (Véase de nuevo el cuadro 15.)

5 - /En el
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En el estudio de ERA (9), se considera que el nimero de trdnsitos
en lastre habrd de mantenerse constante (alrededor de 2 100 trinsitos por
“&ﬁoi, hasta 1980, ntGmero aproximadamente igual al promedfo de los trdnsitos
en lastre de los Gltimos afios de la década de los sesenta (1967 a 1970). Es.
decir, se supone quée el porcentaje del ingreso que representardn dichos trén-
sitosgde 1971 a 1980 habri de mantenerse dentro de los limites mencionados.

Segfin el estudio de Arthur Andersen & Co. (8) el 58.4 por ciento de los
ingresos provenientes de trénsitos en lastre pudo relacionarse en 1966 con
movimientos de mercanc{as s través del Canal,y al 41.6 por ciento restante no
se le pudo encontrar relacién alguna al respecto,

Los ingresos por concepto del paso de barcos en lastre relacionadoes
con las corrientes de comercio que utilizan el Canal resultarfan por comsi-
guiente del orden del 6 al % por ciento del total de los ingresos.

Para les efectos del presente estudio se consideraron los movimientos
en lastre independientemente de los demiis, lo cual supcne alternativas dis-
tintas para ellos con respecto a las disponibles para los barcos cérgados,
puesto que los peajes que paga el mismo barco en cada caso --y que es el nivel
de medicién para la alternativa a utilizar-- son distintos (un 20 por
clento de diferencia). .

Del estudio de ADL (3) se obtuvieron los peajes efectivos sin lastre
asociado para algunos productos y para el afio fiscal de 1963, Los peajes
efectivos para los mismos productos en el afio fiscal de 1966 que se obtuviercn
del estudio de SRI (4), incluyeron el efecto de los trénsitos en lastre
para cada mercancia, por lo que se requirid calcular el peaje efectivo sin
lastre asociado. Asf se hizo de acuerdo con la férmula:

. PE,
: 1+R

Donde PE es el peaje efectivo sin lastre asociado aplicado en el pre-
sente estudio. PES el peaje efectivo, incluyendo'laetre asociado, aplicado
por SRI (4), vy R, la ;az&n entre el ingreso proveniente del lastre asociado
y el ingreso proveniente de los trénsitos con carga para cada producto,

/La caxga
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_ La carga general planCEé_otro problema. En el estﬁdio de ADL (3), el
de SRI (4), y en éste se analiza un ndmero distinto de mercancias y se agru-
pan en el fubto "catga general” todas las no analizadas individualmente.

El peaje efectivo de la carga general depende, por lo tanto, de la clasifi-
cacién utilizada y del nlmero de productos gnalizados individualmente siendo
el total de ingresos generados el realmente percibido por el Canal en cada
afio fiscal,

Puesto que los peajes efectivos por producto para 1963 v 1966, obte-
nidos respectivamente en los estudios de ADL (3) y SRI (4); acusaron varia-
ciones de poca importancia, se admitis que serian similares para Eodos los
afios del estudio (1960 a 1980) y sélo se ajusté 2%/
diente a la carga general, segin la clasificacifn utilizada en el presente

el peaje correspon-

estudio,
Los resultados aparecen en el cuadro 16. Las variaciones en el valor
del peaje efectivo para la carga general cada afio, reflejan las diferenciss

anuales en la composicién del rubro '"carga genersl'.

8. Inpreso porencial del Canal de Panamé v ahorro a usuarios

a) Ingreso del Canal de Panami

Las proyecciones del ingreso se hicieron a base del sistema tarifario
actual y se resumen en el cuadro 17; en esa forma se estimd que ascenderia
a 123.4 willones de dblares en 1980:22! En el mismo cuadro se puede observar
‘la distribucidn del ingreso por productos principales, y que, para el
pericdo de 1960 a 1980 la carga general (donde se incluyen todos los produc-
tos que no se desglosaron para su anfilisis individual) significa en promedic
el 44.8 por clento de los ingresos, En promedio, el lastre representa
11.8 por ciento de los mismos, el petrdlec y sus derivados, el 11,5 por

ciento,y el resto de los productos representan porcentajes menores.

2L/ Véase el modelo matemitico utilizado en el apéndice A.
22/ Lla estimacibn de los ingresos del Canal en 1980 se basé en la
realizada en el estudio de ERA.(9)

fCuadro 16
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Ci%AL DE PAMAMAZ PERJES EFECTIVOS, POR PRODUCTE, 1950 A 1970 Y 1980
{0fiarcs por tonelada)
Producto 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 15 s
M (2 (17 12y 0y @2 ) 2y m f2) o @) M & W {2 (@ 2 b i 1o @)
PetrStao y sus 2 b

derivados 0,50 17.5 0,50 188 0050 7.7 0.503/ 20,3 0,50 18,9 0s50 20,0 0'54,, 100 054 1943 058 163 0,54 1703 0.54  i5.3 054  20.5
Carbba 0ud5  Be0 0ad5 960 0pd5 10,2 DAY 8s5  De47  Ge3  0ad7 89 0,50 B8 0,50 10,9 0,50 137 050 &} 050 186 050 S
¥inerales 047 170h 047 18,3 0ud7 12,5 0u47 126 0,50 1lod  0u53 113 0056 102 Q56 7.8 0.56 6.8 0,56  bol 056 6.5 0,56 5.6
. T,?::::c;"::*g‘ 0,60 3.6 060 3.1 060 32 Oaﬁo'ei 3,4 0,60 3.6 0,60 5.4 060 63 060 6.1 060 6,2 060 2 060 Tl 060 Te3
Fosfatos 0a5] 2eB  0u51 2,9 051 D o.sli 30l 050 344 0,50 4,4 0,49?’ 4,7 0,49 4.2 0,49 4.5 0,49 4,7 049 3.2 1A 46
Azfcar 0,50  Jel  0.50  5a0 G50 6.8 0,50 46 0,50 29 0,50 Aol 0,50 309 0,50 368 0.50 3.0 0,50 b G50 37 050 %8
Mafz y soya 0c50 2.6 0450 %5 e85 %45 c.49a/ 4.4 0,50 5.3 0,50 5.5 0,§lb/ 6.3 051 5.6 051 5.7 051 57 0,51 Tu3  C51 Tal
Banano 2029 2.1 2.29 1.6 2.29 L6 2.2?';1 o7 2428 148 2,28 1¢8 2.28; lo6 2,28 146 2.28  lod 2,28 12 2.28  lol 228 LS5
Desechas de metal 0050 369 0a50 542 0,50 448 0,50 247 048 4,3 0,48 2,8 0,46 1,8 0,46 40 046 2.9 046 26 046 3.4 06 0o
Productos nltrogenados 0,61 2.2 061  Io7 063 2.2 074 35 0.5 35 0D 366 0,73 2.8 0,73 27 0,78 25 0,80 2.8 0,79 2o 0,79 3.7
Carga general 1,08 36,8 1,05 38,9 116 345 $.24  35.2 .06 346 1,16 32,5 1.07 3,6 1,02 34,0 1,09 34,0 |.b7 3.7 bl 3o LAl 3507
Lastre 0,72 153 0472 13,8 072 135 0,72 150 0.72 139 0,72 14,0 072 13.9 0,72 178 0,72 175 072 17e4 0Ca72 13¢5 2 146

PeaJe promedio 0,86 0e85 0,85 0,91 0.7 086 0485 0489 0087 0,86 083 0a89

Fuentqi Estimaciones de Ja CCPAL
(1] Valor det padje efec

ota:

%67,

%lVO; {2} Porciento 6e {a carga pur producto respects a g carga totals
Arthur D, Little, Levenues vse Joils for the Ponama Capal, 19M6,
stanford Rescarch Ynstitute, Analysis of Punema Sz Treivie and Revenus Potantiaf,l
Informes anuaies de ta Compafifa ced Canals
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Cuadro 17
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DISTRIBUCION DE LOS INGRESOS POR PRODUCTO

1961, 1963, 1965, 1970 Y 1980 :

-{Millones de délares)

Pag. 57

Porciento del

brotucto 1961 1963 1965 1970 1580 cotal a/
Total 54,1 56.4  65.4 9.6 123.4 100.0
Petrbleo y sus derivados. 6.1 6.3 7.6 9.6 . 15.7 11.5
Carbén 2.6 2.4 3.1 10.7 6.9 6.5
Minerales 4.3 3.7 4.6 b 4.5 5.5
Manufacturas de hierro . ‘
y acero 1.2 1.3 2.2 4.9 6.2 4.0
Fosfatos 1.0 1.0 1,7 1.8 2.9 2.1
AzGicar 1.6 1.5 1.6 2.1 2.4 2.3
Maiz y soya 1.2 1.4 2.1 4.2 5.1 3.5
Banano 2.4 2.5 3.0 2.8 4.7 3.9
Desechos de metal 1.6 0.9 1.0 1.8 0.4 1.5
Productos nitrogenados 0.7 1.5 2.0 1.9 4.1 2.6
Carga general 251 27,2 28.8 394  55.7  4h.8
Lastre 6.3 6.7 7.7 11.0  14.8 11.8

Fuente: Estimaciones de la CEPAL a base de informes anuales de la Compafifa del

Canal y Economic Research Asscociates,

Projections of Panama Commodity Flows

Transits _and Tolls through 1985.

al Porciento del total de los afios presentados en el cuadro.

/b)

Ingreso
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b) Iagreso potencial mixfmo del Csnal de Panami

El ingreso potencial wmiximo que es posible obtener por concepto de
peajes con tarifas diferenciales por ﬁroductos se anota en el cuadro 18,
donde también se indican los incrementos por producto que deberian efec-
tusrse en la tarifa para poder alcanzarlo.gé/ Con la aplicacién de la
tarifa modificada, en la forma que se sugiere, el ingreso pasarfa en 1980
de los 400 millones de délares. |

Los incrementos admisibles en las tarifas, es decir, los que permiti-
rian obtener el ingreso miximo del Canal en el rubro "carga general", se
habrian aproximado al 500 por ciento en 1961, 1963 y 1965, y se estima que
ascenderian a cerca del 390 por ciento sobre la tarifa actual em 1970 y 1980,
Este rubro, que contribuye con el 50 por ciento del ingreso potencial miximo
aproximadamente es el mAs dificil de evaluar. Ademd#s, los resultados varia-
rén apreciablemente de wmodificarse los incrementes miximos admisibles em la
tarifa para la "carga general'. En el caso del lastre, el incremento admi-
gible en la tarifa resultd ser similar para todo el pericdo, alrededor del
250 por ciento sobre la tarifa actual, y para el petrdleo y sus derivados
se cénsideré del orden de 60 por ciento en promedio.

Los criterios esenclales a que se ajustd el cdlculo del incremento
mAximo admisible en ls tarifa fueron: a) el "costo incremental” de la ruta
alterna; b) el uso en 1a ruta alterna de barcos de mayor capacidad, y
¢) circunstancias de caricter econdmico entre las que figuram la posibilidad
de usar otros medios de transporte, la contraccidn en la demanda o des-
arrollos alternativos derivados del aumento en determinados costos de.trans-
porte, etc. El que produjo el menor incremento de la tarifa fue el'que se
adopt6 como criterio para la estimacién del incremento méximo admisible
en la tarifa por producto.

23/ Aunque segiin los resultados del modelo los ingresos potenciales fueron
en varlcs cascs superiores a los seflalados, otras consideraciones
aconsejaron modificarlos. En los casos en que la relacién ingreso/
incremento en la tarifa presenta varios méximos se adoptd el valor del
ingreso correspondiente al primer miximo, que corresponde a un incre-
mento menor en la tarifa, ante la dificultad de evaluar las consecuen-
cias de un {incremento mayor.

/Cuadro 18



Cuadro 18

CANAL DE PANAMA: INGRESO FOYENCIAL MAXSMO, 1961, 1563, 1955, 1970 Y 1980

{Ingreso en miilones de dflares @ incremento de tarifa en_porcientoe)

1961 1963 1%5 1970 . ' 1980

Producte ' incre= Incre= . incre— Incre~ L Incre- : Criterios
Ingraso mento ingreso nento {ngreso mento ingresc ment o Ingrese mento '
tarlfa tarifa tarifa tarifa ~ tarifa
Tota) 1935 212,8 , 226,0 3090 41148
Petréleo y sus derivados ' 849 61 8a2 50 9.8 62 1042 39 24,0 ¥ fiuta alterna y barces de
. " _ : mayor capacidad
Carbbn 6e7 158 540 12 6e3 105 21s7 104 173 151 Ruta alterna y barcos de
) ) . o mayor capacldad
Minerates ' T 4.0 - 226 8.5 126 8.7 90 o3 168 1347 207 . Ruta alterna y barcos do
mayor capacidad
Manufacturas de hierrec y acere 4.7 42 Sed 390 10,0 402 214 455 3646 535 Ruta alterna
Fosfato 5e3 522 Ga3 478 8e0 424 Qeb 46 . 19 228  Auta alterma
hzfcar 4,2 405 4.4 415 4,3 430 To2 500 a3 645 Ruta alterna
Hafz y soya 7.0 - 53 Te9 485 1e3 480 23,8 467 16,3 220 Ruta alterna y barces de
" ' ' mayor capacidad
aa:Yno T 2.4 0 245 0 3.0 0 248 0 447 0 Econémico
“F0asschos de metal _ BT o 0.9 [ 1e0 0 le8 0 Oed 0 Ecanbmico
Productos nitrogenados a4l 750 Gl le B2 926 T8 336 23,7 500 Ruta alterna -
. - ‘ ) o5
Carga general 101 51t 39,0 . 540 135.5 510 15645 394 2§245 391 Ruta alterna y econfmico 9
' i~
Lastrae . 1845 260 19.6 268 - 197 230 3540 258 43,2 227 Ruta alterna -
Fuents: Estimacionss de la CEPAL, B ' . g_
Criterios mis importantes para la determinacién de los incrementos admisibies en la tarifa, -
~ ’ -~
& )
4 o
n U.O %‘:-_
- e
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o
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_ Los céleulos de costo de la ruta maritima alterna se realizaron
cifiéndose al modelo propuesto en este estudio, y se adoptaron los criterios
suplementarios para determinar el incremento admisible por producto con

base en los estudios repetidamente citados, (3), (4), (9) y (6).

c)} Ahorro a usuarios del Canal de Panami

El ahorro directo obtenido pbr los usuarios al utilizar la via del
Canal de Panamf en ves de cualquier otira via alternativa se aproximaria
a 1 000 millones de dblares en 1980, y se desglosa por productos en el
cuadro 19, habiéndose estimado a base del incremento del costo ('costo
incremental") qué les hubieren supuesto el triéfico por cualquiera de las
rutas alternas, més el valor del tiempo shorrado, este G1timo proviene
esencialmente del monto de los intereses ahorrados al acortarse el tiempo
entre la szlida vy 1legada de la mercancia.

No serfan los shorros asl calculados, sin embargo, todoa los bene-
ficios obtenidos, porque muchas de las inversiones se producen a causa de
que a la existencia del Canal de Panamf se¢ debe el acercamiento de
determinados mercados de consumo, y a que, de no existir esa via, esas
inversiones se habrfan hecho o se harian en otras partes del mumdo.

El cilculo del incremento del costo ("costo incremental") de las
rutas alternas se derivd del modelo adoptado y resultd egquivalente, en
promedio, a 6.5 veces los ingresos del Canal, aproximadamente (subtotal
del cuadro 19). |

El cidlculo del valor del tiempo ahorrado derivado de la utilizacidn
de la via se realizdé en forma global para todo el trdfico del Canal ante
las dificultades de estimar el monto de cada una de las variables
coatémpladas; se obtuvo a base de las estimaciones del valor de las
mercancias, los dias de viaje adicionales promedio de cada afio que
requerifian las rutas alternas, y un factor del 8 por ciente anual .para
tomar en cuenta principalmente el monto de los descuentes, y el aumento
de los costos de los seguros, inventarios, etc., en menor grado. Se
estimd que el valor del tiempo ahorrado sumaria cerca de 100 millones de
délares en 1980.

/Cuadro 19
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Guadro 19
CANAYL DE PANAMA: ARORRC DIRECTO DE 10§ USUARIOS EN TRANSPORTE
1961, 1963, 1965, 1970 Y 1980 S
(Millones de dblares)

Producto I 1961 1963 1965 1970 . 1980
Total - 406.3 438.2  486.4  620.4  985,1
Valor estimade del ahorro - - .
en tiempo | ' -61.0 . 58.0. 64.0 85.0 114.0
Subtotal _ . 5.3 380.2 420.4 535.4 871.1
Petrdleo y sus derivados .- 25.3 24.6 29.8 30.3 62.3
Carbén : : 9.6 8.1 11.4 22.2 21,3
Minerales _ 19.4 14.8 17.4 19,0 13.9
Manufacturas,de hierro y acero 7.8 9,2 15.9 28.4 48.8
Fosfatos ' 6,7 7.0 - 10.0 12.5 16.7
AzGear ’ 6.6 5.8 6.1 10.3 15.4
Maiz y soya ‘ 8.5 10.2 14.6 25.8 33.5
Bananos N . 28.0 30.6 34.4 35.4 70.8
Desechos de metal 2.0 4.3 5.1 8.9. - 2.3
Productos nitrogenados 5.5 9.8 12.9 11.7 S 41.1
Carga general ‘ 180.9 .. 214.2 - 222.3 276.5 452.5
Lastre 38.0 41.6 40.5 53,4 '92.5

Fuente: Estimaciones de la CEPAL,

o
/Para conocer



CEPAL/MEX/71/29/Add.1
Phe. 62

Para conocer el valor total de los beneficios que proporciona gl
uso del Canal de Panami debéé& agfegarse al de los ahorros directos el
de los indirectos.

Este Gltimo wvalor no ha sido calculado en este trabajo pero con
base en el multiplicador del ingreso de los Estados Unidos, puede estimarse
aproximadamente en una cantidad que ascenderfa a 3 o 4 wveces el ahorro
~ directo, es decir, en no menos de 4 000 millones de ddlares para 1980.

La importancia que tiene el tréifico por el Camal con respecto al
trifico marftimo total por paises se aprecia en el cuadro 20, donde se
comprueba que los principales usuarios en términos absolutos son, por
orden de importancia, los Estados Unidos y el Japén, aunque el porcentaje
del trifico de estos paises por el Canal no sea tan importante con
respecto a su tréfico maritimo total, como lo es para paises como el

Ecuador, Chile, Perit y los de América Central,

d) Distribucién del ahorro entre los usuarios

La posible distribucién del ahorro entre productores, consumidores y
transportistas es muy diffcil de evaluar y varfa para cada caso particular,
razon por la que sdlo se analizd el caso de los dos mayores usuarios del
mismo, los Estados Unidos y el Japén, a base de dos hipdtesis sencillas
que s8lo tienden a establecer un orden de magnitud del ahorro correspon-
diente a dichos pafses. Se admite en la primera de ellas que'el ahorro
en transporte se distribuiria por partes iguales entre los palses de origen
vy los de destino de los intercambios; y segin la segunda, asignando el
75 por ciento del mismo al pals de origen y el otro 25 por ciento al
pais de destino.

Los resultados obtenidos de ambas hipdtesis apenas difirierom, si
se toma en cuenta los fines del estudic; por ejemplo, en uno u otro caso,
la porcidén de ahorro correspondiente a los Estados Unidos em 1970 seria
de 225.5 o 261.7 millones de dblares, como se anota en g} cuadro 21
(entre un 36,6 y un 39.5 por ciento del ahorro directo total). Para el
Japén la proporcién del ahorro directo resultd ser de 16.0 y 21.2 por
ciento, en uno y otro caso, siendo mayores las diferencias entre ambas

hipStesis, por lo tanto, que en el caso de los Estados Unidos.
/Cuadro 20
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_ _ | Cuadro 20
© CAWAL DE PANAMA:  PRINCIPALES USUARIOSY ARo FISCAL 1969

. Trafico comercial Porciento del Poréiento del

Pals ‘{millones de toneladas) trafico del trafico mari-

Origen Destino canal timo del pais

Total 101,39 101,39
Estados Unidos 44,01 - 27.62 66.78 15.8
Estados Unidos® - 3.85 3.85

Japén \ 7,60 33.56 40,3 11,7
Canads - 7.28 2,34 9 7.5
Venezuela ~ - 8.53 0.70 9.1 4.7
Chile . 3.33 4,06 1.3 39.6
Perd , 4,67 1.76 R 39.0
Ecuador 0.97 1.21 2.2 72.4
Nueva Zelanda 1.31 0.70 ' 72.0 17.6
Corea del Sur 0.25 1.67 1.9 12.2
Colombia  1.06 0.61 1.6 22,2
Panamd : 1.23 0.33 | 1.5 3L.5
México 0.68 .- 0.76 1.4 12.8
El Salvador 0.21 . 0.87 1 68.1
Vietnam del Sur - 0.77 0.8 10.2
Nicaragua 0.17 0.49 0.7 55.1
Costa Rica - 0.28 0.24 0.5 30.9
Guatemala 0.07 0.41 0.5 30.9
Honduras 0.21 .02 , 0.2 13.6
Corea del Norte 0.06 0.13 0.2 ' 12.1
Otros : 19.67 23.14 - ‘ -

Fuente: Atlantic Pacific Interoceanic Canal Study Commission: Interoceamnic Canal
Studies 197¢; trafico maritimo de cada pals; Statistical Yearbook, 1970, publi-

cacidén de las Naciones Unidas,
a/ Se incluyen pafses cuyo tréfico de origen y destino representa méas del

5 por ciento del trafico del Canal de Panami o mds del 10 por ciento del tra

fico marftimo del propio pais,
b/ Trafico intercostero,

/En resumen,
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En resumen, tomando en cuenta los valores miz bajos de los resul-
tados méncionadds, el 50 por ciento aproximadamente de los ahorros
directos &n transporte que se obtienen gracias al Canal de Panami,
es&imado en.cgrca de 300 millones de dblares para 1980, corresponderia a
los intercambios de los Estados Unidos y del Japdn, y el otro 50 por
ciento al "resto del mundo”.

i)
S
o]

-~
omnaracidn de log regultades 2 lo

i) 1Ingresos potenciales del Canal de Panami. Los resultados cbtenidos

son diffciles de comparar con los de los estudios que se han mencionado
repetidamente al haber sido diferentes las metodologias aplicadas y distintos
los objetivos perseguidos. El cuadro 22 ilustra la comparacién entre los.
diversos estudios y se refiere principalmente a la sensibilidad de los
productos al aumento de ia tarifa, es decir, al criterio aplicado para
especificar el incremento miximo sobre el peaje actual susceptible de ser
fijado a un producto en su paso por el Canal.

En la comparacién que se hace en el cuadro 22 se seflalan el incremento
de los ingresos y la correspondiente disminucibn del tri&fico que se
producirfan al aumentar las tarifas actuwales, expresadas por producto.

+ » Las diferencias metodeldgicas principales entre los estudios mencio~
nados se incluyen también en el cuadro 22 y se deben principalmente a los
distintos objetivos implfcitos en la definicidn del concepto ""sensibilidad
de un producto al incremento de las tarifas'', es decir, a la maximizacidn
del ingreso en contraposicién a la minimizacién de la pérdida de trifico,
puesto que el trifico es més sensible que el ingreso al incremento
de las tarifas. Dtra‘diferencia resulta del hecho de limitar los
incrementos de las tarifas al 150 por ciento en el caso de los estudiocs
de SRI e ICS, (4) y (6), razdn por la que en ambos el ingreso potencial
méximo se considera un 40 por ciento superior aproximadamente al que se
obtendria con las tarifas actuales, mientras en el de ADL (3) y en

éste, ese incremento se considera un 200 por ciento superior.

/Cuadro 21
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Cuadro 21
CANAL DE PANAMA: OISTREBUCION DEL AHORRO DIRECTO EN TRANSPORTE, (960 A 1970 #1%. 03
{irdilec an m!)lones do toneladas y ahorro en m}tlones ae délares)
. Japén .
S Estados Unidos Trafice ATioro ‘

Afio Total iratico Anorro . Des~ ElpGtests | Hinbtesis 2
. Trifico AMOrre  o.toon  Destlno ater . lipbtesls | Kipitesis 2 Origen  ¢jne : Des= - Tre=
rigen . costera  Total Origen Destino Total Origen Destine Totai Origen 4y tetal 0dgen  yyng

Tgtal , 8759 5 400 372a2 gzgfg 5805 1§79 1 1 1371  843.0 2 12742 | 05,5  42le7  243,5  42.4 864,17 _~737.5 12762 1 1535 f 10AB8 637
121 Gy g s e Qb 90 T el R0 WS US i dag dne  qp TR
1962 6%:; 420 2%:7 23,2 56 15326 %8 3 SN ;g:g 6.5 a3 55 5?:5 Ewl s o
1963 6243 438 23,8 2.2 449 15845 8440 T4e5 163.2 12640 3;.2 1347 8 54.3 48,0 ba3 75.2 7250 3.2
1564 70.6 460 30,2 2243 ba! 1740 9845 T2e5 84,3 148.0 3643 17.8 2,0 6445 58,0 ba5 oot 87,0 32
1965 7.6 484 3042 2542 548 [ 7540 G545 795 i82,8 143,0] 3908 17.2 3.5 67,6 6e5 el 90.5 85.0 546
156 8l.7 504 3302 2649 5eB 18540 10240 8340 194,5 153.0°  4le5 1. 4,9 1548 0.5 153 . 9845 02,8  Ja7
1967 8642 550 a7 26.8 [ 195.5 1#3.0 82.5 21048 16945 4143 244l 4.8 88,7 74.0 14,7  1Be3 i1e0 T3
1968 95,6 560 40.8 24.8 4.7 19048 11840 72.0 213.0 1770 36.0 9242 B0 110.9 93.5 174 14857 1400 8.7
1969 101.4 93 44,0 27.6 3¢9 2090 128.5 80,5 232,8 19245, 4043 33.6 704 119,8 98,2 21,6 i57.8 47,0 10,8
1970 1443 20 55:0 28,2 3.7 225.5 149,80 76.5 2647 223.5 9842 42,9 B4 139.3  §16,5 22,8 15549 [15.5 1lad
Par ciento .
de! total 100,0 36,6 3945 16.0 2142
fuente: Estimacionse de la CEPAL & Thioraes anuales de 1a Cla. 8el Ganal, ' N '

Hipotesis 1t Del ahorro total el 50 por ciento gel subsjdlo corresponderfa al pafs de orlgen y el 50 par clente a los pafses de ﬂest!qp; Hipftesjs 2¢ Del aherio total}el

lotas:

75 por clento corresponderfa aj pafs de origen y el 25 por clento a los palses de destinos

JCvadye 22
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Pag. 66 CANAL DE PANAMAT SENSIBILIDAD BE LOS PRODUCTOS AL {NCREMENTO €4 LA TARIFA, SEGUN DIVERSDS ESTUDIOS
!
{Porciento)
' 7 Stanford Research. Atlantiz~Paclflc Interocaante
|
Presante estudlo Arthur Ds Little Inetitute canal Study © sale
}ncre= Incra- Dlemi~ Tncrge incre= 1 Dismiw Fncre= Incre— Diomi= {ncre—~ nere= Olsmlw
mento mento melfn mento mento | nuclén mante mento aucifn mento mants aucifn
tarlfa.  Ingreso trétlce tarlfa  Ingrese 1 trifice tarifa  Ingrose tréfleo  tarffa  Ingrese tréflco
Promedlos para todo 8] tré= i
flco segdn un slstema tar!- |
farie que dlscrimina por : _
productos 360 240 14 390 240 20 90 35 30 50 40 10
sensibl | idad de algunos
productos orinclpaies
Acalte crude 6o . 100 : 50
Carbén J25 200 | 25
Mineral de hierro 170 ' 100 . 25
hzdcar 520 290 100
Banano 0 0 | 25
gesechos de metal G 0 l 25
Granos 420 490 i 100
Fosfatos 410 500 b 1€0
Aldmina y bauxita {70 1og 30
Carga general 4B60 600 150
Lagtre 250 390 25
01ferencias metodolbgicas o
Parfodo analizado 1960~ 1980 1963 1970-1990 19702040
Definicién do veensi-
vilidad de un products
al {ncremento an las
tari fas" taximfzacidn del Inyreso Maximizaclén de] [hgrese Minimlzaclén de la pérdlda Minlm{zacifn de {3 plrdida
: do tedtlco de trifico
Mdximo Incremento en '
la tarita anallzada Todo el rangoe Todo el rango ( 150 50

Ho%a: Arthur D, LT%t{e: Reyenued vs, tolls for the Pagama Canal, IGob; Stanford Resparch Institute: Analyals of Panama Canal ?rajj]g and Revenue Potentia}, 1907;

Atlantlc~Pacific Interoceanic Canal Study Commisslon: Inferoceanie Canal Studles) 1970s _ :
Los valores mostrados son promedios obtenidos a partir de loo resulfades de los ystudios mencianzdos,

Estd Impifclte que todos
Las conelusiones ¢a este

los estudlas mencionados anallzaron los efoctos de corty y large plaze de un incremento en [as tarjfasy
estudlo so refioren a un ¢anal 2 nivel ¢apaz ds acomodal barcos de hasta 200 00C toneladas de pesc mierto,
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Debe notarse que a base de un sistema tafifario donde se distiin-
gulera por productos'éxistiria la posibilidad de 63tenei ingresas
superiores a los que se conseguirian por la simple elevacién -de las
tarifas actuales, o ' '

En el estudio de ADL (3) donde se analiza exhaustivamente el aflo de
. 1963, se seflala la cifra de 216.5 millones de délares como ingreso potencial
méximo para dicho aflo, tomando en cuenta solamen%é el anilisis de ruta
alterna, y se fija en 184.2 millonea,teniendo'preaehtes otros factores de
tipo econémico, con lo cual llega a resultados comparables con la cifra
de ingreso potencial miximo obtenida en este trabajo para dicho aflo
(212.8 millones de ddlares).

El ingreso potencial méximo estimado en el estudio de SRI (4) para
1980 resulta 39 por ciento superior al estimado en ese mismo estudio a base
de las tarifas actuales para el mismo afio.

En este trabajo el ingreso potencial miximo estimado para 1980
resulta 225 por ciento superior al estimado a base de las tarifas en vigor.
La diferencia se debe principalmente, como se dijo, a los distintos criterios
aplicados para definir la sensibilidad de un producto al incremento de
tarifa.

i1) Aborro de los usuarios del Canal de Panamid. En Las perspectivas

del actual Canal de Panamé.gﬂj estudio realizado por la CEPAL en 1965, se

estima el shorro en dias de navegacidn de los usuarios del Canal, para
1964, en aproximadamente 170 000 dfas y se sefiala que la Compafifa del Canal
estimbé dicho ahorro para 1956 es 120 000 dias. El valor de ese ahorro
directo, estimado en forma burda, se hace ascender para el afio de 1964
en dicho estudic a una cantidad que oscila entre 400 y 1 000 millones
de dblares,

Un informe que el Comité Interamericamo de la Alianza para el Progreso
(CIAP)-elabord en 1965,22/ sefialaba que los ingresos brutos del Canal de

24/ CEPAL/MEX/65/15.
gg/ El esfuerzo intermo y las necesidades de financiamiento externo para
¢l desarrollo de Panami.

/Panami
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Panami resultaﬁan menbres‘alllc por ciento derlas eéonamias que por el
uso de dicho Canal se oBtenIAn, lo cual situaba el ahorro direcéo en
alrededor de los 1 000 millones de dSlares para 1970. o

El ahorro directo calculado en este estudio arroja una cifra
cercana a los 400 millones de délares para 1961 y de 1 000 millones de
dblares para 1980. De tal manera, los ingresos obtenidos a base de las
tarifas actuales significarfan el 13.3 y 12.6 por ciento de los ahorros

directos, en 1561 y 138G, respeciivamente.
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Apéndice A

MODELO MATEMATICO

1. Barcos promedio por tipo de barco y por ruta

El movimiento maritimo a través del canal se tegistta en toneladas de capa-
cidad ‘neta (toneladas del Canal de Panamé) toneladas de catga transportada
y nimero de trinsitos. También se registran las toneladaq de carga por
rutas.y productos principales. ' .

La carga, segﬁn las estadi{sticas del Canal de Panamé a partir del
afio 1968, se distribuye de acuerdo coun 3 tipos de barcos principales, a
saber: | -

Carga total = carga tanqueros + carga graneleros + carga general (1)

Para cada producto y ruta las toneladas de capacidad neta de log bar-

. cos y la cargae Gtil correspondiente guardan la siguiente relacibn:

Carga total = tonelaje del Canal de Panami x 2 x eficlencia corres-
pondiente a la carga ' . (2)
1/ : ‘

El féctor 2=

de Panams a tonélaje de peso muerto de los barcos, porque la eficiencia se

ge utiliza aquf para conmvertir el tonslaje del Canal

mide generalmente con respecto a este {ltimo tonelaje. El tonelaje de peso
muerto del barco promedio correspondiente a dicha carga se establecid como
sigue: .

tonelaje del Canal de Panami x 2 : (3)
Nimero de trénsitos correspondiente

Barco promedio
{toneladas de
peso muerto)
La carga por tipo de barco estd distribuida por rutas, de manera gque:
Carga tanqueros = cargas ruta 1 + carga ruta 2 + ...carga otras rutas (&)
Carga granelewos = fdem’

Carga general = fdem

1/ Véase la seccifn 5 del estudio.

/Los barces
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Los barcos promedio y los trénsitos por rutas deben cumplir la

siguiente relacidn para cada tipo de barco:

Barco promedio tanqueros x trénsitos tangueros = BP ruta 1 x
trénsitos ruta 1 + BP ruta 2 x trénsitos ruta 2... + trénsitos otras
rutas x BP otras rutas {5)

Berco promedio graneleros x trAnsitos graneleros = BP ruta 1 x
trénsitos ruta 1 + BP ruta 2 x trinsitos ruta 2.., + trdnsitos otras
rutas x BP otras rutas (6)

Barco promedio carga ggneral x trénsitos carga general BP
ruta 1 x trénsites ruta 1 + BP ruta 2 x trénsitos ruta 2... + trénsitos
otras rutas x BP otras rutas (7)

Proyecciones, Se proyectaron en forma independiente las cargas por

producto y rutas, y los barcos promedio de tanqueros, graneleros y carga
general, asf como los trénsitos totales correspondientes a cada tipo de
barco.

Los barcos promedio por ruta se ajustaron después de acuerdo con la
ecuacifn (2), considerando que la eficiencia del tranéporte por ruta no
tendrfa variaciones importantes en la década de los afios setenta, El

ajuste final se realizbé a base de las ecuaciones (5), (6) y (7), anteriores.

2, Tamafio de barco segGn le longitud de la ruta

Se supuso que el costo unitario del transporte por tonelada por viaje seria

constante para la ruta canalera y su correspondiente alternativat

Costo de operacidn Nbémero de dfas
Costo por tone diaria del barce de viaje -
lada poer viaje Carga efectiva - ‘Constante (8
0 sea:
Costo por tonme: _ C X D K
lada por viaje TxF xVx 24 N . (9
Donde:

C = Costo de cperacibfn diario

= Tamafio del barco (toneladas de peso muerto)
= Velocidad en nudos

Distencia en millas

= Factor de carga (toneladas de carpga/toneladas de peso muerto)

R o= O <« 9
i

= Counstante
/Como se
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Como se trata de barcos del mismo tipo, se supone que el factor de
carga es similar para diferentes tamafios, por lo que el modelo se redujo a:
g—%-% = K | (10)
A partir de la ecuacifn (iO) se obtuvo una grifica qye relaciona la
razén entre las distancias D /D (distancia ruta alterna/distancia ruta
del Canal) con la razbfn entre 105 tamafios de barco correspondientes
TZ/Tf' (tamafto de barco en la ruta alterna/tamafio de barco en la ruta
canalera). o
El tamafio de barco calculado a partir de dicha grifica se modifich
de acuerdo con la razbn entre el tamaﬂo promedio de barcos en construccién
o0 encargados para un afio y el de los barcos en serviclo para ese mismo afio,

2, en la siguiente forma:

‘A = wfnimo (T, T, /T : ' (11)

Donde:

A es el factor de aumento en el tamafio de los barcos aplicado.

El criterio de tamafio de barco més grande en la ruta alterna se
aplicé a los siguientes productos: | ‘

l.  Petréleo y derivedos (1960 a 1980)

2. Carbén (1960 a 1980)
3. Mineral de hierro (1960 a 1980)
4, Maflz y frijol soya (1970 a 1980)
5. Fosfato (1970 a 1980)

3, Peaje efectivo por producto

Se conocen para cada afio los ingresos provenientes dé los barcos en lastre
y de los barcos cargados y el péaje promedio por tonelada larga de carga.
Las relaciones entre el ingreso, la carga y el peaje promedio son las

slguientes:

2/ Véase el cuadro 12,

=1 +
/It c I'].
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I,=1.+1, : (12)
It = Pp b4 Ct | (13)
'Ic‘= C1 PEl + CZ ?E2u+ 'f"+ Ch PEn. : . (14)
IL = CL x 0,72 . (15)

Donde

I, = Ingreso total

1 = Ingreso proveniente de barcos cargados
1. = Ingreso provenienté de barcos en lastre

€, = Carga total en toneladas largas

12 Gy oeo Cn = Cgrgas correspondientes a cada producto analizadq

Pp = "pegje efectivo” de la carga total (cuadro 16)

PEI‘ PE,., oee PEn = "neaje efectivo'" por producto (cuadro 16)

2’
= toneladss del Canal de Panaumi correspoﬁdiente al
total de barcos en lastre

¢

0.72 = peaje efectivo por tonelada neta del Canal de Panami para
barcos en lastre

Sustituyendo (13), (14) y (15) en {12), se obtiene

Ct X Pp b C1 PEl + C2 PE2 + ...+ Cn PEn + CL X 0.72 (16)

Provecciones:

Se consider$ que, en general, loé peajes efectives por producto serfan
similares en la década de los afloe setenta a2 los calculados para esos mismos
productos para.la de los sesenta. También se consideré coﬁstante el peaje
efectivo de la carga total; aplicando uno de los criterios sugeridos en
Interoceanic Canal Studies", 1970. (6)

Para cada aflo, el ajuste y el c@lculo del peaje efectivo de la carga
general, que es varigble, se realizaron de acuerdo con la ecuacién (16)

anterijor.

/4. Costo
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4. Costo incremental de las rutas altefngg

Para un tipo de barco determinado, el 'costo incremental’ de la ruts
alterna se calculd como sigue:
1. El nGmero de dfas adicionales de vigje por la ruta alterna al

Canal de Panam§, para un barco dado, serfia el siguiente:

Dias de viaje adiciomales _ D2 - DI an
(Ruta via Magallanes) v % 24

Dias de viaje adicionales D2 - D1 ‘

(Ruta vfa Cabo de Buena = ———+ =« 0,5 (18)
_ v x 24

Esperanza) . :

Donde D1 = Distancia de la ruta via Canal de Panami en millas nfuticas

D2 = Distancia de la ruta slterna (via Magallanes o Cabo de Buena
Esperanza) en millas nbuticas 3/

v = Velocidad del barco en nudosél

2. Se calculd el costo incremental por barco y ﬁor ruta, de la
sigulente menera: ' ‘
Costo incremental (por barco y por ruta) = dfas de viaje (19)
adicionales x costo de operacibn diarip del barco
Los c¢ostos de cperacifn de barcos se exponen en detalle en la seccifn 7
del estudio,
3. Se caleuld el peaje pagado por el barce en el Canal de Panamé
de la siguiente manera: |

Para barcos cargados: _
Peaje por barco = toneladas de capacidad neta del barco x 0.90 {20

Para barcos en lastre:
' Peaje por barco = toneladas de capacidad neta del barco x 0.72 ~ (21)

Donde los factores 0.90 y 0.72 son el pago en délares por tonelada
de capacidad neta, segln la tarifa sctual del Canal,
& Seé calculd la proporcién entré el costo incremental del barco en

la Tuta alterna y el peéjé pagado. por el mismo en el Canal de Panami.

Costo incremental (por barco-ruta) ' ‘ (22)

F Peaje por barco

3/ Una milla ndutica equivale a 1.853 km.

4/ Un nudo equivale a una milla n&utica por hora.
- /5. Se-
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E1l aghorro
.1-

2.

Se calculd el peaje pagado por productos como sigue:
Peaje (por pfoducto) = carga real x peaje efectivo por producto (23)

Donde: La carga es el tonelaje transportado en toneladas
largas del producto en cuestifn,
El peaje efectivo es el pago real en dblares por
tonelada larga de producto, segfin estd definido en -
la ecuacién (16).

5. Ahorro directo a usuarios

en transporte por producto y ruta se calculé como sigué-

Ahorro en transporte {por producte y por ruta) = Peaje pagado
por la carga (por ruta) x F , €24)

Donde el peaje pagade por la carpa se calculd de acuerdo a la
expresidn (23) y el factor F de acuerdo a la expresién (22)

El aborro en transporte por producto serfs:

Ahorre en transporte por producto = Ahorro en transporte ruta 1
+ Ahorro en transporte ruta 2 + ..., Ahorro en transporte ruta n (26)

El ghorreo total en transporte serfa:

Ahorro total en transporte = Ahorro producto 1 + Ahorro -
producto 2 + ... Ahorro producto n 27

El ahorro en tiempb se calculd como sigue:

Valor ahorro en tiempo = Valor mercancf{a transportada x 0.08 x
nimero promedio de dfas adicionales requeridos por viaje (28)

Provecciones:

Se considerd que los dfas de viaje adicicnales aumentarfan principalmente

el valor de los descuentos de los exportadores y en menor grado los costos

de los seguros, inventariocs, ete, Para estimar dichos costos hubo necesi-

dad de conocer el valor de todas las mercancfas que pasan en un afio por el
Canal de Panam#, Ese valor fue estimado para 1966 en més de 25 billones

de dblares (4)21 y para el resto del perfodo se supuso que los ingresos del

3/ El valor de todas las mercancfas que pasaron por el Canal de Panam#

en el

aito fiscal 1966 fue calculado con todo detalle en el estudio de

A, Andersen (8) y es de suponer que la cifra presentada en SRI (4) pro-
viene, con otros datos estadisticos del estudio, de A. Andersen
mencionado. '

fCanal y
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Canal y el vélor de la mercancfe mantuvieron und. proporcidn mhs b menos

6/

constante e igual a la de dicho afo.™

6. Cdlculo del incremento en la tarifa gue produce el

méximo ingreso, segln el critexrio de ruta alterna

De la ecuacién (22) se obtuvo el factor F para cada ruta y producto. Paraz

cada producto se ordenaron los factores F de las rutas por las que transita
cada uno en orden ascendente, F1, F2, F3, - Fn, Para cada incremento Fi
el valor del ingreso serfa:

Ii = (Tonelaje total del producto que pasa a la tarifa actual menos
el tonelaje del producto desviado a las rutas alternas) x F1 (29)

Donde: .
El tonelale desviedo a las rutas alternas seria el tonplaje
de las rutas cuyo F Ei , (30)
El valor del ingreso miximo por producto seria
L néximo = 28Fimo I, : ' . (3D

El incremento en la tarifa (expresado en porcentaje) que .produce
el méximo ingreso ser{a:

Incremento en la tarifa que produce el méximo ingreso =
(Fu-1) x 100 (32)

Ejemplo de los célculos realizados sparece en los cuadros 23 y 24.

6/ 'Los peajles pagados por los usuarfos del Canal de Panamd y el costo incre
mental de las rutas alternas mantienen, segin los resultados de este
estudio, una relacidn casi constante, siendo los peajes alrededor del
15.5 por ciento del costo incremental de las rutas alternas. Esto parece
Justificar la hipdtesis utilizada en el presente estudio, donde se
~admite -que para las mercancias que atraviesan el canal, el valor de las
mismas, el costo del traneporte y el peaie pagado.estén cotrelacionados
entre sf,

fjcuadro 23



Cuadro 23

4]

[

CANAL DE PANAMA: CALCULO DEL AHORRO X

;
’ Costo de c/
Carga af Dias adi- Barco . Ahorro="

Ruta (miles de ‘(,:1?;?3:) cionales promedio Og;?ril:n Fhl (millones de
toneladas) de viaje TPM (dﬁigres) : délares)

(1) (2) (3) L&) {5) (6) €)

Total 21 943 214.2
1. C.E. EUA - C.0. EUA 378 M7 90051 17.8 14 000 7 700 2.86 1.3
.2. G.E. BUA - C.O, 82 990 M5 079 15.1 8 200 2 720 10,10 12.1
3. C.E. EUA - Oceania 574 M 5 382 12.8 12 400 3 700 8.50 6.1
4. C.E. EUA - Asia 2 719 B 5 766 12.5 14 400 4 160 8.00 27.0
5. Europa -~ C.0. EUA 594 M 5 600 12.6 14 000 4 050 8.00 5.9
6. Europa - C.0. SA 722 M3 707d/ 9.4 11 000 3 360 6.40 5.7
7. C.O.BUA - C.0. EDA 1 321 M 7 900= 17.8 10 600 6 200 2.86 4.7
-8. C.0.EVA -~ Europa 2 208 M 5 500 12.6 14 000 & 050 . 8.00. 21.9
9. €.0. Can -~ C.E. EUA 1 003 M 7 963 17.8 15 300 4 330 11.10 13.8
"310. €.0. Can - Europa 2 399 M 5 630 13.3 12 600 3 820 8.95 26.6
11..C.0. SA - C.E. EW 813 M5 07¢ 15.1 6 600 2 160 11.10 11.6
'12. €.0. SA - Europa 1 035 M 3 707 9.4 11 000 3 360 6.40 8.2
13. Asia ~ C.E. EUA 1 424 B 5 766 16.8 13 600 3 540 16.80 19.1
14. Otras rvtas 3 014 5 000 14.9 8 700 2 84D 10.80 40.4
15. Sin R.A.2f maritima y otros 2 749 a/ - - - 3.00 - 10.2

Nota:
1.24 délares por tonelada.

a/ Diferencia entre la distancia a recorrer por la ruta alterna y la ruta via el Canal de Panamf.

Magallanes y B ruta por el cabo de Buena Esperanza.

B/ (8 = £3) x (%)

(4) x 6.5 x 0.9
ef (7)== (1) x £6) x 1.24
1 000

d/ Se analizé alternativa terrestre.
e/ Incluye rutas cuya ventaja sobre la ruta por el Canal de Panami es sSlo marginal.

Ejemplo de cdlculos del rubro "carga general” para el afio fiscal 1963,

cuyo peaje efective segin cuadro.

fue de

M. indica ruta por

1°PPV/6Z/TL/ XTI/ TV IND



CEPAL/MEX/71/29/4dd.1
Pig, 79

Cuadro 24

CANAL DE PANAMA: RELACION CARGA-INGRESO E INCREMENTO EN LA TARIFA

Incremento Carga que pasa por I a/ Incremento Disminucién
en la el Canal ¢ 1?%2680 d en el en la
tarifa {millones de mdéla?Zi) e ingreso carga

{porciento) tonaladas) (porciento) {porciento)
(1) (2) (3 (4) (5
- 21.94 27.20 - -
186 19,19 68,00 150.0 12.5
540 17.50 139.00 410.0 ' 20.0
700 15.74 156,002/ 474.0 28.0
750 10.22 107.50 295.0 53.4
795 9.64 107.00 294.0 56.0
210 7.24 . 90.40 232.0 67.0
980 6.25 83.50 . 207.0 7L.4
1 010 1.82 25.10 - 7.6 93.3
1 011 - - «100.0 100.0

Nota: Ejemplo de cdlculos del rubro ''earga general” para el afio fiscal 1963, cuyo

peaje efectivo gseglin cuadro fue de 1.24 dblares por tonelada.

al (3) =fAL+1007x (2) x 1.24

100

b/ Ingreso potencial miximo. Posteriormente los cflculos asi hechos se revisaron
para tomar en consideracidn otros factores. (Véase discusién en el
capftulo correspondiente).

{hpéndice B
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Apéndice B

INFLUENCIA DE LA DISTRIBUCION DE LOS TAMAROS DE BARCO EN LA
ASIGRACION DE COSTOS DE OPERACION AL BARCO PROMEDIO

Costo opera

Trénsi Tamafio
Concepto - cibén dierfio
tos (TP) (dblares)
Tan rosE/
Caso A 3 45 000 7 800
1 15 ¢00 2 600
1 15 000 2 600
1 15 coD 2 600
Pramedio 15 000 2 600
Desviacifn estindar 0
Costo asignado al bareo prome-
dio segin el modelo 2 600
Caso B 3 435 000 7 700
1 10 000 2 150
1 20 000 2 950
1 15 000 2 600
Promedio 15 000 2 567
Desviacidén estéandar + 5 000
Costo asignacidén al barco prome-
dio segim el modelo 2 600
Carga generalgl
Cago A 3 33 000 12 540
1 11 000 & 180
1 11 000 4 180
_ 1 11 000 4 180
Promedio 11 ¢00 4 180
Desviaciém esténdar e
Costo asignado al barco prome-
dio segin el modelo 4 180
Caso B 3 33 000 12 500
2 10 000 7 800
1 13 000 4 700
Promedio ; 11 000 4 167
Desviacién es;éndar + 1 410
Costo asignado al barco prome-
dio scgln ¢l modelo 4 180

&/ El Larco promedio en wnbos casos fue de 15 (00 TPM. Una degviacidn
estiandar de mAs o menos 33 por ciento respecto al promedio, sblo
gipnificd un 1.3 por ciento de diferencia en el costo.

b/ Una degviacifn estandar de m&a o menos 13 por ciento respecto al

promedio gdlo significd una diferencia de 0.3 por ciento en el

costo.

/Apéndice C
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Apéndice C .
SENSIBILIDAD DE LOS PRODUCTOS AL AUMENIO EN. LAS TARIFAS

El conﬁepto de sensibilidad requiere un andlisis cuidadoso ya que los
resultedos varfan seglin el criterio que se adopte.. En varios estudios reali-
zados en afios recientes, se presenta una definicién distinta de este con-
cepto. En el estudio de ADL, (3), el concepto '"sengibilidad de un producto
al aumento de tarifas" se define como el "{ncremento de la tarifa que
causa una reduccién en los ingresos del canal"all _El estudio de SRI (4)
considera que es el incremento en la tarifa que "se traduce en una reduc-
cidn apreciable del volumen del trafico del producto quelpasa por el canal’,
sunque no especifica lo que se considera "reduccifn apreciable", y en el
ICS (6) se define como 1a 'capacidad potencial de aumento admisible en las
tarifas sin perder trafico", Y en otra parte del estudio (pigina IV-96) se
aclara que esta pérdida “no debe pasar del 10 por ciento".

"En ninguno de los estudios mencionados se explice, sin embargo, s5i los
efectos asi descritos son los que se producen en el corto o en el largo
plazo, aunque parece gobreentenderse en todos ellos que el efecto completo
de un incremehto en las tarifas tiene lugar en el largo plazo. Antes de
seguir examinando los factores que influyen en la sensibilidad de un pro-
ducto deben distinguirse claramente las distintas interpretaciones a que
pueden dar lugar las definiciones anteriores: en el gr&fico‘egj se mues-
tran las relaciones entre el incremento de la tarifa y el incrementio de los
ingresos del Canal, asi como la disminucidn porcentual correspondiente en
el trafico para el caso de la carga general (1963).

Las curvas de dicho grifico tendr{an de hecho transiciones méas suaves,
A las slwplificaciones del estudio realizado, principalmente en lo que afecta
al uso de barcos promedio y de distancias representativas en cada ruta, se '

deben las discontinuidades pronunciadas que se aprecian,

1/ Véase también el informe A.D. Little (12).

2/ A continuacidén de esa definicidn se aclara que este concepto es conocido
por los economistas como "elasticidad precio”, Interoceanic Canal
Studies, 1970, pégina IV-91 (6). '

3/ Llos datos correspondientes al grafico 6 figuran en el apéndice A.

/Se supoﬁé,-
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Se supone, asimismo, que el concepto "incremento en la tarifa" implica

el wmismo sistema de peajes actual, en lo que respecta al producto analizado

en el gréfico, sblo con cambios de nivel en las tarifas aplicadas, Se

admite también que con el incremento inicial de la tarifa se produce una

pérdida de trafico inmediata, correspondiente a los barcos para los que la

ruta canalera representa una economfa marginal.

Nt rn
QLrog

A wedida que va aumentando el nivel de las tarifas, se supone que

barcos irdén prefiriendo lag rutas altarnas, Volviendo al ejemplo

del gréfico 6, hasta el incremento de 186 por ciento de la tarifa, el 87.5 por

ciento de los barcos que pasaron por el canal a las tarifas actuales segui-

rfan utilizindolo; un incremento adicional los reducirfa al 80 por ciento,

que se mantendria inalterable hasta un incremento en la tarifa de 540 por

ciento; otro incremento adicional reduciriz el trafico az va 72 por ciento,

y en la misma forma se siguid haciendo el cl@lculo hasta un nivel de tarifas

al que tedricamente quedaria eliminado todo el trafico del producto anali-

zado por el Canal .~

4f
Aplicando la definicidn de ADL (3) al ejemplo del gréafico 6, la sensi-

bilidad del producto "carga genersl" se encontraria a un nivel de aumento

con respecto a la tarifa actual de alrededor del 700 por ciento.

Segin el SRI (&) y el ICS (6), la sensibilidad del producto “carga

general" se encontrarfa a un nivel de aumento en las tarifas del 150 por

ciento aproximadamente.

En todos los estudios realizados, y en &ste, se mide el efecto que

podrian tener distintas tarifas sobre el ingreso bruto, pero también serfa

interesante calcular las repercusiones sobre el ingreso neto, puesto que
en el perfodo 1966 a 1970 se produjo un aumento promedioc de 7,4 millones de

d6lares en el costo de las operaciones de tréinsito, por cada millar de

trénsitos adicionales, y la tendencia es que cada sumentc del nimero de

trdnsitos resulte mhs caro que el anteriordgl {Véase el cuadro 25.)

&

8i en vez de asumir que el aumento en las tarifas es general, se supone un
sistema distinto que fije las tarifas de acuerdo con el producto, la rutay
el barco, tedricamente se obtendr{an resultados distintos a los del ejemplo
dado y, en general, niveles de ingreso superiores.

Como consecuencia, una reduccibn en el tréfico disminuirf{a los costos de las
operaciones de trénsito y, por lo tanto, variarfa el nivel del ingreso
neto que percibe el canal; asimismo al aumentar el trdfico, y con ellos los
costos de las operaciones de trénsito, disminuirfa probablemente el nivel
del ingreso neto del Canal. JGréfico 6
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Cuadro 25
CANAL DE PANAMA: RELACION ENTRE EL COSTO DE LAS OPERACIONES
DE TRANSITO Y EL TRAFICO DEL CANAL, 1952 A 1970

Triafico i Costo neto deaj -(mif?;::sag:c;g?::es)

Aflo total Transitos las operaciones —  Por millén
(millones de totales de trénsito (millo Periodo Por mil de toneladas
toneladas) nes de délares) trénsitos _ . 0 les
e adicionales

1952 36.90 9 169 16,52
1953 © 41.20 10 210 14.9%/
1954 41.88 10 218 15.4 1952-1954  0.70 0.16
1955 41.55 9 811 15.8 o
1956 46.33 9 744 15.7
1957 50,66 10 169 17.5
1958 48.98 10 608 19.3
1959 52.33 11 192 20.4 1954-1959  5.14 0.43
1960 60.40 12 147 21.9
1961 65.22 12 019 23.3
1962 69.06 12 106 25.0 1959-1962  5.0%4 0.27
1963 63.88 12 005 26,7
1964 72,17 12 945 28.5 ‘
1965 78.92 12 918 31.9
1966 85.32 13 304 31.6 1962-1966  5.52 0.41
1967 93,00 14 070 33.2 '
1968 105,54 15 511 43.1
1969 108,79 15 327 44,3
1970 118.91 15 523 47.9 1966-1970  7.40 0.49

Fuente: Informes anuales de la Compafifa del Canal, vy del gobierno de. la Zona,
a/ No incluye anualidad pagada al Gobierno de Panami.
b/ Excluye gastos generales y administrativos.

/En este
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En este trabajo se aplica el criterio de "wiximo ingreso para eva-
luar la sensibilidad de un producto a2l sumento en las tarifas..
Los factores que influyen en la sensibilidad de un producto al

incremento eh el peaje canalero son los siguientes:

1) Ruta alterna. Segin este criterio se utilizarfa una ruta alterna
del Canél de.Pénamé si su costo resultase menor, aunque otras consideracio-
nes, como paf‘ejemplo la imposibilidad de alterar rutas ya éstablecidas o
el cumplimiento de contratos anteriores podrian limitar esta posibilidad en

el corto plazo,

2) (Capacidad mayor en el barco utilizado en la ruta alterna. Las

economias de escala derivables del uso de barcos. de mayor capacidad pueden
hacer econémiéas~también las rutas alternas mas largas. Esta alternativa
estd limjtada por la digponibilidad en el mercado de barcos grandes, la
existencia de pﬁertos con la suficiente profundidad para manipular dichos
barcos, y la disponibilidad del producto en las-éantidades-necesarigs para

Justificar los viajes en tales barcos,

3) Otros sexvicios maritimos. ‘La reorganizacién de los servicios

mar{timos, como cambios de puertos de salida o llegada, o la reorganizacidén

(en el largo plazo) de los puertos que sirven a las diferentes lineas,
efectan las altermativas al paso (y por lo tanto, al pago del peaje) por

el Canal de Pangma.

4) Otros medios de transporte. Tanto el transporte terrestre comeo

el aéreo se han considerado alternativas para el tramnsporte de las mercan-
cias que pasan por el Canal de Panamd. En el caso del tr&fico intercos-
tero de los Estados Unidos, la alternativa del transporte por ferrocarrtil
ha ido reduciendo el trafico por el Canal de esa clase. En este trabajo
se anslizaron las alternativas terrestres pare el tréafieco iﬁﬁercnatero de

los Estados Unidosél y para el tréfico con origen o destino en puertos

6/ El trafico maritimo resulta algunas veces menos econdmico que el terres-
tre en el caso del intercostero de los Estados Unidos, a causa del alto
costo de los barcos de bandera norteamericana porque la carga con origen
y destino en los mismos Estados.Unidos debe ser transportada en barcos de
su bandera, de acuerdo con lo dispuesto en la "Jones Act", )

fcercanos al
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cercanos al Canal de Panamf, E1 tréfico aéreo cbmpite con el transporte
de productos de alto valor ﬁ en pequeflas parcelas, o:de productos
perecederos, -

En el ICS (6) se considera que el tr&fico a&reo, a pesar de su
crecimiento significativo, todavia serd de menos del 1 por ciento del
total de toneladas-millas proyectado para 1980, razém por la que dicha

alternativa no se analizd en el presente trabajo. Tampoco se tomd en

cuentas In alternativa dal trangporte 4

es crudo por un olecducio

transistmico.

S) Fuentes de abastecimiento y wercados alternativos. En caso de

aumentarse ¢l nivel de las tarifas, cambiarfan probablemente también
los patrones establecidos del flujo de mercanctas. En el modelo del
transporte que se propone en este trabajo para el célculo del costo incre-
wental de 1la ruta maritimaz alterna, se supone que estos patronés no
cambian, es decir, que la cantidad de productos que se traslada de un
punto a otro permanece fija y asdlo varia la ruta o el wedio de transporte.
A continuacidn se analizé también para cada producto el posible
detericre de la demanda dsl mismo atribuible al costo adicional del
transporte, andlisis que se cons{derd adecuado para los productos en los
que la oferta supera a la demanda. En el caso contrario, se supuso que el
costo adicional de transporte seria absorbido por los usuvarios, los
transportistas y los productores en proporciones diversas, seglin el caso,
sin mengua del trdfico por el Canal.

6) Desarrollos alternativos. El aumento de costos producido por el

uso de‘medios alternativos de transporte mds caros, puede traducirse en el
desarrollo de fuentes de produecidn que antes no resultaban competitivas,

¥ en el'abandonb o deterioro de otros mercados. Las nuevas inversiones
y/o el abandono de las existentes resultan muy diffciles de evaluar, ya que
dapenden no sdlo de los costos de transporte sino también de las economias
de los paises cercancs al Canal, (e incluso a las de algunos lejanos) cuyo
acteso a los mercados mundiales depende en alto porcentaje de rutas que

actualmente pasan por el Canal de Panami.

/Algunas de
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Algunas de las alternativas seftaladas serian aplicables en el corto
plazo y otras en plazos relativamente largos.,

Las glternativas de corto plazo estan limitadas por restricciones
de tipo cont;actua@. admiﬁistrétivo o tecnoldgico. Por consigilente,
éstas &ge reducen al uso de'rutas alternas, al empleo'de barcos més gran«
des en dichas rutas y a la utilizacidn de otros medios de transporte.

. De acuerdo con lo especificado por el SRI (4) (v.g.: en 1966 -
los peajes fueron menores al 0.5 por ciento del valor total de las mer-
cancias que transitaron por el Canal en dicho afic), resultarfa que, para
la mayor parte de los productos que pasan por ol Camsl, el costo del
transporte lo mismo que el peaje pagado en el Canal, representarian un
porcentaje pequefio del valot total del producto. En tal caso podria
suponerse que los empresarios al desear winimizar sus costos de fraus-
porte recurrirfian a2 la ruta alterna (o s medios de transporte alternos)
que fuere mEs econbiricg, En el caso dé.que el costo del transporte y
el peaje resultaren én cambio un porcentaje significativo del valor del
producto, las alternativas posibles incluirfan el desarrollo de nuevas
fuentes de produccibn o cambios en los patrones de distribucidnm, siempre
y cuando el costo de las mismas fuese inferior al de la ruta o medios de
transporte alternos. Por lo general se trata de materias primas que se
transportan en grandes cantidades y se concentran en rutas definidas,
}o cual implica que, incluso a 1las tarifas actuales, medios de

transporte mas eficaces compiten con el Canal de Panamb

/y el tréfico
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"y el trafico de esos productos por el mismo tiende a disminuir de todas
maneras.zj |

Puesta que en ambos casos la ruta o medio de tramsporte alternos
fijan el nivel econdmico al que se tomafian_las decisiones, el "costo
incremental"” que se deriveria de utilizar la ruta alterna (1ncluyendo
medios alternos de transporte), se considerb equivalente al valor del
ahorro directo que los usuvarios del Canal de Panamd obtendfian, para cada
afie del estudic,

El ingreso potencial del Canal de Panamé no es néceaatiamente el
valor total de diche ahorro; el méximo dependeria de una estructura tarifa-
ria en la que se percibiese por cada usuario no menos del costo marginal
directo del servicio y no mfs de su shorro, ajustado por consideraciones
de mercado, lo cusl significaria en la practica hacer distinciones segiin el
products, la ruta, el tipo de barce, etc.

En este trabajo se ha supuesto la aplicacién de un sistema de tarifas
- donde se hacen diferencias por rubros de productos, para los efectos del

cilculo del ingreso potencial maximo. El peaje por producto que determina

2/ A continuacién se anota el porcentaje del tréfico que dentro del total
del Canal correspondid a los principales productos de bajo costo en
1970 y el estimado para 1980:

CANAL DE PANAMA: TONELAJE CORRESPONDIENTE A LOS PRINCIPALES
PRODUCTOS DE BAJO COSTO, ANOS FISCALES 1970 Y 1980

197G 1980
Trafico Trafico

itiones do  IOTCLOTES  uiiiomes de  S2rCIRSS

toneladas) toneladas) :
Petrbleo y .gus
derivadosg 17.65 15.5 29,00 20,6
Carbdn 21.33 18.6 13,79 9.9
Mineral de hierro 4,21 3.7 3.26 2.3

/el maximo
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el miximo ingresc se basa en la tarifa respectiva. Para determinar
dicho peaje se analizaron todas las alternativas y se considerd como
incremento admisible en la tarifa el que resultd menor segin el andlisis
de cada una de ellas. El ingreso potencial midximo seria la suma de los
ingresos potenciales méximos de cada uno de esos grupos de productoss
Debe agrejarse que los incrementes admisibles en las tarifas fueron caleu-
lados  de acuerdo con la mejor informacidn disponible y sélo se deben
considerar aplicebles al perfodo del estudio, puesto que un sistema de
tarifas discriminatorio implica revisiones periddicas del mismo.

Parece interesante sefialar aquf algunas conclusiones generales del
estudio ICS (6):§j

1) "Las alternativas del trdfico a granel limitan la posibilidad
de aumentar los peajes de dicho trdfico"; 2) '"Los peajes de otras clases
de trdfico pueden aumentarse hasta 3G0 por ciento sin vebasar el costo
de las alternativas, y 3) "Adenfs del aumento potencial de las tarifas en
ddlares corrientes, dichas tarifas podrian aumentarse a una tasa aproxima-
darnente igual a la tasa promedio de inflacidn del costo de las alternativas
al Canal, sin que se produjera un impacto apreciable en el volumen del

trdfico que pasa por el mismo',

8/ Pégina 30 de dicho estudio.
/Apéndice D
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Apéndice D

CONSIDERACIONES DE IMPORTANCIA PARA LA PROYECCION DE LOS .
TONELAJES PCR PRODUCTO ' '

Las proyeccionés del tr&ficd det Cénal pata 1950,.p0t pfdductos y por rutas,
utilizadas en el presente estudio, figuran en el cuadro 9., En lfneas gene-
rales se sigui6é el criterjo del estudic ERA (9) tanto para la proyeccién
del tréfico como para el anflisis de la sensibilidad de los productos al
incremento‘de las tarifas. Otroé cxiterios se obtuﬁieroﬁ de ADLL(B),

SR;, (4), ICS (6) y los resultados & que se llega en todos esos estudios,

han sugerido los comentarios que figuran a.continuaciﬁn.

1. Petr8lec y derivados

El volumen total del trifico de petrbleo y sus derivados a través del

Canal deAPanamé ha crecido desde 1960 aproximadameﬁte‘h la misma tasa que
la demanda 'y produccibén total mundiales (alrededor del 6 por ciento anual
compuesto)., El tr&fico utiliza varias rutas, ninguna de las cuales es
esencial para las &reas de origen o de deétino que sirven. El tréfico
petrolero que pasa por el Canal de Panamd es por lo tanto marginal en rela-
¢ién con el triafico mundial del pétr&leo y ha répresentado el papel de con
“ductor para los excedenteg de la demanda y la oferta.

| . Es grande la difefehcia entre las proyecciones dque presentsan en este
aspecto SRI (4) y ERA (9). (Véése el cuadro 8.) En el primexo se considerd
que el tréfico del producto por el Canal no experimentard crecimiento en
los proximos 20 aﬁos, debido al réﬁido desarrolio de la produccién de los
pozos petrcli{feros de California y Alaska, a la disminucién de las impor-
taciones de los Estados Unidos del‘petréleo de Venezuela y de las Indias
Occidentales, y al uso de los supertanqueros. Sin embargo, segin ERA (3),
el trafico de petrfleo de los yacimientos descubiertos recientemente en
Alaska y Sudamérica pasarfa por el Cunal para llegar a la costa este de

los Estados Unidos, la este de Sudamérica y posiblemente a Europa. Las
alternativas para el transporte del petrdleo de Alaska (por oleoducto) no
serfan factibles hasta '1975. '

* Los cuadros que se citan en estéﬁapéndice son los mismos que ﬁﬁarécen
intercalados en el texto. | /E1 petréleo
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El petrbSleo de Venezuela experimentarfa en efecto un descenso en su
trifico por el Canal con destino a Estedos Unidos, pero en cambio se pro-
ducirfa probablemente un gumento de sus exportaciones a Asia, El uso de
supertanqueros no se considera que pueda causar un impacto tan fuerte en
las rutas que utilizan el Canal de Panamé.

Estas consideraciones estin mis de acuerdo con lo que se expone en
ICs (6), donde se adﬁite que el trifico de petrfleo crudo y sus derivados

Y oveed
I <

a side y segulré siendo unc de los artfculos més importentes de log

u importen og que
transitan por el Canal de Panamé, por lo que, de mantenerse en la propor-
cibn de 17 por cilento del trafico total, l1legarfa a ser del orden de 26 a

29 millones de toneladas en 1980.

2, Carbén

El carbfn se mueve esencialmente por uns sola ruta (95.7 por ciento del
trafico en 1970), de la costa este de los Estados Unidos gl Japbn. El por-
centaje de aumento del tonelaje de este producto en la década 1960 a 1970
ha sido de 16.3 por ciento anual., (Véase el cuadro 2.) El carbém se uti-

pén para la producciSn de acers; la tecnologla actual exipe

liza en &l J
para dicha industria un winimo del 20.]1 por ciento del carbén de las carac-
teristicas del de los Estados Unidos y no se puede sustituir de momento por
carbén de menos precio y menos calidad del Canadé y de Australia. Es decir,
las necesidades de carbtm del Japén hebrin de crecer en la misma proporcién
que su produccitn de acero, Parte considerable de este tréfico no pasaria,
sin embargo, por el Canal, a causa del uso de grandes barcos graneleros del
orden de 100 000 a 200 000 toneladas de peso muerto, que utilizarfan econd-
micamente rutas mfs largas. Las proyecciones de SRI (4) al respecto resul=

tan menos optimistas que las de ERA (9). (Véase el cuadro 8.)

3. Minerales

Este rubro esté formado por mineral de hierro, aluminio y bauxita, y wmine~
rales misceléneos, Debido al alto costo del transporte del mineral de
hierro del Perg y de Chile, las exportaciones a los Estados Unidos se redu-
Jeron més del 50 por ciento durante la década de 1960 a 1970; en su lugar

/se dirigen
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se dirigen ahora al Japbén, en respuesta principalmente a las crecientes
necesidades de mineral de hierro de dicho pafs y 2 que su situacidn hace
més econbmico para Chile y el PerG el cambio.de direccifn de ‘sus exporta-
~ciones, Teambién disminuyeron las exportaciones de esos dos palses a Europa,
tal vez por el mismo motivo.

_ Las proyecciones -para el tréfico de mineral de hierro por el Canal
resultan para 1980 més bajas en el estudio de ERA.(9) que en el de SRI 4).
Se espera (9) que el tr&fico de minerales misceléneos continuard aumentando
a una tasg anual de 7.3 por ciento,

Con respecto al tré&fico de al6mina y bauxita, en la década de los
.aflos gesenta, las exportacicnes se dirigieron principalmente del Caribe a
la costa oeste de los Estados Unidos donde la energfa de las plantas hidro-
eléctricas era suficiente para la produccién de aluminio. La explotacibn
de nuevos yacimientos en Australia, unida a la produccidn de electricidad
de otras fuentes de energis, harfan cambiar graduvalmente el tréfico de
estos minerales del Caribe a la costa este de los Estados Unidos, y de
Australia a la.;oéta ceste de dicho pais. Es de esperar, por lo tanto,
una reducci&n del tréifico de estcs materiales por el Canal de Panamé.

4. Manufacturas de hierro y acero

El trifico por el Canal de Panamd de este producte aumentd 14.1 por
ciento anual de 1960 a 1970, debido principalmente al incremento de las
exportaciones del Japén a la costa este de los Estados Unidos, a la costa
este de Sudamérica y a Burcpa., La tendencia a la autosuficiencia en manu-
facturas de hierro y acero de los paises de la costa este de Sudamérice y
de Buropa, asf como la disminucibn de las importaciones de los Estados Unidos
procedentes del Japén, darian lugar a que este trdfico por el Canal de
Panamd en la década de los aflos setenta, resultase mis moderado con res-

pecto a la década anterior,

/5. Fosfatos
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5. Fosfatos

Mas del 60 por ciento del tonelaje de fosfatos que transi;a-éor'el Canal
‘corresponde a la ruta de los Estados Unidos (principalmente ia Florida) al
Japdn. .Se estima, sin embargo,'qué el tréfico proveniente de la Florida
habréd de decrecer por haberse empezado a explotar nuevas fuentes de roCa
fosfatada en Australia, qué se dedicarfan principalmente al consumo interno
de dicho pats y de las que se expértarian los remanentes al Japén. Segln
ias proyecciones de ERA (9) este impacto sblo se experiméntaria en el Canal
hacia fines de la décads de los afios setenta o princiﬁios de 1a Siguiente.
Movimientos crecientes de roca fosfatada de la costa oeste de Africa al
Japdn se espera que pasen por el Canal de Panamf mientras perwanezca
cerrade el de Suez; se trata de un tréifico marginal. porqﬁe el empleo de
barcos de més de 20 000 toneladas de peso muerto le harfan mfis econfmica
la vfa del Océano Indico. En el estudio de SRI (4) se calcula unag dismi-
nucidn del tréfico de este producto por el Cagnal de Panamd para 1980

{véase el cuadro 8) ante la posibilidad de que se exporte roca fosfatada

del PerG al Japbn. En el estudio de ERA (9) se sefiala, sin embargo, que

log anfiligds de este mineral indican su inconveniencis para lac nlantas

de fertilizantes japonesas.

6. Azfcar

Al haber alcanzado su nivel de saturacién el consumo per cipita de azGcar
en los Estados Unidos, principal destinatario del producto que pasa por el
Canal de Paﬁamé, el aumento anual del consumo en la década de los aflos
sesenta ha sido en ese pals del 1 por ciento, aproximadamente el mismo de
la tasa de crecimiento de la poblacibén. En las proyecciones de ERA (9) se
considera que dicho consumo aumentarfa en los proximos 10 afios a una tasa .
de 1.5 por clento amual.  El sistema de cuotas que aplican loe Estades Unidos
a las importaciones de azficar indujo en el estudio sefialado a proyectar una
cantidad constante a esas importaciones de 4,2 millones de toneladas largas,
nivel similar al de la Gltima década. La parte de dicho tréfico que utili
zarfa el Canal se muestra en el cuadro 9.

/1. Maiz
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7, Mafz Y _soya
El frtjol de soya que transita por el Canal utiliza casi exclusivamente"
la ruta Estados Unidos-Jap&n, estiméndose . que los Estados Unidos habréan
de seguir siendo el principal abastecedor de dicha parte del Asia, con
una competencia creciente de otras fuentes de broduccién en el sureste de
ese continente y en China,

Los Estados Unidos han sido también los principales abastecedores de
mafz del Japén en la Gltima década, esperéindose asimismo competencia en el
intercambio de ese producto para los préximos 10 afios, por causa de las
exportaciones a Asia desde Sudﬁfrica, Brasil y Tailandia., Las diferencias
entre las proyeéciones de los estudios SRI (4) y ERA (9) (ﬁésse el éuadro 8)
se deben principalmente & los diversos criterios‘que éplican en lo que
respecta al uso de barcos grandes, que utilizarian econﬁmicamente Tutas

més largas que las del Canal de Panami,

8. Banano

El tréfico de banano por el Canal’de Panaméd se ha mantenido pricticamente
_constante en los Gltimos 10 afios .(véase el cuadro 2).  El del Ecuador a

la costa este de los Estados Uﬁidos en dicho perfcdo ha decrecido, mien-
..tras el del Ecuador a Europa ha aumentado. Para la décadz de 1970 a 1950
se espera un aumento considerable en las exportaciones de la costa este de
Centroamérica al Asia, y seglin el estudio de ERA (9), también del tréfico
de la costa oeste de Sudamérica hacia la costa este de los Estados Unidos
asf{ como de la costa este de Centroamérica hacia dicho pais; Se congiders
que las exportaciones del Ecuador a'Europa 86lo podrian incrementarse mode~
radamente a causa de la penetracidn en dicho mercado del banaho de la costa

éste de Latinoamérica.

9. Desechos de metal

Los desechos de metal se mueven pricticamente dentro de una sola ruta a
través del Canal de Panamf, la que se dirige de los Estados Uaidos 2l Japdn
y se destina a su industria de produccibébn de acero. Como se estén

/instalando
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instalando nuevos hornos en el Japfn aue requieren menos cantidad de dese-
chos de metal para la produccifn de acero, y han de sumentar los desechos
obtenidos en el pals, en el estudio de ERA (9) se estima que las cantida~
des del producto procedentes de los Estados Unidos habrén de disminuir
muchisimo.

10. Productos nitrogenados

Se incluyen en ellos compuestos de amonio, potasa, harina de pescado y
nitrato de sosa. En la década de los afios setenta, con excepcién del
nitrato de sosa, todos estos productos experimeantaron un alto crecimiente
en los tonelajes que transitaron por el Canal de Panam# (véase de nuevo
2l cuadro 2).

La tendencia mundial a aplicar fertilizantes nitrogenados sintéticos
ha estimulado la produccibn local en sustitucidén de las importaciones para
abastecer las necesidades crecientee de la poblacifin mundial. Por ello se
congidera en el estudioc de ERA (9), un aumento en el tr&fico de fertilizan

tes menor que el del consumo‘de los paises importadores. El incremento
‘del consumo de Latinocamérica, principal destinatario dei trafico de ferii-
lizantes, se estima entre 8 y 10 por ciento para la prbxima década,

El aumento en el tréfico de harina de pescado se estima en el 3 por
ciento anual aproximadamente. Las proyecciones del trafico de estos pro-

ductos se anotan en el cuadro 9.

11. Carga general

Para la proyeccibn del tr&fico que se denomina "carga general se recurrib
en el estudio de ERA (9), a la técnica de ia_proyecciﬁn global y a un ané-
lisis regional. De acuerdo con lag clasificacién que se hace en ese estudio,
el trafico que corresponde a dicho tipo de carga representd menos del

20 por ciento de la total del Canal de 1960 a 1980.11 En este trabajo

1/ En esa clasificacifn se incluyen en la carga general los "productos
nuevos'',

/esa proporcibtn



I T ' . % L. 1
Canwrllgpalin, 1, e na. o

Pag, 99

esa proporcifn es de 36 por ciento por haberse hecho una clasificacidn
distinta.al
Al efectuar la comparaci6én entre las proyecciones de les estudios
de SRI (4) y ERA (9) para 1980 (reagrupando los productos para hacerla
posible)él, el rubro "carga general' resulta cou un tonelaje mayor en las
proyecciones del segundo que en las del primero (véasé el cuadro 8), muy
probablemente por las distintas conclusiones a que llegan los dos en lo
que respecta al impacto que para el tréfico del Canal representa la compe-
tencia de las rutas terrestres y &reas. El tonelaje correspondiente a
"productos nuevos" se ha incluido en este trabajo en el rubro “carga

general' como ya se dijo.

2/ En el estudio de ERA (9) se analizan 20 productos en particular mien=~
tras en &ste sa analizan 10, agrupando en forma distinta algunos de
ellos e incluyendo otros en el rubro “carga general". .

3/ La reagrupacidn consistid en incluir enm el rubre de "carga general" los

productos que ne fueron analizados por separado en ambos estudios.

Los tonelajes para 1980 del SRI (4) y el ERA (9) psera ''carga gemeral"

resultaron en esta forma de 41,6 y 48,8 millones de toneladas,

respectivamente,












