CAPITULO 3
El Mercado del Canal

3.1 Perspectiva de mercado del Canal

La importancia comercial de la ruta interoceanica de Panama se remonta
a la época colonial, durante la cual los espafioles transportaban el oro y
demas riquezas provenientes de sus colonias en la costa oeste de Suramé-
rica hasta Panama. Aprovechando la estrechez del istmo, la mercancia
era transportada por tierra hasta la costa atlantica donde era embarcada
hacia Espafia. En direccion contraria, la carga y provisiones provenientes
del Viejo Mundo arribaban a Portobelo, donde se realizaban las famosas
ferias que, en su momento, llegaron a ser parte del eje de las principales
transacciones comerciales del Nuevo Mundo.

Posteriormente, en el siglo XIX, con la fiebre del oro de California, el
Istmo volvi6 a cobrar importancia como puente de transito entre las cos-
tas Este y Oeste de Estados Unidos. Para ese entonces, el desarrollo tec-
nologico ya habia alcanzado al transporte, por lo que el cruce por Pana-
ma se adecud para atender la creciente demanda mediante la construc-
cion del ferrocarril de Panama. Este se inaugurd en 1855 y su desempeiio
lo 1levo a ser una de las empresas mejor cotizadas en la bolsa de valores
de Nueva York para finales del siglo XIX.

El éxito alcanzado por los franceses con la construccion del Canal de
Suez alento las iniciativas por parte del Conde Ferdinand De Lesseps pa-
ra reunir el capital y conformar la empresa que construiria un canal a ni-
vel por Panama. El proyecto francés del Canal no fue factible por una
combinacion de factores tecnologicos, administrativos y de salud, princi-
palmente. Tras el fracaso del esfuerzo francés, los Estados Unidos logra-
ron ejecutar la colosal obra mediante la construccion de un canal de es-
clusas que abrio sus puertas al mundo el 15 de agosto de 1914. Desde ese
momento, la importancia comercial de la ruta por Panama evolucion6 de
manera trascendental.

Desde 1914, el Canal ofrece distancias reducidas y costos competitivos
de transporte en comparacion con otras rutas maritimas alternas. Por
ejemplo, la distancia' aproximada que se ahorra un buque al utilizar el

' Fuente: Fairplay Publications - Distance Tables 2000, 2001.
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Canal entre Yokohama en Japon y Nueva York en Estados Unidos es de
3,327 millas nauticas comparada con la ruta alterna por el Canal de Suez.
Entre Yokohama en Japon y Nueva Orleans en Estados Unidos el ahorro
es de 5,260 millas nauticas en comparacion al Canal de Suez y 6,496 mi-
llas en comparacion con la ruta por el Cabo de Buena Esperanza en Afri-
ca. Entre Chile y Europa el ahorro es de alrededor de 1,300 millas nauti-
cas y entre Ecuador y Nueva York de 7,366 millas nauticas. Estos ejem-
plos dejan ver que las ventajas que ofrece el Canal son diferentes, depen-
diendo del origen y destino de la carga.

Durante sus 90 afios de servicio continuo al comercio mundial, mas de
900,000 buques han transitado por el Canal, representando el equivalente
de mas de 7,600 millones de toneladas netas® de capacidad volumétrica
para transportar carga de estos buques.

A partir del 2000, debido a la transferencia de la administracion del Ca-
nal a la Republica de Panama el 31 de diciembre de 1999, se produjeron
cambios en la cultura organizacional y en la filosofia corporativa del Ca-
nal. Hasta esa fecha, el Canal habia sido administrado por los Estados
Unidos de América, su principal cliente, como una actividad sin fines de
lucro. Los beneficios que producia el Canal eran percibidos principal-
mente por sus usuarios, a través de una politica de precios dirigida prin-
cipalmente a la recuperacion de costos. El 31 de diciembre de 1999 cerro
operaciones la Comision del Canal de Panama y asumi6 la administra-
cion del Canal la Autoridad del Canal de Panama (ACP), empresa estatal
orientada a la rentabilidad y al mejoramiento de la productividad para el
beneficio principal de sus nuevos duefios, todos los panamefios.

El cambio gerencial del Canal, conjuntamente con el cambio en filosofia
corporativa, desde el 2000 ha redefinido, entre otras cosas, la perspectiva
de la ACP sobre el tema de la demanda. La nueva orientacion del Canal
presume la seguridad (con base en la neutralidad e indefension del Ca-
nal) y se concentra en la rentabilidad, la cual conlleva un conocimiento
intimo del mercado, de sus impulsores, de las alternativas que compiten
con el Canal y del valor econdomico que tiene la ruta para sus clientes y
usuarios’. Otras metas corporativas han sido incorporadas al Canal, entre
las cuales destaca la rentabilidad sostenida del Canal, a largo plazo, para
beneficio de Panama. La nueva vision y el nuevo modelo corporativo del
Canal, administrados por la Reptblica de Panama, obligan a realizar ana-
lisis rigurosos y continuos de la demanda, que permitan estimar el com-
portamiento futuro del trafico y el potencial de los ingresos.

2 Fuente: Base de datos de la ACP. La tonelada neta, hoy llamada tonelada del Canal/Sistema Universal de Arqueo de Buques (CPSUAB) es
una medida volumétrica equivalente aproximadamente a 100 pies clbicos.

3 Definimos como clientes a los paises cuyas economias se benefician del Canal a través de la reduccion en costos de transporte para su
comercio exterior. Usuarios son las navieras que transportan la carga de los clientes y que a su vez se benefician del Canal al proveer el
servicio de transporte por esta ruta.
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Este capitulo intenta explicar los principales impulsores y variables que
afectan la demanda del trafico por la via acuatica. Examina la composi-
cion y evolucion de cada segmento de mercado; analiza la competencia,
el mercado potencial y el valor del servicio; y proporciona un pronéstico
de demanda, a largo plazo y para cada segmento, bajo la presuncion de la
elasticidad de la demanda. Los estudios de mercado incluyen prondsticos
de transitos y tonelaje que se utilizan posteriormente como insumos para
los estudios de capacidad del Canal y los andlisis financieros. Estas pro-
yecciones toman en consideracion los cambios recientes al sistema de ar-
queo y peajes aprobados el 16 de febrero del 2005 por el Consejo de Ga-
binete de la Republica de Panama y que se aplican a los buques porta-
contenedores y a otros buques con capacidad para transportar contenedo-
res sobre cubierta.

El sistema aprobado se implementa en tres fases: mayo de 2005, mayo de
2006 y mayo de 2007, y utiliza el TEU, unidad equivalente a un conte-
nedor de veinte pies de largo, para la medicion y el cobro de los peajes
para buques portacontenedores y otros buques con capacidad para trans-
portar contenedores sobre cubierta. Tomando en cuenta las restricciones
de visibilidad impuestas por el Canal que limitan la altura de contenedo-
res sobre cubierta, a los buques portacontenedores se les cobrara los pea-
jes sobre la base del nimero total de TEU que puedan transportar cuando
estén cargados hasta la linea visual permitida, reemplazando el actual
Sistema Universal de Arqueo de Buques del Canal de Panama
(CPSUAB). Anteriormente, a los buques portacontenedores se les cobra-
ba por el 8.78 por ciento de la carga transportada sobre cubierta en adi-
cion a la carga bajo cubierta y se aplicaba el sistema CPSUAB, por lo
que no se les cobraba por la capacidad real que podian transportar.

Para otros tipos de buques con capacidad para transportar contenedores
sobre cubierta, se aprobd la aplicacion del actual sistema CPSUAB para
medir los espacios cerrados, incluyendo el espacio bajo cubierta, y el
peaje por TEU se cobrara segiin el nimero de contenedores que lleven
sobre cubierta al momento del transito.

Las nuevas medidas de arqueo fueron incorporadas en la elaboracion de
los pronosticos de la demanda potencial del Canal. Esto se realizo, por
razones précticas’, aplicando una equivalencia de los nuevos cargos por
TEU a las tarifas de peaje por tonelada CPSUAB. Estas equivalencias
fueron aplicadas al modelo de Mercer Management Consulting, razoén
por la cual presentamos los resultados de los pronosticos de la demanda
potencial de este capitulo en tonelaje CPSUAB.

El posible aprovechamiento de la demanda potencial del Canal depende-
r, en gran medida, de la capacidad que tenga su planta e infraestructura
de asimilar el crecimiento del trafico futuro. Por ende, el resultado del

4 El modelo de Mercer Management fue desarrollado previo a la implementacion del nuevo sistema de arqueo.

Autoridad del Canal de Panama 7 de junio de 2006 Capitulo 3 - Pagina 3 de 59



iPIan Maestro del Canal de Panama Capitulo 3
El Mercado del Canal

analisis de la demanda es uno de los principales insumos para desarrollar
el pronostico de rentabilidad a mediano y largo plazo del Canal.

3.2 El trafico por el Canal

El trafico por el Canal depende de la demanda de transporte maritimo al
servicio del comercio mundial. En este sentido, el trafico por el Canal lo
determinan tres componentes principales:

el precio, el movimiento de carga que sur-  Fef BT el T R Te) = Mo | E G R T E T S

ge del intercambio comercial, y la ubica-

cion del punto de origen y destino de la 225
carga. Es importante sefialar que si bien el
Canal mantiene una relacion comercial
con las compaiiias navieras que transpor- &
tan la carga (usuarios), la demanda del [¥
Canal estd determinada por la carga, sus
opciones de rutas de transporte y los pea-
jes. Los principales beneficiarios de la ruta
son los paises (clientes) cuyo comercio ex-
terior obtiene ventajas al recibir insumos
mas econdémicos o al colocar sus produc-
tos de exportacion a precios mas competi- |
tivos en el mercado.
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evolucionado en sus mas de 90 afos de
funcionamiento conforme a las transfor- [FTEyEHEEEE G RN e

macpngs que P?n ocqrndo en. ¢l entorno Figura 3-1 Notese el crecimiento pronunciado de los flujos comer-
economico-politico  internacional,  los ciales a través del Canal luego del periodo de la pos-
cambios tecnoldgicos, las politicas comer- guerra.

ciales internacionales y los requerimientos

de materias primas, productos procesados y terminados de las principales

economias que se benefician de la ruta del Canal (ver figura 3-1).
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Cabe destacar que la evolucion de la ruta ha sido producto tanto de facto-
res externos, que han contribuido a que crezca la demanda, como de
cambios internos, que han permitido que la ruta se adapte a los crecientes
y cambiantes requerimientos de ésta. En este sentido, es importante sefia-
lar algunos de los hitos histéricos que han dado forma al entorno actual
del comercio internacional y que son la base que definird la demanda de
trafico de carga por Panama. A fin de facilitar el seguimiento y compren-
sion de la interrelacidon que existe entre estos acontecimientos, vamos a
listarlos de manera cronoldgica con una muy breve explicacion. Para
efectos de clasificacion, los hitos historicos los hemos agrupado en cua-
tro grandes fases, siendo estas: (1) 1914-1945, El Canal como valor mili-
tar; (2) 1950-60, Auge del comercio maritimo mundial; (3) 1960-90, In-
novacion en la tecnologia naviera; y (4) 1990-2005, Globalizaciéon y bu-
ques portacontenedores.

Autoridad del Canal de Panama 7 de junio de 2006 Capitulo 3 - Pagina 4 de 59



i Plan Maestro del Canal de Panama

3.21

3.2.2

El Mercado del Canal

Primera fase (1914-1945): El Canal como valor militar

Desde su inauguracion hasta la Segunda Guerra Mundial, el comercio in-
ternacional se caracterizo por un moderado crecimiento que se reflejo en
el trafico por el Canal. Durante este periodo el Canal tuvo un valor estra-
tégico militar de gran relevancia. Se transportaban por el Canal princi-
palmente productos de petroleo entre las costas oeste y este de Estados
Unidos y una diversidad de otros productos de carga general. En las pri-
meras décadas, la participacion de las rutas con origen o destino a Esta-
dos Unidos era mucho mayor que el resto de las otras rutas.

Segunda fase (1950-60): Auge del comercio maritimo mundial

Después de los conflictos bélicos mundiales, a partir de la década del 50,
el Canal se afianza como importante enlace del comercio maritimo mun-
dial. Ademds de registrarse un aumento en los productos de petréleo,
aumentd la importancia de los flujos

(GG Bnh eI RAuir IS sELIIBE Porcentaje de Toneladas Metricas de Carga
R E NN TSRS (O (o st vzl Sl con Origen-Destino Estados Unidos vs. Otras Rutas

y madera, entre otros. Este incremento A g kL1 )}
en los volumenes de carga coincide
con la era de mayor desarrollo en el
comercio maritimo mundial y en el
negocio naviero, que fueron impulsa-
dos por un nuevo orden econdémico
mundial derivado de los acuerdos de
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Bretton Woods, que establecieron el
Fondo Monetario Internacional; el
Banco Internacional de Reconstruc-
cion y Fomento; y el Acuerdo General
de Aranceles y Comercio (GATT), en-
tre otros (ver figura 3-2).

El sorprendente auge del comercio del  [@EEaIN 50.36% 51.10% 36.77% 35.99% 44.06% 35.45% 34.29% 34.09% 33.66%
Japon en la posguerra resultd en un [WEeiEle 49.63% 48.90% 63.23% 64.01% 5594% 64.55% 65.71% 65.91% 66.34%
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3.2.3

acelerado crecimiento de los flujos de
, Fuente: Base de datos de la ACP
carga por el Canal, y Japon se conso-
1lido como el segundo cliente del Ca- Figura3-2 Desde 1990 la participacion se experimenta un flujo de

nal en importancia después de los Es- mercado estable proveniente de Estados Unidos con una
participacion constante de alredor del 34 por ciento.

tados Unidos. El flujo de las exporta-
ciones de granos desde los Estados
Unidos hacia Japon y otros paises en Asia cobré importancia, asi como
las exportaciones de productos elaborados en Japon con destino a los Es-
tados Unidos.

Tercera fase (1960-90): Innovacion de la tecnologia naviera

Durante este periodo de auge comercial, la industria naviera experimento
importantes transformaciones tecnologicas que resultaron en la especiali-
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zacion en el transporte de una creciente gama de productos. Se constru-

yeron buques tanqueros con especificaciones particulares para el comer-

cio de crudo y una diversidad de productos de petréleo; buques quimi-

queros para el transporte de amonia, &cido sulfirico y otros quimicos;

graneleros secos para el transporte de carga seca a granel, como carbdn,

granos y mineral de hierro; buques refrigerados para el transporte de

productos perecederos; portavehiculos y portacontenedores para el trans-

porte especializado de vehiculos y contenedores con productos manufac-

turados, respectivamente; y cruceros para el transporte exclusivo de pasa-

jeros, los cuales crearon una nueva industria de turismo y recreo. La efi-

ciencia de los buques mejor6 sustancialmente con el aumento en su ta-

mafio, con las mejoras en sus sistemas de propulsion y con la introduc-

cion de nuevas tecnologias y mejoras en los sistemas de telecomunica-

ciones. El incremento en el tamafio del buque resultd en una reduccion

de los costos de transporte por unidad de carga transportada. Para el afio

1959 se habian construido tanqueros con capacidad de hasta 122,000 to-

neladas de peso muerto (TPM) y en 1980 la capacidad de los mismos

habia alcanzado hasta 555,000 TPM.

Por su parte, para los aflos 80, los bu- FEELEI{EREN (o] (=1 E][Sed 2ho{ 81N 2

ques graneleros ya habian superado las [Fatghbibmiii

300,000 TPM. El tamaiio de los buques
portacontenedores experimentd un cre-
cimiento todavia mas dramatico, aumen-
tando de 1,700 TEU de capacidad, en
los setenta, a 6,500 TEU en los afios no-
venta y 9,200 TEU en el presente. En la
actualidad hay buques de 10,000 TEU
en construccion.

En las primeras cinco décadas de opera-
cion del Canal (1914-1950s) el incre-
mento de la carga comercial por el Ca-
nal se tradujo en un aumento en el nu-
mero de transitos. Para la década de los © 15720 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 00 05
setenta, el namero de transitos se estabi- Afio Fiscal

lizé debido a un aumento paulatino en el [S=5 EE I EEES =—— CPSUAB Neto
tamafio de los buques. Esta tendencia de MG ERE e EEs

crecimiento en el tamafio de buques que  Figura 3-3 Obsérvese el aumento del tonelaje CPSUAB vy la falta de
transitan por el Canal ha continuado incremento en el nimero de transitos. Esto se debe al
hasta la fecha. Prueba de ello es que el continuo crecimiento en el tamafio de los buques.
nimero de buques Panamax’ ha aumen-

tado y en la actualidad representan mas del 40 por ciento de los transitos

de los buques de alto calado. El tamafio promedio de los buques que

transitan por el Canal se ha cuadruplicado en los ultimos 45 afios, regis-

trando un aumento de volumen de toneladas CPSUAB versus el relativo

congelamiento del incremento en el nimero de transitos (ver figura 3-3).

Millones de toneladas CPSUAB

5 Buques con las dimensiones maximas permitidas por las restricciones del Canal.
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El incremento en buques de mayor tamafio impone un reto para el Canal,
pues estos buques exigen recursos operacionales adicionales.

Fase 4 (1990-2005): Globalizacion y buques portacontenedores

En resumen, el entorno del Canal ha cambiado significativamente en sus
90 afios de operacion. Hasta ahora el Canal ha logrado adaptarse a los
nuevos requerimientos de la demanda mediante mejoras, inversion y
cambio en sus procesos y procedimientos. Sin embargo, las nuevas reali-
dades macroeconémicas han dado un giro dramatico a raiz de la globali-
zacion y de los avances tecnoldgicos que se han dado en las telecomuni-
caciones y en los sistemas de informacion. La caida del muro de Berlin,
que marco la terminacion de la Guerra Fria, abri6 las puertas a un mundo
globalizado que, con la entrada de China a la Organizacién Mundial del
Comercio y su transformacion industrial, han establecido un nuevo orden
econdmico con nuevos requerimientos de transporte y logistica a nivel
internacional. La globalizacién ha provocado la movilizacion de la pro-
duccion a todas las regiones del mundo, con lo que han aumentado signi-
ficativamente los requerimientos de transporte en todas sus modalidades.
El aumento en necesidades de transporte ha inducido un crecimiento ace-
lerado en la flota mercante mundial, tanto en nimero como en tamano de
buques, particularmente en el segmento de buques portacontenedores.
Esto, a su vez, ha provocado la urgente necesidad de adecuar el resto de
la infraestructura de transporte, tanto portuaria como ferroviaria y por ca-
rretera en los principales paises manufactureros y consumidores. La ruta
por Panama, como una de las principales arterias del comercio interna-
cional, también forma parte del sistema de transporte internacional y, por
ende, debera adecuarse para hacerle frente al crecimiento proyectado en
la demanda. Adicionalmente, estas nuevas realidades incluyen un entor-
no mucho mas reglamentado y ordenado en materia de seguridad y pro-
teccion ambiental, lo cual obliga a que los paises y las regiones redefinan
sus requerimientos de infraestructura y sistemas de transporte, a fin de
que los mismos faciliten el comercio internacional de manera segura y
eficiente, minimizando el impacto que éste tenga en el ecosistema.

Para explicar el comportamiento del trafico por el Canal y poder pronos-
ticar su futuro es necesario dividirla en sus diferentes componentes. La
ACP ha segmentado su mercado, respetando las categorias de buques es-
tablecidas por la industria maritima, que responden a las necesidades de
transporte de los diferentes tipos de carga.

Segmentos del mercado del Canal

Los segmentos de mercado del Canal son los siguientes:

* Buques graneleros: transportan granos tales como maiz, soya, trigo;
y otros graneles, como mineral de hierro, carbon, manufacturas de hie-

rro y acero, fertilizantes, cobre, aluminio, azicar, sal, cemento y asti-
llas de madera.
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Buques tanqueros: transportan petroleo crudo, productos derivados
del petroleo (diesel, gasolina, combustible de aviacion, gas licuado) y
productos quimicos, entre otros.

Buques refrigerados: transportan productos perecederos, que inclu-
yen frutas, carnes y productos lacteos.

Buques portacontenedores: transportan contenedores que llevan
toda clase de mercancia, principalmente productos procesados o ter-
minados, por lo general de mayor valor que los graneles. En la actuali-
dad, muchos otros tipos de buques han sido disefiados para transportar
contenedores sobre cubierta.

Buques portavehiculos: transportan automoéviles, camiones y vehi-
culos para proyectos (Ej. equipo pesado). Esta categoria también in-
cluye los buques Ro-Ros (Roll On-Roll Off — buques equipados con
rampas para que los camiones puedan entrar y salir a recoger o dejar

Capitulo 3

carga).

* Buques de carga general: transportan una gran variedad de produc-
tos (la mayoria en parcelas pequefias) en rutas regionales.

* Cruceros: transportan pasajeros en viajes de recreo. Este segmento
es totalmente diferente a los de carga. La industria de cruceros ve al
Canal y a Panama como un destino turistico, contribuyendo a la indus-

tria del turismo nacional.

La evolucion historica del tonelaje® del to-
tal de transitos por el Canal refleja una
tendencia de aumento sostenido. Este au-
mento por tipo de buque muestra desem-
pefios desiguales por segmento (ver figura
3-4).

Lo mas importante del comportamiento
del trafico por el Canal es el incremento
dramatico que se ha manifestado en el
segmento de buques portacontenedores.
En los dtltimos diez afios el tonelaje
CPSUAB de este tipo de buques aumento
a una tasa de 11.8 por ciento anual. Este
patron es producto, en parte, del aumento
de transitos de buques portacontenedores,
pero principalmente se ha debido al cre-
cimiento en el tamafio de buque utilizado

Tonelaje Neto (en millones)

J J | MLLJ%“HN

[ Portavehiculos
[ ] Otros

B Graneleros

[ Carga General [ Portacontenedores
[J Pasajero [[J Refrigerados
Fuente: Base de datos de la ACP, PMM

[ Tanquero

Figura 3-4. Se puede apreciar que el segmento de buques portacon-
tenedores registra el mayor aumento en tonelaje neto.

6 Latonelada neta, hoy llamada tonelada del Canal - Sistema Universal de Arqueo de Bugues (CPSUAB) es una medida volumétrica equiva-

lente aproximadamente a 100 pies cubicos.
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Tasa de Crecimiento Promedio Anual
de Toneladas CPSUAB

Tipo de Buque 1975 85 1935-95

en esta ruta y al alto nivel de confiabilidad
de servicio que ha brindado el Canal, todo
lo cual es indicativo de cambios trascen-

dentales en las bases y estructura del co- - - -
mercio internacional. '4/" '2/" 13‘”‘
Los acuerdos de la Ronda Uruguay del 1.5% 4.1%
GATT en el afio 1994 intensificaron las 3.0% 1.2% 0.7%
oportunidades de apertura global de mer- _

Refrigerados 0.3% 6.0% 0.3%
cados. La incorporacion de mercados tan
importantes como China en el sistema NESRCEEEEEEEEE  56% 9.9%  42%
multilateral de comercio, asi como la am- [eEieERely Izl -5.8% -1.9% -4.8%
pliacién de los acuerdos de libre comercio 17.9% 8.3% 6.6%

n el mundo, han propici n comerci
N 'e . undo, , an prop C ado un come .C,O Promedio Anual 2.3% 2.5% 2.9%
mas libre y mas fortalecido. La revolucion

en la tecnologia de informacion y teleco- Ml ta R

municaciones también es, y contina sien- Figura 3-5 Obsérvese que el incremento del segmento de buques
do, un factor clave en la expansién del portacontenedores es mayor que el de los otros seg-
comercio. Esto ha estimulado el movi- mentos.

miento del comercio maritimo mundial, en especial el movimiento de

carga contenerizada desde mercados en Asia a los paises desarrollados,

con un efecto muy favorable en el trafico de contenedores por el Canal.

Un analisis de las tasas de incremento por segmento, asi como del total
del tonelaje, reflejan un fuerte crecimiento del segmento de los buques

portacontenedores (ver figura 3-5). Desde

1990, cada segmento expresa un comporta- Tone!adas de CPSUAB por Segmento
. . .. (en Millones de Toneladas CPSUAB)

miento diferente en términos de toneladas

volumétricas del Canal y de transitos (ver

figuras 3-6 y 3-7). 90
. 80

De estas dos figuras se puede concluir que el

tonelaje se ha incrementado de manera cons- 70

tante, a pesar de que el nimero de transitos 60

ha disminuido. El andlisis de los diferentes 50

segmentos permite observar que algunos

operan con buques mucho mas grandes que 40

otros. 30

Los buques refrigerados, por ejemplo, son .

buques pequefios que representan una canti- 10

dad importante de transitos, inversamente a 0

su tonelaje. El caso contrario es el de los bu- 1990 1995 2000 2005
ques portavehiculos, que representan una |[FEgEETEe [ Portaeniciio
cantidad mucho més importante en tonelaje NEIEECIE e [ Graneles Liquidos

que en transitos. RGEEEL [] Portacontenedores
[[ Carga General [] Graneles Secos
Fuente: Base de datos de la ACP, PMM

Este dato es importante para el analisis de

capacidad del Canal, ya que el crecimiento Figura 3-6 Notese el crecimiento del segmento de buques por-

tacontenedores de 1990 a 2005.
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de los segmentos pudiera generar un mayor tonelaje neto y, posiblemen-
te, una menor cantidad de transitos. Esto implicaria una composicion de
la demanda dominada por buques Panamax o de mayores dimensiones.

En el afo fiscal 2005 el Canal alcanzo 279.1 millones de toneladas
CPSUAB, como resultado de:

* Mayor niimero y tamafio de buques portacontenedores registrando un
crecimiento en tonelaje CPSUAB de 33.7 por ciento.

=  Bugques graneleros y tanqueros continuaron el patron de recuperacion
iniciado en el afio fiscal 2004. En el afio tuvieron un incremento en to-
nelaje CPSUAB de 3.1 por ciento y 6.2 por ciento respectivamente.

Del analisis y pronoéstico de los segmentos podemos concluir que algunos
presentan una dinamica ciclica en su comportamiento presente y futuro.
No obstante su naturaleza ciclica también se observa una tendencia gene-
ral positiva o de crecimiento moderado.

El presente capitulo analizara, seguidamente, el crecimiento anual de
otros segmentos de mercado del Canal, tales como como el segmento de
buques portacontenedores y portavehiculos, con el fin de determinar las
oportunidades y riesgos que dicho crecimiento representa tanto para el
Canal como para el sector maritimo panamefio. El proceso para evaluar y
pronosticar el trafico por el Canal es complejo, ya que los flujos comer-
ciales dependen de innumerables decisiones interrelacionadas con la
economia mundial, la disponibilidad y costos de transporte y el desarro-
llo tecnologico.

A continuacion se presenta el analisis de los diferentes segmentos de
mercado del Canal.

3.4 Segmento de portacontenedores

Las empresas navieras que ofrecen servicios
de linea’ para transporte de carga en contene-
dores atienden un mercado sumamente exi-
gente. Estas operan con itinerarios estableci-
dos de frecuencia regular, puertos determina-
dos y, generalmente, con cierta estabilidad en
los fletes durante un periodo de tiempo establecido (usualmente contratos

7 Un servicio de linea con rotacion semanal entre Asia y la costa este de Estados Unidos requiere de 8 a 9 buques, dependiendo del niimero
de puertos que toquen y de la velocidad utilizada. Un ejemplo es el servicio AWE 4, el cual funciona entre Hong Kong y Nueva York bajo un
acuerdo de cooperacion donde se comparten buques entre diferentes lineas navieras (COSCO, K Line, YangMing, Hanjin) y requiere de 8
buques para ofrecer una rotacién semanal. Este servicio recorre una distancia de 11,203 millas nauticas en una direccién, atracando en 7
puertos, navegando a una velocidad promedio de 23 nudos. Esto significa que a cada buque le toma un total de 56 dias completar una ro-
tacion, y puede realizar 6 a 7 rotaciones anuales. Semanalmente, dos buques de este servicio transitan el Canal, uno en direccién Norte y
otro en direccion Sur.
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de un afio de duracion). Debido a la rigidez de sus itinerarios, este seg-
mento es altamente dependiente de la calidad y confiabilidad de los ser-
vicios que reciben a lo largo de sus travesias, entre los que se encuentran
los que prestan los canales y puertos.

El contenedor surgié a mediados de los afios cincuenta en Estados Uni-
dos cuando Malcolm MacLean revoluciond la industria del transporte al
inventar un nuevo sistema de embalaje. En 1966 se construyo el primer
buque portacontenedores. Esta innovacion permitié al naviero obtener
una mayor utilizacion de su activo, reducir el tiempo de estadia en puer-

to, maximizar la rotacién del buque y, por )
ende, generar mayor rentabilidad. En la ac- JREUEICER IS TG

tualidad, el contenedor es el sistema preferi-
do para transportar una diversidad de pro-
ductos manufacturados debido a que ofrece
multiples beneficios, tales como proteccion
y seguridad; mayor eficiencia en el manejo y
consolidacion y distribucion de la carga.
Mas recientemente, el contenedor ha llegado
a utilizarse como una extension de la bodega
del importador, lo que resulta en la reduc-
cion de los niveles y costos de inventario.

Estos desarrollos en el sistema de transporte,
aunados a los procesos modernos de admi-
nistracion de la cadena de suministros 0
(SCM®), han sido elementos fundamentales 1995
en mejorar los niveles de competitividad de [mEeH
las empresas. Al mismo tiempo han facilita- [EAEEEEES
do el . teri 1 de i [] Refrigerados

o el comercio exterior y los procesos de in-  FERCRIATEREH
tegracion y apertura comercial de las regio- BRI E R e
nes. Entre los diferentes avances en la logis-

2000 = 2005 (E)

[] Portavehiculo

B Graneleros

[] Portacontenedores
[[] Tanqueros

Figura 3-7 Obsérvese el incremento de transitos de buques por-

tica y en el SCM resaltan principalmente dos tacontenedores y la baja en transitos de buques de

factores: el contenedor y el desarrollo de la graneles secos.

tecnologia enfocada a proveer en tiempo real la informacion relativa a la
carga. De forma tal que ya no se habla de transporte, sino de administra-
cion de la cadena de suministros, un concepto mucho mas amplio que
compromete a cada eslabon de la cadena para que realice su funcion de
la manera mas eficiente y confiable posible. Para que la administracion
de la cadena de suministros funcione de manera eficaz, se requiere que
cada eslabon en la cadena funcione bajo el concepto “Justo a Tiempo”,
incluidos los planes de contingencia y alternativas viables para mitigar
los riesgos.

La estrecha relacion que existe entre el transporte maritimo, el comercio
y el crecimiento econémico ha hecho posible la expansion del mercado

8 Supply Chain Management (SCM) por sus siglas en inglés.
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global. La apertura de mercados, las tendencias actuales de manufactura,
el transporte de mercancias por contenedor y el trasbordo de los mismos
constituyen un proceso integrado que permite que un bien sea producido
utilizando componentes provenientes de diversos paises, ensamblado en
un sitio diferente a la region de consumo, y luego, distribuido a su desti-
no final.

El Canal es un eslabon importante dentro de este sistema logistico de dis-
tribucidon y en el transporte maritimo, sobre todo para el trasbordo de
contenedores. La conectividad que ofrece la ruta a través del Canal le
brinda al naviero la
oportunidad de alcan-
zar una mejor utiliza-
cion de su flota y pro-
porcionar una mayor
oferta de servicios a
sus clientes a través
de su conectividad en- o s Wi
tre puertos (ver figura (8 : : pr—
3_8) i ) _ gt flairs

Puertos Interconectados Semanalmente a través de los Servicios
de Buques Portacontenedores que Utilizan la Ruta por Panama

Rolierar

Charl=gion

El significado de esta
conectividad para los
paises se traduce en la

Tanjung Priok

posibilidad de realizar

su comercio exterior m

de la manera mas efi- i

ciente, econdmica y Y

competitiva posible, y Melboune Transitan el Canal

para Panama, en la —— No transitan el Canal

oportunidad de gene- Fuente: Base de datos de la ACP, Compair Data

rar grandes beneficios
£ Figura 3-8 Un total de 34 servicios utilizan el Canal de Panaméa mientras que otros 22 servi-

econémicos derivados cios no utilizan el Canal pero atracan en puertos panamefios.
del desarrollo de su

sector maritimo y de transformarse en el principal centro de trasbordo y
distribucion de América. A los productores panamefios esta conectividad
les permite acceder de manera directa, y a bajo costo, a todos estos mer-
cados, lo que los coloca en una posicion privilegiada y envidiable, para
poder competir en los mercados internacionales.

Comportamiento del segmento en el Canal

El segmento de buques portacontenedores es el que ha experimentado el
mayor y mas rapido crecimiento en los tltimos afios en el Canal, refle-
jando la tendencia de la industria maritima (ver figura 3-9). Para el afio
fiscal 2005, el segmento de buques portacontenedores represent6 el 40
por ciento del total de los ingresos en concepto de peajes, el 35 por cien-
to del total de toneladas netas CPSUAB y el 23 por ciento del total de
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transitos a través del Canal.
Esto lo coloca como el seg-
mento de mayor relevancia
del Canal.

Los flujos comerciales de car-
ga contenerizada que utilizan
el Canal consisten principal-
mente de 12 rutas relevantes.
Estas se relacionan con dos
areas geograficas especificas,
seis rutas vinculadas a Esta-
dos Unidos y las otras seis a
Suramérica.

La principal ruta en el seg-
mento proviene del flujo co-
mercial del noreste de Asia
con destino a la costa este de
los Estados Unidos. Esta ruta
representa el 50 por ciento del
tonelaje total de carga en con-
tenedores a través del Canal.
El 59 por ciento de los servi-
cios a través del Canal estan

= Transitos

El Mercado del Canal

95196197198 199 100101]02]03]04]05]

1302 1392 1383 1644 1630 1704 1780 2012 2369 253 2862
21 369 373 437 453 491 554 B44 BT 865 974

colocados entre Asia y la costa este de Estados Unidos ya sea de forma
directa, en péndulos o alrededor del mundo (ver figura 3-10). Por el Ca-
nal operan 34 servicios de linea en buques portacontenedores’ que regis-
tran un constante aumento, no solo de servicios, sino también del tamafio

de buques (ver figura 3 -11).

En Panama4, se entrelazan semanalmente una
gran cantidad de servicios que incluyen:
Asia-costa este de Estados Unidos; péndulos
Asia-costa este de Estados Unidos-Europa;
Norte-Sur, Europa-costa oeste de Norteamé-
rica, Europa-costa oeste de Suramérica, al-
rededor del mundo y Oceania-costa este de
Estados Unidos. Esto hace de Panama el si-
tio ideal para el trasbordo y distribucion de
carga en direccion este-Oeste hacia / desde
rutas Norte-Sur en América, lo que es im-
prescindible para cualquier naviera que des-
ee ofrecer un servicio global. Esta conver-
gencia de rutas en Panamé ofrece enormes
oportunidades a los productores panamefios

9 Al mes de Mayo de 2005.

Principales Patrones de Servicio de Buques
Portacontenedor que Transitan el Canal
de Panama - Mayo 2005

w
o
=
w)
c
G
i
l_
@
=
B
@
S
3
=

Fuente: Base de datos de la ACP, PMM

Figura 3-9 Obsérvese el incremento sostenido del segmento. Del afio fiscal
1995 al afio fiscal 2005 registro un incremento del 120 por ciento en
transitos y 203 por ciento en CPSUAB.

Ejes de Operacion Cantic!af:l de
Servicios

Asia-Costa Este EE.UU.
Péndulo-Asia-Costa Este EE.UU.-Europa

Eopa Cosa et Nore Amera |
Eropa-Cosa et se urAmerca |

Oceania-Costa Este EE.UU.

Fuente: Compair Data

Figura 3-10

En total operan 34 servicios en el segmento de
contenedores atendiendo varias regiones.
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e AR E LRl C omparacion de Servicios que Utilizan el Canal
Buques Portacontenedores

de manera competitiva.

Las lineas navieras que utili-
zan las principales rutas co-
merciales del mundo en los
ejes Este a Oeste (la ruta [SEEEEER=SEErEEED 181

Capacidad (M. TEU)

198

Octubre | Octubre | Octubre | Octubre | Mayo
2001 2002 2003 2004 2005
29 3.3 4.3 43 4.6

235 247 266

Transpacifica y Asia-Europa) [EURIIIIETIEETIE 2816 2,942 3289 3337 3417

prefieren utilizar buques pos-
panamax para aprovechar las
economias de escala que ofre- |[isbuhlbiieas

Numero de Servicios 20 _ 23

32 32 34

ce este tamafio de buque. Una  Figura 3-11 Notese la evolucion historica de los servicios de buques portacontene-
vez en operacion, estos bu- dores que utilizan la ruta del Canal en una sola direccién (tamafio pro-

ques pospanamax reemplaza- medio de bugues en TEU).

rian a los buques Panamax

existentes en estas rutas, los cuales seran posicionados en otras rutas. Es-
ta practica se conoce como “cascadeo”, en donde el nuevo buque de ma-
yor tamafio desplaza a uno mas pequefio, y €ste a su vez desplaza a otro
menor, y asi sucesivamente.

El nimero de buques portacontenedores Panamax de gran capacidad (ver
figura 3-12) se incrementd en un 63 por ciento entre los afios 2003-2005
debido, principalmente, a este efecto de cascadeo. Por ejemplo, el servi-
cio de linea de Grand Alliance Japan-
China Express-JCX entre las rutas

Nimero de Buques Portacontenedores Emplazados

Asia-costa oeste de Estados Unidos, |aulEREUCEIELITERSERIeNE Y-8 ST A
actualmente requiere seis buques para  fakkehheaieb e W EREENETE

ofrecer frecuencia semanal. La capa- Categoria (TEU) | Abril 2003 | Abril 2005
23 35

cidad promedio por buque es de 3,038

TEU, lo que resulta en una capacidad

anual de transportar 158,400 TEU. 39
Cada buque realiza ocho viajes anua- 53
les de ida y vuelta. Otro servicio de la

misma alianza, Grand Alliance Super 22
Shuttle Express-SSX utiliza buques
pospanamax con un promedio de

Fuente: "Transpacific VVessel Deployment Options with an Expanded

(25%)
53 12%
68 30%
36 63%

Panama Canal”; R.K. Johns & Associates, Inc., julio 2004

7,173 TEU vy tiene una capacidad de Figura 3-12 Apreciar que el incremento del 63 por ciento en el nimero

~ de buques portacontenedores se concentra en el rango
transportar 374,000 TEU por afo, rea- de los bugues de 4,500 a 5,100 TEU

lizando la misma cantidad de viajes

anuales que un servicio de buques Pa-

namax. Este aumento en la capacidad de los servicios, al igual que las
ventajas de economias de escala que proporcionan los buques pospana-
max, favorece la preferencia hacia el uso de buques de mayor tamafio.

Impulsores del segmento
Todos los indicadores de la industria sefialan que el segmento de buques

portacontenedores continuara siendo el principal propulsor en el incre-
mento del comercio maritimo mundial y que una buena parte de éste se
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transportara a través de la ruta por Panama. Las razones que explican el
crecimiento de este segmento a través del Canal se presentan a continua-
cion:

= Aumento del comercio en la ruta Asia-costa este de Estados Uni-
dos. Luego de la incorporacion de China a la Organizacion Mundial
del Comercio (OMC) se estima que el intercambio comercial entre
Asia y Estados Unidos contintie creciendo durante los proximos 20
afos a una tasa de 5.3 por ciento anual. Como resultado, el flujo de
carga aumentara de 8.9 millones de TEU registrados en el afio 2004, a
20.4 millones de TEU en el afio 2025'° en el escenario mas probable.
El intercambio comercial en la ruta Asia-costa este de Estados Unidos
se ha intensificado. China es, y continuara siendo, el principal provee-
dor de productos terminados a Estados Unidos''. Se estima que para el
afio 2006 China proveera mas del 57 por ciento del total de las expor-
taciones procedentes de Asia con destino a los Estados Unidos.

» Eliminacion de intermediarios. Para reducir sus costos y aumentar
su rentabilidad, las grandes cadenas de tiendas (Wal-Mart, Target,
Home Depot, Costco, etc.) se han ido transformando a lo largo de toda
su cadena de suministros. Este cambio ha resultado, entre otras cosas,
en el desarrollo de centros de distribucion propios, los cuales han sido
localizados estratégicamente para optimizar el envio de mercancia di-
rectamente a los centros de consumo. Estas inversiones millonarias
han requerido mejoras e inversiones significativas en los puertos de la
costa este de Estados Unidos para manejar los crecientes volumenes de
trafico de contenedores. Existen actualmente 1.3 millones de metros
cuadrados de construccion en centros de distribucion en el area de
Hampton Roads, Virginia. La autoridad portuaria de Virginia estima
que se requeriran de 2.7 a 4.5 millones de metros cuadrados de cons-
truccion de centros de distribucion para afrontar la demanda esperada
para el afio 2030 en esta region'>.

Un claro ejemplo es el caso de las recientes inversiones cercanas al
Puerto de Houston de importadores como Wal-Mart y Home Depot.
Estas empresas estan invirtiendo fuertes sumas de capital en centros de
distribucion, lo que promueve el desarrollo del transporte maritimo a
través de la ruta del Canal, debido a que las lineas navieras sienten
preferencia por servir a este mercado. En un futuro préoximo se esperan
desarrollos similares en esa region.

=  Confiabilidad y seguridad. Dado que este segmento es altamente
dependiente de que se cumpla rigurosamente con los términos y fechas
de entrega de los contenedores, cualquier demora o interrupcion en la
cadena de suministro puede tener serias consecuencias financieras para

10 The Panama Canal Impact on the Liner Container Shipping Industry, The Louis Berger Group, Apéndice B.
12003 PIERS Global Intelligence Solutions, Conferencia de Containerisation International, Abril 2004.
12 The Port of Virginia positioned for success, presentado a la ACP en junio 2005.
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el naviero y el importador. Esta nueva realidad ha obligado a los im-
portadores a considerar multiples alternativas y planes de contingencia
para minimizar los riesgos que pudieran afectar la cadena. Los pro-
blemas laborales que se suscitaron en el afio 2002 en los puertos de la
costa oeste de Estados Unidos resultaron en pérdidas multimillonarias
para la industria maritima y los importadores. Este evento, aunado al
congestionamiento que se viene dando en todos los modos y nodos de
transporte, ha traido como consecuencia que los administradores de
logistica en las empresas modifiquen su estrategia de contratacion de
servicios de transporte, de tal forma que, para mitigar los riesgos, han
optado por contratar espacio de carga en diferentes rutas y modos de
transporte. En el futuro la ruta mas confiable sera la que mas demanda
logre atraer. Este es un cambio trascendental y dificilmente reversible,
dados los altos costos de oportunidad que representa el no tener la
mercancia a tiempo en el mercado.

El tema de seguridad surge como consecuencia de las medidas imple-
mentadas contra el terrorismo, que estan teniendo fuertes repercusio-
nes en el transporte maritimo. Tanto los navieros, como los demas es-
labones en la cadena de suministro (incluyendo en ellos al Canal y
principales puertos de trasbordo panamefios) deben cumplir con los
requerimientos internacionales de seguridad para poder considerarse
aptos para servir dentro del contexto global.

Crecimiento en la contenerizacion de carga no tradicional. E]l mer-
cado global de contenedores ha mantenido un crecimiento constante
desde los inicios de los afios ochenta. La carga mundial en contenedo-
res alcanzé 105 millones de TEU en el afio 2005". En los ltimos tres
afios el incremento de la carga en contenedores ha sobrepasado el 10
por ciento anual. Se espera que esta cifra alcance los 116 millones de
TEU para el afio 2006, que representaria un incremento del 10.0 por
ciento respecto al afio 2005. Asimismo, se espera que a largo plazo la
carga en contenedores siga aumentando a una tasa de 4.4 por ciento
anual hasta el afio 2022". Un catalizador de este incremento sigue
siendo la contenerizacion de bienes que tradicionalmente se transpor-
taban en otro tipo de buque.

Analisis de la competencia

Los servicios de linea de contenedores, ademas de competir con otras ru-
tas maritimas, también compiten con otros modos de transporte. En el
caso particular del Canal, para el flujo de contenedores proveniente de
Asia con destino a la costa este de Estados Unidos, el principal competi-
dor es el sistema intermodal norteamericano. Tal como se indicd ante-
riormente, la ruta mas importante en el Canal para este segmento es

13 Clarkson Research, Container Intelligence Monthly, febrero 2006.
14 Global Insight Trends in the World Economy, enero de 2005.
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Asia-costa este de Estados Unidos, cuyo manejo integrado, como servi-
cio completo de ida y vuelta (o sea, en las dos direcciones, tal como ope-
ra este segmento), aglutina mas del 50 por ciento del volumen de carga
en contenedores que se transportan a través del Canal'’. El sistema in-
termodal es una combinacion de transporte maritimo (transpacifico direc-
to, entre Asia y los puertos de la costa oeste de Estados Unidos) y trans-
porte terrestre, principalmente el ferrocarril.

Otra ruta alterna es la ruta a través del
Canal de Suez, cuyo principal merca-
do es el comercio entre Europa y Asia.
Para esta ruta, el mercado norteameri-
cano representa aproximadamente el 7
por ciento de su volumen total'’. Ese
pequefio margen que maneja Suez en
la actualidad, pudiera aumentar y con-
vertirse en una amenaza mucho ma-
yor, si el Canal perdiera confiabilidad
o dejara de ser competitivo por razo-
nes de costo del servicio. En este sen-
tido, es importante considerar que el
Canal de Suez, por tratarse de un ca-
nal a nivel, no limita el transito, como
lo hace el Canal de Panama actual, de
los buques portacontenedores mas
grandes que existen en el presente ni
de los que estan en construccion.

Participacion de Mercado del Canal en el Segmento

de Portacontenedores en la Ruta de Asia a la
Costa Este de EE.UU.

86% 83%

7%
72%

65%
34%
21% 24%
11% L
o

[] Sistema intermodal de los Estados Unidos de America
[ ] Canal de Panama

[] Canal de Suez

Fuente: Base de datos de la ACP, PIERS, AAR

La evolucion de la participacion de
mercado en la ruta principal para el
Canal, es decir, la ruta Noreste de
Asia a la costa este de Estados Unidos

Figura 3-13 Notese que en los Ultimos seis afios la participacion de
mercado del Canal aumentd consistentemente en la ruta
Noreste de Asia a costa este de Estados Unidos, con res-
pecto al sistema Intermodal de los Estados Unidos. No in-

en la direccion dominante (desde
Asia), ha sido notable en los ultimos

cluye los puertos del Golfo de Estados Unidos.

aflos en términos de TEU (ver figura 3-13).

Para el naviero, la ruta a través del Canal resulta la mas atractiva en tér-
minos de costos del servicio (ver figura 3-14). El Canal, para las rutas re-
levantes a su mercado, representa ahorros significativos en tiempo y co-
sto comparado con alternativas maritimas. El Canal ofrece ahorros en
costos al compararlo con el sistema intermodal de Estados Unidos.

15 Banco de Datos Corporativo de la Autoridad del Canal.
16 Reporte Anual de Trafico del Canal de Suez, 2000
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Ventaja comparativa del Canal

Como parte del sistema logistico de la ca-
dena de suministro, el Canal ofrece a la

industria una alternativa econdmica, eficaz 5
y confiable para el transporte de mercan- § —
cia contenerizada. La confiabilidad de la p ]
ruta es uno de los factores mas importan- B8 = %
tes para el naviero al momento de definir ¥4 i < -
sus itinerarios, y el Canal ha demostrado &< 5 xR
satisfacer estas expectativas, hasta el mo- 5 & o [l
mento. El tiempo promedio en transito a [¥4
julio del 2005 para los buques portaconte- = L |
. Margen, en CPSUAB, para igualar a la alternativa

nedores es de 18 horas, lo que le garantiza mas cercana en la rotacion completa de 1 buque
al naviero la seguridad de que su buque EEE STEE SEE SEE®

\ . . B/.10.39 Bl.12.24 B/.22.29
llegara al puerto de destino en el tiempo '
previsto. Los buques de este segmento se Americas

caracterizan por hacer uso intensivo del Service

sistema de reservaciones, lo que le garan- | RSEUEICELEUE T (] Cabo de Hornos

. fos []Canal de Suez [] Ferrocarril de Panama
tiza su transito puntualmente. CIUSA [ntermnbdal

Fuente: Drewry, Louis Berguer Group, Mencer Consulting, Banco de Datos Corporativo de la ACP

En cuanto a la dlferf':nCIa cn tiempo entre  Figyra3-14  Se observa claramente que el Canal es la alternati-
las alternativas, el sistema intermodal de va mas atractiva al analizar el costo total por servi-

Estados Unidos ofrece mayores ventajas. cio.

En comparacion con el Canal, el ahorro

tedrico en tiempo es de ocho a diez dias. Sin embargo, debido al conges-

tionamiento portuario y ferroviario, el sistema no garantiza la confiabili-

dad requerida por los usuarios y, en la practica, la diferencia en tiempo se

reduce a menos de cinco dias, lo cual be-

neficia la ruta por el Canal. Costo de Transitos por el Canal de Panama
Sobre el Valor CIF de la Mercancia para Carga

La ventaja comparativa que ofrece la ruta  URAIMEUEEIEEREIRIET)

por el Canal es la diferencia en costo de

Costo de | Costo del
. Descripcion \nﬁ:‘r}c':-ai‘i::: Transito por | Canal/Valor
transporte frente a las alternativas. En la el Canal |delaCarga

actualidad, el Canal es la ruta mas econo- $56,000  $50.00  0.09%

mica, en comparaciéon con el sistema in- $100,000  $50.00  0.05%
termodal de Estados Unidos y la ruta por $20000  $50.00  0.25%
el Canal de Suez. :

Articulos tienda depariamento [ (=X e]a] $50.00 0.31%

Otro factor importante de la ruta es el im- Fuente: Base de datos de la ACP, Louis Berguer Consulting Group

pacto que el costo de transito por el Canal Figura 3-15 Notese que el costo de transito por el Canal sobre el

tiene sobre el valor de la carga. El anélisis valor CIF de la mercancia en contenedores es relati-

del impacto del costo de transito sobre el vamente bajo. Costo de transito por el Canal por
. : X TEU tarifa del 2005-2006 incluyendo otros cargos

valor CIF en diferentes tipos de mercanci- maritimos.

as transportadas en un contenedor revela

que el costo de transito por el Canal con respecto al valor de la mercancia

es insignificante (ver figura 3-15).
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Tendencias de la industria

La flota de buques portacontenedores esta evolucionando hacia embarca-
ciones de mayor capacidad, velocidad y eficiencia. En sus inicios, en la
década de los sesenta, los buques tenian una capacidad de hasta 1,700
TEU y velocidades de 15 nudos. En los afios ochenta, se construyeron los
buques Panamax con capacidad de hasta 4,500 TEU y 21 nudos. A fina-
les de los ochenta, se construyeron los primeros pospanamax con capaci-
dad promedio de 5,000 TEU. A partir de la segunda mitad de la década
de los noventa se introdujeron los primeros buques pospanamax de hasta
6,600 TEU y 23 nudos. La ultima generacion de buques que se ordeno a
partir de principios del afio 2000, alcanzan hoy los 8,000 TEU de capaci-
dad y hasta 26 nudos. Estos buques navegan principalmente en la ruta
transpacifica y a través del Canal de Suez en la ruta Asia-Europa.

Para el mes de noviembre del 2005, el 54 por ciento de las construccio-
nes, en términos de TEU, son buques portacontenedores pospanamax. En
noviembre del 2005, el 28 por ciento de la flota mundial de portaconte-
nedores correspondian a buques pospanamax.

Se estima que para el afio 2009 la capacidad total de la flota sera superior
a los 11 millones de TEU. La flota de buques portacontenedores pospa-
namax superara las 600 unidades. De éstos, cerca de 190 contaran con
capacidad superior a 8,000 TEU, incluidos mas de 20 buques de 9,000
TEU o mas.

Se anticipa que continuara la tendencia en la industria para buques de
mayor capacidad y eficiencia. Prueba de esto es la orden reciente para la
construccion de los primeros motores de 14 cilindros K98 por Maersk.
De acuerdo con este tamafio de motor, se especula que Maersk esta con-
siderando buques de 11,000 TEU de capacidad.

Desarrollo portuario

El aumento de trafico en los puertos de la costa este de Estados Unidos
proviene de Asia. La participacion de carga proveniente de Asia en puer-
tos como New York/New Jersey y Savannah, representa mas del 40 por
ciento del total de su flujo anual.

El crecimiento de la ruta Asia-costa este de Estados Unidos a través del
Canal depende principalmente del desarrollo portuario entre los puntos
de origen y destino. La mayoria de los puertos principales de la costa este
de Norteamérica, poseen planes de expansion para recibir buques pospa-
namax y, por ende, manejar mayor volumen de carga. Los puertos de
Norfolk, en la costa este de Estados Unidos y Halifax, en la costa este de
Canada, estan habilitados, en términos de calado y canales de acceso, pa-
ra el manejo de buques portacontenedores pospanamax. Se espera que
para el afio 2010 casi una docena de puertos tenga capacidad de recibir
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estos buques, entre los cua-

Principales Puertos de los Estados Unidos
les se encuentran New

alado | Calado

PN RO TR WM ccto v s )| 19 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 |
nah, Charleston y Miami 140 152 28633 30500 33163 37490 40678 44780
(ver figura 3-16). 137 152 14830 18327 1,580 15928 16908 16620

15.2 16.8 13065 13475 13038 14378 1,6463 18100
Por otra parte, los principa- 12.8 14.6 7937 9544 10775 13279 15212 16620
les puertos de Asia cuentan 12.2 137 10314 10741 10579 11598 1,164 14380
con el calado para servir Miami  [IREE: 15.2 7778 8882 9557 9807 1,0415 10100
buques pospanamax, ya que 116 12.8 7719 7080 6989 6838 6924 7276
también son punto de origen 135 14.6 7156 6948 6214 5540 5697 6536
de otros puertos con calado 12.8 4981 4980 4476 5081 5361 5578
de igual magnitud, como lo 1.7 1969 1999 2118 2446 2542 2623
son los de ?a costa oeste de 14.0 2678 2189 2466 | 2431 2512 2584
Estados Unidos y Europa. 122 137 1748 1562 1790 1788 2151 1780
Los principales puertos de 107 1477 1224 1274 1421 1580 1756

11,0282 11,5851 11,7719 12,8025 13,7904 14,8733

carga contenerizada en el
Los Angeles / 14
mundo cuentan con pro- Long Beach 6
gramas de eXpanSién SL:9R: I Fuente: Containerization International. Cl-Online.

aumentar los calados e ins- Figura 3-16 Se puede apreciar como algunos de los puertos proyectan planes de

talar el equipo necesario pa- profundizacion para poder recibir buques pospanamax.
ra manejar buques portacon-

tenedores pospanamax. No hacerlo conduciria a la pérdida de participa-
cion de mercado.

16.1 82373 94802 96465 10,6322 11,8371 13,1010

Prondstico de la demanda

El pronodstico de la demanda para este segmento considera el analisis de
la competencia, las tendencias de la industria, el desarrollo portuario, las
estrategias de las empresas navieras, los impulsores del segmento, y las
preferencias de los importadores, explicados en secciones anteriores. De
igual forma, utiliza escenarios macroecondémicos de mercado y estrate-
gias de precio del Canal. A su vez, con técnicas estocasticas de simula-
cion de Montecarlo se examina un sinnimero de combinaciones de los
impulsores del Canal. También incluye un numero plural de escenarios
de los impulsores fundamentales que afectan en las decisiones de selec-
cion de ruta.

Los analisis de elasticidad para el segmento indican que la incidencia del
Canal en los costos del naviero representa un porcentaje muy bajo. El
mismo se reduce aun mas, si lo comparamos con el valor de la carga
transportada. Esto evidencia que el impacto en el trafico por el Canal en
diferentes escenarios de precio, es muy pequefio.
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Los resultados del prondstico'’
indican que el volumen de carga

en contenedores hacia Estados : Histérico Pronéstico
et

Unidos se triplicara en el periodo
2002-2025, de 12.6 millones de
TEU a 36.8 millones de TEU. De
este total, Asia representa un 60
por ciento, Europa un 18 por cien-
to, la costa oeste de Suramérica un
2 por ciento y el resto un 20 por
ciento'®.

La proyeccion de transitos y de
tonelaje CPSUAB para los buques
portacontenedores apunta a una
tasa de incremento de 5.0 por Histérico ==== Pronostico Pesimista
ciento y 5.5 por ciento, respecti- |[S=—talEllE TNl lnIE B Pronéstico Rango Probable
vamente, hasta alcanzar 7,706 Prongstica Mas Brababie &
, . . Fuente: Mercer Management Consulting
transitos y 285 millones de tone- Figura 3-17 El pronéstico de CPSUAB al 2025 muestra un incremento cons-
ladas CPSUAB (ver figuras 3-17 tante en un escenario sin restricciones.
y 3-18). Vale la pena destacar que
el tonelaje pronosticado solamente para este segmento, para el afio 2025,
representaria mas del 100 por ciento del tonelaje total que se registrd en
el afio 2004. Entrevistas realizadas por la ACP a usuarios, clientes y ope-
radores portuarios, indican que el buque tipico para la ruta Asia-costa Es-
te de Estados Unidos sera el de 8 a 10 mil TEU de capacidad'’.

Igualmente, el porcentaje del Canal de Panama versus la ruta intermodal
con respecto a la ruta Asia-costa este de Estados Unidos, al igual que la
proporcidn de tamafo de buques, se mantiene durante la totalidad del pe-
riodo del prondstico. Por tal moti-
vo, los resultados presentados en
dicho pronostico son conservado-
res.

Buques Portacontenedores

|Unidades | 2006 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025
2697 3252 4598 6077 7,706
. ' ' VTl 91,460 119,173 170,057 224,583 285,011
La informacién proveniente de la — ' '

industria es consona con las pro-

yecciones que presenta el Canal y  Figura 3-18 El prondstico muestra un incremento promedio anual del 2006 al
anticipa que el mercado de conte- 2025 de 5.6 por ciento en transitos y 5.7 por ciento en toneladas

e N CPSUAR
nedores se triplicara para el afio

2025. Todos los indicadores de mercado apuntan a este hecho. El Depar-
tamento de Transporte de Estados Unidos observa muy de cerca este cre-
cimiento, ya que tendrd un impacto significativo en su infraestructura de
transporte.

17 Pronéstico generado por el modelo de Mercer Management Consulting

18 Apéndice A, Pronéstico de Demanda del Canal de Panama, Mercer Management Consulting 2004.

19 Entrevistas realizadas a empresas navieras, operadores portuarios, embarcadores en los estudios de Louis Berguer Group y Mercer Con-
sulting, al igual que reunién con usuarios del Canal.
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Los problemas de capacidad en la infraestructura de transporte en la cos-
ta oeste de Estados Unidos han obligado al importador a buscar alternati-
vas para satisfacer sus requerimientos logisticos de transporte. Como re-
sultado, la gran demanda de la ruta del Canal se hace palpable, eligiendo
esta ruta como su preferida para el transporte maritimo de carga, que se
dirige a los puertos de la costa este de Estados Unidos. La ruta por Pa-
nama ofrece confiabilidad a sus usuarios y la diferencia en tiempo, que
era la principal ventaja del intermodal de Estados Unidos, se ha reducido
favoreciendo la ruta del Canal como la alternativa mas econémica.

Tanto los armadores como los puertos de la costa este de Estados Unidos
estan a la espera de la expansion del Canal. Los navieros confirman que
es razonable colocar los buques mas grandes en rutas distantes y con al-
tos volumenes de carga. La mayor concentracion de carga se encuentra
ubicada geograficamente en los alrededores de la costa este de Estados
Unidos, en donde habita alrededor del 60 por ciento de la poblacion de
consumo de este pais. El transporte maritimo es la forma mas logica de
transportar altos volumenes de carga.

3.5 Segmento de graneles secos

El segmento de graneles secos abarca una
amplia gama de productos, generalmente de
bajo valor unitario, por lo que se transportan
sin ningun tipo de embalaje o envase. Entre
los principales graneles secos se incluyen los
granos 'y varios productos agricolas,
minerales, metales, carbon, coque, fertilizantes y productos forestales,
entre otros.

Debido al bajo costo de los graneles, resulta de vital importancia reducir
los fletes para su transporte a los compradores, objetivo que logran con-
tratando buques especialmente disefiados para el transporte de carga a
granel y, en la gran mayoria de los casos, negociando las contrataciones
de compra de los productos bajo los términos FOB (free on board o libre
a bordo del buque) en el puerto de exportacion.

Comportamiento del segmento en el Canal

Los buques graneleros transportaron cerca del 45 por ciento de la carga
que se movilizé por la via acuatica entre los afios fiscales 2000 y 2005.
Asimismo, este trafico genero cerca del 20 por ciento del total de transi-
tos y aproximadamente el 24 por ciento del tonelaje CPSUAB del Canal
para estos periodos.
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En los ultimos aI’IOS, los transitos ‘,16 bpqges Trafico Historico del Segmento de Graneles Secos
graneleros a través del Canal han disminuido FNEEEENG

debido a multiples factores, entre los que se
95 |
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del espacio de carga en los buques, y la ten-
dencia creciente hacia la utilizacion de bu-
ques de mayor tamafio (ver figura 3-19).
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Analisis de la competencia

—_
o

La principal competencia para el conjunto

o

destacan: una reduccion en la demanda, la
196 197 |98 199 100]01[0203]04]05]

tendencia hacia la contenerizacion de algu-
nos graneles secos en rutas relevantes para

el Canal, el limitado crecimiento en la flota

de mercaderias de graneles secos se enfoca S T 06T 366 3573 3688 34 17 22 2664 208 2560 2600

en el comercio de granos, ya que en esta [mJeEaUACH 766 3 742 734 1 611 60 69 51 84 52
mercaderia es donde el Canal tiene mayor

de buques graneleros, la mejor utilizacion
relevancia como ruta de preferencia (ver fi- Figura 3-19 El segmento ha registrado una tendencia negativa

gura 3-20). Para el comercio de granos por en el periodo de 10 afios. Los transitos registraron
el Canal con destino a Asia existen rutas al- decrecimiento de 3.9 por ciento mientras que las to-
ternas al Canal en Estados Unidos, que utili- neladas CPSUAB decrecieron un 3.5 por ciento du-

rante el periodo, sin embargo, se muestra un recobro

zan la combinacion del ferrocarril hasta los
en el AF 2004

puertos del Pacifico Norte en ese pais, y el

transporte maritimo directo a paises del este de Asia. Esta alternativa
compite con la combinacion de barcazas desde las zonas de produccion
hasta los puertos en el Golfo de México y con el transporte maritimo a
paises del Este de Asia a través del Canal.

Ademas la ruta por ferrocarril hacia los puertos del Pacifico Norte, otra
competencia a los flujos de granos por el Canal son las fuentes alternas
de granos que pueden abastecer la demanda en Asia a través de rutas que
no utilizan el Canal, tales como Brasil, Argentina, Australia, y Europa
del Este, hacia
paises del este
de Asia.

Principales Mercaderias del Segmento de Graneles Secos en el
Canal de Panama (En Millones de Toneladas Métricas)

i555] 1998 197 1998 1999 2000] 2001 2002 [ 2003 oo s
la mayor com- Granos 448 431 359 364 449 401 393 383 362 342 341
petencia para el Minerales y Metales 164 188 197 191 155 156 197 203 205 211 2186
Canal la repre- eI CERAEC-Td ke 13.7 145 136 125 129 108 100 104 88 84 8.0
senta Brasil por VERMEwTIESOER iAWl 9.3 85 83 135 120 123 89 93 85 59 6.0
las operaciones [erllela Aol (11 115 116 114 97 94 96 82 58 68 124 125
de exportacion |[FEMEEICCE S 109 112 114 96 98 95 81 55 51 51 54

a paises del este  Far 106.6 107.6 100.3 100.8 1044 97.8 942 896 860 871 876
de ASl_a _deSde Fuente: Base de datos de la ACP
los prlHClpales (E) Cifras estimadas

puertos de gra- Figura 3-20 Nétese que la mercaderia de granos es la de mayor importancia para el Canal de Pa-
nos brasilefios nama dentro del segmento de graneles secos

De estos paises,
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ubicados al sur del pais. Por otro lado, en la eventualidad de que este pais
desarrollara una infraestructura de transporte eficiente que les permitiera
exportar su produccion agricola o minera por los puertos del nordeste, el
Canal podria convertirse en una ruta atractiva y viable para acceder a los
mercados asiaticos.

Otros graneles, como el carbon, mineral de hierro, asi como los metales y
minerales, tienen un sinnimero de fuentes alternas de abastecimiento pa-
ra las principales areas de consumo mundial, razon por la que el Canal no
tiene una participacion significativa en el comercio de estas mercaderias.
Lo anterior significa que una parte importante de los flujos del Canal
obedece a oportunidades de comercio que complementan las ofertas de
productos de otras latitudes y, algunas veces, son el resultado de necesi-
dades especificas de calidades y volumenes en un momento determinado.
En otros casos, los costos unitarios de transporte de carbon y mineral de
hierro en buques de tamafio Panamax hacen que la ruta por Panama no
sea competitiva para algunos productos de muy bajo valor. Esto cambia-
ria si el Canal tuviese capacidad para permitir el transito de buques gra-
neleros pospanamax.

Impulsores del segmento de graneles secos: Granos

A continuacion presentamos los principales impulsores del mercado®,
los cuales influyen en los flujos comerciales de los granos y graneles se-
cos por el Canal:

=  Comportamiento de la oferta y la demanda de granos en el nor-
deste de Asia. Los flujos de granos provenientes de Estados Unidos o
de Brasil dependeran, en parte, de la cantidad de granos que China
produzca, consuma y exporte. En caso de que China no produzca sufi-
ciente para su consumo, el nordeste de Asia dependeria principalmente
de importaciones de estos rubros, principalmente del continente ameri-
cano. Este escenario estaria relacionado con el crecimiento poblacional
de China para el afio 2025 y también dependeria de la cantidad dispo-
nible de tierras de cultivo en ese pais, asi como de la productividad
agricola y de las politicas gubernamentales de China que restrinjan las
importaciones y protejan la produccion interna. Particularmente, se es-
pera que la demanda de frijol de soya sobrepase la produccion en ese
pais. En los ultimos 3 afios se ha observado un aumento de mas del 20
por ciento en el total de la carga hacia China, que transita por el Canal.
Se anticipa que esta tendencia se mantenga estable.

*  Futura produccion y soluciones logisticas en el norte del Brasil.
Mientras se espera que esta region satisfaga gran parte del crecimiento
de la demanda mundial de frijol de soya, cualquier volumen que ob-
tenga el Canal dependera de: (1) que la produccion de los estados del

20 Panama Canal Market Demand Forecast, Mercer Management Consulting, Mayo 2004.
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Norte de Brasil sea exportada a través de puertos del Norte; (2) de la
ventaja relativa de estos puertos respecto de los destinos de exporta-
cion; y (3) de la capacidad del Canal para ofrecer suficiente valor (o de
economias), frente a la oferta de rutas alternas y que justifiquen el pea-
je.

= Aparicion de nuevos competidores a la produccion de Estados
Unidos. Las producciones en otras regiones agricolas en Brasil,
Argentina y, en menor grado, Rusia, pueden repercutir negativamente
en los flujos canaleros.

* Nuevas regiones importadoras de granos. La creciente importa-
cion en regiones de Africa, Medio Oriente y el Sur de Asia pudieran
atraer suministros disponibles en rutas no canaleras.

= Otros efectos. Razones politicas, comerciales, acuerdos bilaterales o
multilaterales de comercio y la seguridad alimenticia (productos
genéticamente modificados) pueden tener un efecto en el comercio de
granos.

Impulsores del segmento de graneles secos: Otros graneles secos

= Cambios en los flujos de comercio de materia prima. A medida que
la manufactura y el consumo migran de las economias industriales tra-
dicionales (Estados Unidos, Japon, Alemania) hacia las nuevas eco-
nomias industrializadas (China, India, Brasil, México), los flujos de
materias primas pudieran sufrir cambios y transformarse en regionales.
Algunos flujos desapareceran a medida que las naciones industrializa-
das desarrollen su propia capacidad productiva (ejemplo: China y la
produccion de acero; China e India en la produccion de fertilizantes ni-
trogenados). Otros flujos sobreviviran ya que dependen de pocas fuen-
tes de materias primas para las exportaciones (ejemplo: fertilizantes
fosfatados de Estados Unidos; el cobre de Chile y Peru).

= Impuestos y cuotas de importacion. La fijacion de impuestos a las
importaciones depende del grado de proteccion que los gobiernos loca-
les estén dispuestos a proveer a sus productores nacionales a riesgo de
represalias o reclamos ante la Organizacion Mundial del Comercio.
Las cuotas de importacion también pueden tener un efecto similar a los
aranceles aduaneros. Esto ocurre en el caso del azicar en Estados Uni-
dos, que establece cuotas de importacion a los paises exportadores.

= Cambios tecnolégicos. Las naciones desarrolladas podrian impactar la
demanda de ciertos productos. Por ejemplo, se proyecta que los pro-
yectos de gasificacion en Estados Unidos reduciran la cantidad de co-
que de petrdleo disponible para la exportacion, mientras que el mayor
uso de hornos de arco eléctrico que se da en la actulidad en Estados
Unidos incrementara la demanda de chatarras de acero.
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= Temas ambientales. Los te-
mas relacionados con el am-
biente podrian afectar la fre-
cuencia y los patrones de
ciertas rutas comerciales al
restringirse su explotacion o
manufactura (ejemplos: sal,
cemento).

* Industrializaciéon de China.
Un tema clave para este sub-
segmento serd el desarrollo
industrial de China y su cre-
ciente necesidad de materias
primas, productos interme-
dios y reciclados.

Principales rutas comerciales

El movimiento de graneles se-
cos se realiza principalmente en
cinco rutas que corresponden a
mas del 50 por ciento del total
de carga seca a granel transpor-
tada por el Canal en el afio fiscal
2005 (ver figura 3-21).

Participacion de mercado en
las principales rutas

El Mercado del Canal

Principales Rutas y Mercaderias para el Segmento de
Graneles Secos AF 2005 (E)

; < Toneladas
Ruta Comercial Tipo de Carga

Granos 23,770,884

Fosfato y Fertilizantes 2,720,873

; Minerales y Metales 2,399,105

Geaia Eete GaEE UL a7l Manufactura de Hierro y Acero 131,022
Productos Madereros 896,136

Carbén y Coque 4,020,646

Carbon y Coque 2,410,186

Minerales y Metales 2,307,413

REEEeLE =N RS S0I0EE  Manufactura de Hierro y Acero 1,513,036
Fosfatos y Fertilizantes 380,751

Productos Madereros 61,958

Minerales y Metales 3,832,737

oLl R RSl E Iy Clil=R-N Fosfatos y Fertilizantes 62,982
Costa Este de EE.UU. Productos Madereros 226,960
Carbén y Coque 97,419

Granos 2,980,074

ggi:: E:I: g: (E)Eﬁlijrl;émérica Eosfata y Eeqfiizantes 283,564
Minerales y Metales 215,897

Granos 2,440,498

Fosfato y Fertilizantes 601,917

gcg;:tsi;eegtee Ei}giérica Productos Madereros 27,243
Manufactura de Hierro y Acero 24,314

Minerales y Metales 214,454

Fuente: Base de datos de la ACP

(E) Cifras estimadas

Figura 3-21

La tabla identifica las rutas mas importantes para el segmento de
graneles secos, donde es evidente la preponderancia del comer-
cio de los granos con origen en la costa este de Estados Unidos.

El Canal participa en cerca del 14 por ciento del comercio mundial de
granos. Un volumen significativo de este comercio global se realiza en la

Comparacion de Costos de Transporte Maritimo para Principales
Graneles Secos por el Canal de Panama y Rutas Alternas

ruta de la costa este de Estados
Unidos (region del Golfo de
México) con destino a Asia. El
mercado de exportacion de gra-
nos de Estados Unidos se bene-
ficia sustancialmente de las
economias que se derivan de la
ruta del Canal, en comparacion
con rutas de transporte alternas.
Por ejemplo, en la ruta del Gol-
fo de México en Estados Unidos
a Japon hay un a distancia de
9,129 millas nauticas por el Ca-
nal. En la ruta por el Cabo de
Buena Esperanza hay una dis-

Pnnclales Rutas  |Tamafio de| Costo - B/. por Ton. Métrica | Ventaja del

Producto Bugue (lon. de | de Canal § por

Cabo de Buena

:Eﬁ&“‘sm:::p";‘am 85000 BLuT " Bt BL27s
fE’SSSe m‘;"e’ :‘;"‘hf:g:”’ 75,000 __3:,11,95 ﬁ;b:;e B2 8231
ﬂ“"”f;‘:’:;‘: ﬁ‘:; ;‘m‘m 45000 81899 C"b"‘”m B19% 8045
oS ghm‘o;iagasla ;;“;;:’“__ 40000 81754 E::o:e BL1887 B.083
E:_m g:fn'?m’” 45000 B.1645 CaEb"“eB”“mmhmm

Fuente: Transportation Study on the Grain and Dry Bulk Markat ...egments and the Panama Canal, Nathan Associates - 2003

tancia de 15,625 millas nauticas. Figura3-22  Se demuestra la ventaja comparativa del Canal en cuanto a rutas
El ahorro de la ruta por el Canal alternas para el transporte de estas mercaderias.
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para el naviero es de 6,496 millas nauticas. Este ahorro se traduce en
economias entre B/.0.45 hasta B/.2.73 por tonelada (ver figura 3-22). Las
principales rutas de granos se pueden considerar cautivas debido al aho-
rro que representa la ruta del Canal en costos de transporte con respecto a
las rutas alternas. No obstante, para los otros graneles secos, la participa-
cion del Canal en el mercado mundial es de aproximadamente 3 por cien-
to. Por ejemplo, en el caso del carbon, el Canal tiene una participacion de
1.2 por ciento del comercio maritimo global.

Impacto del costo de transito en el precio de las principales cargas
de graneles secos:

En general, podemos indicar que la mayoria de los graneles secos no se
ven impactados significativamente por los costos de transito del Canal.
La incidencia del costo de transito por el Canal en los precios de los
principales graneles secos es menos del 3 por ciento (ver figura 3-23).
Esto supone que en las rutas donde el Canal provee ahorros en el trans-
porte, el costo del Canal no representa un peso significativo en el precio

Impacto del Costo de Transito en los Precios de los Principales Productos de Graneles Secos
Precms
Premo (0[] Relacién del Costo de
Producto Producto ?.?:::I,?: Transito con Respecto
(C&F) al Precio del Producto
Golfo EE.UU. Japén $13460  $2.00 1.49%
Frijol de Soya Golfo EE.UU. Japén  $34575 $2.00 0.58%

C.0.Canada Europa $82.35  $2.17 264%
Asia  GoMoEEUU.  $70000 5269 0.38%
Chle  Euopa  $359407  $207 0.06%
Chile Europa $207.70  $2.06 0.69%

Nota: Los precios de producto, costo de transito y fletes estan referidos en Toneladas Métricas.
Fuente: Fletes de Clarksons Research Shipping Intelligence Weekly, Precios de World Bank, Commodity Price Data - July 6,
Costo de transito de Datawarehouse Corporativo de la ACP, 2004

Figura 3-23  Nétese que el impacto del costo de transito sobre el precio del producto en destino es relativamente bajo.

de las mercaderias hasta el destino final.

Las ventajas que ofrece el Canal en términos de distancia y la baja inci-
dencia que tiene el costo de transito por el Canal en el precio de la mer-
caderia, contribuyen a la baja sensibilidad o elasticidad de la demanda
del transporte de estas mercaderias por cambios en los peajes del Canal.

Tendencias de la industria de granos y otros graneles secos

El manejo de granos en los puertos requiere terminales especializadas y
equipadas con elevadores, correas transportadoras y mangueras de suc-
cion para mover el grano desde y hacia los silos de almacenaje.
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La limitaciéon mas importante para los buques que transportan granos son
las restricciones de calado en las terminales portuarias de los paises im-
portadores (ver figura 3-24). La mayoria de las terminales que manejan
granos en Japon, Corea del Sur y Taiwén estan limitadas por un calado
de 12 metros (39.5), dimensiones maximas
de calado que coinciden con la capacidad de
calado en el Canal. El tamafio de los buques Puerto Calado Capacidad de
. . , Maximo (m)| almacenaje en silos

graneleros y la infraestructura portuaria estan
disefiados para maneiar volimenes de carga Puerto de South Louisiana 13.7 852,250 toneladas

p 4 g 2 silos (75,000 y

maxima entre 52,000 a 55,000 toneladas mé- LhedtiRCEEEREENE 125 100,000 toneladas)

tricas de granos por buque_ Kaoshiung, Taiwan 10.4 32,000 toneladas
Taichung, Taiwan 13.0 90,000 toneladas

El Puerto de South Louisiana en Estados Uni-  [EEGhTE 125 80,000 toneladas

dos es el mas importante puerto mundial en el

manejo de granos. En el afio 2004, a través de

este puerto se exportaron 47.2 millones de to-

neladas métricas de granos con destino, prin-

cipalmente, a los mercados en Asia a través REELEIEENEEEECT

del Canal. El calado maximo de este puerto es Figura 3-24  Estas cifras indican que Iasf principales termi-

de 13.7 metros (44.9°), mientras que los puer- nales portuarias que manejan granos se en-

. ., . , . cuentran limitadas por su calado.

tos de importacion en Asia estan disenados,

en su mayoria, con dimensiones que se adectuan al manejo de buques Pa-

namax. Es probable que los paises importadores opten por mejorar sus

infraestructuras portuarias para aprovechar las economias de escala que

ofrecen los buques de mayor tamafio si el Canal ofreciera la posibilidad

de transito a buques de mayor tamafio y calado.

Principales Puertos que Mueven Granos

Yokohama, Japén 12.0-16.8 140,000 toneladas
Kobe, Japon 10.4 411,160 toneladas

Nagoya, Japon 12.0 339,380 toneladas

Otros graneles secos, tales como carbon y mineral de hierro que se trans-
portan a granel, son materias primas con muy poco procesamiento y bajo
valor, por lo que la cercania a los centros de produccidn y procesamiento
es una consideracion importante para el manejo y localizacion de las
terminales portuarias. A fin de aprovechar las economias de escala en el
transporte, es comun el uso de buques grandes, tales como los “Capesi-
zes”.*'Por esta razon, muchos puertos de graneles secos requieren ampli-
tud de calado y eslora para poder maniobrar estos buques, cuya carga se
caracteriza por un alto peso especifico. Esta caracteristica es especial-
mente relevante para los puertos que manejan mineral de hierro y carbén
en buques “Capesize”’, con peso muerto de mas de 80,000 toneladas. Las
terminales portuarias que manejan estas mercaderias requieren calados
entre 15 a 17 metros (49.2° a 55.8”).

La integracion del transporte ha promovido la inversién en terminales
portuarias especializadas para la carga y descarga en buques Panamax de
75,000 toneladas de peso muerto y buques “Capesize” con tamafios supe-
riores a 80,000 toneladas de peso muerto.

21 Capesizes: buques graneleros cuyas dimensiones no le permiten transitar por el Canal.
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El aprovechamiento de las ventajas de las eco-
, ., Flota de Graneleros Secos
nomias de escala ha resultado en reduccion de
fes . e Rango Millones
Zostos, I:l)o cual ha peqmﬂdp que lf)s 1mp(,)rte}- afio de TPM m de DWT
ores obtengan materias primas mas economi- g T 10.-40,000 — o—

cas de lugares muy distantes en comparacion
22 Handymax 40-60,000 1,347 634
con productos de fuentes cercanas.
Panamax 60-80,000 1,189 84.4

La capacidad de carga de la flota de graneleros REiEEE 80,000+ 695 1.6
secos esta concentrada principalmente en bu- Total 5,988 3334
ques Panamax y Capesize. El 60 por ciento de
la capacidad de carga de la flota corresponde a Figura3-25 La capacidad de carga en la flota de granele-

estas categorias de buques (ver figura 3-25). ros se concentra en buques Panamax y Ca-
pesize. (TPM=toneladas de peso muerto)

Fuente: Shipping Intelligence Weekly de Clarkson, al 1 de julio de 2005

Pronésticos para el Canal actual hasta
2025

Los pronosticos del segmento de graneles secos para el Canal actual fue-
ron desarrollados tomando en cuenta los resultados del analisis de com-
petitividad, los impulsores de la demanda, y el analisis del mercado po-
tencial, entre otros factores (ver figuras 3-26 y 3-27). Las premisas en
que apoyan las proyecciones del tonelaje de los buques graneleros con
respecto a las expectativas comerciales, para los granos y otros graneles
secos, estan fundamentadas en los analisis realizados por Mercer Mana-
gement Consulting. Estas premisas son las siguientes:

Se  anticipa Prondstico de Trafico - Graneles Secos

que el tonela-

PO | oo | voumenorsuas enmies
PUCCRNICRN | 2006 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2006 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 |

transportan 1,045 1,145 1,237 1,240 1,249 26,075 28,962 31,466 31,212 30,883
granos en el [FEAEEY 2107 2230 2316 2416 2461 41,951 45021 46,251 48,337 49,610
escenario mas 3152 3375 3553 3656 3,710 68,026 73,983 77,717 79,549 80,493

probable cre-
cera a una ta-

Fuente: Mercer Management Consulting

. Figura 3-26  Notese que el promedio de crecimiento anual pronosticado del tonelaje CPSUAB para este
sa  promedio segmento es de 0.9 por ciento, bajo el escenario mas probable del Canal existente.

anual de 0.9

por ciento hasta alcanzar 30.9 millones de toneladas netas CPSUAB en el
afno 2025. El bajo crecimiento esperado en el transporte de carga de gra-
nos se apoya en la hipodtesis de que la demanda en Japon ira disminuyen-
do por efecto del envejecimiento de su poblacion, lo que se traducird en
menores necesidades de alimentos. Ademas de lo anterior, otra premisa
clave en esta proyeccion del escenario mas probable es que no se vis-
lumbra un importante flujo de granos desde Estados Unidos hacia China
por el Canal. Se espera que China aumente sus rendimientos de produc-
cion, con la aplicacion de métodos modernos de riego y la utilizacion de

22 Maritime Economics. Martin Stopford. p. 23.
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semillas mejoradas genética-
mente y que, en consecuencia,
disminuyan sus necesidades
de importacion de granos.

Es importante resaltar que el
prondstico de granos es relati-
vamente conservador, ya que
supone que China lograra ser
autosuficiente en granos. Sin
embargo, sobre este tema
existen muchas opiniones di-
vergentes y algunos sefialan
que, a la larga, China no po-
dra abastecer sus necesidades
internas y que, irremediable-
mente, importara. De concre-
tarse esta vision los transitos EEESERRTIRCETNES

o
s
8
=3

=
p=
s
=

Volumen CPSUAB
R
=

o
s
=
=

Historico ==== Pronostico Pesimista

de graneleros desde el Golfo Pronéstico Mas Probable

de México de Estados Unidos Fuente: Mercer Management Consulting

hacia China por el Canal au- Figura 3-27  Se observa un crecimiento minimo en las proyecciones de CPSUAB
del 2006 al 2025.

l Pronéstico Rango Probable

mentarian a tasas mucho mas
solidas, en comparacion con las proyectadas en el escenario mas proba-
ble. Dentro de este escenario, un Canal expandido brindaria las condicio-
nes necesarias para servir de manera eficiente al trafico esperado en
combinacion con las mezclas de buques de distintos tipos.

Con respecto a los otros graneles secos, se estima que el tonelaje de los
buques crecera a una tasa promedio anual de 0.9 por ciento, con un total
de 49.6 millones de toneladas netas CPSUAB en el afio 2025. Este cre-
cimiento seria, principalmente, el resultado de aumentos en las exporta-
ciones de minerales y metales de la costa oeste de Suramérica con desti-
no a Europa y Estados Unidos, asi como de incrementos en las exporta-
ciones de manufacturas de hierro y acero originadas en la costa este de
Estados Unidos y Suramérica con destino a Asia.

Por otro lado, el trafico de otros graneles, en especial el carbon y minera-
les, se beneficiaria también de un Canal expandido con la posibilidad de
que los buques puedan calar a mayor profundidad y, en consecuencia,
aumentar su capacidad de carga.

Debido a la fuerte demanda de mineral de hierro y carbdn, entre otras
materias primas, y porque cuenta con puertos con suficiente calado para
manejar buques de mas de 75,000 toneladas de peso muerto, China mar-
cara la pauta en la demanda de futuros buques. En este esquema, un Ca-
nal ampliado permitiria el desarrollo de nuevas alternativas de transporte
para fuentes de materias primas en Norteamérica, Centroamérica y el
Norte de Suramérica.
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Un efecto colateral de un aumento en la capacidad del Canal seria que se
disminuirian las demoras para transitar, situaciéon que ha afectado a los
buques graneleros en los ultimos afios. Esta mejora en la calidad del ser-
vicio impactaria positivamente en el valor del servicio a nuestros usua-
rios graneleros. Ademas, este segmento esta en la capacidad de sufragar
el mejoramiento de la calidad del servicio, ya que, en promedio, tiene
una baja sensibilidad a cambios en los peajes.

3.6 Segmento de graneles liquidos

El comercio internacional de graneles liquidos
comprende una extensa variedad de productos,
principalmente el petréleo crudo y sus
derivados, quimicos organicos € inorganicos,
aceites comestibles, gases petroquimicos y gas
natural, para nombrar los principales (ver
figura 3-28). Estas mercancias son transportadas por mar utilizando bu-
ques tanqueros, quimiqueros, gaseros y OBOs™.

En el caso del petroleo y sus productos derivados, los importado-
res/exportadores, que usualmente son “traders™ en los mercados inter-
nacionales,  definen
los puntos de venta,

Principales Mercaderias del Segmento de Graneles Liquidos en el
Canal de Panama (En Millones de

cas

hacen los arreglos de
transporte y escogen _ 1995 [ 1996 | 1997 [ 1998 | 1999 | 2000 | 2001

la ruta hacia su desti- [JETEerE e 151 186 17.7 186 19.1 189 202 17.6 15. . ;
no final, basandose en 79 85 74 73 91 96 86 76 74 715 82

los margenes de ga- RN 111 136 125 120 91 74 94 76 50 58 66

nancia y en el volu- 2.4 30030 200 22 p2dl w15 18 2T 35 38
men. 170 il 12 08 e badiB 2 did badiB B 2
oIy WV GG WOl 06 04 06 10 08 06 06 05 05 06 0.6

En cuanto a los pro- 38.8 454 425 41.9 414 400 415 366 322 337 369
ductos quUIMICOS Y ga- [ e o)

ses que transitan por IEEMEEEIEED
el Canal, la mayoria Figura3-28  Se muestra la evolucion de los principales productos que componen el segmen-
9

. to de graneles liquidos. Notese la baja en el petréleo crudo.
de ellos son insumos

para la industria y no productos terminados. La decision de transporte
queda en manos de los importadores o exportadores directos, dependien-
do de las condiciones del contrato.

3.6.1 Comportamiento del segmento en el Canal

El segmento de graneles liquidos incluye buques tanqueros, quimiqueros
y gaseros. Cada uno de estos tipos de buque transporta diferentes produc-

23 0BO es un bugue combinado (Qil/Bulk/Ore) capaz de transportar en su totalidad tanto mercancia seca a
granel como carga liquida.

24 Un “frader” es basicamente una empresa que compra bienes con medios propios y mantiene inventarios para ser vendidos en un corto
plazo con el objetivo de obtener una ganancia econémica.

Autoridad del Canal de Panama 7 de junio de 2006 Capitulo 3 - Pagina 31 de 59



iPIan Maestro del Canal de Panama Capitulo 3
El Mercado del Canal

tos, los cuales han evolucionado histéricamente de manera diferente (ver
figura 3-29). En el afio fiscal 2005, se registraron 1,762 transitos de este
segmento, los cuales aportaron B/. 95.2 millones en ingresos por peaje y
34.5 millones de toneladas netas CPSUAB, equivalentes a un 11.2 por
ciento del total de ingresos por peaje, y 12.3 por ciento del total de tone-
laje neto (CPSUAB).

Los flujos de carga liquida a granel por el
Canal se mantuvieron estables del afio fiscal ik

1995 al 2001, registrando un promedio de
41.6 millones de toneladas métricas por afio.
En los afios fiscales 2002 y 2003 dichos flu-
jos mostraron una disminucion significativa
al totalizar 36.6 y 32.2 millones de toneladas
métricas, respectivamente (ver figura 3-28).

w e o
o (=] (=]

na
(=]

MNumero de Transitos

Esta reduccion se explica como consecuen-
cia de varios factores: (1) la eliminacion de
la ruta Ecuador-Panama a raiz del cierre de

Millenes de toneladas CPSUAB
=)

. , . 5
Refineria Panama, con lo cual se perdlero,n 55 | 56| 57 | 56| 59 | 60| 61 | 621 63 | 64 (05E)
alrededor de 1.3 millones de toneladas mé-  ESEEREE a0 2210 2200 2454 2425 2437 2067 1807 1581 1866 1406

tricas de crudo; (2) la reduccion en las ex- [IHEEUAH 28 %2 %5 I M9 NS N3 W5 BT B

: : : Fuente: Base de datos de la ACP

no a la costa este de Estados Unidos; (3) l1a  Figura3-29  Del afio fiscal 1995 al afio fiscal 2005 los transi-

reduccion de las exportaciones de crudo ve- tos han registrado una baja en transitos del 14
nezolano a raiz de la huelga que afect6 a la por ciento, sin embargo, registra in incremento
empresa Petroleos de Venezuela S.A en CPSUAB del 6 por ciento. En su balance, el

segmento muestra una tendencia negativa con

(PDVSA) a principios del afio 2003, y (4) el una recuperacion para el AF 2004.

cierre de la Refineria Texaco ubicada en
Puerto Quetzal, Guatemala, que dej6 de importar 0.7 millones de tonela-
das métricas de crudo procedente de Venezuela.

Sin embargo, el segmento de graneles liquidos mostré una recuperacion
durante el afio fiscal 2004 que se ha mantenido hasta el afio fiscal 2005.
Esta recuperacion se sustentd en el incremento de las exportaciones de
crudo ecuatoriano con destino a la costa este de Estados Unidos, las cua-
les aumentaron de 0.6 a 1.7 millones de toneladas métricas, asi como
también en la normalizacion de las exportaciones de crudo venezolano
con destino a la costa oeste de Centro y Sur América que aumentaron de
0.7y 0.2 a 1.2 y 0.6 millones de toneladas métricas, respectivamente.

Para el afo fiscal 2005, el flujo de carga aument6 21 por ciento con res-
pecto al afio fiscal 2004, como resultado del comercio de arbitraje® de
productos derivados del petroleo. La necesidad de aumentar los inventa-
rios comerciales de gasolina y diesel ante los prondsticos de un creci-
miento en la demanda de estos productos para la temporada de manejo

%5 | a compra de una mercancia en un mercado y su posterior venta en otro mercado con el fin de aprovechar el diferencial en el precio.
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(“driving season”) en los Estados Unidos, en conjunto con las limitacio-
nes del sistema de refinacion para cubrir esta demanda, impulso las im-
portaciones de gasolina procedentes de Europa hacia la costa oeste de ese
pais.

Debido a la recuperacion en los flujos de petroleo crudo y sus derivados,
el porcentaje de transitos de buques Panamax del segmento aument6 de
49.3 por ciento en el afio fiscal 2004 a 55.1 por ciento en el afio fiscal
2005. Los tanqueros petroleros que utilizan el Canal son mayormente
Panamax. Por el contrario, los quimiqueros y gaseros tienden a ser bu-
ques mas pequeiios, conocidos como “handysize” o “handymax”.

3.6.2 Analisis de la competencia, impulsores de los flujos comerciales y
principales rutas

Para determinar el nivel de competitividad del Canal en este segmento se
hace necesario identificar y agrupar los factores principales que intervie-
nen en el comercio de graneles liquidos. El analisis de competitividad in-
cluye la evaluacion de los siguientes aspectos relevantes: (1) los princi-
pales agentes catalizadores de los flujos comerciales; (2) las rutas mas re-
levantes de este segmento para el Canal; (3) la participacion de mercado
del Canal en estas rutas; y (4) el analisis del valor econdémico de la ruta
del Canal frente a sus alternativas.

Los impulsores del comercio de productos dentro de este segmento estan
significativamente interrelacionados con el desarrollo industrial asiatico,
la construccion de parques de refinacion en Estados Unidos, regulaciones
del medio ambiente, el crecimiento economico mundial, cambios clima-
tologicos y, ademas, con factores geopoliticos. Muchos de estos agentes
que impulsan el comercio del sector implican un alto grado de incerti-
dumbre. A continuacién se explican los mas relevantes:

* Incremento en la produccién petroquimica asiatica. Tradicional-
mente Estados Unidos ha abastecido de productos petroquimicos a
Asia. No obstante, se observa recientemente que mientras la actividad
petroquimica en Asia esta creciendo rapidamente, en Estados Unidos
la actividad en este sector ha menguado, manteniéndose casi a la par
del crecimiento de su producto interno bruto. En la medida en que
Asia contintie desarrollando su industria quimica y petroquimica, las
areas del este de los Estados Unidos y del Golfo de México se conver-
tirdn en areas de importacion de los productos asiaticos. Esto trae co-
mo resultado que los productores de quimicos en Estados Unidos bus-
quen otros mercados para la colocacion de sus productos, con lo cual
se espera un incremento en los volimenes de carga con destino a la
costa oeste de América Central y del sur utilizando el Canal®.

% Transportation Study on The Liquid Bulk Market Segment and The Panama Canal, Fearnley Consultants, marzo, 2003
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= Reactivacion del oleoducto transistmico de Panama. La reactiva-
cion del oleoducto transistmico de Panama podria evaluarse como
amenaza potencial al trasiego de petroleo ecuatoriano con destino al
Atlantico por el Canal. Sin embargo, la experiencia en este sentido re-
fleja un comportamiento de complementariedad al servicio que ofrece
el Canal.

Se prevé que la operacion que realiza Petroterminal de Panama incre-
mentara marginalmente el trafico de crudo y nafta por el Canal. Este
incremento resultaria de la necesidad de utilizar estos productos como
aditivos en el proceso de mezcla (“blending”) que se realiza en las
terminales de Charco Azul, provincia de Chiriqui y en Chiriqui Gran-
de, provincia de Bocas del Toro. A través de esta actividad, Petroter-
minal de Panama adapta el crudo a las necesidades de calidad de las
refinerias del Golfo de México y del Caribe.

= Cambios en la oferta/demanda y fuentes de abastecimiento. El
comercio de crudo y productos derivados del petroleo es sensible a la
evolucion de nuevas fuentes de abastecimiento en la cuenca del Pacifi-
co y del Caribe, al igual que al crecimiento en los parques de refina-
cion tanto en Norteamérica como en América Latina.

* Exportaciones de crudo de Ecuador. Ecuador posee la cuarta re-
serva de petrdleo en importancia de Latinoamérica y es un exportador
neto de crudo a distintas partes del mundo. Es el cuarto exportador en
América Latina, después de México, Venezuela y Brasil. A diferencia
de la mayoria de los paises productores de petroleo del mundo, las re-
servas de crudo del Ecuador aun no han alcanzado su punto mas alto
de explotacion y, en consecuencia, se encuentra entre las pocas nacio-
nes del mundo con capacidad de aumentar su produccion antes de que
disminuyan sus reservas.

Los flujos de carga de este segmento se concentran en cinco rutas comer-
ciales principales que, en conjunto, contabilizan el 50 por ciento del vo-
lumen total de carga liquida a granel que se movid a través de la via
acuatica en el afo fiscal 2005 (ver figura 3-30).

Con los datos estadisticos disponibles de los principales paises clientes
del Canal en este segmento, se calculd su participacion de mercado en
algunas de las rutas mas importantes de comercio por tipo de carga, lo
que deja entrever la importancia de la via acuatica (ver figura 3-31).

Para el caso especifico de los quimicos y petroquimicos, fuentes de datos
externas agrupan la informacidon comercial de Estados Unidos con la de
Canada, sin especificar el puerto de partida, lo cual obstaculiza determi-
nar si se trata de una ruta que utiliza el Canal. Lo mismo ocurre con las
exportaciones desde América Latina con destino a Norteamérica.
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Los resultados de un analisis
comparativo de costos de via-
je entre las rutas mas relevan-
tes al segmento de graneles li-
quidos se muestra en la figura
3-32. La misma compara el
costo de viaje de la ruta por el
Canal con el costo de viaje de
las alternativas de ruta mas
factibles en términos de
CPSUAB. Las comparaciones
de costos incluyen el costo to-
tal de transitar por el Canal,
esto es, la suma de peajes y
otros cargos maritimos. En la
ultima columna se muestra el
diferencial a favor de la ruta
del Canal. Esta diferencia re-
presenta la ventaja econémica
del Canal en una ruta especi-
fica (ver figura 3-32).

Ademas, estas cifras sefialan
que cualquier aumento en pea-
jes mayor al 0.3 por ciento por
CPSUAB en buques de LPG,
en la ruta de Houston hacia
Cilacap en Indonesia, elimina-
ria la ventaja econdmica del
Canal. De igual forma, un in-
cremento en peajes de 6.2 por
ciento por CPSUAB en la ruta de cru-
do Puerto La Cruz (Venezuela) a
Long Beach, eliminaria la ventaja del
Canal a favor del Cabo de Hornos.

El costo de transito actual por el Canal
para productos como el benceno, cuyo
precio promedio se encuentra alrede-
dor de los B/.1,010 por tonelada mé-
trica, equivale a B/.4.11 por tonelada
métrica, lo que constituye un 0.5 por
ciento del precio promedio de este
producto.

Con las tarifas actuales del Canal, la
gasolina transita a un costo promedio
de B/.2.35 por tonelada métrica. El
impacto del Canal corresponde a

El Mercado del Canal

Principales Rutas y Mercaderias para el Segmento de
Graneles Liquidos AF 2005 (E)

Ruta Comercial Tipo de Carga T&Zf,'fl‘;is

Quimicos 3,388,863

_ Petroquimicos 2,687,368

- Productos de Petréleo 914,471

Costa Este de EE.UU. a Asia __Gas Licuado 153,966
Petréleo Crudo 61,140

~ Compuestos de Amonia 54,511

. Productos de Petréleo 1,233,020

Costa Este Suramérica a —Petigleo Crudo 1,218,523
Costa Oeste Suramérica Gas Licuzdo 513,597
~ Quimicos 36,543

Petroquimicos 14,123
_ Petréleo Crudo 1,601,822
- Productos de Petréleo 908,392

Costa Oeste de Suramérica a .

Costa Este de EE.UU. —Quimicos 340614
. Gas Licuado 4,737

. Petroquimicos 2,339

Petroleo Crudo 1,237,319

Cor EoleSuraer ~ Productos de Petréleo 968,084
Cg:t: Osesete éeant;aﬁéarica Gas Licusdo 119,969
_ Quimicos 47,755

Petroquimicos 13,243

_ Productos de Petréleo 1,317,728

. Quimicos 357,421

Costa Oeste EE.UU. a . Petréleo Crudo 73,683
Costa Oeste Suramérica Compuestos de Amonia 55,420
_ Petroquimicos 29,799

_ Gas Licuado 74

Fuente: Base de datos de la ACP
Figura 3-30

La ruta Costa este de Estados Unidos — Asia destaca como la mas
importante.

Participacion del Canal en sus Mercados (AC 2001)

Canal de Total (TM.)| Part.
Panama (TM.) Mercado

Petroleo Crudo y Productos de Petroleo

Caribe - Costa Oeste Estados Unidos' 3,931,765
osta Oeste de Suramerica -

Tipo de Carga

97%

4,060,000

Costa Este Estados Unidos 3,605,776 3,868,000 93%
Ecuador - Estados Unidos? 2,593,901 6,231,209 | 42%
Venezuela - Estados Unidos? 1,644,595 80,642,226 | 2%

Quimicos y Petroquimicos
Norte América - Asia®

América Latina - Norte América®

94%
14%

4443068 4,750,000
713,215 5,221,000

IFuente de la data del volumen total de carga: Fearnley Consultants.

Fuente de la data del volumen total de carga: Energy Information Administration.
Fuente de la data del volumen total de carga: Drewry Shipping Consultants Ltd.

Figura3-31 La relevancia del Canal en los flujos comerciales de
petroleo, productos derivados, quimicos y petroquimicos

de la region resulta notoria, segun las cifras.
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B/.0.29 por barril.
El crudo, por su
parte, paga en
promedio B/.1.93
por tonelada mé-
trica, o B/.0.28

por barril, basan- - _
dose en cifras de NETETe=TRREEVEL TN B/.8.97 B/.22.12 BL13.14

trafico del Canal Maracaibo - Chile B/.2053 B/.31.01 nfa n/a | Bl. 10.48
del afio fiscal RUEECELLENEIEE  Bl.1654 B/.40.88 nfa nfa |  BlL2434
2005. Maracaibo - Acajutla | BL.2344 Bl.7267 nfa nfa i  BL4923

VETEEIWREEICGEIEN | B 10.35 Bf.2621 nfa n/a 1 Bl. 15.86
El porcentaje del [Pl Ic ] B.1887 B/3715  nla  nia B/ 1829
costo fiel EUEIN ocion - Cilacep. Indonesa L XA LT L  BLO27
varia ligeramentc  epessSC W— 55 na B2 nia B1488

en el precio por
. Houston - Japan B/.25.38 n/a Bl.3441 n/a B/.9.04
barril o por tone-

lada métrica de

LPG

cada  producto, Bl.9364 B.11336  n/a BL10006 B.642
dependiendo  de Bl 11470 B.12946  n/a B.12324 B854
su  procedencia [ e Rau N B.6573 Bl.8654 na  na B.7604 B/1031
(ver figura 3-33)
Este Plan Maestro BL791  nia  nja B/1468 BL.677
realiza un analisis BL1514 BL1607  nla  nia T . BLOS3

mas detallado

posteriormente
sobre estas varia- Figura3-32  Ensus rutas principales, el Canal aventaja en costos a las rutas alternas.

Fuente: Planificacion Corporativa y Mercadeo, PMML

ciones, asi como

del porcentaje que representa el Canal en el precio de los principales
productos que utilizan esta via acuatica. Es importante destacar que el
costo de transito del Canal jamas sobrepasa el 1.0 por ciento del valor de
la mercancia de este segmento.

3.6.3 Tendencias de la industria

La industria de tanqueros de petréleo es un ejemplo excepcional de la
tendencia hacia un crecimiento en el tamafio del buque. Alcanzé su punto
mas alto en 1980 cuando el “Seawise Giant” se extendio a 555,843 dwt.
El incremento en el tamafio de los tanqueros tuvo el efecto de reducir los
costos unitarios en por lo menos 75 por ciento. Este segmento de
mercado ha alcanzado su madurez en la actualidad y ha establecido su
tamafio optimo en Aframax y VLCC?* (ver figura 3-34).

27 Aframax son bugues de entre 80,000 y 120,000 TPM y los VLCC tienen un tonelaje de peso muerto de mas de 200,000 toneladas. Estos
buques exceden las dimensiones maximas de las esclusas del Canal.
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El Canal tiene poco
impacto en cambios al
disefio de buques tan-
queros, ya que la flota
ha evolucionado sobre
la base de las princi-

Petréleo

Puerto de

Esmeraldas, Houston,

% del Costo

de Transito

Precio del
Producto

. Tanguero Panamax B/. 1.91 BL027 B/.4058 Barril 0.7%
pales rutas comercia- g”:d,? :;uad"; Efliuort -
les del crudo. En [Shesll 28A0n PR Tanquero Panamax Bl 191 BL0Z7 BL4282 Bamil  0.6%
cuanto a desarrollos [FETSN Lacnz,  Lapanpia
portuarios relevantes [SiLs Venezur:;la Peri » ' Tanquero Panamax B/.1.95 BL027 B.4929 Barrl  0.6%
al segmento de grane- [FEiEIEEN La Cruz,  Los Angeles, )
les liqui dos se refierc. LSiehi Venezuela EEUU Tanquero Panamax B/. 1.94 BL.027 B/.4857 Barril 0.6%
, ezued ESUL
: Corea  Gofode Médco
los puertos existentes [LEEEN (/e gpyy  Quimigwo Handymax B 411 BL411 BL101020 TM 0.4%
que manejan crudo y B LaCrz  Guatemala 12000 | ‘ '
sus derlvados’ al lgual Gasolina Venezuela ﬁodudos Handyﬂ'lax B/.2.35 B.028 B/.4870 Barril 0.6%
ue aquellos que ma- Amuay,  Guayaqui,
qaue aq d LI oo Bondor ' LPG  Panamax B/ 1.96 BL1% B.2020 TM  1.0%

nejan quimicos, pe-
troquimicos y LPG,
cuentan en la actuali-
dad con la infraestruc-
tura necesaria para re-
cibir a los buques tanqueros de la flo-
ta mundial.

Figura 3-33

Hoy dia, la flota de buques gaseros
LNG® tienen dimensiones predomi-
nantemente pospanamax (buques de
mas de 60,000 metros ctuibicos de ca-
pacidad / 2,118,600 pies ctbicos). Los
nuevos contratos de construccion de
buques gaseros son del mismo patron
de la flota existente (ver figura 3-35).
Los recientes desarrollos de yacimien-
tos en Peru, Trinidad y Tobago, Boli-
via y Venezuela podrian requerir de la
ruta por el Canal para alcanzar su des-
tino principal: los Estados Unidos™.
Por otra parte, existen muchos desa-
rrollos portuarios proyectados en Nor-
teamérica (ver figura 3-36) debido al
incremento de la demanda de este
producto.

Fuente: Planificacion Corporativa y Mercadeo, PMML

El costo de transito por el Canal equivale a un porcentaje muy pequefio del
precio de los productos de este segmento.

Flota Mundial de Tanqueros

Tamafio de
Buques

Pequerios
{<10,000 toneladas)

Handysize

1,971

Flota

Numero de | Capacidad | Ndmero de | Capacidad
Buques | en TPM* | Buques | en TPM*
9.9 232 1.2

Nuevas Ordenes

(10-40,000 foneladas) 1 !557 38.7 -3-91 86
644 295 305 14.3
259 17.7 124 8.9
651 654 165 18.0
325 487 66 105
465 1356 99 30.0
5872 3455 1382 91.5

*En millones

Fuente: Clarkson Research Studies, junio 2005

Figura 3-34

Obsérvese que la capacidad de carga en la flota de

tanqueros se concentra en buques pospanamax. El pa-
tron es similar en las 6rdenes para nuevas construccion.

28 Gas natural licuado.

2 Entrevista con Keith Bainbridge, Director de LNG Shipping Solutions - Londres, quien visit el Canal de Panama en julio 2004 para discutir
las posibilidades de que buques LNG utilicen el Canal.
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3.6.4 Mercados potenciales

Dos productos de este segmento representan el mayor potencial de mer-
cado para el Canal: el metanol y el gas natural licuado (LNG). Estados
Unidos juega un papel relevante en la demanda de ambos productos.

= Metanol. El metanol es un quimico que se
deriva principalmente del gas natural. La
produccion de metanol en regiones relevan-
tes a la ruta del Canal se da en Venezuela,
Trinidad y Tobago, Chile, Canada y Alaska.
De acuerdo con los proyectos a ser desarro-
llados en esta industria, se estima que estas
regiones incrementen su produccion en 4.0
millones de toneladas métricas, al afio 2006,
para totalizar 6.3 millones de toneladas mé-
tricas.

= Gas natural licuado. Se estima que el co-
mercio mundial de LNG crecera rapidamen-
te en los proximos veinte afios, a una tasa
aproximada de 6 por ciento anual, basada en
volumenes.

Existe un gran nimero de proyectos para la
exportacion de LNG que podrian ser de in-
terés para el Canal, los cuales se encuentran
en la etapa de planificacion. En el Caribe,
por ejemplo, Trinidad y Tobago estudian la
posibilidad de expandir su capacidad de
producciéon. Venezuela, por su parte, con-
templa nuevos proyectos con volumenes de
exportacion estimados en 8 millones de to-
neladas métricas en el 2007/2008.

En la costa oeste de Suramérica esta el pro-
yecto de Camisea, en Peru, cuyo volumen
anual estimado de 4.8 millones de toneladas
métricas en el afio 2007 se duplicara en el
afio 2008. En Bolivia, a través de Chile o
Peru, se estiman volimenes de LNG por el
orden de 4 millones de toneladas métricas
durante el afio 2009 y 8 millones de tonela-
das métricas anuales a partir del afio 2010,

En Sakhalin, Rusia, hay planes de iniciar la

Flota Mundial de Buques LNG

Tamarnos
de Buques

. Capacidad | ,, - Capacidad
Nlé'l'"e;g:e en Millones NLéTenge en Millones
4 de M3 4 de M3

15 1,159 2 150
148 19,763 112 17,158.0
182 214350 116  17,310.2

Fuente: Clarkson Research Studies, junio 2005

Figura 3-35  Notese que las nuevas 6rdenes de buques

LNG solicitan buques pospanamax en una
mayoria alarmante.

Terminales de LNG en Norteamérica

1.035 Bef/d
1.0 Befld
El Paso - Southern LNG 1.2 Bef/d
cLEHe SRR () Southern Union - Trunkline LNG 1.2 Bef/d
Terminales Aprobadas

Terminal

Terminales Existentes

Everett, Massachusetts .Tractebel
SRR IEIERE Dominion Resources
Elba Island, Georgia

L

T AES 842 MMcfid
T Tractebel 830 MMcfid
[EMRETITET I e Paso Energy Bidge GOW, LLC 0.5 Befid
[T AES Ocean Express 1.6 Befid
Sempra Energy 1.5 Bef/d

* Bceffd significa billones de pies cubicos por dia.
MMcfld equivale a millones de pies cubicos por dia.

Fuente: Office of Energy Projects, Junio 2004
Figura 3-36

El crecimiento en la demanda de LNG en
Norteamérica ha propiciado el desarrollo de
terminales portuarias especializadas para
recibir este producto.

30 Este proyecto y sus fechas de inicio y terminacién se encuentran a la espera de decisiones del Gobierno de Bolivia.
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exportacion de LNG en el afio 2008. Parte de sus volumenes de expor-
tacion podrian utilizar el Canal para llegar a algunos de sus mercados.

Ademas, existen varios proyectos de importacion de LNG que podrian
beneficiarse de la ruta del Canal, como las cuatro nuevas terminales de
importacion en la costa oeste de México, cerca de Baja California.
También hay planes de construir terminales de importacion de LNG en
Reptiblica Dominicana, Puerto Rico (Pefiuelas), Jamaica y Brasil (Re-
cife).

Tanto las compaiiias El Paso Energy como Tractebel planean la
construccion de terminales de importacion en las Bahamas con una
conexion por gasoducto a la Florida. Los planes de construccion del
gasoducto ya han sido aprobados en los Estados Unidos. Contintia
pendiente todavia la aprobacion de la construccion de la terminal por
parte de las autoridades de Bahamas®', que serviria como puerto de
acopio de este producto.

3.6.5 Pronésticos de la demanda al aiio 2025

Los pronosticos de la demanda por parte de buques cisterna hacia el Ca-
nal actual fueron desarrollados sobre la base de los analisis realizados
por Mercer Management Consulting®. En el escenario més probable, las
expectativas comerciales sobre el crudo, los productos derivados del pe-
troleo, los quimicos, petroquimicos y el LPG son las siguientes:

= No habra cambios significativos en la capacidad de refinacion de
crudo.

* No se daran cambios importantes en las tendencias de produccion de
crudo ecuatoriano.

= Habra una mayor utilizacién del oleoducto transistmico, al identifi-
carse como una via mas segura que el Canal, frente a las principales
amenazas al transporte de crudo.

= Se mantendra el balance existente entre la oferta y la demanda de
quimicos y petroquimicos en Asia.

En la elaboracion de los estimados de trafico para el segmento se utiliza-
ron los peajes vigentes hasta septiembre del 2004. Con respecto al mer-
cado potencial, los prondsticos para el gas natural licuado (LNG) reflejan
un escenario muy conservador, debido a que la mayor parte de los bu-
ques de LNG son pospanamax en la actualidad.

31 Office of Energy Projects, junio de 2004.
32 Panama Canal Market Demand Forecast, Mercer Management Consulting, mayo 2004.
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Cabe destacar que el transpor-
te es un aspecto esencial en la
comercializacion del gas natu-
ral debido a que los yacimien-
tos se encuentran, a menudo,
distantes de los mercados. La
mayor parte del gas natural se
distribuye a los usuarios fina-
les a través de gasoductos, y
existe una amplia red en Ru-
sia, Europa y Norteamérica.
Sin embargo, en su estado ga-
seoso, el gas natural ocupa
mucho espacio. Al enfriarse a
temperaturas de —160° C, el
gas natural se licia y se vuel-
ve mucho mas compacto, Historico =—:= Pronostico Pesimista
ocupando solamente 1/600 de |SsFHEllE (el EE] B Pronéstico Rango Probable
su volumen gaseoso. Esta Pronéstico Méas Probable

condicion liquida se conoce Fuente: Mercer Management Consulting
Figura 3-37  Notese la tendencia de crecimiento leve del volumen CPSUAB en el
con el nombre de gas natural

. segmento de graneles liquidos entre 2006 y 2025.
licuado (GLN o LNG, por sus

siglas en inglés). Cuando el gas debe ser transportado grandes distancias,
el proceso de licuefaccion se hace econdmicamente viable. Generalmen-
te, la Ginica manera de transportar la forma liquida del gas natural es por
mar, y para ello se utilizan buques especializados en LNG.

fus]
<
2
1]
o
(8}
il
o
E
219
o
>

Los resultados del prondstico para el
escenario mas probable, en el caso del

Canal existente para el segmento de mmmmm

graneles liquidos, indican que los vo- 1577, 1838 1570 1616, 1,691
lumenes de carga liquida a granel se [EUCCASRINGIEDE 30,085 | 28471 29,536 30,903 32,854

reducen en los primeros anos a medi-  [FEEE ARG E e I

da que los flujos de crudo se debilitan. Figura 3-38  El crecimiento anual pronosticado para este segmento es
No obstante, estos volimenes se recu- de 0.5 por ciento en el escenario mas probable del Canal
peran posteriormente a través de un existente.

incremento en los flujos de productos derivados de petroleo, quimicos y

petroquimicos. El tonelaje CPSUAB se mantiene estable entre 30.1 y

32.8 millones entre los afios 2006 y 2025. El numero de transitos aumen-

tade 1,577 a 1,691 (ver figuras 3-37 y 3-38).

Segmento de Graneles Liquidos

3.7 Segmento de buques refrigerados

El comercio mundial de productos refrigera-
dos sobrepasé los 60.0 m tm (millones de to-
neladas métricas) en el afio 2005, aumentando
aproximadamente 6.5 por ciento con respecto
al afio anterior. Las cargas de bananos y pro-
ductos del mar representaron el 42 por ciento
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del comercio mundial de carga refrigerada. |EFET TNz (T el dlere e L Tt L e el I
Este segmento estd compuesto por buques Buques Refrigerados AF 1995-2005
con bodegas refrigeradas principalmente pa-

ra el transporte de productos perecederos.
Generalmente, esta carga se transporta en
paletas y consiste en frutas, carnes, maris-
cos y productos lacteos.

Los buques que operan en este segmento
son altamente sensibles al tiempo por la na-
turaleza de la carga que transportan. Dentro
de esta industria, los productores y los im-
portadores necesitan optimizar los métodos
de almacenamiento que permitan conservar

w
]
=
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L=
@
=
|_
]
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o
=
fi)
£
=]
z

: [95]96197[98]99]00[01]02]03[0405]
los productos con niveles adecuados de S8 St s 900s A G Qs e ccn 9aie 200
frescura para su consumo. 181 177 177 182 156 152 157 165 173 183 185

. . g Fuente: Base de datos de la ACP
Existen productos que se comercializan du-

rante los 12 meses del afio, como también Figura3-39  En el periodo de 10 afios, el segmento registro
productos que se transportan de acuerdo con crmento en CPSUAB del 2 p o, S4 mues.
la temporada de cosecha en los hemisferios tra una tendencia creciente, de recobro desde el
norte y sur, afectando la oferta y utilizacion afio 2000.

de la flota de buques refrigerados. Es por

ello por lo que la demanda de transito por el Canal es estacional. Se ha

determinado que otro factor que influye en la oferta de buques refrigera-

dos se da cuando existe mayor demanda de contenedores refrigerados.
3.7.1 Comportamiento del segmento en el Canal

Este segmento es el tercero en importancia en cuanto a nimero de transi-
tos y para el afo fiscal 2005 se registraon 2,305 (ver figura 3-39). La
carga refrigerada re-
presenta  aproxima-
damente 5.0 por cien-

to del total de carga _ 1995 | 1996 | 1997 | 1998 M 2000 . 2004 | 2005(E)
3604 3560

del Canal, equivalente 2569 2434 2536 1959 2272 2441 2561 2,868 3,093
a 11.4 m tm para este ; '
ECCEEGGEELEERN 1,338 1,337 1,138 1,132 871 953 1,063 1,062 1,146 1,165 1,227

mismo periodo, de la -
cual se transporta el Pescado Refrigerado [BaPAeey < SN: Ly 687 553 450 451 374 375 1,398 1,481

55 por ciento en bu- OEIUCENREFEERER] 138 113 | 107 124 144 | 168 168 148 135 126 133
ques i slec rYs (Il Productos Lacteos 93 117 157 112, 70 54 19 3 5 23 24
convencionales Productos Miscelaneos [REE[iNSR e sl vig 2,400_ 3,139 3547 3612 4120 4,805 4,698 4975
aproximadamente 'y [FTE 6,840 6,959 7,021 6413 7,049 7§13 7,873 8576 9,559 11014 11,402
cerca del 45 por cien-
to en contenedores re-
frigerados.

Principales Mercaderias del Segmento de Carga Refrigerada en el
Canal de Panama (En Miles de Toneladas Métricas)

Fuente: Base de datos de la ACP

Figura 3-40  Nétese que el principal producto refrigerado del Canal es el banano.

La carga refrigerada ha mostrado un aumento promedio del 8.0 por cien-
to desde el afio 2000 cuando empezo6 a mostrar una mejoria en los transi-
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3.7.2

tos. (véase la figura 3-40). A diferencia de
otros segmentos, los buques refrigerados con-
vencionales son buques pequefios que presen-
tan muy pocas restricciones y pueden transitar
por el Canal en horas de la noche sin ninguna
dificultad.

El segmento de buques refrigerados continuara
siendo afectado por el aumento en el nivel de
contenerizacion de productos refrigerados. Sin
embargo, mientras los productos avicolas, ma-
riscos y lacteos aumentan su nivel de contene-
rizacion, se espera que el banano y otras frutas
de estacion continuen siendo transportadas en
buques refrigerados convencionales.

El nivel de contenerizacion de la carga
refrigerada a través del Canal en los ultimos
afios se encuentra en una relacion de 55 por
ciento: 45 por ciento en favor de los buques
refrigerados. En cuanto a la capacidad cubica
de refrigeracion, se espera que esta tendencia
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Carga Refrigerada en Buques
Refrigerados vs. Portacontenedores
AF 1995 - 2005
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Total Carga Refrigerada = = = Carga Refrigerada en
=== Carga Refrigerada Portacontenedores
en Buques Refrigerados = = = Carga Refrigerada en

Fuente: Base de datos de la ACP otros Bugues

Figura 3-41  Obsérvese como los contenedores refrigerados
han capturado parte del mercado de carga

convencional.

se incline ain mas hacia los buques portacontenedores, ya que la
industria en general muestra una relacion de 60 por ciento: 40 por ciento
a favor de los contenedores refrigerados (ver figura 3-41).

Impulsores del segmento

A continuacion se presentan los principales impulsores del mercado que
influyeron en los flujos comerciales de la carga refrigerada por el Canal.

» Tratado de Libre Comercio: Los Tratados de Libre Comercio (TLC)

entre Chile-Europa y entre Chile-Estados Unidos han resultado en be-
neficios para el Canal. Ambos tratados estdn generando un impacto
positivo tanto en el comercio exterior chileno como en el flujo de ex-
portaciones de productos chilenos hacia estos destinos, lo que produce
un incremento en los voliimenes de carga transportada por el Canal. El
incremento mas notable de carga se refleja en la carga contenerizada,
productos refrigerados, madereros, minerales y aceros, entre otras. Las
exportaciones de Chile con destino a Europa por el Canal® aumenta-
ron 57 por ciento durante la temporada de fruta de estacion, del afio
2003.

* Evolucion de la tecnologia en el transporte de carga refrigerada:

Nuevas tecnologias de control ambiental en contenedores y buques re-
frigerados han permitido que se extienda el ciclo de vida del producto

33 Banco de Datos Corporativo de la Autoridad del Canal de Panama.
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3.7.3

3.74

y las distancias de desti-
no. Esta tecnologia ha
beneficiado a la industria
de contenedores, princi-
palmente, debido a la fa-
cilidad de su adecuacion
relativa, en comparacion
con las inmensas bodegas
de los buques convencio-
nales. Por esta razon, la
nueva tendencia apunta
hacia la construccion de
buques hibridos (con bo-
degas de refrigeracion y
capacidad de contenedo-

a Europa

Estados Unidos

Oceania a Europa

Figura 3-42

Costa Oeste de Suramérica a
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Principales Rutas y Mercaderias para el Segmento de
Carga Refrigerada AF 2005 (E)

Ruta Comercial

Costa Oeste de Suramérica

Tipo de Carga T&gﬂ;”cda?
Bananos 3,332,030
Fruta refrigerada 494 606
Pescado refrigerado 186,635
Fruta Refrigerada 324,652
Bananos 124,312
Fruta Refrigerada 106,__504

Fuente: Base de datos de la ACP

El mayor movimiento de carga del segmento se realiza por la ruta de
la Costa oeste de Suramérica a Europa.

res sobre cubierta) y la adaptacion de buques existentes para llevar

contenedores sobre cubierta.

Principales rutas comerciales

La carga refrigerada a través del Canal proviene de tres rutas principales
para el afio fiscal 2005, las cuales captan cerca del 59 por ciento del
tonelaje de carga de estas mercaderias (ver figura 3-42). La ruta mas

importante estd entre la costa oeste de
Suramérica y Europa, que representa el 40 por
ciento del total de la carga refrigerada que
transita por el Canal. Cerca del 70 por ciento
de los transitos de buques de carga refrigerada
transporta banano de la costa oeste de
Suramérica hacia Europa y la costa este de
Estados Unidos.

Fue minimo el impacto del costo de transito en
el precio de las principales cargas refrigeradas
en el afio fiscal 2005, segn los anélisis reali-
zados (véase figura 3-43). La incidencia del
costo de transito sobre el valor de la mercade-
ria oscil6 entre 2.14 por ciento y 0.08 por cien-
to en la ruta costa oeste de Suramérica a Euro-

Costo de Transitos por el Canal de Panama
Sobre el Valor CIF de la Mercancia para Carga
en Buques Refrigerados

. Costo del Canal
At |
la carga

Bananos Convencional 1.76%

TEU 2.14%

Frutas preparadas,
vegetales y nueces

Mariscos

TEU 0.56%

TEU

0.08%

Fuente: ACP Departamento de Planificacién Corporativa y Mercadeo

Figura 3-43

Se observa claramente que el costo de
transito por el Canal y su impacto en el valor
de la carga en destino (CIF) es bajo. Bana-
nos en cajas de 19.52 Kg.

pa. En esta ruta, donde el Canal provee ahorros en el transporte, el costo
de transito deja de representar un peso significativo en el precio de las

mercaderias.

Desarrollo portuario y tendencias en la construccion de buques

Los puertos que atienden este tipo de buque tienen instalaciones especia-
lizadas, con bodegas refrigeradas. Europa es su principal mercado. Estos
puertos estan disefiados para la atencion de buques pequefios y de poco

calado.
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3.7.5

Los pedidos de nuevas construcciones indican que se estan colocando
muy pocas ordenes de buques refrigerados especializados™. Si tomamos
en cuenta que mas del 40 por ciento de la flota actual sobrepasa los 20
afios de edad, puede inferirse que la capacidad de la flota de este seg-
mento seguira decreciendo de no registrarse nuevos contratos de
construccion en un corto plazo.

Los buques refrigerados representan una alternativa economica en
comparacion con los buques portacontenedores. A diferencia de los
portacontenedores, los buques refrigerados pueden llevar grandes
cantidades de carga durante la temporada alta, en periodos de tiempo
relativamente cortos. Igualmente, enfriar toda la bodega de un buque
refrigerado resulta mas economico que enfriar la misma capacidad en
contenedores individuales.

Otra ventaja de los buques refrigerados es que ofrecen flexibilidad de
horario a conveniencia del embarcador. Por consiguiente, los buques re-
frigerados ofrecen alternativas atractivas de transporte, especialmente pa-
ra productos perecederos de bajo valor, por lo que se prevé que, con al-
gunas modificaciones tecnoldgicas, los buques refrigerados puedan
transportar mas contenedores sobre cubierta. El tamafio promedio de la
flota entre los afios 1981 al 2002 se increment6 un 24.2 por ciento para
alcanzar 7,960 metros cubicos (281,000 pies cubicos) de capacidad. Los
ultimos contratos de construccion de buques refrigerados cuentan con
capacidad de 16,997 metros cubicos (600,000 pies cubicos) en bodega e
instalaciones para transportar contenedores refrigerados sobre cubierta®.

Los buques refrigerados son pequefios en comparacioén con otro tipo de
buques en la industria maritima. Como se menciond anteriormente, du-
rante los ultimos afios se han estado construyendo buques moderadamen-
te mas grandes. La capacidad de estos buques se deriva de la infraestruc-
tura portuaria, el tamafio de la parcela y la naturaleza de los productos
perecederos transportados, que dependen especialmente de las cosechas
y del ciclo de vida del producto que no supera los 60 dias.Por esta razon,
se desestima un crecimiento dramatico en las dimensiones de este tipo de
buque, en el futuro, de forma tal que podemos estimar una continuacion
del transito de este tipo de buque por las actuales esclusas™.

Pronésticos de la demanda

Se espera que el aumento global de carga refrigerada sera del 2.4 por
ciento anual entre los afios 2003-2025. El mercado de mayor potencial
para el Canal, por criterios de crecimiento, es la costa oeste de Suraméri-
ca y Centroamérica rumbo a Europa, seguido por el comercio entre la

3 Estudio de Carga Refrigerada, Global Insight, marzo 2004.
33 Star Reefers.com, diciembre 2004
3¢ Estudio de Carga Refrigerada, Global Insight, marzo 2004

37 |bid
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costa este de Estados Unidos
rumbo a Asia. El comercio
entre estas regiones representa
mas del 50 por ciento del
mercado potencial del Canal.

El prondstico de transitos y de
tonelaje CPSUAB para los
buques refrigerados en el afio
2025, en su caso mas proba-
ble, es de un total de 23.4 mi-
llones de toneladas CPSUAB
con un total de 2,745 transi-
tos. Se estima el 1 por ciento
de incremento anual durante
este periodo®® (véanse las fi-
guras 3-44 y 3-45).

El comercio de carga refrige-
rada se concentra en un nime-
ro reducido de paises. La ma-
yoria de las rutas que utilizan

Volumen CPSUAB

Histérico

Historico Pronéstico
L]

==-=: Prondstico Optimista
Prondstico Mas Probable

Fuente: Mercer Management Consulting

Figura 3-44

Capitulo 3
El Mercado del Canal

24,702~

—

22,503

Pronostico Pesimista
 Pronéstico Rango Probable

Se muestra un leve aumento del volumen CPSUAB del afio 2006 al

2025 del segmento de refrigerados.

el Canal son cautivas y el costo del Canal representa solo una pequefia
porcion del valor total de la carga. No obstante, existen fuentes alternas
que facilmente pueden sustituir el producto de la costa oeste de Suramé-
rica, en caso de que el costo de transito eleve excesivamente el valor de

estas mercaderias™.

Se proyecta que los Tratados de Libre Comercio (TLC) firmados por
Chile incrementen el intercambio comercial en los principales flujos de
carga refrigerada a través de la ruta del Canal. Sin embargo, la tasa unica
arancelaria propuesta por la Union Europea en el afio 2005 y que impone

un arancel de € 176, por tonelada
métrica de banano, podria afectar
severamente las exportaciones de
banano de Centro y Sur América.
Esta tarifa entro en vigencia el 1 de
enero de 2006. Esto representaria un
aumento significativo, ya que el
arancel era de € 75 por tonelada mé-

Figura 3-45

trica de banano. Los paises de esta
region, cuyo mayor afectado es
Ecuador, han llevado este caso a la
OMC y se encuentra en un proceso de arbitraje. Debido a esto, el banano
proveniente de esta region perdera competitividad y es posible que fuen-

Buques Refrigerados

nissses 2006 [ 2010 | zors | 2z [ 2oz
17,343 17663 19,074 21276 23,452

2202 2355 2,518 2745

Del afio 2006 al 2025 los transitos muestran un incremento
promedio anual del 0.9 por ciento, mientras que las tonela-
das CPSUAB comportan un incremento de 1.2 por ciento

anual.

3% Panama Canal Market Demand Forecast Appendix G, Mercer Management Consulting, pagina G-18

3 bid, pagina G-20
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tes alternas o substitutas ganen competitividad. Por su parte, esta pérdida
potencial de competitividad por parte del banano ecuatoriano tendria un
impacto directo en los transitos de este tipo de buque por el Canal de Pa-
nama.

3.8 Segmento de buques portavehiculos

El segmento de buques portavehiculos es
manejado por un numero reducido de lineas
navieras que mantienen acuerdos a través de
contratos de fletamento a largo plazo (COA’s)
con las fabricas automotrices. El Canal es un
eslabon importante en la cadena de suministro
de este segmento, debido a que la carga vehicular es de alto valor y re-
quiere un transporte confiable y expedito entre los puertos de embarque y
desembarque. Los puertos imponen “ventanas de tiempos de entrega”
con itinerarios fijos a los buques para el manejo de la carga, por lo que la
calidad de servicio por parte del Canal es vital para este segmento.

A través de los afios, la especializacion en disefio de los buques que

transportan cargas destinadas al desarrollo de proyectos ha promovido la

migracion de diversas mercancias movilizadas por buques graneleros

convencionales de carga suelta o “break bulk”, hacia los buques portave-

hiculos. En la actualidad, ademas de transportar vehiculos, equipo pesado

y maquinaria, algunos operadores tienen buques emplazados en merca-

dos especificos o “nichos”, movilizando equi-
pos para la construccion, para fabricas de ce- [/ o ot ol o b

mento y plantas generadoras hidroeléctricas,
entre otras.

o
(@]

Comportamiento del segmento en el Canal

(92
(=]

Dos aspectos importantes del segmento de
buques portavehiculos son: la orientacion a un
servicio de transito seguro y confiable y la
sensibilidad al tiempo de entrega de la carga
en el puerto. Para el cierre del afio fiscal
2005, este segmento aporté el 12.9 por ciento
del tonelaje total CPSUAB (ver figura 3-46).

n
o

Millones de toneladas CPSUAB
=)

9519697 | 98]99]00]01]02]03]04]05

Al igual que el segmento de buques portacon- B3 % 519 M5 B TN TB T3 86 7% 7%

tenedores, el tamafio promedio de los buques LRI 240 218 210 223 262 322 38 49 0 365 U8

portavehiculos que transitan por el Canal ha [ EREEC e

aumentado en los ultimos afios y hoy dia mas

Figura3-46  Se registra un comportamiento historico de

del 80 por ciento de los transitos se realizan tendencia positiva para el segmento de porta-
en buques Panamax. vehiculos. Del afio 1995 al afio 2005 los trén-

sitos registraron un incremento del 21 por
El crecimiento comercial entre Asia y la costa ciento y las toneladas CPSUAB registraron un

incremento de 44 por ciento, producto del in-

este de Estados Unidos representa el principal cremento en los tamafios de los bugues.
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factor de impulso para el segmento y se pronostica que continuard influ-
yendo en un incremento moderado del trafico en la principal ruta comer-
cial del Canal. Se prevé que Japon y Corea del Sur contintien siendo los
principales fabricantes de vehiculos para la exportacion, mientras que los
Estados Unidos y Europa se mantendran como destinos predominantes
para el intercambio comercial vehicular. Sin embargo, seglin previsiones
gubernamentales, China, cuarto productor mundial de automoviles en la
actualidad, continuara la tendencia ascendente en este sector y saltara a
segundo lugar, detras de Estados Unidos, a finales de esta década.®.

Participacion de mercado en las principales rutas comerciales

Las tres principales rutas comerciales de Asia a la costa este de los Esta-
dos Unidos, de Asia al Caribe y de Europa a la costa este de los Estados
Unidos constituyen la participacion principal de mercado del tonelaje
comercial transportado del segmento (ver figura 3-47). Se estima que en
el 2005, la participacion del Canal represent6 alrededor del 20 por ciento
de los volimenes vehiculares transportados por mar.

Analisis de la competencia

La competitividad del Canal en este segmento se fundamenta, principal-
mente, en las ventajas ofrecidas por €l en relacion con otras alternativas
maritimas como, por ejemplo, el Canal de Suez, el Cabo de Hornos y el
Cabo de Buena Esperanza,
ruta predominante de Asia a la
costa este de Estados Unidos.
Un factor que pudiera reper-
cutir en la competitividad del
transporte maritimo vehicular
a través de la via interoceani-
ca seria la apertura de un ma- Costa Oeste | Costa Este
yor nimero de fabricas de en-
samblaje vehicular en regio-
nes no tradicionales como A-
frica del Sur, Tailandia y Chi-
na.

Una condicin importante de
la ruta por Panamé es que el Figura 3-47  Se observa la importancia del Canal en los flujos de buques portave-

- hiculos.

costo de transito del Canal no o

afecte significativamente el precio de la mercancia puesta en el lugar de
destino. A manera de ilustracion, un automoévil cuyo valor CIF fuera de

Asia - EE.UU. Asia - Caribe Europa - EE.UU.

40 “China the world's 4th auto producer”, People’s Daily Online, abril 5 de 2004.
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B/.12,396.35 pagaria B/.45.43 por el costo de transitar el Canal, o sea
0.37 por ciento de su valor CIF*".

Tendencias en la construccion de buques portavehiculos

Hay pedidos para la construccion de aproximadamente 140 buques por-

tavehiculos (PCC, por su sigla en inglés) y portavehiculos y portacamio-

nes (PCTC, por su sigla en in-

glés) a nivel mundial, princi-
almente en astilleros del Japon , — -

ff Corea, y también en Polon?a y QM g 96'975_}

China. La construccion de bu-

ques mas grandes, asi como los

nuevos disefios les permiten

funcionar de manera mas eco-

némica y ambientalmente segu-

ra.*” En la actualidad, no se han

registrado pedidos para cons-

truir buques portavehiculos de

tamafio pospanamax. La mayo-

ria de los puertos de embarque y

desembarque tienen limitacio-

nes en el largo de sus muelles de

atraque, lo que restringe la

flexibilidad de los operadores

para aumentar la eslora en el di-

sefio de buques nuevos.” Por Historico —— Pronostico Pesimista

afiadidura, las operaciones por- [ Pronc:)sti_co Or?timista [ Prondstico Rango Probable

tuarias reqUieren de rampas 'y FuentePI:f?;ch:rtllfﬂ:n“:;:mF;r::t?nT:uIt‘rng

equipos especializados para el ] , .

manejo de la carga rodante, al Figura 3-48  Notese el incremento qel volumen CPSUAB del afio 2006 al 2025 del

. segmento de portavehiculos.

igual que terrenos cercanos para

el almacenamiento vehicular.

] 48,456—/

Volumen CPSUAB

Los principales puertos de embarque y desembarque en las rutas mariti-
mas que utilizan el Canal no tienen restricciones de calado para los bu-
ques portavehiculos. Estos puertos son: (a) en Asia: Japon (Mikawa, Na-
goya, Yokohama, Yokosuka, Chiba); (b) en Corea del Sur (Incheon, Ul-
san, Pyungtaek); (c) en Europa: Suecia (Gothenburg), Alemania (Bre-
merhaven) e Inglaterra (Southampton); y (d) en América: San Juan de
Puerto Rico; Estados Unidos (Jacksonville, Savannah, Baltimore, Nueva
York). Por su disefio, este tipo de buque no requiere mucho calado.

41 “Assesment of the impact of Panama Canal transit cost changes on the Japanese economy, Mercer Management 2005”
46 "New drive for car carriers, Fairplay Solutions and Newbuildings - Magazine, 6 de octubre de 2005”
4> “Newbuildings - Japan still rules”, Fairplay International Shipping Weekly, diciembre de 2002.
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Pronoéstico de la demanda

Los pronosticos de este segmento son alentadores, ya que toman como
base el incremento en los embarques maritimos vehiculares provenientes
de Asia. A pesar de que Japon y Corea del Sur mantendran una
participacion sostenida como
exportadores tradicionales, el
crecimiento econdmico de
China y su transformaciéon en

Buques Portavehiculos

unidades | 2006 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025

s 2 Transitos 900 1,107 1,269 1,381 1,505
el principal exportador e - SRR " ”
importador de vehiculos en un onelaje CP RGN 41,005 50,622 58,360 63,873 70,089

futuro cercano, beneficiara el [EEUESEEEANEYEREENACRIERIT

trafico a través del Canal. Por Figura3-49  El incremento anual promedio del tonelaje CPSUAB pronosticado
otro lado, la tendencia de para este segmento es de 2.2 por ciento bajo el escenario mas pro-
nuevas construcciones en esta bable.

region del mundo mantiene las dimensiones Panamax actuales. En el

caso mas probable, el pronostico de transitos y tonelaje CPSUAB al afio

2025 es de 70.07 millones de toneladas CPSUAB y 1,505 transitos (ver

figuras 3-48 y 3-49).

3.9 Segmento de buques de pasajeros

El segmento de buques de pasajeros o
cruceros ofrece un servicio de transporte con
fines recreativos y turisticos. Las principales
lineas de cruceros operan con itinerarios fijos
y establecidos con un afio o mas de antelacion,
con escalas programadas de puerto a puerto y
hacia destinos turisticos en los cuales tienen
emplazados sus buques.

La industria de los cruceros es global, dindmica y moderna. Estados Uni-
dos es el mayor mercado en términos de nimero de pasajeros. La oferta
en la industria estd caracterizada por un alto nivel de concentracion, re-
presentada por tres grupos - Carnival Corporation, Royal Caribbean
Cruises y Star Cruises Group - que dominan alrededor del 64 por ciento
de la capacidad de la industria, ademas de 76 por ciento de las ventas
anuales. Para los proximos afos, las expectativas del segmento de buques
para pasajeros son alentadoras, por su atractiva rentabilidad y reduccion
de costos, mediante el uso de buques de mayores dimensiones, que per-
mitiran hacer turismo a un nimero de pasajeros cada vez mayor.

Como es tipico de industrias con altos costos fijos, la industria de cruce-
ros se enfoca en maximizar la ocupacion de los buques y en contrarrestar
los efectos de la demanda ciclica a través de descuentos atractivos suma-
dos al ofrecimiento de nuevos y exodticos destinos.
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Comportamiento del segmento en el Canal

Dos aspectos fundamentales describen el T -

. Trafico Histérico del Segmento de Buques de Pasajeros
comportamiento del segmento de buques de
pasajeros: la orientaciéon a un servicio de
transito seguro y confiable y la sensibilidad
al tiempo de duracion del transito. Este seg-
mento aporta aproximadamente el 3.6 por
ciento del tonelaje total CPSUAB. Luego de
registrar una baja en su participacion para
los afios fiscales 2000 al 2002, registré un
repunte en los afios fiscales 2003 y 2004
(véase figura 3-50). Mas del 97 por ciento
de los transitos utilizan el sistema de reser-
vaciones del Canal, que les garantiza un pa-
so expedito a través de la via interoceénica.

El 53.9 por ciento de los buques de pasaje- "5 | 56 | 97 58| 99|00 | 04 | 02 | 03 | G4 | 05 |

ros que transitan el Canal son Panamax. 30 23 20 36 29 23 26 29 204 28 20
69 71 86 96 95 95 83 13 76 11 100

Las lineas de cruceros programan sus itine-
rarios conforme a las estaciones del afio en
las diferentes regiones del mundo. En el ca-
so de la ruta por Panama, el mayor numero

i
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Figura3-50 En la década comprendida entre el afio fiscal
1995 al afio fiscal 2005, ,puede observarse un
comportamiento histérico decreciente del 25 por

de visitas se produce entre los meses de oc- ciento de los transitos. Sin embargo, el incremen-
tubre a mayo. Los servicios que ofrecen los to en el tamaiio de estos buques registra un in-
cruceros en la ruta por Panama se pueden cremento en toneladas CBSUAB del 44 por cien-

categorizar de la siguiente forma: .

= El Canal como destino turistico. En esta categoria se dan los servi-
cios de péndulo y los servicios de transitos en retorno, caracterizados
por itinerarios de entre 7 y 10 dias de duracion. En el servicio de pén-
dulo, un buque transita el Canal varias veces con el cambio de tempo-
rada, partiendo desde puertos ubicados en la costa oeste de Estados
Unidos, como San Diego y California, hacia puertos localizados en la
costa este de los Estados Unidos, incluyendo Fort Lauderdale y Mia-
mi. Por otro lado, el servicio de transitos en retorno (turnaround, por
su término en inglés), se define cuando el buque realiza un sélo esclu-
saje entrando y saliendo por la misma esclusa. Algunos de los itinera-
rios de transitos en retorno incluyen el desembarque de pasajeros en el
Lago Gatun y el uso de las instalaciones ubicadas en el centro recrea-
tivo del lugar.

* Reposicionamiento de buques a través del Canal al principio o al
final de la temporada. Esta categoria consiste en: (1) servicios de re-
posicionamiento de buques desde o hacia Alaska; (2) el servicio de re-
posicionamiento a destinos en Suramérica; y (3) los itinerarios “alre-
dedor del mundo”.
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El principal agente propulsor de este segmento es el crecimiento de la
poblacion norteamericana y el mercado de un grupo importante de 82
millones de habitantes conocidos como “baby boomers”.

Participaciéon de mercado

Segun predicciones de la industria, alrededor de 11.7 millones de pasaje-
ros tomaran un crucero este afio. La Asociacion Internacional de Lineas
de Crucero (CLIA, por su sigla en inglés) anuncid la cifra - un aumento
de 4.5 por ciento con respecto al total proyectado de 11.19 millones para
el afio pasado - en una reunion de actualizacion de la industria celebrada
en la ciudad de Nueva York.* El total de pasajeros del 2005 fue de 9.71
millones de norteamericanos y, segun las proyecciones, en el 2006 su-
peraran los 10 millones.

En términos de participacion de mercado, el Canal representd cerca de
2.6 por ciento del mercado norteamericano al recibir unos 254,016 pasa-
jeros en el afio 2005.

Tendencias de la industria de cruceros

* Puertos internacionales: Este afio, los buques de la CLIA navegaran
desde mas de 30 puertos en territorio norteamericano desde Mobile,
Alabama, a Galveston, Texas y, de ahi, a San Diego, California.*® Por
otro lado, las lineas de cruceros estan ampliando sus itinerarios para
ofrecer cruceros de mas de 15 dias que parten desde puertos de Améri-
ca del Norte hacia Sudamérica, con travesias de mas de 10 dias para
explorar islas casi inexploradas que se encuentran al extremo Sur del
Caribe. Estas travesias complementan los itinerarios populares del Ca-
ribe Este y Caribe Oeste.

= Desarrollo portuario a nivel nacional: Hace apenas cuatro afos, Pa-
nama se coloco en el mapa de los cruceros tras la apertura de Colon
2000 y el Muelle 6 en el puerto de Cristobal. Posteriormente, Fuerte
Amador Resort & Marina, en Isla Flamenco en el Pacifico, incursiono
en la actividad turistica. Segun estadisticas de la Direccion de Planifi-
cacion del Instituto Panamefio de Turismo (IPAT), en la primera tem-
porada 2000-2001, se recibieron 58,385 visitantes procedentes de 65
buques. Desde entonces, el aumento ha sido notable: 149,332 pasaje-
ros y 116 cruceros en la temporada 2001-2002 y 162,832 pasajeros y
147 buques en la temporada 2002-2003. En la temporada de cruceros
que se extendio de septiembre del 2003 a mayo del 2004, arribaron al
pais 217 cruceros, de los que desembarcaron 304,712 excursionistas.*’

44 “Cruise industry prepares for bumper year with volumes predicted ‘to rise by 4.5 por ciento’, Rajesh Joshi,
Lloyd's List, 13 de enero de 2006”
8 “Industry predicts cruising will be vacation of choice in 2005”, CLIA website, enero 19, 2005

4 “; Cuales son las excursiones favoritas?”, por Ménica Palm, Negocios, La Prensa, 12 de agosto de 2004.
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Para la temporada 2004-2005, el IPAT ha estimado 187 cruceros y
261,500 pasajeros desembarcados en las terminales del pais.

Los principales puertos para embarque y desembarque en Panama y el
Canal estan ubicados en la Costa este (Miami, Everglades, Cafaveral y
Tampa, Florida) y Costa oeste de los Estados Unidos (principalmente
Los Angeles y San Diego, California); el Golfo de los Estados Unidos
(Galveston, Texas y Nueva Orleans, Luisiana) y, a lo largo del Caribe,
México y América Central. Estos puertos pueden recibir un flujo con-
tinuo de pasajeros, porque estan provistos con rampas de acceso tierra-
a-buque e instalaciones adecuadas para los viajeros en transito. No
existen restricciones portuarias de calado ni longitud en los muelles
que limiten el acceso a los buques de pasajeros.

* Tendencias en las nuevas construcciones: En la actualidad existen
contratos de construccion de 23 buques que representan una inversion
total de alrededor de B/.12,022 millones. Con excepcion de 4 de las 23
solicitudes para nuevos buques, los pedidos estan repartidos entre los
tres grupos antes mencionados. Esto indica que, en términos de capa-
cidad, sus operaciones aumentaran durante los proximos tres afios. Por
ultimo, 12 de los 23 buques que se encuentran en construccion actual-
mente seran de tamafio pospanamax, lo cual sugiere una demanda cre-
ciente de buques pospanamax.

Prondstico de la demanda

Para realizar el pronéstico de demanda se utilizo una herramienta analiti-
ca disefiada especialmente para este proposito por la firma consultora
Mercer Management Consulting (ver figura 3-51). Las premisas que se
utilizaron para generar el pronodstico fueron las siguientes:

= Atractivo vacacional de cruceros: El numero total de pasajeros a
bordo de cruceros varia sobre la base de los conceptos de seguridad y
entretenimiento.

= El Canal como un atractivo turistico: Tendra un impacto en el nime-
ro de pasajeros a bordo de cruceros que estaran interesados en visitar
Panama y el Canal como destino turistico.

Panama se perfila como un centro de trasbordo del turismo internacional
por su privilegiada posicion y la conectividad que ofrece a diversas
lineas aéreas. Los rigurosos controles de seguridad de Estados Unidos
han propiciado el cierre de operaciones de algunas lineas aéreas europeas
cuyos vuelos conectaban con aeropuertos en dicho pais. En
consecuencia, varias lineas aéreas han empezado a hacer del istmo
panamefio un centro de enlace aéreo importante para la region.

Por otro lado, el IPAT ha logrado que empresas europeas se sumen al
esfuerzo nacional por promover a Panama como un destino turistico
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Esta iniciativa abrira
oportunidades de viajes, tanto :
por la via aérea como

maritima, a un sector no
tradicional de turistas viajeros
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convertir a Panama en un
“puerto origén” de cruceros.
El ejemplo de algunos paises
latinoamericanos como Brasil,
Argentina y Cuba, quienes

han logrado recientes Historico ==== Prondstico Pesimista
acuerdos turisticos A\l -—=: Prondstico Optimista B Pronéstico Rango Probable
econ()micos con China, Pronéstico Mas Probable

representa un modelo Fuente: Mercer Management Consulting

interesante para nuestro pais, Figura3-51  Se pronostica un incremento del volumen CPSUAB 2006 al 2025 del

ya que Panama podria muy segmento de pasajeros.

bien desarrollarse como el

atractivo principal para lineas de cruceros. De esta manera, lograriamos
embarcar turistas nacionales y extranjeros hacia otros destinos, incluidos
Estados Unidos, Centro y Suramérica.

Con miras al futuro, los pronoésticos reflejan un escenario prometedor,
con los Estados Unidos de América como principal mercado de pasajeros
para Panamd y el Canal.
Sumado a esto, la vision que [=ALE[TEERE R AR EETTE (oS

Unidades mmmmm
de trasbordo turistico ,
Transitos . 245 264 334 363 390

multicultural, sustenta las . .
cifras de incremento para el Tonelaje CPSUAB (miles) [RkMkk] 12,939 | 16,590 18,_085 19,425
Fuente: Mercer Management Consulting

segmento. En el escenario

mas probable, el prondstico de
transitos y tonelaje CPSUAB Figura3-52  El promedio de crecimiento anual pronosticado del tonelaje
hasta el afio 2025 es de 19.4 CPSUAB para este segmento es de 2.2 por ciento bajo el escena-

millones de toneladas CPSUAB y 390 transitos (ver figura 3-52).
3.10 Segmento de buques de carga general

Este segmento incluye todos los buques que transportan cargas fraccio-
nadas en cajas, sacos y paletas. Este segmento no se considera sensible al
tiempo de espera. En consecuencia, solamente un 17 por ciento de los
transitos de buques de carga general utilizan el sistema de reservaciones,
actualmente. Generalmente, estos buques son de tamafio “handysize” con
mangas que oscilan entre los 15.2 y 24.4 metros (50” y 80°) y transitan
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cargados la mayor parte del tiempo. Los bu- oy e T P e T e L T
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Para los buques de carga general las cifras es-
timadas del afio fiscal 2005 registran un total
de 856 transitos y 7.2 millones de toneladas
CPSUAB (ver figura 3-53). Los principales
productos que se transportan en buques de
carga general son carga contenerizada, granos,
fertilizantes, productos madereros y otros pro-
ductos agricolas.
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Las rutas principales para los buques de carga [t tEtE et e

general se ubican en el eje de Norte a Sur en-  Figura 3-53 Se muestra un comportamiento de evolucion

tre la costa oeste de Suramérica y Europa y negativa del segmento del afio fiscal 1995 al

entre ambas costas de Estados Unidos y Su- afio fiscal 2005. Los transitos registraron una
. - . baja del 45 por ciento mientras que la toneladas

ramerica. Otra ruta Vln,culada con este tipo de CPSUAB registraron una baja del 37 por ciento.

buque en el Canal estd entre Asia y la costa

este de Estados Unidos.

Desarrollo de puertos y tendencias en las nuevas construcciones

Los transitos de buques de carga general han disminuido en los ultimos
anos principalmente por la preferencia de los operadores por buques de
mayor tamafio. Esta tendencia decreciente se explica también por la es-
pecializacion de buques, tales como los portacontenedores, que han re-
emplazado a los buques de carga general en este mercado. Se proyecta
que los transitos de buques de carga general continlien disminuyendo,
debido al alto nivel de contenerizacion de la carga, como esta ocurriendo
con la carga a granel en buques
especializados para este comer-
cio.

Buques de Carga General

mmmmm
> Tonelaje CPSUAB (miles) [rfkis] 6,486 5,743 4,958 4,208
prondstico para el afo 2025, co- - : ' '

. , . Fuente: Mercer Management Consulting
rrespondiente a transitos y tone- Fi 3.54 I $slico de est o indi tante disminucid
laje CPSUAB para buques de igura 3- prondstico de este segmento indica una constante disminucién en

el numero de transitos y,, por ende, también de tonelaje y volumen
CPSUAB, producto del transporte de las cargas en otros buques

Pronoéstico de la demanda

En el escenario mas probable, el

carga general, es de un total de
4.2 millones de toneladas

46 Los buques en servicio “tramp” mueven cualquier tipo de carga entre cualquier puerto, sin itinerario regular ni ruta fija. Dictionary of Ship-
ping Terms, Peter Brodie, Lloyd's of London Press Ltd. 1994.
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CPSUAB con un total de 483 transitos (véase la figura 3-54).

3.11 Generalidades del pronéstico

Los pronosticos de demanda de los diferentes segmentos fueron genera-
dos por un modelo desarrollado por Mercer Management Consulting. El
modelo toma como base tres escenarios macroecondomicos: optimista,
pesimista y probable. Estos escenarios fueron elaborados por la firma
Global Insight en el afio 2001*, poco después de los ataques terroristas
del 11 de septiembre. Los escenarios macroecondémicos son conservado-
res, en vista de las condiciones de incertidumbre econoémica que se vivi-
an en aquel momento.

A continuacién se incluye un resumen de las premisas mas importantes,
que sirvieron de base en el modelo de pronostico del trafico del Canal:

En el escenario mas probable se espera que continiien los procesos de
apertura comercial a nivel mundial, lo que estimulara un crecimiento sos-
tenido y balanceado de la economia mundial en los proximos 20 aiios. El
principal origen y destino de la carga que se transporta en el Canal de
Panama esta en Estados Unidos. Segun las proyecciones del Plan Maes-
tro, el producto interno bruto de ese pais crecera a una tasa promedio
anual de 3.1 por ciento y se estima que, para el afio 2025, la economia de
Estados Unidos registrara aproximadamente $19,555 millardos (dollares
de Estados Unidos de 1995). El consumo personal sera el principal im-
pulsor para este crecimiento. Se espera que la participacion del consumo
personal en los Estados Unidos se mantenga en 69% del producto interno
bruto total en 2005. Asi mismo, se proyecta que el valor real de las im-
portaciones de Estados Unidos crecera a una tasa promedio de 4.1 por
ciento anual en el periodo de prondstico.

Por otra parte, se prevé que la economia de Japén mantendra una mode-
rada tasa de crecimiento de 1.8% por afio y que la porcion del movimien-
to comercial permanecera en 25 por ciento del producto interno bruto to-
tal de Japon. A su vez, la economia de China se perfila como la de mayor
pujanza, con una tasa de crecimiento de 7.3% por afio, como consecuen-
cia de la rapidez en la expansion de la inversion interna, un crecimiento
que, ademas, se mantiene estable en el consumo. También indican las
proyecciones que la industrializacion y produccion de bienes manufactu-
rados de bajo costo en China actuaran a un ritmo agresivo y acelerado
que favorecera las exportaciones a paises industrializados como Estados
Unidos y Europa.

El modelo de Mercer Management Consulting fue disefiado como una
herramienta para generar un pronoéstico de ingresos ejecutable, que per-
mite analizar el impacto de los impulsores de cada segmento sobre la

47 Basado en informe “Global Macroeconomic and Trade Scenarios to 2025”, DRI WEFA, a Global Insight Company, 2001.
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demanda y sus probabilidades de ocurrencia. El modelo toma en conside-
racion los costos de las alternativas al Canal y la elasticidad de cada
segmento para estimar la sensibilidad de la demanda ante diferentes nive-
les de precio. El modelo esta disefiado para generar prondsticos de largo
plazo con un horizonte al afio 2025.

Dado que el objetivo principal del modelo es generar un prondstico del
flujo de ingresos, los resultados que genera en términos de indicadores de
trafico (transitos y tonelaje) son conservadores. Esto se debe a que, en la
bisqueda de un flujo de ingresos altamente probable, se trata de reducir
al maximo el riesgo del mercado; al hacerlo, se reduce el trafico proba-
ble.

3.12 Resumen del pronodstico del Canal existente

Se prevé que el trafico por el Canal continuard aumentando de manera
sostenida en los proximos 20 afios. En el escenario mas probable, se pro-
yecta que el total de carga del Canal se incrementara a tasas del 3.2 por
ciento promedio anual. Este comportamiento esta principalmente funda-
mentado por el incremento de la carga en buques portacontenedores. Se
proyecta que la carga en contenedores se incremente en un 5.7 por ciento
anual, muy por encima de los incrementos esperados para los demas
segmentos de mercado (ver Figura 3-55).

La estimacion de incremento de carga que transite por el Canal se susten-
ta sobre la base del comporta-
miento de factores relevantes, en-

tre ellos: (1) el aumento en la con- - [TRTFET NN [ELCH NETX I RETTER JETEON [ETPEN
tenerizacion de productos; (2) el 2697 3252 4598 6,077 7706

bajo costo de productos prove- 91,460 119,173 170,057 224583 285,011
nientes de China; (3) el aumento

sostenido de las importaciones de
los Estados Unidos; (4) la alta Figura 3-55  El prondstico muestra un incremento promedio anual del 2006
concentracion de centros de redis- al 2025 de 5.6% en transitos y 5.7% en toneladas CPSUAB.
tribucion comercial en la costa Es-

te de Estados Unidos; (5) la tendencia creciente de compras directas por

parte de las grandes cadenas de almacenes en los Estados Unidos; y (6)

el deterioro temporal de la competitividad en el sistema intermodal de los

Estados Unidos por congestionamiento. Se prevé, igualmente, que la car-

ga en la ruta del Nordeste de Asia a Estados Unidos aumentara en tasas

superiores al 5 % anual.

Buques Portacontenedores

Por su parte, el aumento de la carga en buques portavehiculos, si bien se
perfila fuerte en la primera década, tenderd a moderarse como resultado,
en parte, del cambio de areas de produccion en Asia hacia otras regiones
gedgraficas. Por su parte, el movimiento de pasajeros estard influido fa-
vorablemente, por un reposicionamiento mas ventajoso de los buques
con destino turistico en Alaska y la consolidaciéon de Panama como des-
tino turistico. Sin embargo, el crecimiento se nivelara al final del perio-
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do. Los demas segmentos muestran tasas de crecimiento conservadoras,
como consecuencia de factores como: (1) la moderacion en el crecimien-
to poblacional de los mercados significativos; (2) el surgimiento de fuen-
tes alternativas en rutas ajenas a la influencia del Canal; (3) los efectos
de la contenerizacion; y (4) el creciente transporte de productos con ma-
yor grado de procesamiento.

El aumento esperado en la carga resultara en un incremento en el numero
y el tonelaje neto CPSUAB de los buques. Los resultados globales del
pronostico indican que el trafico por el Canal continuara incrementando-
se en términos de transitos, a una tasa promedio anual de 2.2% y, en tér-
minos de tonelaje, a una
tasa promedio anual de

Proyeccion de Transitos del Canal Existente por Tamano

3.2% en los proximos 20
aflos. En todos los escena-
rios, el incremento sera
proporcionalmente mayor
en el tonelaje que en el
numero de transitos, lo
cual equivale a un aumen-
to en el trafico en los bu-
ques de mayor tamafio.

Los buques portacontene-
dores Panamax manifies-
tan un mayor incremento
y presentan un fuerte
cambio en el grado de
concentracion en las pro-
yecciones de trdnsitos.
Por otro lado, los otros
segmentos  permanecen
relativamente estables
(ver figura 3-56). En con-
cordancia con los niveles
esperados de carga, se ob-

| s | o
874 1,168 1519 1,879 27% 25% 25%  24%
2,378 3,430 4,558 5827 73% 75% 75% 76%

1,721 1,812 1,865 1,892 51% 51% 51% 51%
1654 1741 1791 1,818 49% 49% 49%  49%

819 838 863 903 53% 53% 53% 53%
716 732 753 788 47% 47% 47% 47%

233 267 290 316 21% 21% 21% 21%
874 1,002 1,091 1,189 79% 79% 79%  79%

145 184 200 215 55% 55% 55%  55%
119 150 163 175 45% 45% 45%  45%

2202 2355 2518 2745 100% 100% 100% 100%
745 660 569 483 100% 98% 100% 100%
795 911 1,055 1239 90% 92% 94%  95%
91 81 72 63 10% 8% 6% 5%

- 7,533 8,194 8879 9672 56% 53% 51% 50%
5832 7,137 8428 9,860 44% 47% 49% 50%

[T 13,365 15,331 17,307 19,532 100% 100% 100% 100%

Fuente: Modelo de Pronéstico de Mercer Management Consulting (MMC)

Figura 3.-56 Notese la fuerte participacion de los transitos Panamax en los segmentos de
portacontenedores v portavehiculos.

serva que el principal segmento que continuara creciendo es el de porta-
contenedores, seguido por los portavehiculos y pasajeros. Los demas
segmentos en conjunto continuaran creciendo de manera mas moderada,
a una tasa promedio anual del orden del 1% con respecto al tonelaje y de
0.7% anual con respecto al total de transitos.

El hecho de que el segmento de portacontenedores sea sensible al nivel
de confiabilidad y calidad del servicio es uno de los temas que se tratara
en el siguiente capitulo. No basta con permitir el transito de buques por-
tacontenedores por el Canal. Para poder aprovechar el potencial de mer-
cado que ofrece este segmento, el Canal debe garantizar tiempos en
aguas del Canal por debajo de las 24 horas y un alto nivel de confiabili-
dad de la ruta.
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Los resultados de este pronostico son especialmente importantes para el
sector maritimo de Panama, ya que este segmento utiliza el sistema por-
tuario nacional para trasbordo y distribucion de contenedores. Los actua-
les factores que impulsan el comercio internacional favorecen a Panama,
porque cuenta con un excelente sector de servicios e infraestructura de
transporte y comunicaciones.

Es oportuno el momento para aprovechar esta coyuntura historica para
Panama, en su meta de obtener un desarrollo econémico y social sosteni-
ble. Ademas, esta oportunidad se presenta no solo en escala nacional, si-
no también regional, para el resto de América Latina que, utilizando
nuestro pais como punto estratégico de transporte, distribucion y logisti-
ca, mejorara la competitividad de toda la region. En conclusion, los pro-
noésticos de trafico a largo plazo del Canal apuntan hacia un crecimiento
solido. Esto no solo beneficia al Canal, sino que fortalece al pais como
centro de comercio, en una perspectiva regional y mundial.

Consideraciones de mercado para el nuevo tamano de
las esclusas

Los analisis de mercado sefialan que el segmento mas prometedor del
Canal es el de buques portacontenedores. El crecimiento pronosticado
del tonelaje CPSUAB para los proximos 20 afios es robusto, ya que
muestra una tasa de incremento promedio de cerca de 5.5% anual®. En
los ultimos diez afios, el tonelaje CPSUAB de este tipo de buque aumen-
t0 a una tasa anual de 11.6%. Esta tendencia es el resultado de una mayor
utilizacion de la ruta del Canal por parte de buques de mayor tamafio. Y
esto responde al dramatico crecimiento de la demanda en la ruta Asia-
costa este de Estados Unidos, que se ha visto estimulado por el estable-
cimiento de centros de distribucion de las grandes cadenas de almacenes
de descuento en esta region.

Actualmente, existen contratos para la construccion de buques de 10,000
TEU con las siguientes dimensiones: 46 metros (151°) de manga, 335
metros (1,099’) de eslora, 14.5 metros (47.6”) de calado maximo en agua
salada con 18 filas de contenedores a lo ancho. Para las proyecciones del
tamafio del buque se tomaron en consideracion las limitaciones y proyec-
ciones portuarias de origen y destino de las rutas que utilizan el Canal.
Ademas, se realizaron consultas con los principales usuarios, las princi-
pales sociedades clasificadoras, asi como puertos y astilleros relevantes.
Maés atn, las entrevistas realizadas a empresas navieras indican que éstas
tienen preferencia por buques pospanamax de 8,000 TEU y que estan
dispuestas a emplazar estos buques en la ruta del Canal de Panama tan
pronto como el Canal tenga la capacidad para acomodar este tamafio de

48 Esta tasa de crecimiento se toma en base a las 97.8 millones de toneladas CPSUAB que manejo el Canal en el AF 2005, con relacion al

pronostico de 286 millones de toneladas CPSUAB en el 2025.

Autoridad del Canal de Panama 7 de junio de 2006 Capitulo 3 - Pagina 58 de 59

Capitulo 3
El Mercado del Canal




Capitulo 3
El Mercado del Canal

iPIan Maestro del Canal de Panama

buque®. Finalmente, la propuesta de tamafio de buque fue validada por la
Junta Asesora del Canal. Las proyecciones indican que cerca de la mitad
de la flota de buques portacontenedores pospanamax estara operando con
buques de alrededor de 8,000 TEUs de capacidad. Estos presentan carac-
teristicas de 43 metros (141°) de manga, 334 metros (1,096’) de eslora,
14.5 metros (47.6°) de calado maximo en agua salada y 17 filas de con-
tenedores a lo ancho. Se estima que este tamafio de buque sera el que es-
tard emplazado en la ruta Asia-costa este de Estados Unidos (ruta rele-
vante del Canal) de ampliarse el Canal.

En suma, la ACP ha considerado el mercado relevante del Canal y el ta-
mafio de buque optimo para dicho mercado en su analisis para seleccio-
nar las dimensiones de las nuevas esclusas. En consecuencia, recomienda
utilizar como tipo de referencia un buque con 19 filas de contenedores a
lo ancho, o sea, de 49 metros (161°) de manga, 365 metros (1,200’) de
eslora y 14.5 metros (47.6”) de calado maximo en agua salada.

Otras consideraciones, como las posibilidades de desarrollar mercados
potenciales de otros productos de carga seca a granel, tales como carbon
y mineral de hierro que se transportan en graneleros, resultaron limitadas.
Resulta pertinente sefialar que existe la posibilidad de que, debido a su
acelerado crecimiento, el este de Asia requiera importar mayores voli-
menes de materias primas en el futuro, en particular carbon y mineral de
hierro, las cuales se transportan en buques de dimensiones pospanamax.
El tamafio del buque que podria transportar estos productos a través del
Canal, en el futuro, seria el “Capesize®””, que en la flota mundial repre-
senta el 35% de la capacidad de carga.

Las perspectivas de los buques cisterna resultaron conservadoras. El cre-
cimiento del crudo y sus productos derivados reveldé que en las rutas re-
levantes del Canal se utilizarian principalmente buques Panamax con ca-
lados de 13.7 metros (45’) y Suezmax con dimensiones promedio de 250
metros (820°) de eslora por 45.7 metros (150”) de manga y 15.2 metros
(50’) de calado. En el caso de la carga liquida a granel, existe un merca-
do potencial para gas licuado natural. Estos buques tienen dimensiones
maximas de 279.6 metros (917’) de eslora por 43.3 metros (142’) de
manga y de 11.9 metros (39’) de calado y ofrecen una oportunidad para
un Canal expandido frente a los nuevos yacimientos de la costa Oeste en
América del Sur.

e o

49 Transpacific Vessel Deployment Options with an Expanded Panama Canal, A Financial Benchmarking Exercise & Strategic Assessment,
R.K.Johns & Associates, Inc. 30 de julio 2004.

% De acuerdo a la Asociacion Internacional de Sociedades Clasificadoras (IACS), un Capesize es un buque granelero con capacidad de car-
ga entre 80,000 a 199,000 toneladas de peso muerto.
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