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El Canal de Panami se abrid al trafico el 15 de agosto de 1914, y fue ope
rado durante 65 afios bajo los t&rminos del Tratado Hay-Vuneau Varilla del 18 de
noviembre de 1903 por la Compafifa del Canal de Panami, una agencia del Gobier-
no de los Estados Unidos. El 7 de setiembre de 1977 se suscribid el nuevo Tra
tado Carter-Torrijoas, que entrd en vigencia el lo. de oc¢tubre de 1979. La an-
tigua Compaiifa del Canal fue reemplazada por la Comisifén del Canal de Pananmi,
lgualmente una agencia del Gobierno de los Estados Unidos, con una participa-
clén minoritaria panamefia en sus cuadros directivos.

Durante el perfodo en que el Canal fue operado por 1a.CompaﬁIa, primé la
estabilidad de las tarifas fijadas por concepto de peaje, que permanecieron
précticamente inalteradas durante 60 afios.

La Ley del Canal de Panami, aprobada por el Congreso de los Estados Uni-
dos en 1979, introdujo modificaciones en las bases estatutarias para el cédlcu~
lo de los peajes. A partir de dicha Ley éntraron en vigencia dos aumentos: uno
de 29,3 por ciento el lo. de octubre de 1979, y otro de 9,8 por ciento el 12
de marzo de 1983. La justificacién del primero de estos aumentos por parte de
la Comisidn se basd en la necesidad de cubrir los costos adicionales origina—
dos por el Tratado Carter-Torrijos (1), y la justificacidn del segundo aumento
8e basd en la cafda de ingresos que originarfa la entrada en operacidn del oleo
ducto transistmico, con lo que se perderfa el trafico del petréleo, producto que
ocupaba hasta ese momento el primer lugar, tantc en volumen como en peajes pa-
gados.

La Comisién, de acuerdo con sus facultades, decidis establecer un sistema
de reservas de trdnsito a un costo de 23 centavos de dSlar por tonelada del Ca
nal de Panami, sistema que se inicié el 4 de abril de 1983, Asimismo estd con
slderando cambiar el sistema de arqueo de los buques, es decir, el sistema de -
estimacidn de la capacidad de carga, la cual se emplea como base para la apli:
cacidn del peaje. Estas dos medidas, tendientes a mejorar la operacidén y los
ingresos del Canal, tendrén tambi&n incidencia en el costo de cruzar el Canal.

JR— [ —— o e —— . —_— e —

(1) Estos coatos adicionales incluyen costos no recuperados en los que se haya
incurrido durante o despu&s de la entrada en vigencia de la Ley del Canal -
de Panamd de 1979, pagos a la Repiblica.de Panami establecidos por el Tra-
tado de 1977, y capital para el reemplazo, expansidn y meijoras de las ins-
talaciones del Canal. i :

ax : ' it
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La acumulacidn de todos estos cambios en un periodo de tiempo relativamen-—
te corto, después de 60 aiioa de estabilidad de las reglas y de los peajes,ha cau
sado preocupacidn en los palses que utilizan intensivamente el Canal de Panami pa
ra su comercio internacional, los que han llevade su inquietud a foros tales co
mo la OEA y la ALADI. -

Debido a tales razones, el Comité de Representantes de 1la ALADI aprobd laRe
solucidn 25, encomendando a la Secretaria General la realizacién de un estudio de
las implicancias que este proceso de cambios tendrd en el costo del transporte de
los productos de exportacidn e importacidn de los palses miembros. o

En cumplimiento de dicho mandato, la Secretaria elabord el presente estudio.
En el primer capitulo del mismo, se examina la evolucidn del trédfico por el Ca-
nal y de la carga por grupos de productos en la d&cada pasada, y se observa suin
cidencia sobre los correspondientes ingresos. En el capitulo segundo se analiza
‘1a estructura de costos derivada de la aplicacidén del Tratado Carter-Torrijos.En
el tercero se examina la estructura y evolucidn de los ingresos tarifarios y no -
 tarifarios del Canal. En el cuarto se estudia la incidencia del alza de tarifas
" a nivel macroeconbmico, y en el quinto, para los productos mAs afectados. Final-
mente, se presentan les principales regultados en forma sumaria. ' '

. Las cifras sobre trifico a través del Canal fueron suministradas por la Co-
misién del Canal de Panami, y se refierem al afio fiscal de los Estados Unidos (oc
tubre lo. a setiembre 30 en la actualidad). Las correspondientes a Bolivia es-
t&n incluidas en las de Chile y Perl y las de Paraguay, en las de ArgentinayBra
811, en razdn de que las estadisticas de la Comisién utilizan los conceptos de
procedencia y destino solamente para puertos maritimos de carga © descarga. En
cambio, las cifras sobre comercilo total son las suministradas por cada uno de los
paises de la ALADI y 'se refieren, en todos los casos, a afios calendario.

La Secretaria General agradece la colaboracidn brindada por la Comisidn del

Canal de Panami que proporciond informacifn procesada especialmente para este es
tudio. - ' - .

I



/f

415

ALADI/SEC/Estudio 16 .

INDICE

I. TRAFICO, CARGA E INGRESOS DEL CANAL EN LA DECADA DEL 70 .........

II.

III.

Iv.

A. El trafico por @1 Canal ....veeeesrnonvnnvananonnoarconnrnnees

B. Trafico por grupos de ProduCLOS «.oeeseeevenveevsersensonenses

C. Trafico segflin pafis de procedencia ......eovvveune. Cerveerreene
DI Conclusiones LA B B B LR B I B B I B R I R I I R * B 4% a0 B FS ST &R R
LOS COSTOS DEL CANAL DESPUES DEL NUEVO TRATADO ...vvevvsoeaencsss

Al LOE COStOB y 13 fOIIIIECiGn de laS tarifas [ N NN ERER]
B. Estructura de COSLOS ..vieverenennsnsnsnnransssasnsnnaa reasens

Co CoNClUSLONES 4 itttinnannoersonsesennansesosussronnenronnnnenns

COMPOSICION DE LOS INGRESOS DEL CANAL .......... serararterasnaans

A, Evolucidn de las tarifas de peaje tuveverevnrenevenncsecnnes .
B. Ingresos de operaciéh diferentes de peajes ....ecieencercansan
C. Reserva de transito suuieuierenreiiornsnnereeorenonnocnnenns ..
D. Cambio del sistema de arquec ............. ciseesssassuseanvans
E. Efectos sumados ...... secestenrs et ananns s it eserteneen saseas

F. Conclusiones ......eveeencee P ENsansaa st ettt esennar e tannans

INCIDENCIA DE LOS AUMENTOS DE TARIFAS EN EL COMERCIO DE LOS PAISES

DE LA ALADT . ....uvtnuieeensannsrannsoscnncnsonsansensontovnnnnenns
A. Absorcidn del incremento ......sesevnenaen ettt eaneranaan “ae
B. Utilizacidn del Canal en 1982 ...v.iverennennnerranaccnncannns
C. Cuantificacidn del costo a nivel de Pals .viveevrvesensnaennns
Dy CONCLUSLIONES 4 vivtiireenreearovsnosnonnoosennensoenena veeanaes

INCIDENCIA DE LOS AUMENTOS DE TARIFAS EN FL COMERCIO DE FPRODUCTOS

A. Productos exportados a través del Canal ...evveveveveonncnnnes
B. Productos importados a través del Canal ....eeveveseseensosena
C. Andlisis por producto Y POr Pals tiiviiiieninneaannnn crevee e

D. Conclusiones ......eoeveveennnvcnnoenss D,

CONCLUSIONES GENERALES D T T T T sans

Pig.. 3

Pdgina

11

12

12
13
16

17

17
19
19
20
20
2

22
22
23
27
29

30

30
31
32
34

35



ALADIISEC/EBtudiO 16
PAg. &4

_./

GRAFICO:

416

CUADROS :

1.
2.

3.

4!
5.
6|

9,
10.
11.
12.

13'

mas

Trafico a través del Canal de Panam ....cieeorvvecriosceruen

Comparacidn de la variacidn dé las tarifas efectivas con lade
otros hdiceg ‘.C.l....l.IQI‘..-'l‘.l.l..IIIC.'...'I..“.I..O.

Trafico a través del Canal por principales categorias de pro-

dUCtOB II..........l......l.l.l.‘l!.‘..IUIII;.U;IO..I.ICOGOOI

Trafico por el Canal gegiin grupos de paises de procedencia .

Estructura de costos del Canal de Panami G eerneresaeneniearne

Comparacidén del volumen de exportaciones a través del Canal

"con las totales .............................................

- Comparacidén del volumen de importaciones a través del Canal

con 18.8 tOtales l‘.l‘.l...ll..........‘.l.l'..‘..I.l..._'..‘..

valor de los peajes para los palses de 1a ALADI en 1982 yesti

macidn de 108 InCrementos ....cessscercsrsveacsnsruocsrnenses
Proporcisn de la carga total de los pafses de la ALADI afecta
da por peajes y otros gastos del Canal en 1982 ......00vecvas
Exportaciones latinocamericanas hacia todo destinoaatravéa del
canal de Panam ..l..‘ll-IIIIOOC....I.l!‘.O..t.l..l...l..ll.l

Importaciones latinoamericanas desde todo origen a través del
canal de Panm ..C.ll.l...ll..l...0...lI.....l....l...l..ll.

Principales exportaciones de 1los palses de la ALADI a través

del Canal .._...lC.C"l‘.'.l.-l..l..“l'.l..l..l..".l.'ll...!.

Principales productoes comerciados por los palses de la ALADT
a través del CANAL ceoavsscoosssnoassisrssssacsasarvenanssces

Evolucidn de las tarifas reales ...ccesveneraverecssrervanane

Pégina

10
14

24
25
26

28

37
39
41

43

18

1



//

A'

ALADI/SEC/Estudio 16
Pag, §

417

I - TRAFICO, CARGA E INGRESOS DEL CANAL EN LA DECADA DEL 70

El tradfico por el Canal

En el Cuadro no. 1 puede apreciarse la evolucidn del tradfico y del to-
nelaje transportado a través del Canal de Panamé entre 1972 y 1982, A co=
mienzos de la década del 70 se realizaban alrededor de 14.000 trénsitos de
buques comerciales, y a comienzos de la década presente, el nimero anual de
trdnsitos era pricticamente el mismo. Sin embargo, el volumen transportado
aumentd sustancialmente, desde 109 a 185 millones de toneladas entre dichos
afios (1). 81 se toman en cuenta estos dos datos extremos de la serie puede
decirse que entre 1972 y 1982, las toneladas trangportadas por afic a través
del Canal aumentaron un 70 por ciento, en tanto que el incremento de 1los
transitos anuales no alcanz§ a un 2 por ciento,

{Qué sucedid con las tarifas en el mismo lapso de tiempo? Aquf nos re
ferimos no a la tarifa estatujda por tonelada del Canal de Panami, sino al
monto efectivamente pagado en promedio por tonelada, que resulta de dividir
los derechos pagados por peaje entre las toneladas movilizadas anualmente,
Ya que los peajes se cobran sobre la base de la capacidad tedrica de los by
ques, al dividir por las toneladas efectivamente trangportadas, se obtiene
el costo real por tonelada transportada a través del Canal, el cual se lla—
mard en adelante "tarifa efectiva". '

En el Cuadro no. 2 se observa que. la tarifa efectiva por tonelada casi
se duplicd entre 1972 y 1982, al pasar de 100 a 193. Aunque este aumento pa
rece grande, en té&rminos relativos es moderado frente a la evolucidn de otros
Indices de precios. Por ejemplo, en el perfodo tomado, el Indice de precios -
al por mayor de los Estados Unidos pasd de 100 a 251; el valor unitario de
las exportaciones latincamericanas pasd de 100 a 233 para los paises no ex-
portadores de petréleo y de 100 a 544, para los exportadores de petrdleo,
Asl pues, el crecimiento de las tarifas efectivas fue moderado en la dé&cada
del 70, y en términos reales mids bien deberfa hablarse de una disminucidn.

Eata diéminuciﬁn de las tarifas efectivas reales fue posible gracilas a
la captacion de mayores tonelajes por la afluencia de buques de mayor tama-
fio en la década del 70, al final de la cual se moviliz5 un 70 por ciento mis

- de carga prdcticamente con el mismo nimero de trénsitos. Este hecho ests

vinculado al trafico de buques de gran capacidad, en particular de buques-
tanque que transportaban el petrdleo del Norte de Alaska al Este de los Es-

tados Unidos y a la costa del Golfo.

No obstante, en el corto y mediano plazo es de esperarse mis bien una
disminucién de dicha afluencia, debido a la p8rdida del tréfico de buques-
tanque despu@s de la apertura del oleoducto interocednico (2) y en menor me

—_—
(1) A no ser que se diga éxpresamente otra cosa, en este trabajo la palabra to

(2)

nelada se refiere a la tonelada larga de los Estados Unidos: 2.240 libras
6 1,016 toneladas métricas.

Asl 1o estima por ejemplo el Estudio OEA/CIES, “El efecto que tendrfan los
aumentos de los peajes del Canal de Panamd sobre pafses .seleccionados de
América Latina y el Caribe",OEA/Ser.x.31 CIES/3610, 16 de octubre de 1981,
pigina 14, '
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CURDRO Mo, 1

TRAFICO A TRAVES DEL CANAL DE PANAMA (a)

Afos 1972-1982

Derecho medio

Elaboraciﬁn:

(a):

Afio gﬁmero de Derechos Toneladas por ton.largs

: rénsitos En d&lares Largas En délares
1972 13.766 98.764.959 109.233.725 0,904
1973 13.841 111.032.088 126.104.029 0,880
1974 14.033 119.422.568 147.906.916 0,807
1975 13.609 141.898.218 140.101.459 1,013
19?6 12.157 134,204 .402 117.212.266 1,145
1977 11.896 163.826,571 122.978.785 1,332
1978 12.677 194.773.111 142.518.288 1,367
1979 12.935 208.376.741 154.110.866 1,352
1980 13.507 291.838.590 167.214.935 1,745
1981 13.884 301.762.600 171.221.762 1,762
1982 14.009 323.958.366 185.452.332 1,747
Fuente: Comisidn del Canal de Papamé.

Unidad de Informacidn y Estudios de la Secretarfa General de la

ALADI.

' ge refiere a afios fiscales que hasta el 10/1/76 cubren desde el
10. de julio de cada afio calendario hasta el 30 de junio del afio
siguiente. A partir de la fecha mencionada, el afio fiscal cubre
el perlodo comprendido entre el lo. de octubre de cada afio al 30
de setiembre del siguiente.

/1
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‘dida, por el uso de contenedores multimodales transistmicos (puente terres-

tre) en México. El aumento promedio de tarifas del 9.8 por ciento puesto en
vigencia el 12 de marzo de 1983 estd basicamente motivado por esta perspec-—
tiva. Estas circunstancias justifican las inquietudes exlstentes entre los
pafses latinoamericanos usuarios intensivos del Canal en relacidn con la evo
lucidn futura de las tarifase. -

Trafico por grupos de productos

En el Cuadro no. 3 se presentan los voliimenes, por grupos de productos,
que cruzaron el Canal de Panami en 1981 y 1982. El primer lugar lo ocupa
el petrdleo con 50 millones de toneladas métricas en 1981 y 60 millones en
1982. Cerca de la mitad de estos volimenes estaba representado por el pe-
tré6leo del Norte de Alaska. El segundo lugar en tonelaje lo ocuparon en am
bos afios los granos, con 35 y 38 millones de toneladas métricas en 1981 vy
1982, respectivamente., El tercer lugar lo ocupd el carbdm con 21 y 23 mi-

1lones de toneladas métricas en dichos afios. Estos tres productos represen

taron en 1981 mis del 60 por ciento de las toneladas movidas a través del Ca
nal y mis del 64 por ciento en 1982.

Trafico seglGn pals de procedencia

En el Cuadro no. 4 se presentan los palses usuarios del Canal clasift-
cados en tres grandes grupoa: Estados Unidoe, paises de la ALADI, y demés
palses, sgeiialdndose las correspondientes cargas transportadas durante 1982.

El mayor volumen de mercancias transportadas corréspondié a los Esta-
dos Unidos, con un 64 por clento del total y uo 68.6 por ciento si se exclu

.ye el petrdleo. La mayoria de estos despachos correspondid a trdfico entre

las dos costas de los Estados Unidos y envios al Lejano Oriente.

Los palses miembros de la ALADI originaron el 12.9 por ciento del tone
laje que cruzd el Canal en 1982, y el 10.1 por ciento del tonelaje diferen
te de petrdleo.

Los demfs pafses originaron el trédfico restante, que representd el 23.1
por clento de los envios totales y el 21,3 por ciento de los envios diferen
tes de petrdleo. En este grupo sobresale el Lejano Oriente (en particular
Japén) con el 8 por ciento de los envios totales.

Estas cifras indican que, en t&rminos abgolutos, el pals mis afectado
por los incrementos de peajes del Canal de Panami es Estados Unidos. Esto
puede explicar por qué el procedimiento para cambiar las tarifas es hasta
cierto punto complejo, ya que exige a la Comisidn publicar sus propésitos en
el Federal Reglster, hacer audienclas pfiblicas, publicar la propuesta final
auevamente en el Federal Register, ¥ someterla a la aprobacién del Presiden
te de los Estados Unidos. :

Aunque desde el punto de vista de costos absolutos, el pals mds afecta
do por los incrementos de peajes es Estados Unidos, desde el punto de vista
relativo (esto es, en comparacidm con el volumen de su comerclo internacio-

nal) los paises mas afectados son los de la costa Oeste de América del Sur,

tal como se desprende del Cuadro no. 6.

//
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CUADRO No. 4
TRAFICO POR EL CANAL SEGUN GRUPOS DE PAISES DE PROCEDENCIA
| _En miles de toneladas largas
' B Envios diferentes
) Envios (a) Petrbleo -
PROCEDENCTA . - S . de petrbleo (a)_
' Volumen ¥ Volumen 4 Volumen 4
Estados Unidos  118.759.3 64.0  32.617.5 Sk, 4 86.141.8 68.6
ALADY 23.904.1 12.9  11.213.0 18.7 12.691.1 10.1
Otros i2.789.0  23.1 16.128.5  26.9  26.660.5  21.3
TOTAL - 185.452.4  100.0  59.959.0 100.0  125.493.4  100.0

Fuente: Comisién del Canal de Panami.

Elaboracifén: Unidad de Informacidn y Estudios de la Secretarfa General dé. la
M‘ADI. - I

(a): .Es preferible hablar de envios en Vvez de exportaciones, yaque las

cifras incluyen el trafico intercostal de los palses ‘que tilemen.
‘ecostas sobre ambos ocBanos (Atlédntico y Pacifico}. :

1/
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Conclusiones

De los andlisis del tridfico y peajes a través del Canal realizados en

este capitulo, pueden sacarse las sigulentes conclusiones:

a) El incremento de las tarifas de peajes efectivas nominales fue wmoderado
en la década del 70, En t&rminos reales puede decirse que dichas tari=-
fas declinaron, : :

b) La razén principal de este comportamiento de las tarifas parece haber sl
do la captacidén de mayores tonelajes por la afluencia de buques de mayor
tamafio. No obstante, esta tendencia probablemente no se mantendrd,en razén
de la entrada en funcionamiento del oleoducto interocednico.

¢) Aunque en términos absolutos Estados Unidos sea el pals mis afectade por

los aumentos de los peajes, en términos relatives, los palses mds perju-
dicados son los de la costa occidental de América del Sur.

/!
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11 - LOS COSTOS DEI CANAL DESPUES DEL NUEVO TRATADO

Una de las mayores inquietudes quetunxsurgido alrededor de los cambios. re
cientes se refiere a las nuevas normas para ia fijacién de las tarifas. Debido
a eso, es convenlente hacer un anfilisis sobre las reglas para su formaclén, ¥
sobre la estructura de costos.

A. Los costos y la formacidn de las tarifas

La legislacifn de los Estados Unidos ha exigido que, primero la Compa-
#ila del Canal, y luego la Comisidn del Canal de Panami, fueran financiera-
mente autosuficientes, es decir, en ningiin caso deberian generar déficit pa

" ya ser cubiertos con fondos del presupuesto federal.

En este sentido, la Ley del Canal de Panami, que entrd en vigencila el
1o0. de octubre de 1979, no estatuye nada diferente de lo mandado por la le-
gislacidn anterior. $in embargo, ella incluye los siguientes camblos impox
tantes para la formacidn de las tarifas:

a) La Ley exige a la Comisidén anticipar la recuperacidn de los costos de in
versidn, que anteriormente podfan amortizarse en forma diferida, como es
normal en la operacidn de cualquier empresa; y

b) El Tratado Carter-Torrijos incluyd nuevos costos (por ejemplo pagos a Pa
namd) que deben ser cubiertos con las tarifas y eliminé ciertas operaclo
nes que anteriormente eran fuentes de ingreso para la Comparnifa.

La recuperacidn anticipada de los costos de inversidén es el cambio més
importante introducido por la Ley del Canal en la férmula estatutaria para
1a determinacidn de las tarifas. Contrariamente a la practica normal, lalLey
estadounidense estatuye que la Comisidn debe financiar sus proyectos de in-
versidén con sus ingresos anuales, lo cual implica que las tarifas, adenmis
del componente normal de depreciacién, incluyen un nuevo componente llamado
Hfactor capltal”. En caso de nuevas inversiones, como compensacidn al usua
rio, la Comisidn se abstiene de incluir en los afios futuros, cualquier car-
go por depreciacidn sobre tales inversiones.

En la practica, este sistema equivale a financiar . en buena parte las
nuevas inversiones del Canal, mediante un cré&dito tomado de los usuarios a
rravés del cobro de los peajes.

Desde el puntoc de vista de la Comisién del Canal, la razdn de esta dis
posiclén es obvia. En efecto, al concluir el Tratado el 31 de diciembre -de
1999, la Comisidn debe transferir todos sus activos al Gobierno de la Repii~
blica de Panama. Por tanto, no le interesa efectuar inversiones directas de
capital que quedarian sin ser amortizadas en esa fecha, prefiriendo finan~
ciar sus proyectos & través de un Ufactor capital" en las tarifas.

A continuacldn se analiza la segunda fuente de cambio en las tarifas,

que corresponde a la inclusidn de nuevos rubros de costos © al incremento de
los mismos.

/!
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B. Estructura de costos

El andlisis de los diferentes componentes de los costos de operacién,
mantenimiento y mejoramiento del Canal, sirve para ilustrar las razones de
la variacidn de las tarifas.

Er el Cuadro no. 5 se presenta la estructura de costos de operacidn,
mantenimiento y mejoramietito del Canal en 1981,

El Item que m&s pesa en la estructura de costos del Canal es la remune
racibén al personal, que en 1981 represents el 45.3 por ciento de los desem-
bolsos totales. Este rubro incluye salarios y prestaciones tales como con-
tribucién al fondo de retiro, beneficios de salud, y seguros sociales. La ex
pectativa sobre el aumento de este rubro es que crezca al ritmo de la infla
cibn de los Estados Unidos, aunque en 1982 y 1983 crecid a una tasa mAyor.
En 1981 los salarios se incrementaron un 9 por ciento, un 5 por c¢iento en
1982 y un 6 por ciento en 1983,  La Comisidn estd haciendo algunos esfuer-
zos por reducir el personal, lo cual podria permitir que los pagos labora-
les totales crezcan a un ritmo algo menor que la inflacién. -

Los costos de los materiales no incluidos en la construccidn de capi-
tal representaron el 13,7 por ciento. Este rubro también se espera que crez
ca al ritmo de la inflacidén de Estados Unides. Con ello se tendria que ca-
sl el 60 por ciento de los costos totales del Canal estarfan creciendo en
los proximos afios al ritmo inflacionario general. : :

Los combustibles répresentaron el 3.1 por ciento de los costos en 1981,
Esta cifra es baja ya que los combustibles se utilizan principalmente para
generacidn termoeléctrica en &pocas en que las lluvias son insuficientes.

Las contribuciones y provisiones en ciertos fondos especiales represen
taron un porcentaje relativamente alto en los costos (9.2 por ciento), supe -
rior en todo caso al correspondiente a gastos de capital. Las provisiones
diferentes de la depreciacidn representaron un 5 por clento, y fueron desti
nadas a atender accidentes marinos y reparacién de esclusas. Las previsio-
nes para accidentes marinos se reducirdn en el corto y mediano plazo, debi-

do a la pérdida de tridfico de buques petroleros.

. Uno de los costos originados en el nuevo Tratado y en la Ley del Canal
de Panami eg la contribucidén anual que la Comisién debe hacer al Fondo de Re
tiro e Invalidez del Servicio Civil de los Estados Unidos, como resultado
del programa de retiro prematuro ofrecido al personal empleado antiguamente

por la Compafifa 'y la Zona del Canal. La introduccidn de este nuevo costo
fue cublerta con el aumento de tarifas del lo. de octubre de 1979. La con-
tribucidn se increments un 14 por ciemnto entre 1981 y 1983, frente a un in-
-cremento menor de los precios en Estados Unidos.

Otro costo originado en el nuevo Tratado corresponde a los pagos pacta
dos a ' la RepGblica de Panami, que en 1981 representaron un 19,2 por ciento
de los costos del Canal. Dado que el costo de eatos pagos quedd incluido
en el aumento de tarifas del lo. de octubre de 1979, los incrementos futu-
ros por este concepto dependen de los ajustes que vayan acordando la Comi-
816n y la Repiiblica de Panami.
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CUADRO No. 5

ESTRUCTURA DE COSTOS DEL CANAL DE PANAMA

Afio 1981

En millones de ddlares y porcentajes’

RUBROS - MILLONES DE DOLARES PORCENTAJES

Gastos de operacidn

Pagos al personal_' 181.0 45.3
~ Costo de materiales (a) 54.9 13.7

Combustible \ 12.5 : ' 3.1

TOTAL 248.4 _ 62.2
Contribucidn a Fondos

Retiro ' 16.7 4.2

otros (b) 20.1 5.0

TOTAL ' 36.8 9.2
Pagos a Panami

Anualidad fija 10.0 2.5

.Reembolso por servicios 10.0 : 2.5

Pago variable 56.9 : 14.2 :
_'TOTAL : 76.9 ' 19.2
‘Gastos de capital e inter&s _ | |

Interés sobre inversifn USA = . 11.3 : 2,8

Gastos en planta y equipo 26.3 6.6
TOTAL GASTOS - | 399.7 100.0

. Fuente: Comisidn del Canal de Panami, Proposal to Increase Tolls, Harch.
1982. .

Elaboracidn: Unidad de InformaciSn y Estudios de la Secretaria General de
o la ALADI.

(a): HNo incluye materiales cargados a construccidn de capital.

(b): No incluye depreciacifn.
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Los pagos a Panami tienen tres componentes:

a) Una anualidad de 10 millones de ddlares, que en 1981 representd el 2.5
por clento de los costos del Canal. Antes de 1979, la Repiiblica de Pana
md recibfa como anualidad fija US$ 1.930.000 de los cuales USS 430.000
debfan ser pagados de los ingresos de la Compaiifa del Canal, y los res—
‘tantes US$ 1.500.000 por el Departamento de Estado. Los efectos de este
cambio quedaron cubiertos en el ineremento de tarifas en 1979,

b) Un reembolsc anual de 10 millones de délares (2.5 por cilento de los cos~
tos del Canal) por los servicios que Panami le presta a las Areas de ope
racidn del Canal: policfa, proteccidn contra incendios, mantenimiento de
calles, luz eléctrica, etc.. Esta cifra se ajusta cada tres afios de acuer
do al curso de la inflacién.

c) Un derecho de 30 centavos de d8lar por tonelada neta del Canal de Panami,
para los buques que pagan peaje. En 1981 se pagaron USS 56.9 millones por
este concepto que correspondieron a 14.2 por ciento de los costos del Ca
nal. Este rubro se puede ajustar bianualmente a partir del lo. de octu-
bre de 1984, de acuerdo con el Indice de precios al per mayor de produc-
tos manufacturados de los Estados Unidos.

Ademds de los pagos a Panami, la Ley establece ciertos pagos por inte-
rés sobre inversiones de los Estados Unidos como componente de las tarifas.
En 1981, el valor en libros de los activos de la Comlsidn era de 661.9 mi-
llones de ddlares, el de sus pasivos era de 188.9 millones, y la diferencia
(473 millones) representaba el valor de la inversidn de los Estados Unidos.
De estos 473 millones, 128.5 daban origen a pagos de interés a los Estados
Unidos, pagos que totalizaron 11.3 millones de délares (2.8 por ciento de
los costos) en 1981, Este rubro tiende a decrecer, ya que parte de la in-
versidn de Estados Unidos se ha venido amortizando cada afio, .

Finalmente, los gastos en formacidn de capital representaron 26.3 mi-
licnes en 1981, suma que correspondis al 6.6 por ciento de los costos tota-
les en ese afio. Bajo la nueva Ley, la evolucién de este rubro tendrd una in
cidencia directa sobre las tarifas. En efecto, la Ley del Canal estipula
que los gastos de inversidn que superen los fondos disponibles por deprecia
cidn deben financiarse directamente de los ingresos de operacidn, a través
de un "factor capital" que debe incluir la Comlsidn en el cdlculo de las ta
rifas. Las inversiones asi financiadas no tendran en el futuro costos de de

- preclacibn para los usuarfos. En 1981, el "factor capital"™ de las tarifas
implicd un costo cercano & los 10 millones de délares, que representSun 2,5
por clento de loa costos.

A fin de dar alguna idea sobre la evolucidn del "factor capital", se-
ria conveniente tratar de establecer el curso de las inversiones planeadas,
pPero este punto parece no estar claramente definido. Por lo pronto, se sa—-
be que la Comisidn estima que sus programas de inversidn del orden de 30 mi
liones de dSlares anuales garantizan una capacidad suficiente para las nece
sidades de navegacién hasta 1990 (1). De confirmarse esto, no habria lugar
a temores por incrementos exagerados en las tarifas originados en el "factor
capital”,

(1) Declaraciones de Fernando Manfredo, Administrador Delegado de 1a Comisidn
segiin ALAMAR, Infeormativo no. 423, 15 de agosto de 1983, pagina 9. :

//
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Concluslones

Del presenté capltulo pueden extraerse las'aiguientes conclusiones:

a) La Ley de los Estados Unidos estipula que las tarifas sean fijadas en for-
ma que cubran todos 108 costos, inclusive los montos de las inversiones
anuales.

b) El andlisis de la estructura de costos permite estimar que los costos ten-
derdn a evolucionar en los afios préximos a un ritmec cercano a la inflacidn
de los Estadas Unidos. Sin embargo, al no estar claramente definidas las
inversiones planeadas a futuro, persiste la incertidumbre respecto de lain
cidencia del "factor capital™ en las tarifas.

Como ya se dijo, la evolucién futura de las tarifas dependerd no sdlo de
los costos, sino también de los ingresos. 51 a las tarifas actuales los cos-

‘tos crecen mds que los ingresos, las tarifas deberdn subir. Por eso es impor

tante analizar también la evolucién de algunos componentes de los ingresos que
son diferentes de las tarifas per peaje. . :

/1
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III - COMPOSICION DE LOS INGRESOS DEI CANAL

El aumento de tonelaje transportado a través del Canal no ha estado vincu
lado a un aumento de los trdficos totales, sino mds bien al incremento de la ca
pacidad de los buques. Como se ha indicado anteriormente, parece poco proba-
ble que esta tendencia se mantenga en el corto y mediano plazo. '

Por consiguiente, para mantener los Ingresos creciendo al ritmo de los éqg
tos, parece inevitable que la Comisidn deba aumentar los cargog por los servi-
cios que presta, entre los cuales se incluyen las tarifag,

81 el aumento de las tarifas y otros cargos marcha al ritmo de la infla-
cidn internacional significarfa simplemente que la tarifa real semantiene cons
tante. Sin embargo, si se prolongan los efectos de la actual recesidn sobre
los precios de las materiasprimas, los palses latinosmericanos enfrentarfan
un encarecimiento en el corto y mediano plazo de las tarifas reales, ya que el
precio de los productos que exportan descenderfa, mientras los costos de trans

porte aumentarian.

N A efectos de analizar la evolucién de los ingresos del Canal, se observa
~ 'que en adelante &stos tendrdn cuatro componentes:

— Las tarifas por peaje;
~ Las tarifas por otros servicios;
- Las reservas de transito; y

-~ Las modificaciones que traerd la adopcidn del SUAT. (1)

A. Evolucidn de las tarifas de peaje

Los peajes son la principal fuente de ingresos de la Comisién del Ca-
nal de Panami. En 1981, la Comisidn tuvo ingresos de casi 400 millones de
délares, de los cuales 303.1 miilones (el 76 por ciento) provinieron de pea
jes. El resto provino de otras funciones y servicies, algunos de ellos re~
lacionadas con el transito de buques.

En el Gréfico no. 1 se compara la evolycién de la tarifa efectiva cal-
culada por tonelada con la de otros Indices, en los doce dltimos aiios, Des
pués de un descenso en los afios inmediatamente anteriores a 1975, la tarifa
empezd a aumentar a partir de dicho afic, La tarifa real, definida como 1a
tarifa efectiva deflactada por el Indice de valor unitario de exportaciones,
también empezd a segulr una suave tendencia creciente a partir de 1975, ya
que los precios de estas Giltimas crecieron menos que las tarifas. En 1982
la tarifa real para los palses latinoamericanos no exportadores de petréleo
todavia era menor que la tarifa real de 1972, por lo que el costo real de
cruzar el Canal era mis elevado al comenzar la década del 70 que al comen-

- zar la presente década. ' '

(1) SUAT: Sistema Universal de Arqueo de Tonelaje.
| : //
ax
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Gréfico No. 1
EVOLUCION DE LAS TARIFAS REALES
Afios 1972-1982
Indices con base 1972 = 100

-~ (1)
N\ (2}
(3}
-.fo" {4}
\ [
] N
N

L, W
Y

"
T

1972 73 74 76 76 77 18 19 80 81 82

Raferenciss:

seeracee—us== (1) Precios por mayor, USA.

------------ _ (2} Valor uniteric de lae sxportsciones Iatinoamericanas, sin petréleo.
(3} Tarifa sfactiva,

cessensmrmssereme= {4} Tarita reel ((3) deflactado por (2)).
Fuents: Cusdro No. 2,
Etaborscibn: Unidad de Informacion y Estudics de 1a Secretaria Genersl do ja ALADI.
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Anteriormente se discutieron las razones por las cuales las tarifas Pu
dieron crecer menos que la inflacidn de los Estados Unidos en la década pa-
sada. Sin embargo, dos eventos causaron aumentos importantes de tarifas: el
nuevo Tratado, que introdujo nuevos costos y cortd algunos ingresos de la
Comisitn (el efecto de esta alza se ve en 1980}, y la pérdida del tréfico de
los supertanques petroleros del Norte de Alaska en 1983,

'B.-iﬁgresos de operacidn diferentes de peajes

La Comisidn tiene otres ingresos diferentes de los peajes, originados
en clertas operaciones, algunas de ellas relacionadas con el trinsito por el
Canal. En 1981 estos ingresos representaron 94.8 millones de délares (24
por ciento del total de ingresos).

Los ingresos relacionados con el trdnsito de buques provienen de servicios
tales como remolque, pilotaje, proteccién contra el fuego, ayuda de lanchas,
etc.. En 1981, &stos ascendieron a 48.1 millones de ddlares, implicando el
12 por ciento de los ingresos totales y el 51 por ciento de los ingresos di
ferentes de peajes. Aparentemente, los cargos que hace la Comisidn por es-
tos servicios han venido aumentando mds ripidamente que las tarifas, La ra
zn parece obvia: el aumento de peajes requiere un complicado proceso admi-
nistrativo, en tanto que los cargos por los servicios auxiliares pueden ele
varse a voluntad de la Comisidn.

En 1981, el costo promedio al uguario de cruzar el Canal fue de 2,042
délares por tonelada larga. El 86 por ciento de este costo lo constituyd
el peaje (1,762 délares por tonelada larga) y el 14 por ciento restante
(0,28 dSlares), el costo unitario de los servicios. Para 1983, las proyec-
ciones de la Comisién preveian 1,939 ddlares de pPeaje promedio por tonelada
larga (83.5 por ciento del costo total al usuario) y 0,383 délares (16.5 por
ciento del costo total) como costo unitaric de los servicios. Esto implica
una elevacidn de 9.7 por ciento en las tarifas y 36.8 por ciento en el cos~
to de los servicios relacionados con el transito por el Canal.

La Comisidn tiene otros ingresos provenientes de actividades no direc-
tamente relacionadas con el trafico, tales como servicios piiblices provis-
tos a empleados, a otras agencias del Gobierno de los Estados Unidos y a la
Repfiblica de Panami. Dado que estos ingresos no provienen de usuarios del
Canal, ni son un cargo para ellos, no es pertinente entrar aqui en su anali
sis,

Reserya de trinsgito

Las dos fuentes de ingresos analizadas eran las finicas de que disponia
la Comisién hasta el 4 de abril de 1983, cuando se introdujo el sistema de
reserva de transito (transit booking system). Las reservas para cruzar el
Canal tienen un costo de 23 centavos de d§lar por tonelada del Canal, y 1la
tarifa mfnima es de 1.500 ddlares por embarcacidn. A pesar de que el pago
de la reserva de trinsito es opclonal, una vez puesto en funcionamiento el
sistema, los usuarios se verdn obligados a utilizarlo con el objeto de evi-
tar largas esperas, con sus consiguientes costos. Existe ademds, un casti-.
80 por cancelar la reserva que varia entre el 20 y el 80 por cientode la ta
rifa. :

A primera vista parece paraddjico que la Comisién haya introducido el
8istema de reservas cuando estaba a punto de perder el trafico del petréleo
del Norte de Alaska, con la menor congestidn que ello implica. Sin embargo,
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debido a que el trédfico que desaparece corresponde al de supertanques, el nd
mero de trinsitos no va a disminuir en la misma proporcidn que el tonelaje

De todas formas, la Comisidn parece decidida a incrementar sus ingre—
sos (y por tanto los costos al usuario) no tanto a partir de las tarifas,
sino de otros mecanismos. El incremento de tarifas representard en 1983
17.1 centavos adicionales por tonelada larga. El incremento del costo de
los servicios y el sistema de reservas, sumados, representaran 35.7 centa
vos adicionales de ingreso por tonelada larga.

ﬂ\ Cambio del sist¢ma de arquec

Actualmente, en el Canal de Panami los peajes se fijan mediante la de-
terminacidn del tonelaje neto de los barces de acuerdo con las reglas de ar
queo del Canal. Deade su apertura en 1914, el Canal aplicd sus proplas re-
glas de arquec, para evitar las inconsistencias que podrfan resultar de apli

" car reglas de arqueo segiin la.nacionalidad de los bhuques.

En 1969, por primera vez, las principales naciones maritimas del mundo
se pusieron de acuerdo para adoptar un sistema Gnico, llamado Sistema Uni-
versal de Arqueo (SUAT), el cual estd vigente desde 1982 al haber sido rati
ficado por la mayorfa de las naclones firmantes del Convenio. No obstante,
cabe sefialar que tanto Panami como Estados Unidos 1o han ratificado, con la
reserva de que sus efectos no se entenderan aplicables al Canal de Panand.

Es indiscutible la conveniencia de que el Canal adopte tambiéneﬂ.SUAT}

 sin embargo, de esta adopcidn se derivard que los ingresos por concepto de

peaje serian menores o muy poco mis altos que los actuales. Por tal moti-
vo, la Comisién del Canal encomendd a la firma Arthur Anderson and Company
la realizacidén de un estudio sobre el tema, la que propuso la adopcidn de un

“eistema que combina el SUAT y el actualmente vigente en el Canal (SUAT - Ca

nal de Panami).

'~ Segin el tipo de buque, el estudio indica que el porcentaje de diferen
cia promedio con los peajes actuales estarla entre + 6 por clento y — 6 por
ciento. La International Chamber of Shipping (ICS) estima que habria aumen
tos entre 2 y 20 por ciento (1}. Segiin los cdlculos de los usuarios, la adop
cién del SUAT~-CP traerfa un incremento en los costos por cruzar el Canal.

Efectos sumados

Si se comparan los costos al usuario por tonelada larga al final de
1983 con los de 1981, se ve que los mayores ingresos del Canal en 1983 y 1984
provendrdn no tanto de las tarifas incrementadas, cuanto del mayor costo de
los servicios de trénsito y de la adopcidn de la reserva y del SUAT. Supo-
niendo que la adopcién del SUAT-CP trajera un incremento promedio de 6 por
‘eiento sobre la tarifa vigente a comienzos de 1983, los componentes del cos
to de transportar una tonelada larga de carga a través del Canal a fines de
1983 figuran en el cuadro sigulente:

(1) ALAMAR, Informativo mo. 423, 15 de agosto de 1983, pdgina 9.

1/
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COSTO POR TONELADA LARCA

Aﬁos 1981 y 1983
En délares

1981 1983 Incremento 1983/1981
Valor 3 Valor Z Valor 4
Peaje 1,762 86,3 1,933  72.2 0,171 9.7
Serv. de transito 0,280  13.7 0,383  14.3 0,103 36.8
Reserva - : 0,254 9.5 0,254 -
SUAT - 0,106 4.0 0,106 -
TOTAL 2,042 100.0 2,676 100.0 0,634 31.0

Seglin el cuadro anterior, el costo total promedio de utilizar el Canal
a finales de 1983 serd de 2,676 d5lares por tonelada larga, frente a 2,042
en 1981. Esto representa un incremento de 0,634 délares, o sea un 31 por
clento a pesar de que las tarifas se ajustaron sélo un 9.7 por ciento en
1983. La diferencia se explica por el incremento en los cargos por servi-
elos relacionados con el transito, ¥ por la creacidn de nuevos cargos (por
reserva y cambio de sistema de arqueo).

Las tarifas por peaje siguen siendo el componente mis alto del costo de

eruzar el Canal; ein embargo, se estima que a finales de 1983 su participa-
cion en dicho costo habri bajado de 86.3 a 72.2 por ciento.

F. Conclusiones

Del anilisis de la estructura de los ingresos del Canal de Panand y de
la evolucidn de los peajes se derivan las siguientes conclusiones:

a) En general, durante la década del 70 los peajes crecieron a un ritmo me-
nor que la inflacidn internacional, por le que las tarifas reales (1)
eran menores 2 finales que a principios de la dé&cada.

b) Los dos {iltimos incrementos en las tarifas obedecen a la entrada en vi-
gencia del nuevo Tratado en 1979 (29 por clento) y a la disposicidn adop
tada por la Comisién que establecid un aumento de 9.7 por ciento para com
pensar la p&rdida de tréfico de petroleros.

¢) En los Gltimos afios, la Comisidn ha Puesto mis énfasis en aumentar sus in
gresos a partir de cargos diferentes de las tarifas, como son los de ser
vicios, reservas y cambio de sistema de arqueo. Los efectos de dichos
caxrgos implican un incremento de un 31 por ciento en los costos de <1983
con respecto a los de 1981,

d) Los usuarios deberfan Prestar una mayor atencidn a la evolucidn de dichos

puede aplicarlos y modificarlos la Comisidn dei Canal,

(1) Definidas de acuerdo con la metodologia de este estudio.

//
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1V - INCIDENCIA DE LOS AUMENTOS DE TARIFAS EN EL
COMERCIO DE LOS PAISES DE LA ALADI

Los costos de cruzar el Canal representan, en general, una fraccidn baja
del precio de los productos, por lo que aun aumentos de la magnitud de los es-
timados para 1983 (0,634 ddlares en promedio por tonelada larga, o sea un 31
por ciento), no tienen efectos significativos sobre el comercio mundizl ni so-
bre el comercio exterior de sus principales usuarios. Sin embargo, algunos pal
ses cuyo comercio cruza casi en su totalidad el Canal, y algunos productos de
bajo valor unitario pueden verse afectados particularmente, ya que el aumento
del costo de transporte puede implicar la p&rdida de los mercados correspondien
tes. - Para efectos ilustrativos, en este CapIitulo se intenta hacer una cuanti-
ficacidén del costo del incremento en 1983 para los palses de la ALADI y un and
lisis de quienes absorben dicho incremento. B

A, Absorcidn del incremento

El alza de los fletes del comerclo internacional, ;afecta los ingresos
de un pafs en la exportacidn, en sus costos de importacidén, o en ambas co-
sas? Para responder a esta pregunta,es necesario considerar previamente has
ta qué punto los mayores costos pueden ser trasladados por los paises de la
ALADI al comprador (en el caso de exportaciones) o al vendedor (en el caso
de importaciones).

En general, quien hace los desembolsos para fletes es el pais compra-
dor, pero esto no quiere decir que un alza de costos de transporte deba ser
siempre asumida por el importador en su totalidad. Por ejemplo, si el ex-
portador que vende se ve obligado a rebajar el precio del producto como efec
to del mayor costo de transporte, una parte del costo adicional le seria tras
ladada por ese medilo.

La distribucién del inciremento en el costo de transporte de un produc-
to (o de cualquier costo o impuesto en general) entre compradores y vendedo
res depende solamente de la oferta y demanda del producto (1).Dichoen otros
términos, depende de las condiciones del mercado, que puede ser un mercado
de compradores o de vendedores.

Para la mayorfa de los productos que cruzan el Canal, se puede suponer
que los palses de la ALADI no estén en condiciones de afectar los precios en
el mercado de destino para sus exportaciones, o en el mercado de origen pa-
ra sus importacicnes. Esto qulere decir que, dado su tamafic, enfrentan un
"mercado de compradores” para sus exportaciones y un “"mercado de vendedores”
para sus importaciones. La curva de demanda que enfrentan sus exportacio-
nes -excepto el petrdleo— seria casi perfectamente eldstica al precio del
mercado mundial, y la curva de oferta que enfrentan los importadores seria
también casi perfectamente eldstica al precio dictado por el mercado mun-
dial. En estas condiclones, los incrementos de los peajes y otros costos de
cruzar el Canal serian absorbidos casi totalmente por los paises de la ALADI,

(1) Ver por ejemplo, R, Musgrave. Teorfa de la Hacienda Pidblica, Aguilar, capi
tule 13, Seccidén B. No se considera en este eatudio la complicacidn adi-
cional de si al transportista tambi&n puede trasladirsele parte del aumen-
to del peaje.

/1
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tanto en el caso de sus exportaciones como de sus importaciones (1). Sélo en
el caso del petréleo, donde el exportador si podria afectar los precios del
mercado, los incrementos de costos son absorbidos principalmente por el im-
portador. '

B. Utilizacidn del Canal en 1982

Antes de tratar de cuantificar el costo originado por los incrementos

en 1983, es conveniente presentar 1la posicidn de los paises de la ALADI co-

- MO uguarios del Canal. Tal como se sefiald anteriormente, los datos perti-

nentes fueron suministrados por la Comisidn del Canal de Panami y registran

el comercio de Bolivia incluido en el de Chile y Perd, y el de Paraguay en

el de Argentina y Brasil, Por lo que no se pueden desglosar ias cifras para
Bolivia y Paraguay, separadamente. '

Las cifras correspondientes a las exportaciones de los paises de 1a
ALADI que pasaron por el Canal en 1982 ¥ 8u comparacidn con las cifras de ex
portaciones totales figuran en el Cuadro no. 6. Aquellas relativas a las im
portaciones del mismo afio estén presentadas en el Cuadro no. 7.

Durante el referido afio, les once palses de la ALADI exportaron 20.3mi
llones de toneladas largas de carga a través del Canal de Panami. Sin con-
siderar aVenezuela (2),estacifra fue del5.9 millones, que representd el 6,5
por ciento de la carga total exportada por los otros diez paises (243.9 mi-
llones de toneladas largas). La mitad de esos 20 millones de toneladas que
truzaron el Canal fueron exportaciones de petrbleo de Venezuela, Ecuador y
Perit (10,9 millones en total).

En el mismo afio, los palses de la ALADT importaron 14.5 millones de to

neladas largas a través del Canal o ses un 11.4 por ciento del tonelaje im—.
portado en ese afio (127 millones).

Colombia y Mé&xico, con costas sobre ambos Ocednos, utilizaron el Canal
en 1982 para un cabotaje de 2.6 millones de toneladas largas (1.0 Colombia
¥y 1.6 México), 2.4 de las cuales estuvieron representadas por petrdleo y sus
derivados,

El mayor usuario del Canal para su comercio de exportacién fue Ecuador
(4.9 millones de toneladas), seguido de Venezuela (4.5 millones), Perd (4.2
millones) y Chile (3.4 millones). El rubro que mas pesd en los casos  de
Ecuador, Venezuela y Perii fue el petrdleo con 3.8, 4.0 y 1.9 millones de to
neladas largas, respectivamente, México expoertd 1.9 millones de toneladas
por el Canal, de las cuales 987 mil correspondieron al petrdleo.

Exportaciones inferiores al milldn de toneladas a través del Canal hi-
cieron Colombia (720 mwil), Brasil (595 wil}y Argentina (117 mil).

De acuerdo con el porcentaje de su carga de exportacidn que cruzdel Ca
nal, los paises pueden ordenarse de la siguiente manera: Ecuador (65.6 por

ciento), Perd (58.7 por ciento), Chile (28.7 por clento), Colombia (15.6 por . -

clento), México (3.0 por ciento), Brasil (0.5 por ciento) y Argentina (0.4
por cilento),

(1) Sin considerar la posibilidad que el tranéportista 4suma parte del costo,

(2) Bn el caso de Venezuela, no se dispone de la cifra del tonelaje total expor
tado, ya que las correspondientes a petrdleo ¥ derivados estian expresadag
en barriles, y dada 1a diversidad de productos,son de dificil conversidn.
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COMPARACION DEL VOLUMEN DE EXPORTACIONES A TRAVES DEL CANAL CON LAS TOTALES

CUADRO No. 6

ALADI

Ao 1982

En miles de toneladas largas

_ EXPORTACIONES POR EL CANAL . PORCENTAJES
PALS Otras expor EXngiiEégNEs
‘Petrdleo taciones Totales 3/4 3/23 2/4
1 2 3 4 5 6 7

Argentina 0 117 117 26.894 0,4 0,6 0,4
Bolivia (1) .. cee e 3.392 e e ..
Brasil 165 430 595 118.100 0,5 2,9 0,4
Colombia - 720 720 4.623 15,6 3,5 15,6
Chile - 3.443 3.443 11.997 28,7 16,9 28,7
Ecuador 3.846 1.075 4.921 7.500 65,6 24,2 14,3
México 987 903 1.890 62,165(a) 3,0 9,3 1,5
Paragﬁay (2) - .en . 906 - e e
Perii 1.875 2.304 4.179 7.120¢a) 58,7 20,5 32,4
Uruguay - 0 0 1,159 0,0 0,0 0,0
SUBTOTAL 6.873 8.992 15.865 243,856 6,5 78,0 3.8
Venezuela 3.998 484 4.482 (b) ee. 22,0 .o
TOTAL 10.871 9.476 20.347 e ... 100,060 ...

Fuente: Comisidn del Canal de Panamé (columnas 1, 2 y 3) y datos suministrados por

los

Elaboracién:
(1):

(2):

(a):
(b):

paises miembros (columna 4).

Unidad de Informacidn y Estudios de la Secretarla General de la ALADI.

Las cifras de Bolivia de las columnas 1, 2 y 3 estén incluidas en las
de Chile y Perii,

Las cifras de Paraguay de 1las columnas 2y 3" ‘estdn incluidas en las
de Argentina y Brasil.

Corresponde a cifras de 1381.

Las informaciones de Venezuela de petrdleo y derivados estén disponi-
bles sélo en barriles.

Dada la diversidad de productos involucrados,
es imposible efectuar su conversiém a toneladas.

/!
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CUADRO No. 7

ALADI

COMPARAZION Def, VOLUMEN DE IMPORTACIONES A TRAVES DEL CANAL CON LAS TOTALES
Afio 1982

En miles de toneladas largas

IMPORTACTIONES POR EL CANAL . PORCENTA.JES
IMPORTACIONES _
PALS ot TOTALES
Petrdleo o Total 3/4 3/€3 2/4
comercio
1 2 3 4 5 6 7
Argentina - - 34 34 8.778 0,4 0,2 0,4
Bolivia (1) v vae - 532 cee ce -
Brasil 312 763 1.075 59.948 1,8 7.4 1,3
Colombia 174 1.128 1.302 6.443 20,2 9,0 17,5
Chile 2.065 1.934 3.999 5.313 75,3 27,6 36,4
Ecuador 526 1.108 1.634 1.615 © 100,0 11,3 68,6
México 485 2.254 2.739 27.951 (a) 9,8 18,9 8,1
Paraguay (2) cen ces e 902 oo cas ven
Perd 19 2.364 2,383 3.748 (a) 63,6 16,5 63,1
Uruguay - 2 2 647 0,3 0,0 0,3
Venezuela - 1.314 1.314 11.077 11,9 9,1 11,9
TOTAL 3.581 10.901  14.482 126.954 11,4 100,0 8,6
CABOTAJE
Colomhia 1.023 8 1.031
México 1.342 240 1.582
TOTAL 2.365 248 2.613

Fuente: Comisidn del Canal de Panami (columnas 1, 2 y 3) y datos suministrados
por los paises miembros (columna 4).

Elaboracién: Unidad de Informacidn y Estudios de la Secretarfia General de 1la
ALADT.

(1): Las cifras de Bolivia de las columnas 2 y 3 estan incluidas en las

de Chile y Perii.

{2): Las cifras de Paraguay de las columnas 1, 2 ¥ 3 estan incluidas en
las de Argentina y Brasil.

(a): Corresponde a cifras de 1981.
/!

ax



ALADI/SEC/Estudio 16

Pag. 26

11438

CUADRO No. 8

ViiOR DE ¥08 PEAJES PARA LOS PAISES DE LA ALADI

A = M

EN 1587 ¥ ESTIMACION DE LOS TNCREMENTOS (1)

En miles de ddlares

TRAFICO AFECTADO (2) PEAJES Y OTROS GASTOS

ax

PATS Exportacidn Importacidn Cabotaje Total valor (3) Incremento (4)
Argentina 117 33 - 150 307 95
Brasil 430 1 051 - 1 481 3 023 939
Colombia 718 1 302 1 031 3 051 6 248 1 934
Chile 3 443 3 999 - 7 442 15 240 4 718
Ecuador 1 075 1 634 - 2 709 5 547 1 717
México 903 2 739 1 582 5 225 10 700 3 312
Peri 2 304 2 352 - 4 656 g 535 2 952
Uruguay i 2 - 3 6 2
Venezuela 484 889 - 1 373 2 813 871
Fuente: Comisidn del Canal de Panami.

Elaboracién: Unidad de Informacién y Estudios de la Secretaria General de 1la
" ALADI.

(1): Incluye las exportaciones sin petrfleo y todas las importaciones.
(2): En miles de toneladas largas. De acuerdo con la metodologia gene
ral, las cifras de exportacién excluyen combustibles, y las de im
portacidn excluyen las importaciones diferentes de combustibles
procedentes de paises de la ALADI, ' :
(3): El valor se obtuvo mul¢iplicando el total del trafico Ppor us$

2,042 (tarifa efectiva por tonelada larga).

(4): El incremento se estimd en un 31%Z.

i
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El mayor usuario del Canal en 1982 para su comercio de importacion fue
Chile con casi i millones de toneladas largas, 2 millones de las cuales fue
ron de petrSleo. Le siguieron México con 2.7 millones de toneladas, Peri
con 2.4, Ecuador con 1.6, Colombia y Venezuela con 1.3, Brasil con 1.1 mi-
llones y Argentina y Uruguay con cifras sin significacidn.

51 se ordenan los paises segiin la proporcidn de su carga de impoertacidn
que cruzd el Canal en 1982, la lista queda encabezada por el Ecuador con una
cifra de casi 100 por ciento. Le siguen Chile (75.3 por clento), Perdi(63.6
por clento), Colombia (20.2 por ¢iento), Venezuela (11.9 por clento), Méxi-
co (9.8 por ciento), Brasil (1.8 por clento), Argentina (0.4 por ciento) y
Uruguay (0.3 por ciento).

Cuantificacién del costo a nivel de pals

Después de haber descrito la importancia relativa del Canal para la ma
yorfa de los pafses de la ALADI, en esta seccién se intenta cuantificar ba-
Jo los supuestos anteriormente descritos el costo de los peajes y de sus in
crementos para dichos pafses. Para tales fines, se supone que los palses
asumirdn el costo del incremento para todas sus exportaciones diferentes de
petr6leo y para todas sug importaciones, estimindose qué costo habria teni-
do para cada pais dicho incremento de peajes sobre la base de su trdfico por
el Canal ern 1982,

En el Cuadro no. 8 se estiman el monto de los peajes y otros gastos mo
trasladables a terceros paises que se gemeraron en 1982, segiin Jas tarifas
vigentes en ese afio y el monto de los incrementos que se derivan de las nue
vas tarifas y otras medidas adoptadas en 1983.

La proporcidn de la carga total de los palses de la ALADI afectada‘Por
peajes y otros gastos del Canal tomando como base el trifico de 1982 esta se
fialada en el Cuvadro no. 9,

En el Cuadro no. 9 puede observarse que 1la carga que paga peajes
no trasladables representa, para clertos paises, una fraccién considera
ble de 1a carga total comerciada. Este es el caso de Chile, Perid y Ecua
dor, cuya carga de exportacidn e lmportacion esta afectada en 43, 42.8
¥y 29.7 por cilento, respectivamente. Siguen Colombia con 18.3 por cien
to y México con 4 por ciento. Con respecto a Venezuela,sdlo se dispg
ne de la carga de importaclones afectadas, la cual ascendid a un 7.2 por
clento del total. La carga afectada de los demis paises considerados (Ar-
gentina, Brasil y Uruguay) fue de escasa significacidn.

No obstante, a pesar de la dependencia que varios paises tienen en el
uso del Canal, la incidencia de los peajes y demds costos de cruzarle y de
los incrementos de los mismos es de poca importancia a nivel macroecondmico.

En efecto, si se aplican los peajes y demds gastos aprobados para 1983
al traffco que tuvo lugar en 1982, los cdlculos pertinentes indicarfan que
a finales de 1983, los pafses de la ALADI estarian pagando-al Canal unos 70
millones de délares en peajes ¥y otros costos no transferlbles a la contra-
parte comerclal. De dichos 70 millones unos 17 provendrian de los nuevos in
crementos aprobados.

/1
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CUADRO No. 9

" ‘PROPORCION DE LA CARGA TdTAL DE 1L0S PAISES DE LA ALADL
“AFECTADA POR PEAJES Y OTROS GASTOS DEL CANAL EN 1982
En porcentaje
carga afectada por peajés como porcentaje
PAIS de la carga total (1)
Exportacidn Importacidn Total

Argentina 0,4 0,4 0,4
Brasil 0,4 - 1,7 0,8
Colombia 15.5 20,2 18,3
Chile 28,7 75,3 43,0
Ecuador 14,3 100,0 29,7
México 1,5 9,8 4,0
Perii 32,4 62,8 42,8
Uruguay 0 0,2 0,1
Venezuela cen 1,2 .

Fuente: Cuadros nos. 6y 7.

Elaboracién: Unidad de Informacién f Estudibs de la Secretaria General de la
o ALADI. ' '

(1): Se consideraron las exportacionés diferenteé de petrdleo y sus
derivados y todas las importaciones.

1
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D. Conclusiones

ax

De los anilisis efectuados en el presente Capitulo, pueden obtenerse

las siguientes conclusiones:

a)

b)

c)

Para cuantificar las alzas que sobre los paises tienen los costos de cru
zar el Canal, se estimd um incremento real de un 31 por ciento. Para me
dir su incidencia, es importante determinar si ellos son trasladables o
no a la contraparte comercial. En relacidén con los paises de 1la ALADI,
lo més probable es que los mismos deban asumir esos costos en sus expor-
taciones diferentes de petrdleo y €n sus importaciones,

Aunque Chile, Ecuador y Perii dependen en gran medida del tréfico per el
Canal para su comercioc internacional y dicho trafico es importante para -
Colombia y México que tienen cabotaje y también para Venezuela, a nivel
macroeconémico los peajes no tienen efectos ilmportantes para ninguno de
estos palises. Sin embargo, a nivel microecondmico existen algunos pro-
ductos particularmente afectados. FEl andlisis correspondiente se hace
en el sigulente Capitulo.

El incremento del peaje y de otros gastos no se ha hecho sentir todavia
en el comercio exterior de los paises. En efecto, informaclones proce-
dentes de algunas compafifas navieras que operan en los palses de la ALADI
sefialan que durante 1983 las Conferencias que regulan los fletes no han
trasladado  aiin a sus tarifas el alza de los peajes, situacidn que se anun
cia ocurrird durante 1984.

1/
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v. INCIDENCIA DE LOS AUMENTOS DE TARIFAS EN EL COMERCIO DE PRODUCTOS

En el Capitulo anterior se cuantificé la incidencia de los peajes sobre

el comercio exterior de los paises de la ALADI, y se encontrd que, a nivel ma

croecondmico, los efectos no son de gran significa¢idn. Sin embargo,paracié?
tos productos particularmente gensibles o vulnerables a los costos de trans—

porte, los jncrementos de los peajes pueden ocasionarsobrecostosintolerables,

que simplemente acabarian con la exportacién o la harfan desviarse hacia otros

mercados, de ser ello factible, o causarfan aumentos de preciosapreciablesal

consumo en el caso de las importaciones.

Los voliimenes de exportaclomes e importaciones latinoamericanas que cir-—
cularon a través del Canal de Panaméd en el perfodo 1980-1982 estdn senalados
en los Cuadros mos. 10 y 11, respectivamente. '

En este Capitulo se trata de determinar cuales son los productos parti-
cularmente afectados por las alzas en los peajes del Canal. Para ello, enpri
“mer lugar se presenta el andlisis en forma agregada para todos los palses, ¥
luego en forma geparada para cada uno de los mismos.

A. Productos exportados a través del Canal

La primera exportacidn Jatinoamericana y de la ALADI a través del Ca-
pal en cuanto a peso es la de combustibles, en particular petrdleo crudo.
En 1982, Ecuador, Peri y Venezuela exportaron a través del Canal mis de 11
millones de toneladas métricas de combustibles, que representaron mas del
50 por ciento del tonelaje total exportado por paises de la ALADI por la
via del Canal.

El petrdleo y sus derivados son productos relativamente sensibles a
los costos de transporte debidoa labaja relacion valor/peso,ya que su precio
#ltimo actualmente es de unos 230 ddlares por tonelada métrica. Prueba de
esta sensibilidad es la construccidn del oleoducte interocednico, para ali
viar los costos de transporte del petréleo del Norte de Alaska. Sin embar
go, las alzas de los peajes no afectan a los paises exportadores de petrd-—
lec por dos razones fundamentales:

a) Como se sefialé anteriormente, las condiciones del mercado permiten supo
ner que las alzas de costos son absorbidos por el pais importador; ¥

b) El oleoducto se abrird a uso general, con 1o que los paises exportado-
res de petrdleo contardn con una alternativa para Su transporte.

El segundo lugar en volumen exportado a través del Canal lo tienmenlos
metales vy minerales, con mas de 3.7millones de toneladas métricas en 1982,
que representaron el 17 por clento de la carga exportada por la ALADT a tra
vés del Canal. La incidencia de los fletes ¥ demis costos de transporte SO
bre la exportacidn de metales no es alta, debido a que éstos tienen altos
valores unitariocs que van desde unos 600 ddlares por tonelada métrica de
plomo hasta unos 14,000 ddlares por tonelada de estafo. Por 1o tanto, el
alza en los costos de cruzar el Canal no tendrd efecto mayor gobre el co-
mercio de metales.

1
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No puede decirse, sin embargo, igual cosa en el casode los minerales,
cuyos valores unitarios son muy bajos en algunos casos. El precio de una
tonelada métrica de mineral de hierro es del orden de 18 dlares. Slo los
Ccostog .. criiac £l Canal, sin incluir otros costos de transporte interna-
cional, vepres:nian més del I5% de este valor, por lo cual las alzas de pea
jes pueien afcct -r el comercio de este mineral y el de algunos otrqs;Delqg
cho, Chile y ©z¢v han venido Incrementando sus esportaciones de mineral de
hierro sl Jap.: y disminuyendo las destinadas a los Estados Unidos y Euro-
pa. Mas adelanta se hace el andlisis detallado de los voliimenes afectados
de exportaciones de minerales. ' -

Los alimentos envasados y refrigerados ocupan el tercer lugar en volu
men exportado . por los paises de la ALADI a través del Canal, con cerca de

1.8 millones de toneladas en 1982, que representaronmis del 9% de la carga e:&pog_
tada por el Canal. Este grupo de productos en general no es sensible alos
costos de cruzar el Canal, debido a su alto valor unitario.

El cuarto lugar en volumen de exportaciones por el Canal lo ocupala
harina de pescado, con una cifra de 1.2 millones de toneladas métricas. Ac
tualmente el precioc de una tonelada de harina de pescado es del orden de
350 dblares, y los costos de cruzar el Canal representan cerca del 1% de
este precio, por lo cual los incrementos en los peajes pueden tener inciden
cia, aunque leve, en el comercio de este producto.

Las maderas ocupan el quinto lugar, con 360.000 toneladas transpor
tadas en 1982. El comercio de maderas es tambidn sensible a los costos de
transporte, por su baja relacidn valor/peso.

Los cinco grupos considerados representaron en 1982 cerca del 90%Z de
la carga exportada pox los paises de la ALADI a través del Canal. En el res
to de carga exportada figuran algunos productos sensibles a los costos de
transporte, como los granos (120 mil toneladas) y el carbdn y coque (100
mil toneladas).

Productos importados a través del Canal

Los palses de la ALADI importaron cerca de 15 millones de toneladas
métricas a través del Canal en 1982, E1 primer producto en cuanto al volu
men de carga fue el petréleo, con 4.7 millones de toneladas que representa
ron cerca de 31% de la carga total importada a través del Canal. Los cos—
tos de cruzar el Canal son de unos 33 centavos de ddlar por barril de pe-
tréleo, lo que equivale a un 1.1% del precio promedio actual. La inciden-
cla de los peajes es ciertamente baja, aunque no totalmente descartable pa
ra los paises importadores de petrdleo.

El segundo lugar lo ocuparon en 1982 los granos, con cerca de 3.4 mi-
llones de toneladas métricas (cerca de 23% de toda la carga), Los costos
de cruzar el Canal representan un 1.8% del precio FOB actual del trigo
(150 d6lares por tonelada métrica), lo que indica que el precio CIF de los
granos puede verse levemente afectado por alzas grandes en los peajes del
Canal. El alza de 1983 (31%) representa un incremento de 0.4% sobre el pre
cio FOB del trigo. ' -

//
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El tercer lugar lo ccuparon los productos de hierro y acero tales co-
mo barras, tubos, alambrdn, etc.. Actualmente una tonelada de acero en ba
rras tieme un precio entre 400 y 500 dflares, y los peajes vienen a repre-
sentar cerca dz un 0.5% a 0,7% del precio FOB, AsI, las alzas en los pea-
jes tendrian uma incidencla leve en los precios al consumidor. Las importa
ciones de producios de hierro y acero a través del Canal en 1982 con desti
no a paises de la ALADYI fueron unas 850 mil toneladas métricas, cerca de
5.6% de la carga que cruzd el Canal.

Los minerales y metales con destino a palses de la ALADI, en particu-
lar los que tlienen costas sobre el Atlédntico, cruzaron el Canal en 1982 en
cantidad similar al hierro y acero (unas 8530 mil toneladas), equivaliendo
las de minerales a 535 mil toneladas métricas. Este tipo de productos, co
mo ya se dijo, es sensible a alzas en los costos de transporte,

El quinto lugar lo ocuparon los fertilizantes (sobre todo laurea) con
440 mil toneladas. Actualmente el precio de la urea FOB Eurcpa es de unos
180 délares la tonelada, y los peajes del Canal representan un 1,4% de es~-

‘te precio, por lo que las alzas de los peajes pueden tener un efecto leve

aunque visible sobre los preclos al consumidor.

Los grupos de productos que siguen en carga importada a través del Ca
nal -maquinaria y productos quimicos- tienen altas relaciones valor/peso ¥y
el efecto de los peajes sobre su consumc es degpreciable.

Entre los grupos restantes hay que destacar el carbén y las maderas
(215 mil tomeladas cada grupo) por su baja relacién valor/peso, lo que ha
rfa algo sensibles los precios en el lugar de consumo & los peajes del Ca-
nal.

En general, los efectos de las alzas en los peajes sobre los precios
domésticos de los productos importados son muy tenues.

Anilisis por producto y por pais

En esta seccidn se realiza un ejerciclo por vfa de ilustracidmn, con-—
gistente en estimar el efecto que tendria el alza de 31% (1) en 1983 -supo
niendo que sea un alza real em su totalidad- sobre los voliimenes y valores
exportados por productos y por palses.

Para efectuar los cdlculos, se han considerado como productos sensibles
o afectados aquellos en que este incremento de peajes y otros cositos repré
senta por lo menos un 1/2% del precio FOB de exportacidn, es decir, produc
tos cuyo precio FOB es inferior a 125 délares por tonelada. Este ejerci-
cio s6lo se hace para productos exportados y no para los importados, pues
para cuantificar la incidencia de los peajes sobre el consumo harian falta
las cifras de produccisn naclonal. De todas formas, en la seccidn anterior
se vio cémo el efecto de los peajes del Canal sobre los precios al consumi
dor de la mayoria de productos importados, es minimo.

En el Cuadro no. 12 se presentan los principales productos exportados
por los palses de la ALADI que cruzan el Canal, junto con las exportacio-
nes totales correspondientes, los valores unitarios, las incidenclias de los
peajes y los destinos respectivos. '

(1) Se ha tomado el.incrementq promedioc de un 31%. No obstante,el mismo puede

ax

ser muy diferente para algunos productos.
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Como resultado del examen de diého cuadfo se-encontrarbn Golamente 10
productos que cabrian en la categorfa de sensibles, ea décir, produetos ‘cu
yo precioc FOB de exportacidn fue inferiar o cercano a 125 délares la tone—
lada en 1982 : S

Las exportaciones de los pafses de la ALADI'correspondientes a estos
10 productos que se efectuaron a través del Canal en 1982 ascendleron a 214

miliones de délares, equivalentes a 2,37 millones de toneladas T

ax

Las exportaciones totales de los palses de la ALADI de estos mismos
productos en dicho afio fueron cercanas a los 1. 200 millones de dolares que

correspondieron a 17,87 millones de toneladas.

Los 10 productos examinados son, coh el respectivo rango ‘de valores
unitarios en délares entre paréntesis, los siguientes. sal- (7*62), mine—
ral de hierro (18-31), coque (30), melazas (46-83), minéral -de manganeso
(56-98) , maderas (90), grano de sorge (95), carbdn mineral (116), mnitrato
de sodio (127) y bananas (152).

El producto mas afectade es la banana del Ecuador del qhe se - exportéd
114 millones de d6lares a través del Canal en 1982. Dado que los competi-
dores del Ecuador en los mercados de Norteamérica y Europa son pafses ‘con
costas sobre el Caribe, los incrementos reales de los peajes del Canal re—
presentan una desventaja para dicho pals.

Las bananas corresponden a la dnica exportacién cuantiosa de un pails
miembro de la ALADI que se verfa afectada por incrementos reales grandes en
los peajes. En grado menor se afectarfan algunas exportaciones de - Chile:-
maderas, cuyas exportaciones a través del Canal ascendieron a 16 millones
de ddlares, nitrato de sodio por unos 25 millomes de dflares. y mineral de
hierro por unos 6 millones de délares. En total, las exportaciones. chile-
nas afectadas son del orden de 50 millones de d61area anuales.

En el caso del Peru. la dnica exportacion afectada seria elmineralde

- hlerro, pero los envios de este producto @ través del Canal casi han desa-

parecido, pues en 1982 representaron sdlo. cerca de 1.5 millones dedﬁlares.
o sea cerca de un 3% de las exportaciones anuales del producto.

Las exportaciones afectadas de Colombia serfan del orden de 15 millo-
nes de délares anuales, representadas en .melazas y carbop mineral. Sin em
bargo, en el futuro, los incrementos reales de ‘peajes en el Canalpodrianim
pedir las exportaciones de la industria del carbén, ahora en pleno desarro
1lo, a palses del Pacfifico y del Lejano Oriente.. :

Las exportaciones mexicanas afectadas (qal, melazas y mineral de man-
ganeso) serfan del orden de 25 millones de. dol@xes anuales,

Para los demfis paises de la ALADI no hay productos cuyo comercio se
afecte en forma significativa. No obstante, a.pesar de no estar afectando
actualmente a grandes volimenes de exportacidn, importa destacar el impac-
to que causarfin los incrementos de los costos de cruzar el Canal en el va-
lor unitario de algunos productos, come la sal de. Chile {8, 42), de Colom-
bia(2,2%); de México (1,0%); el mineral de. hierro del Perii (3, 5%), las mela
zas de Colombia (1,42) y de Ecuador (1,1%): y del mineral de manganeso del
Brasil (1,1%).

1/
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En sintesis, el andlisis del impacto de las tarifas del Canal a nivel
de productos exportados revela que el pals mis afectado por aumentos gran-
des en las tarifas reales serfa el Ecuador, cuyas exportacionesﬂde bananas
por el Canal, que representan més de 100 millones de ddlares anuales, se ve
rfan en desventaja frente a sus competidores del Caribe yCentroamérica.EI
segundo pafs afectado serfa Chile, con productos cuyas exportaciones por el
Canal representan unos 50 millones de délares anuales: maderas, mineral

 de hierro y nitrato de sodio. Colombia y México verfan afectadas exporta~-

ciones que actualmente son del orden de 20 millones de d&lares anuales. Pa
ra los demfis productos no habrfa efectos significativos. :

' No obstante lo sefialado, debe destacarse queé, para los productes que
no representan un monto jmportante de exportaciones, pero que sonseﬁsiﬁles
a 1ds incrementos de peaje por la baja relacién valor/peso (o sea, produc
tos ‘de escaso valor), la incidencia de los costos incrementados podra te-

' ner 'un efecto limitativo en la posible expansién y diversificacién de mer~

cados.

En esta situacién estarfa como ejemplo tipico el mineral de hierro,
del .que Chile exportd unos 130 millones de délares en 1982 de los cuales sd.
1o algo mds de 5 millones pasaron por el Canal. Peri exporté 50 millones
de dlares del mismo producto, cruzando el Canal sélo 1,5 millones.

i Como dato i1lustrativo compleﬁentario, en Anexo al presente documento

se incluye el Cuadrc no. 13 que corresponde a los principales productos ¢Q
merciados por los paises de la ALADI a través del Canal en 1982. '

Conclusiones

" En este Capftulo se hizo el ejercicio de cuantificar los efectos de
un incremento promedisl del orden de 31% en los costos de cruzar el Canal
en 1983, bajo el supuesto de que tal incremento fuera real, y nmo meramente
nominal. Debe recalcarse el hecho de que E&ste es puramente un ejercicio
tebérico, ya que durante 1983 los precios de las materias primas se han re-
cuperado en cerca de un 28% (1), lo que implicarfa que la incidencla real
de las alzas serfa menor a la estimada. '

 El resultado del ejerciclo puede resunirse as{:

a)'h nivel macroecondmico, el efecto gobre el comercio exterior global de
- todos 'y cada uno de los pafses de la ALADI no es significativo;

b} A nivel microecondmico, las exportaciones de unos 10 productos de bajo

“yalor unitario pueden verse afectadas. Estas exportaciones representa-

ron algo mis de 200 millones de délares en 1982, EL producto mis afec-

tado serfa la banana del Ecuador, del que se exportd mas de 100 millo-

nes de ddlares. Exportaclones chilenas por 50 millones de dSlares dema

~ deras, nitrato de sodio y mineral de hierro tambi&n podrian ser afecta-
“das. Para los demds palses no hay efectos significativos; ¥

¢) Sin embargo,para los productos de baj ovalor unitario,la incidencia de los

costos incrementados podrd tener un efecto limitative en la posible ex-
panaidn ¥ diversificacidn de mercados. ‘ : :

(1) “The Economist", Setiembre 1983,

ax
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CONCLUSIONES GENERALES

- Aunque en términos absolutos Estados Unidos es el mayor usuario del
Canal de Panami, en términos del porcentaje de su comercio exterior que utili
za el Canal, los mayores usuarios son los pafses de la costa occidental de Su-
damérica. En los {iltimos afios se han generado inquietudes en estos pafses so
bre la evolucién de los peajes, inquietudes que han sido alimentadas por los
siguientes eventos:

a) Después de'permaneée;‘précticamente inmodificadas durante 60 afios, las ta-
rifas de peaje han 8$do elevadas cuatro veces a partir de 1974;

b) El Tratado Carter—Torrijos, que entrd en vigencia en 1979, introdujo cier-
tos desembolsos nuevos para la ComisiSn del Canal de Panami, y se teme que
estos continden repercutiendo scobre. las tarifas; y

¢) La Comisién emprendiﬁ en 1983 la adopcidn de ciertas medidas que incidiridn
sobre los costos de cruzar el Canal, como con el sistema de reserva de tran
sito y el cambio del sistema de arqueo de los buques.

Por tal motivo, el Comité de Representantes de la ALADI aprobd la Resolu
cién 25, que en la parte pertinente, encomienda a la Secretarfa que efectiie
un estudio de las implicancias que tendrdn esas medidas en el costo del trans
porte de los productos de exportacidn e importacidn de los paises miembros.

En cumplimiento de dicho mandato, la Secretaria realizé el presente estu
dio, cuyo propdsito fue el de cuantificar el monto de los incrementos de los
costos de cruzar el Canal, tratar de detectar los factores que rigen la evolu
cidn de las tarifas, ¥ evaluar su impacto sobre el comercio exterior de los
palses de la ALADI. Las conclusiones principales del mismo son las siguien-
tes:

a) En general, cuando se trata el tema de las tarifas, no se distingue como de

~ blera hacerse entre incrementos reales e incrementos meramente nominales,

Del estudio se desprende que las tarifas promedio a precios constantes eran
menores a finales de la década del 70 que a comienzos de la misma;

b) La razén principal de este comportamiento de las tarifas parece haber sido
la captacidn de mayores tonelajes por la afluencia de buques de mayor tama
fio. No obstante, esta tendencia probablemente no se mantendr3 en razén de
la entrada en funcionamiento del oleoducto interocednico;

¢) Del anilisis de los costos del Canal y de las reglas para la formacidén de
las tarifas, se desprende que puede razonablemente esperarse que la evolu
cidn de las tarifas y demds costos al usuario por cruzar el Canal no supere
el ritmo de la inflacidn de los Estados Unidos. En otras palabras, las ta
rifas a valores constantes se mantendrfan mis o menos egtables. Los dnicos
factores que podrfan generar alguna incertidumbre razonable serian el empren
dimiento de grandes inversiones o la amortizacldn acelerada de la inversién
de los Estados Unidos, lo cual de acuerdo con las nuevas reglas de forma-
¢idn de las tarifas se reflejarfa directamente sobre &stas;

1
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e)

'd) En los ltimos anos, la Comisidn ha puesto mds énfasis en aumentar sus in-

gresos a partir de cargos diferentes de las tarifas, como son los de servi
cios, reservas y cambio de sistema de arqueo. Los efectos de dichos rubros
implicaron un incremento promedio por tonelada de un 31 por ciento en los
costos de 1983 con respecto a los de 1981, Los usuvarios deberian prestar
una mayor atencidn a la evolucién de dichos cargos, en razén de su crecien
te aumento y de la discrecionalidad con que puede aplicarIOSjymmdificarloé
la Comisidn del Canal; y ' ' - ' '

Las alzas que tuvieron lugar en 1983, afectarfan exportaciones de productos
efectuadas por palses de la ALADI por un monto equivalente a algo mis de
200 millones de dlares en 1982, El ejercicio de etaluar el impacto del in
cremento en los costos de cruzar el Canal, cuantificado en un 31% para 1983,
bajo el supuesto de que se trate de un incremento real, indicd que el efec
to macroecondmico sobre el comercio exterior de tales palses es poco 1lmpor
tante, aunque existen unos 10 productos cuyas exportaciones podrédn verse
afectadas, citindose en particular la banana del Ecuador {(unos 100 millo-
nes de dSlares en 1983) y tres productos chilenos (maderas, mineral de hie
rro y nitrato de sodio, cuyo valor fue de unos 50 millones de ddlares endi
cho afie). Sin embargo, hay que tener en cuenta que para algunos productos
de bajo valor unitario, el incremento de los peajes y de otros costos de
eruzar el Canal podrd tener un efecto limitativo en la posible expansidn y

diversificacién de mercados.

/!
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