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Resumen 

 

 

Panamá un país costero de clima tropical, ubicado en Centro América, relacionado con el turismo, 

la parte empresarial. Un país que tiene un privilegio a diferencia de otros países, de poder conectar 

un océano con otro, para lograr una conexión comercial marítima muy importante. 

 

Panamá anteriormente pertenecía a Colombia, pero por sus riquezas y posición, fue vista desde 

varios ángulos por países internacionales para crear y tener bajo el mando o el poder la conexión 

comercial. Primero fue conquistada por unos franceses, que vieron la opción de crear un canal que 

comunicara a los dos continentes, pero la malaria y la fiebre amarilla acabo con ellos, es por eso 

que entra en este proyecto el país de Estados Unidos, quien con ambición y facilidad se aliada con 

el pueblo panameño para lograr una independencia del departamento, convirtiéndose en un país 

sólido, respaldado por los Estados de América. 

 

Es a partir de 1903 que panamá se independiza de Colombia, para pertenecer bajo contrato a 

Estados Unidos de América. A partir de allí, panamá inicia nueva economía, aunque algo 

restringida por los americanos, debido a que el canal ya no tenía un objetivo comercial, sino un 

objetivo de milicia, este canal fue convertido en un paso para embarcaciones de guerra que iban 

en busca de conquista material en otros países. Panamá al ver que su economía no avanzaba entra 

en una guerra civil con protestas y es ahí cuando el 31 de diciembre de 1999 panamá recibe el 

canal nuevamente bajo su mando. 

 

A partir de ahí, se reactiva la parte comercial del canal, subiendo los dividendos en la riqueza de 

la nación, disminuyendo la pobreza y aumentando el nivel de vida. 

 

Pero el acelere de la comercialización hace que los panameños en el 2006 consideren la ampliación 

del canal para que embarcaciones de otros continentes que han ido  creciendo, fueran capaces 

también de transportar su mercancía y pasar por el canal sin ningún problema. 



 

 

Es ahí cuando se considera la creación de la tercera esclusa. Proyecto que duró 10 años; a partir de 

Junio de 2016 inicio su funcionamiento para seguirle abriendo las puertas al crecimiento comercial 

marítimo, promoviendo el turismo, el comercio y las relaciones empresariales entre países. 

 

Palabras claves. Comercio marítimo, canal de panamá, relaciones internacionales, 

comercialización, turismo, tercera esclusa, economía, disminución.
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Introducción 

 

 

     Panamá, inició su tránsito hacia el siglo XXI con el reto de crear una sociedad nueva en el 

seno de una nación ya formada, y la necesidad de que esa tarea se realice al mismo tiempo que la 

de culminar el proceso de creación de un verdadero Estado Nacional independiente. 

 

     La Nación, en efecto, se ha desarrollado desde 1903 en la tensión entre la voluntad de los de 

abajo por constituirla en plenitud, el poder de los de arriba y el de afuera que se ha empeñado en 

mediatizar ese impulso, que nunca ha podido destruir. Es así como en 1903, aprovechando la 

derrota de los sectores campesinos y populares en que concluyó la guerra civil de 1899-1902, la 

oligarquía tuvo las manos libres para hacer aprobar en 1904, por una Asamblea Legislativa en la 

que tenía un virtual monopolio absoluto de la representación del país nuevo, el Tratado Hay-

Bueneau Varilla, firmado en 1903 por un estadounidense y un francés, por el que Panamá cedía 

a los Estados Unidos la Zona del Canal "a perpetuidad", le permitía actuar en ella "como si fuera 

soberano" y le concedía, además, el derecho unilateral a intervenir en los asuntos internos de 

Panamá cuando ello fuera necesario para preservar el orden y la estabilidad. (Miró, 2000) 

 

     En efecto, la humillación para Colombia fue tan grande que no reconoció la independencia de 

Panamá sino hasta 1912, y las relaciones con Estados Unidos quedaron muy deterioradas. En 

1921, el gobierno americano, para remediar esta situación, ofreció a Colombia una reparación 

por medio del tratado Urrutia-Thompson, concediéndole al país 25 millones de indemnización y 

los privilegios del tránsito libre. La ruptura de esta cláusula o acuerdo (renuncia de Colombia al 

tratado unilateral con estados unidos) en este tratado, permitió entrabar el pleno disfrute de 

Panamá por el logro gigantesco que significa haber abolido la "perpetuidad" y puesto fecha de 

cierre al enclave militar norteamericano en nuestro suelo. (Rueda, 2014) 

 

     Así respectivamente Panamá logro la Neutralidad Permanente y el Funcionamiento del Canal. 

Reconociéndole a los Estados Unidos la facultad -y no el derecho- unilateral de intervenir en 

Panamá, cuando considere amenazada la seguridad de dicho Canal. Este tipo de imposiciones 

indica claramente que la lucha de Panamá por completar su descolonización y alcanzar su plena 
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independencia no ha terminado, y es éste, precisamente, el reto más importante que tiene frente 

a sí, en el siglo XXI, la generación a la que le corresponderá administrar y defender el Canal de 

Panamá a partir del año 2000. (Miró, 2000) 

 

     La recuperación del Canal ha dado lugar al establecimiento de la comisión de Estudios de las 

Alternativas al Canal (CEAC) que incluyen el estudio de un canal con un nivel comercial, 

integrado por los gobiernos de Panamá, Japón y los Estados Unidos. A partir de lo que resulte de 

tales estudios, Panamá deberá negociar otra vez sus propios intereses, frente a las dos mayores 

potencias del mundo capitalista desarrollado, en condiciones en las que mucho dependerá que el 

gobierno de turno logre aglutinar en su respaldo a los grupos sociales mayoritarios del país, y 

movilizar en su apoyo a la opinión pública mundial. (Miró, 2000)  

 

     El canal de Panamá ha sido un paso estratégico para la economía Mundial, pero también un 

aporte para la economía Regional, lograda a partir del 31 de Diciembre de 1999 cuando el canal 

de panamá paso a ser  parte de su economía. 

 

     Según la Comisión Económica para América Latina (CEPAL) “Durante la mayor parte de su 

historia, el Canal estuvo bajo la administración estadounidense, con unos criterios operativos, y 

de servicios, diferentes a los del transporte marítimo comercial internacional. Sin embargo, desde 

el año 2000, el canal, bajo administración panameña, comenzó a diseñar y operar un perfil 

diferente, el cual ocurrió en momentos en que las limitaciones operativas por la capacidad de 

diseño original comenzaron a acercarse a sus máximos. Al mismo tiempo, el transporte marítimo 

internacional, la logística de la producción y el comercio, los servicios portuarios, etc., 

experimentaron un cambio espectacular en sus rutas, en las condiciones de aquel momento, como 

en las proyectadas, girando hacia una perspectiva no conocida previamente”. (Sabonge, 2009)  

 

      El Canal de Panamá une a las Américas, a la vez que permite optimizar la navegación 

marítima mundial, acortando las distancias entre países productores y consumidores. Aunque 

muchas veces se relaciona la actividad del Canal solamente con los grandes mercados 

internacionales, es preciso destacar que muchos países de América Latina y el Caribe (LAC) 

tienen una relación vital con aquel”. (Sabonge, 2009) 
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     Po esto fue necesario, el estudio de la tercera esclusa, para ampliar el canal de Miraflores, 

permitiendo el desarrollo del canal y la entrada a embarcaciones de mayor calado, la cual traerá 

beneficios al comercio Internacional y al desarrollo económico de panamá.  
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1. Planteamiento del Problema 

 

 

     El Canal de Panamá, desde su inicio, se vio como una buena opción para unir  dos océanos 

que acortan la  comercialización de Países Europeos y Latinoamericanos. 

 

     Desde la separación de Colombia en 1903, Panamá dejo de ser un Departamento, para 

convertirse en un País de América Central. Su economía fue deficiente hasta el 31 de Diciembre 

de 1999, cuando Panamá en medio de revueltas le pide a Estados Unidos que le devuelva el Canal. 

A partir del año 2000 Panamá crece económicamente y en el año 2006, el gobierno de panamá 

toma la decisión de implementar una nueva esclusa, para ser competitivos con el crecimiento 

mundial;  trabajo que iniciaron los Estadunidenses en 1942 y no se terminó por causa de la 

segunda Guerra Mundial. 

 

      Bajo estos argumentos, el problema de ampliación de la primera esclusa, se enfrenta a evaluar; 

 

1.1. Formulación del problema  

 

¿Cuáles son los beneficios que aporta la tercera esclusa para el desarrollo económico de  Panamá 

y el Comercio Internacional? 
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2. Objetivos 

 

 

2.1. Objetivo general 

 

Analizar los beneficios de la  tercera esclusa del canal para el desarrollo económico de panamá y 

el comercio Internacional. 

 

2.2. Objetivos Específicos  

 

 Analizar los factores técnicos más determinantes que influyeron en la creación de la tercera 

esclusa. 

 

 Relacionar la ampliación del canal con el desarrollo de la economía Panameña. 

 

 Identificar las ventajas de la tercera esclusa del canal para la circulación del comercio 

marítimo internacional. 
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3. Justificación 

 

 

     El mundo está pasando por un proceso de radicales e intensas innovaciones en un contexto de 

diferentes dimensiones temporales que evolucionan  cada día con la firma  de nuevos tratados de 

libre comercio. Cada vez obtenemos más oportunidades de realizar negocios con otros países, lo 

que conlleva al aceleramiento y lucha dentro de un círculo competitivo. La importancia e impacto 

de la comercialización, permite que la mercancía se mueva a través de las rutas marítimas que 

son transitadas por disímiles de buques con carga en diferentes océanos del mundo, para llegar a 

puertos donde la mercancía es recibida por el país destino, este medio de transporte es una forma 

rápida, segura y más económica para llevar carga de mayor dimensión. Panamá, diseño un paso 

para que los buques de carga no transitaran por los alrededores de los continentes, si no que 

acortaran su ruta pasando por centro américa. Durante años existió el paso por el canal de 

pequeños transportes. Mediante la dificultad de tiempo y espacio que duraban los buques en 

transitar, se  propició el interés de  diseñar una tercera esclusa en el canal de panamá para 

aumentar el transito marítimo. Al proyectar el crecimiento fluvial (entradas de buques de mayor 

calado), la ACP (Autoridad del Canal de Panamá) visualizo que el ingreso de buques era 

restringido por la estructura de menor medida. Es así que en el año 2006 toman la decisión de 

diseñar una nueva esclusa que acortaría el  recorrido comercial, mejorando la calidad y el tiempo 

transcurrido para que los buques lleguen a su destino, en un lapso de tiempo más corto, 

aumentando los ingresos económicos. Permitiendo a Panamá proyectarse económica, productiva 

y socialmente con esta nueva innovación. 

 

     Es así que el trabajo a realizar intenta mediante ayudas teóricos – prácticas, formalizar un 

ejercicio pragmático, que articulado con elementos conceptuales que sinérgicamente permitan un 

estudio de las ventajas que aporta la tercera esclusa para el desarrollo del país y el comercio 

internacional  
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4. Marco de referencia 

 

 

4.1. Transporte Marítimo   

 

Ilustración 1Transporte Marítimo (Buque Portacontenedores) 

 

Fuente. Fieras de la Ingeniería.com 

 

 “No es de la benevolencia del carnicero, el cervecero o el panadero que esperamos nuestra cena, 

sino de su relación con su propio interés. Nos dirigimos, no a su humanidad sino a su amor propio. 

Es "la mano invisible del mercado", que hace que toda la sociedad se beneficie del hecho de que 

los individuos busquen su propio beneficio particular.” (El Blog Salmón, 2010) 

 

     El transporte marítimo es el principal medio y modo de realizar el comercio internacional. A 

diferencia del transporte aéreo, carretera o el ferroviario, el transporte marítimo permite enviar 

grandes cantidades de mercancía a un costo muy económico. El transporte marítimo aglutina más 

del 80% del comercio internacional de mercancías. Como se puede observar en el mapa, la 

densidad de flujos marítimos es mucho mayor en el hemisferio norte, gracias a la existencia de 
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dos pasos estratégicos como el Canal de Panamá y el Canal de Suez1, que evitan a los buques 

tener que rodear los continentes sudamericano y africano (El Orden Mundial del Siglo XXI, 2012) 

 

     De forma artificial se creó, entre 1859 y 1869, el Canal de Suez, que sirvió para abrir una 

nueva ruta marítima, mucho más rápida, que conectaba Europa con los nuevos socios comerciales 

asiáticos (El Sudeste Asiático). Por otro lado, el Canal de Panamá, inaugurado en 1914, eliminó 

la necesidad de atravesar el Estrecho de Magallanes, al sur de Sudamérica, y de rodear todo el 

continente sudamericano para llegar desde una costa de América a otra, lo cual supuso una 

importante reducción de la distancia. (El Orden Mundial del Siglo XXI, 2012) 

 

4.2. Canal De Panamá 

 

     El Canal de Panamá es una hidrovia de tipo de esclusas, operada hace 87 años, con una 

longitud total  de 84,1 kilómetros, distancia media entre las aguas profundas de cada océano. La 

anchura mínima navegable del canal es 152,4 metros. Su profundidad navegable es variable y 

depende de los niveles del agua disponible almacenada en el área de la cuenca hídrica; sin 

embargo el calado normal permisible (distancia entre la línea de flotación y el fondo del casco) 

es de 12 metros en tránsito de agua dulce.  Fue excavado a través de uno de los lugares más 

estrechos y de la parte más baja de la montaña del Istmo que une a Norte y Sur América. El lugar 

por donde cruza la Cordillera Continental, sumamente montañoso, originalmente estaba a más de 

100 metros sobre el nivel del mar. (Vélez, 2001) 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
1 Canal de Suez: Se extiende del Puerto de Said, pasa por Al – Ismailiya y concluye sobre el Mar Rojo en el Puerto de 

Tawfig (Cerca de la Ciudad de Suez), es la vía fluvial que hace posible pasar directamente del Mar Mediterráneo al 

Mar Rojo atravesando el Golfo de Suez, sin necesidad de bordear el continente Africano como lo hacían los barcos 

dos siglos atrás cuando deseaban ir de Europa a Asia.  

http://es.wikipedia.org/wiki/Canal_de_Panama
http://es.wikipedia.org/wiki/Canal_de_Suez
http://elordenmundial.wordpress.com/2012/10/18/el-sudeste-asiatico/
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Ilustración 2 Paso del Océano Atlántico al Océano Pacífico 

 

Fuente: Elaborado por Isabel Sofía Vélez 

 

      El Canal corre del noroeste a sureste, estando la entrada del Atlántico a unos 54 kilómetros al 

norte y a más de 43 kilómetros al este de la entrada del Pacífico. La distancia por aire entre las 

dos entradas es de 69.1 kilómetros. Las dimensiones máximas permitidas para un navío en 

condiciones de transito regular y sin restricción alguna, son 294,1 metros de longitud (eslora) y 

32,3 metros de ancho (manga). En general, a los buques que superan los 30,5 metros de manga, 

se les identifica como del tipo PANAMAX (o tipo de barco más grande que puede cruzar el canal 

de Panamá) y equivalen a una porción del 30% de aquellos buques que navegan por el canal con 

capacidad transoceánica.  

 

     Este trecho a nivel del mar en el sector Atlántico tiene un poco más de 10 kilómetros de largo 

y un ancho de 1452.40 metros y atraviesa un manglar que se encuentra en muchos lugares a muy 

poca altura sobre el nivel del mar. Las naves ascienden o descienden hasta 26.52 metros a través 

de las tres cámaras de las Esclusas de Gatún. Cada cámara tiene 304.80 metros de largo y 33.52 

metros de ancho. El largo de las Esclusas de Gatún, incluyendo las paredes de acceso, es de casi 

2 kilómetros. El funcionamiento de un canal con esclusas depende del agua. (Vélez, 2001) 

 

     Se conoce que el límite de operaciones diario que permite la infraestructura del Canal es de 

un máximo de 42 barcos. 
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     Durante 1997 se registró un promedio de 38 tránsitos por día, por lo cual se puede concluir 

que el nivel actual de utilización del canal es de 89,3%. Una nave promedio tarda alrededor de 9 

horas en transitar el Canal, además los barcos son remolcados por pequeñas locomotoras que 

circulan sobre los rieles en lo alto de las esclusas ya que no se permite que los barcos circulen por 

sus propios medios en las esclusas por temor a que pierden el control.  Sus principales 

características son los dos puertos terminales; dos trechos cortos a nivel del mar, uno en cada 

extremo; los tres juegos de esclusas gemelas; el lago Gatún2, y el Corte Gaillard3. (Vélez, 2001)  

 

      El Canal de Panamá ha estado en funcionamiento por noventa y tres años. En esos años el 

mundo ha cambiado mucho. EI comercio mundial se ha expandido de unos cuantos de cientos de 

millones por año a más de 6.500 millones de toneladas métricas al año 2006. Gran parte de sector, 

se ha movido entre naciones y continentes por medio de transporte oceánico. Una revolución 

tecnológica ha estado  impactando en la flota marítima Internacional. (Pellini Claudio , s.f.) 

 

     Según David Ricardo “Los países siempre tenderán a exportar aquellos bienes en los que 

presentan mayor productividad, por esta medida siempre existirá el comercio Mundial.” (Krause, 

2014) 

 

      Es tanto así que el tamaño de los buques ha crecido progresivamente. Existe una generación 

denominada post-Panamax (diseño de embarcación de mayor) no tiene permitido pasar por las 

esclusas del Canal de Panamá. Los sistemas  de propulsión han sido mejorados y los buques 

pueden cumplir con su compromiso de entrega mucho más rápido. Además de convenirse en una 

de las maravillas de la ingeniería moderna, el Canal es uno de los principales recursos económicos 

no solo para los panameños sino para otras naciones del mundo. En octubre de 2006 se aprobó 

ampliarlo con nuevas esclusas. (Pellini Claudio , s.f.) 

                                                           
2 El Lago Gatún, en el que los buques navegan casi 44 kilómetros, desde las Esclusas de Gatún hasta el extremo norte 

del Corte Gaillard, es uno de los lagos artificiales más grandes del mundo. Cubre un área de 425 kilómetros cuadrados 

y fue formado por una represa de tierra construida a través del cauce del Río Chagres a un costado de las Esclusas de 

Gatún. 

 
3 El Corte Gaillard lleva este nombre en honor al Coronel David Dubose Gaillard, ingeniero que estuvo a cargo de 

ésta sección durante la construcción del Canal. Anteriormente, durante la construcción del Canal, se llamaba Corte 

Culebra, pero posteriormente fue bautizado con el nombre de “Corte Gaillard”. Fue la parte más difícil de cortar, una 

franja de 12 Km. comprendida entre Bas Obispo y Pedro Miguel. 
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4.3. Proyecto de la Tercera Esclusa 

 

     Este es el proyecto más grande y complejo, el contrato fue otorgado el 15 de Julio de 2009 a 

Unidos por el Canal, consorcio formado por las compañías Sacyr Vallehermoso, S.A de España; 

Impregilo Spa de Italia, Jan de Nul n.v de Bélgica  y Constructora Urbana, S.A de Panamá. 

 

Ilustración 3 Tercera esclusa del canal de panamá 

 

Fuente: Elaborada por la ACP (autoridad del canal de panamá) 

 

     El proyecto involucra el diseño y la construcción de dos complejos de esclusas similares, uno 

en el Pacífico y otro en el Atlántico, cada uno con un total de 3 cámaras con 9 tinas de reutilización 

de agua y un sistema redundante de ocho compuertas rodantes. (Canal de Panamá, 2013) 

 

     Al visualizar  las esclusas existentes y el diseño de las esclusas nuevas realizadas en el cruce 

de Miraflores, se logra observar la profundidad de la estructura para lograr el movimiento dentro 

de la esclusa de embarcaciones de mayor calado. 
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Ilustración 4 Esclusas existentes vs Nuevas Esclusas 

 

 

Fuente: Elaborado por la ACP (Autoridad del Canal de Panamá) 

 

 Paredes de las Esclusas: El diseño de las paredes contarán con drenajes, los cuales reducen 

las cargas hidrostáticas e hidrodinámicas, logrando estructuras más eficientes que logran las 

metas de desempeño de fuerza y durabilidad. 

 Diseño Sísmico: Usando técnicas vanguardistas de diseño sísmico, se desarrollaron 

configuraciones para las paredes de las esclusas que cumplen con los estrictos criterios 

sísmicos a un costo mínimo. 

 Consumo de Agua: Las tinas de recuperación de agua son las más grandes en el mundo. Las 

tinas están diseñadas para reutilizar hasta 60% del agua consumido por el esclusaje. El diseño 

cuenta con un sistema de llenado y vaciado que cumple con exigentes criterios de desempeño 

para la eficiencia y rendimiento del sistema. 

 Sistema Integrado de Operaciones y Controles: El diseño de las compuertas de las esclusas 

para abrir y cerrar de manera rápida, en conjunto con un eficiente sistema de llenado y vaciado 

basado en un innovador diseño hidráulico y tecnología de control y operación permiten que 

la seguridad, eficiencia y el rendimiento del sistema sean maximizados. (Grupo Unidos por 

el Canal, 2017)  

 

     El proyecto de Ampliación del Canal de Panamá, será probablemente el que concentre hasta 

la fecha el mayor esfuerzo constructivo de la historia, en relación a la ejecución de sus elementos 

electromecánicos. En menos de tres años, se habrán construido en diferentes partes del mundo, 

todos los elementos necesarios para que en el futuro, en el lapso de tiempo de 45 minutos, 
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cualquier buque con un calado4 tipo de 50 pies, pueda acceder o salir sin ninguna dificultad del 

nuevo Canal de Panamá. Para conseguirlo, entre otros elementos, vale la pena enfocarnos en las 

puertas de acceso y salida. Estas puertas, no son sino grandes buques con forma prismática, y 

pesos superiores en algunos casos a las 3.000 Toneladas. Para tener una idea más clara, se 

construirán, en ese plazo de tiempo, el equivalente a tres de los grandes buques “car carriers” que 

todos los días vemos pasar bajo el Puente de las Américas. (Grupo Unidos por el Canal, 2017) 

 

4.4. Comercio Marítimo Internacional 

 

     El mundo ha evolucionado fuertemente en los últimos años en sus intercambios comerciales, 

y a su vez, estos se realizan a través del mar. 

 

      Según Gregory Mankiw “La economía abierta en un país eleva el ahorro o reduce la inversión, 

generando superávit comerciales. Asimismo, las medidas que reducen el ahorro o elevan la 

inversión provocan déficit comerciales. En ambas economías, las medidas comerciales 

proteccionistas hacen que el tipo de cambio se aprecie, pero no influyen en la balanza comercial.” 

(Mankiw, 2013) 

 

      Según datos de la Organización Mundial del Comercio, el ritmo de expansión de comercio 

internacional de mercancías en los últimos siete años, medido por las explotaciones globales, ha 

sido 1,8 veces del crecimiento del PIB mundial tal relación ha estado influida, por la crisis 

económica de inicios de la corriente década, tal como puede verse en el gráfico a continuación 

que registra una importante caída de comercio en el año 2001. Sin embargo, si se considera el 

periodo 2003 – 2006, el comercio mundial creció un promedio de 2.11 veces más que el PIB 

Mundial. (Sabonge, 2009) 

 

 

 

 

Tabla 1: Crecimiento del comercio mundial de mercancías y del PIB 2000 - 2006 

                                                           
4Calado: Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de una embarcación: buque de gran calado. 
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FUENTE: Elaborado por Rodolfo Sabonge en base a OMC. 

 

     El comercio internacional y el transporte de mercancías han adquirido suma importancia con 

el fenómeno de globalización y la integración de bloques económicos.  

 

Según Peter A. Diamond basado en el Libro NEW KEYNESIAN ECONOMICS “ The source  of 

local inefficiency is a trading externality while the source of multiple equilibrium is a positive 

feedback workin trough this externality. The externality come from the plausibles assumption 

that an increase in the number of potential trading partnerts make trade easier. The positive 

feedbackis thay easier trade in turn make production more pofitable. 

 

These results are demostrated in a model where the trade process is mechanistic with the 

production decisión as the only control variable”5 (Mankiw & Romer, 1997) 

 

                                                           
5 La fuente de la ineficiencia local es una externalidad comercial mientras que la fuente del equilibrio múltiple es un 

trabajo de retroalimentación positiva a través de esta externalidad. La externalidad proviene de la suposición plausible 

de que el aumento del número de posibles socios comerciales facilita el comercio. La retroalimentación positiva es 

que el comercio más fácil a su vez hace la producción más favorable. 

 

Estos resultados se demuestran en un modelo donde el proceso comercial es mecanicista con la decisión de producción 

como la única variable de control. 
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      El transporte marítimo es una de las formas más antiguas por las que las mercancías han sido 

transportadas de un lugar a otro. El transporte marítimo  es uno de los modos más utilizados para 

el comercio internacional, por su gran capacidad de soporte de peso. Por medio del transporte 

marítimo se puede transportar lo que son personas, pasajeros o mercancías, como mercancías en 

contenedores o gráneles secos o líquidos. (Ortiz, 2014) 

 

Tabla 2 Segmentos de mercado en el canal de panamá 

 

Fuente: Elaborado por servicios marítimos canal de panamá 

 

     En la tabla se puede observar las cantidades de buques que ingresan al canal, en diferentes 

segmentos de mercado, se puede apreciar la comparación de dos años fiscales, mostrando el 

porcentaje de la comparación. Si se realiza un análisis, la disminución de carga del año 2015 al 

2016 se hace evidente, esto puede ser por dos razones: la  primera por el fenómeno del niño que 

presento panamá reduciendo su caudal, restringiendo la entrada de algunos buques, la segunda 

opción, la ampliación del canal, le da paso a buques de mayor tamaño, donde la cantidad de carga 

puede ser mayor. 
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Tabla 3 Mercancía en Toneladas 

 

Fuente: Elaborado por servicios marítimos canal de panamá 

 

     La siguiente tabla nos muestra la reducción de 2016 de toneladas en SUAB6, indicando que 

la disminución de buques es por el fenómeno del niño que se inició en el año 2015. (Canal de 

Panamá, 2012) 

 

      El tránsito de buques por el Canal de Panamá y la distribución de agua potable para los 

moradores de la capital y San Miguelito está en aprietos. 

 

      La razón: los lagos Gatún y Alajuela que abastecen de agua al Canal y a la potabilizadora de 

Chilibre, están siendo afectados por el fenómeno de El Niño. El lago Alajuela ha disminuido su 

nivel 47.85 pies; actualmente está en 205.15 pies cuando su máximo es de 253 pies. Este lago 

además de aportar agua a la vía interoceánica es el responsable de abastecer a 1.3 millones de 

panameños y extranjeros que residen en la capital y San Miguelito. (Peña, 2015) 

                                                           
6 El Sistema de medición de Tonelaje utilizado en el Canal, en la mayoría de los casos, se conoce como Sistema 

Universal de Arqueo de Buques del Canal de Panamá (CP/SUAB),  siguiendo las normas promulgadas por la 

Convención Internacional de Arqueo de Buques de 1969. Este sistema aplica una fórmula matemática al arqueo del 

volumen total de la nave para determinar el tonelaje neto del Canal.  Una tonelada neta del Canal es igual a 100 pies 

cúbicos de capacidad volumétrica. La tarifa apropiada se aplica dependiendo de si el barco está cargado o en lastre 

(vacío).  Se aplica la tarifa de "cargado" a los buques que llevan carga, contenedores o pasajeros y la tarifa de "lastre" 

a los buques que no llevan ni pasajeros, ni carga ni contenedores. (Canal de Panamá, 2017) 
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     También tiene como ventaja que la gran mayoría del planeta tierra es agua7 y nada mejor que 

el transporte marítimo para realizar o cruzar mercancías a través de ella. El transporte marítimo 

de mercancías se realiza a través de diferentes tipos de embarcaciones  dependiendo del tipo de 

mercancía que se quiera hacer llegar a su destino. Las embarcaciones se pueden clasificar de 

acuerdo a su velocidad, capacidad de carga, dimensiones y de cómo este estructurado para la 

adecuada mercancías que se llevara en él. (Ortiz, 2014) 

 

En el siguiente mapa podemos ver el transporte marítimo y el papel principal que realiza el canal 

de panamá al permitir realizar un cruce en menos tiempo desde el océano Pacifico hasta el 

atlántico, para conectar américa con Asia, Europa y Africa, permitiendo una exportación o acceso 

de las mercancías a diferentes países de manera rápida, económica y fácil. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
7 La superficie de agua sobre el planeta supera abundantemente a la continental. En la tierra el 71% es agua, distribuida 

así: el 70% corresponde a mares y océanos, pero a abundancia es relativa. El 97,5% del total existente en el planeta es 

agua salada, mientras que solo el 2,5% restante es agua dulce. Del porcentaje total de agua dulce casi el 79% se 

encuentra en forma de hielo permanente en los hielos polares y glaciares, por lo tanto no está disponible para su uso. 

Del agua dulce en estado líquido, el 20% se encuentra en acuíferos de difícil acceso por el nivel de profundidad en el 

que se hallan (algunos casos superan los 2.000 metros bajo el nivel del mar). Sólo el 1% restante es agua dulce 

superficial de fácil acceso. Esto representa el 0,025% del agua del planeta. (Greenpeace Colombia, 2010) 
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Ilustración 5 Mapa Comercio Marítimo 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: EL Orden Mundial.com 

 

El transporte de mercancías, es de gran importancia en el comercio internacional y por este medio 

es uno de los más utilizados en la actualidad y para poder llevar a cabo este tipo de comercio es 

necesario fabricar un buque que se acomode a las necesidades de las mercancías y de que estas 

lleguen de manera adecuada al lugar en donde se encuentra el comprador. Para una entrega 

adecuada en la actualidad se utilizan diferentes tipos de embarcaciones, los cuales se diseñan de 

acuerdo a la carga que transportan para que así el cliente se sienta más seguro de que su mercancía 

llegara en buen estado. Y por este motivo existen diversos tipos de buques como lo es el granelero 

por ejemplo, es el que se realiza en una embarcación que transporta lo que es carga seca a granel. 

(Ortiz, 2014) 

 

      Esta embarcación se caracteriza por su gran tamaño y baja velocidad a la que transita. Por 

otra parte  las mercancías también son transportadas en el buque de carga general el  cual se 

distingue de transportar mercancías de todo tipo. (Ortiz, 2014) 
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     El transporte marítimo presenta alrededor del 90% del comercio mundial de mercancías. Se 

trata del sistema de transporte internacional más eficiente y rentable para la mayoría de las 

mercancías y además puede considerarse el más seguro. A diferencia del transporte aéreo, el 

transporte por carretera  o el transporte ferroviales, el marítimo permite enviar grandes cantidades 

de mercancía a un costo muy reducido. (Universia España, 2016) 

 

4.5. Tarifas empleadas por el Sistema Universal de Arqueo de Buques  

 

     A partir del 1 de octubre de 1994 los peajes se han calculado sobre la base del Sistema 

Universal de Arqueo de Buques del Canal de Panamá (CP/SUAB), el cual a su vez tiene como 

base el estándar internacional de arqueo de tonelaje establecido por la Convención Internacional 

de Arqueo de Buques de 1969. Con la transferencia del Canal a finales de 1999, la gestión del 

Canal pasó de una operación de punto de equilibrio a un modelo orientado al mercado que se 

enfoca en la atención al cliente, la confiabilidad y la rentabilidad. (Canal de Panamá, 2017) 

 

      Los peajes constituyen el pago que hacen los buques por utilizar el Canal.  En términos 

generales, los peajes se determinan de acuerdo a parámetros relacionados a las medidas del buque.  

El sistema adoptado sigue el precepto contenido en el artículo 315 de la Constitución Política de 

la República de Panamá en el sentido de que el Canal de Panamá "permanecerá abierto al tránsito 

pacífico e ininterrumpido de las naves de todas las naciones", y es consistente con los principios 

de Derecho Internacional, a la vez que garantiza igualdad de trato para todos los usuarios de la 

vía. (Canal de Panamá, 2017) 

 

     Los ingresos generados por los peajes se destinan a financiar inversiones de capital y mejoras 

del Canal, los cuales permiten a la Autoridad del Canal de Panamá (ACP) continuar brindando 

un servicio de tránsito seguro, confiable y eficiente a todos sus clientes. La ACP ha elaborado los 

reglamentos necesarios para el arqueo de buques y para la fijación de peajes, el procedimiento 

para el cambio de las reglas de arqueo y peajes y para la fijación de peajes, tasas y derechos por 

el tránsito de las naves por el Canal. (Canal de Panamá, 2017) 
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     El Sistema de medición de Tonelaje utilizado en el Canal, en la mayoría de los casos, se conoce 

como Sistema Universal de Arqueo de Buques del Canal de Panamá (CP/SUAB),  siguiendo las 

normas promulgadas por la Convención  Internacional de Arqueo de Buques de 1969. 

 

     Este sistema aplica una fórmula matemática al arqueo del volumen total de la nave para 

determinar el tonelaje neto del Canal.  Una tonelada neta del Canal es igual a 100 pies cúbicos de 

capacidad volumétrica. La tarifa apropiada se aplica dependiendo de si el barco está cargado o en 

lastre (vacío).  Se aplica la tarifa de "cargado" a los buques que llevan carga, contenedores o 

pasajeros y la tarifa de "lastre" a los buques que no llevan ni pasajeros, ni carga ni contenedores. 

(Canal de Panamá, 2017) 

 

     Para que un buque reciba la tarifa de lastre (vacío) no podrá llevar combustible para su propio 

consumo que exceda el volumen de los tanques certificados con marca oficial para combustible 

líquido.  Otras embarcaciones flotantes, incluyendo los barcos de guerra, exceptuando los de 

transporte militar y naval, carboneros, barcos de abastecimiento y buques hospitales, pagan con 

base a su tonelaje de desplazamiento real.  Una tonelada de desplazamiento equivale a una 

tonelada larga de 35 pies cúbicos de agua salada. (Canal de Panamá, 2017) 

 

     El Canal ha mantenido un servicio confiable, seguro y eficiente, que ha satisfecho las 

necesidades tanto de los navieros como de los dueños de la carga, y les ha permitido transportar 

las mercaderías a su destino en los periodos de tiempo requeridos y a un costo razonable. 
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Tabla 4 Tarifa de peaje por tonelada según segmentación 

 

Fuente: Elaborado por Autoridad del Canal de Panamá (ACP) 

 

Tabla 5 Tarifas del peaje por totalidad en toneladas 

 

Fuente: Elaborado por Autoridad del Canal de Panamá (ACP) 

 

     En los últimos catorce años, la demanda por el servicio de tránsito por el Canal ha ido en 

aumento, registrando incrementos sustanciales en el tonelaje en periodos de auge económico con 

una muy leve disminución durante la crisis económica mundial, lo que evidencia el valor que 

ofrece la ruta a sus usuarios. (Canal de Panamá, 2017) 

 

 

 



33 
 

 

4.6. Desarrollo económico de Panamá 

 

      Durante la última década, Panamá ha sido una de las economías de más rápido crecimiento 

en todo el mundo. El crecimiento medio anual fue del 7.2 por ciento entre 2001 y 2013, más del 

doble del promedio de la región. La economía panameña creció un 6.2 por ciento en 2014, un 5.8 

por ciento en 2015, y para el 2016 la previsión es de un 6.0 por ciento, aumentando ligeramente 

al 6.1 y 6.2 por ciento en 2017 y 2018, respectivamente. (Banco Mundial, 2016) 

 

       A mediano plazo, hay buenas razones para esperar que el crecimiento de Panamá se 

mantenga entre los más altos de América Latina, del 6 al 6.5 por ciento. Con el proyecto de 

construcción de la segunda línea del Metro y el tráfico adicional generado por la ampliación del 

Canal, las inversiones públicas también se mantendrán altas. Además, la inversión privada deberá 

seguir siendo fuerte. Las perspectivas de alto crecimiento en los próximos años también se 

sustentan en las nuevas oportunidades para el crecimiento impulsado por el sector privado en 

áreas clave como transporte y logística, minería, servicios financieros y turismo. (Banco Mundial, 

2016) 

 

     Según Gregory Mankiw “Cualquier medida que aspire a reducir la tasa natural de paro debe 

reducir la tasa de destrucción de empleo o aumentar la tasa de creación de empleo. Asimismo, 

cualquier medida que influya en la tasa de destrucción o de creación de empleo también altera la 

tasa natural de paro.” (Mankiw, 2013) 

 

     Panamá ha logrado progresos significativos en la reducción de la pobreza en años recientes. 

Entre 2008 y 2014, un período que incluyó la crisis financiera global, Panamá consiguió reducir 

la pobreza de un 26.2 por ciento a un 18.7 por ciento, y la pobreza extrema de un 14.5 por ciento 

a un 10.2 por ciento. Esto significa que, de una población de cerca de 3.9 millones de personas, 

en ese periodo, alrededor de 168.000 panameños salieron de la pobreza extrema mientras que casi 

300.000 salieron de la pobreza. (Banco Mundial, 2016) 

 

SEGÚN ADAM SMITH “La mayor importancia de la mano invisible aumenta en la medida en 

que la sociedad se va desarrollando y la división de trabajo crece. Con la existencia de este orden 
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natural hace que la intervención gubernamental sea innecesaria en la mayoría de las materias y 

es precisamente que Adam Smith se identifica con el Laissez Faire. Los labores del gobierno, por 

lo tanto, deben centrarse en la defensa interior y exterior, en administrar la justicia y en proveer 

bienes públicos, el resto lo debe hacer la mano invisible. La mano invisible es el símbolo del 

mercado libre y está se convierte en el símbolo transparente de la doctrina económica de Adam 

Smith” (Economia-adam smith, s.f.) 

 

      La economía panameña responde mucho más a las necesidades del comercio internacional 

que a la demanda interna de su población. A pesar de lo que pudiera parecer, el Canal de Panamá 

no es tan influyente en su Producto Interno Bruto (PIB)8, dando trabajo a 1% de la población 

activa, y los ingresos que obtuvo el país durante el siglo XX equivalían aproximadamente a 6% 

del PIB de forma directa. Pero el canal de Panamá al ser un espacio negociador de mercancía 

entre varios países, contribuye de forma indirecta en el PIB de la economía Panameña en un 20%.  

     No obstante, el peso del Canal en la economía aumentó tras el traspaso definitivo el 31 de 

diciembre de 1999. Y es un hecho que la actividad del comercio internacional que ha impulsado 

el Canal ha condicionado la economía de Panamá. La economía panameña está muy centrada en 

el sector terciario, siendo el subsector comercio internacional y financiero el que se lleva más de 

la cuarta parte del PIB. Su sistema bancario ha sido reconocido internacionalmente como uno de 

los más sólidos del continente. El turismo representa una de las principales actividades del país, 

con énfasis en el turismo con fines de exploración comercial, playas y comercio. (Bittan, s.f.) 

 

     A pesar de constantes crecimientos económicos, por encima de 3% anual, el sector primario 

aporta poco al PIB. La agricultura supone 7% del PIB y la minería, 1%. La industria y la 

construcción aportan alrededor de 12%. El resto pertenece a los servicios: comercio interno, 9%; 

transporte y comunicaciones, 9%; Zona Libre de Colón, 7%; Canal, 6%; finanzas, 8%; 

administración pública, 10%, etc.  

 

                                                           
8 PIB = Consumo + Inversión + Gasto del Gobierno + (Exportaciones – Importaciones); El cálculo incluye el consumo 

de bienes (por ejemplo, comprar un carro, leche, pan); el consumo de servicios (corte en la peluquería, un servicio 

financiero); inversión (gasto de las empresas para mayor producción en las mismas); el gasto del Gobierno; y compras 

en el exterior e interior del país (exportadores e importadores). 
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       A pesar de estas cifras macroeconómicas la renta per cápita de los panameños se sitúa en 

torno a los $ 12.700 dólares (2010), logrando subir de niveles en pocos años su situación 

económica. Pudiera tener una cifra más alta, pero hay que recalcar que se trata de una economía 

orientada al comercio internacional, con muy poca repercusión local. (Bittan, s.f.) 
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5. Metodología 

 

 

5.1. Investigación descriptiva 

 

     La investigación se desarrolló como un estudio de caso a partir de información primaria 

tomada directamente por el investigador a través de una visita de observación al canal, mediante 

la cual se describió  lo observado en la empresa del Canal de Panamá, relacionado con el comercio 

Interno, se recogió información secundaria del aumento del tránsito marítimo, cantidad de buques 

internacionales que ingresan por la nueva esclusa del canal, cifras económicas, e información 

complementaria de utilidad para la investigación a partir de artículos, páginas web, Pdf; 

relacionados con el proceso investigativo, orientando  el enfoque a la realización literaria que se 

pretende llegar. 
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6. Resultados 

 

 

6.1. Factores Técnicos que Influyeron en la  Creación de la Tercera Esclusa  

 

     La construcción del Canal de Panamá, a principios del siglo pasado, cambió los patrones del 

comercio internacional al abrir nuevas rutas entre países que tradicionalmente, por su lejanía, no 

realizaban intercambios comerciales. El Canal fue construido con propósitos militares, pero con 

el pasar del tiempo, se convirtió en un facilitador del comercio al acortar tiempos y distancias 

entre mercados de producción y de consumo. Desde su inauguración, hasta finales del año fiscal 

2013, más de un millón de buques habían transitado por el Canal de Panamá y más de 9.400 

millones de toneladas largas de carga. Lo que deja ver que el Canal de Panamá ha sido un 

catalizador del comercio internacional que ha reducido el tiempo y distancia de transporte, lo que 

se ha traducido en mayor competitividad para muchos países y regiones. (Sabonge, 2014) 

 

      Con la transferencia, el país logró su sueño de ser soberano en todo su territorio; sin embargo, 

el Canal que entregó Estados Unidos estaba cerca de quedarse obsoleto, en parte debido a que la 

demanda estaba muy cerca de alcanzar su capacidad, pero también porque los cambios que se 

habían dado en la flota mundial favorecían el emplazamiento de buques de mayor tamaño, que 

no caben por el Canal actual. (Sabonge, 2014) 

 

      Hace más de dos décadas se advierte que el Canal de Panamá es muy estrecho para la nueva 

generación de buques que se han estado construyendo. También porque los canales secos, la 

modernización de otros métodos de carga alrededor del mundo y la posibilidad que se construya 

un nuevo Canal en Centroamérica, amenazan con disminuir la importancia de la ruta Panamá en 

el Comercio Mundial. (Abdiel , 2005) 
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Ilustración 6 Imagen Área del Canal de Panamá Año 2005 

 

Fuente: Elaborado por el blogs Jaragual 

 

     Debido a los cambios de la flota mundial, la ACP emprendió una titánica labor de realizar más 

de 70 estudios a un costo de USD$140 millones para determinar la viabilidad técnica, económica 

y ambiental, de ampliar el Canal. La Autoridad del Canal contrató a las principales consultoras 

del mundo en materia de ingeniería, estudios ambientales, análisis de demanda, impacto 

económico y modelaje financiero, entre otros, para realizar estos estudios, los cuales fueron 

integrados en un Plan Maestro que se tuvo que llevar a referéndum nacional en el año 2006 y en 

el cual cerca del 78% de los votantes le dieron el SÍ al proyecto de ampliación. (Sabonge, 2014) 

 

      Al mismo tiempo, la ACP se enfocó en mejorar su rendimiento financiero, se hicieron 

inversiones cuantiosas para mejorar la calidad y confiabilidad del servicio, medido en tiempos en 

aguas del Canal, y se rompieron récords de tráfico y carga. Todo lo anterior permitió a la ACP 

obtener un grado de inversión con el cual logró el financiamiento necesario, en excelentes 

términos y condiciones, para llevar a cabo el proyecto de ampliación, estimado en un costo de 

$5.250 millones. 

 

En plena recesión económica mundial, las principales multilaterales del mundo, como el Banco 

Europeo de Inversión, el Banco Japonés de Cooperación Internacional, el Banco Interamericano 

de Desarrollo, la Corporación Financiera Internacional y la Corporación Andina de Fomento, 

avalaron el proyecto, acordando concedernos préstamos por $2.300 millones para financiar la 

ampliación. (Sabonge, 2014) 
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Ilustración 7 Financiamiento del Proyecto de Ampliación del Canal de Panamá 

 

Fuente: Elaborado por Rodolfo Sabonge. 

 

     El proyecto de ampliación inició en el año 2007 y como era de esperar, el comercio ha 

continuado cambiando, al tiempo que los pronósticos económicos y de demanda han tenido que 

ser ajustados. Estos factores inciden en el tráfico por el Canal de Panamá; sin embargo, para 

Panamá, lo importante no es el crecimiento o disminución del comercio global como un todo, 

sino el crecimiento en las rutas relevantes del Canal. (Sabonge, 2014) 

 

     Las nuevas esclusas del Canal de Panamá miden 55 metros de ancho y tienen una profundidad 

de 18,3 metros. Permitirán la navegación a toda clase de buques de hasta 366 metros de eslora y 

49 metros de manga y con un calado máximo de 15,2 metros. La ampliación del 

canal ofrecerá nuevas oportunidades para el comercio internacional y permitirá a Panamá elevar 

su capacidad competitiva como centro logístico. (RT Noticias, 2016)  
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Ilustración 8 Imagen del Canal de Panamá en el  2016 (Ampliación y tercera esclusa) 

 

Fuente: Elaborado por la ACP 

 

     Panamá logro en el 2016 abrir las puertas a buques más grandes, que tenían que hacer 

recorridos más largos, para llegar a su destino. Así con este nueva esclusa Panamá desarrolla el 

paso por el canal, acortando el tiempo  y la distancia de las embarcaciones que no utilizaban esta 

ruta por tener dimensiones mayores, pasando de 2 semanas que duraba el recorrido a 8 horas, que 

dura en este momento. 

 

     También mejoro el flujo de las embarcaciones, que esperaban días, para pasar por el canal, 

debido al acceso restringido que existía por las pequeñas dimensiones de las esclusas existentes.   

 

6.2. Incremento en el desarrollo Económico de Panamá a Partir de la creación de la Tercera 

Esclusa 

  

     En el tiempo que se realizó la salida a la ciudad de Panamá, se evidencio algo de  realidad del 

país, y  muchos factores que influyen en la economía del mismo. Al  realizarse recorridos por 

diferentes provincias, se pudo evidenciar la estratificación que se maneja en este país, a pesar de 
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ser un país con una población según el censo de 3.913.275 habitantes para el 2014 (Instituto 

nacional de estadística y censo, 2014).  

 

     Población relativamente pequeña, donde no debería haber pobreza ni si quiera para la 

población flotante que va en busca de oportunidades. 

 

Panamá se dedica a varias actividades tanto nocturnas como diurnas. El mayor o mejor 

mecanismo de recaudo, se evidencia a través del turismo, es una ciudad donde existe población 

flotante de muchos países, siendo este país un centro logístico donde diversidad de empresas 

realizan relaciones comerciales.  

 

      Otra fuente de ingreso es el Impuesto que se paga en muchas partes por la compra que se hace 

de diferentes artículos, este impuesto genera ingresos fiscales para la Nación; y la participación 

del Canal de Colón, que en el 2016, abrió las puertas a la tercera esclusa para nuevos ingresos 

económicos y  navieras más grandes pudieran pasar en menos tiempo por centro América. 

 

     Según Adam Smith “La riqueza de una nación no se mide con la cantidad de oro acumulado, 

sino por la magnitud de su capacidad productiva.” (Smith, 1997) 

 

      Con esta expectativa Panamá espera aumentar la cantidad de empresas que realizan logística 

para controlar el paso de su mercancía, aumentando las exportaciones e importaciones del país, 

el ingreso pércapita, el PIB nacional, disminuyendo la pobreza y el trabajo informal. 

 

Tabla 6 Comportamiento de la pobreza en Panamá 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaborado por el autor del trabajo con datos de la ONU y el gobierno de Panamá 
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     La decisión tomada en el 2006, ayudo a que más países se interesaran en panamá, aumentando 

el comercio y el turismo, aunque la progresión de la reducción de la pobreza es lenta.  

 

     La ampliación del Canal favorece al aumento de ingresos, reduciendo el déficit fiscal, y los 

niveles de endeudamiento público. Desde el 2010 el canal se utilizó en construcción, obteniendo 

resultados desde el inicio por la nueva construcción y ampliación de alguno de los pasos (Lago 

Gatún, pedro miguel lock). Este resultado, trajo más inversionista y empresas logísticas, 

desarrollando más empleo para la comunidad, logrando así la reducción de pobreza como se 

observa en la Tabla 7. 

 

Tabla 7 Indicadores Económicos y social 

 

Fuente: Elaborado por la Contraloría General de la República de Panamá  

 

     El PIB en términos nominales alcanzó la suma de B/.52,132.3 millones, con una tasa de 

crecimiento de 6.0 por ciento,  comparado con el del año anterior, que corresponde a un 

incremento anual de B/.46.982 millones. (Instituto nacional de estadística y censo, 2015) 

 

Tabla 8 Evolución del PIB 

 

Fuente: Elaborado por el periódico Expansión de Panamá 
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     El desempeño de la economía panameña en el segundo trimestre de 2016, medido a través 

del Producto Interno Bruto Trimestral (PIBT), presentó un incremento de 5.2 por ciento, respecto 

al mismo período del año previo. El PIB valorado a precios del 2007 (en medidas encadenadas 

de volumen), registró un monto de B/.9,191.8 millones para el trimestre estimado, que 

corresponde a un aumento de B/.450.7 millones comparado con igual trimestre de 2015. (Central 

America Data, 2016)  

 

     Este crecimiento es explicado, por el comportamiento de las actividades económicas 

relacionadas con el sector externo. Entre éstas, se destacan: puertos, actividades financieras, 

turismo y los servicios del Canal de Panamá; a su vez el comercio en la Zona Libre de Colón y 

las exportaciones de frutas.  

 

En el sector interno presentaron crecimiento las actividades de: cría de ganado porcino y aves de 

corral; minas y canteras, construcción, electricidad y agua, comercio al por mayor y menor, 

restaurantes y hoteles, inmobiliarias, transporte regular de pasajeros, de carga y el de cabotaje, 

las telecomunicaciones, enseñanza y salud privada, y los otros servicios comunitarios, sociales y 

personales. (Instituto nacional de estadística y censo, 2015) 

 

Tabla 9 Actividades que conforman el PIB en Panamá 

 

Fuente: Elaborado por el autor del trabajo con información del periódico el Mundo 

 

     El comportamiento del PIB de la economía Panameña es bastante favorable, se cataloga como 

uno de los países más estables de América Latina, una persona estaría viviendo con 996 dólares 

mensuales, si la riqueza fuera bien distribuida. 
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 Una de las obras más esperadas en el 2016, la tercera esclusa de Panamá, contribuye al 

crecimiento del PIB, se espera que el crecimiento de empresas que operan en panamá crezca, 

debido a la ampliación que permite que cualquier tamaño de embarcación circule por este país 

ahorrando tiempo y dinero. 

 

6.2.1. Tercera Esclusa del Canal de Panamá 

 

      Si se observa la distribución de la tabla 10, se aprecia que el canal de panamá contribuye con 

el 6% del 100% correspondiente al PIB, cuando al ser una de los grandes proyectos de Panamá 

debería contribuir con una cantidad mayor. 

 

      En la visita que se realizó a una de las empresas de Libre Colon; FARMAZONA, ellos operan 

diferente al resto de empresas del interior del país. De acuerdo a una serie de normas empleadas 

por el gobierno, estas empresas deben ayudar en la inclusión de pobladores que viven en los 

alrededores, motivando el trabajo interno de la población.  

 

El canal de Panamá debe manejar algo similar, debido a que es elaborado por una sociedad entre 

varios países, para el bienestar del mundo, pero al igual que en estas empresas que quedan dentro 

de colón, el personal debe ser regional, promoviendo el trabajo formal. 

 

     Según el portal la Guía “La economía panameña responde mucho más a las necesidades del 

comercio internacional que a la demanda de su población. A pesar de lo que pudiera parecer el 

canal de Panamá influye, directamente, poco en el PIB, sólo da trabajo al 1% de la población 

activa, y los ingresos que obtuvo Panamá durante el siglo XX equivalían al 6% del PIB. No 

obstante, el peso del Canal en la economía aumentó tras el traspaso definitivo el 31 de diciembre 

de 1999. (La Guía, 2007) 

 

      Sin embargo, la actividad del comercio internacional que ha impulsado el Canal ha 

condicionado la economía de Panamá. En primer lugar la monedad que circula por el país es el 

Balboa, que es equivalente al dólar estadounidense el cual circula legalmente en todo su territorio 

desde 1904. Es una economía totalmente dolarizada y sin banco central. La presencia de puertos 
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Francos, como Colón, de libre circulación de capitales y mercancías, y sin impuestos, ha 

propiciado la presencia de gran número de empresas.” (La Guía, 2007)  

 

     Aunque el aporte directo al canal es de menor cuantía, el canal realiza una serie de procesos 

que indirectamente aporta en la economía Panameña. 

 

     Un estudio de la empresa Intracorp, encargado por la Cámara Marítima de Panamá (CMP), 

determinó que del 33.5% que aporta la industria marítima al PIB, el 20% corresponde al Canal 

de Panamá, 18% al sector marítimo y 62% a los otros segmentos vinculados con la logística para 

el comercio mundial. 

 

     “Estos resultados no solo muestran la importancia del sector en la economía de nuestro país, 

sino que refuerza la estrategia que sigue el sector”, manifestó Luciano Fernandes, director 

ejecutivo de la Cámara Marítima de Panamá. (Revista Summa, 2015) 

 

       En 2001, cuando apenas había revertido el Canal a Panamá, el sector marítimo representó 

aproximadamente el 10.36% del PIB del país, según los datos estadísticos de la Contraloría de la 

República. 

 

Además del Canal y los puertos, la actividad marítima incluye la venta de combustibles marinos, 

las agencias y líneas navieras, la pesca, el transporte por el ferrocarril entre las terminales 

portuarias del Pacífico y el Atlántico, el transporte marítimo interno, el oleoducto, entre otros. 

(Revista Summa, 2015) 

 

      La industria marítima y logística es una cadena de servicios complementarios que interactúan 

entre sí para reforzar el sector. El Canal de Panamá es el imán principal del sector, es el que 

inicialmente atrae a los barcos que luego deciden transbordar sus mercancías aquí debido a que 

se encuentran con todos los servicios auxiliares que les permiten operar de una manera eficiente 

y eficaz”, señala Fernandes, quien antes de asumir la dirección ejecutiva de la CMP era el gerente 

general de la naviera CMA-CGM. 
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Los aportes directos al Estado, durante los últimos 15 años de administración panameña (2000-

2014), el Canal ha entregado al Tesoro Nacional 9 mil 621 millones de dólares, esto es más de 

cinco veces los mil 833 millones que recibió Panamá de la administración estadounidense en 85 

años (1914-1999). (Revista Summa, 2015). 

 

     Es así que el canal aporta más del 6% al PIB de panamá, ayudando aumentar la economía del 

país. 

 

6.2.2. Beneficios Esperados de las Actividades Directas e Indirectas del Canal 

Ampliado 

 

      Según el sociólogo Olmedo García la Autoridad del Canal de Panamá, el comercio mundial 

mantendrá la dinámica de crecimiento actual, factor que permitirá al Canal ampliado aumentar 

sus niveles de carga y de tránsito proyectando para la primera década en 1,250 millones de 

toneladas, que corresponderá a 1150 millones de dólares por año en ingresos. Para el 2025 los 

ingresos de la ACP oscilarían en 6,000 millones de dólares por año. Los ingresos del Canal, 

constituirán un aporte importante al tesoro nacional: según datos de la propia institución canalera, 

dicho aporte sería de aproximadamente 8,500 millones de dólares en los primeros 11 años. (La 

Estrella de Panamá, 2016) 

 

      La ACP establece que la ampliación generará beneficios más allá de su propia funcionalidad, 

por cuanto que estima que el Canal es un eje rector de un conglomerado de servicios y actividades 

conexas, que influyen en los aportes de la creciente economía nacional. Este conglomerado está 

integrado por el sistema de puertos, ferrocarril, las navieras, venta de combustible a buques, partes 

de la Zona Libre de Colón, el sector turismo, transporte terrestre y aéreo, servicios legales, 

financieros, telecomunicaciones, entre otros. Todas estas actividades económicas se fortalecen 

con la ampliación y la explotación de la posición geográfica del país según los planteamientos de 

la ACP. (La Estrella de Panamá, 2016) 
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Servicios que aportaran en el PIB del pueblo Panameño, aumentando la calidad de vida de cada 

persona, se espera que esta obra culminada en el año, logre disminuir totalmente el hambre en 

algunos lugares de Panamá. 

 

6.3. Beneficios del canal de Panamá para  Circulación del comercio Marítimo Internacional  

 

       Actualmente Panamá ha dejado de ser conocido únicamente por su Canal Interoceánico y ha 

pasado a representar un punto de suma importancia para la gestión de manejo, distribución y 

transporte de mercancía. Los mercados cambiantes, la constante búsqueda de eficiencia logística 

y las exigencias de los clientes ha obligado a Panamá evolucionar y a desarrollar un esquema 

logístico eficiente a partir de su estratégica posición geográfica. (Bolaños, 2015) 

 

     Todo este desarrollo se ha enfocado principalmente en la creación de plataformas operativas 

que permitan cumplir con el objetivo logístico de lograr el manejo y movimiento de productos en 

las cantidades correctas, en el tiempo necesario, en el lugar requerido y a un precio competitivo. 

(Bolaños, 2015) 

 

Ilustración 9 Canal de Panamá cruce entre dos Océanos 

 

 Fuente: Elaborado por logística Canal de Panamá 

 

     La posición geográfica de Panamá, la cual se encuentra en el centro del Continente americano 

y cuyo acceso es por tierra, aire y mar, aunado a un clima tropical durante todo el año y libre de 
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desastres naturales, de la mano con una economía dolarizada, permite a este país el llegar a 

convertirse en una gran plataforma que sea de gran provecho para el comercio mundial. Panamá 

es un centro de trasbordo que no puede estar ajeno de las presiones y exigencias del comercio 

internacional, por lo que cuenta con unas de las terminales portuarias más modernas y 

competitivas de Latinoamérica. (Bernal & Aguilar, 2016)  

 

      A través de la Zona Libre de Colón, se da un enorme intercambio de mercancías, la cual es la 

segunda zona franca más importante del mundo, donde se ofrece servicios para el acopio y 

redistribución de bienes. Además, el Canal de Panamá está facilitando el comercio mundial, 

sirviendo 120 rutas marinas a más de 80 países del mundo, complementando con el sistema de 

terminales de contenedores en el Pacífico y el Caribe. (Bernal & Aguilar, 2016) 

 

      El principal usuario del Canal de Panamá, por el que pasa actualmente cerca de 6% del 

comercio mundial, es Estados Unidos, seguido de China y Chile. El número de buques que han 

reservado cupo para cruzar el nuevo canal ha aumentado en los últimos días hasta los 167, la 

mayoría de las reservas, 142, son portacontenedores y 17 buques GNL (gas natural licuado). El 

transporte de GNL es una de las oportunidades de negocio que se abren con la ampliación de la 

ruta. Hasta ahora, era un mercado que no se había explotado porque los buques que se usan en la 

industria energética, los conocidos como Neo-Panamax, no cabían por las esclusas antiguas. 

(Nuestro Mar - Web de la Fundación NuestroMar, 2016) 

 

     “Esta nueva ruta de tránsito es la punta del iceberg para que Panamá una vez más se consolide 

como el centro logístico de las Américas", dijo el administrador del Canal, Jorge Luis Quijano. 

 

 

 

 

 

 

 

 



49 
 

 

Principales Rutas del Canal De Panamá: 

 

Ilustración 10 Rutas Interoceánicas; Algunos países que utilizan el canal de Panamá 

 

Fuente: Elaborado por el Canal de Panamá 

 

     Las autoridades prevén aumentar el comercio entre Asia y puertos en la costa este de Estados 

Unidos, quedan dudas de que no todos los puertos están preparados para manejar los enormes 

buques de carga de clase Neo-Panamax. Así, el volumen neto de carga a través del canal de la 

Costa Este de Asia hacia Estados Unidos cayó un 10,2% en 2015, según las estadísticas oficiales. 

Puesto que el canal fue entregado desde el control de Estados Unidos a finales de 1999, la vía 

interoceánica ha generado cerca de 10.000 millones de dólares en ingresos directos al país y es 

responsable de aproximadamente el 40% de su PIB. (Nuestro Mar - Web de la Fundación 

NuestroMar, 2016)  

 

      Una de las principales razones por las que el Canal de Panamá debió expandirse tiene que 

ver, justamente, con esa crisis: las navieras empezaron a construir embarcaciones de mayor porte 

para trasladar mayor volumen de mercadería y así abaratar costos. 

 

      Como son tan voluminosas estas embarcaciones, no cabían en el Canal antes de su ensanche. 

Ahora, las compuertas más altas tienen 33 metros, miden 55 metros de largo y pesan 4.300 

toneladas. La ampliación, que demoró nueve años - y le costó al país centroamericano US$ 5.450 

millones, permitirá ampliar la capacidad de navegación hasta 600 millones de toneladas anuales. 

(Clarin Mundo, 2016) 

Principales Rutas Comerciales del Tráfico del C.P 

Año Fiscal 

2016 

Año Fiscal 

2015 

Ruta Comercial del Buque 

Toneladas 

Netas 

CP/SUAB 

Toneladas 

Netas 

CP/SUAB 

Costa Este E.U.A - Asia 104.791 104.903 

Costa Este E.U.A - Costa Oeste de Suramérica 35.877 38.606 

Europa. Costa Oeste de Suramérica 21.768 12.334 

Costa a Costa Suramérica 18.845 9.281 

Costa Este E.U.A - Costa Oeste Centro américa 15.954 12.338 
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      Hoy en día atravesar 77 kilómetros de un océano a otro (Pacífico/Atlántico), el buque de 

origen chino debió pagar a la Autoridad del Canal de Panamá (ACP) un peaje de US$ 586.000. 

Sus dimensiones generaron asombro entre la multitud: mide 48,2 metros de manga (ancho) y 

299,9 metros de eslora (longitud), con capacidad para transportar 9.400 contenedores a bordo, y 

el recorrido duro 10 horas, que es lo que se estima el tiempo en pasar la embarcación. (Clarin 

Mundo, 2016) 

 

      Antes las embarcaciones no podían pasar el canal, debían andar kilómetros y meses para 

llegar de un lugar a otro, haciendo trasbordos en camiones que se movían del oeste de Estados 

Unidos  al este de América. 

 

      Según la ACP “El proyecto casi duplica la capacidad del Canal en términos de tonelaje. 

Nosotros medimos el tráfico a través de una unidad que se llama CPSUAB (Canal de Panamá 

Sistema Universal de Arqueo de Buques). El año pasado trasladamos 280 millones de toneladas 

CPSUAB. La capacidad máxima del Canal con la configuración actual, se ha estimado en 330 

millones de toneladas por la limitación que ponen las esclusas, que son un cuello de botella que 

no podemos mejorar, porque al ser de concreto no podemos ensancharlas. Esa capacidad actual 

nos pone en un 85% de su uso.  

 

       Se estima que el tercer carril permitirá el tránsito de 10 a 12 buques adicionales por día. Y 

además son buques que pueden llevar mucha más carga. Hoy transitan por el canal buques de 

hasta 4500 contenedores, pero esta propuesta permitiría el tránsito de naves Post – Panamax, de 

hasta 12000 contenedores. Entonces, se estima que el sistema completo (los 2 carriles existentes 

más el tercer carril) permitiría al Canal manejar más 600 millones de toneladas CPSUAB.” 

  

      Según el Presidente del Canal “A pesar de que la ampliación, desde el punto de vista del 

Canal, sería de un salto muy grande, en cuanto al atractivo que tendrá para el comercio mundial 

de carga, realmente no prevemos que creará cambios fundamentales en los patrones de tránsito. 

Lo que podría ocasionar es que, los patrones que se están dando ahora mismo continúen.”  
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      La competencia principal del Canal es el sistema intermodal, porque muchas empresas llevan 

la carga proveniente de oriente hasta la costa oeste de Estados Unidos y luego la movilizan por 

tierra (a través de camiones o trenes) hacia la costa este. Este sistema tiene el 60% del mercado.  

En el año 2000, el Canal de Panamá tenía solamente el 11% de participación en esta ruta, que es 

una de la más importante del mundo. Con el aumento que tuvo, el Canal ha demostrado que es 

una ruta que tiene mucho valor y que cada vez es mayor. (Giani, 2006) 

 

     Los buques más grandes tienen economías de escala y otros factores que los hacen muy 

atractivas para las empresas que transportan carga. Y en la medida que el Canal sea el elemento 

que restringe el tamaño del buque podría ser que otras rutas ganaran mayor atractivo.  En cuanto 

al impacto que tendrá en las tarifas debido a los aumentos graduales de peaje que se estuvieron 

analizando para financiar parcialmente el proyecto, los análisis que hemos hecho demuestran que 

el Canal continúa siendo, como es ahora, una ruta que ofrece ahorros enormes a los navieros. El 

canal es un atajo, y los costos de combustibles altos hacen que sea cada vez más atractivo. (Giani, 

2006) 

 

Estos avances son una buena alternativa para Panamá. Permite la entrada de más empresas dentro 

del país, incursionando nuevas oportunidades de trabajo y desarrollo social dentro del libre colón. 

Ayudando al estado Panameño en la inclusión de personas que viven de estos grandes desarrollos. 

Panamá al ser un país con dimensiones pequeñas (La Guía, 2007)9; la oportunidad empresarial 

es mínima y únicamente turístico por considerarse un país costero, como vive el resto de países 

así. Esta gran oportunidad que le ofrece la ubicación geográfica (vea ilustración 5 ), al tener un 

estrecho que permita transitar de un océano a otro, sin necesidad de recorrer una mayor distancia, 

permitió a este país vivir de un desarrollo empresarial, que se evidencia en la zona de libre colón. 

. 

 

                                                           
9 La República de Panamá es un país de América Central que limita al oeste con Costa Rica, al este con Colombia, al 

norte con el mar Caribe y al sur con el océano Pacífico. Es la parte más estrecha del istmo. 

 

Panamá tiene una superficie de 78.200 km², su capital es la ciudad de Panamá, el idioma oficial el español, la moneda 

el balboa, y se encuentra en el huso horario UTC-5. Sus costas tienen una longitud de unos 2.490 km, la frontera con 

Colombia 225 km y la de Costa Rica 330 km. 
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Conclusiones 

 

 

El transporte marítimo representa alrededor del 90% del comercio mundial de mercancía. 

 

El sistema de transporte marítimo internacional es el más eficiente, rentable y seguro para el 

comercio de mercancía entre países. 

 

La posición geográfica de panamá cuyo acceso es por tierra, aire y mar; además de ser una 

economía dolarizada, permite a este país convertirse en una gran plataforma para el 

aprovechamiento del comercio mundial. 

 

El factor técnico más relevante para la creación de la tercera esclusa fue la innovación de las 

navieras, al establecer buques de mayor calado, capaces de llevar mayor tonelaje de carga 

(contenedores). 

 

El desarrollo económico de panamá entre el (2001 – 2013), en promedio fue de 7.2%. Panamá 

aprovecho la situación favorable de la economía mundial de 2003 – 2008 para afianzar su 

crecimiento a un promedio de 8.5% anual, a pesar de la crisis de la crisis internacional de 2009. 

Panamá se mantiene entre las economías más altas de América Latina con un PIB entre (6 - 6.5 

por ciento) Anual. 

 

Entre el 2008 – 2014, Panamá logró reducir la pobreza de un 26.2% a un 18.7% y de 14.5% a 

10.2% la pobreza extrema10.  

                                                           
10La "pobreza extrema" o "indigencia" se entiende como la situación en que no se dispone de los recursos que permitan 

satisfacer al menos las necesidades básicas de alimentación. En otras palabras, se considera como "pobres extremos" 

a las personas que residen en hogares cuyos ingresos no alcanzan para adquirir una canasta básica de alimentos, así lo 

destinaran en su totalidad a dicho fin. A su vez, se entiende como "pobreza total" la situación en que los ingresos son 

inferiores al valor de una canasta básica de bienes y servicios, tanto alimentarios como no alimentarios.  

 

La primera meta del Milenio está formulada en términos de una línea de pobreza extrema que equivale a "1 dólar 

diario". Dicho umbral representa un estándar internacional mínimo de pobreza, desarrollado por el Banco Mundial a 

los efectos de disponer de una medida de pobreza absoluta comparable entre las distintas regiones y países en 

desarrollo. El valor utilizado corresponde al promedio de las líneas nacionales de pobreza adoptadas por los 
países con los menores niveles de ingreso per cápita en el mundo. (Comisión Económica para América Latina y el 

Caribe - (CEPAL), 2010) 
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La renta per cápita de los panameños se sitúa en torno a los 12.700 dólares en el 2016 aumentando 

el valor a diferencia del año 2015 que fue de 11.957 dólares. 

 

La creación de la tercera esclusa permitió aumentar la cantidad de empresas internacionales que 

controlan el paso de sus buques, ayudando en la inclusión económica, social de los panameños. 

El PIB en términos nominales alcanzó la suma de $52.132.3 millones de dólares, con una tasa de 

incremento del 6% en el año 2016; comparado con el año anterior que tuvo un aumento de 46.982 

millones de dólares, incremento del 5.8%. 

 

Durante los 15 años de administración panameña (2000 – 2014) el canal le entrego al tesoro 

nacional  1.621 millones de dólares, más de lo que entrego la administración estadunidense (1914 

– 1999) que durante los 85 años le entrego al tesoro nacional 835 millones. 

 

Panamá logro disminuir la ruta en el 2016 de 2 semanas que duraban las embarcaciones a 8 horas 

que dura el recorrido de los 77 km que  mide el canal, beneficiando a países con embarcaciones 

de mayor dimensión. Esta reducción beneficia a los países en el desarrollo de su economía 

mundial; para ellos es más rentable pasar por el canal, que durante meses dar la vuelta por 

cualquiera de los dos continentes. Permitiendo el ahorro en combustible, en tiempo de recorrido 

y personal de tripulación.  

 

Panamá desde la separación de Colombia desde 1903, ha sido un país perseverante en el 

desarrollo de su pueblo, logrando grandes hazañas, primero por medio de protestas lograron 

separarse de Estados Unidos en 1999, uno de los países beneficiados para propiciar la guerra y 

pasar sus barcos de guerra por el canal, son muchos los procesos que ha tenido que evidenciar 

este pueblo, para tener esperanza del nuevo desarrollo del canal. Se espera que después de 

cancelar la deuda en la que se ven involucrados, este servicio Internacional. Logre disminuir 

totalmente la pobreza extrema en Panamá y reducir un porcentaje de la pobreza. En el 2006 se 

hizo un referendo que permitía o daba a conocer el proyecto de las ampliación de las esclusas del 

canal, 10 años después la nueva esclusa está en funcionamiento, y así como cuando panamá en 

el 2000 inicio con el canal, obteniendo grandes cantidades de beneficios. En el 2017 también ha 

aumentado los beneficios reduciendo unos puntos de la pobreza, aunque se espera mucho más. 
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