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1. Tema

En este ensayo reflexiono sobre la logistica sostenible y las précticas logisticas en el
contexto de la congestion portuaria en Panaméa, basandome en mi experiencia vivida
durante el diplomado en Logistica y Negocios Internacionales realizado en la Universidad
del Istmo (Panamd). Mi enfoque central esta en observar y analizar como los retos
operativos —como la congestion en los puertos de Balboa, Colon y Rodman-— inciden en la
eficiencia del comercio exterior, y cémo podrian enfrentarse mediante estrategias
sostenibles, tecnologias emergentes y una mayor articulacion logistica. Ademas, integré al
analisis aspectos culturales vistos en las dindmicas multinacionales que interacttan en el
Canal de Panamé y en los recintos aduaneros, para comprender de qué forma estas
diferencias impactan la operatividad y los procesos. Elegi este tema porque converge mi
interés académico por la logistica internacional, mi proyeccién profesional en el comercio
exterior y, sobre todo, mi experiencia vivencial adquirida durante el diplomado.

Desde lo académico, analizar la congestion portuaria en Panama me permitio aplicar
marcos teoricos aprendidos en el programa de Negocios Internacionales, como la gestion
de cadenas de suministro, intermodalidad, logistica verde y la adopcion de tecnologias
nuevas. Estudiar un caso real en un hub logistico global me permitié poner a prueba esos
conceptos, comprender sus alcances, sus limitaciones frente a problemas concretos. En lo
profesional, considero que Panama es un nodo estratégico para el comercio colombiano y
regional. Para mi, entender las causas y potenciales soluciones a la congestion portuaria es
determinante en la toma de decisiones de planificacién de rutas, negociacién con
operadores logisticos y optimizacion de tiempos y costos. Esta reflexion me prepara para
desempefiarme en escenarios donde la eficiencia logistica y la sostenibilidad son ventajas
competitivas. En lo vivencial, durante el diplomado vi las dindmicas de los puertos de
Balboa, Colén y Rodman; hablé con operadores, agentes aduaneros y autoridades; y
participé en seminarios sobre comercio exterior y sostenibilidad. Gracias a estas
interacciones comprendi que la congestion es un fendmeno técnico, si; pero también
humano y organizacional, influenciado por factores culturales, estilos de gestion y marcos
regulatorios. Considero que incorporar estas observaciones de primera mano en el analisis
enriquece el trabajo y permite proponer soluciones més integrales y realistas.

Los contenidos y experiencias del diplomado —desde la exposicion a modelos de gestion
portuaria y logistica sostenible, hasta el analisis de casos en terreno— me permitieron
comprender la congestion portuaria. Este conocimiento reforzé competencias de mi
formacion, como el analisis critico, negociacion intercultural y planificacién estratégica,
y ademas me motiva a buscar soluciones nuevas que integren tecnologia, sostenibilidad y
cooperacion institucional. Considero que este trabajo es un puente entre el aprendizaje
académico y su aplicacion préactica en el ambito de los Negocios Internacionales. Decidi
abordar este tema por un interés académico de profundizar en logistica sostenible, y por la
necesidad profesional de comprender un problema que impacta el comercio internacional.

2. Problema



Vi que, aungue Panama tiene una ubicacion geografica estratégica y una infraestructura
logistica de alto nivel, hay un problema recurrente de congestion portuaria, especialmente
en momentos de alta demanda. En zonas como el puerto de Balboa, el tiempo promedio de
espera para buques puede superar las 48 horas; en Rodman, los tiempos de transbordo se
prolongan varias semanas, situacion la cual genera retrasos en la cadena logistica,
incrementa costos, afecta la competitividad y genera un impacto ambiental por las
emisiones asociadas a las demoras. Esta problematica ain se da : por ejemplo, en agosto
de 2025 se registrd una congestion en la zona canalera que afectd los transbordos hacia
Sudamérica, causando retrasos nuevos, junto con sobrecostos logisticos (Magnum Chile,
2025). Mis observaciones durante el diplomado me dejan concluir que este problema es
tanto técnico como multifactorial estructurales, de gestion y culturales interrelacionados.
En mi andlisis identifiqué varios factores que explican la congestion portuaria de Panama:

e Coexistencia de entidades con competencias cruzadas, agendas propias y sin
liderazgo coordinador, retrasa la toma de decisiones estratégicas de largo plazo.

e No hay sistemas de programacion colaborativa de atraques y de asignacion de
recursos en tiempo real, que acaba generando cuellos de botella que se podrian
evitar con mejor coordinacion.

e Hay sistemas digitales avanzados pero poco integrados; estandares dispares que
hacen dificil el seguimiento de contenedores y la coordinacion entre actores.

e Estilos de gestién jerarquicos, reticencia a la automatizacion y a nuevos
procedimientos digitales e inapertura a modelos colaborativos, 1o que frena la
adopcion de mejores préacticas.

e Restricciones hidricas y climaticas que afectan al Canal, junto con marcos
regulatorios que caso no responden a contingencias (por ejemplo, variaciones en
niveles de agua o emergencias logisticas).

3. Hipotesis

Mi hipotesis de trabajo es que la congestion portuaria en Panama puede mitigarse a través
de un enfoque integral que tenga la implementacion de tecnologias avanzadas —como
inteligencia artificial para la prediccion de picos de demanda, automatizacion de patios y
digitalizacion de procesos aduaneros— junto con practicas de logistica sostenible y mayor
coordinacion institucional. Para mi, este enfoque debe incluir también la adaptacion
cultural y la alineacion de incentivos entre los diferentes actores del sistema logistico, para
que se genere impacto positivo en la eficiencia operativa y en la sostenibilidad ambiental
y social. Es decir, propongo una solucion multidisciplinar, que sea tecnoldgica también
organizacional y cultural, para abordar el problema de manera completa



4. Plan de trabajo

Objetivo general: Analizar la congestion portuaria en Panama desde una perspectiva
logistica sostenible y vivencial (experiencial), integrando mis observaciones.

Objetivos especificos:

-ldentificar las causas técnicas y culturales de la congestion portuaria observadas durante
mi diplomado.

-Evaluar la pertinencia de tecnologias emergentes como solucién al problema de
congestion.

-Proponer estrategias complementarias desde una vision sostenible e intermodal para
mitigar la congestion.

Desarrollare el ensayo siguiendo una estructura argumentativa y reflexiva, basada en tres
ejes: (1) analisis de mi experiencia vivida en el diplomado (en visitas a puertos y seminarios
sobre comercio exterior), (2) contraste con informacion tedrica y actualizada sobre logistica
y sostenibilidad, y (3) el uso de datos recientes sobre la congestion portuaria en Panama.
Primero describiré el contexto observado en los puertos y el Canal durante mi estancia en
Panama. Luego, analizaré la problematica de la congestion desde una mirada critica,
postulado argumentos a favor y en contra de la hip6tesis propuesta. Por Gltimo, propondré
alternativas préacticas y tecnoldgicas para hacer frente problema. EI método que seguiré es
reflexivo-analitico, apoydndome en fuentes bibliograficas confiables y en la
documentacién que recibi durante el diplomado. En cada seccion, combinaré la reflexion
personal con evidencia tedrica y ejemplos actuales, para lograr un ensayo coherente,
fundamentado y enriquecido por mi perspectiva vivencial.

5. Argumentos a favor de la hipotesis

Argumento 1: La automatizacion y la inteligencia artificial como solucion a los cuellos
de botella portuarios. Para mi, de los caminos mas prometedores para enfrentar la
congestion portuaria es la adopcion de tecnologias avanzadas, como la inteligencia
artificial (1A) aplicada a la gestion logistica, la automatizacién de patios de contenedores y
sistemas de gestion predictiva. Estas herramientas, bien usadas, optimizan procesos
portuarios. Por ejemplo, en paises como Singapur y Paises Bajos, estas tecnologias han
reducido muchisimo los tiempos de carga y descarga, optimizando rutas, prediciendo
congestiones y automatizando procesos como el aforo aduanero o la asignacion de muelles
(Rodriguez, 2023). En Panama4, pude constatar que se han comenzado a implementar estas
tecnologias, aunque todavia desigualmente y en fases piloto (Georgia Tech Panama, 2023).
Para mi, un sistema de IA bien articulado permitiria anticipar picos de demanda y
redistribuir cargas mas eficientemente, evitando la saturacidn en puntos importantes como
Balboa y Rodman. Esta vision tecnologica se alinea con la idea de puertos inteligentes, en



donde la informacion en tiempo real y la automatizacion reducirian los cuellos de botella
actuales. De hecho, lideres del sector maritimo panamefio han hablado ya de la urgencia de
modernizar y automatizar las operaciones portuarias para adaptarse al creciente tamafio de
los buques y evitar retrasos prolongados (MundoMaritimo, 2025). Estos ejemplos
refuerzan mi conviccion de que la inversion en automatizacion e 1A podria transformar la
gestién portuaria panamefia, aumentando su eficiencia.

Argumento 2: La logistica sostenible mejora tanto la eficiencia como el impacto
ambiental. Estoy convencido que, ademas de la automatizacion, la logistica sostenible
contribuye a disminuir la congestion portuaria, y mejora el desempefio ambiental. Una
logistica sostenible implica el uso eficiente de recursos, reduccién de emisiones y una
planificacion “verde” del transporte. Por ejemplo, durante el diplomado aprendi sobre
medidas como la implementacion de ventanas de entrega programadas, el uso de
combustibles alternativos, y la coordinaciéon intermodal que integra al ferrocarril y a
camiones eléctricos. Estas iniciativas reducen el nimero de camiones en espera dentro y
fuera del puerto, asi como la contaminacién asociada a los retrasos (Martinez, 2024).
Menos vehiculos esperando significan menos congestion en los accesos portuarios y menos
emisiones de CO: liberadas a la atmoésfera. Esto mejora la operatividad portuaria, y alinea
las acciones del sector con los compromisos globales de sostenibilidad y cambio climético
(Martinez, 2024). En este sentido, considero que la tecnologia y la sostenibilidad no se
excluyen; complementan como soluciones al problema: la innovacién tecnoldgica puede
implementarse de la mano de practicas ecolégicas, logrando puertos mas eficientes a la vez
gue ambientalmente responsables. Integrar ambos enfoques —digitalizacion y logistica
verde— favoreceria una solucién mas completa, méas duradera a la congestion portuaria.

6. Argumentos en contra u objeciones

Objecién 1: La implementacion de tecnologia no garantiza resultados inmediatos.
Reconozco que uno de los principales argumentos en contra de mi hipétesis es que la
tecnologia, por si sola, no resuelve de tajo el problema de la congestion, e incluso puede
generar nuevos problemas si no viene acompafiada por formacion, inversion y cambios
culturales profundos. Por ejemplo, muchos operadores portuarios y agentes aduaneros
muestran resistencia al cambio, especialmente frente a sistemas digitales de alta
complejidad o procesos automatizados que podrian afectar empleos tradicionales —una
realidad que pude notar en algunas conversaciones durante el diplomado—. Esta resistencia
cultural y organizacional ralentiza la adopcion de nuevas herramientas (Villalba, 2024).
Ademas, la introduccion de tecnologias disruptivas requiere inversiones iniciales altas y
periodos de adaptacidn; durante esa transicién es posible que, temporalmente, algunos de
los procesos operativos incluso empeoren antes de mejorar. La experiencia indica que usar
un nuevo sistema (por ejemplo, un software portuario integral) conlleva errores,
reconfiguraciones y capacitaciones que toman tiempo, afectando la productividad en el
corto plazo (Villalba, 2024).



Objecion 2: Existen factores estructurales y ambientales inevitables. También reconozco
que hay factores estructurales y ambientales que escapan al control de la gestion portuaria
o de las herramientas tecnologicas, pero que inciden en la congestion. Un ejemplo es la
restriccion hidrica del Canal de Panama causada por el cambio climatico: la prolongada
sequia obligd a la Autoridad del Canal a reducir el nimero de transitos diarios de buques —
de los habituales 36 a apenas 22 en ciertos periodos criticos—, debido al bajo nivel de los
lagos que alimentan las esclusas (Reuters, 2025), limitacion externa que redujo la
capacidad operativa del sistema logistico nacional, generando atrasos y acumulacion de
carga en espera. En este sentido, incluso con tecnologia de punta, la infraestructura natural
y los limites ambientales seguiran repercutiendo en la capacidad logistica del pais. También
hay factores geopoliticos o del mercado global (redistribucion de rutas, cambios en la
demanda de carga, tensiones comerciales) que provocan congestion en Panama sin
importar las mejoras internas. Por tanto, se argumenta que la solucién no puede ser solo
técnica; debe incluir politicas de planificacion territorial, adaptacion climatica y
cooperacion regional para diversificar las rutas y modos de transporte. Esta vision demanda
prepararse ante escenarios fuera del control inmediato de las autoridades portuarias.

Refutacion: Para mi, estas objeciones son validas y dan matices importantes, pero no
niegan la utilidad de mi hipotesis; refuerzan la necesidad de una solucion integral. De
hecho, las preocupaciones expresadas no hacen méas que confirmar que la tecnologia debe
implementarse con un enfoque humano, acompafiada de formacion profesional vy
sensibilidad cultural en las organizaciones. Las objeciones dicen que la planificacion
sostenible —tanto ambiental y estratégica— debe articularse con las herramientas
tecnoldgicas. Es decir, se puede enfrentar los problemas estructurales combinando politicas
publicas adecuadas con innovacién, en vez de caer en soluciones parciales o de corto plazo.
En respuesta a la Objecion 1, considero que un plan de capacitacién intensivo y una gestion
del cambio efectiva minimiza la resistencia inicial y acelerar los beneficios de la tecnologia.
Frente a la Objecidén 2, usar la planificacion logistica con estrategias de adaptacion
climatica (como la creacidn de rutas alternativas terrestres, o la optimizacion del uso del
agua en el Canal) complementaria el aporte de la tecnologia.

7. Propuestas alternativas

Frente a la problematica de la congestién portuaria en Panama, he reflexionado sobre
alternativas que complementan y enriquecen la hipotesis planteada. En particular,
considero muy relevante el proyecto de implementacion de un ferrocarril interoceanico de
carga y pasajeros que uniria la Ciudad de Panama con la frontera de Costa Rica, propuesta
gue surge como una solucion de pais para redistribuir los flujos logisticos. El tren,
impulsado por el gobierno panamefio en alianza con empresas privadas y actores
regionales, permitiria transportar contenedores desde los puertos del Pacifico y del
Atlantico hacia terminales interiores y zonas fronterizas, reduciendo la presion sobre los
patios portuarios, el trafico de camiones en las carreteras y los tiempos de permanencia de
las mercancias en puerto (La Estrella de Panama, 2024). Ademas, al contemplar también
el transporte de pasajeros, este ferrocarril aportaria valor social conectando regiones del



pais. El ferrocarril da un modelo de transporte mas limpio y eficiente, alineado con los
principios de la logistica sostenible, pues disminuiria el uso de camiones de alto consumo
de combustible y generaria una menor huella de carbono por tonelada transportada. Al
sustituir parcialmente el traslado terrestre de mercancias por trenes hibridos o eléctricos, se
espera una reduccion de emisiones contaminantes en la ruta transistmica. También esta
infraestructura facilitaria la integracion logistica regional con Centroameérica, convirtiendo
a Panama en un hub intermodal que sea maritimo-aéreo (gracias al Canal y los puertos), y
también terrestre ferroviario, ampliando la conectividad del istmo con el resto del
continente. Operativamente, el tren permitiria aplicar tecnologias de trazabilidad en tiempo
real (por ejemplo, RFID para contenedores, sistemas satelitales de monitoreo y IA
predictiva para flujos), mejorando el seguimiento de la carga desde su arribo a Panama
hasta su destino final con menor congestién y mayor confiabilidad en los tiempos de
entrega.

Para su implementacion exitosa, propongo planificar el desarrollo del ferrocarril en fases
de corto, mediano y largo plazo, definiendo metas en cada etapa. En el corto plazo
(préximos 1-2 afios), se deberia concluir la etapa de estudios de factibilidad y hacer un
plan maestro del proyecto. Esto incluye actualizar los estudios de trazado y demanda,
asegurar el financiamiento y realizar las consultas comunitarias y ambientales necesarias
para legitimar el proyecto (Ibarra, 2025). De hecho, actualmente Panama esta revisando y
ajustando los estudios preliminares, para tener para 2025 una vision clara de las siguientes
fases e iniciar las obras pronto (Ibarra, 2025). En esta fase inicial también es importante la
coordinacion institucional: alinear las acciones del gobierno, la Autoridad del Canal, el
Ministerio de Obras Publicas y otras entidades, de tal forma que todos impulsen el
proyecto. En un mediano plazo (aproximadamente 3-5 afios), propongo iniciar y ejecutar
la construccion de tramos prioritarios del ferrocarril. Esto implicaria construir primero las
secciones de mayor impacto logistico —la conexién entre la zona del Canal y algln centro
intermodal tierra adentro— para empezar a aliviar la congestion lo antes posible. Durante
esta etapa se podrian implementar operaciones parciales o pilotos en tramos terminados,
permitiendo ajustar procesos operativos y tecnoldgicos sobre la marcha. Y en el largo plazo
(mas de 5 afios vista), la meta seria completar la linea férrea hasta la frontera con Costa
Rica y operarla a plena capacidad. En esta fase se consolidaria la integracion total del
ferrocarril con los puertos panamefios y con las redes logisticas regionales. También a largo
plazo se podrian evaluar expansiones o ramales adicionales del tren, segin la demanda, y
su conexidén con otros modos de transporte (por ejemplo, centros logisticos secos, puertos
centroamericanos, etc.), para potenciar aun mas la red multimodal.

Ademas de planificar por etapas, es importante establecer indicadores medibles que
permitan evaluar el éxito de esta iniciativa ferroviaria en la mitigacién de la congestion.
Uno de los indicadores seria la reduccion del tiempo de espera de los buques en los puertos
panamefios: se podria fijar como objetivo disminuir en cierto porcentaje (0 numero de
horas) el tiempo promedio que un buque permanece fondeado esperando muelle, una vez
que el ferrocarril esté en funcionamiento y agilice la salida de contenedores del puerto.
Otro indicador seria la disminucion de emisiones de CO: en el corredor logistico: se puede
calcular la reduccion anual de gases de efecto invernadero lograda al trasladar por tren
(energia mas limpia) un porcentaje de la carga que antes iba por camion. Se deberia medir



la generacion de empleo local ligada al proyecto: nimero de empleos creados durante la
construccién y operacion del ferrocarril, asi como empleos en las comunidades aledafias
(servicios, comercio) impulsados por la nueva infraestructura. Estos indicadores (espera,
emisiones, empleo) darian evidencia del impacto positivo del tren interocednico en
dimensiones operativas, ambientales y sociales. Las metas especificas podrian ser, por
ilustrar, lograr en cinco afos una reduccion de, digamos, 30% en el tiempo de permanencia
de contenedores en puerto, evitar X toneladas de CO: al afo, y crear varios cientos de
empleos permanentes en la operacion ferroviaria. Tales métricas permitirian monitorear el
progreso y ajustar estrategias si algun objetivo no se estuviera cumpliendo.

Igual de importantes son las variables sociales en torno al proyecto del ferrocarril.
Considero esencial fomentar la participacion comunitaria desde las primeras fases: las
comunidades locales a lo largo de la ruta propuesta del tren deben ser consultadas e
involucradas, de tal forma que el proyecto sea aceptado a nivel social y genere beneficios
para ellas. Esto podria incluir mesas de diadlogo con lideres locales, programas de
compensacion o reubicacion, y el desarrollo de polos de actividad econémica en estaciones
intermedias que impulsen el crecimiento regional. La inclusion de la comunidad reduce
resistencias, y enriquece el proyecto con conocimiento local y genera sentido de
pertenencia hacia la nueva infraestructura. Por otra parte, propongo implementar
programas de capacitacion laboral para preparar a la fuerza de trabajo que el ferrocarril
requerird. Es importante capacitar con anticipacion a operarios, técnicos ferroviarios,
personal de mantenimiento y administradores, idealmente priorizando mano de obra local.
También se podria dar reconversion laboral a conductores de camiones u otros trabajadores
del sector transporte que pudieran verse afectados, para que tengan nuevas habilidades y
encuentren oportunidades en la operacion del tren o en actividades logisticas relacionadas.
Asi, la transicion hacia el nuevo modo de transporte seria inclusiva y socialmente
responsable, asegurando que el proyecto ferroviario promueva desarrollo humano ademas
de mejoras técnicas.

Considero que la propuesta del ferrocarril interoceanico, bien planificada y ejecutada, es
una solucion transformadora para la logistica de Panama. No se trata solo de construir una
via férrea, sino de impulsar un cambio de paradigma hacia la intermodalidad sostenible. Si
el proyecto tiene la debida coordinacion institucional, el apoyo de la comunidad y vision
de largo plazo, descongestionaria los puertos maritimos y, a la vez, ampliar la
competitividad del pais como centro logistico. Por supuesto, un proyecto de esta
envergadura necesita un esfuerzo conjunto de muchos actores: gobierno, sector privado,
entes internacionales y la sociedad civil. Pero sus potenciales beneficios —en eficiencia
operativa, resiliencia climatica, integracion territorial y reduccion de impactos negativos—
son muy altos. Considero, entonces, que invertir en esta alternativa ferroviaria
complementa las mejoras tecnoldgicas y de gestion mencionadas en la hipotesis, dando una
respuesta mas estructural al desafio de la congestion portuaria panamefia.
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8. Recapitulacion y conclusion

Aqui reflexioné sobre la problemaética de la congestion portuaria en Panama, apoyandome
en la experiencia que vivi durante el diplomado en Logistica y Negocios Internacionales
en la Universidad del Istmo. En el texto, identifiqué que, pese a la posicion geogréfica
estratégica del pais y su infraestructura portuaria avanzada, hay limitaciones operativas que
generan retrasos en la cadena logistica. Esta situacion afecta los tiempos de entrega de
mercancias y la competitividad comercial de Panama, y plantea desafios ambientales (mas
emisiones por demoras) y organizacionales (coordinacion entre multiples actores).

Planteé la hipotesis de que la congestion portuaria puede ser mitigada mediante la
implementacién de soluciones tecnoldgicas avanzadas —inteligencia artificial y la
automatizacion logistica— en articulacion con préacticas de logistica sostenible y estrategias
intermodales. Presenté argumentos que respaldan esta afirmacion, hablando tanto de los
posibles beneficios operativos (mayor eficiencia, reduccion de tiempos muertos) como la
disminucion de impactos ambientales al hacer mas sostenible el sistema. También reconoci
objeciones: por un lado, la resistencia cultural al cambio tecnoldgico y la necesidad de
inversion en talento humano; por otro, los limites estructurales impuestos por factores
externos, como la sequia que afecta al Canal de Panama y restringe su capacidad (Reuters,
2025). Frente a ello, propuse alternativas integradoras, siendo la principal la
implementacién del ferrocarril interoceanico Panama—Costa Rica, con lo que se
descongestionaria los puertos maritimos y fortalecer la logistica regional de manera
sostenible. Esta alternativa estructural complementa el enfoque tecnoldgico y permite
diversificar las rutas de transporte, reduciendo la dependencia exclusiva del Canal para el
movimiento de carga.

Considero que la solucidn al problema logistico de la congestion portuaria en Panama no
puede ser unilateral ni inmediata, ya que debe combinar mdltiples dimensiones: la
innovacion tecnoldgica (digitalizacion, automatizacion e inteligencia artificial), la
sostenibilidad ambiental (logistica verde, reduccion de emisiones), la adaptacion
institucional (mejora de la coordinacion entre entidades, politicas publicas de apoyo) vy el
entendimiento cultural (gestion del cambio, capacitacion y colaboracion entre diversos
actores). Es solo integrando estos frentes que Panama se consolidaria como un hub logistico
moderno, eficiente y sostenible en el contexto internacional.

Reconozco que el alcance de este ensayo estd limitado por su naturaleza reflexiva y la
informacion disponible. Al basarse en mi experiencia académica y en fuentes
bibliogréaficas, este trabajo no trata ser un estudio de campo ni abarcar todas las aristas del
problema. Por ejemplo, no incluye un andlisis cuantitativo profundo de datos operativos ni
la perspectiva de todos los actores de la cadena logistica. Estas limitaciones, sin embargo,
invitan a considerar proximos pasos. Este analisis podria ampliarse en futuras
investigaciones que comparen la gestion de la congestion portuaria en Panama con la de
otros puertos internacionales similares, o que evalten la efectividad de las soluciones aqui
planteadas a lo largo del tiempo. Seria muy valioso, por ejemplo, estudiar cémo otros hubs
logisticos han implementado tecnologias y ferrocarriles para resolver problemas parecidos,
y qué lecciones puntuales podrian aplicarse en Panama. También, futuras investigaciones
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podrian incorporar datos empiricos de mayor complejidad (indicadores de desempefio
antes y después de ciertas intervenciones) o explorar la percepcion de la comunidad
portuaria sobre los cambios propuestos. Asi, se podrian validar y enriquecer las propuestas
formuladas en este escrito, contribuyendo a soluciones de mayor solidez y contextualizadas
para el pais. Este ejercicio, con sus limitaciones, ha sido un primer paso para entender y
abordar un problema logistico importante; confio en que abrira la puerta a discusiones de
mayor profundidad y a acciones concretas en pos de puertos panamefios mas agiles,
integrados y sostenibles.
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Creacion de Régimen SEM

* ¢Qué es el Régimen de Sedes de Empresas Multinacionales (SEM)?

El Régimen SEM (Sedes de Empresas Multinacionales) es un marco
legal especial creado por Panamd para atraer que las grandes
corporaciones multinacionales establezcan sus oficinas regionales para

América Latina en territorio panamefio.

* Marco Legal y Creaci6n

El régimen SEM fue establecido en 2007 mediante legislacién especifica
disefiada para posicionar a Panama como hub de operaciones
corporativas para la region latinoamericana.

Desarrollo de
Hubs Logisticos
en Panama

Ing. Oscar Mackay

Anexo 4: Imagen ilustrativa del diplomado
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EVOLUCION LOGISTICA

Bloquear Permitir

En los ultimos afios, la logistica
en Panama ha evolucionado con
*"{ la incorporacion de:

o Plataformas avanzadas de
gestion de cadenas de
suministro.

* Digitalizacion ~ de  procesos
aduaneros, reduciendo tiempos
y costos.

¢ [nfraestructura moderna,
ampliando la capacidad
operativa del pafs.
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S £l mundo esta cambiando hacia procesos automatizados que mejoren 13 eficiencia. Las
tareas recurrentes se pueden automatizar con RPA (Robotic Process Automation) pero
no solo para la logistica, si no en cualquier industria.

a robotizacién de procesos tiende a ser malinterpretada ya que la mayorfa piensa que es una m
bersonal y reemplazarlo con robots.

anera de deshacerse del

bien es normal que exista esa incertidumbre, automatizar procesos nos permitira entender mejor la funcién del personal y
boder ubicarlo donde pueda agregar valor y fortalecer otras areas de la empresa.

sto permite que una persona pueda dedicar su tiempo a funciones que agreguen valor a la empresa y ser mucho mas

broductivo en el proceso. Es un incentivo para que nos entrenemos en cosas que tengan mas impacto en la organizacién y a

ue el recurso humano pueda desarrollarse profesionalmente.

| futuro esta més cerca de lo que pensamos y las funciones mecénicas serdn automatizadas con mayor frecuencia.
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