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INTRODUCCION

El istmo panamefio se ha convertido en uno de los nodos mas estratégicos para el
comercio global contemporaneo. Panama ha dejado de ser un simple accidente geografico
para convertirse en el corazon logistico del comercio mundial: en 2024 movi6 9,6
millones de TEUs, conectd 1.920 puertos y alcanzé un Indice de Desempefio Logistico
(LPI) de 3,1, el mas alto de América Latina (Banco Mundial, 2023; Autoridad del Canal
de Panama, 2024). Las visitas académicas a DHL, PSA, la Zona Libre de Colén y el
Congreso Internacional de Logistica 2025 permitieron observar este ecosistema en
accion: buques Neopaganas cruzando el Canal, contenedores transbordando en Balboa,
mercancias redistribuyéndose desde Colén y carga aérea ascendiendo en Tocumen.

Este ecosistema logistico, aunque altamente eficiente, presenta una contradiccion
estructural: mueve el mundo, pero no impulsa un aparato productivo propio. Sus
exportaciones se concentran en pescado (19,6 %), frutas (17,7 %) y perlas (11,2 %),
mientras importa cerca del 70 % de sus combustibles, vehiculos y maquinaria. Esta
paradoja un Aub dinamico sin metabolismo productivo refleja una “aglomeracion exitosa”
(Krugman, 1991) que no ha evolucionado hacia una “complejidad econémica”
(Hausmann & Hidalgo, 2011).

Hipotesis: La competitividad logistica de Panama, lejos de impulsar
diversificacion productiva, ha consolidado una especializacion rigida que reproduce
dependencia estructural. Esta trampa no es técnica, sino estructural: se alimenta de la
comodidad del retorno inmediato frente al riesgo de construir capacidades a largo plazo.
Asi, el modelo logistico, al no exigir transformacion local, ha normalizado la

intermediacion como fin en si misma, debilitando los incentivos para desarrollar sectores



que generen valor agregado, conocimiento y empleo calificado més alla del corredor
Colon-Panama.

Este ensayo sostiene que la competitividad logistica de Panama4, lejos de impulsar
diversificacion productiva, ha consolidado una especializacion rigida que reproduce
dependencia estructural. El éxito en infraestructura ha desincentivado la construccion de
capacidades productivas complejas, convirtiendo la eficiencia logistica en una trampa de
desarrollo: permite redistribuir el mundo sin transformarlo. Su sostenibilidad no depende
unicamente de ampliar infraestructura, sino de integrar logistica, innovacion y desarrollo
territorial. Este es el verdadero desafio en el que el profesional en Negocios
Internacionales debe actuar no como gestor neutral de flujos, sino como agente de

articulacion entre cadenas globales y capacidades locales.

DESARROLLO

En el mapa del comercio global, pocos puntos laten con tanta intensidad como el
istmo panamefio. Panam4 ha dejado de ser un simple accidente geografico para
convertirse en el corazon logistico del comercio mundial. Esta transformacion no es fruto
del azar, sino de una construccion deliberada de ventaja competitiva, articulada mediante
innovacion, integracion operativa y resiliencia ante desafios globales. Tres 6rganos
conforman este cuerpo logistico: el Canal como corazon, la Zona Libre de Colén como
nucleo de redistribucion terrestre, y el sistema portuario y aeroportuario como pulmones
que mantienen su respiracion constante.

El Canal de Panama es el corazon que impulsa el flujo global. Lejos de ser una

obra estatica, su ampliacion en 2016 con esclusas Neopanamax capaces de recibir buques



de hasta 17.312 TEUs demuestra una vision estratégica que anticipa las demandas del
comercio maritimo. En 2023, movid 285,8 millones de toneladas, conectd 180 rutas
maritimas, 170 paises y 1.920 puertos, y aport6 el 4,5 % del PIB nacional (Autoridad del
Canal de Panama, 2024). Incluso frente a la crisis hidrica de 2024, que redujo los
transitos en mas del 20 %, la Autoridad del Canal respondi6 con ajustes técnicos basados
en datos, elevando el calado a 48 pies y ampliando los transitos diarios a 35 para agosto.
Esto no es pasividad geogréfica; es gestion activa, resiliencia operativa y gobernanza
inteligente.

El Canal, al generar ingresos estables y visibilidad global, ha servido como
pararrayos del desarrollo: mientras late con fuerza, el sistema evita cuestionarse si ese
latido basta. Su éxito, parad6jicamente, ha desplazado de la agenda nacional la urgencia
de construir otros ‘6rganos’ productivos capaces de transformar insumos locales en

bienes complejos.

Figura 1. Trdfico de buques en el Canal (2023-2024)
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Tréfico de Buques - Detalle Mensual
Mes Trénsitos Transitos % Diferencia CP/SUAB CP/SUAB % Diferencia Toneladas Toneladas % Diferencia Tonelaje de Tonelaje de % Diferencia
2023 2024 Trénsitos Reconstruido Reconstruide CP/SUAB Largas de Largas de Tonelad D i D i D i
2023 2024 Carga 2023 Carga 2024 Largas 2023 2024

Octubre 1,159 1002 ¥ -837% 43,679,108 42,554,790 == -257% 24,276,037 21728391 'V -1049% 35718 25691 'V -28.07%
Noviembre 1,198 846 V¥ -2938% 44,208,086 33571025 ¥V -24.06% 24,985,307 15550480 W -37.76% 67,270 8729 ¥ -87.02%
Diciembre 1,281 86 V¥ -3240% 46,270,276 32333670 ¥ -30.12% 25,789,419 14705758 W -42.98% 15974 8152 ¥ -48.97%
Enero 1,276 850 ¥ -3339% 44,053,843 30357592 W -31.09% 25,475,505 13,604364 W -46.60% 49,657 12722 ¥ -74.38%
Febrero 1,154 843 'V -2695% 38,988,233 28878828 ¥V -2593% 22,492,516 13,463,150 W -40.14% 63,219 v -100.00%
Marzo 1352 25 'V -31.58% 43,299,311 31,523,940 V' -27.20% 25,753,321 15727845 ¥ -3893% 18,045 5903 V¥ -67.29%
Abril 1,264 953 V¥ -24.60% 43,807,733 32799749 W -25.13% 24,491,275 16,150,890 W -34.05% 5775 4420 ' -23.46%
Mayo 1,139 920 ¥ -1923% 40,968,314 35245433 'V -1397% 22,908,800 17410676 W -2400% 62,638 24724 'V -60.53%
Junio 1,033 92 V¥V  -6.87% 39,679,886 36,514,307 'V -7.98% 22,446,426 19073617 W -15.03% 46,862 57,940 A 23.64%
Julio 1,105 979 'V -11.40% 43,686,411 38978827 ¥ -10.78% 22,144,603 20,545879 ¥ -1.22% 48,559 31759 ¥ -34.60%
Agosto 1,077 1012 ¥ -6.04% 41,701,786 40530495 == -281% 23141479 21,806,459 W 5.77% 26,214 9577 ¥ -63.47%
Septiembre 1,042 1,022 == -192% 40,793,723 39,804416 == -243% 21,874,584 20539339 ¥ -6.10% 38837 15694 W -59.59%
Total 14,080 11,240 511,136,710 423,093,072 285,779,272 210,306,847 478,768 205,311

Nota. Datos tomados de la Autoridad del Canal de Panama (2024).



Segundo, la Zona Libre de Colon (ZLC) actua como el nacleo de redistribucion
terrestre, un corazon complementario que oxigena el comercio regional. Con 77 afios de
operacion y B/. 24.956 millones en movimiento comercial en 2024, la ZLC no es un deposito
pasivo, sino una plataforma multimodal con modelo de “edificio ventanilla”, mas de 300
camaras de seguridad y alianzas con el Instituto Técnico Superior Especializado (ITSE).
Durante la visita de campo, se evidencidé como este ecosistema garantiza agilidad, seguridad
y formacion técnica alineada con el sector. Sin embargo, su éxito radica en reexportar
mercancias que entran y salen sin transformacion local, reforzando la paradoja: Panama

mueve el mundo, pero no lo produce.

La ZLC opera con una légica de transito puro: lo que entra debe salir intacto, sin
dejar rastro productivo. Esta regla no es técnica, sino ideoldgica: refleja una vision del
comercio como fin, no como medio. En consecuencia, aunque emplea miles de personas y
genera ingresos fiscales, su impacto en la complejidad econdémica del pais es nulo, pues no
articula proveedores locales, no exige contenido nacional y no transfiere conocimiento de

transformacion.

Tercero, el sistema portuario y aeroportuario funciona como los pulmones que mantienen
la respiracion constante del ecosistema. Los puertos de Balboa, PSA, Colon y Cristobal operados
por lideres globales como Hutchison Ports mueven el 39 % de los 9,6 millones de TEUs
gestionados en 2024, con mas del 70 % destinados a transbordo. A esto se suma el Aeropuerto
Internacional de Tocumen, el “Hub de las Américas”, que conecta mas de 90 destinos y articula
carga aérea con el flujo maritimo. En DHL, se observd como un contenedor descargado en
Balboa podia ascender horas después en un avion rumbo a Sudamérica. Esta multimodalidad no

es tedrica, sino operativa, y esta respaldada por el Indice de Desempeifio Logistico 2023, que



ubica a Panama en el puesto 57 global el mas alto de América Latina, con puntajes destacados en

infraestructura (3,3) y puntualidad (3.4) (Banco Mundial, 2023).

Esta respiracion logistica, por eficiente, es profundamente asimétrica: oxigena solo el
corredor interoceanico, mientras las provincias del interior Darién, Veraguas, Ngidbe-Buglé
permanecen en apnea econdmica. La infraestructura conecta Panama con el mundo, pero no

conecta a Panama consigo mismo.

Tabla 1. Comparacion del indice de desemperio logistico en América Latina (2023)

Pais Infraestructura Puntualidad Puntaje total
Panama 33 34 3.1
Colombia 2.9 3.2 2.9
México 2.8 3.5 2.9
Chile 2.8 3.2 3.0
Peru 2.5 3.4 3.0

Nota. Elaboracion propia con base en datos del Banco Mundial (2023).

Comparacion de Panamad y paises de la region en el LPI 2023
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Nota. Elaboracion propia con base de datos del Banco Mundial (2023).



La comparacion evidencia que Panama supera al resto de la region en infraestructura y
puntualidad, lo que confirma su liderazgo logistico. Sin embargo, este desempefio no se traduce

en una base productiva diversa, reforzando la paradoja central del ensayo.

Juntos, estos organos el Canal como corazon, la Zona Libre de Colén como nticleo
redistribuidor, y los puertos y aeropuertos como pulmones conforman un sistema respiratorio
logistico que late y respira al unisono. No obstante, este cuerpo, por mas eficiente que sea, carece
de metabolismo: no transforma insumos en valor agregado, no genera redes densas de
conocimiento productivo y deja la mayor parte del territorio nacional en la periferia de su
dinamismo. La geografia fue el punto de partida; la gestion estratégica, la palanca; pero la

innovacion productiva sigue siendo una meta pendiente.

Esta tension se explica con claridad desde la teoria de la ventaja competitiva de Michael
Porter (1990), quien sostiene que la prosperidad de una nacién no deriva de recursos naturales
heredados, sino de su capacidad para construir “factores avanzados”: infraestructura de clase
mundial, capital humano especializado e instituciones que fomenten la rivalidad y la innovacion.
Panama ha logrado avanzar en varios de estos determinantes: su sistema portuario-aeroportuario,
su capital humano bilingiie y su marco legal para zonas francas son ejemplos concretos de como
ha transformado una ventaja geografica pasiva en una ventaja competitiva activa. Sin embargo,
como advierte el propio Porter (1990), la verdadera ventaja sostenible surge cuando estos
factores se articulan con industrias relacionadas y de apoyo que impulsen diversificacion. Y aqui
radica el limite: el ecosistema logistico panamefio, por sofisticado que sea, no ha logrado
engancharse con una base manufacturera, agricola transformada o tecnoldgica capaz de producir

bienes complejos.



Porter nos recuerda que la ventaja competitiva no nace de lo que un pais tiene, sino de lo
que construye. Panama ha desarrollado un sistema logistico de élite. Sin embargo, este avance no
ha estado acompafiado por un ecosistema productivo capaz de transformar bienes y generar

Innovacion.

La teoria de la Nueva Geografia Econdmica de Krugman (1991) complementa esta
mirada al explicar por qué Panama se ha convertido en un polo de aglomeracion exitosa: el Canal
atrajo inversiones, talento y flujos comerciales, generando externalidades positivas que
reforzaron su posicion como nodo central. Pero esta misma dinamica, si no se corrige, puede
convertirse en una trampa. La aglomeracion sin diversificacion concentra riqueza en un corredor
Panama-Colon, mientras el interior del pais queda marginado. Mdas grave aun, el éxito logistico
desincentiva la inversion en sectores productivos, pues el retorno econdmico inmediato del

transito supera el riesgo de construir capacidades industriales a largo plazo.

La aglomeracion que Krugman celebra como motor de crecimiento se ha estancado en
Panama como un circulo cerrado: atrae talento y capital, pero solo para mover, no para crear.

Asi, la densidad econdmica se concentra en servicios de paso, no en redes de innovacion.

Es aqui donde la teoria de la complejidad econdmica de Hausmann y Hidalgo (2011)
aporta una critica contundente. Estos autores proponen que la riqueza duradera de un pais no se
mide por su PIB, sino por su “saber hacer” colectivo y su capacidad para producir bienes que
requieren redes densas de conocimientos. Panama, pese a su competitividad logistica, exhibe una
baja complejidad econdmica: su canasta exportadora se limita a pescado (19,6 %), frutas (17,7
%) y perlas (11,2 %), productos primarios que no exigen cadenas productivas largas ni
conocimiento especializado. Su “espacio de productos” la red de bienes que un pais puede

producir estad fragmentado: el nodo logistico no se conecta con sectores tecnologicos, quimicos o



de ingenieria. Asi, mientras el pais redistribuye mercancias de alta complejidad (como chips,
maquinaria o fairmacos), no produce ninguno de ellos, lo que confirma que su ventaja es de

posicion, no de capacidad.

El bajo nivel de complejidad econdmica no es un accidente, sino la consecuencia logica
de un modelo que premia la intermediacion sobre la transformacion. Panama sabe mover chips,
pero no los fabrica; distribuye fAirmacos, pero no los investiga. Su ‘saber hacer’ colectivo se

detiene en la aduana.

Finalmente, el enfoque de Rodrigue, Notteboom y Pallis (2017) sobre la geografia de los
sistemas de transporte permite entender esta paradoja desde lo operativo. Panama es un ejemplo
paradigmatico de intermodalidad articulada: el Canal, los puertos, el ferrocarril, la ZLC y
Tocumen funcionan como nodos interconectados en una red global. Como sefialan Rodrigue,
Notteboom y Pallis (2017), la eficiencia de un hub no se mide solo por su volumen de transito,
sino por su capacidad para generar valor dentro de la cadena, y en eso, Panam4 aun opera como

punto de paso, no como punto de transformacion.

En conjunto, estas teorias revelan una verdad incomoda: el modelo panamefio ha
construido un cuerpo logistico perfectamente coordinado, pero sin metabolismo productivo.
Puede mover el mundo con precision, pero no lo transforma. Y mientras eso no cambie, su

competitividad seguira siendo profunda en logistica, pero superficial en desarrollo.

CONTRARGUMENTO

Algunos argumentan que el éxito de Panama se explica inicamente por su geografia. Sin

embargo, istmos como Nicaragua o el proyecto interocednico en México no han logrado



consolidar ecosistemas comparables. Lo que distingue a Panama es la construccion deliberada de

ventaja competitiva, no el destino.

Otros sefialan que la integracion logistica es parcial. Es cierto: Panama ocupa el puesto
72 en trazabilidad (LPI 2023), y no existe una plataforma digital unificada. Pero las visitas a
Hutchison Ports, DHL y la ZLC evidenciaron una interconexion operativa real: contenedores que
transbordan en Balboa y reexportan desde Coldn, o carga aérea que asciende desde Tocumen. La

integracion no es perfecta, pero es dinamica y en mejora continua.

Finalmente, se critica que la eficiencia depende de operadores extranjeros. No obstante,
las alianzas con el ITSE, el capital humano bilingiie y la cultura de disciplina observada en el
metro y en la ZLC demuestran que el conocimiento local se articula con estandares globales, tal

como propone Porter (1990). No es dependencia; es insercion inteligente en cadenas globales.

Estas objeciones no debilitan la hipotesis, sino que confirman que el modelo esta en
construccion y que su verdadero desafio es articular esta logistica con una base productiva

diversificada.

Figura 3. Principales productos de exportacion de Panama (2025)

Nota. Datos obtenidos de Legiscomex (2025).



La Figura 3 muestra que las exportaciones panamefias se concentran en productos

primarios, lo que evidencia una baja complejidad economica.

Figura 4. Principales productos de importacion de Panama (2025)

Nota. Datos obtenidos de Legiscomex (2025).

La Figura 4 revela que Panama importa maquinaria, combustibles y vehiculos, lo que

demuestra la dependencia de bienes de alto valor agregado.

CONCLUSION

Panamé ha demostrado que su rol como corazon logistico del comercio global no es un
regalo de la geografia, sino el resultado de una construccion deliberada: infraestructura moderna,
gestion resiliente ante crisis como la hidrica de 2024, integracion multimodal entre Canal, Zona
Libre de Colon, puertos y aeropuerto, y una capacidad constante de anticiparse a las demandas
del comercio internacional. Este ecosistema que late con el Canal y respira con sus puertos y
terminales ha convertido al istmo en un nodo indispensable para las cadenas globales de

suministro.



Sin embargo, la verdadera sostenibilidad de este modelo no radica en mover mas
contenedores, sino en transformar su capacidad logistica en una base productiva diversificada,
innovadora y territorialmente inclusiva. La paradoja persiste: un pais que redistribuye el mundo,
pero que aun exporta pescado, frutas y perlas, mientras importa la mayor parte de sus
combustibles, vehiculos y maquinaria. Esta brecha entre eficiencia operativa y baja complejidad
economica explicada por la aglomeracion exitosa (Krugman) y la trampa de la especializacion
(Hausmann & Hidalgo) revela un desafio estructural que va mas alla de la logistica: es un reto de

desarrollo nacional.

Panama enfrenta una encrucijada historica. Puede seguir siendo un corazon logistico sin
un aparato productivo propio, o transformar su posicion estratégica en capacidades que generen

valor agregado y empleo calificado.

En este contexto, el rol del profesional en Negocios Internacionales también se
transforma. Ya no basta con gestionar transitos; se requiere articular logistica con valor
agregado, conectividad con innovacion y eficiencia con equidad. Panama no necesita solo mas
infraestructura, sino ecosistemas que vinculen su Aub con sectores productivos capaces de
generar conocimiento, empleo calificado y cohesion territorial. El periplo permitié comprobar

que la experiencia directa es clave para interpretar el funcionamiento real de un hub logistico.

Como decia Immanuel Kant (1781/1998), “la experiencia sin teoria es ciega, pero la
teoria sin experiencia es simple juego intelectual”. Este ensayo, nutrido por la observacion
directa en DHL, PSA, la Zona Libre de Colon y el Canal, y guiado por marcos tedricos sélidos,
confirma que comprender Panama exige integrar ambos: la rigurosidad del andlisis y la riqueza
del contacto con la realidad. Solo asi podremos contribuir a que el corazon logistico del mundo

no solo lata con fuerza, sino que también piense, produzca y transforme.
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