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1. Logística: Aspectos conceptuales e importancia en

la economía

La logística es un proceso que involucra “la organización,

planificación y realización de los flujos hacia adelante y atrás, así

como el almacenamiento de bienes, datos y control a lo largo de

todo el ciclo de vida del producto” (Schönslebel, 2016: 16). El éxito

de un proceso logístico depende de una gestión eficiente en las

cadenas de suministro con la finalidad de reducir costos en la

interacción de los diversos agentes, desde los proveedores hasta

los usuarios finales (Christopher, 2023).

En términos generales, la interacción entre la logística y la

economía muestra una relación positiva. Este resultado es

canalizado, por ejemplo, a través del incremento significativo de la

producción y movimiento de bienes y servicios, tanto a nivel

nacional, como internacional. También, se evidencia con las

mejoras físicas de los diversos modos de transporte, como terrestre,

marítimo o aéreo (Sezer y Abasiz, 2017) y las inversiones en el

desarrollo de aspectos operativos de la logística y recursos

humanos a lo largo de la cadena (Rodrigue, 2012).

A nivel macroeconómico, la literatura destaca el papel del desarrollo

de la logística como un factor clave para fomentar el crecimiento

económico de un país (Bugarcic, Micic y Stanisic, 2023; D’Aleo y

Sergi, 2017; Muslija, Cinac y Sahic, 2021). Este efecto se extiende

incluso a nivel regional con externalidades sobre regiones vecinas

(Li y Chen, 2021). Además, la logística contribuye al crecimiento del

comercio internacional mediante esfuerzos de facilitación comercial

(Celebi, 2019; Martí, Puertas y García, 2014), el empleo (Sheffi,

2012) y la capacidad para atraer inversiones (Saidi et al., 2020).

Área de Estudios Económicos e Inteligencia Comercial

Mensajes claves

▪ La visión de establecer al Perú como hub del Pacífico Sudamericano implica la reducción de brechas estructurales en su economía.

Siguiendo los estándares internacionales actuales y futuros, el sector logístico nacional aún enfrenta un largo camino para

materializar esta visión.

▪ De acuerdo con la literatura económica, las mejoras de diversos componentes de la cadena logística contribuyen al crecimiento

económico, tanto a nivel macroeconómico, con resultados a nivel país, como a nivel microeconómico, beneficiando a empresas y

consumidores.

▪ En términos comparativos, el Perú suele encontrarse en la parte inferior de diversos rankings internacionales que evalúan temas

logísticos. Estos resultados implican la necesidad de intensificar esfuerzos para incrementar la eficiencia del sector logístico y

alcanzar estándares de calidad internacional.

▪ En este documento se presentan propuestas de lineamientos de política asociados a áreas claves como infraestructura física,

servicios para la logística internacional, digitalización, desarrollo sostenible y gestión de la mano de obra en el sector logístico. Estas

iniciativas podrían incentivar el desarrollo del sector logístico y acercar la consolidación del Perú como hub logístico regional.

A nivel microeconómico, las mejoras en logística, como la

digitalización o integración de las cadenas de suministros (Liu y

Chiu, 2021), la reducción de tiempos de distribución y costos

operativos de las empresas mediante mejoras en infraestructura de

transporte (Holl y Mariotti, 2018) y la optimización en la gestión de

inventarios por parte de las firmas (Kohpaiboon y Sridomkajorn,

2023) generan efectos positivos sobre el desempeño de las

empresas. Estos beneficios se reflejan, principalmente, en

incrementos en el nivel de ventas, exportaciones, eficiencia

operativa y reducción de costos logísticos.

Según el Banco Mundial (2024), el comercio internacional actual

requiere el desarrollo de la conectividad, no solo en términos físicos

(carreteras, ferrocarriles o portuarios), sino también en

telecomunicaciones, financieros y procesos de gestión de la

información. Solo reduciendo las ineficiencias y brechas existentes

en la logística, un país tendrá la capacidad de competir en los

mercados internacionales.

2. Situación actual de la logística en el Perú

La ubicación geográfica del Perú genera oportunidades para la

economía nacional. Sin embargo, aún existen brechas importantes

dentro de la logística en lo que respecta a los movimientos en el

interior del país y la materialización del país como hub del comercio.

Por ejemplo, según Banco Mundial (2018), en un análisis para cinco

productos agrícolas seleccionados del Perú, los costos logísticos

representaban entre el 20% y el 50% del costo total del producto.

Con la finalidad de comprender el desempeño de diversas variables

en el sector logístico del Perú, esta sección presenta estadísticas
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claves para evaluar la situación actual, desde un enfoque

comparativo.

Índice Business Ready (B-Ready, Banco Mundial)

El nuevo B-Ready del Banco Mundial considera la evaluación del

comercio internacional a través de tres pilares: (i) regulaciones

comerciales, (ii) infraestructura, y (iii) eficiencia operativa. En

términos generales, Perú obtuvo un puntaje de 49.81 y ocupó el

puesto 44 de 50 economías, destacando, específicamente, en el

pilar de regulaciones del comercio (con 78.50 puntos). Sin embargo,

puntajes bajos en los pilares de infraestructura (37.06) y eficiencia

operativa (33.85) evidenciaron las grandes deficiencias en el sector

logístico del Perú.

Específicamente, en el segundo pilar que incorpora temas como

infraestructura digital, física y gestión de fronteras, se reflejó un

débil desempeño de la infraestructura comercial (5.95 de 16.67

puntos), explicado por problemas en equipamiento y servicios en

puntos fronterizos y puertos.

Mientras que, en el tercer pilar que analiza la eficiencia en la

importación, exportación y comercio digital, el puntaje obtenido

(33.85) evidencia los problemas en términos de tiempo y costos

para el cumplimiento de requisitos comerciales.

Índice de Desempeño Logístico (LPI, Banco Mundial)

Este índice evalúa la competitividad y calidad de los servicios

logísticos en el mundo. Perú mejoró su puntuación entre 2007 y

2022 (de 2.77 a 3.00) e igualó el promedio mundial. Sin embargo,

en comparativa con otros países, se encuentra por debajo de

líderes como Estados Unidos (3.80) y China (3.70).

A nivel desagregado, en el subíndice de “Competitividad y Calidad

de los Servicios Logísticos” del 2022, Perú obtuvo una calificación

de 2.70 que lo posicionó por debajo del promedio de América Latina

y de países como Brasil (3.30) y Chile (3.10). Estos resultados

sugieren que existen importantes desafíos en la modernización de

la infraestructura logística con la necesidad de focalizar los

esfuerzos en incrementar la eficiencia de los servicios logísticos.

Índice de Facilitación Comercial (TFI, OCDE)

Este índice evalúa la calidad de las políticas y prácticas en el

ámbito de la facilitación del comercio y cómo estas contribuyen a la

reducción de costos, tiempos y barreras comerciales con la finalidad

de promover un flujo comercial más eficiente.

Bajo esta evaluación, Perú mostró resultados mixtos. Desde el lado

positivo, destacaron áreas como “disponibilidad en información” y

“gobernanza e imparcialidad” que están asociadas a la

accesibilidad, claridad y transparencia en datos y documentos sobre

comercio. Por otro lado, en los aspectos a mejorar se encuentran

“resoluciones anticipadas” que evalúan la previsibilidad y riesgos en

las transacciones internacionales y “tarifas y cargos” relacionados a

problemas que pueden generar cargos innecesarios o complejos,

así como la alineación entre costos y servicios ofrecidos.

Índice de Conectividad Marítima (LSCI, UNCTAD)

Las rutas de transporte marítimo representan un eje fundamental

para el comercio internacional de mercancías, puesto que gran

parte de los bienes son transportados a través de esta vía. En el

caso peruano, se exportó US$ 51,648 millones por la vía marítima y

representó el 81% del total del valor de las exportaciones en 2023.

Esta relevancia justifica el análisis del LSCI que evalúa el nivel de

conectividad de los puertos y países con las redes globales de

transporte marítimo. Dentro del índice se consideran componentes

como el número de conexiones directas, número de salidas de

embarcaciones, número de líneas navieras que proveen servicios,

número de servicios, la capacidad total de carga desplegada y el

tamaño de la embarcación más grande.

Al cierre del tercer trimestre de 2024, China, Corea del Sur y Singapur

lideraron la lista (1,228, 639 y 594 puntos, respectivamente). Perú se

mantuvo en la posición 37 del ranking con 138 puntos, lo que permitió

consolidarse en la quinta posición en América Latina, superado por

Panamá (puesto 26), México (27), Colombia (28) y Brasil (34).

Gráfico 1. Índice de desempeño logístico total del Banco Mundial
(De 1=bajo a 5=alto)

Fuente: Banco Mundial

Elaboración propia

Nota: “Otros” corresponde a transporte fluvial, courier, postal y/o tuberías

Fuente: ADEX Data Trade – Aduanas-Perú

Elaboración propia

Gráfico 2. Subíndice de “Competitividad y Calidad de los 

Servicios Logísticos” del Banco Mundial
(De 1=bajo a 5=alto)

Fuente: Banco Mundial

Elaboración propia

Gráfico 3. Exportaciones peruanas, por vía de transporte 

(2000 y 2023), en % del total

Año 2000 Año 2023
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servicios logísticos de alta calidad, atracción de inversiones con

altos estándares, construcción de más puertos e infraestructuras

claves con un modelo hub and spoke (Ji y Chu, 2012), Perú

tiene el potencial de consolidarse como hub del Pacífico

sudamericano. Una iniciativa clave a ser aprovechada es la

nueva Ley de Cabotaje (Ley N° 32049) que ofrece una

alternativa al transporte terrestre con el descongestionamiento

de otras vías o puertos (Brancaccio, Kalouptsidi y Papageorgiou,

2024), lo que permitirá reducir los costos logísticos. Asimismo,

se debe impulsar la construcción de infraestructura logística

especializada, como los puertos secos, antepuertos, almacenes

frigoríficos, plataformas logísticas para e-commerce, entre otros.

▪ Incentivar la coordinación y mejora de la conectividad con

países limítrofes: Se deberá priorizar el trabajo de coordinación

con países vecinos con énfasis en el desarrollo de la frontera.

Por ejemplo, a través de la creación de redes de interconexión

(Abduletif, Neszmelyi y Nagy, 2024), para brindar soluciones a

cuellos de botella regionales y obstáculos de comercio,

incentivando la creación y reorganización de cadenas

productivas bajo la armonización de políticas públicas y

regulación (Cipoletta, 2009). Además, se debe promover el uso

intensivo de plataformas de cooperación e integración

internacional, como Alianza del Pacífico, para diseñar

estrategias que incluyan compromisos en la agenda de

integración productiva y criterios de desarrollo de la

infraestructura regional (Guerrero, Lucenti y Galarza, 2009).

▪ Fortalecer la institucionalidad y la cooperación para el manejo

de la infraestructura logística a nivel de regiones en el país: La

creación de planes de largo plazo sobre infraestructura logística

a nivel regional debe ser una prioridad en el desarrollo

institucional del país. Algunos ejemplos de modelos exitosos,

incluso a nivel de ciudades, incluyen el Texas Freight Movility

Plan (en Estados Unidos), Yangtze River Economic Belt Plan y

Greater Bay Area Plan (en China) o el Rotterdam Port Vision

2030 (en Países Bajos), o planes para mega ciudades como

Tokio y Osaka (en Japón).

▪ Fortalecer la lucha contra la corrupción para maximizar los

beneficios de la infraestructura: El Perú es un país atractivo para

el desarrollo de inversiones en infraestructura por la existencia

de amplias brechas y necesidades derivadas del Puerto de

Chancay. Bajo este contexto, la literatura económica muestra

una relación inversa entre la corrupción y la calidad de

infraestructura: a mayor corrupción, peor será la calidad de los

proyectos (Gilanders, 2014). Además, la corrupción afecta la

eficiencia de ejecución de contratos públicos (Finocchiaro,

Guccio y Rizzo, 2014). Así, en una visión a largo plazo, la

mejora en la calidad institucional, medida a través de la

reducción de corrupción, es necesaria para desarrollar

adecuadamente infraestructura en transporte y comunicaciones

y optimizar el aprovechamiento de los beneficios en la economía

peruana.

3.2. Servicios para la logística internacional

La mejora de la eficiencia y calidad de servicios puede influir

positivamente en el rendimiento de los procesos y redes logísticas,

satisfacción del cliente, reducción de costos y tiempo de entrega.

Todos estos aspectos impulsan la competitividad internacional de

las empresas (Zadajali y Ullah, 2024) y, a su vez, incentivan el

crecimiento a nivel sectorial y nacional (Shikur, 2022).

Lineamientos de Política:

▪ Repotenciar la estrategia nacional de atracción de inversiones

en servicios logísticos: Con un compromiso a nivel de gobierno

para la atracción de inversiones, se debe buscar (i) mejorar la

3. Propuestas de Lineamientos de Política

Los lineamientos de políticas en temas de logística deben enfocarse

en optimizar la interacción entre las dimensiones económicas,

medioambientales y sociales, y mejorar las condiciones para

realizar negocios en la industria logística e industrias conexas. Para

ello, los esfuerzos deben centrarse en la creación e identificación de

reglas, regulaciones, estándares y prácticas, así como en garantizar

su aplicabilidad. En la misma línea, los lineamientos deben apuntar

a incrementar la eficiencia a través de la investigación e innovación,

infraestructura y colaboración con otros gobiernos (UNECE, 2021)

Este documento postulará lineamientos de política en áreas como la

infraestructura física, los servicios para la logística internacional,

digitalización, desarrollo sostenible de la logística y gestión y mano

de obra bajo las nuevas tendencias de la logística. Estas

propuestas tienen como objetivo contribuir con ideas para la mejora

del sector logístico bajo un enfoque de largo plazo.

3.1. Infraestructura física

La presencia de diversos costos de comercio, como los costos de

transporte y costos de transacción (que incluyen la búsqueda de

proveedores o consumidores a nivel internacional y contratos para

movilizar los bienes o servicios) está asociada a pérdidas de

recursos monetarios y tiempo para las empresas. Las demoras en

el transporte de bienes finales o de insumos para la producción

suelen ser causadas por problemas con la geografía y la calidad de

la infraestructura física (Nordas y Piermartini, 2004), que causan

efectos como la pérdida de competitividad.

La inversión en infraestructura física reduce los costos de comercio

y contribuye a la deslocalización de las empresas y de la

producción (Olarreaga, 2016) a través de la mayor conectividad

entre diversas zonas geográficas. Asimismo, la infraestructura

física, en forma de carreteras o puertos, contribuye a la

descentralización de las oportunidades de crecimiento y desarrollo

económico (Bayane y Qiu, 2024), impactando a nivel nacional,

como regional.

Lineamientos de Política:

▪ Focalizar los esfuerzos en el desarrollo de un sistema ferroviario

integral: La geografía peruana representa un gran reto para la

planificación de infraestructura física. En este contexto, el

desarrollo del Puerto de Chancay ofrece una oportunidad

estratégica para construir un sistema eficiente de ferrocarriles.

Estas redes son esenciales para reducir los costos logísticos,

condicionada a la optimización y planificación de los flujos de

carga a lo largo del corredor o red ferroviaria (Aldanazarov et al.,

2022) mediate la integración de servicios conexos eficientes. Un

punto de partida para la construcción de esta red es el grupo de

corredores logísticos identificados en MTC (2023), que deberá

incorporar una visión a futuro que contemple el rol estratégico

del Puerto de Chancay, así como la futura presencia de otros

clústeres logísticos (Sheffi, 2013). Desde las experiencias

internacionales, países como China, con una geografía diversa,

han demostrado que la planificación de redes ferroviarias puede

generar efectos en las empresas si se encuentran en ciudades

localizadas en la red (Wana y Mohd, 2015; Benfratello, 2018),

con efectos similares a la experiencia europea (Blinge y Islam,

2017). Además, se debe crear la Autoridad Nacional de

Ferrocarriles que contemple un estilo similar a la Autoridad

Portuaria Nacional para mejorar la planificación de este sistema

y generar un trabajo coordinado con el sector privado.

▪ Consolidar al Perú como hub logístico del Pacífico

sudamericano: A través de la liberalización del ingreso de
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Lineamientos de Política:

• Elaborar un plan específico de digitalización en la logística: El

enfoque institucional es clave para elaborar una estrategia de

digitalización en los diversos aspectos de la economía peruana

con la finalidad de reducir las brechas de uso de la digitalización

en el sector logístico nacional. Existen referencias

internacionales en elaboración de planes de digitalización como

el realizado por Singapur (Iniciativa Smart Nation). Además, se

debe profundizar la planificación a nivel regional dado que existe

una amplia heterogeneidad a lo largo del territorio peruano

considerando la visión de corredores logísticos como punto de

partida. En este plan se deben incluir y potenciar iniciativas en

desarrollo como la VUCE 2.0 y la implementación del Port

Community System (PCS) en el sistema portuario nacional.

Según Ollivier, Sahu y Saragiotis (2024), los puertos que tienen

los mayores puntajes en el LPI han adoptado el PCS.

• Impulsar el enfoque de Ciudades Portuarias Inteligentes, en vez

de solo Puertos Inteligentes: En el contexto de la nueva realidad

logística peruana con Chancay, el desafío radica en implementar

estrategias en campos dentro de las Tecnologías de la

Información y la Comunicación (TIC), automatización de

operaciones y la integración eficiente de la infraestructura

urbana con los puertos considerando la interacción entre el

puerto y la ciudad, en lugar de limitarse en el desarrollo de

infraestructura portuaria centrada en operaciones internas.

Existen casos exitosos en Europa para analizar y replicar como

Hamburgo (Carpenter y Lozano, 2019) que ha logrado avances

basados en el uso de herramientas digitales para optimizar la

conectividad y mejorar su cadena logística.

• Continuar con la modernización de los procesos aduaneros

utilizando herramientas digitales intensivamente: Los procesos

aduaneros son las barreras más significativas en el comercio

internacional (Hummels et al., 2009; Duval, Prince y Utokham,

2023), por ello, la automatización total de los terminales debe

ser una prioridad. Por ejemplo, un caso de éxito es el Puerto de

Rotterdam que incorporó el uso de big data y sistemas de IoT

(Internet of Things) para monitorear el rendimiento y gestión de

las flotas de transporte. Asimismo, se debe impulsar el uso

intensivo de inteligencia artificial para el análisis predictivo con

la finalidad de mejorar los procesos de gestión de inventarios y

logística de última milla, predicción de la demanda y

optimización de rutas. Ejemplos como Arabia Saudí y Emiratos

Árabes Unidos han implementado mercados digitales de carga

que conectan fácilmente transportistas y cargadores, reduciendo

costos de transacción y mejorando la transparencia. En planes

de China, Arabia Saudí y Emiratos Árabes Unidos se destaca la

integración de soluciones basadas en la robótica, blockchain

(para optimizar el uso de documentación y seguimiento) y

predicción avanzada para el movimiento de carga que abarca

todos los modos de transporte para el comercio interno e

internacional. Asimismo, se deben incorporar iniciativas para

digitalizar los documentos de todos los medios de transporte.

• Garantizar condiciones adecuadas para la seguridad

cibernética: La ciberseguridad enfrenta desafíos tradicionales

como ataques de denegación de servicio, ransomware, robos de

propiedad intelectual y ataques a sistemas de información

esenciales que están asociadas al proceso clásico de sistemas

centralizados (Moakley, 2021). En esta línea, la literatura indica

que la industria logística debe seguir un enfoque con tres

etapas: (i) planificación precautoria, (ii) recuperación en tiempo

real y (iii) planificación posterior a cualquier ataque (Cheung,

Bell y Bhattacharjya, 2021). Bajo esta estrategia debe existir una

importante cooperación entre el sector público y privado que

debe desarrollar investigación y desarrollo en temas de

ciberseguridad.

calidad de información sobre los procesos de inversión en

servicios logísticos, (ii) simplificar procesos administrativos, a

través de la reducción del número de instituciones involucradas

para que los costos disminuyan (Loewendahl, 2018) y (iii)

priorizar inversiones sobre servicios logísticos en el interior del

país para fomentar el crecimiento descentralizado. Además, se

debe repotenciar la página web Peru Invest con un mayor

desarrollo de oportunidades en el sector “Servicios”, siguiendo

ejemplos como el Invest in Holland, con información adaptativa

por dirección IP.

▪ Incentivar la presencia de integradores logísticos globales en el

Perú: Un integrador logístico es aquella empresa que posee y

opera su propio flete a lo largo de la cadena logística, desde el

recojo de la mercancía hasta la entrega al consumidor final

(FedEx, 2024). Perú debe buscar atraer empresas como

Amazon, UPS, FedEx o DHL, cuya presencia podría reducir

costos y riesgos logísticos mediante servicios integrados

(Bombelli, 2020). Asimismo, la presencia de estos actores

posibilitaría la existencia de una mayor cooperación o

colaboración con start-ups nacionales del sector para fomentar

el desarrollo de innovaciones locales (PwC, 2016). No obstante,

se presentarían desafíos de regulación asociados a las líneas

navieras que están consolidando diversos servicios de la

cadena logística (Skiba y Karaś, 2022).

▪ Desarrollar servicios logísticos bajo un enfoque omnicanal con

énfasis en la última milla: La estrategia omnicanal se basa en la

interacción entre diferentes canales, la previsión de la demanda,

gestión de recursos en red y la gestión de la información

logística. Este enfoque no solo contribuiría con la fiabilidad y

resiliencia de la distribución logística (Kramaz, 2024), sino que

también en el desarrollo de los procesos logísticos de la última

milla, un componente crítico en la logística multicanal (Bartman

et al., 2021). El éxito de la última milla dependería de la

utilización de drones, robots y puntos de recolección que

optimizarían los procesos de transporte y mejorarían la

experiencia del usuario final (Demir, Syntetos y van Woensel,

2022).

▪ Incrementar los niveles de confianza y compromiso de las

empresas a lo largo de la integración logística: La confianza y el

compromiso son claves para desarrollar y optimizar los servicios

logísticos internacionales. La confianza reduce la incertidumbre

en la integración de servicios logísticos y genera un aumento en

la seguridad de las empresas hacia sus proveedores, y el

compromiso mantiene la relación establecida entre la empresa y

el proveedor logístico. En ambos casos, la eficiencia a lo largo

de la cadena de suministro se verá mejorada y las empresas

serán más propensas a establecer relaciones de largo plazo que

mejora la integración en los procesos (Kim, Lee y Hwang, 2020).

3.3. Digitalización

La digitalización tiene el potencial de mejorar significativamente la

eficiencia y efectividad de las operaciones logísticas a lo largo de la

cadena. A través del uso de nuevas tecnologías e innovación, la

digitalización centra sus esfuerzos en desarrollar la trazabilidad en

la cadena de suministro (Olyanga et al, 2022), puesto que una

mayor conectividad reduce la incertidumbre en la cadena (Celebi,

2019). Asimismo, la incorporación intensiva de componentes

digitales mejoraría la toma de decisiones en tiempo real, basada en

la captura de datos y de información desagregada (Deepu y Ravi,

2023). No obstante, a pesar de que las inversiones en mejoras

digitales continúan en crecimiento (Gosling et al. 2023), persisten

desafíos asociados a la lenta implementación, la adaptación de

diversos sectores y la falta de estandarización e interoperabilidad

entre distintos sistemas tecnológicos (Kern, 2021).
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logísticas en situaciones comunes asociadas a choques

climáticos y sociales en la economía peruana.

▪ Promover el desarrollo de corredores logísticos verdes: Un

corredor logístico verde implica el establecimiento e

implementación de una cadena de transporte multimodal

diseñada para maximizar la eficiencia y minimizar el impacto

ambiental, priorizando la calidad y seguridad (Hunke y Prause,

2013). En el contexto marítimo, deberá garantizar la

implementación de rutas, entre dos o más puertos, con barcos

de cero emisión (Global Maritime Forum, 2022). Si bien en

algunos planes nacionales se han identificado corredores

logísticos, estos carecen de una visión verde. Por ello, resulta

vital acoplar criterios de sostenibilidad en su desarrollo y

planificación.

3.5. Gestión de la mano de obra bajo las nuevas tendencias de

la logística internacional

La cadena logística comprende una gran diversidad de perfiles

laborales que abarca trabajadores en puertos, aeropuertos,

conductores de trenes, personal de courier, staff técnico,

especialistas en tecnología de la información, entre otros (Bottalico,

2021). La mano de obra, bajo el contexto actual, se ve influenciada

por cambios e innovaciones en la cadena logística y de suministro

dentro de un sector cada vez más intensivo en conocimiento, similar

a sectores como la banca, seguros e ingeniería (Zijm et al, 2019).

Por lo tanto, los lineamientos futuros deben tener la visión de

generar valor agregado en cada punto de la cadena y preparar a la

mano de obra nacional frente a los nuevos retos.

Lineamientos de Política:

▪ Fomentar el desarrollo de competencias lingüísticas y aumentar

la oferta de profesionales en logística: Los esfuerzos

focalizados en el aprendizaje de idiomas relacionadas al

comercio internacional, como el inglés y el chino, así como el

desarrollo de capacidades técnicas con un mayor conocimiento

en temas de tecnología, información y comunicaciones y

habilidades blandas de comunicación (Bottalico, Vanelslander y

Verhoeven 2022) requieren de una inversión adecuada por

parte del gobierno. Un ejemplo exitoso es India donde la

capacitación en estas áreas ha tenido resultados positivos,

mejorando la adaptación de la mano de obra y fortaleciendo la

imagen internacional del sector logístico (Jhawar, Garg y Khera,

2014), lo que incrementó la atracción de inversiones dirigidas a

este sector.

▪ Diseñar una estrategia institucional de educación a largo plazo

para enfrentar los nuevos retos de la logística internacional:

Según el Banco Mundial (2018), uno de cada tres empleos

podrían ser automatizados hacia el 2030. Esta situación genera

retos de adaptación para la mano de obra y la creación de

nuevos empleos que son intensivos en el uso de tecnología

(Winkelhaus, Grosse y Glock, 2021). Para este desafío se

requiere una coordinación efectiva entre el sector público,

universidades y organizaciones educativas para integrar temas

logísticos en el plan educativo, como son la Logística 5.0,

finanzas en la cadena de suministro, sostenibilidad,

ciberseguridad, automatización e inteligencia artificial y gestión

de riesgos en la cadena logística (Chan y Choi, 2024). El

diseño de esta estrategia debe identificar y reducir las brechas

de habilidades dentro de la gestión logística internacional

(Banco Mundial, 2018).

3.4. Desarrollo sostenible de la logística

A lo largo de la cadena, el sistema logístico actual causa serios

daños sobre el medio ambiente (Soysal y Bloemhof-Ruwaard,

2017). Por ejemplo, el comercio marítimo, que representa cerca del

90% del comercio mundial, es uno de los principales contribuyentes

de CO2 y gases de efecto invernadero (Gu, Wallace and Wang,

2017). En este contexto, las nuevas tendencias como el aumento de

la demanda de productos, la globalización, la urbanización y el

crecimiento del comercio electrónico están exacerbando estos

impactos, debido al mayor uso de medios de transporte para

movilizar mercancías (Soysal y Bloemhof-Ruwaard, 2017).

Sin embargo, bajo el estudio del enfoque de desarrollo sostenible

no solo se debe considerar costos asociados al consumo de

recursos no renovables, la gestión ineficiente de la cadena o

contaminación ambiental, sino también sus impactos sociales, como

problemas de seguridad, salud, accesibilidad, equidad,

contaminación sonora, uso del suelo y perdida de biodiversidad

(Vidova et al., 2012).

Los objetivos multilaterales en sostenibilidad son ambiciosos; por

ejemplo, Naciones Unidas busca alcanzar la neutralidad en

emisiones de gases de efecto invernadero para el año 2050. No

obstante, las soluciones sostenibles suelen implicar altos costos, lo

que hace relevante la utilización de la banca de desarrollo

internacional (Sirimanne, 2023) y de instrumentos como bonos

verdes o climáticos (UNCTAD, 2015) para financiar estrategias a

largo plazo.

Lineamientos de Política:

▪ Fomentar el desarrollo y uso de medios de transporte

sostenibles en la cadena logística: En primer lugar, se debe

identificar los medios de transporte más contaminantes para

sustituirlos y promover la multimodalidad (Soysal y Bloemhof-

Ruwaard, 2017). En esta línea, también priorizar inversiones

para incrementar la capacidad y eficiencia energética de los

vehículos o barcos de transporte (McKinnon, Allen y Woodburn,

2010). Paralelamente, se debe incentivar el desarrollo y oferta

de energías alternativas para medios de transporte, como las

baterías de litio (Deckert, 2020), biocombustibles o hidrógeno

verde (Cullinane y Edwards, 2010).

▪ Impulsar la adopción de estándares internacionales de

sostenibilidad en las cadenas logísticas: Por ejemplo, la

incorporación del ISO 14001, que establece sistemas de gestión

medioambiental para reducir el impacto ambiental y mejorar la

eficiencia, o el ISO 14067, que cuantifica las emisiones de

gases de efecto invernadero para facilitar decisiones de

consumo informadas. Otros estándares están relacionados con

la construcción de infraestructura sostenible (IFC del Banco

Mundial o el SuRe) y digitalización (ISO/IEC 30134 y ISO

50001). La adopción de estos estándares mejora la eficiencia y

puede fortalecer la competitividad de las empresas de transporte

(Larina et al., 2021)

▪ Desarrollar estrategias focalizadas en la mitigación y resiliencia

de las cadenas logísticas frente a choques climáticos y sociales:

Entre las estrategias proactivas destacan el mapeo de la huella

de carbono y la colaboración entre cadenas de suministros. En

cuanto a las acciones reactivas es crucial el cumplimiento de

regulaciones ambientales, la elaboración de planes de

recuperación post-choques, simulaciones de escenarios

(Ghadge, Wurtmann y Seuring, 2019) y exigir la incorporación

de principios de responsabilidad social corporativa (Klassen y

Vereecke, 2012). Estas son estrategias que deben considerarse

para mitigar y aumentar el nivel de resiliencia de las cadenas
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