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RESUMEN

Los puertos han dejado de ser simples estaciones de transferencia de carga,
convirtiéndose hoy en una parte esencial de la cadena logistica de transporte y
distribucion. Las instalaciones portuarias proporcionan un foco de crecimiento y
expansion de las grandes economias, permitiendo ser un puente de conexion comercial
internacional. Esto ha permitido que un puerto sea el motor de la economia de una
nacion en la actualidad. La seguridad portuaria es una parte esencial de una operacion
segura, libre de riesgos y competitiva del sistema de transporte maritimo que promueve
el desarrollo del comercio exterior.

El Terminal Portuario del Callao es considerado como el puerto mas importante
de Perl porque es donde se lleva a cabo el mayor niUmero de operaciones comerciales
que generan grandes ingresos para el Estado. El desarrollo de las actividades logisticas
para la exportacion por mar desarrolladas en la Provincia Constitucional del Callao se
ve afectada por la creciente inseguridad del distrito portuario que da lugar a incidentes
que afectan la salida de mercancias para la exportacion, lo que dificulta que las
mercancias fluyan al mismo tiempo a lo largo de la cadena logistica y representando un

obstaculo para el desarrollo del comercio exterior.

Incidentes como la contaminacion de la carga en instalaciones portuarias o
almacenes temporales, robo de mercaderia en almacenes, en el puerto o en transito al
puerto, entre otros; constituyen riesgos a los que los exportadores y operadores
logisticos estan expuestos diariamente; tomando medidas cada vez mas complejas en
términos de seguridad para contrarrestar sus efectos negativos, como la pérdida parcial

o total de la mercancia.



ABSTRACT

The ports have ceased to be simple cargo transfer stations, becoming today an essential
part of the transport logistics chain and distribution. The port facilities provide a focus
of growth and expansion of the large economies, allowing to be a bridge of international
trade connection. This has allowed a port to be the engine of a Nation's economy today.
Port security is an essential part of a safe, risk-free and competitive operation of the
maritime transport system that promotes the development of foreign trade.

The Port Terminal of Callao is considered as the most important port in Peru because it
is where the largest number of commercial operations that generate a large income to
the State takes place. The development of logistics activities for export by sea
developed in the Constitutional Province of Callao is affected by the increasing
insecurity of the port district that gives way to incidents that affect the departure of
merchandise for export, making it difficult for goods to flow at the same time. along the

logistics chain and representing an obstacle to the development of foreign trade.

Incidents such as cargo pollution in port facilities or temporary warehouses, theft of
merchandise in warehouses, in the port or in transit to the port, among others; they
constitute risks to which exporters and logistics operators are exposed daily; taking
increasingly complex measures in terms of security to counteract its negative effects

such as partial or total loss of merchandise.
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INTRODUCCION

La presente investigacion tiene como objetivo determinar cual es el nivel de
impacto de los factores que influyen en la logistica portuaria en las exportaciones de la
agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018. En la actualidad el puerto del
Callao es considerado como el puerto mas importante del Per por ser donde se lleva a
cabo el mayor nimero de operaciones comerciales que generan un gran ingreso al
Estado. El desarrollo de las actividades logisticas de exportacion en el puerto del Callao
se ven afectadas por la creciente inseguridad del distrito portuario que da paso a
incidentes que afectan el zarpe de mercaderia para su exportacion, dificultando el flujo
de mercancias a lo largo de la cadena logistica y representando una traba para el

desarrollo del comercio exterior.

El acceso al puerto del Callao, se vuelve cada vez mas complejo, con decenas de
camiones Y trailers haciendo cola sobre las avenidas del puerto, generando pérdida de
tiempo y dinero para toda la cadena de exportacion. Incidentes como la contaminacion
de carga en instalaciones portuarias o en almacenes temporales asi como los robos de la
mercaderia en los almacenes, en el puerto o en transito al puerto, entre otros;
constituyen riesgos a los que los exportadores y operadores logisticos se ven expuestos
a diario; tomando medidas cada vez mas complejas en materia de seguridad para

contrarrestar sus efectos negativos como la pérdida parcial o total de la mercaderia.

Para la demostracion de la problematica, la presente investigacion tendra como
objetivo, determinar cual es el nivel de impacto de los factores que encarecen la
logistica portuaria en las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics
S.A.C.”, 2018. Siendo la estructura de la misma, los lineamientos de la Universidad

Peruana de Ciencias e Informatica segun los siguientes 5 capitulos que son:

En el Capitulo I: Se presenta el problema de la investigacion y dentro de ello la
descripcion del problema; en este capitulo se enunciard también la problematica de la
investigacion a través de las preguntas de investigacion. Asi mismo se enunciaran los
objetivos de investigacion que van a delinear todo el proceso y finalmente se elaborara
la justificacion tedrica, metodoldgica y practica de la investigacién, terminando con la



definicién del alcance y las limitaciones de estudio para el desarrollo de la
investigacion.

En el Capitulo I1: Se presenta el marco teorico de investigacion que comprende
los antecedentes nacionales e internacionales. En este capitulo se trabajaran las bases
teoricas y a través de las fuentes primarias y secundarias de investigacion se procedera a
analizar y explicar las variables e indicadores de investigacion. Asi mismo se presentara
un breve caso practico del tema investigado. Luego se efectuara las definiciones
conceptuales para enunciar las hipotesis de investigacion asi como las variables e
indicadores de la investigacion. Finalmente en este proceso se construird la matriz de
consistencia.

En el Capitulo I11: Se presenta la metodologia de la investigacion, se enuncia y
explica el enfoque de investigacion, también se indica el tipo, nivel y disefio de
investigacion. Se enuncia la poblacion que sera considerada en la investigacion, dando
como resultado la unidad de analisis mediante los criterios de inclusion y exclusion, en
base a ello se calcularéa la muestra de la investigacion. Asi mismo se construira la matriz
de conceptualizacion y operacionalizacién de variables; posteriormente se enunciaran
los instrumentos de investigacién sometidos a un proceso de validacién y confiabilidad.

En el Capitulo IV: Se presentan los resultados y discusion de la investigacion.
Los resultados se presentan mediante el enfoque cuantitativo, presentando los resultados
en tablas de frecuencias y graficos con su respectiva interpretacion; también se efectuara
la contrastacion de las hipétesis, lo que nos llevara a la discusion de la investigacion.

En el Capitulo V: Se presentan las conclusiones y recomendaciones. En las
conclusiones se tomaran en cuenta los resultados de la contrastacion de las hipétesis y la
enunciacion de la problematica que se observo; las recomendaciones se brindaran como
una mejora en la logistica portuaria del Callao.



CAPITULO |
PROBLEMA DE LA INVESTIGACION

1.1 Descripcion del problema

En el puerto del Callao existe falta de infraestructura que permita agilizar la
entrada y salida de mercancias al puerto. El sistema portuario requiere ser
reestructurado con un enfoque multimodal que implique el uso de ferrocarriles y
carreteras que permitan el ingreso y salida del puerto. No se cuenta con la
infraestructura vial adecuada para atender el movimiento de carga ni con zonas de
actividad logistica. Vias como la avenida Néstor Gambetta estan realmente saturadas, lo
que genera largas colas de camiones que atrasan y entrampan nuestro comercio. La
carencia de infraestructura de calidad repercute negativamente en nuestra
competitividad como pais. De acuerdo al Global Competitiviness Report del Banco
Mundial, en el afio 2008 el Peru se posiciono en el puesto 110 de 134 paises en cuanto a
su calidad de infraestructura.

La investigacion se llevara a cabo en el puerto del Callao, por este puerto se
moviliza un 80% del comercio exterior peruano, segin lo indicado por Alberto Ego-
Aguirre (2015), presidente de la Comision de Asuntos Maritimos, Portuarios y
Aduaneros de la Camara de Comercio de Lima. El acceso al puerto del Callao, el
principal centro de la logistica peruana, se vuelve cada vez més complejo, con decenas
de camiones y trailers haciendo cola sobre las avenidas del puerto, generando pérdida de
tiempo y dinero para toda la cadena de exportacion.

Los costos logisticos en el Pert son los mas altos de América Latina, esto puede
representar el 50% de la valorizacion del producto; aproximadamente (el porcentaje del
costo logistico sobre el producto) es de 15% al 20% en la region. En el Peru, estamos
mas del doble y eso encarece nuestros productos, independientemente del destino”,
explica José Acha, director de maestrias de Centrum Catoélica; estos sobrecostos quitan
competitividad a los productores peruanos, segun Alberto Ego-Aguirre (2015),
presidente de la Comision de Asuntos Maritimos, Portuarios y Aduaneros de la Camara

de Comercio de Lima.


http://gestion.pe/noticias-de-centrum-catolica-13146

Por lo expuesto en el parrafo anterior, podemos indicar que no se cuenta con la
infraestructura vial adecuada para atender el movimiento de carga, ni con zonas de
actividad logistica, vias como la avenida Néstor Gambetta estan saturadas, lo que genera
largas colas de camiones que atrasan y entrampan nuestro comercio, otra zona con
dificultades es la avenida Manco Capac, que es el Unico acceso a las puertas de APM y
DP World. Hay congestién de vehiculos portacontenedores, de transporte particular,
y hay estacionamientos no autorizados. Estos problemas afectan los tiempos de envios
de carga, descarga y la confiabilidad sobre la capacidad de exportacion a los principales
mercados de destinos.

La congestion vehicular, también ha generado tiempos de espera de hasta seis
horas para ser atendido, en las horas donde se genera mayor congestion vehicular para
el ingreso al terminal portuario y problemas de inseguridad. EI puerto del callao
presenta un alto riesgo de seguridad, debido a su importante movimiento de naves y
contenedores en Sudamérica. Las principales amenazas a la seguridad del puerto son el
narcotrafico, robos a mano armada, sustraccion de mercaderia en el depdsito temporal o
en transito al puerto. La mercaderia que llega al Callao, se vuelve blanco facil de los
delincuentes. El nivel de riesgo se asocia a las largas colas para el ingreso de la carga al
puerto, en los puntos de entrada y salida. El hecho de salir del puerto pasadas las 6:00
pm hace que paguen por resguardo para evitar asaltos y contraten seguros contra robos o
accidentes que son altos en el Perd, mientras que al llegar al almacén, pagan el falso
flete ya que por la hora los camiones no pueden salir.

El exportador peruano lucha con sobrecostos logisticos altos, con la baja de
precios de los productos en el exterior, los sobrecostos laborales y el cierre de mercados,
lidia con entre 10 a 15 instituciones publicas que incrementan sustancialmente los
costos administrativos y las trabas. También sufre el retraso en la rebaja del precio de
los combustibles y el alza de las tarifas eléctricas. Se ve afectado por una moneda cuyo
valor esté retrasado respecto de las monedas de los paises competidores, comento el
presidente de Adex, Eduardo Amorrortu. Debido a problemas con la validacion de
certificados fitosanitarios, diversos productos del rubro de alimentos no pueden ser
exportados a otros paises, principalmente a los paises de Asia, porque los certificados

fitosanitarios y sanitarios no estan validados por las oficinas fitosanitarias en el mundo.
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Temas internos son los que hacen perder competitividad a los productos peruanos y de
alli la importancia del drawback.

Los Inconterms son el uso de un idioma comun para el entendimiento y el grado
de comprensién que tenga cada actor en el comercio exterior. Los Incoterms sirven para
esclarecer responsabilidades, en cada uno de los pasos de una exportacion. Y, aunque no
son reconocidos como ley, sino como recomendaciones reguladas por la Camara de
Comercio Internacional, de los términos de su negociacion puede depender, no solo la
complejidad de la operacion, sino el riesgo a asumir hasta la rentabilidad de las
operaciones.

Los exportadores tienen sobrecostos logisticos mucho mas altos respecto de los
paises con los que competimos y un sistema laboral imposible de manejar. Entonces,
este 5% (drawback) es un sistema que te ayuda a sostener y a compensar algunas
responsabilidad del Estado. Reducir la uUnica compensacion que perciben los
exportadores y que, en muchos casos, les permite sostener su presencia en mercados
internacionales de creciente competencia, seria un grave error.

Perl se encuentra buscando nuevos mercados para enviar sus productos, pero no
viene aprovechando los Tratados de Libre Comercio (TLC), que permiten ingresar
nuestros productos a otros paises con aranceles preferenciales. Los Tratados de Libre
Comercio (TLC), basicamente han servido para que entren productos baratos al Per(;
pero no estan sirviendo para que entren los productos peruanos en los mercados
externos. Uno de los elementos de este déficit en la balanza comercial ha sido el boom
de las importaciones de electrodomésticos, carros y bienes de consumo, indico el
director del Instituto de Comercio Exterior de la Camara de Comercio de Lima, Carlos
Posada (2015).



1.2 Formulacion del problema de investigacion

1.2.1 Problema General

¢Cual es el nivel de impacto de los factores que influyen en la logistica
portuaria en las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics

S.A.C.”,2018?

1.2.2 Problemas Especificos

¢Cual es el nivel de impacto de la Infraestructura portuaria que influye en las

exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018?

¢Cual es el nivel de impacto de los medios de transporte que influye en las

exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C”, 2018?

¢Cuél es el nivel de impacto de la seguridad portuaria que influye en las
exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C”, 2018?

1.3 Objetivos de la investigacion

1.3.1 Objetivo General
Determinar cual es el nivel de impacto de los factores que influyen en la

logistica portuaria en las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar

Logistics S.A.C.”, 2018

1.3.2 Objetivos Especificos

Determinar cudl es el nivel de impacto de la infraestructura portuaria que influye

en las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018.

Determinar cual es el nivel de impacto de los medios de transporte que influyen

en las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018



Determinar cual es el nivel de impacto de la seguridad portuaria que influye en

las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C”, 2018

1.4 Justificacion de la Investigacion

1.4.1 Justificacion Tedrica

Para esta investigacion se toma en cuenta los factores que encarecen la logistica
portuaria ya que los exportadores deben conocer por qué van encareciendo Ssus
productos en la cadena logistica desde que la mercaderia es despachada desde la planta
del productor - exportador, hasta llegar al puerto para ser embarcadas con destino a
otros paises, ya que al conocer dicha informacion, el productor - exportador podra
determinar el valor final de la mercaderia a exportar para que de esta manera no se vean
perjudicados en sus ganancias.

En cuanto a las exportaciones es importante que los exportadores conozcan los
beneficios que el Estado brinda a los exportadores - productores, como forma de
incentivar la venta de los productos nacionales con destino al extranjero. Con el
presente trabajo se pretende dar a conocer a los productores — exportadores, cuales son
los beneficios que otorga el Estado para el crecimiento de los sectores productivos del

pais, generando mejores beneficios para estos.

1.4.2 Justificacion Metodoldgica

Para lograr los objetivos de la presente investigacion se utilizard& como
instrumento de investigacién la observacion directa, encuestas y entrevistas que ayudara
a ver las causas que generan el encarecimiento de los productos a exportar en la
logistica portuaria de una manera mas visual. Para ello se utilizara la encuesta, ya que se
busca conocer si el productor — exportador estd informado sobre los beneficios que el
Estado brinda a los productores — exportadores y si es que utilizan estos beneficios al
momento de realizar sus exportaciones.

Asi mismo, se realizaran entrevistas a algunos exportadores, agencias de aduana
y transportista de carga terrestre para evaluar como vienen desempefiando sus funciones

a pesar de las trabas con las que se puedan encontrar en el proceso de esta logistica.



1.4.3 Justificaciéon Préactica — Social

La investigacion propuesta, busca mediante la aplicacion de la teoria conocer
cuél es el nivel de impacto de los factores que encarecen la logistica portuaria en las
exportaciones. Nos ayudara a conocer en qué proceso de la cadena logistica se van
encareciendo los productos y los tiempos del proceso de embarque de la mercaderia, de
esta forma podemos reducir costos y mejorar los tiempos.

Con el desarrollo de la investigacion se podran alcanzar los objetivos planteados,
asi mismo permitira que los exportadores puedan conocer y aprovechar el beneficio que
les brinda el Estado para cada exportacion realizada en el pais; también servird como

base para futuras investigaciones relacionadas al tema.

1.5 Limitaciones de estudio

Durante el desarrollo de la presente investigacion se presentaron las siguientes
limitaciones:
- Escasez bibliografica sobre estudios de logistica portuaria, lo que me llevé a
revisar articulos y blog electrénicos.

- Falta de disponibilidad de algunas empresas para realizar las encuestas



CAPITULO 11
MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de la investigacion

2.1.1 A Nivel Internacional

Salama, R (2016) “Elaboracion de un modelo analitico que permita relacionar el
transporte maritimo, la globalizacién y el desarrollo econémico. Casos de estudio:
Venezuela, Colombia, Per( y Brasil”. Tesis presentada elaborada para optar al Grado de
Doctor por la Universitat Politécnica de Catalunya (Barcelona Tech), facultad de
Nautica de Barcelona. El objetivo fue analizar la globalizacion del transporte maritimo
y el desarrollo portuario en América del Sur, especificamente en los puertos de Puerto
Cabello y la Guaira (Venezuela), Cartagena (Colombia), EI Callao (Pert) y Santos
(Brasil), desde el punto de vista de ciertos indicadores segin su importancia, para la
generacion de aportes que garanticen mejorar las operaciones portuarias en la region.

Se utiliz6 como tipo de investigacion la investigacion documental y la
investigacion de campo. La técnica de investigacion utilizada fue el fichaje y el
almacenamiento de datos en medios electrénicos. Las conclusiones fueron:

El estudio muestra que los indicadores de la globalizacién del transporte
maritimo estan relacionados con aquellos del desarrollo portuario reflejandose por
ejemplo en los buques cada vez mas grandes, es decir, de mayor calado y por tanto, la
adaptacion de los puertos para recibir a tales buques, mejorando la capacidad y la
eficiencia portuaria. A su vez, trayendo como consecuencia que los puertos cambien el
modelo de gestion para permitir las inversiones privadas, ya que para el Estado,
representan montos de considerable inversion.

En cuanto a las caracteristicas de los puertos del estudio, se observa que hay
puertos que presentan desventajas competitivas con respecto al resto, como es el caso de
los puertos venezolanos de Puerto Cabello y La Guaira, coincidiendo que junto con sus
desventajas técnicas estd un modelo de gestion distinto a los del resto de los puertos
estudiados, siendo éste Service Port o Puerto Servicio, mientras que el modelo del resto

de los puertos es Landlord Port o Puerto Propietario. En adicion, al comparar las



caracteristicas técnicas de los puertos en estudio se tiene que los puertos de Cartagena,
El Callao y Santos superan con gran diferencia a las caracteristicas que tendran los
puertos venezolanos al concluir los planes de modernizacion, los cuales al estar
culminados, ain no llegaran a colocar a los puertos de Venezuela al nivel de estructura,
infraestructura y capacidad del resto de los puertos estudiados.

Por su parte, los puertos venezolanos tuvieron un auge en los afios 90, fecha en
la cual los puertos pasaron de un modelo Service Port a un modelo de gestion Land lord
Port o Puerto Propietario, donde se permitian las inversiones privadas y la
administracion estaba descentralizada, estando a cargo del puerto cada uno de los
Estados donde se encontrara el mismo. Durante el afio 2009, la gestion de los puertos o
el modelo portuario en Venezuela, fue cambiado nuevamente a un modelo Service Port,
en el cual el Gobierno Central revirtio las competencias de cada Estado,
centralizandolas y tomando nuevamente la administracién e inversion en el mismo,
eliminando la inversion privada y tomando un camino distinto a las tendencias de la
globalizacidn expuestas en este trabajo Y, las cuales, estan cada vez mas dirigidas a las
privatizaciones portuarias, siendo el caso de los otros puertos en estudio.

Con respecto a los puertos de Cartagena, El Callao y Santos, éstos han seguido
desde hace varios afos las tendencias de la globalizacion en el transporte maritimo y por
tanto el modelo de gestion portuaria Landlord Port, el cual implica que se permitan las
concesiones y las inversiones privadas y la descentralizacion en el manejo de los
mismos. En estos puertos se ha observado una continua modernizacion en las
estructuras e infraestructuras que han permitido el aumento en la capacidad de manejo
en numero de contenedores y en el calado de buques que pueden recibir, teniendo una
capacidad para recibir buques de hasta 14.000 TEU's, mientras en los puertos
venezolanos solo se pueden recibir buques de hasta 2000 TEU's y con la culminacion de
los planes de modernizacion (estimado para 2015 en el puerto de La Guaira y sin fecha

especifica para el puerto de Puerto Cabello) buques de hasta 6.000 TEU's.
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Chapa, J (2013). “Identificacion Y Disefio De Mejoras En La Logistica De
Distribucion Nacional De Un Distribuidor Vitivinicola”. Tesis presentada para optar por
el titulo profesional de Ingeniero Civil Industrial, en la Universidad de Chile, facultad
de Ciencias Fisicas y Matematicas Departamento de Ingenieria Industrial.

En el marco de un proyecto de asesoria, se realiz6 un diagnostico de la red de
distribucion de la filial de Concha y Toro de la venta y distribucion de sus productos en
el mercado nacional, Comercial Peumo. Para esto, se abordé al Area Logistica de
Comercial Peumo segun la metodologia del Quick Scan Audit Methodology (QSAM)
para diagnosticar el area e identificar oportunidades de mejora. Adicionalmente, se
realiz6 un Benchmark cuantitativo de indicadores, donde se comparé el desempefio del
area con el repositorio de datos del American Productivity and Quality Center (APQC).

Siguiendo la metodologia, se identificaron y sostuvieron una serie de entrevistas
y visitas en terreo con los siguientes actores clave: Subgerente de Logistica, Jefe de
Planificacion Logistica, Jefe de Supervision Logistica, Jefe de Transporte y Subgerente
de Administracion y finanzas, quienes gracias a afios de trayectoria pudieron plasmar y
reflejar todo su conocimiento del funcionamiento operativo y tactico de la organizacion
y sus procesos. La informacion obtenida y su documentacion de respaldo fueron
sometidas a un andlisis cualitativo y cuantitativo, lo que permitié aplicar gran parte de
los conocimientos de la Ingenieria industrial para determinar el nivel de madurez de la
Estrategia Operacional, Procesos y Politicas, Personas y Organizacién, Datos y
Tecnologia y Control de Gestion.

Para esto, se realiz6 un contraste con el repositorio de mejores practicas de la
firma multinacional Ernst & Young que permitio cuantificar el nivel de madurez de las
dimensiones mencionadas. Adicionalmente, este contraste permitié identificar brechas
de desempefio que fueron el insumo principal para la identificacion de oportunidades de
mejora. Producto del analisis, se determin6 que el Area Logistica de Comercial Peumo
posee en promedio un nivel de madurez de 2,84 (en un rango de 1 a 5). Este puntaje
hace relacion con el Benchmark de indicadores realizado, ya que en la mayoria de las
comparaciones el desempefio de la compafiia se encuentra levemente sobre o bajo la

media.

11



Adicionalmente, producto del diagnostico se identificaron, propusieron vy
validaron 7 oportunidades de mejora para el area logistica y la compafiia, de las cuales
se selecciond como mas atractiva la implementacion de un modelo de analisis y gestién
de costo basado en la metodologia del Time-Driven ABC. Esto debido a que dentro de
las iniciativas mencionadas se encuentra dentro de las mas simples de implementar y de
las que méas rdpido pueda reportar ganancias a la compafia. Si bien el desarrollo del
proyecto iba medianamente dentro de los plazos, la renuncia del Subgerente de
Logistica y Champion del proyecto limité la posibilidad de accion para la etapa
siguiente del disefio de un piloto de modelo TDABC debido a que no habian acuerdos
contractuales de por medio que sustentaran el compartir informacion confidencial de la
compafiia sin el apoyo del Subgerente de Logistica, por lo que la implementacién de
este en todos sus procesos criticos queda como medida propuesta en el corto y mediano

plazo.

Garcia, | (2017). “Control Aduanero Y Régimen Sancionador En Las Exportaciones
Del Pera”. Tesis presentada para optar por el grado de Doctor. En la Universidad de
Granada - Espafia

En el Perl la exportacion definitiva no esta afecta a ningun tributo. Tampoco le
son aplicables las reglas de valoracion de la OMC. En el marco de la legislacion
aduanera, el valor FOB de exportacion consignado en la declaracion se acredita
conforme al numeral 3) del inciso d) del articulo 60° del reglamento de la Ley General
de Aduanas, con la factura o boleta de venta, segun corresponda, o con la declaracion
jurada en los casos que no exista venta. En el supuesto que con posterioridad a la
numeracion de la declaracion, el exportador solicite la rectificacion del valor FOB
declarado, debera estar sustentada en una nota de credito o débito respectivamente. De
acuerdo con la Ley N.° 29198, se acredita el valor FOB de las exportaciones con las
facturas emitidas por el exportador, siempre que indique los términos de entrega, que
podran ser los establecidos por las reglas internacionales para la interpretacion de los
términos comerciales empleados en transacciones internacionales; y las liquidaciones de

compra emitidas por el importador, que evidencien los precios de exportacion.
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Segun criterio del Tribunal Fiscal, en caso de no existir transaccion internacional
que sustente el valor FOB de las mercancias exportadas, este estaria Unicamente
conformado por los costos y gastos en que haya incurrido el exportador hasta poner la
mercancia sobre el medio de transporte que la sacaria del pais en el lugar de origen; sin
que proceda incluir en dicho valor FOB margen de utilidad, ya que al no existir
transaccion internacional, tampoco existe utilidad alguna. Asi mismo, bajo dicho
criterio, el valor FOB que el vendedor consigna en la factura y en la declaracion, puede
variar porque el precio se determina en destino o por cualquier otra razon, y a
consecuencia de ello, el exportador acepta dicha modificacion y emite la respectiva
Nota de Crédito o Nota de Débito, segun sea el caso; correspondiendo entonces que se
solicite a la Administracion Aduanera la rectificacion del valor FOB consignado en la
declaracion y en la declaracion del Drawback, de ser el caso.

Considerando que el valor FOB de las facturas de exportacion constituye la base
imponible para el célculo del Drawback, por ejemplo, en los supuestos de falta de
pruebas sobre su cancelacion asi como en la falta de pruebas de los cobros efectuados
por la empresa exportadora, corresponde a Aduanas realizar acciones a fin de verificar
el consignado en las declaraciones de exportacion, y determinar el valor FOB de
exportacion real. Sin embargo y frente a esto para terminar en Argentina y Uruguay,
paises donde las exportaciones estan afectas al pago de tributos, también se efectia la
valoracion de estas mercancias. El codigo aduanero de Argentina por una parte, faculta
a la Autoridad Aduanera a dudar del precio declarado por el exportador cuando éste no
constituya una base idonea para determinar el valor imponible. Para ello han dictado
normas internas de valoracion. El tribunal fiscal de dicho pais ha revocado varios
ajustes de valor realizados, debido a que los efectuados en base a cotizaciones
internacionales no se correspondian con mercancias idénticas o similares; no se tenia
fecha de embarque de las mercancias, ni su clasificacion arancelaria, o tampoco la
calidad de las mercancias; se conto con antecedentes que difieran notoriamente el precio
pagado o por pagar, o cuando el ajuste se fundd en antecedentes que no son validos para
desestimar el valor, por cuanto para que una destinacion constituya un antecedente
comparable debe ser equivalente en todos sus aspectos, es decir, en cuanto al pais de
destino, la cantidad, la calidad, especie, variedad de la mercaderia que se exporta,

embalaje, tiempo y nivel comercial, aspectos estos que no se vieron comprobados.
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Mientras de otro lado, para Uruguay, el valor Aduanero de exportacion es el
resultado del método del valor de transaccion (definido como el precio realmente
cobrado o por cobrar por el exportador de su comprador) aplicado a la correspondiente
operacion de comercio exterior relacionada; siempre que se cumplan determinadas
condiciones y contemplando determinados ajustes. El valor aduanero de exportacion se
determina sobre los precios, cantidades, caracteristicas y condiciones de la mercaderia
objeto de la exportacion al momento de su salida del territorio aduanero nacional; en
consecuencia, la Aduana debe establecer el valor en Aduanas de las mercancias objeto
de exportacion, independientemente del valor que se declare en los documentos. Alli se
entiende por valor en Aduanas el valor sobre las importaciones y exportaciones sobre
las que se pagan los impuestos y se cobran las devoluciones de tributos, adoptandose

criterios que antes solo eran de aplicacion a las importaciones.

Parra, M. (2012) “Chapa, J (2013). “Mejora De La Competitividad Del Sistema
Portuario Espafiol Mediante La Optimizacion Del Servicio De Manipulacion De
Mercancias”. Tesis presentada para optar por el titulo profesional de Ingeniera de
caminos, canales y puertos, en la Universidad Politécnica de Madrid. En el desarrollo de
la siguiente tesis se han abordado con éxito todos los objetivos planteados al inicio de la
redaccion de la misma, llegando a las siguientes condiciones:

- Tras analizar en detalle el sector portuario desde el punto de vista de a la
Administracion mediante el modelos de “Cinco Fuerzas de Porter”, se puede concluir
que los dos principales retos para recuperar el atractivo del mismo son por un lado
creciente poder de los clientes como consecuencia del proceso de la descentralizacion
en la planificacion y oferta de terminales portuarias y por otro lado el excesivo poder
que tienen los proveedores de los servicios portuarios en particular el de manipulacién
de mercancias.

- Tras recabar la informacion existente asi como pulsar la opinion del sector
mediante la utilizacion del método Delphi, se ha podido concluir que el sistema
Portuario Espafiol no dispone de una herramienta que le ayude a objetivizar el proceso
para establecer las condiciones para el otorgamiento de una licencia de prestacion del

servicio portuario de manipulacion de mercancias, que resulta el méas critico para
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fomentar la competitividad del puerto asi como en el que existe mayor opacidad en su
prestacion. Esto es especialmente preocupante al ser la busqueda del equilibrio entre la
necesaria rentabilidad de la empresa estibadora y la prestacion eficiente y a bajo coste
del servicio uno de los principales y mas dificiles objetivos que tiene la explotacién
portuaria en un puerto de interés general del Estado. Ademéas se han obtenido las
siguiente conclusiones sobre el sector:

- La mayoria de las empresas dedicada a la prestacion de servicios portuarios se
encuentran integradas en grandes grupos empresariales, mayoritariamente de capital
nacional. Vinculadas al sector maritimo que han diversificado su actividad hacia la
prestacion de servicios.

- En un marco de débil crecimiento de actividad en los préximos afios se
acentuara la tendencia hacia la concentracién sectorial, asistiéndose previsiblemente a
nuevas operaciones de fusiones entre empresas.

- Los principales operadores seguirdn intensificando sus politicas de
internacionalizacion

- Se harealizado con éxito el estudio del impacto del coste del paso por el puerto
en el precio de la mercancia, obteniendo como conclusién que dicho coste no es
representativo en el coste del producto que percibe el consumidor final
(aproximadamente un 0.5%)

- Se ha corroborado la premisa inicial de que la estiba es responsable de la
mayoria del coste de la mercancia por un puerto. Cuantificandose para la carga movida
en contenedor; que representa el 60% de la carga seca transportada y siendo claramente
locomotora del crecimiento del transporte maritimo de mercancias; en un 65% del coste
total del paso de dicha mercancia contenereizada por el puerto. No obstante resulta poco
determinante para el naviero y el propietario de la mercancia que deben asumir los
costes globales del transporte y donde los costes portuarios suponen un porcentaje

minimo de éstas.
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Godoy, E (2008) “Optimizacion En La Cadena De Transporte De Carga
Containerizada De La Empresa Naviera S.A.”. Tesis para optar al grado de Magister en
Gestion de Calidad y Direccion de las Empresas, en la Universidad de Chile, facultad de
Ciencias Fisicas y Matematicas departamento de Ingenieria Industrial.

Podemos concluir que a traves del presente estudio se identificaron los nodos

que producen el atraso en el tiempo de transito de la carga los cuales son el deposito de
contenedores, el puerto de embarque y el puerto de transbordo. Ademas, se establece
una propuesta de mejora al proceso de Transporte de contenedores entre Chile y Asia,
indicando las mismas en cada nodo conflictivo.
Se estima que el tiempo de entrega de las unidades en depdsito puede disminuir
considerablemente si se aplicaran las mejoras planteadas, pretendiéndose bajar
aproximadamente en una hora y media la espera de los camiones lo que podria generar
un ahorro para la Compafia de USD 56.250 en promedio para un afio con las
consideraciones del anexo A “calculo de sobreestadia de camion”.

Se propone mejorar el tiempo de espera en el puerto de embarque y trasbordo
mediante la implementacion de indicadores de gestion para evitar costos en mantener
contenedores en espera tanto en puerto de embarque con el puerto de transbordo. Se
estima que un costo promedio de USD 7.000 es lo que se puede generar en una nave con
que se queden en puerto a la espera alrededor de 10 contenedores en puerto con las
consideraciones en el anexo B “Costo de cancelacion de embarque” con lo que se puede
controlar genera nodo un indicador de gestidén con el cual podamos colocar metas de
reduccion reales para reducir este costo.

Tanto en Puerto de embarque como en puerto de transbordo, se propone utilizar
indicadores de gestion para controlar la gestion de naviera S.A. respecto de otorgar al
cliente el servicio de transporte contraido en el contrato de embarco y reducir los costos
extras promedio que se generan en la nave). Los indicadores propuestos son los
siguientes (Célculos estimados se muestran en anexo C, D y E):

- Dias de espera de naves en puerto (diferencia entre arribo a puerto y nave

atracada).
- Porcentaje de ocupacion de la nave.

- Rendimiento de nave (teus movilizados / permanencia en puerto).
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2.1.2 A Nivel Nacional

Cruzado, T. (2016). “Infraestructura Portuaria Y Su Efecto En EI Comercio
Internacional, En EIl puerto De Salaverry - Trujillo. Periodo 2011 — 2015”. Tesis para
obtener el titulo profesional de licenciada en negocios internacionales en la universidad
Cesar Vallejo, facultad de Ciencias Empresariales. El objetivo de la investigacion fue
analizar el efecto de la infraestructura en el comercio internacional, en el puerto de
Salaverry, Trujillo en el periodo 2011- 2015. Asi mismo la poblacion estuvo compuesta
por 08 agencias de Aduana y la muestra fue de 4 agencias. Se utiliz6 como tipo de
investigacion “aplicada”. Las conclusiones fueron que el puerto de Salaverry no cuenta
con la infraestructura y logistica adecuada para fomentar la actividad exportadora de La
Libertad ademas existen condiciones oceanograficas que limitan su operatividad.

La reducida Infraestructura de puerto de Salaverry solo permite la exportacién e
importacion a granel, mas no el embarque o desembarque de contenedores. Como
resultado de la entrevista realizada a las 4 agencias de aduana los factores que afectan al
puerto de Salaverry son para el 100% la falta de equipos mas modernos y la
infraestructura deteriorada para el 75% mala ubicacion y para otro 75% el arenamiento
que existe que hacen que los bugques mas grandes tengan que quedarse mas alejados del
muelle generando costos mas altos para el embarque y desembarque. Las limitaciones
antes sefialadas hacen que solo el 32% del total del volumen exportado de La Libertad
en el 2015 se embarque por el puerto de Salaverry y el 68% de exportaciones
departamental se realiza por los puertos de Callao y Paita. El efecto de la Infraestructura
del puerto de Salaverry sobre el comercio Internacional es nulo ya que esta

Infraestructura no ha cambiado entre el 2011 al 2015.
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Gonzalo, J (2012). “Disefio De Una Cadena De Suministro Para Exportacion De
Palta Hass En La Region De La Libertad”. Tesis presentada para optar por el titulo
profesional de: ingeniero industrial en la Universidad Privada Del Norte, facultad de
Ingenieria. El objetivo de la investigacion fue proponer el disefio de una cadena de
abastecimiento integral de la palta HASS a Estados Unidos en la region de LA
LIBERTAD que permita maximizar el valor generado del producto, asi mismo la
poblacién estd constituida por todas las partes involucradas en una cadena de
suministro como por ejemplo proveedores de palta (exportadores), transportistas,
agentes aduaneros, transportes maritimos (navieras), agentes de seguros, almacenes
aduaneros autorizados y clientes finales (importadores) y la muestra estd representada
por las exportaciones de palta hass en el Per(. Se utilizo6 como tipo de investigacion
descriptiva.

Las conclusiones fueron que la palta tiene gran potencial de crecimiento en
varios paises, ahora con la apertura de un nuevo mercado como el estadounidense se
pueden elevar los precios de este producto, ya que parte de la produccion nacional
tendria como destino el mercado estadounidense asimismo, es un producto nutritivo
siendo la variedad HASS la que representa el 95% del total de las exportaciones. Las
exportaciones de palta son rentables ya que cada vez estd en aumento el precio
internacional de las paltas a un ritmo acelerado que los precios en chacra de las paltas
(considerar que los precios internacionales estan en dolares americanos mientas que los
de chacra en nuevos soles).

Hay que tener en cuenta que la oferta es grande y un exportador pequefio no
podria llegar a esa produccion (exportaciones en contenedores de 40 pies High cube).
Per( esta incursionando en el mercado estadounidense, debido a que las expectativas de
consumo en este pais son mas altas que otros paises (posee méas poblacion). Las agro
exportaciones en el Peri han mostrado una evolucion significativa en los ultimos afios,
convirtiéndose en una alternativa rentable para la reconversion agricola,
descentralizacién, generacion de empleo y divisas. Uno de los factores mas importantes
a considerar es la buena reputacién a nivel mundial de la palta HASS del Pert, ya que

estd considerada como una de las mejores en cuanto a sabor y calidad.
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Flores C. (2014). “La Gestion Logistica Y Su Influencia En La Rentabilidad De
Las Empresas Especialistas En Implementacion De Campamentos Para El Sector
Minero En Lima Metropolitana”. Para optar por el titulo profesional de contador
publico en la universidad San Martin de Porres, facultad de ciencias contables,
economicas Yy financieras escuela profesional de contabilidad y finanzas. El objetivo de
la investigacion fue determinar la influencia de la gestion logistica en la rentabilidad de
las empresas especialistas en implementacion de campamentos para el sector minero en
Lima Metropolitana.

Asi mismo la poblacion estuvo compuesta por 8 empresas y la muestra fue de
500 personas. Se utilizd como tipo de investigacién “descriptiva”; mientras que la
técnica utilizada fue la encuesta y el instrumento fue el cuestionario. Las conclusiones
fueron que la gestion de compras y abastecimiento en un porcentaje razonable de
empresas es deficiente porque no logran identificar con claridad los procesos y se
recurre a la improvisacion ocasionando que los usuarios reporten requerimientos
innecesarios y sin sustento influyendo negativamente en la rentabilidad econémica. La
gestion logistica en un porcentaje razonable de empresas no engloba los procesos y
operaciones necesarias para proveer al consumidor el producto correcto, en la cantidad
requerida y en condiciones adecuadas lo que hace que influya significativamente en la
rentabilidad financiera.

El aprovechamiento de la gestion de transporte y distribucion de la carga que es
uno de los procesos fundamentales de la estrategia logistica de las organizaciones en un
porcentaje razonable de empresas es deficiente lo que hace que influya
significativamente sobre el riesgo financiero. La prestacion de servicio al cliente que es
el fundamento y fin Gltimo de la cadena logistica en un porcentaje razonable de

empresas no es oportuna ni eficiente incidiendo directamente sobre el riesgo econémico.
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Sucso, D. (2016). “Factores Que Afectan En La Exportacion De Las Empresas
Del Sector Textil De La Regién De Tacna Periodo 2013-2014”. Tesis presentada para
optar por el titulo profesional de licenciado en administracion de negocios
internacionales en la universidad de Tacna en la facultad de Ciencias Empresariales. El
objetivo de la investigacion fue determinar la relacion de los factores: inflacion, tipo de
cambio y el indice de precios al consumidor con las exportaciones de las empresas del
sector textil de la Region de Tacna; asi mismo la poblacién estuvo compuesta por
14,479 exportacion al igual que su muestra.

En las conclusiones se pudo observar que la tendencia de acuerdo a los datos
registrados, referente al indice de precio al consumidor, es de caracter variante.
Respecto al tipo de cambio se ha observado una tendencia creciente, debido a que la
moneda nacional se ha ido fortaleciendo respecto al Ddlar, esto debido a que se trata de
un tipo de cambio flexible. Confirma que, las exportaciones, en el periodo 2013 — 2014,
ha ido incrementandose en forma creciente, es decir que los precios internacionales han
sido mas elevados que los precios internos de la economia nacional. Estos indicadores
econdmicos fortalecen la teoria econdémica relacionada con una politica monetaria poca
intervencion de la politica fiscal, demostrandose que este tipo de investigacion se ha

desarrollado bajo un modelo econémico de corte liberal.
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Romero, J (2017) “Optimizacion Logistica Para La Exportacién De Palta Hass
A Europa En Agroindustrias San Simén S.A.” Tesis para optar por el titulo de Ingeniero
Industrial, en la Universidad Nacional de Trujillo, facultad de Ingenieria. Las
principales causas que originaron ineficiencia en el proceso de exportacion de palta hass
a Europa en Agroindustrias San Simon S.A. fueron: desconocimiento del proceso de
exportacion de palta hass a Europa, mala eleccion de proveedores, falta de organizacion,
desconocimiento de los documentos de exportacion.

El proceso de exportacion de la palta hass a Europa establecido en
Agroindustrias San Simén S.A. evit6 improvisaciones, se programo y ejecutd de manera
eficiente las actividades en cada fase del proceso, en los afios 2011 - 2014. El tiempo de
ciclo cosecha-embarque 6ptimo en Agroindustrias San Simon S.A. es de 4 dias, con el
cual se logré realizar las entregas a tiempo y completas del producto, al 100% en los
afios 2011 - 2014. Los Costos de Exportacion en términos FOB de un contenedor de
palta hass a Europa en Agroindustrias San Simon S.A., es US$ 10,060.40 Con el trabajo
realizado se ha evitado incurrir en extra costos de almacenamiento en planta y depdsito
temporal en los afios 2011 al 2014, como lo sucedido en el afio 2010 con un extra costo

promedio de S/. 3 297,06 por contenedor.

La bdsqueda de nuevos clientes incremento los Ingresos FOB considerablemente
en el afio 2014. En los afios 2010 al 2013 no habiamos tenido Ingresos FOB por
contenedor que asciendan a los US$ 40 000, el maximo fue en el afio 2013 con un
monto de US$ 38 772,28. En el afio 2014 llegamos a un monto maximo de US$ 44
596,45. Se incrementd los ingresos US$ FOB promedio por contenedor hasta un 99,9%

en el afio 2014.
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2.2. Bases teoricas
2.2.1. Logistica.

Definicion:

Rodrigo, L (2010), afirma lo siguiente: “La logistica es la funcion de la empresa
encargada de satisfacer las necesidades del cliente, proporcionandole el producto
en el momento, lugar y cantidad en que lo demande el cliente, todo ello al

minimo coste”. (P&g. 2)

Soret, 1 (2010), afirma lo siguiente: “La logistica es sin embargo, la parte del
proceso de Gestion de la Cadena de Suministro encargada de planificar,
implementar y controlar de forma eficiente y efectiva el almacenaje y flujo
directo e inverso de los bienes, servicios y toda la informacion relacionada con
éstos, entre el punto de origen y el punto de consumo o demanda, con el

proposito de cumplir con las expectativas del consumidor”. (P&g. 6)

Mora, L (2014), afirma lo siguiente: La logistica es un conjunto de actividades
que son repetidas muchas veces a lo largo de la cadena de abastecimiento, desde
que las materias primas son convertidas en productos terminados y se agrega
valor para los consumidores. Debido a que las fuentes de materias primas,
fabricas y puntos de venta no estan tipicamente localizadas en los mismos
lugares y el canal representa una secuencia de pasos de manufactura, las
actividades logisticas ocurren muchas veces antes que un producto llegue al

mercado”. (Pag. 9)

De acuerdo a lo indicado por los autores mencionados lineas arriba, podemos
decir que la logistica es el proceso de planear, controlar y administrar la cadena
de abastecimiento y distribucién, desde el proveedor hasta el cliente y con un
enfoque en la red de valor y colaboracion entre los actores de la red logistica

interna y externa.
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Elementos que conforman la logistica:

La gestion de Materiales; Es la administracion del suministro y

recepcion de materias primas, productos semielaborados para un uso posterior.
El sistema de flujo de materiales; Consiste en la habilidad de planificar
la fabricacion de productos terminados, para que estén disponibles con el fin de

atender las solicitudes de los clientes.

La distribucién fisica; Es la entrega de los productos terminados a los

diferentes clientes.

Figura 1. Proceso Logistico

-~ A
DISTRIBUCION

Fuente: Elaboracion propia

Funciones de la Logistica

Las funciones de la logistica se basan principalmente en la
administracion de los flujos fisicos (materias primas, productos acabados, etc.),
los bienes necesarios (almacenes, bodegas, herramientas, sistemas informaticos,

camiones, etc.) y los servicios (transporte o almacenes subcontratados)
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Objetivos

El objetivo principal de la logistica de las empresas es colocar los
productos adecuados, en el lugar adecuado, en el momento preciso y en las
condiciones deseadas, con el fin de contribuir a la rentabilidad de la compafiia.
La logistica se encarga de la gestion de los medio necesarios para alcanzar su
objetivo, movilizando el recurso humano necesario y los recursos financieros

adecuados.

Origen

La evolucion de la logistica se empieza a evidenciar desde mediados de
los afios cincuenta del siglo XX. La masificacion de la economia
estadounidense, principal motor del crecimiento mundial en las décadas de 1950
— 1960, determino la concentracion de los estudios del manejo de las
operaciones en métodos cuantitativos que permitieran llevar a cabo operaciones
masivas, como el manejo de transporte y todas las estimaciones que la

acompafaban. Carranza & Sabria, 2005.
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Cuadro 1.Evolucion del concepto “Logistica"

EPOCA

EVENTOS RELEVANTES

1940

La logistica era solo utilizada para la provision de tropas en tiempo de guerra.

1956-1965 Década de
conceptualizacion de la logistica

+ Desarrollo del analisis de costo total de las operaciones logisticas,

» Enfoque de sistemas al analisis de las interrelaciones del sistema logistico.
« Mayor preocupacion por el servicio al consumidor al minime costo logistico,
+ Atencion a canales de distribucion.

1966-1970
Prueba del concepto de logistica

« Desarrollo fragmentado; administracion de materiales/distribucion fisica,
s Los sistemas de medicion del desempeno fomentaban la optimizacion local, evitando la
integracion.

1971-1979
Periodo con cambio de
prioridades

+ Crisis energética impulsd el movimiento hacia la mejora del transporte y almacenamiento.

s Preocupacion ambiente/ecologia impacta las operaciones logisticas,

+ Altos costos de capital y recesian.

« Fuerte orfentacion hacia la administracion de materfales por la incertidumbre en la abtencion
de insumos,

« La computacion impulsé el desarrollo de madelos logisticos,

Década de 1980
Impacto tecnologico

+ Liberacion del transporte fomento el incremento de la productividad a traves de una mejor
coordinacion de la distribucion, manufactura y abastecimientos.

« La tecnologia de la microcomputacion fomento la descentralizacion e intercambio de
informacion, acercande los clientes a las empresas,

+ Revolucion de la tecnologia de la comunicacian y el uso de codigo de barras impulsa la
coordinacion e integracion de los elementos del sistema logistico.

Década de 1990
Hacia el futuro:
Fuerzas integradoras de
la logistica

+ Ciclos de productos cada vez mas cortos.

« Incremento en la segmentacion del mercado y variedad de opciones.

+ Mayores expectativas en el nivel de servicio al cliente.

« Avances en tecnologia de procesos, productos e informatica.

+ Globalizacion de los mercados,

s Pracesos de manufactura y administracion.

+ El balance de poder esta cambiando del productor al distribuidor.

« Incremento en competitividad en todas las dimensiones y de presian sobre los margenes de
utilidad.

Fuente: Elaboracion propia

Logistica regional

En

los Ultimos afos América Latina estd teniendo un crecimiento

logistico importante, no solamente de forma independiente en cada pais sino
como regién. Actualmente hay varios proyectos apoyados por organismos
internacionales que buscan mejorar el desempefio logistico portuario que como
region requiere. Hay iniciativas especialmente dirigidas a logistica y cadena de
suministro por parte del BID (Banco Interamericano de Desarrollo), de APEC
(Foro De Cooperacién Econdmica Asia Pacifico) y del Banco Mundial, entre
otros.

Rodolfo Casanova, un ingeniero especialista en logistica estratégica y cadena de

suministro que trabaja con el gobierno mexicano sostiene, sin embargo, que
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“Latinoamérica no tiene una estrategia logistica integral”. Segun el especialista
la logistica estratégica esta relacionada con lo que hace el gobierno desde su
posicion, es decir, todo el desarrollo de politica publica y estrategia, en torno a
hacer que la mercancia fluya de forma mas eficiente a lo largo de todo el
territorio nacional hasta llegar a los puertos.

En este sentido, explica, “la logistica en Latinoamérica ha ido evolucionando
conforme a las necesidades de cada mercado y cada sector. Casanova, explica
que seria conveniente buscar una estrategia logistica regional que ayude a los
paises latinoamericanos a aprovechar la infraestructura, la informacion y el
capital humano. Y hasta el momento, los gobiernos de la region han centrado su
politica publica en el desarrollo de infraestructura y no en otros ambitos
importantes para la logistica.

Entre los paises que méas han avanzado en este aspecto, Casanova destaca a:

Chile: “en los ultimos afios, la inversion en materia de infraestructura ha sido
importante pero mas aun la inversion en el desarrollo de sus profesionales en

logistica”.

Colombia: “los proyectos que ha llevado a cabo en transporte de carga en los

ultimos afios tienen un enfoque innovador™.

Peru y Ecuador: “la inversion en infraestructura que se est4 haciendo en ambos

es de montos muy importantes”.
Argentina: “cuenta con un buen funcionamiento en transporte maritimo,

especialmente en el &ambito de embarque, ya que cuentan con nodos portuarios

de buen desempefio”.
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Logistica portuaria

La consideracion de un puerto desde una perspectiva logistica significa
que no sélo se deben tener en cuenta las actividades que se desarrollan en el
entorno del &mbito portuario, sino también la influencia que estas actividades
tienen sobre el transporte anterior y posterior a dicho puerto. En funcién de esto,
los puertos modernos forman parte de las cadenas logisticas de produccion,
transporte, distribucion, y no desarrollan sus actividades como un eslabén
independiente. El nivel de integracion es fundamental y esto se logra ofreciendo
una variada gama de servicios, lo que potencia la captacion y fidelizacion del
principal cliente del puerto: “la carga”.

La cadena logistica no comienza en los puertos, en realidad, comienza en

el lugar de produccion de la materia prima y va hasta los centros de consumos en
los paises de destino. Las zonas de actividades logisticas portuarias generan
valor agregado de diversas maneras, como pueden ser la agrupacion y
desagrupacion de cargas, el embalaje, la paletizacion, el etiquetado, etc.
Estos servicios de valor agregado se pueden concretar gracias a la ruptura de
carga que se realiza cuando se lleva a cabo el cambio de modo (maritimo a
terrestre), lo que se conoce como La Funcién Logistica del Puerto. Para
racionalizar todas las actividades que intervienen en esa cadena hace falta un
enfoque logistico: se trata de decidir cuando y donde han de realizarse estas
actividades. Donde y cuando:

Se hallan los factores menos onerosos.

Se requieren tiempos muertos minimos.

Se necesita un transporte minimo.

Se logre la maxima concentracion de productos.

La integracion de los puertos en la cadena que va desde la produccion
hasta el consumo, es fundamental. No se trata simplemente de una cadena de
transporte, ya que a lo largo de esta cadena integral los productos se transforman
de materia prima en productos terminados. Desde el punto de vista logistico, los

puertos ocupan una posicion estratégica en el sistema actual de produccion,
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comercio y transporte internacional, en especial si se consideran los siguientes

factores:

Son los puntos de partida y llegada del transporte maritimo.
Los mayores movimientos de carga se llevan a cabo por via maritima.
Los puertos constituyen la mayor interfaz entre modos de transporte,
ademas de ser importantes centros de informacion.

El puerto moderno es un nodo dindmico de una red compleja de produccién y

distribucién internacional.

Ventajas Que Trae La Infraestructura Portuaria

La infraestructura portuaria juega un papel fundamental en el desarrollo
econémico de un pais ya que permite atender de una manera eficaz las
importaciones y exportaciones que dinamizan su economia. El Perd, que tiene
una ubicacion privilegiada en la costa del Pacifico, tiene las condiciones para ser
un hub de comercio en la costa oeste de Sudamérica.

Un pais que pretende crecer incrementando su comercio exterior, turismo
y consumo interno necesita contar con una logistica portuaria que incentive a las
personas a ofrecer y adquirir mercancias de una manera rapida, sencilla y menos
onerosa. Lo que también atraera a mas operadores logisticos quienes ofreceran
servicios a un potencial mercado”, sefiala Mauricio Paredes Contreras,
especialista en comercio de Torres y Torres Lara Abogados.

Una buena infraestructura portuaria se concibe sobre la base de una
vision de Estado que incluya una adecuada planificacion y ejecucion de
proyectos con alto impacto en la economia y sociedad: “Ello, como resultante
del sin numero de actividades y servicios asociados en la atencién de las naves y
cargas, dinamiza las economias locales y regionales generando externalidades
que favorecen a las politicas de descentralizacion”.
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Situacion Actual

De acuerdo a la Camara de Comercio de Lima, se estima que el déficit en
infraestructura en el Per( esta en US$ 110 mil millones. Para Mario Mongilardi,
presidente de dicho gremio empresarial, a pesar de que el pais tiene las
condiciones para convertirse en un hub de comercio en esta parte del continente,
ha perdido competitividad por falta de conectividad.

“Peru tiene una ubicacion privilegiada. Sin embargo, los peruanos no
hemos sabido desarrollar esas ventajas. Debido a esto el Peri vy
sus puertos tienen poco impacto en el comercio internacional. Nuestra posicién
en el mundo ha venido decreciendo a problemas internos y uno de estos
problemas es la falta de conectividad que tiene el pais”, sefialdo en el XVI Foro
Internacional de Puertos 2017.

La congestion y el tiempo que se pierde para acceder a
los puertos generan un alto costo, segin la Camara de Comercio de Lima. De
hecho, el Banco Mundial indica en un informe que por cada punto que se reduce
en el costo de transporte, se incrementa en casi 8% las exportaciones. Bajo el
objetivo de mejorar su conectividad, Mongilardi sefialé que se debe apuntar a

tener un triangulo formado por los puertos, ferrocarriles y terminales terrestres.

2.2.1.1. Infraestructura portuaria

El Modelo Portuario Peruano

El Gobierno Peruano, a través del Plan Estratégico Nacional
Exportador 2015-2025 (PENX 2025), elaborado por el MINCETUR, define
como una politica fundamental para el desarrollo de la competitividad
exportadora del pais, la modernizacion y transformacion del sistema logistico del
pais con énfasis en el fortalecimiento de la infraestructura y servicios del
transporte terrestre multimodal e intermodal, enfoque que es recogido en la
propuesta de “corredores logisticos” del Plan de Desarrollo de los Servicios

Logisticos de Transporte y en los planes logisticos de mediano y largo plazo.
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Més aun, el Gobierno Peruano ha fijado como meta estratégica en su Agenda de
Competitividad al 2018, bajar los costos logisticos de 32% a 23% del valor del
producto. Dicha meta debe lograrse mediante un “Plan Logistico Integral” que
articule el sistema logistico portuario con los servicios logisticos de transportes
para asegurar el flujo interno de mercancias, y otros servicios a cargo de los
sectores productivos.

Parte fundamental de la logistica integral es la logistica relativa a los
puertos, eslabén esencial en la facilitacion del comercio exterior y la eficiencia
de la cadena logistica internacional. EI comercio mundial se mueve en funcion
de la carga que generan los mercados internacionales. En consecuencia, la
importancia de uno u otro mercado en el entorno internacional dependera de
cuanta carga puede movilizar a través de sus puertos, aeropuertos y diversos
corredores comerciales. En la ultima década en el Peru se han dado importantes
pasos tanto institucionales como de inversion en aspectos claves de
infraestructura logistica. Ejemplo saliente de ellos, son las concesiones
realizadas de los principales puertos, aeropuertos y corredores logisticos, sin
embargo debido al crecimiento econdémico del pais y a las exigencias del
mercado estas intervenciones e inversiones se estan quedando atras en lo que se
refiere a alcanzar un mejor desarrollo competitivo en materia de comercio
exterior y consecuentemente una reduccion de los costos logisticos.

El nodo logistico portuario tiene un papel esencial en las exportaciones.
Se estima que aproximadamente el 72% de las exportaciones, en términos de
valor se realizan por via maritima. EI Terminal Portuario (TP) Callao es el
puerto maritimo mas importante del Peru, canalizando, en el 2014, el 72% de la
carga total movilizada por el Sistema Portuario Nacional (SPN) y alrededor del
90% de productos contenedorizados que ingresan y salen del Perd. Con un
trafico de un poco mas de 2 millones de TEUs, Callao es el sexto puerto méas

grande a nivel Latinoamérica. (Cepal, 2014).
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Figura 2. Importancia De La Via Maritima En EI Comercio Exterior
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Fuente: SUNAT 2015

2.2.1.1.1. El Terminal Portuario de Callao.

El puerto del Callao, oficialmente el Terminal Portuario (TP) del Callao,
es un puerto maritimo de la costa central del Perd, en el Pacifico sur-oriental,
situado en la Provincia Constitucional del Callao. Aproximadamente el 63% de
la carga que moviliza es contenedorizada, 20% granel solido, 9% granel liquido,
6% carga general y 1% carga rodante. Esto lo hace con tres muelles. El Terminal
Muelle Sur esta especializado en operaciones de contenedores, el terminal del
Norte es de usos multiples, y hay también en el norte un pequefio terminal

especializado en minerales.
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Figura 3. Mapa Del Terminal Portuario Del Callao
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2.2.1.1.2. El Terminal Muelle Sur, operado por DPW.

Tiene un muelle de 650 metros de largo con una profundidad de 16
metros. Dispone de 6 grldas post-panamax y un patio de contenedores de 14.5
hectareas. Ademas de 21 gruas de patio, lo cual le da mayor rapidez en la
entrega y recepcion de contenedores. Durante el afio 2014, por el Terminal de
Muelle Sur se movieron alrededor de 1,5 millon de TEUSs, es decir, el 74% de la
carga contenerizada del Callao. A nivel nacional, representd el 66% de la carga
contenerizada. En el Terminal Sur, las lineas navieras que tienen mayor
participacién de mercado son Hamburgo Sud (21%), Hapag Lloyd (17%), MSC
(15%) y Maersk (10%). En promedio el tamafio de las naves que arriban a este
terminal es de 3000 TEUs, aunque han llegado a atender naves que superan los
5000 TEUs. Este terminal dispone de un servicio integrado a la carga y a la
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nave, conocido como servicio estandar e incluido en el contrato de concesion,
que consiste en todos los servicios que permiten embarcar (0 desembarcar) el
contenedor en la nave. El contrato de concesion establece que Unicamente DPW
puede prestar este servicio en el terminal portuario, dandole, de facto,

exclusividad.

2.2.1.1.3. El Terminal Muelle Norte, operado por APMT.

Esta disefiado para el manejo de carga contenedorizada y carga general
como: metales, granos, fertilizantes y quimicos, carbon, vegetales, aceite de
pescado, maquinarias, entre otros. La capacidad actual de la terminal de APMT
se estima en unos 1,3 millones de TEUs y 8 millones de toneladas de mercancia
no contenedorizada. El calado maximo es de 13.5 metros. El terminal tiene una
linea de atracar total de 1.800 m. y puede servir buques de tamafio maximo de
9.200 TEUs. El terminal portuario incluye también un silo de grano y esta
equipado con seis gruas panamax Yy cuatro grias moviles. Durante el afio 2014,
se movilizaron alrededor de 518 mil TEUSs, lo que represento el 25% de la carga
contenedorizada del Callao y alrededor del 24% de la carga contenedorizada que
se movilizé en Perd. ElI Terminal Muelle Norte también movilizé 7,7 millones
de toneladas de mercancia no contenedorizada (1,8 million toneladas de carga
general, 5,4 millones toneladas de granel solidos y 0,3 millones de toneladas de
carga rodante). Este terminal dispone también de un servicio integrado a la carga
y a la nave que ofrece en condiciones de exclusividad. Estos servicios llamados
estandar incluyen, en el caso del Muelle Norte, servicios relativos a carga no
contenedorizada, como puede ser carga fraccionada, carga a granel y carga
rodante (Cooperacién Técnica Del Banco Mundial Con EI Ministerio De

Comercio Exterior Y Turismo De Peru — 2015)
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2.2.1.1.4. La Regulacién Portuaria.

La regulacion del sector portuario peruano incluye la regulacion
econdmica Yy la regulacion técnica. La regulacion econdémica recae
principalmente sobre el Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura
de Transporte (OSITRAN). La regulacion técnica es de la competencia de la
Autoridad Portuario Nacional (APN); una entidad especializada del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones (MTC). El principal objetivo de la regulacion
econémica es controlar comportamientos anti-competitivos resultantes de fallas
de mercado. Este tipo de regulacion debe distinguirse de otras formas de
regulaciones conocidas como técnicas, ambientales y de seguridad, aunque en la
practica pueden estar relacionadas. Cuando el sector esta desregulado y
liberalizado, la funcién principal del regulador econdémico es adjudicar y
resolver las disputas entre el operador del puerto (o concesionario) con los
usuarios, o entre los operadores portuarios entre si para evitar que se incumpla la
legislacion sobre competencia desleal. En cuanto a la regulacion técnica,
generalmente es asignada a la autoridad portuaria como la entidad “concedente”
de las facilidades o espacios portuarios. A la autoridad portuaria también se le
otorga la autoridad de emitir normas y regulaciones que rigen las practicas
operacionales del puerto.

Ambos tipos de regulaciones se rigen por un entramado de leyes y
normas que se superponen y complementan. En lo que se puede denominar la
normativa principal del sector, se incluye la Ley del Sistema Portuario Nacional,
su reglamento y las normativas del sector transporte emanado por el MTC y por
la propia APN en materia portuaria. También se consideran normativas
principales los contratos de concesion. La normativa asociada, por otro lado,
incluye las disposiciones de otros sectores que en forma directa tienen
implicancias en los procesos de planeamiento, gestion y operacion y
relacionamiento institucional del sector portuario. En este grupo entrarian
normativas ambientales, las de proteccion y seguridad, y las econémicas. En la
normativa principal destaca la Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN) que
marca el inicio del proceso de modernizacion y desarrollo portuario en el Perd.

En la LSPN se establece la creacion de la Autoridad Portuaria Nacional (APN) y
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la define como el ente técnico especializado encargado de planificar, conducir y
asegurar el buen desempefio de las actividades y servicios portuarios del SPN.

Uno de los principales instrumentos de gestion de la APN ha sido el Plan
Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP), aprobado en el afio 2005, y que
permitié sentar las bases para el proceso de promocién de inversion portuaria, e
impulsar la modernizacién y desarrollo de los terminales portuarios de uso
publico. EI PNDP es un instrumento técnico normativo que tambiéen forma parte
del ordenamiento portuario nacional que permite articular los planes maestros de
los terminales portuarios de titularidad y uso puablico de ambito nacional
elaborados por la APN.

La APN se apoya en las Autoridades Portuarias Regionales para la
implementacion del Plan Nacional de Desarrollo Portuario. Sin embargo es la
APN quien controla y supervisa los 25 puertos de uso publico, de los cuales
nueve son considerados como puertos nacionales (con funciones para comercio
exterior). En esta categoria entran Callao, Paita y Matarani; los 3 puertos mas
importantes para el comercio internacional y objeto de estudio del presente
trabajo. Con respecto a la regulacion econémica establecida en la normativa
principal destaca el rol de OSITRAN. OSITRAN es un organismo publico,
descentralizado, adscrito a la Presidencia del Consejo de Ministros, con
autonomia administrativa, funcional, técnica, econémica y financiera creado en
Enero de 1998. Tiene como funciones generales supervisar, regular, normar,
fiscalizar, sancionar, solucionar controversias y atender reclamos, respecto de
actividades o servicios que involucran la explotacion de la infraestructura de
transporte de uso publico y su mercado, incluida la prestacion de servicios
publicos de transporte ferroviario de pasajeros en las vias que forman parte del
Sistema Eléctrico de Transporte Masivo de Lima y Callao - Metro de Lima y
Callao. Ademas de la funcion reguladora (tarifas y acceso), OSITRAN supervisa
los contratos de concesion y soluciona las controversias que se generen entre
entidades prestadoras y usuarios. Las principales atribuciones de OSITRAN son:
(i) promover la exigencia de condiciones de competencia en la prestacion
vinculados a la explotacion de la infraestructura; (ii) garantizar el acceso al uso

de la infraestructura y el acceso universal a la prestacion de los servicios
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vinculados a ella; (iii) garantizar la calidad y la continuidad de la prestacion de
los servicios publicos relativos a la explotacion de la infraestructura; (iv) velar
por el cabal cumplimiento de los contratos de concesion de infraestructura; (v)
cautelar en forma imparcial los intereses del Estado, de los inversionistas y de
los usuarios de la infraestructura; y (vi) las demas que establezcan las leyes y los
reglamentos pertinentes. En la normativa asociada al sector entran leyes de
gestion ambiental, normas sobre proteccion y seguridad, normas de promocion
de las inversiones privadas y, particularmente en relevancia para el comercio

internacional, el marco regulatorio y normativo del sector aduanas.

2.2.1.1.5. La regulacién aduanera

En los afios noventa, Peru desarroll6 un vasto programa de reforma
institucional en aduanas, llevandola incluso a ser considerada como un modelo
de proceso de modernizacién aduanero por la Organizacion Mundial de Aduanas
(OMA). Como parte de dicho proceso, se busco la reduccién de los tiempos de
desaduanaje de las mercancias, y se implemento el procedimiento denominado
Sistema Anticipado Preferente (SAP), creado para empresas con altos
volimenes de operacion, a fin de que puedan desaduanar su mercancia en el
mismo dia de llegada, permitiendo una sustantiva disminucion de costos
operativos. La Superintendencia Nacional de Administracion Tributaria
(SUNAT) y la Superintendencia Nacional de Aduanas (SUNAD) fueron creadas
como instituciones puablicas descentralizadas del sector economia y finanzas;
aunque posteriormente ambas instituciones se fusionaron y SUNAD fue
absorbida por SUNAT, teniendo caracter ésta ultima de un organismo técnico
especializado del sector economia y finanzas (Cooperacion Técnica Del Banco
Mundial Con EI Ministerio De Comercio Exterior Y Turismo De Pert — 2015).

Hoy dia la legislacion aduanera, respondiendo en parte a los requisitos
del TLC con Estados Unidos, ha sido revisada y modernizada. La legislacion
aduanera esta constituida por la Ley General de Aduanas (LGA), el Reglamento
de la Ley General de Aduanas publicados el 27 de Junio del 2008 y
complementada por la Ley de Facilitacion del Comercio Exterior y
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complementada por la Ley de Facilitacion del Comercio Exterior. Asimismo,
existen reglamentos y directivas complementarias referidas a diversos aspectos
técnicos o procedimentales: infracciones y sanciones, procedimientos aduaneros
especificos, servicios postales y mensajeria internacional, facilitacion de
mercancias donadas, drawback, depoésito aduanero, etc. Por la legislacion
dictada, SUNAT-ADUANAS tiene facultades para administrar, aplicar,
fiscalizar, sancionar y recaudar los aranceles y tributos del Gobierno Central que
fije la legislacion aduanera, tratados y convenios internacionales y demas
normas que rigen la materia y otros tributos cuya recaudacion se le encomienda;
asi como la represion de la defraudacion de rentas de aduana y del contrabando,
la evasion de tributos aduaneros y el trafico ilicito de bienes.

Recientemente en setiembre del 2015, se aprobo la modificacion de 21
articulos de la LGA que entre otras cosas incluye una nueva reglamentacion
simplificada para la certificacion como Operadores Econémicos Autorizados
(OEA), medidas de informacién y control para fortalecer la seguridad y
proteccidon de la cargas, mas facilidades para el despacho de las cargas y la
eliminacién de la obligacion de enviar la mercancia al depdsito temporal. La
modificacion de la LGA también incluye clausulas que garantizan, por parte del
MTC, que los puertos, aeropuertos o terminales terrestres internacionales
cuenten con (i) instalaciones adecuadas para el desempefio apropiado de las
funciones de la administracion aduanera; (ii) patio de contenedores o de carga y
zonas de reconocimiento fisico y de desconsolidacion de mercancias,
proporcionales al movimiento de sus operaciones y (iii) zonas de control no
intrusivo conforme a los requerimientos y condiciones establecidos por la
Administracion Aduanera, en coordinacion con el sector transportes y
comunicaciones.

Similarmente al sector portuario y el sector de aduanas tiene normativas
que van mas alld de las pertinentes a control tributario y arancelario de las
cargas. Las normas asociadas o para-aduaneras incluyen normativas relativas a
productos de exportacion restringida (que requieren emision del certificado de
origen y la aprobacion sectorial respectiva por el Ministerio del sector

correspondiente), productos agricolas (permisos fito-sanitario por parte de

37



SENASA (Ministerio de Agricultura)), productos quimicos o con potencial
afectacion a la salud (con emision de certificado de origen por parte de
DIRESA), y finalmente, normativas referentes a la fiscalizacion de contrabando
y trafico de drogas (que involucran a la Policia Nacional, a través de la Division

Portuaria Antidrogas y SUCAMEC para control de armas y explosivos).

2.2.1.2. Medios de Transporte

2.2.1.2.1. Historia y evolucion del transporte.

Mora (2014) en su libro Logistica del transporte y distribucion de carga
afirma lo siguiente:

Practicamente, desde que el hombre asumio su condicion humana, uno de
los principales problemas por resolver fue con seguridad el método que
permitiese movilizar objetos de un lugar a otro, si se toma en consideracion que
no todos los recursos que se requerian para sobrevivir estaban a su alcance. Este
problema no solo representd un gran reto para la humanidad y permitié el inicio
y desarrollo de los medios de transporte conocidos hoy en dia, sino que también
dio origen a grandes enigmas, puesto que todavia, hoy en dia, no ha sido posible
establecer como los pueblos antiguos lograron trasladar grandes cargas de
piedra, granito y otros materiales, con pesos de varios cientos de toneladas, sin el
uso de alguna herramienta o avance tecnoldgico significativo del que exista
registro alguno.

Por ejemplo, los constructores a las orillas del Nilo tenian que trasladar
grandes obeliscos en barcazas que no superaban los 60 metros. Esto requeria de
un gran esfuerzo fisico y una alta cantidad de mano de obra, lo cual implicaba
seguramente varios dias para llevar a cabo una sola operacion de cargue, traslado
y descargue de esos materiales; sin mencionar la practicamente nula seguridad
para los trabajadores.

Cuando hacen su aparicion las grandes invenciones del siglo X1X, se logra
finalmente una notoria mejora en los tiempos de transporte de mercancias, dando

solucion a algunos inconvenientes derivados de esta actividad, los cuales, cabe
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aclarar, no eran exclusivos del transporte maritimo o fluvial, puesto que, de igual
forma, los demés mecanismos de transporte requirieron de una serie de eventos
historicos (como lo fue la invencion de la rueda), para que se pudiese llegar al

concepto de transporte multimodal del que se habla hoy en dia.(Pag. 16).

Figura 4. Evolucién De Los Medios De Transporte
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Fuente: Historia del transporte (2014)

A través de los tiempos y hasta la actualidad, el hombre ha podido
establecer una serie de mecanismos para conservar, proteger y transportar las

mercancias no muy grandes, en un inicio. Dentro de esta serie, se encuentran:

La vasija de ceramica. Primer mecanismo de contenerizacion que data del
afo 1000 a.c. Fue empleado, en su gran mayoria, con fines comerciales, por los chinos

y los antiguos egipcios, para el transporte de alimentos y liquidos.

El barril o tonel de madera. Embalaje del cual existen registros a partir del
siglo XVII. Se le considera Como el primer contenedor, dado que permitia almacenar
mayor cantidad de mercancia y su movilidad era mas sencilla, a tal punto que aun,

hoy en dia, es utilizado para cierto tipo de mercancias.
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El contenedor. Desarrollado por Malcolm MacLean en 1956, es el meca-
nismo actual empleado para el transporte masivo de mercancia y del cual existe una

gran variedad, con sus respectivas caracteristicas, dependiendo del tipo de mercancia.

Figura 5. Evolucion De Los Mecanismos De Contenerizacion

Fuente: Mora, Luis (2014) pag. 18

2.2.1.2.2. Caracterizacion de transporte y distribucion de carga.

Infraestructura. Es la red compuesta por carreteras, vias de ferrocarril,
rutas aéreas, canales, tuberias, etc., incluyendo los nodos o terminales férreas,

aéreas maritimas y de autobuses.

Vehiculos. Comprende los vehiculos empleados para el transporte, como

los autos, los camiones, los trenes, los aviones, las bicicletas, etc.

Operaciones. Las operaciones tratan del control del sistema (semaforos,

control del tréfico aéreo, etc.), asi como de las politicas.

2.2.1.2.3. Transporte terrestre de carga.

Perfil Logistico

Mora (2014) en su libro Logistica del transporte y distribucién de carga
afirma lo siguiente:

La funcidn del transporte se ocupa de todas las actividades relacionadas
directa o indirectamente con la necesidad de situar los productos en los puntos de
destino correspondientes, de acuerdo con unos condicionantes de seguridad,
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servicio y coste. En un sentido amplio, el transporte es toda actividad encaminada
a trasladar el producto desde su punto de origen (almacenamiento) hasta el lugar
de destino. Obviamente es una funcion de extrema importancia dentro del mundo
de la distribucion, ya que en ella estan involucrados aspectos basicos de la calidad
del servicio, costes e inversiones de capital.

La palabra transporte se relaciona inevitablemente con el concepto de
movimiento fisico del producto. Sin embargo, conviene, desde este momento, ha
hacer algunas puntualizaciones:

El llamado tiempo de transporte no se refiere solo al transporte fisico del
producto (mercancia en transito), sino al periodo comprendido desde que la mercancia
esta dispuesta en los muelles para su carga, hasta que el producto fisicamente es
descargado en el lugar de destino, lo cual. incluye necesariamente conceptos tales
como: tiempos de espera, carga/descarga de vehiculos, parada en ruta, transbordos,
etc.

Una correcta gestion del transporte obliga a que el responsable esté involu-
crado no solo en las tareas del dia a dia, como habitualmente ocurre, sino que sea
participe de los planes estratégicos y tacticos de la empresa, para adaptar sus
recursos a las necesidades que esta tenga a medio y largo plazo. La calidad del
servicio esta en funcién de las exigencias del mercado, englobando una serie de
conceptos, relacionados, entre otros, con los siguientes aspectos:

Rapidez y puntualidad en la entrega, Fiabilidad en las metas prometidas,
Seguridad e higiene en el transporte Cumplimiento de los condicionantes
impuestos por el cliente (horarios de entrega, etc.), Informacion y control de

transporte

De tal manera que en la calidad en el servicio, los términos de
flexibilidad y minimo coste posible constituyen los aspectos béasicos de la gestion
transporte. La complejidad en el mundo de la distribucion fisica, las diferentes
tecnologias aplicables, las exigencias del servicio y una legislacién en constante
evolucién, homologable a nivel internacional, hacen que esta funcion consuma

alrededor de un 4% de los gastos de distribucion. Esta cifra constituye
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evidentemente un reto para las empresas que deberian centrar su responsabilidad
como gestores de este servicio en los siguientes aspectos:

Utilizacion eficiente de los vehiculos, asi coma de la mano de obra ligada a ellos.
Méxima rapidez y fiabilidad en las entregas, con un funcionamiento eficaz de la
flota de transporte.

Mantenimiento de la méaxima seguridad, tanto en el trafico coma en los productos
que transportan.

Operativa de acuerdo con la legislacion vigente.

2.2.1.2.3. Ventajas y desventajas del transporte terrestre.

Ventajas

Versatilidad. El transporte por carretera permite un acceso mas rapido a las
instalaciones de los despachadores, embarcadores o destinatarios en comparacion con
cualquier otro modelo de transporte, agilizando y facilitando el cargue, el descargue
y, por ende, la entrega segura de la mercancia.

Accesibilidad. Dado el gran ramal existente de vias a nivel local y de aque-
llas que se encuentran en desarrollo, la facilidad de ingreso de esta modalidad a
cualquier destino tiene un mayor porcentaje de efectividad, dada la agilidad y

maniobrabilidad de los vehiculos.

Prontitud. Derivado de los dos aspectos anteriores, los tiempos de espera
(salvo graves inconvenientes de orden natural o social), las partidas y llegadas de
los camiones entre un determinado origen y destino pueden fijarse con una mayor

relativa exactitud.

Seguridad. Dado que sus dimensiones son menores en cuanto a su capaci-
dad, el conductor y el ayudante de transporte podran ejercer, en todo momento, un
control y verificacion méas directo del estado de la carga, si se requiere,

garantizando en mayor porcentaje su Optima entrega.
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Costos de embalaje. Generalmente, este tipo de transporte es aquel que

menor uso de embalaje requiere, presentdndose casos en donde, incluso, es innecesario.

Desventajas
Capacidad. En este aspecto, es la modalidad que menor capacidad ofrece

para el traslado de mercancias.

Distancias. Como ya se mencioné en lo relativo a grandes distancias y li-
mitaciones internacionales, el transporte terrestre pierde toda ventaja respecto a

cualquiera de las otras modalidades.

Congestion. En puntos urbanos o de gran afluencia vehicular, el transporte
terrestre pierde su ventaja de agilidad y maniobrabilidad respecto de las otras

formas de transporte, dada la alta concentracién del parque automotor.

Regulacién. Este aspecto afecta en mayor porcentaje a los paises en via de
desarrollo en donde la normatividad de circulacion, uso de puentes y desarrollo de

malla vial aiin no se encuentran estandarizados.

2.2.1.2.4. Tipos de camiones de carga segun su funcion.

Estos son los tipos de carga transportada en los diferentes camiones mas relevantes

Figura 6. Tipos De Camiones De Carga Segun Su Funcion
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Fuente: Mora, Luis (2014) pag. 41
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Figura 7. Carga A Granel

® Caja cisterna o tanque

Son vehiculos que cuentan con un tanque destinado al transporte de carga liquida o gaseosa.
Algunas de estas cajas se encuentran divididas en varios tanques pequenos mediante compuer-
tas y otros, destinados al transporte de liquidos, poseen compuertas con agujeros para el paso
del mismo.

Tipo de carga: productos quimicos, petroguimicos y gases licuados, entre otros,

(® Caja abierta para granel

A

Estos vehiculos, que pueden ser de caja abierta o cerrada, se utilizan para transportar principal-
mente carga a granel.

Tipo de carga: minerales y alimentos a granel, entre otros.

Fuente: Mora, Luis (2014) pag. 41

Figura 8. Carga General

Tipo de carga: mercancias embaladas como cajas, bultos y sacos, entre otros.

(®) Caja carga seca 53' x 9'6"

Capacidad méaxima de carga de 3.490 pies cibicos (ft*) y peso neto vacio de 25,5 toneladas (Ton).

® Caja carga seca 48' x 9'6"

Capacidad maxima de carga de 3.864 ft’ y peso neto vacio de 26,1 Ton.
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Fuente: Mora, Luis (2014) pag. 42
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Figura 9. Carga Extrapesada Y Extradimensionada

(® Plataforma para maquinaria pesada

Pl B

Estos vehiculos, tipo piataforma o cama baja, soa apeopiados para @ transporte de maguinaria
pesada.

Tipe de carga: excavadoras y demis maquinaria utilizada en ka coastruccion.

|

(® Plataforma para carga sobredimensionada

=
e
|é R ‘%ﬁ
e
St
=t

‘@ '
Estas platatormas son utizadas para Yransportar Carga Que excede las dimensiones de &a carmocernia

de 105 vehiculos convencionales permisidos. Para e trénsito de esle tipo de mercancia se requiere
cumplic con uma sene d requisitos de sefalizacion, tener una autorizacion y usar vehiculo escolta

Tipe de carga: tanques Ge acero, equipo petrolero y tanques de aimacenamiento de gas. 1o

Son plataformas destinadas al transporte de vehiculos. No protegen 2 ia carga def medio ambiente y
Bienen un sistema que permite realizar con rapidez ias operaciones de carga‘descarga.

Fuente: Mora, Luis (2014) pag. 42

Figura 10. Carga Refrigerada

Caja refrigerada

Estos vehiculos cuentan con un sistema que permite reducir la temperatura del interior y mantenerla
estable para transportar mercancias que requieren refrigeracion especifica.

Fuente: Mora, Luis (2014) pag. 43
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2.2.1.2.5. Transporte aéreo.

Perfil logistico

Mora (2014) en su libro Logistica del transporte y distribucion de carga
afirma lo siguiente: El transporte aéreo se considera la modalidad de transporte de
la globalizacion, por ser el mas rapido y efectivo para la entrega y distribucion de
productos perecederos y de alto valor agregado (como, por ejemplo, 6rganos
humanos), y refacciones urgentes. Ademas, se caracteriza por su flete alto y se
aplica para sectores con mucha sensibilidad en los tiempos de entrega
internacionales (lead time). Por su parte, las prirnas que se pagan son usualmente
las mas altas comparadas con los otros modos de transporte, debido a la naturaleza

del mismo y a su tradicion de seguridad.

En su historia, fue disefiado e ideado tan solo para el traslado de
pasajeros, pero posteriormente, con la aparicién de los contenedores adaptados
especificamente a este tipo de transporte y la innovacién progresiva en su estructura
(tanto aeronaves como contenedores), pudo emplearse para la movilizacion de
ciertos tipos de carga cuyo volumen ha ido aumentando afio tras afio, aun cuando, en
la actualidad, represente tan solo el 1 % del total de la carga mundial. Sin embargo,
representa a su vez el 30% del valor total de la carga que se moviliza en conjunto

entre todas las modalidades.

Figura 11. Transporte aéreo

Fuente: Belpacific Chile (Autor).
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2.2.1.2.6. Ventajas y desventajas del transporte aéreo.
Ventajas: Transporte aéreo

Rapidez. El transporte aéreo constituye la modalidad de transporte
mas rapida en términos de velocidad; de alli su gran importancia para el

transporte de mensajeria.

Competitividad. Brinda reduccién en los gastos generales,

principalmente de cargas a granel.

Documentacion. Es muy sencilla y se encuentra, en la actualidad,
totalmente normalizada, lo cual simplifica los tramites que hay que realizar

en su use para las partes interesadas.

Cobertura. Presenta una gran cantidad de conexiones y rotas a nivel
mundial para el transporte de carga.

Desventajas:

Capacidad. En comparacion con otros medios de transporte como
el tren y el barco, el avién no es competitivo en términos de transporte: ni en

volumen ni en peso.

Tipo de cargas. En términos de la naturaleza de la carga, el avion no

representa la mejor alternativa para el transporte de minerales y liquidos.

Costos. En comparacion con los demos medios de transporte, la

modalidad aérea es aquella que presenta las tasas de cobro més altas.

Factores externos. A diferencia de otros medios, el aéreo se ve
restringido en muchas ocasiones por las condiciones climaticas, lo cual

genera retrasos por mal tiempo.
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Limitaciones. Ademas de la variable tipo de carga, la IATA posee
en la actualidad un pliego de materiales considerados como peligrosos, que

no pueden ser transportados por ningun motivo a través de esta modalidad.

2.2.1.2.7. Tipos de aviones de carga y pasajeros.

Aviones de carga. En esta clasificacion se encuentran todos los aviones
que fueron disefiados especificamente para el transporte de mercancia, ya que
cuentan con estructuras mas reforzadas, anclajes, puertas especiales y otras

caracteristicas claves que permiten su utilizacion.

Cuadro 2. Aviones De Carga

Boeing 747-400 ERF

NUmero de Pallets: 39 + carga suelta.
Volumen 674m3

Capacidad: 112 toneladas

Boeing 747-F FREIGHTER
NuUmero de Pallets: 39 + carga suelta.
Volumen 669m3

Capacidad: 107 toneladas

Fuente: http://e-logistica2012.blogspot.com/

Aviones de super carga. Este tipo especial de avion esta disefiado

completamente para el transporte de carga sobredimensionada.
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Cuadro 3. Aviones de super carga

Airbus Beluga 300-600 ST

NUmero de Pallets: Depende de la carga
Volumen: 1400 m3

Capacidad: 47 ton

Antonov AN 225

NUmero de Pallets: Depende de la carga
Volumen: 1300 m3

Capacidad: 25 ton

Boeing 747 LCF Dreamlifter
NUmero de Pallets: Depende de la carga
Capacidad: 187 toneladas

Fuente: http://airvoila.com/airbus-beluga/
Fuente: https://www.surclaro.com/photo6233.html

2.2.1.2.8. Transporte maritimo.

Perfil logistico
Mora (2014) en su libro Logistica del transporte y distribucion de
carga afirma lo siguiente:

El transporte oceadnico de mercancias, al que se le denomina
como transporte maritimo, a diferencia del acuatico o fluvial que emplea vias
interiores como canales, lagos y rios, es en la actualidad el modelo de transporte
mas importante en el comercio mundial y de libres mercados. De alli que sea un
factor clave para la logistica internacional de exportaciones e importaciones y de la
cadena de abastecimiento en general. En la actualidad, un elevado porcentaje de
todo el flujo de mercancias (80%, segun el Ministerio de Comercio Exterior) que
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componen el comercio exterior se traslada por mar, debido principalmente a los
grandes volimenes de carga que pueden despacharse, a la creciente demanda que
emana cada uno de los mercados a nivel internacional, como por ejemplo, la
Republica de China, que ha incrementado sus pedidos de materias primas y
producto terminado, ademéas de los acuerdos, tratados y convenios de libre

comercio que se celebran con mayor celeridad a nivel mundial.

2.2.1.2.8.1 Ventajas y desventajas del transporte maritimo.

Ventajas:

Capacidad. Los barcos son los medios de transporte que permiten
el cargue del mayor volumen y tonelaje de mercancias en comparacién con

cualquiera de los otros medios.

Fletes. Hay que destacar la competitividad y bajo costo que
poseen los fletes maritimos (aunque pueden generarse recargos por
combustible o de otro tipo), en comparacién con los otros medios de

transporte de carga.

Estabilidad. Las condiciones climaticas muchas veces pueden
retrasar la entrada y salida de medios como el aéreo, pero en comparacion con

este, el maritimo genera mayor estabilidad.
Flexibilidad. El transporte maritimo presenta la particularidad

que permite el transporte de cualquier elemento, incluso liquidos, petroleo

y articulos peligrosos.
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Desventajas:

Falta de accesibilidad. Esta caracteristica se presenta
generalmente en aquellos paises en donde la infraestructura construida y
disponible para el transito de mercancias es muy limitada, lo que conlleva

problemas de seguridad o pérdida.

Frecuencia. Comparado con otras modalidades de transporte, los
buques de carga presentan un ritmo mas limitado entre llegadas y salidas, dado
los tiempos de preparacion de la carga en su interior, ademas de la revision

de las condiciones necesarias para hacerse a la mar.

Velocidad. Frente a cualquier otro medio de transporte, el
maritimo es aquel que presenta las velocidades mas lentas, de incluso 25

km/h para los bugues portacontenedores de categoria triple E.

2.2.1.2.9. Tipos De Buques Mercantiles Utilizados En El transporte

maritimo internacional.

Mora (2014) en su libro Logistica del transporte y distribucion de carga
afirma lo siguiente:

La expansion de la economia mundial y la mayor demanda de productos
entre las naciones han generado el incremento de buques mercantes, los que

vienen adaptandose a viajes mas largos y al transporte de mayores cargas.

Buques convencionales - general cargo ship: twindecker o
singledecker — portacontenedores: Transportan dentro de sus bodegas
mercancias generales y estan equipados con sus propios medios de manipuleo

para poder cargar y descargar en los puertos que no tienen gran infraestructura.
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Figura 12. Buque Portacontenedor

Fuente: Oliveira, J (2014)

Multipropésito — Multipurpose Cargo Ship: Buque caracteristico con que
operan las empresas navieras que prestan servicio regular. Consta de varias
bodegas para transportar distintos tipos de cargas (contenedores, carga suelta,

graneles).

Buques para carga refrigerada — Reefers: son naves que estan provistas de
bodegas refrigeradas con aislamiento especial y de maquinaria auxiliar
(compresores, etc.). Transportan carga refrigerada, carga general en sus bodegas
y entre puentes. Operan generalmente en servicio regular.

Buques de Autotransbordo — RO-RO Roll On / Roll Off: Disefiados
inicialmente para el transporte de vehiculos y con gran desarrollo posterior para
embarcar carga sobre ruedas (chasis). Combinan carga rodante con contenedores
y carga general en algunas bodegas. Estan provistos de rampas traseras o
laterales que permiten el acceso directo sin manipuleo de las bodegas de equipos

rodantes, automoviles, tractores y cisternas.
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Figura 13. Buque De Autotransbordo (Ro-Ro Roll On)
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Fuente: Oliveira, J (2014)

Buques portacontenedores — Full Container Ship: Estos buques también
llamados “celulares” estan constituidos por bodegas verticales en donde el
contenedor es guiado por rieles y son arrumados con sistemas automaticos.
Estan equipados con gruas, pérticos y medios de manipuleo que le permiten
manejar el 60% de su capacidad bajo cubierta y el resto sobre cubierta principal.
Adicionalmente cuentan con tomas para conectar contenedores refrigerados. Los

buques portacontenedores se clasifican de la siguiente forma:

Feeders (Alimentadores): Con capacidad entre 600 y 1,000 TEUS.

Compact Container: Con capacidad entre 800 y 2100 TEUS.
De Primera Generacion: Hasta 1,200 TEUS.
De Segunda Generacién: Hasta 2,000 TEUS.
De Tercera Generacién: Entre 2,000 y 2,800 TEUS.
De Cuarta Generacion: Cerca de 3,500 TEUS.
De Quinta Generacion: de més de 5,000 TEUS.

Por otra parte, este tipo de naves también se puede clasificar con base en las

dimensiones de las mismas de la siguiente manera:
Buque Panamax: Se le denomina a este tipo de buques de 2da y 3ra.
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Generacion ya que su manga no excede de lo permisible para el paso por las
esclusas del Canal de Panamé (34,00 mts).

Bugue Postpanamax: Son buques cuya gran capacidad hace que tengan manga
superior a los 34,00 mts y se caracterizan por no tener gruas sobre cubierta, ya
que son cargados y descargados con gruas pértico en las terminales.

Buques Graneleros — Bulk Carriers: Los graneleros son buques de una sola
cubierta destinados al transporte de cargas a granel, y precisamente de acuerdo
con la carga que transportan y los requerimientos de estabilidad del buque se
pueden diferenciar de cerealeros y mineraleros. Existen buques graneleros de
practicamente todos los tamafios, aunque generalmente se identifican los

siguientes grupos:

Handysize: 10000 — 35000 toneladas de porte bruto o deadweight
(diferencia entre el desplazamiento o peso total del buque y el peso del
bugue vacio, este valor incluye el peso de la carga, consumibles
(combustibles, lubricantes y agua dulce) y otros pesos menores abordo
denominados constante). Tienen 5 bodegas y poseen gruas.

Handymax: 35000 — 50000 toneladas de porte bruto.

Panamax: 50000 — 80000 toneladas de porte bruto (buques con manga /
calado / eslora maxima para pasar por el Canal de Panama). Tiene 7

bodegas.

Capesize: son barcos destinados al transporte de minerales,
especialmente desde puertos de Brasil. Son demasiado grandes para
transitar por el Canal de Panam4, de ahi que tienen que pasar por debajo
del Cabo de Buena Esperanza (Sudéafrica). Algunos de estos barcos se
utilizan en el transporte de granos, pero ese uso no supera el 5%. Tienen

9 bodegas.
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Figura 14. Buque Granelero

Fuente: Mundo maritimo (2017)

Buques Tanqueros — Tankers Ships: Su estructura estd dividida en tanques

longitudinales y transversales que estan conectados por tuberias y bombas. Estas

naves se clasifican de la siguiente forma:

Crude Tankers: para carga de petréleo crudo, su capacidad alcanza las 600000

tns de carga y més de 500 metros de eslora, por su tamafio se denominan:

a)

b)

ULCC (Ultra large crude carriers): tiene un desplazamiento entre
300,000 y 550,000 toneladas. Se usa para el transporte del petroleo
crudo a lo largo de las rutas que van del Golfo de Arabia hasta
Europa, América y el Lejano Oriente, via el Cabo de Buena
Esperanza, descargando normalmente en terminales portuarias

construidas a ese efecto.

VLCC (Very large crude carriers): tiene un desplazamiento entre
200,000 y 299,999 toneladas. Realiza rutas similares al ULCC pero
tiene mayor flexibilidad para la descarga en las terminales debido a
su menor tamafio. Es por esta razon que se utiliza en puertos del
Mediterraneo, del Oeste de Africa y en terminales del Mar del Norte.

Puede ser lastrado para el pase del Canal de Suez. Los barcos méas
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pequefios se utilizan también para la carga de graneles como aceites
vegetales.
Chemical Tanquers: pueden transportar: pinturas epoxicas, melaza, aceites

vegetales, acidos, solventes, soda caustica, entre otros.

Gas Tanquers: transportan gases licuados a muy bajas temperaturas y han sido
construidos para atender mercados especificos. Se clasifican en:

LPG — Liquated Petroleum Gas.

LNG — Liquated Natural Gas

2.2.1.2.10. El Problema Del Transporte Y La Distribucion.

La Cadena Logistica

Mora (2014) en su libro Logistica del transporte y distribucion de carga
afirma lo siguiente:

El transpone constituye un eslabon mas de la cadena logistica. La
organizacion de esta actividad supone la seleccion del medio més adecuado
(terrestre, aéreo, maritimo) junto con la programacion temporal de rutas,
previo establecimiento de la red de distribucion correspondiente. Para cada
apartado existen conceptos y algoritmos que determinan la solucién 6ptima
tedrica que minimizan las variables fundamentales tiempo-distancia-coste.
Base a estas y raros heuristicos se han implementado programas informaticos
que agilizan y simplifican la revolucion de dicha problemaética, si bien es
preciso familiarizarte previamente con el anélisis operativo a fin de obtener el
maximo rendimiento.

Aparte de los vehiculos para transporte se requieren instalaciones fijas
que puedan ser utilizadas por las transportistas: redes viarias y ferroviarias,
puertos, aeropuertos, servicios de comunicaciones, etc. Todo esto constituye
lo que se denomina infraestructura. Ligado al concepto de infraestructura y al
nudo de la red de comunicaciones se encuentra el llamado hinterland que es

la zona geografica que permite contactar con el exterior a través de dicho
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nudo. Segun la forma de utilizacion de los vehiculos, el transpone se suele

denominar sucesivo, superpuesto, combinado o multimodal.

Transporte sucesivo: Cuando se realiza por la misma via. pero por varios

transportistas distintos.

Transporte superpuesto: Cuando en alguna parte del recorrido un vehiculo

auténomo es transportado a su vez por otro.

Transporte combinado: Cuando la mercancia es transportada entre distintos
vehiculos a lo largo de su recorrido.

Transporte multimodal: Es como el transporte combinado, se realiza por
distintos medios. pero con la ventajosa particularidad de que la mercancia es
previamente agrupada en “unidades superiores de carga” que permite trans-
portada sin ruptura de carga. En este tipo de transporte se utilizan funda-
mentalmente paletas y contenedores especiales.
En la funcion transporte es necesario tomar las adecuadas medidas de proteccién de la
mercancia mediante la correcta manipulacion de la misma, adecuado almacenamiento,
envase y embalaje. El envase permite contener el producto a la vez que puede disefiarse
con un fin comercial, no en vano se le ha llamado el “vendedor silencioso”. Sin embargo,
el embalaje tiene por finalidad casi exclusiva la proteccion contra los riesgos derivados
de las funciones almacenaje y transpone. A tal efecto, debe ser disefiado, ademas de
poder identificar facilmente las caracteristicas de la mercancia, remitente, destinatario,
condiciones especiales de tratamiento, facilitar la inspeccion aduanera, la toma de
muestras si fuera menester, y evitar los accidentes personales eliminando aristas vivas y

disefios poco practicos que dificulten la manipulacion.

57



2.2.1.2.11. Consolidacion, Normativa, indices De Control

Una cuestién muy importante que afecta directamente al transporte es la
localizacion geogréafica de los puntos o nudos donde deben realizarse operaciones de
carga-descarga, puntos de aprovisionamiento y almacenamiento. Puede ocurrir que
deban realizarse recojos o entregas en distintas ubicaciones distanciadas entre si. Con lo
que en gran parte de la ruta el medio de transporte no estd totalmente ocupado, no
optimizando por tanto la disponibilidad de los vehiculos. Una solucion, posible a vez, es
organizar una “concentracion de proveedores” que depositan sus cargas en un “almacén
de consolidacion” intermedio, permitiendo de este modo transportarlas posteriormente en

“régimen de carga completa”

Figura 15. Concentracion De Proveedores
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FUENTE: Ignacio Soret (2010) pag. 172

Caso de que, por la razon que sea, esto no sea posible, no habra otro remedio que
ir completando la carga a medida que se vaya cumpliendo la ruta establecida entre
origen y destino; en este caso estamos en un sistema de “concentracion progresiva”. En
este sistema la planificacion y el control del transporte son mas complicados, existiendo
el grave peligro de sufrir costes innecesarios incluso por pérdida de tiempo por la no
coincidencia de entregas-recogidas en la hora deseada. Este riesgo de incremento de
costes se minimiza si las rutas de concentracion progresiva se repiten con una cierta
frecuencia, ya que la experiencia y el analisis estadistico del proceso permitiran analizar

las situaciones con el objeto de corregir las deficiencias de operacion detectadas.
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NORMATIVA
En un medio de transporte se debe considerar, entre otros factores:

- Capacidad-volumen.

- Carga maxima-peso.

- Accesos carga-descarga.

- Medios auxiliares carga-descarga.
Existe una Directiva de la Comunidad Europea, 85/3 CEE, donde se regulan y
establecen dimensiones, pesos y otras caracteristicas en vigor desde el 1 de julio de
1986. A titulo de curiosidad, los semirremolques mantienen una anchura de 2.46 metros
con una longitud Gtil maxima de 13.40 metros y que permiten ubicar hasta 33 paletas de
(800 x 1.200) milimetros. Por ejemplo, los trenes de cinco ejes de hasta 8.16 metros y

7.30 metros pueden cargar hasta 38 paletas de la misma dimensién anterior.

2.2.1.3 Seguridad portuaria.

2.2.1.3.1. Control y Seguridad Portuaria.

La nueva normativa aduanera, establece también nuevas obligaciones
generales de los operadores de comercio exterior para implementar las medidas
de seguridad de las cargas y mercancias. Mas all& de exigir que los operadores,
administradores o concesionarios portuarios cuenten con la infraestructura fisica,
los sistemas y dispositivos que garanticen la seguridad e integridad de las cargas,
la nueva normativa establece que las autoridades portuarias y los operadores del
puerto deben implementar las medidas de seguridad “dispuestas” por la
autoridad aduanera, y mantener la integridad de estas, o de las que hubieran sido
implementadas por la administracion aduanera o por otro operador del comercio
exterior por disposicién de la autoridad aduanera.

Podria existir otro potencial conflicto de la Ley General de Aduanas en
relacion con los contratos de concesion suscritos por el estado peruano, si es que
la administracion aduanera solicita medidas de seguridad a los concesionarios,
que incrementen sus costos de manera significativa. Esta situacion podria obligar

a que se den renegociaciones en los contratos y dependiendo, de la variacién de
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los costos, inclusive algunos concesionarios podrian invocar la clausula de

ruptura del equilibrio econémico financiero.

2.2.2. Exportacion

Definicion:
“La exportacion es la salida de un producto de un determinado pais con destino a

otro, atravesando las diferentes fronteras o mares que separan las naciones”.

Castro, A (2008), Pag. 109

“La exportacion es una actividad vital dentro de los negocios internacionales,
consiste en comercializar los productos o servicios fuera de los limites

territoriales del pais al que pertenece al oferente”. Lerma, A (2010), pag. 539

De acuerdo a la Organizacion Mundial de Comercio (2005), OMC, la
exportacion consiste en la obtencion de beneficios por la venta de productos y
servicios a otros paises. De ahi que los vendedores (exportadores) gocen del
privilegio de tener clientes fuera de sus fronteras (importadores) y por supuesto
se deben tomar muy en cuenta las normas aplicables al mercado meta en

cuestion.

“La exportacion es el medio mas comun del que se sirven las compafias para
iniciar sus actividades internacionales. Es decir que las empresas que se
introducen a la exportacion lo hacen sobre todo para incrementar sus ingresos de
ventas, para conseguir economias de escala en la produccion y para que puede
diversificar sus sedes de ventas”. Negocios Internacionales, Daniels y

Radebaugh (pag. 714)
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2.2.2.1. Tipos De Exportaciones.

Las compafiias que deciden incursionar en los mercados

extranjeros mediante la exportacion, deben distinguir dos formas de hacerlo;

exportacion directa e indirecta.

Exportacion Indirecta

Se presenta cuando un productor vente a un cliente nacional, y

este se encarga de venderlo en el exterior. Ledesma (1993)

Cuadro 4. Ventajas y desventajas de la exportacion indirecta

VENTAJAS

DESVENTAJAS

- No requiere de mayor inversion

- Impide o limita los contactos directos de
la empresa con los compradores,
consumidores y usuarios finales

- Presenta menos riesgos para la empresa

- Limita el control sobre las actividades de
marketing en los mercados exteriores,
especialmente en lo relativo a quién y
como se vende el producto

- No exige un gran conocimiento en los ambitos
del marketing y ventas

- En algunos casos y para ciertos productos
los intermediarios pueden carecer de
conocimiento técnico para asesorar o
prestar la asistencia técnica que dicho
producto requiere en el mercado.

- Facilita las conexiones con los importadores en
los mercados externos

- Este tipo de exportacion contribuye al
incremento del precio de venta final del
producto, al aumentar el nimero de
intermediarios, sin ninglin control por parte
del productor

- Poco aprendizaje sobre el mercado meta 'y
el procedo de exportacion.

Fuente: Galvez (2004)
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Exportacion Directa

Se presenta cuando la empresa le vende a un comprador extranjero,

encargandose de la actividad logistica como: aranceles de exportacion,

transporte, empaque, carga, agente, documentos, inclusive conseguir al cliente.

La responsabilidad sobre la mercancia y los costos incurridos se define mediante

el acuerdo del término de vente utilizado entre el exportador y el importador.

Ledesma (1993).

Cuadro 5. Ventajas y Desventajas de la Exportacion Directa

VENTAJAS

DESVENTAJAS

- Se tiene contacto directo con los compradores
y/o consumidores finales del producto, por lo
que la informacion  generada por la
retroalimentacion es de primera mano

- Se requiere mayor inversion.

- Se tiene mas control sobre las actividades de
marketing en los mercados exteriores.

- Representa un riesgo mayo para la
empresa.

- Debido al menor niimero de intermediarios, se
puede ofrecer un precio de venta final mas
competitivo.

- Exige conocimiento en el area de ventas.

- Mejor conocimiento y aprendizaje sobre el
mercado meta.

- Capacidad para conocer los patrones de
consumo, preferencias del consumidor final, su
respuesta y como consecuencia mayor rapidez
para adaptar eficientemente el producto a sus
necesidades.

- Se necesita tener un amplio conocimiento
de los tramites de exportacion, diferencias
en cultura, idiomas, estilo de negociacion y
formas de comunicacion con los
compradores extranjeros.

Fuente: Galvez (2004)

2.2.2.1.1. Documentos Usuales En La Exportacion.

Factura comercial (Commercial Invoice)

Es el documento contable definitivo que emite el vendedor-

exportador una vez confirmada y realizada la operacion de venta, por medio

del cual solicita el pago al comprador importador del valor del importe de las

mercancias y servicios suministrados. Es el comprobante de la operacion y

compromete al comprador a satisfacer el importe de las mercancias en las

condiciones acordadas y que se especifican en el documento.
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Debe complementarse en el impreso con el membrete del
vendedor-exportador. Es el documento en el que se instrumenta la operacion de
compraventa. Debe constar siempre para su identificacion el nimero que la
individualice. El contenido de la factura comercial sera idéntico al de la
factura proforma, afiadiendo alguna informacion complementaria, como por
ejemplo:

Fecha de emision.

Nombre y direccion del comprador y del vendedor.

RUC del comprador y vendedor en transacciones comerciales
Tipo de embalaje, marcas y nimero de bultos, peso neto y bruto.
NUmero de contrato.

Precio unitario y total, en el incoterms cotizado.
Gastos, comisiones y descuentos que se incluyen y que fueron acordados.

Condiciones de entrega.

Forma de pago.

Discriminacién de los importes del seguro y flete en caso de correr

por cuenta del vendedor.

Descripcion exacta de la mercancia.

El idioma tiene que ser el requerido por las aduanas.

Licencias de Exportacion
Las mercancias vendidas al exterior, para poder salir del
territorio aduanero, precisan estar autorizadas. Las autorizaciones podran ser de

alguna de las clases siguientes:

Definitivas, cuando se autoriza el embarque o la salida del
territorio aduanero por estar conforme con la normativa vigente, una
vez que la aduana haya procedido a comprobar e inspeccionar la

mercancia, calidades y cantidades, valoracion, certificaciones, permisos
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y autorizaciones, pesos y marcas, envases y embalajes, medio de

transporte, pais de destino.

Suspensivas, cuando no reunen las condiciones para que

sea definitiva o en firme. Pueden ser:

Exportacion temporal, cuando se permite salir la mercancia del
territorio aduanero para que, cumplido un cometido determinado,

regrese de nuevo a su procedencia.

Transito, en el supuesto de que no exista salida directa de la
mercancia hacia los mercados exteriores o se utilice un pais limitrofe
para realizar la exportacion. La misma se precinta hasta su exportacion

fuera del transito.

Declaracion de aduanas de exportacion
Documento o formulario que se presenta en la aduana de
salida de las mercancias con destino a la exportacion. Es el documento

base a efectos estadisticos para controlar el trasiego de mercancias.

Certificado deorigen

Es el documento emitido por la Camara de Comercio, ADEX y
a través de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE) que acredita
que las mercancias son originarias del pais del exportador. Determina y
prueba el origen de las mercancias. Para su obtencién se debe adjuntar la
factura comercial emitida por el fabricante o por el vendedor-exportador. El
origen de las mercancias es preciso acreditarlo en las operaciones
comerciales internacionales, bien por la exigencia del pais importador o
para poder aplicar, en caso de que existan, los beneficios de las preferencias

arancelarias por el origen y procedencia de la mercancia.
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Certificado De Inspeccion
Es el documento que se emite previo al embarque y en el que
consta la verificacion de cantidad, calidad y precio de las mercancias

exportadas, realizado generalmente por muestreo aleatorio.

Certificado de analisis
Los laboratorios oficiales y centros privados de reconocido
prestigio suelen certificar las pruebas a las que someten a las mercancias
para proceder al examen de determinados productos, para determinar su
composicion, cuando puedan existir resultados contradictorios o como
forma de promocionar la calidad de los productos. Suelen utilizarse estos

analisis generalmente de la industria quimica o en el sector alimentario.

Certificado Sanitario
Es el documento, emitido por las autoridades oficiales del pais

de exportacion, que acredita que el producto objeto de la exportacion es
apto para el consumo humano y animal y se encuentra libre de
infecciones o gérmenes que puedan afectar a su calidad y garantias
fitosanitarias. Es un certificado que se exige frecuentemente por las
autoridades aduaneras del pais de importacion en las transacciones

comerciales de productos alimenticios destinados al consumo.

Conocimiento De Embarque (Bill Of Lading)

Documento emitido por la compafiia naviera transportadora, el
agente maritimo que represente al barco en tierra o por el propio capitan de
la nave, en el que consta que se ha recibido la mercancia para ser
transportada con destino al puerto de referencia en la nave que se indica. El
documento es recibido por el cargador de la mercancia y su finalidad es
acreditar la recepcién de la mercancia a bordo del buque, lo que supone el
compromiso de transportarla hasta el puerto de destino concertado en un

periodo de tiempo determinado. El conocimiento de embarque constituye:
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El recibo de las mercancias por parte de la naviera.

El contrato de transporte en el que se especifican las obligaciones de
las partes.

El titulo de propiedad de la mercancia, titulo transmisible que

permite a su tenedor exigir la entrega de la misma.

Los conocimientos de embarque constan por lo general de 3
ejemplares originales y diversas copias no negociables. Los conocimientos
de embarque pueden emitirse:

A la orden o en blanco. Cuando la propiedad de la mercancia

pertenece a su tenedor, se puede transferir por endoso simple.

Nominativo, cuando se indica el nombre de una determinada
persona, bien sea el exportador, el destinatario o el consignatario. Se
emite a la orden de algun titular determinado, que puede endosarlo
solamente ante la propia aduana, por lo que son "no negociables" y

por ello poco utilizados.

En consignacion o al portador, aquellos que se pueden transmitir por
cesion o entrega, pero no por endoso. Quien lo posee es el legitimo

propietario de la mercancia y entrafia riesgos innecesarios.

El contenido del conocimiento del embarque es el siguiente:
NUmero de conocimiento de embarque.
Nombre de la compafiia maritima transportadora.
Nombre del expedidor de las mercancias (vendedor).
Nombre y direccion del importador (consignatario).
Nombre y direccion de la parte a quien ha de comunicarse la llegada de
la expedicion (sélo si el B/L es a la orden).
Nombre del barco.
Fecha de emision.

Fecha de recepcién de la mercancia.
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Breve descripcion de la mercancia que se transporta. Peso neto y
bruto de la mercancia.

Cantidad de mercancia.

Marcas que identifican la mercancia.

Naturaleza de la mercancia.

Nombre del consignatario.

Puertos de embarque y destino.

Numero de ejemplares emitidos, especificando el nimero de
originales que constituyen el juego completo y de copias no
negociables.

Firma de la compafiia naviera o sus agentes.

Sello y firma del capitan del barco.

Si la mercancia fuera a ser transbordada, se indicard en el conocimiento de
embarque el lugar del transbordo y el buque que se hara cargo en ese punto de la
mercancia (es lo que se denomina un conocimiento de embarque "mixto", aunque
el mismo conocimiento de embarque cubre todo el recorrido). Si no hay

transbordos, el conocimiento de embarque se denomina "directo™.

Pdliza del Seguro (Insurance Policy)

Certificado que emiten las compafilas aseguradoras que
acredita la cobertura de riesgos derivados del transporte de la mercancia
desde el lugar de expedicién hasta el de destino. El contrato de seguro
establece el compromiso, por parte del asegurador, de compensar al
asegurado de los desperfectos o la pérdida de la mercancia objeto del
contrato, y por asumir el riesgo de siniestralidad, percibe una prima del
asegurado en funcion de los tipos de poliza y de la extension de riesgos y
contingencias cubiertos.

En la poliza de seguro existen condiciones generales,

particulares y especiales. La pdliza de seguro puede ser de dos clases:

Individual, que cubre los riesgos de una determinada

mercancia asegurada en un determinado viaje y en la pdliza se

67



contienen el clausulado y condicionado entre el asegurador y

el asegurado.

Global, que cubre los riesgos de todas las operaciones que se
lleven a efecto durante un periodo determinado de tiempo,
dentro de los limites y con las condiciones estipuladas. Es una
poliza flotante. El asegurado recibe un certificado de seguro

gue reconoce la existencia de la péliza de seguro global.

Los datos mas importantes que suele contener una poéliza de seguro son:
Nombre y domicilio de la compafiia de seguros.
Nombre del asegurado y domicilio.
Indicacion del viaje, con los puntos de salida y destino.
Importe de la cobertura.
Gastos, tasas y primas.
Descripcioén de las condiciones de cobertura (riesgos asegurados).
Descripcion de la mercancia.
Nombre y direccién del beneficiario.

Agente a contactar en caso de reclamacion.

Es habitual asegurar la mercancia por el importe de su valor total,
incrementado en un 10% para la cobertura, en caso de siniestro, del lucro
cesante. EI documento de seguro debe ir expresado en la misma moneda que
la operacion comercial y debe especificarse claramente que la cobertura
existe desde la fecha de expedicion. Es conveniente, para una mayor
agilidad en las reclamaciones, indicar un agente de la compafiia de seguros

en el pais del comprador.
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2.2.2.1.2. Las barreras al comercio internacional.

Se entiende por barreras al comercio internacional todo aquello que
obstaculiza el intercambio de mercancias entre diferentes paises. Concretamente,
son obstaculos que ponen los gobiernos de un pais a través de normas para evitar
o limitar la entrada de productos extranjeros. La existencia de barreras por parte
de los paises puede responder a diferentes motivos:

Proteger la produccion de los paises nacionales.

Proteger una competencia en los intercambios de otros paises.

Preservar la salud de su poblacion con el control sanitario a productos

producidos fuera de sus fronteras.

Aumentar sus ingresos a través de un impuesto a productos no nacionales

Conservar el medio ambiente restringiendo el uso de componentes

contaminantes en las mercancias.

Garantizar la proteccion al patrimonio cultural de un pais.

2.2.2.1.3. Cotizacion De Precios De Exportacion.

Cuando se fija el precio de exportacion hay que tener en cuenta la
moneda, las condiciones de entrega y la forma de pago. Los exportadores
prefieren cobrar o pagar en una moneda universal como es el dolar, para evitar
el riesgo de cambio. Con respecto a las condiciones de entrega, el precio de
exportacion variara dependiente del incoterms elegido. Los plazos y los
medios en los que se acuerda el pago de una exportacion influyen también en el
precio. El precio sera menor cuanto menor sea el plazo de pago, ya que el coste
financiero que supone el aplazamiento en el pago sera menor.

Los principales medios de pago internacional son: cheque personal,
cheque bancario, orden de pago simple, orden de pago documentaria, remesa
simple, remesa documentaria y crédito documentario. Todos estos
instrumentos tienen un homonimo directo en el comercio, excepto la orden de

pago documentaria, la remesa documentaria y el crédito documentario, que son
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especificos del comercio exterior. Estos medios de pago, denominados
documentarios, se caracterizan por relacionar el pago con la entrega de los
documentos representativos de la mercancia, por lo que la forma de pago suele
ser simultanea a la entrega de la misma. En general, los medios de pago
simples son menos seguros que los documentarios, mas agiles y méas baratos.
El crédito documentario es el medio de pago mas utilizado en el comercio
internacional.

La mejor forma de conciliar los intereses de las dos partes que
intervienen en una operacion de compraventa se consigue utilizando como
medio de pago un crédito documentario, ya que es el medio mas seguro tanto
para el exportador como para el importador. EI exportador no embarca la
mercancia mientras que un banco del pais del importador o de su propio pais no
le dice, «con compromiso en firme», que si entrega determinados documentos
(entre ellos el de embarque de la mercancia) percibird el importe de la
exportacion. Y el importador solamente paga cuando tiene evidencia de que la
mercancia esta embarcada o navegando y que los documentos que ha exigido
responden a la calidad, cantidad, especificaciones, etc., de la mercancia que ha
solicitado.

2.2.2.1.4. Proceso De Exportacion Definitiva.

Proceso Preparatoria

El exportador realiza el contacto, directamente a través de su
representante (agente de aduanas/ consolidador/ agente de carga) con el agente
maritimo o la linea naviera para solicitarle espacio. Una vez que la mercancia
esta lista, el exportador comunica al agente maritimo o linea naviera toda la
informacion necesaria sobre la mercancia y sobre su destino. La solicitud,
conocida como Nota de Reserva de Espacio o Solicitud de Booking conlleva la
reserva del contenedor vacio asi como el espacio en el que sera transportada la
mercancia en la nave. Posteriormente, el agente maritimo o la linea naviera
confirman la aceptacion de la reserva del contenedor y el espacio solicitado en

la nave. Esta aceptacion se conoce como Nota de Cierre de Booking y se realiza
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en soporte papel (via internet). En el Booking se suele incluir la reserva del
equipo necesario (segun la caracteristica de los contenedores).

El exportador elabora la Carta de Instrucciones de Embarque que
contiene la informacién bésica para el conocimiento de embarque y se le facilita
al agente maritimo o a la linea naviera. Este procedimiento lo hace directamente
el exportador o a través del agente de aduanas. En simultaneo el agente
maritimo o la linea naviera contactan al depdsito de contenedores vacios para
solicitar el contenedor, informandole el nombre del exportador o agente de
aduanas o agente de carga destinatario de dicha reserva. Luego, el exportador o
su representante contratan el servicio de transporte terrestre y entrega al
transportista el Booking para que se dirija al deposito a recoger el contenedor
vacio. Luego de verificar el Booking, el deposito de contenedores entrega el
contenedor vacio al transportista, segun las caracteristicas indicadas en el
documento (clase, reforzado, no reforzado, refrigerado, seco, tipo, dimension
etc).

Cuadro 6. Detalle de Actividades incluidas en Fase Preparatoria (Exportaciones)

Detalle de Actividades incluidas en Fase Preparatoria (Exportaciones)

El exportador prepara los documentos necesarios previos al embarque: documentos
necesarios para el embarque y autorizaciones de las entidades competentes, segun
corresponda.

El exportador coordina la solicitud del booking con su agente de carga o linea naviera,
segln corresponda

El exportador coordina con su agente de carga o linea naviera y el agente de aduana
para el ingreso de la carga al depdsito temporal

Fuente: MINCETUR - 2016

Proceso de Entrega de Contenedor Vacio

La entrega del contenedor vacio al transportista se acredita mediante un EIR
(Equipment Interchange Receipt). Con este documento, el transportista se dirige a la
salida del terminal (control gate). En el referido documento se describe el estado del
contenedor para limitar la responsabilidad del depdsito en caso se produjesen dafios o
desperfectos posteriores del mismo (En algunos terminales, existe un ticket de salida
denominado Empty Gate Out, que sirve de autorizacion de salida para el transportista).
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A continuacion el contenedor es trasladado al lugar designado por el exportador para su
llenado. Cabe precisar, que cuando se dispone de la carga del contenedor el
transportista terrestre emite la Guia de Remision y el exportador emite una Guia del
Remitente. Los depdsitos temporales son los responsables del traslado y entrega de los
contenedores a la compafiia transportista en la zona de embarque, debiéndose
verificarse previamente el cumplimiento de las obligaciones aduaneras. Cuando el
reconocimiento fisico se efectua en los locales del exportador o en los designados por

éste, el responsable es el despachador de aduanas.

Cuadro 7. Detalle de Actividades incluidas en Fase de Entrega de Contenedor Vacio o Gate-out
(Exportaciones)

Detalle de Actividades incluidas en Fase de Entrega de Contenedor Vacio o Gate-
out (Exportaciones)

Con el booking, el agente de aduana convoca o coordina con el transportista el retiro
del contenedor vacio.

Con el booking, el agente de aduana convoca o coordina con el transportista el retiro
del contenedor vacio.

El exportador entrega al transportista la guia de remitente o entrega de mercancia, el
transportista le entrega la guia de remisién o recepcion de la mercancia.

Fuente: MINCETUR - 2016

Proceso de Numeracion- Canal

El exportador o agente de aduanas o despachador aduanero “transmite por via
electronica a la intendencia de Aduana de despacho la informacion de los datos
provisionales contenida en la DAM, utilizando la clave electronica que le ha sido
asignada”. El Sistema Integrado de Gestion Aduanera (SIGAD) genera
automaticamente el namero correspondiente de la DAM; para ello el SIGAD valida
entre otros datos: el RUC, la razdn social, los datos de la informacion transmitida por el
despachador de aduana (subpartida nacional, descripcion de la mercancia, codigo del
pais del destino final, codigo del almacen, nombre y consignatario de la mercancia) y
en caso de mercancias de exportacion restringida que requieran autorizacion de las
autoridades competentes, los datos relativos a la autorizacion definitiva emitida por

dichas instituciones.
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La conformidad otorgada por el SIGAD mediante el nimero generado es

transmitida por el mismo medio al despachador de aduana, quien procede a imprimir la
DAM.
Cuando el transportista terrestre ingresa al deposito temporal entrega el Booking, la
guia de remision del transportista y guia de remision remitente o exportador. Una vez
desembarcado el contenedor en el terminal, en paralelo el exportador o agente de
aduanas entrega la Declaracion Aduanera de Mercancias (DAM) provisional al
depdsito temporal. El depdsito temporal comunica electronicamente a la aduana el
ingreso de las mercancias a sus recintos en término de (02) dos horas computadas a
partir del término de la recepcion. El depdsito temporal emite la guia de ingreso y
refrenda la DAM en sefial de recepcion de la mercancia, a su vez verifica el EIR
(inspeccion externa del contenedor). Posteriormente, el transportista terrestre entrega el
EIR al exportador, agente de aduanas o agente de carga como comprobante que ha
realizado el transporte para el que habia sido contratado.

Si la carga es suelta, el depdsito temporal emite la Guia de Ingreso en sefial de
recepcion de la mercancia. En ese sentido, el deposito temporal requiere a su depdsito
de contenedores, el traslado del contenedor vacio asignado para el llenado
(contenedores FCL) o consolidado (contenedores LCL) de la carga. El deposito
temporal procede a realizar el llenado o consolidado de la carga segin las
caracteristicas de la carga y requerimientos del exportador, una vez que cuente con las
certificaciones respectivas segun las caracteristicas de la carga. El depdsito temporal
estard en la disposicion de iniciar la operatividad del embarque Unicamente cuando

cuente con la DAM vy las certificaciones respectivas.
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Cuadro 8. Detalle de Actividades incluidas en Fase Numeracion-Canal (Exportaciones)

Detalle de Actividades incluidas en Fase Numeracién-Canal (Exportaciones)

El agente de aduana transmite la DAM provisional

El SIGAD corrobora los datos de la DAM, en caso se encuentre conforme, numera la
DAM

El agente de aduanas presenta la DAM, guia de remision y booking al Depdsito
Temporal (expo indirecta) o al Terminal Portuario (expo directa)

El deposito temporal (o el terminal portuario en caso de expo directa) comunica a la
Oficina de Aduanas la llegada de la mercancia (plazo maximo de dos horas luego de
la llegada efectiva).

SUNAT responde al Deposito Temporal el canal de control asignado

El contenedor pasa a un canal de control

Las DAMs son devueltas al agente de aduanas por tener embarque autorizado.
Agente de aduana deja copias al Deposito Temporal (expo indirecta ) o al Terminal
Portuario (expo directa)

Una vez la DAM esté numerada, tienen hasta 30 dias para realizar el embarque.

Fuente: MINCETUR — 2016

Proceso de Inspecciones

En cuanto a la gestion de riesgo de las exportaciones, lo que busca el pais es
intervenir al minimo en el proceso de movimiento de la carga, de manera tal que no se
incrementan los costos de la mercancia y no se le resta competitividad a los bienes
producidos en el Pert. En este sentido sélo se trabajan con dos canales de control
“naranja (embarque autorizado)” y “rojo (con reconocimiento fisico)”.
La entidad que lidera los procesos de exportacion en el Peri es SENASA. Esta es la
entidad encargada de liderar los procesos de inspeccion que solicitan los empresarios
exportadores conforme a las exigencias de los paises de destino de la carga. La carga
agroindustrial debe venir siempre acompafiada de un certificado sanitario y uno de
inspeccion a la salida de puerto de origen de la misma. Complementando lo anterior, el
mandato legal de las entidades anteriormente mencionadas establece que el 100% de la
carga que las mismas controlan deber ser inspeccionada al recibir su permiso de
exportacion.

Finalmente, existen de manera excepcional instancias en las cuales la SUNAT
interviene la carga que esta siendo exportada y lleva a cabo una inspeccion fisica de la

misma. Las declaraciones de aduanas son sometidas a un sistema de riesgo, que tiene
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dos posibles resultados, de acuerdo los criterios mencionados antes, rojo o naranja. El
8% de la carga que se exporta del Per( es inspeccionada de manera fisica por parte de la
entidad y el 92% restante se considera procesada a través del canal naranja, es decir,
queda expedita para su embarque. Las inspecciones pueden efectuarse en cualquier
momento del proceso desde el transporte de las cargas, en los depositos temporales
portuarios 0 extra-portuarios, e incluso pueden efectuar intervenciones en la propia
nave, en puerto o en navegacion en aguas nacionales. Para éste ultimo caso, se efectian
acciones coordinadas con la DICAPI de la Marina de Guerra entidad que tiene
facultades de “policia maritima”.

La inspeccidn sanitaria de carga, en el caso de las exportaciones, son solicitadas
por el empresario interesado en obtener el Certificado de Inspeccion Sanitaria como
soporte a la operacion de comercio exterior. ElI agendamiento de las inspecciones se
lleva a cabo directamente con la entidad o por medio del uso de la Ventanilla Unica de
Comercio Exterior - VUCE. Las inspecciones de carga se pueden llevar a cabo en los
predios del empresario (si SENASA ha autorizado esto previamente), o en el puerto
mismo. SENASA tiene un mandato legal que establece que la entidad estd en la
obligacion de inspeccionar el 100% de la carga que es de su competencia en procesos de

exportacion.

Cuadro 9. Detalle de Actividades incluidas en Fase Inspecciones (Exportaciones)

Detalle de Actividades incluidas en Fase Inspecciones (Exportaciones)

Reconocimiento fisico de aduanas en canal rojo usualmente en la zona designada
dentro del Terminal Portuario

Reconocimiento fisico de SENASA usualmente en las instalaciones del exportador
Fuente: MINCETUR - 2016

Proceso de Embarque

El deposito temporal solicita al administrador portuario la autorizacion de
embarque adjuntando la documentacion aduanera respectiva; el personal de la nave
revisa y valida los datos y sellos de la documentacion, y si es conforme procede a

registrar, generar e imprimir la autorizacién de embarque directo. El depdsito temporal
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coordina el traslado de la mercancia al terminal portuario, en sus propias unidades o
contrata a transportistas. El agente de aduanas o directamente el consignatario se dirige
a oficiales de aduana con la guia de remisién y demas documentacion aduanera para ser
validada y registrada en sistema y de encontrarla conforme sella la documentacién
autorizando su embarque. El embarcador solicita en el &rea de revisores del
Administrador portuario, la habilitacién de la autorizacion de embarque, entregando
para ello la relacién adjunta de contenedores a embarcar. Una vez habilitada la
autorizacion de embarque, por cada ingreso de contenedor se sella la guia de remision,
controlando el ingreso segun la relacion adjunta de contenedores. Se pueden presentar
dos modalidades de control: de una pesada (mercancia proveniente de un depdsito
temporal) y dos pesados (mercancia proveniente del local exportador).

Para realizar el embarque de la mercancias se requiere coordinar con Aduanas y
el administrador del terminal portuario del Callao; en dicha operatividad se puede
realizar o no un pre-staking (posicionamiento del contenedor en el muelle por un tiempo
méaximo de 8 horas). El agente maritimo suministra al capitan o al primer oficial de la
nave la lista de confrontacion (Tally List) y el plano de estiba. De estos documentos
también reciben copia la linea naviera, Administrador Portuario y DICAPI. El agente
maritimo ordena cargar el contenedor en la nave correspondiente y lo estiba en el
espacio reservado y asignado previamente. El capitan o el primer oficial de abordo
acusan el recibo del cargamento en la nave a través de la entrega del recibo de
embarque. En algunos casos este documento puede ser sustituido por una lista de
embarque de contenedores (CAL: Container Announcement List) firmada y sellada por
el capitan. En él se insertan las observaciones pertinentes en el caso de aparente mal
orden o condicién de la mercancia en el momento de embarque.

El agente naviero elabora y firma el conocimiento de embarque (Bill of Lading)
para acreditar que las mercancias se han recibido a bordo de la nave, que existe un
contrato de transporte y que el cargamento descrito pertenece al legitimo tenedor del
documento al que debera ser entregado en el puerto de destino. EI documento es emitido
en juegos originales, normalmente 2 6 3, y cualquiera de ellos acredita la posesion de la
mercancia. El agente maritimo emite el Manifiesto de carga, siendo el encargado de
informar a la aduana, al Administrador Portuario y DICAPI que la mercancia

embarcada va abandonar el territorio aduanero. Normalmente se confecciona un
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manifiesto de carga por cada uno de los destinos de carga y se hace a partir de los datos
contenidos en el conocimiento de embarque. EI manifiesto de carga se trata de un
documento de caracter interno entre agentes en el que se recopila toda la carga por
Conocimiento de Embarque y clasificada por destinos en el que se incluyen datos
econdmicos. Se emite cuando la mercancia ha sido cargada en la nave y se transmite via

EDI o correo electrénico.

Cuadro 10. Detalle de Actividades incluidas en Fase Embarque y Consolidacion
(Exportaciones)

Detalle de Actividades incluidas en Fase Embarque y Consolidacion
(Exportaciones)
Llenado del Contenedor y precinto del mismo en el local del exportador, precinto
proporcionado por el agente de aduana.
El transportista traslada el contenedor lleno al depdsito temporal y entrega el
booking.
El transportista traslada el contenedor lleno al terminal portuario y entrega el
booking
El depdsito temporal gestiona la traccion de la carga (este traslado se realiza con 24
horas de antelacion), para ello solicita al puerto, la autorizacion de embarque.
El inicio de tramites aduaneros comienza 48 horas antes del tiempo estimado de
atraque de la nave, una vez se abre el stacking o periodo de apilamiento de
mercancia, libre de costo en el puerto.
Una vez el camion llega al puerto, el transportista coordina con el area de revisores
del Puerto, la habilitacion de la autorizacion de embarque por cada contenedor.
Una vez se habilita, los contenedores pasan al control de pesaje. En el puerto, el
operador portuario recibe el contenedor y lo traslada (manipuleo) hacia la zona de
pre stacking.
Cuando la carga llega a su ubicacion definitiva, el controlador verificara fisicamente
las condiciones del contenedor y confirmara su posicién registrando las novedades
en el EIR, el mismo que deben ser firmado por el transportista; dichos EIR’s
deberan ser devueltos al transportista quien al momento de la salida del Terminal en
el Gate entregara una copia de este firmado para el terminal portuario y la otra sera
su constancia.
El agente de aduana gestiona el refrendo correspondiente de los documentos
aduaneros de exportacion y presenta los documentos que autorizan el embarque de
la mercancia.
Se procede el inicio de operaciones de estiba para embarcar la carga. Se hace uso de
gruas portico y otros equipos de muelles.
Fuente: MINCETUR - 2016
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2.2.2.1.5. Tiempos enfrentados en la exportacion.

Para caracterizar los tiempos de exportacion se analizaron las dos
modalidades de exportacion, la exportacion directa (sin el uso de depdsitos
temporales) y la exportacion indirecta (con uso de depdsitos temporales), el
tiempo operativo de la carga desde su llegada a puerto hasta embarque podria
variar significativamente para ambos. La gran diferencia entre las modalidades
de exportacion analizadas esta en el uso de los depdsitos temporales. En el caso
de modalidad directa, no es necesario que una mercancia ingrese a un deposito
temporal, mientras que en el caso de la modalidad indirecta existe uso y
participacion de los depdsitos temporales en el proceso. Por tanto, la gran
diferencia en tiempo es directamente atribuida a la transferencia del contenedor
al deposito temporal.

Para cada una de las modalidades se cuantifica separadamente los efectos
de que se asignen diferentes canales aduaneros, y se simulan las distintas
combinaciones. Dada la multiplicidad de opciones en cada una de las
combinaciones, para reducir el numero de escenarios se asumidé que no se
presentan incidentes durante las inspecciones y que todos los contenedores son
llenos (FCL) y pertenecen a un solo consignatario. En la medicion de los
tiempos se excluye el tiempo que tarda la carga en llegar a la zona que ha sido
designada por el consignatario de la carga para su recepcion a manera de hacer
los tiempos simulados comparables.

La cuantificacion de los tiempos se realiza agregando para cada
combinacion “modalidad de exportacion-canal de riesgo” los tiempos partiendo
de los tiempos de las actividades individuales lo méas desagregadas posible,
ordenadas de acuerdo a secuencia, y agrupadas de acuerdo a simultaneidad. Las
actividades fueron determinadas en consistencia con los procesos de exportacion
involucrados. Para efectos del analisis, los tiempos son agrupados de acuerdo a
los 5 procesos de identificados para la exportacion; proceso preparatorio,
numeracion-canal, entrega de contenedor vacio, inspecciones y embarque.
Tambien se agregaron los tiempos de acuerdo a los 8 agentes posibles a quien se
le atribuye el tiempo de cada actividad, es decir, agente de aduanas, agente

maritimo, depdsito temporal, importador, inspector, operador portuario,
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transportista y SUNAT-aduanas. Las clasificaciones por proceso y actor se

hicieron tanto para la exportacion directa como la exportacion indirecta.

Tabla 1. Resumen del Nimero de Actividades por Fase y tipo de Despacho (nimero de
actividades)

PREPARATORIA  ENTREGADE  NUMERACION  INSPECCIONES  EMBARQUE TOTAL DE N°
CONT. VACIOS - CANAL DE
ACTIVIDADES
EXPO. 3 3 8 1 9 24
DIRECTA
EXPO. 3 3 8 2 9 24
INDIRECTA

Fuente: MINCETUR - 2016
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Cuadro 11. Cuadro 11. Exportacion Directa (sin depésito Temporal) — Secuencia de Actividades y Agrupacion por Fases

‘Exportacion Directa sin Depdsito Temporal)
Acitvidades Ordenadas en Secuencia y Simultaneidad

| O1El ezpartador prepata kos dacumentos necesarios preuio al embarque: documentos necesarios para el embarque | autorizaciones de las entidades competentes, espectivas :

02l exportador coordina |2 solicitud del booking con su agente de carga o linez naviera, segln corresponda

03 El exportador cooardina con su agente de carga o linea navieray el agente de aduana para el ingreso de |2 carga al deposito temporal
|04El 3gente de aduana transmite 3 DAM provisional

|05 EISIGAD corrobora los datos de |2 DAM, en caso se encuentre conforme, numera la DAM

06 Con &l booking, &l agente de aduana convoca o coordina con el transportista el retiro del contenedor vacio.

|07 Eltransportista recoge y traslada el contenedor en el Depdsito de Vacios y recibe un recibo par intercambio de equipos

|08 El esportador entrega entreqa altranspottstala gui de remitente o entrega de mercancia, el ansportistale entreqa la gula deremisicn o recepoidn de la metoancla,
|09 Llenado del Contenedory precinto el mismo en el local del exportador, precinto proporcionado por el agente de aduana

| 10Eltransportista traslada el contenedor lleno 3l terminal portuario y entrega &l booking,

1181 agente de aduanas presenta |2 DAM, guia de remision y booking al Terminal Portuario

128l terminal portuario comunica 2 2 Oficina de Aduanas 2 llegada de |a mercancia ( plazo maximo de dos horas luego de la legada efectiva).
|13 SUNAT responde 2l Terminal Portuario el canal de control asignado

| 14El contenedor pasa a un canal de control

|14.1Las DAMs son devueltas al agente de aduanas por tener embarque autorizado . Agente de aduana deja copias al Terminal Portuario.

1142 Las DAMs asignadas al canal oo, requeivin un econacimisnto isico, usualmente &na 2ona designada dentro del Terminal Portuario, puede tomar un dia

|1 Elinico de tinites sdvsseroz comienzs 48 boraz antes deltiempo estinado de straque de  nave, wa ve2 s abre el acking o periodo de spiamicnto de mercanct, e de cozto en el puerto.

18 Una vez el camicn Bega al puerto, el anspartsta coordina con el area de revisores del Puento, I habiftacion de s autoriacin de embarque por cada contenedor.

| 19Unavez se habilits,los contenedores pasan al control de pesaje. En el pustto, el operador partuaro recibe el cantenedor y ko raslada (manipulea) hacia la 20na de pre stacking.
20 Cuando la carga llzga a su ubicacion definitiva, &l controlador verificara fisicamente las condiciones del contenedora y confirmard su posicion
registrando |as novedades en el EIR, el mismo que deben serfirmado por el transportista; dichos EIR's deberan ser devueltos al transportist quien al
\momento de 2 salida del Terminal en el Gate entregara una copia de este firmado para el terminal portuarioy Iz otra serd su constancia,

Fase

05 Embarque y

Responsable 01 Preparatoria 02 GateQut 03 Numeracion-Canal 04 Inspecciones Cossolidacion

7Exporrtado¢

Exporador
Exportador
Azente de Aduana
SUNAT
Agente de Aduana
Transportista
Exportador
Exportador
Transportista
Agente de Aduana
Operador Portuario
SUNAT

SUNAT

SUNAT

SUNAT

Agente de Aduana

Deposito Temporal

Agente de Aduana
Transportista
Operador Portuario

Operador
Portuario

| 21E] agente de aduana gestiona el refrendo correspondiente delos documentos aduaneros de exportacian ypresenta los documentos que autorizan el embargue de lamereanca Agente de sduan:

|22 S procede el inicio de operaciones de estib para embarcar |a carga. Se hace uso de gruas porticoy otros equipos de mulles,

Operador Portuario

X
X
X

e e

e e

Fuente: MINCETUR - 2016
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Cuadro 12. Exportacion Indirecta (con Deposito Temporal) — Secuencia de Actividades y Agrupacion por Fases

Expomdon Indirecta (con Deposto Temporal)
Acitvidades Ordenadas en Secuencia y Simultanei

|02 El exportador coordina Iz solicitud del booking con su agente de carga o linea naviera, sagln corresponda
‘:03 El exportador cooordina con sﬁ Sgente decargao ﬁne: navieray eI .agente de aduana para &l ingreso &e |2 carga 3l deposito temporal i
04& agentede iduana transmite Ia DAM provisional

05 EISIGAD corrobora los datos de |3 DAM, en caso se encuentre conforme, numera la DAM

06(‘m &l booking, el agente de aduana convoca o coordina con el transportista el retiro del contenedor vacio.
|07 Eltransportista recoge y traslada el contenedor en el Deposito de Vacios y recibe un recibo por intercambio de equipos
046l esportador entrega alranspartista la gufa de remitente o entrega de mercancia, el ranspartista e entregala quia de remision o recepoion dela mercancia,
1'09 Llenadodel Conténedory preciﬁto del mismo en el local del exportador, precinto proporcionado por eI agente de aduana .
:10& transportista trasiada el contenedor |leno al deposito temporal y entrega &l booking,

118l agente de aduanas presenta la DAM, guia de remision y booking al Déposite Temporal

128 deposito temporal comunica a |2 Oficina de Aduanas |z llezada de |a mercancia  plazo maximo de dos horas luego de |a llegada efectiva),
; 13 SUNAT responde al Deposito Temporal ¢l canal de control 3signado

14 El contenedor pasa 3 un canal de control

1& 1Las DAMs son devueltas 3l agente de adums por tener embm axonzado Agem de aduana dqa copias 3l Deposno Temooul [expo |ndleetal

1421Las DAMs asgnades l canalojo, equerv unreconocimiento fsio, suamente n | 2ona designada dentro delDepdsto Temporalpuede tomr n dia
15Una vezla DAM esté numerada, tienen hasta 30 dias para realizar el embarque. v

16l depsito temporal gestiona a traceidn de a carga  este traslado se realiza con 24 horas de antelacian], para ello solcita al puetto, a autorizacion de embarque.

E L Una vez el eamidn laga af pustto, el transportista coording con el ea de revisores delPueto, la habiltacicn de 3 autorizacidn de embarque por cada contenedor,

20 Cuzndo |a carga llega 2 su ubicacion definitiva, el controlador verificara fisicamente |as condiciones del contenedora y confirmara su posicion
registrando |5 novedades en el EIR, el mismo que

|deben ser firmado por &l transportista; dichos EIR's deberan ser devueltos 2l transportista quien 3l momento de I salida del Terminal en el Gate
entregara una copia de este firmado para el terminal portuzrio y 12 otra sera su constancia.

‘225epmcede el inicio dz operaciones de estiba para embarcar | carga. Se hacz uso de gruas portico y otros equipos de muelles.

|17 Elinicio de rinites sdvaneros comienay 48 horss stez del tiempo eztimado de atraque de by nave, wa vea ¢ abre of stacking o periodo de spilumieato de mercancia, Bbee de costo en ¢l puerto,

Fase

05 Embarque y

Responsable 01 Preparatoria 02GateOut 03 Numeracion-Canal 04 Inspecciones Consolidacion

| 01 El exportador preparalos documentos necesarios previo al embarque: documentos necesarios para el embarque y autorizaciones de las entidades competentes, respectivas  Exportador

Exportador
Exportador
Agente de Aduana
SUNAT

Agente de Aduana
Transportista
Exportador
Exportador
Transportista
Agente de Aduana
Operador Portuario
SUNAT

SUNAT

SUNAT

SUNAT

Agente de Aduana
Deposito Temporal
Agente de Aduana
Transportista

19 Unavezse hablllta los contenedores pasan al control de pesaje. En el puerto, el operador portuario recibe &l contenedor ylo traslada (manipuleo) haciala 2ona de pre stacking. Operador Portuario

Deposito
Temporal

|21 £l agente de aduana gestiona el refrendo correspondiente de los documentos aduaneros de exportacion y presenta los documentos que autorizan el em Agente de Aduana

Operador Portuario

X
X
X

> e > e >

> e < e

Fuente: MINCETUR - 2016
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2.2.2.1.5.1. Comparaciones de Tiempos y Demoras entre la Exportacion
Directay la Indirecta.

La exportacion sin depdsito temporal toma en condiciones ideales
1.15 dias en ser completado, mientras que con deposito temporal toma 1.19 dias,
por tanto, de no haber retrasos, el exportador deberia serle indiferente usar o no
depositos temporales. La pequefia diferencia se debe a un pequefio aumento de
los tiempos de embarque cuando hay que transferir la mercancia desde los
depdsitos temporales (Primera columna de Tabla N° 2).

Cuando se esperan fallas o retrasos en los procesos, la presencia
de los depositos temporales magnifica los retrasos particularmente en lo que se
refiere a la fase de inspecciones cuyos retrasos pudieran hasta cuadruplicar los
tiempos de esa fase (incremento del 500%) y mas que duplicar los tiempos de

embarque (Tercera columna de Tabla N° 2).

Tabla 2. Rangos de Tiempos Agregados Modalidad de Exportacion Sin Depésito Temporal

Escemario  Escenario

Base Pesimista Variacion de Tiempos

{Daas) (%% sobre escenano eficiente
Preparatona (.08 (.13 0%
Entrega Contenedores Vacios 0.15 0.26 E1%
Numerscain-Camal Q.10 0.4 134%
Imspecciomes 0.33 1.0 200%
Embanque 04 1.47 201%
TOTAL L.15 BN 169%

Fuente: Elaboracion Banco Mundial
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Tabla 3. Rangos de Tiempos Agregados Modalidad de Exportacion Sin Depdsito Temporal

Escemario  Escemario

Base Pesimista Variscion de Tiempos
(Dias) (% sobre escenano base)
Preparatona 0.08 0.13 0%
Entrega Countencdores Vacios 0.15 026 £1%
Numeracitn-Canal 0.10 024 134%
[nspecciones 0.33 200 S00%
Embasque 0.33 151 240%
TOTAL 119 443 2T1%

Fuente: Elaboracion Banco Mundial

2.2.2.1.5.2. Atribucion de Tiempos Promedio por Actor y Fase

En la exportacién directa, el embarque, con 46% del tiempo total, y
las inspecciones, con 31% del tiempo total son las actividades que generan mas
tiempos en el proceso de exportacién. El llenado del contenedor es tal vez lo
que mas tarda en los procesos de exportacion, seguido de las inspecciones en el
caso que la carga sea enviada a canal rojo. El tiempo requerido por SUNAT es
significativo (36% del total de tiempos sin DT, y 45% con DT). (Ver Tabla N°
4y5).

Tabla 4. Tiempos Promedios de Exportacion por Fase y Agente (dias).
Directa sin depdsito temporal

Entrega
Contenedores  Numeracian- Composician
Respansable Preparatoria  Vacio Canal Inspecciones  Embarque  Total %&)
Agente de Aduana 0.02 0.06 0.03 011 %
Deposito Temporal - - %
Operador Portario 0.02 .01 0.03 1%
SUNAT/SENASA/SANIPES 0.09 0.65 0.74 3%
Transportista 0.17 0.26 0.43 %
Exportador 0.10 0.02 .65 0.77 M
Total 0.10 0.0 0.17 0.65 0.96 108 100%
Composicion (%) 55 10%% % 31% 46% 10

Fuente: Elaboracion Banco Mundial
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Tabla 5. Tiempos Promedios de Exportacion por Fase y Agente (dias).
Indirecta con deposito temporal

Enirega
Contenedores Numeracion- Composicion
Responsable Freparatoria ~ Vacio Camnal Inspecciones  Embargue  Tafal *a)
Agenite de Aduana 0.02 0.06 0.03 0.11 4%
Deposite Temporal 019 0.19 %%
Operador Poruano 0,02 0.01 0.03 1%
SUNATSENASASANIPES 0.0 1.1% 1.24 45%
Transporista 0.17 0.26 0.43 16%
Exportadar 0.10 0.02 0.65 0.77 18%
Tatal 0,10 (.20 0,17 1.1% 1.14 177 100
Composicion (%) 4% T% 6% 4% 41% 100%

Fuente: Elaboracion Banco Mundial

2.2.2.1.6. Exportacion Directa (sin Depoésito Temporal) por Canal de Riesgo.

El impacto en tiempos de que la mercancia vaya por el canal rojo se

ubica entre 37% para el escenario base hasta 46% de tiempo adicional cuando

ocurren los méaximos retrasos posibles (ver tabla N° 6 y 7). La variabilidad entre

el escenario sin retraso y aquel con maximos retrasos en todos los canales no es

muy marcada con maximo una duplicacién de los tiempos.

Tabla 6. Tiempos de Exportacion — Sin Depdsito Temporal por Canal de Riesgo.

Escenario base Sin Retrasos

Escenario Base (sin retrasos)

Canal de Control

Tiempo Adicional

Naranja Rojo Raojo
(%o sobre tiempo én canal
(dias) naranja)
Preparatona 0.08 0.08 (2]
Entrega Contenedores Vacio 015 015 0%
MNumeracion-Canal 0.10 0.07 -18%
Inspecciones 0.00 033 -
Embarque 0.49 049 %
TOTAL 0.82 112 IT%

Fuente: Elaboracion Banco Mundial
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Tabla 7. Tiempos de Exportacion — Sin Deposito Temporal por Canal de Riesgo.
Escenario Pesimista (Maximos retrasos)

Escenario Pesinusta (maximos retrasos)

Canal de Control Tiempo Adicional
Naranja Rojo Raojo
(%% sobre tiempo en canal
(dias) narima)
Preparatona 0.13 013 [
Entrega Contenedores Vacio 026 026 0%
Numeracion-Canal 0.24 019 -18%
Inspecciones 0.00 1.00 -
Embarque 1.47 147 0%
TOTAL 110 3.06 J6%

Fuente: Elaboracion Banco Mundial

2.2.2.1.7. Exportacion Indirecta (con Deposito Temporal) por Canal de Riesgo.

El gran incremento de tiempos entre el canal naranja y el rojo, es el
tiempo que toma la inspeccion fisica, que afiade 0.33 dias en el caso de no
retrasos y hasta casi dos dias en el caso de que las inspecciones entren en
retrasos. Interesantemente los tiempos en la fase de numeracién son menores en
el canal rojo que en el naranja debido a que en el canal naranja se incluye

asignacion de canal mas la entrega de la documentacion.

Tabla 8. Tiempos de Exportacion — Con Deposito Temporal por Canal de Riesgo.
Escenario Base sin Retrasos

Escenario Base (sin retrasos)

Canal de Control Tiempo Adicional
Naranja Rojo Rojo
(%2 sobre tiempo en canal
(dias) naranja)
Preparatonia 0.08 0.08 "%
Entrega Contenedores Vacio 015 015 e
Numeracion-Canal 0.10 0.07 -28%
Inspecciones 0.00 033 mfinito
Embarque 0.53 0.53 0
TOTAL 0.86 117 6%

Fuente: Elaboracion Banco Mundial
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Tabla 9. Tiempos de Exportacion — Con Depdsito Temporal por Canal de Riesgo.
Escenario Pesimista (Maximos retrasos)

Escenano Pesimusta (maximos retrasos)

Canal de Control Tiempo Adicional
Naranja Eojo Rojo
(% sobre tiempo en canal
(dias) naranga)
Preparatona 0.13 0.13 0%
Entrega Contenedores Vacio 0.26 0.26 Fa
Numeracion-Canal 0.24 0.19 -18%
Inspecciones 0.00 200 infimito
Embarque 1.81 1.81 0
TOTAL 243 4.39 1%

Fuente: Elaboracion Banco Mundial

2.2.2.1.8. Costos enfrentados en la exportacion

Depdsitos Temporales

Los Depésitos Temporales (DTs), también conocidos como

terminales de almacenamiento extraportuarios, son almacenes destinados a

depositar la carga transportada que se va embarcar por via maritima. Son

considerados para todos los efectos como una extension de la zona primaria de la

jurisdiccion aduanera a la que pertenecen, y por tanto en ella se puede recibir y

despachar las mercancias que seran objeto de los regimenes aduaneros que

establece la Ley General de Aduanas.

Los DTs ofrecen servicios en dos grandes categorias, aquéllos que
se incluyen en los que se conoce como el servicio integral de exportacion
(depdsito temporal de contenedores cargados), y servicios adicionales. Con el

servicio integral, los DTs reciben y almacenan los contenedores que pertenecen

a la linea naviera con la que usualmente tienen convenios. Dicho contenedor

queda bajo su cargo hasta el posterior traslado al puerto para su embarque.
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Tabla 10. Comparativo de Servicios Integrados de Depoésitos Temporales a Noviembre

Servicios que Neptuni  Neptuni  Tramars Lics Alcons Alcons Imupes Rans Unima  Unima
Incluye aCallao aPaita a a a aPaita a a r r Paita
Servicio Callao Callao Calla  Callao
Integrado: °

Embarque 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Manipuleo 0 0 1 0 1 2 0 2 1 0
(movilizacion)

Taccion 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0
Almacenaje 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0
Gastos 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0

Adiministrativ
0s

Pesaje / 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
Repesaje

Inspeccion de 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
Precintos y

Darfios

Uso de Muelle 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0
Verificacion de 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
Temperaturas

Conexiony 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
Desconexion de

Energia

Monitoreo y 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
Registro

Tariga dpw 20’ 313 210 306 275 319 186 223 180 198 115
Tarifa APM 286 286 260 279 253 160 178

20°

Tarifa DPW 375 280 366 325 399 245 290 217 257 115
40’

Tarifa APM 366 346 315 349 325 197 236

40’

Fuente: (Tramarsa, 2015); (Neptunia, 2016); (Licsa, 2016); (Imupesa, 2016) y (Ransa, 2016). Elaboraciéon Banco

Mundial.

Nota: 1 indica que la actividad es parte del servicio integral, 0 indica que no esta incluida, 2 indica que esta incluido
como servicio integral y también se lista como servicio adicional.

Como parte del servicio integral, el depdsito temporal cobra un
precio que incluye el pago de las tarifas por el servicio estandar que prestan los
operadores portuarios por actividades de embarque. Los servicios
individualizados prestados por los depdsitos temporales e incluidos en el precio
del servicio integrado varian de depdsito temporal a deposito temporal. En
promedio, casi comun a todos los depdsitos temporales, el precio por el servicio
integral incluye como cargos por servicios prestados por tres actividades basicas:
traccion al terminal portuario, manipuleo para colocar el contenedor en el
camidn (o viceversa) y en algunos casos, gastos administrativos. Sin embargo,

exactamente lo que se considera parte del servicio estandar varia notablemente
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de deposito temporal a deposito temporal. Algunos, por ejemplo, incluyen el

servicio de almacenaje y otros no.

Tabla 11. Servicios Adicionales de Depositos Temporales a Noviembre 2015

Servicios Adicionales Neptunia ~ Neptunia Tramarsa Licsa Alconsa Alconsa Imupesa Ransa Unimar  Unimar
Callao Paita Callao Paita Callao  Callao  Callao Paita

Manipuleo (movilizacién) 55 55 45 35 56 72 42 47 47
Traccion 55 95 70 70 70
Almacenaje 13
Pesaje / repesaje 50
Inspeccion de Precintos y 5 13
Dafios
Gastos Administrativos 15 20 20 9 7 7

Uso de Muelle
Verificacion de

Temperaturas

Conexion y Desconexion 96 75 65 60 73 78 65 84 84
de Energia

Monitoreo y Registro 13 13 15 20

Recepcion de Reefer 99 109 109
Manipuleo de Gen Set 25

Alquiler de Gensets 107

Servicios Adicionales 55 55 115 35 20 131 202 112 124 124
Totales

Servicios Adicionales 164 143 319 95 127 204 280 197 317 317

Reefer Totales

Fuente: (Tramarsa, 2015); (Neptunia, 2016); (Licsa, 2016); (Imupesa, 2016) y (Ransa, 2016). Elaboraciéon Banco
Mundial.

Depositos De Vacios

Los ingresos de los terminales extra portuarios se completan con
la facturacion que realizan por la entrega o recepcion de los contenedores vacios.
Existe una relacion entre las lineas navieras y los depdsitos temporales. Para el
servicio de deposito vacio cada depdsito temporal almacena y asigna de manera
exclusiva los contenedores vacios de una linea naviera determinada, previa
negociacion y acuerdo entre la linea naviera y el depdsito temporal. Por esta
razon, los depositos temporales tienen como clientes principales a las lineas
navieras y solo trabajan con un solo terminal. La naviera le indica al exportador

en que depdsito temporal tiene que recoger el contenedor vacio. De esta forma,
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el contenedor vacio es la variable clave en la vinculacion que existe entre lineas
navieras y los depdsitos temporales.

El manejo de los contenedores vacios genera costos para el
consignatario: los gate out. En los Gltimos 10 afios, dichos costos de gate out, se
han duplicado en promedio. Por ejemplo en el caso de Tramarsa, el costo del
gate out para un contenedor de 20 pies seco en el afio 2005 era de USD 57,
posteriormente en el afio 2010, alcanzé el nivel de USD 122 y finalmente, este
afio estd en USD 131. Similar situacion se da en el caso de Neptunia, en el afio
2005, la tarifa por gate out para un contenedor de 20 pies seco era de USD 38,
en el afio 2010 subi6 a USD 122 y en el 2015, se mantiene cerca a los niveles del
2010.

Tabla 12. Costos de Gate Out y Gate In en Dep6sitos Temporales a Noviembre 2015
(US$/contenedor)

Tramarsa Neptunia Licsa Alconsa Imupesa RANSA-

Callao Gl Callao Gillao Gllio Callao
MOL | GSCL | PIL | APL Maersk | Hanjin | Hapag | APL | CCNI | EMC | Hanjin [Hyundai | K Line | Trinity | Wan | Inter.

Lloyd Hai

Gate Qut
Contenedor 20 pies vacio B 1012012015 1287137 130|130 | 135 135] 120|130 R |W|8|E|T|FB
Contenedor 40 pies vacio B1 120120120 [ 125 128 | 137 | 130 | 130 | 15| 135(120 | 130 & (117 | 81 | 68 | 77| %
Contenedor 40 ReeferVacio | 131 | 125 | 125 [ 125 | 125| 148 | 137 | 130 | 130 | 135 081 74|81 %

Fuente: (Tramarsa, 2015); (Neptunia, 2016); (Licsa, 2016); (Imupesa, 2016) y (Ransa, 2016).
Elaboracion Banco Mundial

Lineas Navieras
Las lineas navieras son personas que por si (0 por medio de otra
que actle en su nombre o representacion) celebran un contrato de transporte
maritimo de mercancias con un usuario. En la actualidad los Terminales

Portuarios de Callao reciben diferentes navieras.
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Cuadro 13. Lineas Navieras por Terminales Portuarios

DPW (Callao) APMT (Callao)
CCNI Maersk
Hapag Lloyd Corporation CCNI
Mediterranean Shipping Company Mediterranean Shipping Company
Cosco Container Lines Cosco Container Lines
Hamburg Sud Liner Services Nippon Yusei Kaisha
Kawasaki Kisen Kaisu CSVA
Nippon Yuset Kaisha Mitsui OSK Lines
CSVA Evergreen
Evergreen CMA CMG
Mitsui OSK Lines Seabord Marine
CMA CMG Pacific International Lines
Hyundau Merchant Marine Interocean
APL Line Trinity
Kien Hung Shipping Wallenius Wilhelmsen Logistics
Dole Ocean Cargo Express ‘Wan Hai Lines
Seatrade Middle East Maritime

Fuente: Elaboracion Banco Mundial basado en entrevistas con DPW, APMT, TPE.

Los fletes constituyen la compensacion pagada a las lineas
navieras por el transporte de mercancias de un puerto a otro, segun las
condiciones estipuladas en el conocimiento de embarque (B/L), en los servicios
regulares de linea y en la pdéliza de fletamento3(C/P) en el servicio arrendado.
Los servicios se contratan por medio de intermediarios Ilamados agentes
maritimos, que representan a las compafiias navieras en los distintos puertos. La
modalidad de contratacion del flete (FOB, CIF) y las cotizaciones de los fletes
maritimos en punto de origen y destino, dependera de los arreglos especificos
entre las partes. Lo que si es comUn a todos los fletes es su estructura en la cual

en general se establece una tarifa o flete basico, recargos y descuentos.

Flete Bésico
Representa el pago por el cliente por concepto de fletes que se
liquidan sobre la base del peso o volumen (el que sea mayor) y la unidad
comercial (por ejemplo, por contenedor). Las conferencias navieras formulan las
tarifas de flete basico después de evaluar aspectos tales como ruta, para tomar en
cuenta distancia y las caracteristicas particulares de los puertos origen-destino,
de recalaje, etc.; tipo de producto, usando una de entre 20 y 100 distintas

posiciones establecidas por las conferencias navieras para clasificar los
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productos por sus caracteristicas; tipo de servicio, y otros elementos varios tales
como el valor comercial, tipo de embalaje, y tipo de estiba.

Recargos

Son componentes variables que se incluyen en el flete para
corregir por efectos eventuales y contextuales que pueden afectar el costo de
transporte maritimo. Los recargos mas comunes son factores de ajuste monetario
(CAF) cuando hay riesgos de diferencial cambiario, y ajuste por costo del crudo
(BAF) introducido después de la crisis del petroleo (1973) para mitigar las
fluctuaciones de los precios del petréleo que impactan el costo del combustible.
Otros recargos que han sido utilizados incluyen aquellos que se originan en el

peligro de guerra (riesgo de guerra), por manipuleos especiales (manipuleo), etc.

Descuentos

Este item se refiere a descuentos, consistentes en reembolsos por
lealtad de los exportadores, al uso del servicio que presta una determinada
conferencia naviera de linea por un cierto periodo de tiempo o el transporte de
una determinada cantidad de mercancia.

Los cargos de flete, tienden también a incluir un importe fijo que
los Navieros cobran los clientes (Embarcadores/Receptores) en concepto de
manipulacion de la mercancia en el Terminal Portuario. Ese importe es
generalmente conocido como Terminal Handling Charge (THC por sus siglas
en inglés). Cada naviero determina libremente el importe a cobrar, salvo que

dicho Naviero forme parte de una conferencia.
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Cuadro 14. Fletes Maritimos para Productos de Exportacion Seleccionados a Noviembre 2015
(US$/Contenedor)

LINEA NAVIERA CMA CGM
PRODUCTO CAFE SIN TOSTAR/ SIN DESCAFEINAR
PUERTO ORIGEN CALLAO
PUERTO DESTINO HAMBURGO
DISTANCIA 11937.59
CONTENEDO | CONTENEDO
R 20' R 40'
FLETE TOTAL 1530 2400
Flete Basico 1200 2000
BAF
THC destino 215 215 euros
THC Origen 40 60
Low sulfur surcharge 50 100 [
Ucean carrier Intl
ship & port s =

Fuente: (CMA-CGM, 2015)

Hay un aspecto que es particularmente relevante en la estructura
de los fletes y que amerita una consideracién separada: los cargos por THC.
En la mayoria de fletes, existe el cobro del THC en puerto de origen y de
destino. Por consiguiente, y en aplicacion estricta del concepto de
THC, los duefios de la carga ya estarian pagando la operacion de embarque (0
desembarque) del contenedor en el flete. La practica internacional es que, a
menos que se especifique explicitamente en el contrato, bajo una exportacion
FOB el exportador paga el THC de origen y el importador es responsable del
THC en destino. La gran mayoria de las exportaciones en el Peru se hacen en
modalidad FOB. De esta forma, el exportador peruano deja el contenedor en la
gria y de ese momento el importador se hace responsable de la carga. Las
actividades de manejo de la carga en puerto —es decir la mayoria de los cargos
por las actividades incluidas en el THC— son de hecho cobradas al exportador a
traves del pago de la tarifa del servicio estandar en el puerto de origen sea éste
Callao.

Generalmente, el importe del THC se fija analizando los costos
portuarios de los diversos servicios/operaciones que el Naviero quiere incorporar

en el concepto de THC. Por ello, no existe una norma fija que indique qué
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servicio u operacion estadn incluidos en este concepto. En general el THC
involucra: carga de contenedor vacié sobre el vehiculo (Entrega Vacio),
descarga del contenedor lleno en el terminal portuario (Recepcion Lleno) y
desde cualquier punto de la Terminal Portuario, hasta su estibado en el buque
(Carga).

De esta forma, el THC no es un recargo sobre el valor del flete
maritimo, sino que financia diferentes actividades en el interior del puerto, de
hecho el THC es definido por las lineas navieras como cargos adicionales, no
como recargo. Los cargos por concepto de THC estdn asociados con un
incremento en los costos de las lineas asociados con la operacion de mover
contenedores, es decir, se trata de un “adicional” al servicio que es provisto por
las lineas. EI THC debe cubrir desde la entrega del contenedor vacio (o
viceversa) hasta todos los pasos necesarios para embarcar (o desembarcar) el
contenedor lleno, incluyendo los dias de almacenamiento. A efectos ilustrativos
se presenta el caso de las navieras CSAV, Hamburg Suv y CMA-CGM. Los
THC de CSAV, Hamburg Suv son $75 y $90 respectivamente, y no diferencian
por puerto o tipo de contenedor. Los THC CMA-CGM son $40 (contenedor 20’)
y $60 (contenedor 40°).

Agentes Maritimos

Un agente maritimo (agente portuario) es una persona juridica
constituida en el pais conforme a ley, que representa al capitan, propietario,
armador, fletador u operador de un buque en el puerto de la Republica donde
este arribe”. El agente maritimo puede cumplir por cuenta o delegacion del
capitan, propietario, armador, fletador u operador de un buque o agente general,
entre otras actividades, las operaciones de recepcion y despacho de buques,
tramites para el movimiento de carga, operaciones portuarias conexas a las
anteriores, emitir, firmar y cancelar, por cuenta y en nombre de su principal, los
conocimientos de embarque y demas documentos pertinentes, y otros servicios
que este ultimo le encomiende. El agente maritimo puede ser
designado por el propietario, armador, fletador u operador de un buque o por el

agente general.
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Las agencias maritimas cobran a los usuarios exportadores o

importadores por dos conceptos principalmente que constituyen lo que se

denomina servicios estandar:

Box Fee, que es el servicio que incluye el procesamiento y
control documental de la informacion del contenedor y
supervision de la transmision de informacion a la aduana de la
nota de tarja. Incluye la verificacion de precintos de linea. El
cobro aplica también a la agencia de carga en caso de

consolidados, y

Doc Fee, que es la gestion administrativa y electrénica para
cumplir con la transmision ante la SUNAT, dentro de los plazos
establecidos. Incluye servicio de atencion a los agentes de

aduanas y/o agentes de carga para verificacion de los documentos.

En promedio, de acuerdo con la informacion publicada en Callao Online los

agentes maritimos cobran al duefio de la carga por los servicios estandares en el

orden de $184 por contenedor lleno de 20 pies y $199 por contenedor lleno de

40 pies. Para hacer comparativas las tarifas del Doc Fee se asume que cada

contenedor tiene un solo B/L.

Tabla 13. Cargos Promedio del Agente Maritimo por Contenedor Lleno a Noviembre del 2015
(USD/ Contenedor o BL)

20 Pies 40 Pies Reefer 40

Doc Fee
Box Fee

Gastos
Administrativos
Total

65 80 80
115 115 115
4 4 4
184 199 199

Fuente: Callao OnLine. Elaboracién Banco Mundia
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Otros Actores
Hay dos grupos de actores adicionales que contribuyen a la
estructura de costos enfrentada por el exportador. El agente de aduana, que es un
operador de comercio exterior a quien el usuario encomienda el despacho
aduanero de sus mercancias por cuenta y riesgo de este. Los agentes de Estado
tales como SENASA, SANIPES, SUCAMEC, Brigadas de Operaciones
Especiales - SUNAT entre otros.

El agente de aduana se encuentra vinculado al usuario por un
mandato de representacion, que se constituye mediante el poder especial
otorgado mediante instrumento privado ante Notario Publico. La comisién que

cobra el agente de aduanas esta alrededor de los USD 45.

Las agencias del Estado, SENASA y SANIPES, tienen cargos de
US$45 por concepto de inspeccion de contenedores. SENASA hace el control
fitosanitario de productos agricolas, mientras que SANIPES hace la equivalente
inspeccion para los productos acuicolas. Otras agencias del estado como
SUCAMEC, para carga peligrosa, y BOE-SUNAT, para control de
estupefacientes, no cobran por sus inspecciones sino que se cifien a sus

protocolos establecidos de seguridad.
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2.2.2.2 Beneficio de la Exportacion

2.2.2.2.1. El Drawback

Art. 82 de la Ley General de Aduana, SUNAT (2008), es el régimen
aduanero que permite, como consecuencia de la exportacion de mercancias,
obtener la restitucion total o parcial de los derechos arancelarios, que hayan
gravado la importacion para el consumo de las mercancias (insumos) contenidas

en los bienes exportados o consumidos durante su produccion.

Conocido también como ‘“Procedimiento de Restitucion Simplificado de
Derechos Arancelarios”, el Drawback es el régimen aduanero cuyo procedimiento
permite obtener como consecuencia de la exportacion, la devolucion del 3% del valor

FOB del producto exportado.

2.2.2.2.2. Marco legal del régimen del Drawback

Articulos 82 y 83 de la Ley General de Aduana (Decreto Legislativo N.° 1053)
Articulo 104 del Reglamento de la Ley General de Aduana (Decreto Supremo
N.° 010-2009-EF)

Decreto supremo N.° 104-95-EF y sus modificatorias

2.2.2.2.3. Finalidad del Drawback

Evitar que el pago de los Derechos Arancelarios de Importacion de los
insumos utilizados en la produccion de bienes nacionales destinados a la
exportacion, incremente su costo y precio final del producto y afecten su
competitividad. Permite obtener como consecuencia de la exportacion, la
devolucion de un porcentaje del valor FOB del bien exportado, en razon a que el
costo de produccion se ha visto incrementado por los derechos arancelarios que
gravan la importaciéon de insumos incorporados o consumidos en la produccion

del bien exportado.
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2.2.2.2.4. Requisitos para la solicitud de Drawback

Requisitos de hecho:

Es necesario que para solicitar el Drawback, deben concurrir situaciones

especificas:
- Que el valor CIF de los insumos importados no supere el 50% del valor
FOB del producto exportado.
- Que los insumos utilizados hayan sido importados y nacionalizados en
un maximo de 36 meses anteriores a la fecha de exportacion, habiéndose
cancelado el integro de los derechos arancelarios.
- Que la DAM de exportacion definitiva de la mercancia materia de la
solicitud indique la voluntad de acogerse al Drawback (consignando el
cddigo N.° 13 en el recuadro 7.28 de la DAM de exportacion
- La solicitud de Drawback debera ser presentada en un plazo méximo de
180 dias habiles desde la fecha de embarque que se consigna en la DAM

de exportacion.

Requisitos documentarios:
Para efectos de la presentacion a SUNAT, los documentos basicos requeridos
para la solicitud de Drawback son:

- Testimonio de Constitucion de la empresa

- Vigencia de poder del representante legal de la empresa

- Copia de DNI de representante legal de la empresa

- Declaracion jurada: No tener deudas coactivas con SUNAT

- Copia de la DAM de exportacion

- Copia de la DAM de importacion o copia SUNAT de factura de
proveedor local

- Flujograma del proceso productivo

- Cuadro de insumo Producto

- Detalle del porcentaje de mermas con valor comercial
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Si hubiera producido por encargo:
- Contrato de produccion o elaboracion por encargo
- Copia de facturas o recibos por honorarios
Si se contrata a un agente de ventas:
- Factura de pago de comisiones de venta en el exterior de haberse
contratado un agente

En caso de compras de bienes locales elaborado con insumos importados
gue formen parte del producto de exportacion se requiere:
- Copia de la DAM de importacion del insumo importado por terceros

- Copia de factura de compra local del bien adquirido al proveedor

Tabla 14. Insumos incluidos y excluidos que se acogen al Drawback

Insumos incluidos Insumos excluidos

Combustibles o cualquier otra fuente
Importados directamente por el energética cuando su funcién sea
beneficiario generar calor o energia para La
obtencion del producto exportado.

Repuestos y utiles de recambio que se
consuman o empleen en la obtencion de
dicho bien.

Adquiridos a importadores dentro
del pais (proveedores locales)

Mercancias elaboradas con

insumos importados por terceros Envases y embalajes

Fuente: PromPert — 2012
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Para realizar el calculo de los montos a declarar, debera tomarse en cuenta:

Deducciones de insumos:

- Nacionalizados al amparo del régimen de Reposicion de mercancias en
Franquicia

- Nacionalizados con Exoneracion Arancelaria o Franquicias aduaneras
especiales otorgados por acuerdos Comerciales Internacionales.

- Ingreso bajo los regimenes de Admision y/o Importacion Temporal, salvo que
hubieren sido previamente nacionalizados pagando el integro de los derechos

arancelarios Ad-Valorem.

Deducciones al valor FOB:
Se permite deducir del valor FOB el monto de los insumos importados y

adquiridos a terceros:

- Ingresados al pais con mecanismos aduaneros suspensivos o exonerados
de aranceles
- El exportador considere que no haya podido determinar adecuadamente

la importacién de los insumos.

2.2.2.2.5. Pasos para presentar la solicitud de Drawback
El tramite se realiza en el Departamento de Recaudacién de todas la

Intendencias de Aduana a nivel Nacional.

Documentos a presentar:

- Solicitud de restitucién

- Declaracion Aduanera de Mercancias de Exportacion (DAM de exportacion)

- Declaracion Aduanera de Mercancias de Importacion (DAM de importacion)

- Factura del proveedor
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- Factura por servicios

- Garantia (si se requiere el Drawback en 3 dias.

De la solicitud:
El exportador solicitara la restitucién ante cualquier Aduana de la Republica,
adjuntando:

- A solicitud de Restitucion, declarando:
- Que el producto exportado cuenta con componentes importados y que el
valor CIF de los productos no supera del 50% del valor FOB del
producto exportador
- Que el componente importado ha ingresado al pais sin hacer uso de
Regimenes Temporales, de perfeccionamiento Activo, asi como de
franquicias aduaneras especiales, exoneraciones o rebajas arancelarias de

cualquier tipo.

- Copia simple o fotocopia autenticada por el Agente de Aduanas de la DAM
(exportacion)
- En el caso de importacién directa:
Copia simple o fotocopia autenticada por el Agente de Aduanas de la
DAM (importacion) y de la hoja de liquidacion de tributos debidamente
cancelados.
- En el caso de importacidn a través de terceros:
Copia de la factura del proveedor, la misma que debera cumplir con los
requisitos exigidos en el Reglamento de Comprobantes de Pago.
- En caso de compra de insumos nacionales producidos con mercancias
importadas, copia de la DAM de importacién de su proveedor local, asi como las
liquidaciones debidamente canceladas.
- En caso de produccion o elaboracion por encargo:

Copia de la factura que acredite el servicio prestado.
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2.2.2.3. Incoterms

El vocablo INCOTERMS —términos internacionales de comercio— son
las iniciales de International Chamber of Comerce Trade Ternas y expresan el
conjunto de reglas aplicadas a la interpretacion de los términos comerciales
internacionales, dandoles un sentido univoco, cominmente aceptado, dentro de la
discrecionalidad facultativa de su utilizacion. “Gestion Del Comercio Exterior De La
Empresa”, Martinez, A (2011), Pag. 72

De acuerdo a lo manifestado por Martinez, A; podemos decir que los
incoterms, son un conjunto de reglas internacionales de caracter facultativo que
determinan la interpretacion de los principales términos utilizados en los contratos de
compraventa internacional.

2.2.2.3.1. Evolucién Historica.

1920 Durante el congreso de la camara de Comercio Internacional
(CCI), en Paris (Francia) aparece la necesidad de constituir un lenguaje
internacional para los términos comerciales.

1928 La CCI establece las obligaciones para el comprador y vendedor
que son plasmadas en los seis primeros términos: FOR/FOT, Franco en entrega,

FOB, FAS, C&F y CIF.

1936 La CCI publica la primera version titulada “Incoterms 1936, que
contiene siete términos: EXW, FCA, FOR/FOT, FAS, FOB, C&F Y CIF

1953 La CCI publica en Viena un nuevo texto con nueve términos, que
son: EXW, FCA, FOR/FOT, FAS, FOB, C&F, CIF, DES Y DEQ.

1967 La camara hace algunas modificaciones y afiade los términos
DAF Y DDP

1976 Se adiciona un anexo con el téermino FOB aeropuerto

1980 La CCI hace una nueva revision de los textos e incluye el término
FCR. En este momento se publica la nueva version con 14 términos.

101



1990 Nueva version con 13 términos. En este texto adiciona el DDU,
mientras que los términos FOR/FOT desaparecen y son reemplazados por el ya
publicado FCA. Asi mismo se elimind el FOB aeropuerto.

2000 Nueva version con los mismos 13 términos, pero fija con mayor
claridad las obligaciones de las partes. Se introducen cambios en las
obligaciones para el despacho de aduana y pago de derechos en FAS y DEQ y
las obligaciones de carga y descarga en FCA.

2010 Se publica la nueva version con 11 téerminos, donde desaparecen
los incoterms DAF, DES, DEQ, DDU vy se afiaden DAP Y DAT.

Figura 16. Evolucion de los Incoterms

" Nuevos Términos VJ’ e
' 4 +*

Fuente: http://logisticaincoterms-eeph.blogspot.com/2016/11/que-son-los-incoterms-
losincoterms-son_24.html

2.2.2.3.2. Funcion De Los Incoterms.

LOS INCOTERMS (intentational comtnerce tenns) se crean para regular los
siguientes problemas:
Entrega de mercancias.
Transmision de riesgos segun:
- El punto geografico;
- El momento cronoldgico.
Distribucién de gastos.

Tramites documentales.
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Es necesario destacar que son de aceptacion voluntaria, por lo que no
constituyen cuerpo legislativo. Con base en la préactica mas generalizada
actualmente en el comercio internacional, han sido agrupados en cuatro categorias
diferentes, distinguida cada una por la primera letra de las siglas inglesas
correspondientes. Estas reglas internacionales estdn fijadas por la Camara de
Comercio Internacional. En general aspectos comunes a todos los incoterms,

referentes a obligaciones del vendedor, son destacables:

Entrega de mercancia y documentacion segin contrato.
Poner la mercancia a disposicion del comprador en lugar y plazo exacto.

Proporcionar el embalaje habitual segun la buena practica del sector

Avisar al comprador de la disposicion de la mercancia.

Sufragar las inspecciones y verificaciones necesarias (recuentos,
calidad...).

Prestar ayuda para la obtencion de documentos (licencias, certificados de
origen, beneficios arancelarios...), aunque el comprador deba correr con

los gastos.

Respecto a las obligaciones del comprador:

Hacerse cargo de la mercancia y pagarla.

Obtener licencia y pagar los derechos de exportacion.

Sufragar gastos adicionales derivados por ausencia de instrucciones
(almacenamiento, horas extraordinarias de carga...).

Dar instrucciones de envio-recogida.

2.2.2.3.3. Clasificacion De Los Incoterms.

La clasificacion de los INCOTERMS se efectlia en cuatro grupos o
familias, a partir de la letra inicial de la denominacién (E,F,C,D,). Los
INCOTERMS son triliteros y representan la abreviatura del término comercial

en cuestion.
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1. Grupo E

EX Works (en fabrica).

De salida. El vendedor pone la mercancia a disposicion del
comprador en los propios locales del vendedor. Este término
representa las minimas obligaciones para el vendedor que se limita a
poner la mercancia a disposicion del adquirente en el lugar
convenido, por lo general en las propias instalaciones y naves del

vendedor.

2. Grupo F
FCA Free Carrier
FAS Free Alongside Ship
FOB Free On Board
Transporte principal no pagado. Al vendedor se le encarga que entregue la mercancia

a un medio de transporte escogido por el comprador.

3. Grupo C
CFR Cost and Freight
CIF  Cost, Insurance and Freight
CPT Carriage Paid To

CIP  Carriage and Insurance Paid

Transporte principal pagado. El vendedor ha de contratar el transporte, pero sin asumir
el riesgo de pérdidas o dafio de la mercancia o de coste adicionales debido a hechos

acontecidos después de la carga y despacho.

4. Grupo D

DATDelivered At Terminal
DAP  Delivered At Place
DDP Delivered Duty Paid

De llegada. El vendedor ha de soportar todos los gastos y riesgos necesarios para llevar
la mercancia al pais de destino.
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EXW

Ex Works (... named place)
En Fabrica (... lugar convenido)

Ex Works significa que el precio cotizado se entiende por la mercancia embalada
y dispuesta para la entrega en el lugar indicado, que puede ser la fabrica (Ex Factory), el
almacén (Ex Warehouse) a partir de cuyo lugar seran por cuenta del comprador todos los

gastos y obligaciones.

Obligaciones del vendedor

- El vendedor cumple su obligacién de entrega cuando ha puesto la
mercancia en su establecimiento, segregada e identificada, a disposicion del
comprador.

Obligaciones del comprador

- El comprador debe contratar del seguro, elegir el medio de transporte
desde la fabrica, los gastos y riesgos inherentes a la recepcion de la mercancia
en el establecimiento del vendedor, los gastos del traslado de la mercancia, los
gastos de aduana, las maniobras de carga y descarga, los gastos incurridos
desde la llegada de la mercancia al pais de destino hasta el lugar convenido

contractualmente.

FCA
Obligaciones del vendedor

- Suministrar la mercancia de conformidad con el contrato.

- Licencias, autorizaciones y formalidades.

- Contrato de transporte y seguro.

- Entrega.

- Transmisién de riesgos.

- Reparto de gastos.

- Aviso al comprador (acerca de cuando y dénde la mercancia sera puesta

a su disposicion)
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Obligaciones del comprador
- Elegir el medio de transporte
- Maniobras de carga, descarga y estiba
- Asumir los costos de transporte
- Asumir gastos incurridos desde la llegada de la mercancia al pais de

destino, has el lugar convenido

FAS
Free Alongside Ship (... named port of shipment)

Franco al costado del buque (... Puerto de embarque convenido)

En el precio incluye la mercancia situada a lo largo del navio en el puerto de
embarque de la mercancia. En el puerto previamente convenido, siendo por cuenta del
vendedor todos los gastos y riesgos hasta el momento de efectuarse la entrega que el
vendedor cumple con su obligacion cuando la sitia al costado del buque, sobre el
muelle o en barcazas en el puerto de embarque concertado, asumiendo igualmente los

gastos y tramites de Aduana en el puerto de embarque.

Obligaciones del vendedor
- Suministrar la mercancia de conformidad con el contrato.
- Licencias, autorizaciones y formalidades.
- Contrato de transporte y seguro.
- Entrega.
- Transmision de riesgos.
- Reparto de gastos.
- Comprobacion — embalaje - marcado
- Aviso al comprador (acerca de cuando y donde la mercancia sera puesta

a su disposicion)

Obligaciones del comprador
- Pagar el precio
- Licencias, autorizaciones y formalidades

- Contrato de transporte y seguro.
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- Recepcion de la entrega
- Transmisidn de los riesgos
- Reparto de gastos

- Inspeccion de la mercancia

FOB
Free on board (... named port of shipment)

Franco a bordo (... Puerto de embarque convenido)

En el precio FOB se comprende la mercancia puesta a bordo, sobre la cubierta
del buque, con todos los gastos, derechos, riesgos por cuenta o cargo del vendedor hasta

que la mercaderia haya pasado la borda del buque, flete excluido.

Obligaciones del vendedor
- Suministrar la mercancia de conformidad con el contrato.
- Licencias, autorizaciones y formalidades.
- Contrato de transporte y seguro.
- Entrega.
- Transmisién de riesgos.
- Reparto de gastos.
- Comprobacion — embalaje - marcado
- Aviso al comprador (acerca de cuando y donde la mercancia seré puesta

a su disposicion)

Obligaciones del comprador
- Pagar el precio
- Licencias, autorizaciones y formalidades
- Contrato de transporte y seguro.
- Recepcion de la entrega
- Transmisidn de los riesgos
- Reparto de gastos

- Inspeccion de la mercancia
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CFR

Cost and Freight (... name port of destination)

Coste y flete (... Puerto de destino convenido)

El precio incluye la mercaderia puesta en el puerto de destino convenido con el flete
pagado pero el seguro no cubierto. El riesgo de pérdida o dafio de la mercancia, asi
como cualquier gasto adicional debido a acontecimientos ocurridos después del
momento en que la mercancia haya sido entregada a bordo del buque, se transfiere del
vendedor al comprador cuando la mercancia traspasa la borda del buque en el puerto de

embarque.

Obligaciones del vendedor
- Suministrar la mercancia de conformidad con el contrato.
- Licencias, autorizaciones y formalidades.
- Contrato de transporte y seguro.
- Entrega.
- Transmisién de riesgos.
- Reparto de gastos.
- Comprobacion — embalaje - marcado
- Aviso al comprador (acerca de cuando y donde la mercancia sera puesta

a su disposicion)

Obligaciones del comprador
- Pagar el precio
- Licencias, autorizaciones y formalidades
- Contrato de transporte y seguro.
- Recepcion de la entrega
- Transmision de los riesgos
- Reparto de gastos

- Inspeccion de la mercancia
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CIF
Cost, Insurance an Freight (... named port of destination)
Coste, seguro y flete (puerto de destino convenido)

Este término significa que el precio se entiende con la mercaderia puesto en el
puerto de destino, con el flete pagado y el seguro cubierto. EI vendedor tiene las mismas
obligaciones que bajo el término CFR, ademas a de conseguir seguro maritimo de

cobertura de los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia durante el transporte.

Obligaciones del vendedor
- Suministrar la mercancia de conformidad con el contrato.
- Licencias, autorizaciones y formalidades.
- Contrato de transporte y seguro.
- Entrega.
- Transmisién de riesgos.
- Reparto de gastos.

- Comprobacion — embalaje - marcado

Obligaciones del comprador
- Pagar el precio
- Licencias, autorizaciones y formalidades
- Contrato de transporte y seguro.
- Recepcion de la entrega
- Transmision de los riesgos
- Reparto de gastos

- Inspeccion de la mercancia
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2.2.2.4. Envases y Embalajes

El embalaje es el recipiente o envoltura que sirve para agrupar y transportar
productos. Otras funciones propias del embalaje son las de proteger el contenido,
informar sobre sus condiciones de manejo, requisitos legales, composicion,
ingredientes, etc; y promocionar el producto por medio de grafismos. En la tienda el
embalaje puede ayudar a vender la mercaderia mediante su disefio gréfico y estructural

2.2.2.4.1. Tipos de embalaje, codificacion y marcado.

Mora (2014) en su libro Logistica del transporte y distribucion de carga
afirma lo siguiente:

El envase y el embalaje son una parte muy importante del producto. No
sirve que una empresa fabrique un producto de calidad si no es capaz de
garantizar que el producto llegara a su mercado final en las adecuadas
condiciones de calidad. Por ello, las empresas deben encontrar para cada
producto el envase que reduzca al maximo los riesgos que corre la mercancia
durante todo su ciclo de distribucion (mecénico, climatico, quimico y biol4gico)
y no provoque ningun riesgo durante el transporte.

El sistema ONU reconoce tres maneras de transportar mercancias peligrosas:

Envases y embalajes hasta 400 kg o 450 litro

Grandes recipientes para granel hasta 3000 kg

Cisternas
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Cuadro 15. Tipos De Embalajes Comunes

Guacal, jaula o cesta mexicana
Elaborada de carrizo o palma
para transportar viveres.

Cajas de carton, envases o embalajes de
lados  compactos, rectangulares o
poligonales de metal, madera,
contrachapada, = madera  reconstituida,
plastico u otro material apropiado sin
orificios.

Pallet. Es una estructura generalmente de
madera que permite ser manejada y
movida por medios mecanicos como
unidad Unica, la cual se utiliza para estibar
sobre ella los embalajes con los productos
0 bien mercancias sueltas.

Contenedor. Es un recipiente de carga
para el transporte aéreo, maritimo o
terrestre.  Los contenedores suelen estar
fabricados principal mente de acero corten,
pero también los hay de aluminio y algunos
otros de madera contrachapada, reforzados
con fibra de vidrio. En la mayor parte de los
casos, el suelo es de madera, aunque ya
hay algunos de bambu.

Bidones. Son envases cilindricos con fondo
plano o combado, de metal, cartdn, plastico,
contrachapado u otro material apropiado. Esta
definicién engloba a los envases de metal o
plastico que tengan otras formas, por ejemplo,
los redondos con caperuza c6nica 0 los que
tienen forma de balde. Esta definicion no se
refiere a los toneles de madera ni a los cufietes
(jerrican)

Furgon. Caja metalica para

transporte de carga general.
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Cunetes (jerrican). Envases de metal
o0 de plastico, de seccion rectangular o
poligonal, provistos de uno o varios
orificios.

Sacos. Envases o0 embalajes
flexibles de papel, laminas de
plastico, textil, material tejido u otro

& :4 material apropiado.

Fuente: Mora, L (2014), pag. 187

2.2.2.4.2. Terminologia del embalaje.
Dentro de los conceptos m&s comunes que Se encuentran en esta area

encontramos:

Bulto. Es el producto final de la operacién de embalaje preparado para
su expedicion, constituido por el propio embalaje, junto con su contenido. El
término incluye los recipientes para gases, asi como los objetos que, por su
tamafio, peso o configuracion, puedan transportarse sin embalaje o ser
transportados en cestos, jaulas o en recipientes que puedan ser manipulados. El
término no se aplica a los objetos que no vayan envasados o embalados, ni a las
materias transportadas a granel en contenedores o vehiculos, ni tampoco a las

materias transportadas en cisternas.

Capacidad maxima. Volumen interior maximo de los envases o de

los embalajes, expresado en litros.
Cierre. Dispositivo que sirve para cerrar el orificio de un recipiente.
Embalaje estanco a los pulverulentos. Envase que no deja pasar
contenido seco, incluidas materias sélidas finamente pulverizadas, producidas

durante el transporte.
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Embalaje exterior. Proteccion externa con la que se dota a ciertos

envases 0 embalajes.

Envase interior. Envase que debe estar provisto de un embalaje

exterior para el transporte.

Embalaje intermedio. Embalaje situado entre envases interiores u

objetos y un embalaje exterior.

Envase. Se denomina asi al recipiente en que se conserva y transporta

una determinada mercancia.

Peso neto maximo. Es el maximo peso neto admitido del contenido
de un envase unico o del contenido del conjunto de los envases interiores

expresado en kilogramos.

Recipiente. Recinto de retencion destinado a recibir o a contener
materias u objetos, comprendidos los medios de cierrel cualesquiera que sean.

Recipiente interior. Recipiente que debe estar provisto de un

embalaje exterior para desempefiar su funcion de retencion.

Recipiente. Es aquel receptaculo destinado a contener sustancias u
objetos, incluyendo cualquier dispositivo de cierre. Este término tiene sentido
restrictivo, ya que no es aplicable a las cisternas fijas, a los elementos de
vehiculos-bateria, a las cisternas desmontables ni a los contenedores-cisterna

sino en el caso que asi se estableciere explicitamente.
Embalaje. Es el conjunto de todas las acciones que tienden a

conseguir una cobertura exterior para la mercancia, que, ademas de protegerla

de las inclemencias climéticas y otros riesgos de transporte, la hace manipulable
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y facil mente identificable por todas las personas que intervienen en su

expedicion, transporte y recepcion.

Figura 17. Funcion Del Envase

« | Protegerla
' | mercancia

Disminuir los
riesgos alas
personas

Facilitar la

manipulacion

Facilitar la Facilitar la
nspeccion identificacion
v caracteristica

Fuente: Mora, L (2014), pag. 187

Con carécter general, a reserva de las disposiciones especiales establecidas para cada
clase de materias peligrosas, se pueden utilizar envases y embalajes consistentes en:

Bidones. Son envases cilindricos con fondo plano o combado, de
metal, carton, plastico, contrachapado u otro material apropiado. Esta
definicidn engloba a los envases de metal o plastico que tengan otras formas,

por ejemplo, los redondos con caperuza cénica o los que tienen forma de balde.

Toneles de madera. Envases de madera natural, de seccion circular
de pared combada, constituidos por duelas, fondos y provistos de aros.
Cunfetes (jerrican). Envases de metal o de plastico, de seccion

rectangular o poligonal, provistos de uno o varios orificios.
Cajas. Envases o embalajes de lados compactos, rectangulares o

poligonales de metal, madera, contrachapado, madera reconstituida, carton,

plasticou otro material apropiado sin orificio.
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Sacos. Envases o embalajes flexibles de papel, 1d&minas de pléstico,
textil, material tejido u otro material apropiado.

Embalaje compuesto (de plastico). Conjunto constituido por un
recipiente interior de pléstico y por una proteccion exterior (metal, carton,
contrachapado, etc.) Una vez ensamblado, este conjunto constituye un todo

indivisible; sellena, almacena, remite yvaciatal cual.

Embalaje compuesto (de vidrio, porcelana, gres). Conjunto
constituido por un recipiente interior de vidrio, porcelana o gres, con una
proteccidn exterior (metal, madera, cartén, plastico, plastico expandido, etc.).
Una vez ensamblado, este embalaje forma un todo indisociable; se le llena,

almacena, remite y vaciatal cual.

Embalaje combinado. Combinacion de envases y embalajes para el
transporte, constituidos por uno o varios envases interiores anclados en un

embalaje.

Embalaje reacondicionado. En particular, un bidon metélico,
limpio para que los materiales de construccion recuperen su aspecto inicial,
eliminando todos los antiguos contenidos, asi como la corrosion interna y

externa, revestimientos externos y las etiquetas.

Restaurado en cuanto a su forma y a su perfil de origen, enderezando
y haciendo estancos los bordes (en su caso) y todas las juntas de estanqueidad
que no forman parte integrante del envase sustituido. Habiéndose
inspeccionado, después de haber sido sometidos a limpieza, pero antes de
habérselos vuelto a pintar, los embalajes que presenten picaduras visibles, una
reduccién importante del espesor del materia, fatiga del metal, redes o cierres

deteriorados u otros defectos importantes, debera ser rechazados.
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Embalaje reutilizado. Embalaje que, previo examen, haya sido
declarado exento de defectos que puedan afectar a su aptitud para superar las
pruebas funcionales. Esta definicion incluye, en particular, aquellos que se
vuelven a llenar de mercancias compatibles, idénticas o analogas, y que se
transportan dentro de cadenas de distribucion que dependan del expedidor del
producto.

Embalaje auxiliar. Un embalaje especial conforme a las
disposiciones aplicables del presente apéndice, en el que se colocan bultos
con mercancias peligrosas que hubieren resultado dafiados, presenten defectos
o0 produzcan fugas, o de mercancias peligrosas que se hubieren desparramado
o0 extendido, con objeto de efectuar un transporte a fines de recuperacion o

eliminacion.

Envases metalicos ligeros. Envases de seccién circular, eliptica,
rectangular o poligonal (asi como coénicos) y envases de tapa conica o
recipientes en forma de balde, de hojalata o de metales ligeros, con un espesor
de pared inferior a 0,5 mm, de fondo plano o abombado, provistos de uno o
varios orificios y que no responden a las definiciones que se dan para los

bidones y los cufietes (jerrican).

2.2.2.4.3. Tipos de carga.

Carga general
Como su nombre lo indica, es todo tipo de carga de distinta
naturaleza que se transporta conjuntamente, en pequefias cantidades y en
unidades independientes. Los productos que se clasifican como carga general
deben cumplir con ciertos requisitos: no representar un riesgo para la salud, no
atentar contra la seguridad de quienes los manejan y del medio ambiente, asi
como no contar con un tiempo definido de vida. La carga general se transporta

en embalajes cuya forma, peso y dimensiones se ajustan a las caracteristicas
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propias de esta. Algunas mercancias de este tipo son: computadoras, zapatos,
articulas de piel, ropa, telas, manufacturas en general, etc.

La principal caracteristica es que se pueden contar el numero de
bultos y, en consecuencia, se manipulan como unidades. Se consideran como
carga general, por ejemplo: cilindros, cajas, cartones, botellas, planchas

metalicas, etc., que se transportan y almacenan juntas.

Carga con embalaje. Es aquella que, por sus caracteristicas, y para ser
estibada con seguridad, requiere de la proteccién de un recipiente o
embalaje. Por ejemplo: cajas de conservas alimenticias, cajones de
repuestos para maquinaria, tambores con aceites comestibles, bidones
con quimicos, etc.

Figura 18. Carga Con Embalaje

Fuente: Elaboracion propia
El sistema de embalaje es el conjunto de elementos que permiten agrupar
la mercancia para ser manejada como carga Yy, por lo tanto, manipulada sin te-
mor a ser dafiada en el proceso de distribucion fisica, desde las instalaciones del
productor hasta las bodegas del comprador. EI embalaje, por lo general, esta
soportado en paletas o estibas para ser manejadas por montacargas en unidades
de O, 5 a 2 toneladas.
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2.2.2.4.4. Ventajas de paletizar la carga
Facilita la manipulacion de mercancias
Disminuye el tiempo de utilizacion de muelles de cargue
Reduce dafios del producto durante el transporte
Permite utilizar mejor el espacio de almacenamiento de mercancias

Agiliza cargue de los camiones

2.2.3 Brokmar Logistics S.A.C.

Fundada en el 2007, Brokmar Logistics S.A.C. Es una empresa dedicada a
facilitar las operaciones de comercio exterior. Para ello, contamos con personas
altamente que forman parte de nuestra organizacion. Estamos comprometidos con
ofrecer el mejor servicio a nuestros clientes y aportar un valor agregado a cada una de
sus operaciones. Asi, nos hemos posicionado como un socio estratégico de importadores
y exportadores, contribuyendo al desarrollo de nuestros clientes. En poco tiempo, hemos
logrado un crecimiento sostenible, lo que se refleja en nuestro avance en el ranking de
agentes de aduana. Esto nos motiva a renovar nuestro compromiso y mejorar

permanentemente en nuestro servicio.

2.2.3.1 Aspectos Administrativos.

Mision
Prestar un servicio eficiente y oportuno para la facilitacion del comercio exterior, en

beneficio de nuestros grupos de interés.

Vision

Hacer el comercio exterior sencillo.

Valores

Eficiencia, mejora continua, cooperacion, innovacion y ética.
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Anélisis Foda

Fortaleza
Personal capacitado para asesorar al cliente
Control oportuno de la ubicacion de la mercaderia

Oficina propia ubicada cerca al puerto y a los almacenes

Oportunidades
Preferencia de los clientes sobre otras agencias

Negociacién con los proveedores para la prestacion de servicios

Debilidades
Falta de medicidn en la satisfaccion del cliente
Falta de mayor atencion pos venta al cliente
Amenazas
La competencia de otras agencias de aduana mas grandes

Cambios en la preferencia de los clientes

2.3. Definiciones Conceptuales

Acciones de control extraordinario: Agquellas que la autoridad aduanera puede
disponer de manera adicional a las ordinarias, para la verificacion del cumplimiento de
las obligaciones y la prevencion de los delitos aduaneros o infracciones administrativas,
que pueden ser los operativos especiales, las acciones de fiscalizacion, entre otros. La
realizacion de estas acciones no opera de manera formal ante un tramite aduanero
regular, pudiendo disponerse antes, durante o después del tramite de despacho, por las

aduanas operativas o las intendencias facultadas para dicho fin. MEF - 2014

Acciones de control ordinario: Aquellas que corresponde adoptarse para el tramite
aduanero de ingreso, salida y destinacion aduanera de mercancias, conforme a la
normatividad vigente, que incluyen las acciones de revision documentaria y

reconocimiento fisico, asi como el analisis de muestras, entre otras acciones efectuadas
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como parte del proceso de despacho aduanero, asi como la atencién de solicitudes no
contenciosas. MEF - 2014

Administracion Aduanera: Organo de la Superintendencia Nacional de
Administracion Tributaria competente para aplicar la legislacién aduanera, recaudar los
derechos arancelarios y demaés tributos arancelarios a la importacion para el consumo
asi como los recargos de corresponder, aplicar otras leyes y reglamentos relativos a los
regimenes aduaneros, y ejercer la potestad aduanera. El término también designa una
parte cualquiera de la Administracion Aduanera, un servicio o una oficina de esta. MEF
—-2014

Administrador portuario: Persona juridica constituida o domiciliada en el pais que
administra un puerto o terminal portuario. El administrador portuario puede ser publico
0 privado. SUNAT

Aforo: Actividad que consiste en reconocer la mercancia, verificar su naturaleza y
valor, establecer su peso, cuenta 0 medida, clasificarla en la nomenclatura arancelaria y

determinar los gravamenes que le sea aplicable. MEF — 2014

Agente de aduana: Persona natural o juridica autorizada por la superintendencia
nacional de aduanas que representa oficialmente a los consignatarios o duefios de la
carga. SUNAT

Agente de carga internacional: Persona que puede realizar y recibir embarques,
consolidar y desconsolidar mercancias, actuar como operador de transporte multimodal
sujetandose a las leyes de la materia y emitir documentos propios de su actividad, tales
como conocimientos de embarque, carta de porte aéreo, carta de porte terrestre,

certificados de recepcion y similares. MEF — 2014

Almacenes aduaneros: Locales abiertos o cerrados destinados a la colocacion temporal

de mercancias en tanto se solicite su despacho. SUNAT.
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Apilar: Colocar en forma ordenada la carga una sobre otra en las &reas de
almacenamiento. SUNAT

Autoridad aduanera: Funcionario de la Administracion Aduanera que de acuerdo con

su competencia, ejerce la potestad aduanera. MEF — 2014

Canal de entrada y salida de naves: espacio maritimo natural o artificial utilizado
como transito de las naves para permitirles acceder a las instalaciones portuarias o
retirarse de ellas. SUNAT

Carga: Cargamento o conjunto de efectos 0 mercancias que para su transporte de un

puerto a otro se embarcan y estiban en una nave. MEF — 2014

Carga consolidada: Agrupamiento de mercancias pertenecientes a uno o varios
consignatarios reunidas para ser transportadas de un puerto a otro en contenedores
siempre que las mismas se encuentren amparadas por un mismo documento de
embarque. MEF - 2014

Carga de transbordo: Carga manifestada como tal, procedente de paises extranjeros
para otros paises o puertos nacionales transportada via maritima o fluvial.
Comiso: Sancion que consiste en la privacion definitiva de la propiedad de las

mercancias, a favor del Estado.

Concesion portuaria: Acto administrativo por el cual el estado otorga a personas
juridicas nacionales o extranjeras, el derecho a explotar determinada infraestructura
portuaria 0 ejecutar obras de infraestructura portuaria para la prestacion de servicios
publicos. Supone la transferencia de algun tipo de infraestructura portuaria de titularidad
estatal para su explotacion por parte de la entidad prestadora a fin que la misma sea

objeto de mejoras 0 ampliaciones.

Condicion Full Container Load (FCL): Las cargas son embarcadas, estibadas, y

contadas en el contenedor, por cuenta y responsabilidad del usuario. SUNAT
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Condicion Less Container Load (LCL): Las cargas son embarcadas, estibadas y
contadas en el contenedor, por cuenta y responsabilidad de la linea naviera. La
operacion antes descrita se efectua en el lugar designado por la compafia naviera.
SUNAT

Consignante: Es la persona natural o juridica que envia mercancias a un consignatario

en el pais o hacia el exterior. MEF — 2014

Consignatario: Persona natural o juridica a cuyo nombre se encuentra manifestada la

mercancia o que la adquiere por endoso del documento de transporte. MEF — 2014

Control aduanero: Conjunto de medidas adoptadas por la Administracién Aduanera
con el objeto de asegurar el cumplimiento de la legislacion aduanera, o de cualquier otra
disposicion cuya aplicacion o ejecucion es de competencia o responsabilidad de ésta.
MEF -2014

Cuadrilla: Grupo de estibadores que en un puerto se ocupan de estibar la mercancia a

bordo de las naves asi como también de su desembarque. SUNAT

Declaracién Unica de aduanas (DUA): Documento que se utiliza para solicitar que las
mercancias sean sometidas a los regimenes y operaciones aduaneros de: importacion
definitiva, importacion temporal, admision temporal, deposito, transito, reembarque, re-
importacion, exportacion definitiva, exportacion temporal y re-exportacion, segin se
trate. Esta dirigido a los operadores de comercio exterior que intervienen en los

regimenes y operaciones aduaneros antes mencionados. SUNAT

Declarante: Persona que suscribe y presenta una declaracion aduanera de mercancias
en nombre propio o en nombre de otro, de acuerdo a la legislacion nacional. MEF -
2014

Derechos arancelarios o de aduana: Impuestos establecidos en el Arancel de Aduanas
a las mercancias que entren al territorio aduanero. MEF - 2014
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Destinacion aduanera: Manifestacion de voluntad del declarante expresada mediante
la declaracién aduanera de mercancias, con la cual se indica el régimen aduanero al que

debe ser sometida la mercancia que se encuentra bajo la potestad aduanera.

Flete Bésico: Es el costo de efectuar el transporte maritimo de un puerto a otro. En esta
tarifa se consideran los términos de embarque que condicionan el costo final del flete
basico. SUNAT

Infraestructura portuaria: Obras civiles e instalaciones mecanicas, eléctricas y
electrénicas, fijas y flotantes construidas o ubicadas en los puertos, para facilitar el

transporte y el intercambio modal. Esta constituida por:

- Acceso acuatico: canales zona de aproximacién, obras de abrigo o defensa

tales como rompeolas y esclusas y sefializaciones nauticas.

- Zonas de transferencia de carga y transito de pasajero: muelles, diques,
darsenas, areas de almacenamiento, boyas de amarre, tuberias sub-acuaticas,

ductos, plataformas y muelles flotantes.

Inmovilizacion: Medida preventiva mediante la cual la Autoridad Aduanera dispone
que las mercancias deban permanecer en un lugar determinado y bajo la responsabilidad
de quien sefale, a fin de someterlas a las acciones de control que estime necesarias.
MEF — 2014

Liner Terms: En términos de linea o de muelle implica que las operaciones de carga,
estiba, desestiba y descarga estan cotizadas dentro del flete. Se excluyen el costo de las

operaciones previas al gancho en la carga y posteriores a este en la descarga. SUNAT
Manifiesto de carga: Documento que contiene informacion respecto del medio o

unidad de transporte, numero de bultos, peso e identificacion de la mercancia que

comprende la carga, incluida la mercancia a granel. MEF — 2014
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Servicio Intermodal: Es el servicio de transporte que se efectla entre dos puntos
usando dos 0 més medios de transporte diferentes, de acuerdo con los requerimientos

efectuados por el contrate de la carga.

Sociedad portuaria: Empresas andnimas constituidas con capital privado, pablico o
mixto cuyo objeto social es la inversion, construccion y mantenimiento de puertos y su
administracion. Las sociedades portuarias pueden también prestar servicios de cargue y
descargue, de almacenamiento en puertos y otros servicios directamente relacionados

con la actividad portuaria. SUNAT

Terminal de almacenamiento (T.A.): Zona primaria aduanera para proporcionar el

servicio de almacenaje de mercancias. SUNAT

Terminal portuario: Unidades operativas de un puerto habilitadas para proporcionar
intercambio modal y servicios portuarios; incluye la infraestructura, las &areas de

depdsito transitorio y las vias internas de transporte. SUNAT

Trafico portuario: Operaciones de entrada, salida, atraque, desatragque, estancia y
reparacion de naves en el puerto y las de transferencia entre estas y tierra u otros medios
de transporte de mercancias de cualquier tipo de pesca, avituallamiento y de pasajeros
tripulantes, asi como el almacenamiento temporal de dichas mercancias en espacio
portuario. SUNAT
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2.4. Formulacién de Hipotesis:

2.4.1 Hipdtesis general
La logistica portuaria influye significativamente en las exportaciones de la
Agencia de Aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018”

2.4.2 Hipotesis especificas

La infraestructura portuaria influye significativamente en las exportaciones de la
Agencia de Aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018”

Los medios de transporte influyen significativamente en las exportaciones de la Agencia
de Aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018”

La seguridad portuaria influye significativamente en las exportaciones de la
Agencia de Aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018”

2.5. Variables: de la Investigacion

Cuadro 16. Variables de la Investigacién

VARIABLES INDICADORES
Infraestructura portuaria

Seguridad portuaria

Beneficios de la exportacion

EXPORTACIONES Incoterms

Envases y embalajes

Fuente: Elaboracion Propia, 2018
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2.6.

Matriz de Consistencia

Factores Que Encarecen La Logistica Portuaria Y Su Repercusion En Las Exportaciones De La Agencia De Aduana
“Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018

Preguntas Objetivos Hipotesis Variables Metodologia
Infraestructura N

General General General Portuaria Enfoque: Mixto
¢Cudl es el nivel de impacto de los | Determinar cudl es el nivel de | | 3 |ogistica portuaria influye Tipo: Aplicada
factores que influyen en la logistica | Mpacto de los factores que | gionificativamente en  las i Medios de

- : influyen en la logistica portuaria en : . Logistica
portuaria en las exportaciones de la . ] exportaciones de la Agencia - Transporte
! 9 las exportaciones de la agencia de o portuaria Nivel: Descriptivo -
agencia de aduana “Brokmar | .40 “Brokmar Logistics de . _Aduana Brokmar I escrip
Logistics S.A.C.”, 2018? S.A.C.”, 2018 Logistics S.A.C.”, 2018” Explicativo
Disefio: No

Especificas

Especificas

Especificas

Seguridad Portuaria

experimental

¢Cudl es el nivel de impacto de la
Infraestructura portuaria que influye
en las exportaciones de la agencia
de aduana “Brokmar Logistics
S.A.C.”,2018?

Determinar cual es el nivel de
impacto de la infraestructura
portuaria que influye en las
exportaciones de la agencia de
aduana “Brokmar Logistics
S.A.C.”, 2018

La infraestructura portuaria
influye significativamente en
las exportaciones de la
Agencia de Aduana “Brokmar
Logistics S.A.C.”, 2018

¢Cudl es el nivel de impacto de los
medios de transporte que influye en
las exportaciones de la agencia de
aduana “Brokmar Logistics S.A.C”,
2018?

Determinar cudl es el nivel de
impacto de los medios de
transporte que influye en las
exportaciones de la agencia de
aduana “Brokmar Logistics
S.A.C.”, 2018

Los medios de transporte
influyen significativamente en
las exportaciones de la
Agencia de Aduana “Brokmar
Logistics S.A.C.”, 2018”

¢Cudl es el nivel de impacto de la
seguridad portuaria que influye en
las exportaciones de la agencia de
aduana “Brokmar Logistics S.A.C”,
2018?

Determinar cuél es el nivel de
impacto de la seguridad
portuaria que influye en las
exportaciones de la agencia de
aduana “Brokmar Logistics
S.A.C”, 2018

La seguridad portuaria influye
significativamente en  las
exportaciones de la Agencia
de Aduana “Brokmar
Logistics S.A.C.”, 2018”

Exportaciones

Beneficios de la
Exportacion

Poblacion: 121
colaboradores de la
empresa

Unidad de analisis: 92
colaboradores

Incoterms

Muestra

Técnicas e
Instrumentos: Técnicas:
encuestas - entrevistas

Envases y Embalajes

Instrumentos:
Cuestionario

Técnicas estadisticas:
Spss v.24

Fuente: Elaboracion propia, 2018
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CAPITULO 11
METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

3.1. Disefio Metodoldgico

3.1.1 Enfoque

Segun Hernandez, R.; Fernandez, C. & Baptista, P, 2014, el enfoque
mixto es un conjunto de procesos sistematicos, empiricos y criticos de investigacion que
implican la recoleccion y el analisis de datos cuantitativos y cualitativos, asi como su
integracion y discusion conjunta, para realizar inferencias producto de toda la
informacidn obtenida y lograr un mayor entendimiento del fendémeno bajo estudio.

En la presente investigacion se utilizara el enfoque mixto, ya que
combina el enfoque cuantitativo y cualitativo, permitiendo a través de mediciones
numeéricas cuantificar, reportar y medir lo que sucede. Este tipo de investigacion, nos
proporciona informacion sobre una realidad que se puede explicar a través de graficas

estadisticas utilizando cuadros estadisticos.

3.1.2 Tipo

El tipo de investigacién a desarrollar es aplicada ya que segun Lozada, J. 2014.
La investigacion aplicada tiene por objetivo la generacion de conocimiento con
aplicacion directa a mediano plazo en la sociedad o en el sector productivo. Este tipo de
estudios presenta un gran valor agregado por la utilizacion del conocimiento que
proviene de la investigacion bésica. De esta manera, se genera riqueza por la
diversificacion y progreso del sector productivo. Asi, la investigacion aplicada impacta
indirectamente en el aumento del nivel de vida de la poblacion y en la creacion de

plazas de trabajo.

En la presente investigacion se desarrolla la investigacion aplicada, puesto que
tiene por finalidad aplicar los conocimientos para el enriquecimiento cultural. Se basa

en el analisis y la solucion de problemas de la vida real, se busca conocer la
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problemaética del caso, acompafiado con las bases tedricas que nos permita actuar ante

los resultados obtenidos.

3.1.3 Nivel

El nivel de la investigacion a desarrollar es descriptivo — explicativo, ya que
segun Hernandez, R.; Fernandez, C. & Baptista, P, 2014, con los estudios descriptivos
se busca especificar las propiedades, caracteristicas y los perfiles de personas, grupos,
comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fenémeno que se someta a un analisis.
Es decir, Gnicamente pretende medir o recoger informacion de manera independiente o
conjunta sobre los conceptos o las variables a las que se refieren, esto es, su objetivo no
es indicar como se relacionan éstas....son utiles para mostrar con precision los dngulos
o dimensiones de un fendbmeno, suceso, comunidad, contexto o situacion. Por su parte,
los estudios explicativos estan dirigidos a responder por las causas de los eventos y
fendmenos fisicos o sociales, su interés se centra en explicar por qué ocurre un
fendmeno y en qué condiciones se manifiesta o por qué se relacionan dos 0 mas
variables. Buscan encontrar las razones o causas que ocasionan ciertos fendmenos, su

objetivo altimo es explicar por qué ocurre un fendmeno y en qué condiciones se da este.

En la presente investigacion se utiliza el método descriptivo, en el que se estara
detallando una realidad de situaciones y eventos, que se estan abordando y que se
pretenden analizar. Se estara planteando situaciones concretas que se han determinado

segun la problematica que se esta planteando.
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3.1.4 Disefo

Segun Hernandez, R.; Fernandez, C. & Baptista, P, 2014, la investigacion no
experimental puede definirse como la investigacion que se realiza sin manipular
deliberadamente variables; es decir se trata de estudios en los que no hacemos variar en
forma intencional las variables independientes para su efecto sobre otras variables; lo
qgue hacemos en la investigacion no experimental es observar fenémenos tal como se
dan en su contexto natural, para analizarlos. No se genera ninguna situacion, sino que se
observan situaciones ya existentes, no provocadas intencionalmente en la investigacién
por quien la realiza. Por su parte el disefio transversal recolecta datos en un solo
momento, en un tiempo Unico. Su propodsito es describir variables y analizar su
incidencia e interrelacion en un momento dado.

Por lo mencionado en el parrafo anterior, el disefio de esta investigacion es No
experimental, y de corte Transversal. Por lo tanto, sdlo se observaré el comportamiento
de las variables y la influencia que existe entre ellas. El proceso de analisis de la

informacién se efectuara en la empresa Brokmar Logistics S.A.C.

3.2 Poblacion, Unidad De Analisis Y Muestra
3.2.1 Poblacion

La poblacién de esta investigacién esta conformada por un total de 121 personas,
entre colaboradores y proveedores de la empresa Brokmar Logistics S.A.C. Tal como se

muestra en el siguiente cuadro:

Tabla 15. POBLACION; “BROKMAR LOGISTICS S.A.C”

ITEM AREA TOTAL %
1 ADMINISTRATIVOS 7 5.79
2 ALMACENES 25 20.66
3 CLIENTES 30 24.79
4 CUADRILLA 16 13.22
5 DESPACHADORES 4 3.31
6 GERENCIA 5 4.13
7 LIQUIDADOR 1 0.83
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10
11
12
13

14
15

MOTORIZADO 1
RECEPCION DEL EDIFICIO 2
RESGUARDO 9
REVISOR 1
SECTORISTAS 3
SERV. DE LIMPIEZA 2
SISTEMAS 1
TRANSPORTE 5
VENTAS 9
TOTAL 121

0.83
1.65
7.44
0.83
2.48
1.65
0.83
4.13
7.44

100.00

Fuente: Elaboracion Propia, 2018

3.2.2 Unidad de Analisis

Tabla 16. Unidad De Anélisis; “BROKMAR LOGISTICS S.A.C”

AREA TOTAL %
ALMACENES 25 39.06
CUADRILLA 16 25.00
DESPACHADORES 4 6.25
LIQUIDADOR 1 1.56
RESGUARDO 9 14.06
REVISOR 1 1.56
TRANSPORTE 5 7.81
SECTORISTAS 3 4.69

TOTAL 64 100.00

Fuente: Elaboracion Propia, 2018
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3.2.3. Muestra
La muestra de estudio estd conformada por 64 personas, entre colaboradores y

proveedores de la empresa BROKMAR LOGISTICS S.AC. Para definir el tamafio de la

muestra se ha utilizado el método probabilistico y aplicado

n= (p.q)Z:N
(EEy(N-1)+P.Q)Z*

Donde:
n: Es el tamafio de la muestra que se va a tomar en cuenta para el trabajo. Es la variable

que se desea determinar.

P y Q: Representan la probabilidad de la poblacion de estar o no incluidas en la
muestra. De acuerdo a la doctrina, cuando no se conoce esta probabilidad por estudios

estadisticos, se asume que p y q tienen el valor de 0.50 cada uno.

Z: Representan las unidades de desviacion estandar que en la curva normal definen una
probabilidad de error = 0.05, lo que equivale a un intervalo de confianza del 95% en la
estimulacién de la muestra, por tanto, el valor de Z = 1.96

N: El total de la poblacion en este caso 64 personas, considerando solamente aquellas
que pueden facilitar informacion valiosa para la investigacion.

EE: Representan el error estandar de la estimacion. En este caso se ha tomado 5.00%

Reemplazando:

o= Psq+Z°=N
EER (N—-1)+(P+qg)Z*

(0.50=0.50)=196%(121)
(0.05)% (121-1)+(0.50=0.50) «1.95%

_116.2084
1 12604

n=92
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3.3. Matriz de Conceptualizacidén y Operacionalizacion de variables e

indicadores

3.3.1 Variable 1: Logistica Portuaria

Cuadro 17. Indicadores De Variable 1

Variable 1 Indicadores

Infraestructura portuaria
Logistica portuaria |"Medios de transporte

Seguridad portuaria

Fuente: Elaboracion propia 2018

3.3.2 Variable 2: Exportacion

Cuadro 18. Indicadores De Variable 1

Variable 2 Indicadores

Beneficios de la exportacion

Envases y embalajes

Fuente: Elaboracion propia 2018
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3.3.3 Matriz de Operacionalizacion de Variables

Cuadro 19. Matriz de Conceptualizacion y Operacionalizacion de Variables

Variable | Def. Conceptual Def. Operacional Indicadores Indices Items
1. ;Cree usted que los puertos cuentan con una
infraestructura adecuada para el manejo de las
Instalaciones | operaciones?
2. ¢Las maniobras que realizan las naves ayudan a
Lépez (2010) "La prevenir accidentes?
logistica es: la 3. ¢Cree usted que las operaciones dentro del puerto para
funcion de la empresa . el ingreso de los contenedores para su embarque son
encargada P de La |OgIStICEl €S un proceso que | Infraestructura T —— Ienta%') P q
satisfacer las se encarga de almacenar, portuaria i I = _
; controlar,  transportar 'y 4. ¢Recibe orientacion por parte del personal del terminal
gﬁgﬁstledades del | manipular la mercancia que se cuando va a realizar algdn tramite en sus instalaciones?
roporcionandole el | VA" @ exportar, empezando 5. ¢Ha sufrido algin accidente dentro de las instalaciones
Erogucto en Al desde el local del exportador portuarias?

o momento, lugar y hf‘Sta quet la mercancia llegue Accidentes | 6. ;Cuando alguien sufre alglin accidente dentro de las
Logistica | cantidad en que lo 2mb§r‘é2’ag parf]aci‘;”e SZ"’I‘ instalaciones portuarias, reciben ayuda del personal
portuaria demande el cllle_nte, extranjero; asi como también portuarlo_.

todo ello al minimo | . o" jas importaciones y el 7. ¢Considera usted que la demanda de transporte de carga
coste”. proceso seria de manera Demandade | aaumentado en los Gltimos afios?
inversa, desde que la transporte 8. ¢Considera usted el transporte terrestre se abastece para
mercancia llega al puerto, transportar las cargas hasta el puerto?
hasta la planta del cliente o 9. ¢Considera usted que las tarifas que cobran los
ggﬂ;;’(ﬁ'gg:ﬂer(‘:?;' segun el A8 A transportistas de carga son elevadas?
Soret (2010) “La transporte Tarifas 10. ¢Cree usted que el servicio que le ofrecen para

logistica es  sin
embargo, la parte del
proceso de Gestién de
la Cadena de
Suministro encargada
de planificar,

transportar su carga es el adecuado en cuanto a la
manipulacién de la mercaderia?

Trafico en las
carreteras

11. ;Consideras que los camiones generan tréfico en las
pistas aledafias al puerto?

12. ;Crees que las autoridades no han buscado solucionar
este problema?
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implementar y 13. ;Se exige equipos de proteccion al ingresar al puerto?
ggggre?:taer g?ecgggnz Riesgos 14. ;Cuando ocurren accidente en las instalaciones
y portuarias, recibe los primeros auxilios?

almacenaje y flujo : - -
directo e inverso de 15. ¢Ha sufrido del robo de su mercaderia dentro del

los bienes, servicios y puerto?

toda la informacion Robos 16. ¢Si es que fue victima de robo de su mercaderia dentro
relacionada con éstos, Seguridad del puerto, recibi6 el apoyo del personal portuario para
entre el punto de portuaria poder presentar su denuncia?

origen y el punto de

consumo o demanda, 17. ;Se toman medidas de prevencion contra la

con el proposito de contaminacioén de la carga con un acto ilicito?
cumplir — con las Actos ilicitos
expectativas del

consumidor”. 18. ¢Cree que se debe tomar otras medidas de prevencion?

Fuente: Elaboracion propia 2018
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Variable

Def. Conceptual

Def.
Operacional

Indicadores

indices

items

Exportacién

Castro, A
(2008), “La
exportacion es la
salida de un
producto de un
determinado pais
con destino a
otro, atravesando
las diferentes
fronteras o mares
que separan las
naciones”.

Lerma (2010),
“La exportacion
es una actividad
vital dentro de
los negocios
internacionales,
consiste en
comercializar los
productos o
servicios fuera
de los limites
territoriales del
pais al que
pertenece al
oferente”.

La exportacién es
la venta de bienes
ylo servicios
nacionales 0
nacionalizados
para sSu uso o
consumo de
manera definitiva
en otro pais. Las
exportaciones
generan ingresos
al pais del
vendedor, por lo
que son fuentes
de riquezas para
el pais
exportador.

Beneficios de la
exportacion

Desconocimiento del
beneficio

19. (El personal de Aduana le informa que existe beneficio
cuando realiza una exportacién?

20. ¢Se acerca a atencion al usuario o llama a Aduna para
solicitar informacion del drawback?

Orientacion para
solicitar los beneficios

21. ¢La informacidn que recibe para solicitar el drawback
es clara, precisa y oportuna?

22. ¢El personal que lo atendi6 resolvié todas sus
consultas?

Aprovechamiento del
beneficio

23. ¢Con que frecuencia hace uso de este beneficio —
Drawback?

24. ;Considera que el porcentaje del Drawback deberia
mantenerse?

Incoterms

Comercializacion

25. ;Consideras que los incoterms facilitan la negociacién
internacional?

26. ¢Crees que los incoterms aclaran los riesgos y costos
que asumen el comprador y el vendedor?

Responsabilidades

27. ¢Consideras que los incoterms determinan la
transferencia de riesgos en el envio de las mercancias?

28. ;Sabe usted cudles son sus responsabilidades como
comprador cuando determina el incoterms?

Operaciones

29. ;Segun el incoterms con el que trabaja sus
operaciones, sabe en qué lugar entrega las mercancias?

30. {Segun el incoterms pactado, puede determinar los
documentos y tramites que realiza el exportador?
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Envases Y
Embalajes

Caracteristicas

31. ¢Estas de acuerdo en que los envases deben tener una
informacién clara referente al producto?

32. ;Crees que la informacion en los envases deben estar
en el idioma del consumidor?

Proteccion al

33. ¢ Los productos que exporta, llegan en 6ptimas
condiciones al consumidor final?

34. ;Consideras que el envase que se utilizan para la

producto F, : . - L,
exportacidn de alimentos es resistente a la manipulacién y
distribucion comercial?

35. ¢ Crees que los productos deben tener envases
- ecoldgicos?
Publicidad g

36. ¢ Consideras que el envase capta la atencion de un
cliente?

Fuente: Elaboracion propia 2018
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3.4  Participantes: Criterios de Inclusion y de exclusion

3.4.1 Participantes
La poblacién considerada en la siguiente investigacion serd a 64 colaboradores

de la empresa Brokmar Logistics S.A.C. Compuesto de las siguientes areas:

Almacenes; Forman parte de nuestros proveedores, son locales amplios, donde

ingresan temporalmente las mercancias que se van a enviar al exterior.

Cuadrilla; Forman parte de uno de nuestros proveedores, cada cuadrilla es
conformada por un grupo de 4 personas denominadas estibadores cuya funcién es
manipular de manera correcta la mercancia, evitando posibles dafios causados por un

personal negligente y falta de supervision del montacargas.

Despachadores; esta area esta compuesta por 4 colaboradores que se encargan
de retirar los contenedores vacios del almacén para enviarlo a la planta del cliente, para
cargar la mercancia que se va a enviar al exterior, tramita permisos para que el
contenedor cargado pueda entrar al puerto para embarcar el contenedor cargado. El
despachador, se encarga de realizar todas las formalidades aduaneras para que la

mercancia pueda salir del pais.

Liquidador; Formada por 1 colaboradora, la cual se encarga de analiza los
documentos de embarque para la confeccion de la declaracion aduanera de mercancias
(DAM), identifica si las mercancias estan restringidas e indica los permisos que se
necesitan para la exportacion, resuelve las notificaciones de Aduanas, rechazos de
numeracion, regulariza la DAM después del zarpe de la nave y brinda asesoria sobre los

procedimientos a realizarse en la exportacion.

Resguardo; Forman parte de uno de nuestros proveedores, se encargan de
custodiar el contenedor con la mercancia cargada, desde el local del cliente hasta el
depdsito temporal o hasta el terminal portuario. De esta manera se evita en algunos

casos el robo de la mercancia en el trayecto.
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Revisor; Formado por 1 colaborador, el cual se encarga del analisis detallado de
la documentacion aduanera, de la clasificacion arancelaria, identifica si las mercancias
estan restringidas e indica los permisos que se necesitan para la exportacion, realiza la
revision preliminar de las DAM, resuelve las notificaciones de Aduanas, rechazos de

numeracion y coordina con los operadores de campo las observaciones de Aduanas

Transporte; Forman parte de uno de nuestros proveedores, se encargan de
trasladar el contenedor vacio del almacén hasta la planta del cliente y luego retornar el

contenedor cargado hacia el deposito temporal o el terminal portuario.

Sectorista; Esta area estd compuesta por 4 colaboradores que se encargan de
hacer seguimiento y coordinacion de los trdmites aduaneros, realizar el reporte a los
clientes del status de los despachos, atencion de las solicitudes o requerimientos de
atencion de los clientes, recopilacion de los documentos aduaneros para la numeracion

de los despachos.

3.4.2 Criterios de Inclusion
Para la presente investigacién se considera a 64 colaboradores de la agencia
Brokmar Logistics S.A.C., puesto que estos colaboradores estan dentro de la cadena

logistica para llevar a cabo un proceso de exportacion en el puerto del Callao.
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3.4.3 Criterios de Exclusion
Tabla 17. Poblacion; “Brokmar Logistics S.A.C”

ITEM AREA TOTAL %
1 ADMINISTRATIVOS 7 5.79
2 ALMACENES 25 20.66
3 CLIENTES 30 24.79
4 CUADRILLA 16 13.22
5 DESPACHADORES 4 3.31
6 GERENCIA 5 4.13
7 LIQUIDADOR 1 0.83
8 MOTORIZADO 1 0.83
9 RECEPCION DEL EDIFICIO 2 1.65
10 RESGUARDO 9 7.44
11 REVISOR 1 0.83
12 SECTORISTAS 3 2.48
13 SERV. DE LIMPIEZA 2 1.65

SISTEMAS 1 0.83

14  TRANSPORTE 5 4.13

15  VENTAS 9 7.44
TOTAL 121 100.00

Fuente: Elaboracion Propia, 2018

Tabla 18. Unidad De Analisis; “Brokmar Logistics S.A.C”

AREA TOTAL %
ALMACENES 25 39.06
CUADRILLA 16 25.00
DESPACHADORES 4 6.25
LIQUIDADOR 1 1.56
RESGUARDO 9 14.06
REVISOR 1 1.56
TRANSPORTE 5 7.81
SECTORISTAS 3 4.69

TOTAL 64 100.00

Fuente: Elaboracion Propia, 2018
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Como se puede observar de acuerdo al cuadro de poblacion, en la unidad de anélisis no
fueron considerados las siguientes siguiente areas: administrativa, clientes, gerencia,
motorizado, recepcion del edificio, servicio de limpieza, sistemas y ventas ya que estos
colaboradores no intervienen de manera directa en el proceso logistico para realizar las

operaciones de exportacion.

3.5 Instrumentos de Investigacion

Los instrumentos que se utilizaron en la presente investigacion son:

Cuestionario; este instrumento tiene preguntas de caracter cerrado en escala de
Likert sobre la logistica portuaria y las exportaciones en la empresa Brokmar Logistics
S.A.C.

Fichas Bibliograficas.- Este instrumento se utilizé para tomar anotaciones de
las revistas, pagina web, libros y de todas las fuentes de informacion relacionada con la
logistica portuaria y las exportaciones.

Se detalla los valores del coeficiente de correlacion de Pearson y su interpretacion.

Tabla 19. Valor del Coeficiente de Correlacion

Valor Interpretacion

-1 Correlacién negativa grande y perfecta

-0.9 A-0.99 | Correlacion negativa muy alta

-0.7 A-0.89 Correlacion negativa alta

-0.4 A -0.69 Correlacion negativa moderada

-0.2 A-0.39 Correlacion negativa baja

-0.01 A-0.19 | Correlacion negativa muy baja

0 Ausencia de correlacion lineal

0.1 A 0.19 Correlacion lineal insignificante

0.20 A 0.39 | Correlacion lineal baja — leve

0.40 A 0.69 correlacion lineal moderada

0.70 A 0.99 Correlacion lineal alta a muy alta

1 Correlacion positiva grande y perfecta
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3.5.1 Validacion de los instrumentos

Para la aplicacion del cuestionario estructurado, la validez fue comprobada

mediante el criterio y juicio de tres expertos especialistas en areas relacionados al tema

de investigacion, todos docentes de Pre grado de la Facultad de Ciencias Empresariales

y de Negocios FCEYN de la Universidad Peruana de Ciencias e Informéatica UPCI, los

informes de validacidn de los tres expertos se adjuntan en los anexos

3.5.2 Confiabilidad de los instrumentos

Para la aplicacion del cuestionario estructurado, la confiabilidad se analiz

mediante enfoque de consistencia interna entre los items, mediante alfa de Cronbach,

cuyo valor oscila entre 0 y 1, un resultado de 1 expresa que existe consistencia ideal de

los items o preguntas para expresar la variable en analisis; se obtuvieron los siguientes

resultados.

Tabla 20. Analisis de Confiabilidad del Instrumento

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de
Cronbach

N de elementos

0,802

36
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Alfa de
Cronbach si el

elemento se ha

suprimido
P1. ;Cree usted que los puertos cuentan con una infraestructura adecuada para el manejo de las
operaciones? 791
P2. ;Las maniobras que realizan las naves ayudan a prevenir accidentes? 802
P3. ;{Cree usted que las operaciones dentro del puerto para el ingreso de los contenedores para su
embarque son lentas? 803
P4. ;Recibe orientacion por parte del personal del terminal cuando va a realizar algun tramite en
sus instalaciones? ,793
P5. ¢Ha sufrido algun accidente dentro de las instalaciones portuarias? 796
P6. ;Cuando alguien sufre algun accidente dentro de las instalaciones portuarias, recibe ayuda del
personal portuario? 800
P7. ¢ Considera usted que la demanda de transporte de carga ha aumentado en los dltimos afios? 793
P8. ;Considera usted el transporte terrestre se abastece para transportar las cargas hasta el puerto? 811
P9. ;Considera usted que las tarifas que cobran los transportistas de carga son elevadas? 785
P10. ¢Cree usted que el servicio que le ofrecen para transportar su carga es el adecuado en cuanto
a la manipulacion de la mercaderia? 812
P11. ;Consideras que los camiones generan trafico en las pistas aledafas al puerto? 781
P12. ;Crees que las autoridades no han buscado solucionar este problema? 797
P13. ;Se exige equipos de proteccion al ingresar al puerto? 798
P14. ; Cuando ocurren accidente en las instalaciones portuarias, recibe los primeros auxilios? 790
P15. ¢Ha sufrido del robo de su mercaderia dentro del puerto? 810
P16. ¢Si es que fue victima de robo de su mercaderia dentro del puerto, recibi6 el apoyo del
personal portuario para poder presentar su denuncia? 1792
P17. ;Se toman medidas de prevencidn contra la contaminacidn de la carga con un acto ilicito? 803
P18. ;Cree que se debe tomar otras medidas de prevencion? 792
P19. ;El personal de Aduana le informa que existe beneficio cuando realiza una exportacion? 798
P20. ¢Se acerca a atencion al usuario o llama a Aduna para solicitar informacién del drawback? 808
P21. ¢La informacion que recibe para solicitar el drawback es clara, precisa y oportuna? 794
P22. ;El personal que lo atendi6 resolvio todas sus consultas? 804
P23. ¢ Con que frecuencia hace uso de este beneficio — Drawback? 302
P24. ;Considera que el porcentaje del Drawback deberia mantenerse? 792
P25. ¢ Consideras que los incoterms facilitan la negociacion internacional? 790
P26. ¢ Crees que los incoterms aclaran los riesgos y costos que asumen el comprador y el
vendedor? 801
P27. ;Consideras que los incoterms determinan la transferencia de riesgos en el envio de las
mercancias? ,799
P28. ;Sabe usted cuales son sus responsabilidades como comprador cuando determina el
incoterms? ,791
P29. ¢Segun el incoterms con el que trabaja sus operaciones, sabe en qué lugar entrega las
mercancias? 806
P30. ¢Segun el incoterms pactado, puede determinar los documentos y tramites que realiza el
exportador? 801
P31. ;Estas de acuerdo en que los envases deben tener una informacion clara referente al
,790

producto?
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P32. ;Crees que la informacion en los envases deben estar en el idioma del consumidor? 788

P33. ¢Los productos que exporta, llegan en 6ptimas condiciones al consumidor final? 807
P34. ;Consideras que el envase que se utilizan para la exportacion de alimentos es resistente a la

manipulacion y distribucion comercial? 801
P35. ¢ Crees que los productos deben tener envases ecol6gicos? 790
P36. ;Consideras que el envase capta la atencion de un cliente? 800

Fuente: Encuesta realizada, Analisis en SPSS, 2018

Los resultados de confiabilidad muestran que se obtuvo un alfa de Cronbach de
0.802 para el cuestionario, lo cual muestra una alta confiabilidad en que los resultados del

instrumento aplicado podréan explicar las variables en analisis.

3.6 Procedimientos

Se realizaron procedimientos en cada etapa de la investigacién, especialmente en
la recoleccion de datos y en el andlisis de los mismos. Los procedimientos que se
utilizaron en la recoleccion de datos en la investigacion, fueron a través de encuestas,

toma de informacion y entrevistas

3.6.1 Encuestas
Se aplico al personal de la muestra para obtener sus respuestas en relacion a las

variables: Logistica portuaria y Exportacion en la empresa Brokmar Logistics S.A.C.

3.6.2 Toma de informacion
Se aplicé para tomar informacién de libros, textos, paginas de internet sobre

logistica portuaria y exportaciones.

3.6.3 Entrevistas

Se utiliz6 para evaluar, los diferentes puntos de vista personales de los
colaboradores de la empresa, preguntas cerradas las cuales se relacionan con la logistica
portuaria y la exportacion en la empresa Brokmar Logistics S.A.C. Asimismo, en la
investigacion se realizd el procedimiento de la informacion mediante el paquete

estadistico SPSS, con el cual se realizaron los siguientes anlisis estadisticos:
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a) Estadistica Descriptiva: Se establecieron tablas de distribucion de
frecuencias, graficos de barras y sectores, los cuales se interpretaron a través

de frecuencias, porcentajes, promedios y variaciones.

b) Estadistica inferencial: Se establecio, mediante el método de Regresion y
Correlacion, las influencias de las dimensiones de la variable independiente
con la variable dependiente, mediante la distribucion beta, y luego la

correlacion correspondiente.

Generacion De Una Base De Datos; la informacién de campo obtenida a través de
las encuestas fue ordenada en funcidn a la operacionalizacion de las variables en una

base de datos cuantitativa utilizando la escala de Likert.

Tabulaciones con cantidades y porcentajes; la informacion cuantitativa fue ordenada
en tablas que indican conceptos, cantidades, porcentajes y otros detalles de utilidad para
la investigacion sobre la logistica portuaria y la exportacién en la empresa Brokmar
Logistics S.A.C.

Generacion de graficos; Se ha utilizado para presentar informacién y para comprender

la evolucidn de la informacién entre elementos y otros aspectos de la logistica portuaria

y la exportacion.
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3.7 Aspectos Eticos

Cada etapa del proceso de investigacion estuvo encaminada a asegurar tanto la

calidad de la investigacion, como la seguridad y bienestar de las personas y grupos

involucrados en la investigacion y al cumplimiento de los reglamentos normativas y

aspectos legales y éticos pertinentes.

a)

b)

d)

Etica en el estudio del caso; el estudio se llevd a cabo con la previa
aprobacion de la gerencia de la empresa Brokmar Logistics S.A.C.
Existiendo autorizacion previa en el manejo de los datos y responsabilidades

en la entrega de resultados.

Etica en la recoleccion de datos; se asegura la participacion voluntaria de
los entrevistados, asi como la confiabilidad en el manejo de los datos

obtenidos.

Confidencial de los datos; se garantiza a la empresa Brokmar Logistics
S.A.C. Objeto de la investigacion, la estricta confidencialidad de los datos
gue suministren los participantes, la comunicacion de los resultados y la

utilizacion de los datos estrictamente para fines académicos.

Consentimiento informado. Se contara con los documentos de
consentimiento informado en los cuales los participantes declaren su
conocimiento del proyecto (los objetivos de éste, el uso que se hara de los
datos que proporcionen, la forma en que se difundiran los resultados y

declaren por escrito de manera explicita su consentimiento de participar
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CAPITULO IV
RESULTADOS Y DISCUSION

4.1. Presentacion de los resultados
4.1.1 Método Cuantitativo

1) Resultados Descriptivos de la Variable 1: Logistica Portuaria

Para evaluar las variables de la investigacion como son la logistica
portuaria y las exportaciones en la empresa Brokmar Logistics S.A.C, se procedio
a elaborar un instrumento de recoleccion de datos conformado por 36 preguntas,
para recoger informacion referente a los indicadores de cada variable. Las
preguntas del cuestionario fueron del tipo cerradas, le permiten al encuestado
evaluar en la escala de 1 a 5, teniendo como alternativas de respuesta la siguiente

escala de valoracion:

Tabla 21. Escala de Valoracion utilizada en el Instrumento

Escala de Valoracion
1. 2 3 4 5
Nunca Casi Nunca A Veces Casi Siempre Siempre

Fuente: Elaboracion Propia, 2018.

En referencia a la variable Logistica Portuaria en la empresa Brokmar
Logistics S.A.C, se procedio a elaborar un instrumento de medicion conformado
por 18 preguntas, para recoger informacion referente a los indicadores, y en
cuanto a la variable Exportacion se disefié un instrumento con 18 preguntas para
recolectar la percepcién de los participantes de la investigacion.

Los items o preguntas del cuestionario se disefiaron utilizando la matriz
de conceptualizacion y operacionalizacion de variables, teniendo en cuenta los
principales indicadores de cada variable. Para poder presentar los resultados de la
totalidad de encuestas en tablas y graficas estadisticas fue necesario realizar la
generacion de la base de datos en el paquete estadistico para ciencias sociales
SPSS en la version 24, sobre la cual se realizé el andlisis estadistico descriptivo

enfocado en todos los items del cuestionario que se presenta a continuacion:
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Tabla 22. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 1

P1. ;Cree usted que los puertos cuentan con una infraestructura adecuada para el
manejo de las operaciones?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Casi Nunca 1 1,8 1,8 1,8
A Veces 18 32,7 32,7 34,5
Vélido | Casi Siempre 26 47,3 47,3 81,8
Siempre 10 18,2 18,2 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 19. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 1
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P1. ;Cree usted que los puertos cuentan con una
infraestiuctura adecuada para el manejo de las operaciones?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
los puertos cuentan con una infraestructura adecuada para el manejo de las
operaciones, el 18.2% manifiesta que siempre, el 47.3% afirma que casi siempre,
mientras que el 32.7% afirma que a veces y el 1.8% expresa que casi nunca los
puertos cuentan con una infraestructura adecuada para el manejo de las

operaciones.
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Tabla 23. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 2

P2. ¢ Las maniobras que realizan las naves ayudan a prevenir accidentes?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje L
vélido acumulado
Casi Nunca 2 3,6 3,6 3,6
A Veces 14 25,5 25,5 29,1
Vélido | Casi Siempre 36 65,5 65,5 94,5
Siempre 3 5,5 5,5 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 20. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 2
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P2. ; Las maniobras que realizan las naves ayudan a prevenir

accidentes?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
las maniobras que realizan las naves ayudan a prevenir accidentes, el 5.5%
manifiesta que siempre ayudan a prevenir accidentes, el 65.5% afirma que casi
siempre, mientras que el 25.5% afirma que a veces y el 3.6% expresa que casi
nunca las maniobras que realizan las naves ayudan a prevenir accidentes. Estos
resultados exponen que las maniobras de las naves estan disefiadas para prevenir

accidentes, con un 3.6% de rechazo.
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Tabla 24. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 3

P3. ¢ Cree usted que las operaciones dentro del puerto para el ingreso de los
contenedores para su embarque son lentas?
Frecuencia | Porcentaje Port,:e.ntaje Porcentaje
vélido acumulado
Casi Nunca 7 12,7 12,7 12,7
A Veces 19 34,5 34,5 47,3
Vaélido | Casi Siempre 24 43,6 43,6 90,9
Siempre 5 9,1 9,1 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 21. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 3

S0

Al

30

Porcentaje

20

T
Casi Munca

T T
AVeces Casi Siempre

T
Siempre

P3. ;Cree usted gue las operaciones dentro del puerto para el
ingreso de los contenedores para su embargue son lentas?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
las operaciones dentro del puerto para el ingreso de los contenedores para su
embarque son lentas, el 9.1% manifiesta que siempre son lentas, el 43.6% afirma
que casi siempre, mientras que el 34.5% afirma que a veces y el 12.7% expresa

que casi nunca las operaciones en el ingreso de contenedores son lentas.
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Tabla 25. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 4

P4. ¢ Recibe orientacién por parte del personal del terminal cuando va a realizar algin
tramite en sus instalaciones?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Casi Nunca 3 5,5 5,5 55
A Veces 28 50,9 50,9 56,4
Vélido | Casi Siempre 17 30,9 30,9 87,3
Siempre 7 12,7 12,7 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 22. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 4
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P4. ;Recibe orientacion por parte del personal del terminal
cuando va a realizar algin tramite en sus instalaciones?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
reciben orientacion por parte del personal del terminal cuando va a realizar algin
tramite en sus instalaciones, el 12.7% manifiesta que siempre, el 30.9% afirma
que casi siempre, mientras que el 50.9% afirma que a veces y el 5.5% expresa

que casi reciben orientacion por parte del personal del terminal.
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Tabla 26. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 5

P5. ¢Ha sufrido algin accidente dentro de las instalaciones portuarias?
Frecuencia | Porcentaje Port,:e.ntaje Porcentaje
vélido acumulado
Vélido |Nunca 4 7,3 7,3 7,3
Casi Nunca 20 36,4 36,4 43,6
A Veces 30 54,5 54,5 98,2
Casi Siempre 1 1,8 1,8 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 23. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 5
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P5. ;Ha sufrido algin accidente dentro de las instalaciones
portuarias?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que
han sufrido algun accidente dentro de las instalaciones portuarias, el 1.8%
manifiesta que casi siempre, el 54.5% afirma que a veces, mientras que el
36.4% afirma que casi nunca y el 7.3% expresa que nunca han sufrido algin
accidente dentro de las instalaciones portuarias. Observandose que existe un tasa
elevada de accidentabilidad en las instalaciones portuarias, por las que se deben

de cumplir estrictamente los protocolos de seguridad.
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Tabla 27. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 6

P6. ¢ Cuando alguien sufre algin accidente dentro de las instalaciones portuarias, recibe
ayuda del personal portuario?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
A Veces 5 9,1 9,1 9,1
. Casi Siempre 20 36,4 36,4 45,5
Valido )
Siempre 30 54,5 54,5 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 24. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 6

B0

)

A

30

Porcentaje

20

T
A Veces

T T
Casi Siempre Siempre

Pa. ; Cuando alguien sufre algun accidente dentro de las
instalaciones portuarias, recibe ayuda del personal portuario?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si observaron que
cuando alguien sufre algun accidente dentro de las instalaciones portuarias,
recibe ayuda del personal portuario, el 54.5% manifiesta que siempre recibe
ayuda del personal portuario, el 36.4% afirma que casi siempre, mientras que el
9.1% afirma que a veces recibe ayuda del personal portuario. Los resultados
demuestran que el personal portuario cumple con ayudar en caso de accidentes

en sus instalaciones de acuerdo al 90.9% de los encuestados.
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Tabla 28. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 7

P7. ¢ Considera usted que la demanda de transporte de carga ha aumentado en los
Gltimos afios?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje L
vélido acumulado
Valido | A Veces 1 1,8 1,8 1,8

Casi Siempre 22 40,0 40,0 41,8
Siempre 32 58,2 58,2 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018
Figura 25. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 7
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P7. ; Considera usted gue la demanda de transporte de carga
ha aumentado en los 1iltimos afios?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
la demanda de transporte de carga ha aumentado en los ultimos afios, el 58.2%
manifiesta que siempre ha aumentado la demanda, el 40% afirma que casi
siempre aumenta la demanda, mientras que el 1.8% afirma que la demanda de
transporte de carga ha aumentado en los Gltimos afios. Por ello es necesario que
la empresa tenga claro en su proceso de planificacion los retrasos por exceso de

demanda en el transporte.
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Tabla 29. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 8

P8. ¢ Considera usted el transporte terrestre se abastece para transportar las cargas
hasta el puerto?
) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
vélido acumulado
Casi Nunca 8 14,5 14,5 14,5
A Veces 17 30,9 30,9 45,5
Vélido | Casi Siempre 16 29,1 29,1 74,5
Siempre 14 255 25,5 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 26. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 8
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P8. ; Considera usted el transporte terrestre se abastece para
transportar las cargas hasta el puerto?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que
el transporte terrestre se abastece para transportar las cargas hasta el puerto, el
25.5% manifiesta que siempre se abastece con el transporte terrestre, el 29.1%
afirma que casi siempre, mientras que el 30.9% afirma que a veces y el 14.5%
expresa gque casi nunca consideran que el transporte terrestre se abastece para

transportar las cargas hasta el puerto.
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Tabla 30. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 9

P9. ¢ Considera usted que las tarifas que cobran los transportistas de carga son
elevadas?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje L
valido acumulado
Vélido | Casi Nunca 4 7.3 7,3 7,3
A Veces 35 63,6 63,6 70,9
Casi Siempre 7 12,7 12,7 83,6
Siempre 16,4 16,4 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 27. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 9
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PO. ;Considera usted que las tarifas que cobran los
transportistas de carga son elevadas?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
las tarifas que cobran los transportistas de carga son elevadas, el 16.4%
manifiesta que siempre son elevadas las tarifas, el 12.7% afirma que casi
siempre, mientras que el 63.3% afirma que a veces y el 7.3% expresa que casi
nunca las tarifas que cobran los transportistas de carga son elevadas. Explican

que las tarifas responden a la demanda en el sector.
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Tabla 31. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 10

P10. ¢ Cree usted que el servicio que le ofrecen para transportar su carga es el adecuado
en cuanto a la manipulacién de la mercaderia?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje L
vélido acumulado
Vaélido | Casi Nunca 2 3,6 3,6 3,6
A Veces 33 60,0 60,0 63,6
Casi Siempre 13 23,6 23,6 87,3
Siempre 7 12,7 12,7 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 28. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 10
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P10. ;Cree usted que el servicio que le ofrecen para
transportar su carga es el adecuado en cuanto ala
manipulacion de la mercaderia?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
el servicio que le ofrecen para transportar su carga es el adecuado en cuanto a la
manipulacion de la mercaderia, el 12.7% manifiesta que siempre, el 23.6%
afirma que casi siempre, mientras que el 60% afirma que a veces y el 3.6%
expresa que casi nunca el servicio que le ofrecen para transportar su carga es el

adecuado en cuanto a la manipulacion de la mercaderia.

157



Tabla 32. Distribucidn de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 11

P11. ;Consideras que los camiones generan trafico en las pistas aledafias al puerto?
Frecuencia | Porcentaje Por(,:e.ntaje Porcentaje
vélido acumulado
Casi Nunca 3 55 55 55
A Veces 15 27,3 27,3 32,7
Vélido | Casi Siempre 23 41,8 41,8 74,5
Siempre 14 255 25,5 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 29. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 11
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deras que los generan trafico en las
pistas aledaiias al puerto?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
los camiones generan trafico en las pistas aledafias al puerto, el 25.5%
manifiesta que siempre generan trafico, el 41.8% afirma que casi siempre
generan trafico, mientras que el 27.3% afirma que a veces generan trafico y el
5.5% expresa que casi nunca los camiones generan trafico en las pistas aledafias
al puerto. Los resultados demuestran que el 67.3% de los encuestados consideran

que los camiones generan trafico en los alrededores del puerto.
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Tabla 33. Distribucidn de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 12

P12. ¢ Crees que las autoridades no han buscado solucionar este problema?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .

valido acumulado

Vaélido | A Veces 15 27,3 27,3 27,3

Casi Siempre 35 63,6 63,6 90,9

Siempre 5 9,1 9,1 100,0

Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 30. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 12
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P12. ;Crees que las autoridades no han buscado solucionar
este problema?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que
las autoridades no han buscado solucionar este problema (trafico), el 9.1%
manifiesta que siempre las autoridades buscan solucionar el problema, el 63.6%
afirma que casi siempre buscan solucionar el problema, mientras que el 27.3%
afirma que a veces consideran que las autoridades no han buscado solucionar
este problema (trafico). Los resultados demuestran que se percibe que las
autoridades buscaron solucionar el problema en 72.7%, aungue sin resultados

favorables.
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Tabla 34. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 13

P13. ¢ Se exige equipos de proteccion al ingresar al puerto?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje L
vélido acumulado
Vaélido | Casi Nunca 1 1,8 1,8 1,8
Casi Siempre 26 47,3 47,3 49,1
Siempre 28 50,9 50,9 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 31. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 13
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P13. ;Se exige equipos de proteccion al ingresar al puerto?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que
se exige equipos de proteccion al ingresar al puerto, el 50.9% manifiesta que
siempre se exigen los equipos de proteccion, el 47.3% afirma que casi siempre
se exigen los equipos de proteccion, mientras que el 1.8% afirma que casi nunca
Se exige equipos de proteccion al ingresar al puerto. Estos resultados
demuestran que existe una percepcion al 98.2% favorable sobre la exigencia de

los equipos de proteccién al ingresar al puerto.

160



Tabla 35. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 14

P14. ;Cuando ocurre accidente en las instalaciones portuarias, recibe los primeros
auxilios?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje L

valido acumulado

Vélido | A Veces 12 21,8 21,8 21,8

Casi Siempre 25 45,5 45,5 67,3

Siempre 18 32,7 32,7 100,0

Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 32. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 14
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P14. ; Cuando ocwiren accidente en las instalaciones
portuarias, recibe los primeros auxilios?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si observaron que
cuando ocurre accidente en las instalaciones portuarias, recibe los primeros
auxilios, el 32.7% manifiesta que siempre reciben primeros auxilios, el 45.5%
afirma que casi siempre reciben primeros auxilios, mientras que el 21.8% afirma
que a veces recibe los primeros auxilios cuando ocurre accidente en las
instalaciones portuarias. Lo que demuestra que las instalaciones portuarias si

cumplen con brindar los primeros auxilios de ser necesario.
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Tabla 36. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 15

P15. ¢ Ha sufrido del robo de su mercaderia dentro del puerto?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .

valido acumulado

Valido |Nunca 16 29,1 29,1 29,1

Casi Nunca 18 32,7 32,7 61,8

A Veces 21 38,2 38,2 100,0

Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 33. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 15
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P15. ;Ha sufrido del robo de su mercaderia dentro del
puerto?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
han sufrido del robo de su mercaderia dentro del puerto, el 38.2% manifiesta que
a veces ha sufrido robo de mercaderia, el 32.7% expresa que casi nunca sufrié
robo de mercaderia en el puerto y el 29.1% expresa que nunca han sufrido del
robo de su mercaderia dentro del puerto. Los resultados demuestran que existe
un elevado sector que ha sufrido robos de mercaderia en 38.2%, por lo que debe
generarse condiciones de seguridad y responsabilidad en el puerto para mejorar
el proceso de exportacion.

162



Tabla 37. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 16

P16. ¢Si es que fue victima de robo de su mercaderia dentro del puerto, recibi6 el apoyo
del personal portuario para poder presentar su denuncia?

) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Vélido A Veces 21 38,2 38,2 38,2
Casi Siempre 23 41,8 41,8 80,0
Siempre 11 20,0 20,0 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 34. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 16
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presentar su denuncia?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si es que fueron

victimas de robo de su mercaderia dentro del puerto, recibieron el apoyo del
personal portuario para poder presentar su denuncia, el 20% manifiesta que
siempre recibieron el apoyo del personal portuario para presentar la denuncia
correspondiente, el 41.8% afirma que casi siempre recibieron apoyo, mientras
que el 38.2% afirma que a veces recibieron apoyo del personal portuario para
realizar la denuncia.
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Tabla 38. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 17

P17. ;Se toman medidas de prevencion contra la contaminacion de la carga con un acto
ilicito?
) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
A Veces 19 34,5 34,5 34,5
. Casi Siempre 29 52,7 52,7 87,3
Valido )
Siempre 7 12,7 12,7 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 35. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 17
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P17. ;Se toman medidas de prevencion contra la
contaminacion de la carga con un acto ilicito?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que
se toman medidas de prevencion contra la contaminacion de la carga con un acto
ilicito, el 12.7% manifiesta que siempre se toman medidas de prevencion, el
52.7% afirma que casi siempre se toman medidas preventivas contra
contaminacion de carga por acto ilicito, mientras que el 34.5% afirma que a
veces se toman medidas de prevencion contra la contaminacion de la carga con

un acto ilicito.
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Tabla 39. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 18

P18. ;Cree que se debe tomar otras medidas de prevencién?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .

valido acumulado

Vaélido | A Veces 13 23,6 23,6 23,6

Casi Siempre 28 50,9 50,9 74,5

Siempre 14 25,5 25,5 100,0

Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 36. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 18

B0

S0

A

30

Porcentaje

20

T
Siempre

T T
A Veces Casi Siempre

P18. ;Cree que se debe tomar otras medidas de prevencion?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que
se debe tomar otras medidas de prevencion, el 25.5% manifiesta que siempre se
debe tomar otras medidas de prevencion, el 50.9% afirma que casi siempre se
debe tomar otras medidas de prevencion, mientras que el 23.6% afirma que a
veces se debe tomar otras medidas de prevencién. Los resultados demuestran
que el 100% de los encuestados toman en cuenta tomar medidas de prevencion
de su carga, y de ellos el 76.4% prioriza la prevencion de su carga para asegurar
la entrega del producto al cliente.
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2) Resultados Descriptivos de la Variable 2: Exportacion

Tabla 40. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 19

P19. ¢ El personal de Aduana le informa que existe beneficio cuando realiza una
exportaciéon?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje L
vélido acumulado
Valido | A Veces 12 21,8 21,8 21,8
Casi Siempre 36 65,5 65,5 87,3
Siempre 7 12,7 12,7 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 37. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 19
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P19. ;El personal de Aduana le informa que existe
beneficio cuando realiza una exportacion?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
el personal de Aduana le informa que existe beneficio cuando realiza una
exportacion, el 12.7% manifiesta que siempre el personal de Aduana le informa
que existe beneficio cuando realiza una exportacion, el 65.5% afirma que casi
siempre les informan los beneficios, mientras que el 21.8% afirma que a veces el
personal de Aduana le informa que existe beneficio cuando realiza una

exportacion.

166



Tabla 41. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 20

P20. ;Se acerca a atencion al usuario o llama a Aduana para solicitar informacién del
drawback?
) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
vélido acumulado
Vélido | Casi Nunca 16 29,1 29,1 29,1
A Veces 20 36,4 36,4 65,5
Casi Siempre 19 34,5 34,5 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 38. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 20
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P20. ;Se acerca a atencion al usuario o llama a Aduna
para solicitar informaciéon del drawback?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
si se acercan a atencion al usuario o llaman a Aduana para solicitar informacion
del drawback, el 34.5% manifiesta que siempre se acercan a atencién al usuario
o llaman a Aduana para solicitar informacion del drawback, el 36.4% afirma que
casi siempre se acercan o llaman, mientras que el 29.1% afirma que a veces se
acercan a atencion al usuario o llaman a Aduana para solicitar informacion del

drawback.
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Tabla 42. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 21

P21. ;La informacién que recibe para solicitar el drawback es clara, precisa y
oportuna?
Frecuencia | Porcentaje PortI:e.ntaje Porcentaje
valido acumulado
Vélido | A Veces 18 32,7 32,7 32,7
Casi Siempre 35 63,6 63,6 96,4
Siempre 2 3,6 3,6 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 39. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 21
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P21. ¢La informacion que recibe para solicitar el
drawback es clara, precisa y oportuna?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
la informacidn que recibe para solicitar el drawback es clara, precisa y oportuna,
el 3.6% manifiesta que siempre la informacion que recibe para solicitar el
drawback es clara, precisa y oportuna, el 63.6% afirma que casi siempre la
informacién que recibe para solicitar el drawback es clara, precisa y oportuna,
mientras que el 32.7% afirma que a veces la informacién que recibe para

solicitar el drawback es clara, precisa y oportuna.
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Tabla 43. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 22

P22. ;El personal que lo atendi6 resolvio6 todas sus consultas?

) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Vélido | Casi Nunca 1 1,8 1,8 1,8
A Veces 27 49,1 49,1 50,9
Casi Siempre 27 49,1 49,1 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 40. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 22
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P22. ;El personal que lo atendio resolvié todas sus

consultas?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que
el personal que lo atendio resolvio todas sus consultas, el 49.1% manifiesta que
siempre el personal que lo atendid resolvio todas sus consultas, el 49.1% afirma
que casi siempre el personal que lo atendio resolvio todas sus consultas, mientras
que el 1.8% afirma que a veces el personal que lo atendid resolvid todas sus
consultas. Los resultados demuestran que el 98.2% de los encuestados
manifiestan que el personal que le atendid resolvié todas sus consultas.
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Tabla 44. Distribucidn de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 23

P23. ¢ Con que frecuencia hace uso de este beneficio — Drawback?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Vélido | Casi Nunca 1 1,8 1,8 1,8
A Veces 26 47,3 47,3 49,1
Casi Siempre 26 47,3 47,3 96,4
Siempre 2 3,6 3,6 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 41. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 23
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P23. ;Con que frecuencia hace uso de este beneficio -
Drawback?

Fuente Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a con qué
frecuencia hace uso de este beneficio — Drawback, el 3.6% manifiesta que
siempre hace uso de este beneficio, el 47.3% afirma que casi siempre hace uso
de este beneficio, mientras que el 47.3% afirma que a veces hace uso de este
beneficio y el 1.8% expresa que casi nunca hace uso de este beneficio —
Drawback.
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Tabla 45. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 24

P24. ;Considera que el porcentaje del Drawback deberia mantenerse?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
A Veces 11 20,0 20,0 20,0
. Casi Siempre 34 61,8 61,8 81,8
Valido )
Siempre 10 18,2 18,2 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 42. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 24
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P24. ;Considera que el porcentaje del Drawback deberia
mantenerse?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que
el porcentaje del Drawback deberia mantenerse, el 18.2% manifiesta que
siempre el porcentaje del Drawback deberia mantenerse, el 61.8% afirma que
casi siempre el porcentaje del Drawback deberia mantenerse, mientras que el
20% afirma que a veces el porcentaje del Drawback deberia mantenerse. Los
resultados demuestran que el 80% de los participantes de la investigacion estan
de acuerdo en que se mantenga el porcentaje por Drawback y el 20% esta a favor

de modificar el valor.
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Tabla 46. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 25

P25. ¢ Consideras gque los incoterms facilitan la negociacion internacional?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
A Veces 1 1,8 18 18
. Casi Siempre 42 76,4 76,4 78,2
Valido )
Siempre 12 21,8 21,8 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 43. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 25
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P25. ;Consideras que los incoterms facilitan la
negociacién internacional?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que los
incoterms facilitan la negociacion internacional, el 21.8% manifiesta que siempre
facilitan las negociaciones internacionales, el 76.4% afirma que casi siempre facilitan
las negociaciones internacionales, mientras que el 1.8% afirma que a veces los
incoterms facilitan la negociacion internacional. Los resultados demuestran que el
98.2% de los encuestados afirma que los incoterms facilitan la negociacion

internacional.
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Tabla 47. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 26

P26. ¢ Crees que los incoterms aclaran los riesgos y costos que asumen el comprador y el
vendedor?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje L
vélido acumulado
Valido | A Veces 1 1,8 1,8 1,8
Casi Siempre 46 83,6 83,6 85,5
Siempre 8 14,5 14,5 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 44. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 26
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P26. ;Crees que los incoterms aclaran los riesgos y
costos que asumen el compradory el vendedor?

Fuente Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si consideran que los
incoterms aclaran los riesgos y costos que asumen el comprador y el vendedor, el 14.5%
manifiesta que siempre los incoterms aclaran los riesgos y costos que asumen el
comprador y el vendedor, el 83.6% afirma que casi siempre los incoterms aclaran los
riesgos y costos que asumen el comprador y el vendedor, mientras que el 1.8% afirma
que a veces los incoterms aclaran los riesgos y costos que asumen el comprador y el

vendedor.
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Tabla 48. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 27

P27. ¢ Consideras que los incoterms determinan la transferencia de riesgos en el envio
de las mercancias?
) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
A Veces 6 10,9 10,9 10,9
o Casi Siempre 44 80,0 80,0 90,9
Vaélido -
Siempre 5 9,1 9,1 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 45. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 27
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P27. ;Consideras que los incoterms determinan la
transferencia de riesgos en el envio de las mercancias?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
los incoterms determinan la transferencia de riesgos en el envio de las
mercancias, el 9.1% manifiesta que siempre los incoterms determinan la
transferencia de riesgos en el envio de las mercancias, el 80% afirma que casi
siempre determinan la transferencia, mientras que el 10.9% afirma que a veces
los incoterms determinan la transferencia de riesgos en el envio de las

mercancias.

174



Tabla 49. Distribucidon de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 28

P28. ;Sabe usted cuales son sus responsabilidades como comprador cuando determina
el incoterms?
Frecuencia | Porcentaje PortI:e.ntaje Porcentaje
valido acumulado
Vélido | A Veces 5 9,1 91 91
Casi Siempre 37 67,3 67,3 76,4
Siempre 13 23,6 23,6 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 46. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 28
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P28. ;Sabe usted cuales son sus responsabilidades como
comprador cuando determina el incoterms?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si saben cuales
son sus responsabilidades como comprador cuando determina el incoterms, el
23.6% manifiesta que siempre saben sus responsabilidades al determinar el
incoterm, el 67.3% afirma que casi siempre saben sus responsabilidades al
determinar el incoterm, mientras que el 9.1% afirma que a veces saben sus
responsabilidades al determinar el incoterm. Los resultados demuestran que el

90.9% de los encuestados saben sus responsabilidades en el proceso.
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Tabla 50. Distribucidn de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 29

P29. ;Segun el incoterms con el que trabaja sus operaciones, sabe en qué lugar entrega
las mercancias?
) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Vélido | Casi Siempre 27 49,1 49,1 49,1
Siempre 28 50,9 50,9 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 47. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 29

B0

S0

A

30

Porcentaje

20

T T
Casi Siempre Siempre

P29. ;Segun el incoterms con el que trabaja sus
operaciones, sabe en qué lugar entrega las mercancias?

Fuente Encuesta analizada en el Pagquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si segun el
incoterms con el que trabaja sus operaciones, sabe en qué lugar entrega las
mercancias, el 50.9% manifiesta que siempre sabe en qué lugar entrega las
mercancias, y el 49.1% afirma que casi siempre sabe en qué lugar entrega las
mercancias. Los resultados demuestran que el 100% de los participantes en la
investigacion tienen conocimiento del lugar de entrega de las mercancias de

acuerdo a los incoterms.
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Tabla 51. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 30

P30. ¢ Segun el incoterms pactado, puede determinar los documentos y tramites que
realiza el exportador?
) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .

vélido acumulado

A Veces 17 30,9 30,9 30,9

. Casi Siempre 34 61,8 61,8 92,7

Vélido ]
Siempre 4 7,3 7,3 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 48. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 30
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P30. ; Segun el incoterms pactado, puede determinar los
documentos y tramites que realiza el exportador?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacion a si segun el
incoterms pactado, puede determinar los documentos y tramites que realiza el
exportador, el 7.3% manifiesta que siempre puede determinar los documentos y
tramites que realiza el exportador, el 60.8% afirma que casi siempre puede
determinar los documentos y tramites que realiza el exportador, mientras que el
30.9% afirma que a veces puede determinar los documentos y tramites que
realiza el exportador.
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Tabla 52. Distribucidn de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 31

P31. ¢ Estas de acuerdo en que los envases deben tener una informacion clara referente

al producto?
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje L
vélido acumulado
Valido | A Veces 1 1,8 1,8 1,8
Casi Siempre 27 49,1 49,1 50,9
Siempre 27 49,1 49,1 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 49. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 31
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P31. ;Estas de acuerdo en que los envases deben tener

una informacién clara referente al producto?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que

los envases deben tener una informacion clara referente al producto, el 49.1%

manifiesta que siempre los envases deben tener una informacion clara referente

al producto, el 49.1% afirma que casi siempre los envases deben tener una

informacidn clara referente al producto, mientras que el 1.8% afirma que a veces

los envases deben tener una informacion clara referente al producto.
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Tabla 53. Distribucidn de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 32

P32. ;Crees que la informacion en los envases debe estar en el idioma del consumidor?

) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Vélido |A Veces 5 9,1 9,1 9,1
Casi Siempre 26 47,3 47,3 56,4
Siempre 24 43,6 43,6 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 50. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 32

S0

A0

30

Porcentaje

20

T
A Veces

T
Casi Siempre

T
Siempre

P32. ;Crees que la informacion en los envases deben
estar en el idioma del consumidor?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que

la informacion en los envases debe estar en el idioma del consumidor, el 43.6%

manifiesta que siempre la informacion en los envases debe estar en el idioma del

consumidor, el 47.3% afirma que casi siempre la informacién en los envases

debe estar en el idioma del consumidor, mientras que el 9.1% afirma que a veces

la informacidén en los envases debe estar en el idioma del consumidor.
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Tabla 54. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 33

P33. ¢ Los productos que exporta, llegan en 6ptimas condiciones al consumidor final?

) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
valido acumulado
Vélido | A Veces 16 29,1 29,1 29,1
Casi Siempre 21 38,2 38,2 67,3
Siempre 18 32,7 32,7 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 51. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 33
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P33. iLos productos que exporta, llegan en optimas
condiciones al consumidor final?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
los productos que exporta, llegan en dptimas condiciones al consumidor final, el
32.7% manifiesta que siempre llegan en Optimas condiciones al consumidor
final, el 38.2% afirma que casi siempre llegan en Optimas condiciones al
consumidor final, mientras que el 29.1% afirma que a veces los productos que
exporta, llegan en optimas condiciones al consumidor final. Lo que demuestra
que el 70.9% de participantes en la investigacion considera que sus productos
Ilegan en dptimas condiciones al cliente en el mercado de destino.
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Tabla 55. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 34

P34. ; Consideras que el envase que se utilizan para la exportacion de alimentos es
resistente a la manipulacion y distribucién comercial?
) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
vélido acumulado
A Veces 21 38,2 38,2 38,2
. Casi Siempre 31 56,4 56,4 94,5
Viélido )
Siempre 3 55 55 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente Encuesta analizada en el Paguete SPSS V.24, 2018

Figura 52. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 34

B0

S0

40

Porcentaje

®
»

T
Siempre

T T
AVeces Casi Siempre

P34. ;Consideras que el envase que se utilizan parala
exportacion de alimentos es resistente a la manipulacién
y distribucion comercial?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
el envase que se utilizan para la exportacion de alimentos es resistente a la
manipulacion y distribucion comercial, el 5.5% manifiesta que siempre es
resistente, el 56.4% afirma que casi siempre el envase que se utilizan es
resistente a la manipulacién y distribucién comercial, mientras que el 38.2%
afirma que a veces el envase que se utilizan para la exportacion de alimentos es

resistente a la manipulacion y distribucion comercial.
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Tabla 56. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 35

P35. ¢ Crees que los productos deben tener envases ecol6gicos?
) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
vélido acumulado
A Veces 3 55 55 55
. Casi Siempre 36 65,5 65,5 70,9
Viélido i
Siempre 16 29,1 29,1 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 53. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 35

B0

A0

Porcentaje

20

T
A Veces

T T
Casi Siempre Siempre

P35. ;Crees que los productos deben tener envases
ecoloégicos?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
los productos deben tener envases ecologicos, el 29.1% manifiesta que siempre
los productos deben tener envases ecoldgicos, el 65.5% afirma que casi siempre
los productos deben tener envases ecoldgicos, mientras que el 5.5% afirma que a
veces los productos deben tener envases ecoldgicos. Los resultados demuestran
que el 94.5% de los participantes en la investigacion consideran que se deben

tener envases ecoldgicos para sus productos de exportacion.
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Tabla 57. Distribucion de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 36

P36. ¢ Consideras que el envase capta la atencién de un cliente?
) . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje .
vélido acumulado
Vélido | A Veces 4 7,3 7,3 7,3
Casi Siempre 35 63,6 63,6 70,9
Siempre 16 29,1 29,1 100,0
Total 55 100,0 100,0

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Figura 54. Distribucién de frecuencias de los resultados de la Pregunta N° 36

B0

A0

Porcentaje

20

T
A Veces

T T
Casi Siempre Siempre

P36. ;Consideras que el envase capta la atencién de un
cliente?

Fuente: Encuesta analizada en el Paquete SPSS V.24, 2018

Interpretacion:

Los resultados de la encuesta muestran que en relacién a si consideran que
el envase capta la atencion de un cliente, el 29.1% manifiesta que siempre el
envase capta la atencion de un cliente, el 63.6% afirma que casi siempre el
envase capta la atencién de un cliente, mientras que el 7.3% afirma que a veces
el envase capta la atencion de un cliente. Los resultados demuestran que los
participantes de la investigacion tienen especial interés en que sus envases
capten la atencién de sus clientes y a su vez cumplan la funcion de proteccion y

garantia de entrega de productos en excelentes condiciones.
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4.1.2 Método Cualitativo

4.1.2.1 Indicadores comunes de la variable 1 vs. Actores

Variable

Indicadores

Actores

Personal Operativo y Logistico

Personal Administrativo

Logistica Portuaria

Infraestructura
Portuaria

Manifiestan que se deben implementar mas
equipos para el movimiento y traslado de las
cargas dentro de los terminales y para poder
agilizar el proceso de carga y descarga de las
naves

Mencionan que el proceso de ingreso de la carga
al terminal portuario es un poco lento, lo que
algunas veces ocasiona demoras y sobre costos a
los exportadores por que deben pagar un
adicional al transporte por el tiempo de espera.

Medios de Transporte

Expresan que las autoridades deben realizar
inspecciones vehiculares con mas frecuencia
para que los transportistas puedan operar con
camiones en buenas condiciones

Manifiestan que hay iniciativa de los
transportistas en mejorar las condiciones de sus
unidades de transporte, puesto que en algunos
almacenes se viene restringiendo el acceso de los
vehiculos de transporte si es que no cuentan con
ciertas caracteristicas

Seguridad Portuaria

Manifiestan que las autoridades deben enviar
mas personal para que resguarde los
alrededores del puerto porque no solo se da el
robo de la carga, sino que ellos también son
victimas del robo de sus pertenencias.

Expresan que los intentos de ocultamiento de
drogas y otras sustancias son cada vez mas
complejas y los exportadores deben implementar
la Norma y Estandares BASC en sus empresas.
Porque la contaminacién de la carga a exportar
no solo se da dentro de los almacenes aduaneros
sino dentro de las mismas instalaciones
portuarias

Fuente: Base de la entrevista realizada a la empresa Brokmar Logistics S.A.C.
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4.1.2.2 Indicadores comunes de la variable 2 vs. Actores

Variable

Indicadores

Actores

Personal Operativo y Logistico

Personal Administrativo

Exportacion

Beneficios de la
exportacion

Expresan que las autoridades aduaneras deben
implementar mas capacitaciones para los
exportadores para que puedan aprovechar este
beneficio en todas sus operaciones de
exportacion.

Manifiestan que el Drawback es un beneficio que
obtienen los exportadores y les permite evitar
que el pago de los derechos arancelarios de
importacion de los insumos utilizados en la
produccion de bienes destinados a la exportacion
incremente su costo y el precio final de su
producto.

Manifiestan que los incoterms norman las
condiciones de entrega de las mercancias y
delimitan las responsabilidades tanto del

Expresan que los exportadores por lo general
negocian sus ventas en término FOB, por que la

Incoterms comprador como del vendedor pero que los | responsabilidad del vendedor termina cuando
exportadores no tienen mucho conocimiento al | coloca la mercancia a bordo de la nave.
respecto
Expresan que en algunos casos las cargas que | Manifiesta que los exportadores deben invertir en
vienen de provincia vienen con los bultos | adquirir mejores envases de acuerdo al tipo de
Envases_ y rotos o abollados, lo que implica en algunos | producto que van a comercializar en el exterior
Embalajes casos la pérdida parcial de la mercancia a | para que sus productos puedan llegar en buenas

exportar.

condiciones a sus clientes.

Fuente: Base de la entrevista realizada a la empresa Brokmar Logistics S.A.C.
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4.2 Contrastacion de Hipotesis

Para iniciar la prueba de las hipdtesis en primer lugar tendremos en

cuenta dos tipos de hipotesis: la hipétesis de investigacion y la hipétesis nula, los

cuales se presentaran estadisticamente:

Hi (Hipotesis de la investigacion):
Afirma que existe algin grado de relacién o asociacion e influencia entre las

dos variables.

Ho (Hipdtesis Nula)
Representa la afirmacion de que no existe asociacion o influencia entre las dos
variables estudiadas.
En el analisis se utilizaran los siguientes parametros o indicadores
Indicador de contraste: Coeficiente de correlacion de Pearson
().
Indicador de decision: significancia bilateral p-value < 5%
(0.05).

4.2.1 Contraste de la Hipétesis general

Hipotesis General: “La logistica portuaria influye significativamente en las

exportaciones de agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018”

Hipotesis estadisticas:
Hipotesis de la investigacion: (Hi) Existe influencia significativa entre la
logistica portuaria y las exportaciones de agencia de aduana “Brokmar
Logistics S.A.C.”, 2018.

Hi=r>0

Hipotesis Nula: (Ho). No existe influencia significativa entre la logistica
portuaria y las exportaciones de agencia de aduana “Brokmar Logistics

S.A.C.”, 2018.
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Ho=r<0
Para comprobar esta hipotesis se procedié a solicitar al programa
estadistico SPSS V.24 que correlacionara ambas variables con los siguientes

resultados:

Tabla 58. Matriz de correlaciones de la hipbtesis general

Logistica N
. Exportacion
Portuaria
Correlacion de Pearson 1 824"
Logistica Portuaria |Sig. (bilateral) ,000
N 55 55
Correlacion de Pearson 824" 1
Exportacién Sig. (bilateral) ,000
N 55 55
**_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Fuente: Elaboracion propia con el paquete SPSS v.24, 2018

La correlacidon encontrada es positiva alta (0.824 = 82.4%), con un nivel de
significancia bilateral de 0.000 (que es menor a 0.05) por lo tanto se considera
aprobada la Hipotesis General de la investigacion y se rechaza la hipotesis nula.

4.2.2 Contraste de la Hipotesis Especifica 1

Hipdtesis Especifica 1: “La infraestructura portuaria influye significativamente

en las exportaciones de agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018”

Hipotesis estadisticas:
Hipdtesis de la investigacion: (Hi) Existe influencia significativa entre la
infraestructura portuaria y las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar
Logistics S.A.C.”, 2018.

Hi=r>0
Hipdtesis Nula: (Ho). No existe influencia significativa entre la infraestructura
portuaria y las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”,
2018.
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Ho=r<90

Para comprobar esta hipotesis se procedié a solicitar al programa estadistico SPSS

V.24 que correlacionara ambas variables con los siguientes resultados:

Tabla 59. Matriz de correlaciones de la hip6tesis especifica 1

Infraestructura »
. Exportacion
Portuaria

Correlacion de Pearson 1 709

Infraestructura 1 .
] Sig. (bilateral) ,000

Portuaria

N 55 55

Correlacion de Pearson 709 1
Exportacién Sig. (bilateral) ,000

N 55 55
**_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Fuente: Elaboracion propia con el paquete SPSS v.24, 2018

La correlacion encontrada es positiva significativa (0.709 = 70.9%), con un nivel de
significancia bilateral de 0.000 (que es menor a 0.05) por lo tanto se considera aprobada la
Hipdtesis Especifica 1 de la investigacion y se rechaza la hipétesis nula correspondiente.

4.2.3 Contraste de la Hipotesis Especifica 2

Hipdtesis Especifica 2: “Los medios de transporte influyen significativamente

en las exportaciones de agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018

Hipotesis estadisticas:

Hipotesis de la investigacion: (Hi) Existe influencia significativa entre los
medios de transporte y las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar
Logistics S.A.C.”, 2018.

Hi=r>0
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Hipdtesis Nula: (Ho). No existe influencia significativa entre los medios de

transporte y las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics

S.A.C.”, 2018.

Ho=r<0

Para comprobar esta hipdtesis se procedié a solicitar al programa estadistico

SPSS V.24 que correlacionara ambas variables con los siguientes resultados:

Tabla 60. Matriz de correlaciones de la hip6tesis especifica 2

Medios de .,
Frahspocte Exportacion
Correlacion de Pearson 1 628"
Medios de Transporte | Sig. (bilateral) ,000
N 55 55
Correlacion de Pearson 628" 1
Exportacién Sig. (bilateral) ,000
N 55 55

**_ L a correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Fuente: Elaboracion propia con el paquete SPSS v.24, 2018

La correlacion encontrada es positiva significativa (0.628 = 62.8%), con un nivel de

significancia bilateral de 0.000 (que es menor a 0.05) por lo tanto se considera aprobada

la Hipotesis Especifica 2 de la investigacion y se rechaza la hip6tesis nula

correspondiente.

4.2.4 Contraste de la Hipotesis Especifica 3

Hipotesis Especifica 3: “La seguridad portuaria influye significativamente en

las exportaciones de agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018”
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Hipotesis estadisticas:

Hipdtesis de la investigacion: (Hi) Existe influencia significativa entre la

seguridad portuaria y las exportaciones de agencia de aduana ‘“Brokmar

Logistics S.A.C.”, 2018.

Hi=r>0

Hipotesis Nula: (Ho). No existe influencia significativa entre la seguridad

portuaria y las exportaciones de agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”,

2018.

Ho=r<90

Para comprobar esta hipotesis se procedio a solicitar al programa estadistico

SPSS V.24 que correlacionara ambas variables con los siguientes resultados:

Tabla 61. Matriz de correlaciones de la hipétesis especifica 3

Seguridad g
Portuaria Exportacion
Correlacién de Pearson 1 665"
Seguridad Portuaria | Sig. (bilateral) ,000
N 55 55
Correlacion de Pearson 665" 1
Exportacién Sig. (bilateral) ,000
N 55 55

**_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Fuente: Elaboracion propia con el paquete SPSS v.24, 2018

La correlacion encontrada es positiva significativa (0.665 = 66.5%), con un nivel de

significancia bilateral de 0.000 (que es menor a 0.05) por lo tanto se considera aprobada

la Hipdtesis Especifica 3 de la investigacion y se rechaza la hipotesis nula

correspondiente.
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4.3 Discusién

El objetivo principal de la investigacion fue determinar cuél es el nivel de
impacto de los factores que encarecen la logistica portuaria en las exportaciones de la
agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018, para lo cual se realizaron
entrevistas, encuestas y analisis de datos proporcionados por las diferentes areas de la
empresa, considerando para la investigacion a todos los colaboradores que tienen
relevancia significativa en la medicién de la logistica portuaria y las exportaciones con
la finalidad de tomar acciones para mejorar.

Se comprueba que existe influencia significativa entre las variables de la
investigacion (logistica portuaria y exportacion), donde podemos observar que a medida
que la logistica portuaria mejore, aumentaran las exportaciones. En los trabajos
revisados de las investigaciones realizadas podemaos mencionar que segun
Parra, M. (2012), considera que el impacto del coste del paso por el puerto en el precio
de la mercancia, no es representativo en el coste del producto que percibe el consumidor
final (aproximadamente un 0.5%). Se ha corroborado la premisa inicial de que la estiba
es responsable de la mayoria del coste de la mercancia por un puerto. CuantificAndose
para la carga movida en contenedor; que representa el 60% de la carga seca transportada
y siendo claramente locomotora del crecimiento del transporte maritimo de mercancias;
en un 65% del coste total del paso de dicha mercancia contenereizada por el puerto. No
obstante resulta poco determinante para el naviero y el propietario de la mercancia que
deben asumir los costes globales del transporte y donde los costes portuarios suponen

un porcentaje minimo de éstas.

Asi mismo Godoy, E (2008), ha identificado los nodos que producen el atraso en el
tiempo de transito de la carga los cuales son el depdsito de contenedores, el puerto de
embarque y el puerto de transbordo. Estima que el tiempo de entrega de las unidades en
depdsito puede disminuir considerablemente si se aplicaran las mejoras planteadas,
pretendiéndose bajar aproximadamente en una hora y media la espera de los camiones
lo que podria generar un ahorro para la Compafiia de USD 56.250 en promedio para un
afio.  Se propone mejorar el tiempo de espera en el puerto de embargue y transbordo

para evitar costos en mantener contenedores en espera tanto en puerto de embarque
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como en el puerto de transbordo. Se estima que un costo promedio adicional de USD
7.000 que se puede generar en una nave con que se queden en puerto a la espera

alrededor de 10 contenedores.
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones

En esta tesis se determinaron los factores que encarecen la logistica portuaria en
las exportaciones de la agencia de aduana “Brokmar Logistics S.A.C.”, 2018. La
investigacion realizada determina el nivel de impacto de algunos factores que encarecen
la logistica portuaria, tales como la infraestructura portuaria, los medios de transporte y
la seguridad portuaria. Luego de la revision de los datos se llega a la conclusion que
existe una correlacion positiva alta de 82.4% entre la logistica portuaria y la
exportacion. Con lo que se puede afirmar que la logistica portuaria si influye en la
exportacion de la agencia de Aduana Brokmar Logistics S.A.C. En este sentido, el

estudio permite el siguiente diagnaostico:

Con respecto a la infraestructura portuaria, se puede observar una correlacion
positiva significativa de 70.9% segun las personas encuestadas entre la infraestructura
portuaria y la exportacién. Con lo que se puede afirmar que la infraestructura portuaria
tiene una influencia significativa en las exportaciones de la agencia de Aduana Brokmar
Logistics S.A.C. En el puerto del Callao existe falta de infraestructura que permita
agilizar la entrada y salida de mercancias al puerto. El sistema portuario requiere ser
reestructurado con un enfoque multimodal que implique el uso de ferrocarriles y
carreteras que permitan el ingreso y salida del puerto. No se cuenta con la
infraestructura vial adecuada para atender el movimiento de carga ni con zonas de
actividad logistica. Vias como la avenida Néstor Gambetta estan realmente saturadas, lo
que genera largas colas de camiones que atrasan y entrampan nuestro comercio. Cuando
la infraestructura portuaria y sus servicios relacionados funcionan de manera eficiente y
a bajo costo, contribuyen significativamente al mejoramiento de la productividad, la
competitividad y en consecuencia, a la integracién de la produccién en el mercado
mundial. Los elevados costos portuarios de nuestro pais constituyen una de las

principales causas que generan los problemas de competitividad.

En lo que se refiere a los medios de transporte, se puede observar una

correlacion positiva significativa de 62.8% segln las personas encuestadas entre los
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medios de transporte y la exportacion. Con lo que se puede afirmar que los medios de
transporte tienen una influencia significativa en las exportaciones de la agencia de
Aduana Brokmar Logistics S.A.C. El acceso al puerto del Callao, se vuelve cada vez
mas complejo, con decenas de camiones Yy trailers haciendo cola sobre las avenidas del

puerto, generando pérdida de tiempo y dinero para toda la cadena de exportacion.

En cuanto a la seguridad portuaria se puede observar una correlacion positiva
significativa de 66.5% segln las personas encuestadas entre la seguridad portuaria y las
exportaciones. Con lo que se puede afirmar que la seguridad portuaria tiene una
influencia significativa en las exportaciones de la agencia de Aduana Brokmar Logistics
S.A.C. Incidentes como la contaminacién de carga en instalaciones portuarias o en
almacenes temporales asi como los robos de la mercaderia en los almacenes, en el
puerto o en transito al puerto, entre otros; constituyen riesgos a los que los exportadores
y operadores logisticos se ven expuestos a diario; tomando medidas cada vez mas
complejas en materia de seguridad para contrarrestar sus efectos negativos como la

pérdida parcial o total de la mercaderia.
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5.2 Recomendaciones

A traveés de los resultados de la investigacion, se sugiere lo siguiente:

Se demostrd la influencia significativa de la infraestructura portuaria en la
exportacion. La infraestructura va de la mano con la logistica portuaria, por lo que
recomendamos que tanto el Estado como la empresa privada promuevan la inversion en
el sistema portuario nacional. El puerto del Callao debe modernizarse para atraer a
lineas navieras que operan con gran cantidad de destinos hacia el norte, sur y oriente del
subcontinente. Debe adoptar nuevas tecnologias para el manejo fisico de las cargas; asi
mismo debe adecuar su infraestructura maritima y terrestre de acceso y de interrelacion
con la ciudad. Se debe conseguir la automatizacion de la gestion de citas electronicas en
los terminales portuarios del Callao, facilitando la interaccion entre los terminales

portuarios y los usuarios, para disminuir la congestion vehicular en el puerto del Callao

En lo que se refiere a los medios de transporte, se recomienda contar con una red
vial asfaltada en todo el territorio peruano para poder transportar los productos desde
cualquier parte del territorio nacional hacia el puerto del Callao, puesto que en la
actualidad transportar los productos hacia el puerto del Callao cuesta mucho dinero para
los exportadores. Debemos tener pistas o carreteras camioneras exclusivas para el
transporte de carga; también se recomienda incorporar el transporte ferroviario donde
se pueda transportar no solo carga mineral, sino también carga refrigerada para que
ayude a reducir los costos en el transporte de la carga. También se debe tener
conectividad entre todos los puertos del territorio nacional, mediante naves pequefias
que hagan el servicio entre puertos. Esto permitird que los exportadores puedan
comercializar sus productos de forma mas rapida. En cuanto a la seguridad del
transporte, se puede evitar los robos y hurtos utilizando correctas medidas de seguridad
y control, a través de detectores, precintos y otros sistemas especialmente pensados y

disefiados para ello.
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En cuanto a la seguridad portuaria se demostr6 una influencia significativa en las
exportaciones, por lo que se recomienda implementar nuevas medidas de seguridad para
las cargas tanto en los alrededores del puerto del Callao como dentro de los almacenes
aduaneros. Se debe implementar camaras de vigilancia de buena resolucion de imagen
interconectadas con las centrales policiales para que las autoridades puedan intervenir a
las personas en pleno acto delictivo. Las autoridades deben de patrullar los alrededores
del puerto con la finalidad de dar seguridad a las cargas que se van a enviar hacia el
exterior del pais. El trafico ilicito de drogas es otro problema de inseguridad dentro de la
cadena logistica de exportacion, los intentos de ocultamiento de drogas y otras
sustancias son cada vez mas complejas y los métodos descubiertos indican que los
traficantes vigilan los mercados licitos e identifican a las empresas que no cumplen con
la medidas de seguridad y control; por lo que los exportadores deben implementar el
Sistema de Gestion en Control y Seguridad BASC, mediante la implementacion de la
Norma y Estandares BASC en sus empresas. Asi mismo la contaminacion de la carga a
exportar no solo se da dentro de los almacenes aduaneros sino dentro de las mismas
instalaciones portuarias, por lo que se debe adquirir maquinas para escanear los
contenedores cuando ingresan y salen de los almacenes aduaneros y también cuando

estan por embarcarse a las naves que los transportara hacia el exterior.
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ANEXOS

Anexol. Instrumentos De Recoleccion De Datos

ENCUESTA PARA ELABORACION DE TESIS

Estimado colaborador, este cuestionario tiene como objeto conocer su opinién sobre
algunos puntos referente a la logistica portuaria. Dicha informacion es completamente
anonima, por lo que le solicito responda las preguntas con sinceridad, seriedad y

objetividad.

INDICACIONES: A continuacién se le presenta una serie de preguntas las cuales
debera responder marcando con una (X) la respuesta que considere correcta.

1 2 3 4 5
CASI
NUNCA CASINUNCA A VECES SIEMPRE SIEMPRE
ASPECTOS CONSIDERADOS
ITEMS VALORACION
SUB CATEGORIA: INSTALACIONES
1 ¢;Cree usted que los puertos cuentan con una infraestructura 1 2 3 4 5
adecuada para el manejo de las operaciones?
¢Las maniobras que realizan las naves ayudan a prevenir
2 accidentes? 1 2 3 4 5
SUB CATEGORIA: TRAMITES
3 ¢Cree usted que las operaciones dentro del puerto para el 1 5 3 4 5
ingreso de los contenedores para su embarque son lentas?
4 ¢Recibe orientacion por parte del personal del terminal cuando 1 5 3 4 5
va a realizar algln tramite en sus instalaciones?
SUB CATEGORIA: ACCIDENTES
¢Ha sufrido algun accidente dentro de las instalaciones
5 portuarias? 1 2 8 4 5
6 ¢Cuéndo sufren de algin accidente dentro de las instalaciones 1 5 3 4 5
portuarias, reciben ayuda del personal portuario?
SUB CATEGORIA: DEMANDA DE TRANSPORTE
7 ¢Considera usted que la demanda de transporte de carga a 1 2 3 4 5
aumentado en los ultimos afios?
8 ¢ Considera usted el transporte terrestre se abastece para 1 5 3 4 5
transportar las cargas hasta el puerto?
SUB CATEGORIA TARIFAS
9 ¢Considera usted que las tarifas que cobran los transportistas 1 5 3 4 5
de carga son elevadas?
¢ Cree usted que el servicio que le ofrecen para transportar su
10 carga es el adecuado en cuanto a la manipulacién de la 1 2 3 4 5

mercaderia?
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SUB CATEGORIA TRAFICO EN LAS CARRETERAS

¢Consideras que los camiones generan trafico en las pistas

1 aledafias al puerto? 1 2 3 4 5
¢ Crees que las autoridades no han buscado solucionar este

12 problema? 1 2 8 4 5

SUB CATEGORIA RIESGOS

13 ¢ Se exige equipos de proteccion al ingresar al puerto? 1 2 3 4 5
¢Cuando ocurre un accidente en las instalaciones portuarias,

14 recibe los primeros auxilios? 1 2 3 4 5

SUB CATEGORIA ROBOS

15 ¢Ha sufrido del robo de su mercaderia dentro del puerto? 1 2 3 ) 5
¢ Si es que fue victima de robo de su mercaderia dentro del

16 puerto, recibio el apoyo del personal portuario para poder 1 2 3 4 5
presentar su denuncia?

SUB CATEGORIA ACTOS ILICITOS

¢Se toman medidas de prevencién contra la contaminacion de

17 la carga con un acto ilicito? 1 2 3 4 5

18 ¢ Cree que se debe tomar otras medidas de prevencion? 1 2 3 4 5
¢El personal de Aduana le informa que existe este beneficio

19 cuando realiza una exportacion? 1 2 8 4 5
¢Se acerca a atencion al usuario o llama a Aduna para solicitar

20 informacion del drawback? 1 2 3 4 5

SUB CATEGORIA ORIENTACION PARA SOLICITAR LOS BENEFICIOS

¢La informacion que recibe para solicitar el drawback es clara,

21 precisa y oportuna? 1 2 8 4 5
22 ¢El personal que lo atendio resolvio todas sus consultas? 1 2 3 4 5
SUB CATEGORIA APROVECHAMIENTO DEL BENEFICIO
23 ¢Con que frecuencia hace uso de este beneficio — Drawback? 1 2 3 4 5

¢Considera que el porcentaje del Drawback deberia
24 mantenerse? 1 2 8 4 5
SUB CATEGORIA COMERCIALIZACION
o5 {;C0n5|d_eras que los incoterms facilitan la negociacion 1 5 3 4 5
internacional?
¢;Crees que los incoterms aclaran los riesgos y costos que
26 asumen el comprador y el vendedor? 1 2 3 4 5
SUB CATEGORIA RESPONSABILIDADES
27 (;_Con5|deras que Jos incoterms det?rmlnan la transferencia de 1 5 3 4 5
riesgos en el envio de las mercancias?
¢ Sabe usted cudles son sus responsabilidades como comprador
28 cuando determina el incoterms? 1 2 3 4 5

200




SUB CATEGORIA OPERACIONES

29 £ Segun el incoterms con el que trabaja sus operaciones, sabe 1 5
en qué lugar entrega las mercancias?
30 ¢Segun el incoterms pactado, puede determinar los 1 5
documentos y tramites que realiza el exportador?
SUB CATEGORIA CARACTERISTICAS
31 ¢ Estas de acuerdo en que los envases deben tener una 1 5
informacion clara referente al producto?
32 ¢ Crees que la informacion en los envases debe estar en el 1 5
idioma del consumidor?
SUB CATEGORIA PROTECCION AL PRODUCTO
33 ¢Los productos que exporta, llegan en 6ptimas condiciones al 1 5
consumidor final?
¢ Consideras que el envase que se utilizan para la exportacién
34 de alimentos es resistente a la manipulacion y distribucion 1 5
comercial?
SUB CATEGORIA PUBLICIDAD
35 ¢ Crees que los productos deben tener envases ecologicos? 1 5
36 ¢ Consideras que el envase capta la atencién de un cliente? 1 5
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Anexo 2. Ficha de Validacion de Instrumento

IL

Iv.

ANEXO N° 02: VALIDACION DE INSTRUMENTO POR JUICIO DE EXPERTO

FICHA DE OPINION DE EXPERTOS DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION

DATOS GENERALES:

Apellidos y Nombre del Informante:

Institucién donde labora: Universidad Pervana de Ciencias e Informdtica - UPCI

Nombre del Instrumento que motiva la evaluacion:

FACTORES QUE ENCARECEN LA LOGISTICA PORTUARIA Y SU
REPERCUSION EN LAS EXPORTACIONES DE LA AGENCIA DE ADUANA
“BROKMAR LOGISTICS SA.C”

Autor del Instrumento: HERRERA RAMIREZ, ANITA PATRICIA

ASPECTOS DE YALIDACION E INFORME;

INDICADORES CRITERIOS Deficiente |Regular Buena  |Muay Becno| Excelente

0-20% [20140% | 41-60% | 61 -80% |81 - 100%

METODOLOGIA | Considera que Jos [tems

miden lo que el investigador <
pretende medir
COHERENCIA Considera que Jos ltems

utilizades son propios del )<
campo que se estd
investigando
CONSISTENCIA | Existe Consistencia entre las
dimensiones y los ?(
indicadores
ORGANIZACION | Considera Organizado el
desarrollo del Marco
Teorico
CLARIDAD La investigacién esta
desarrollada en un lenguaje
apropiado
OPERACIONA- Presenta operacionalizada ><
LIZACION sus variables y dimensiones
ESTRATEGIAS Considera adecuado los
Métodos estadisticos para
contrastar las hipotesis
ACTUALIDAD Presenta Antecedentes
actualizados hasta con tres
aftos de antigtiedad

AN

X |

OPINION PARA APLICAR EL INSTRUMENTO:

Qué aspectos se tienen que Modificar, aumentar o suprimir en los Instrumentos de
Investigacion:

Lima, de Setiembre del 2018
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ANEXO N° 02: VALIDACION DE INSTRUMENTO POR JUICIO DE EXPERTO
FICHA DE OPINION DE EXPERTOS DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION

L DATOS GENERALES:

Apellidos y Nombre del Informante:

Institucién donde labora: Universidad Peruana de Ciencias ¢ Informatica - UPCI
Nombre del Instrumento que motiva la evaluacion: y

FACTORES QUE ENCARECEN LA LOGISTICA PORTUARIA

Y SU

REPERCUSION EN LAS EXPORTACIONES DE LA AGENCIA DE ADUANA

“BROKMAR LOGISTICS SA.C.”
Autor de! Instrumento: HERRERA RAMIREZ, ANITA PATRICIA

1L V., 8 E:
Deficiente ie(Thr Baeno  |[Muy Bucno| Exceente
DENCADIRS et 0-20% [2040% | 41-69% | b1-80% | 81— 100%
METOPOLOGIA | Considera que los ftems
miden lo que el investigador
pretende medir

COHERENCIA Considera que los Items
utilizados son propios del
campo que se estd
investigando

CONSISTENCIA | Existe Consistencia entre las
dimensiones y los X
indicadores

ORGANIZACION | Considera Organizado el
desarrollo del Marco
Tebrico

CLARIDAD Lainvestigacidn esta
desarrollada en un lenguaje
apropiado

OPERACIONA- Presenta operacionalizada ><
LIZACION sus variables v dimensiones

ESTRATEGIAS Considera adecuado los
Métodos estadisticos para
contrastar las hipotesis

ACTUALIDAD Presenta Antecedentes
actualizados hasta con tres
anos de :nllgoedad

XX XX

1. OPINION PARA ok .

Qué aspectos se tienen que Modificar, aumentar o suprimir en los Instrumentos de
Investigacién:

.............................................................................

.................................................

IV. PROMEDIO DE VALORACION D .
. {\LQA ovene.

Lima, 19 de Setiembre del 2018 ;
Firma ante

DNE A Telf/Cel AWAGED.
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ANEXO N° 02: VALIDACION DE INSTRUMENTO POR JUICIO DE EXPERTO
FICHA DE OPINION DE EXPERTOS DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION

DATOS GENERALES:

Apellidos y Nombre del Informante:

Institucion donde labora: Universidad Peruana de Ciencias e Informdtica - UPCI

Nombre del Instrumento que motiva la evaluacion:

FACTORES QUE ENCARECEN LA LOGISTICA PORTUARIA Y SU
REPERCUSION EN LAS EXPORTACIONES DE LA AGENCIA DE ADUANA
“BROKMAR LOGISTICS S.A.C.”

Autor del Instrumento: HERRERA RAMIREZ, ANITA PATRICIA

ASPECTOS DE VALIDACION E INFORME:

T I - A P A VA
METOROLOGIA | Considera que los Items

miden lo que el investigador \(

pretende medir

COHERENCIA | Considera que los ltems
utilizados son propios del
Campo que se esti
investigando
CONSISTENCIA | Existe Consistencia entre las
dimensiones y los
indicadores
ORGANIZACION | Considera Organizado cl
desarrollo del Marco
Tednco
CLARIDAD La investigacion esta
desarrollada en un lengunje
opiacdo
OPERACIONA- Presentn operacionalizada
LIZACION sus variables v dimensiones
ESTRATEGIAS Considera adecuado los
Métodos estadisticos para
contrastar las hipitesis
ACTUALIDAD Presenta Antecedentes
actualizados hasta con tres
aflos de antigledad

R %R ([R R | %

OPINION PARA APLICAR EL INSTRUMENTO:
Qué aspectos se tienen que Modificar, aumentar o suprimir en los Instrumentos de

Investigacion:

...............................................................................................................

Lima, de Setiembre del 2018

Firmy {ferto Informante
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Anexo 3. Exportacion Directa (Sin Depo6sito Temporal) - Tiempos Por Actividad, Escenario Base

Figura 55. Exportacién Directa (Sin Deposito Temporal) - Tiempos Por Actividad, Escenario Base

Fases v Actividades
01 Preparatoria

01 El exportador prepara los documentos necesarios previo al embarque: documentos necesarios para el embarque v autorizaciones de las entidades
competentes, respectivas

02 El exportador coordina la solicitud del booking con su agente de carga o linea naviera, segin commesponda

03 El exportador coordina con su agente de carga o linea naviera v el agente de aduana para el ingreso de la carga al deposito temiporal
03 Numeraciéon-Canal

04 El agente de aduana transmuite la DAM provisional

05 El SIGAD corrobora los datos de 1la DAM. en caso se encuentre conforme, numera la DAM

11 El agente de aduanas presenta Ia DAM. guia de remision v booking al Terminal Portuario

12 El termunal porfuano comunica a la Oficina de Aduanas la llegada de 1a mercancia (plazo maximo de dos horas luego de la llegada efectiva).

13 SUNAT responde al Terminal Portuario el canal de control asignado

14 El contenedor pasa a un canal de control

14.1 Las DAMSs son devueltas al agente de aduanas por tener embarque autorizado. Agente de aduana deja copias al Termmnal Portuario.

15 Una vez la DAM esté numerada. tienen hasta 30 dias para realizar el embarque.

04 Inspecciones

14.2 Las DAMSs asignadas al canal rojo, requerniran un reconocimiento fisico. usualmente en 1a zona designada dentro del Terminal Portuario, puede tomar un dia
05 Embarque

09 Llenado del Contenedor v precinto del mismo en el local del exportador. precinto proporcionado por el agente de aduana

10 El transportista traslada el contenedor lleno al temunal portuanio v entrega el booking,

16 El deposito temnporal gestiona la traccion de la carga (este traslado se realiza con 24 horas de antelacion). para ello solicita al puerto. la autorizacion de
embarque.

17 El inicio de tramites aduaneros comienza 48 horas antes del tiempo eshmado de atrague de la nave. una vez se abre el stacking o periodo de apilamiento de
mercancia, ibre de costo en el puerto.

18 Una vez el camion llega al puerto, el transportista coordina con el area de revisores del Puerto. la habilitacion de la autorizacion de embarcque por cada
contenedor.

19 Una vez se habilita. los contenedores pasan al control de pesaje. En el puerto, el operador portuario recibe el contenedor v lo traslada (manipuleo) hacia la
zona de pre stacking.

20 Cuando 1a carga llega a su ubicacion definitiva, €l controlador verificara fisicamente las condiciones del contenedora v confirmara su posicion registrando las
novedades en el EIR. el mismo que deben ser firmado por el transportista; dichos EIR s deberan ser devueltos al transportista quien al momento de la salida del
Ternunal en el Gate entregara una copia de este firmado para el ternunal portuario v la otra sera su constancia.

21 El agente de aduana gestiona el refrendo correspondiente de los documentos aduaneros de exportacion vy presenta los documentos que autorizan el embarque
de la mercancia.

22 Se procede el inicio de operaciones de estiba para embarcar 1a carga. Se hace uso de gnmias portico v otros equipos de nmelles.

02 Entrega Contenedores Vacio

06 Con el booking. €l agente de aduana convoca o coordina con el transportista el retiro del contenedor vacio.

07 El transportista recoge v traslada el contenedor en el Depoésito de Vacios v recibe un recibo por intercambio de equipos

08 El exportador entrega entrega al transportista la guia de remitente o entrega de mercancia, el transportista le entrega la gnia de remision o recepcion de la
mercancia.

Total

Naranja

0.03
0.03
0.03

0.01
0.01
0.01
0.01
0.01
0.01
0.03
0.01

0.33
0.08

0.03

0.04

0.00

0.01
0.13

0.01
0.82

Rojo

0.03
0.03
0.03
0.01
0.01
0.01
0.01
0.01
0.01
0.01
0.33

033
0.08

0.03
0.04

0.00

0.01
0.13

0.01
112
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Anexo 4. Exportacion Directa (Sin Depo6sito Temporal) - Tiempos Por Actividad, Escenario Pesimista
Figura 56. Exportacién Directa (Sin Depdsito Temporal) - Tiempos Por Actividad, Escenario Pesimista

Fases v Actividades
01 Preparatoria

01 El exportador prepara los documentos necesanos previo al embarque: documentos necesarios para el embarque y autorizaciones de las entidades competentes,
Tespectivas

02 El exportador coordina la solicitud del booking con su agente de carga o linea naviera, segin comesponda

03 El exportador coordina con su agente de carga o linea naviera y el agente de aduana para el ingrese de la carga al deposito temporal
03 Numeracion-Canal

04 El agente de aduana transmite la DAM provisional

035 El SIGAD corrobora los datos de la DAM, en caso se encuentre conforme, numera la DAM

11 El agente de aduanas presenta la DAM, guia de remision y booking al Terminal Portuanio

12 El terminal portuario comumica a la Oficina de Aduanas la llegada de la mercancia (plazo maximo de dos horas luego de la llegada efectiva).

13 SUNAT responde al Terminal Portuario el canal de contrel asignade

14 El contenedor pasa a un canal de control

14.1 Las DAMSs son devueltas al agente de aduanas por tener embarque auterizado. Agente de aduana deja copias al Tenminal Portuario.

15 Una vez la DAM esté numerada, tienen hasta 30 dias para realizar el embarque.
04 Inspecciones

14.2 Las DAMs asignadas al canal rojo, requenran un reconocimiento fisico, usualmente en la zona designada denfro del Termminal Portuano, puede tomar un dia
05 Embargue

09 Llenado del Contenedor y precinte del mismo en el local del exportador, precmtoe proporcionade por el agente de aduana

10 El transportista traslada el contenedor lleno al terminal portuario y entrega el booking,

16 El depadsito temporal gestiona la traccion de la carga ( este traslado se realiza con 24 horas de antelacion), para ello solicita al puerto, la autorizacion de embarque.

17 El inicio de tramites aduaneres comienrza 48 horas antes del iempo estimado de atraque de la nave, una vez se abre el stacking o periodo de apilamiento de
mercancia, libre de costo en el puerto.

18 Una vez el camion lega al puerte, el transportista coordina con el area de revisores del Puerto, la habilitacion de la autorizacion de embarque por cada contenedor.

19 Una vez se habilita, los contenedores pasan al control de pesaje. En el puerto, el operador portuario recibe el contenedor v lo traslada (manipulec) hacia la zona de

stacking.

PTEECI Cuando la carga llega a su ubicacion definitiva, el controlador verificara fisicamente las condiciones del contenedora v confirmara su pesicién registrando las
novedades en el EIR, el mismo que deben ser firmade por el transportista; dichos EIR's deberan ser devneltos al ransportista quien al momento de la salida del Termnal
en el Gate enfregara una copia de este finnado para el terminal portuano y la otra sera su constancia.

21 El agente de aduana gestiona el refrendo comespondiente de los documentos aduaneros de exportacion v presenta los documentos que antonizan el embarque de la
mercancia.

22 Se procede el inicio de operacienes de estiba para embarcar la carga. Se hace use de grias portico y otros equipos de muelles.
02 Entrega Contenedores Vacio

06 Con el booking, el agente de aduana convoca o coordina con el transportista el retiro del contenedor vacio.

07 El transportista recoge v traslada el contenedor en el Depasito de Vacios y recibe un recibo por intercambio de equipos

(8 El exportador entrega entreza al transportista la guia de remitente o entrega de mercancia, el transportista le entrega la suia de remision o recepcion de la mercancia.
Grand Total

Naranja

0.04
0.04
0.04

0.03
0.03
0.03
0.03
0.03
0.03
004
0.03

1.00
033

004
0.08

0.01

0.03
021
0.03
10

Rojo

0.04
0.04
0.04

0.03
0.03
0.03
0.03
0.03
0.03

0.03
1.00

1.00
033

0.04
0.08

0.01

0.03
0.2

0.03
J.06
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Anexo 5. Exportacion Indirecta (Con Depdsito Temporal) - Tiempos Por Actividad, Escenario Base

Figura 57. Exportacién Indirecta (Con Deposito Temporal) - Tiempos Por Actividad, Escenario Base

Fases v Actividades

01 Preparatoria

01 El exportador prepara los documentos necesarios previo al embarque: documentos necesarios para el embarque vy autorizaciones de las entidades competentes,
respectivas

02 El exportador coordina la solicitud del booking con su agente de carga o linea naviera, segin comresponda

03 El exportador coordina con su agente de carga o linea naviera v el agente de aduana para el ingreso de la carga al deposito temporal
02 Entrega Contenedores Vacio

06 Con el booking, el agente de aduana convoca o coordina con el transportista el retire del contenedor vacio.

7 El transportista recoge vy traslada el contenedor en el Depdsito de Vacios y recibe un recibo por intercambio de equipos

08 El exportador entrega al transportista la guia de remitente o entrega de mercancia, el transportista le entrega la guia de remision o recepeidn de la mercancia.
03 Numeracion-Canal

04 El agente de aduana transmate la DAM provisional

05 El SIGAD corrobora los dates de la DAM, en caso se encuentre conforme, numera la DAW

11 El agente de aduanas presenta la DAM, guia de remision y booking al Déposito Temporal

12 El deposito temporal conmmica a la Oficina de Aduanas la llegada de la mercancia (plazo maximo de dos horas luego de la llegada efectiva).

13 SUNAT responde al Deposito Temporal el canal de control asignade

14 El contenedor pasa a un canal de control

14.1 Las DAMSs son devueltas al agente de aduanas por tener embarque anterizado. Agente de aduana deja copias al Deposito Temporal (expo indirecta ).

15 Una vez la DAM esté numerada, tienen hasta 30 dias para realizar el embarque.
04 Inspecciones

14.2 Las DAMSs asignadas al canal rojo. requeriran un reconocimiento fisico, usnalmente en la zona designada dentro del Terminal Portuario, puede tomar un dia
05 Embarque

09 Llenado del Contenedor v precinte del mismo en el local del exportador, precinto proporcionade por el agente de adnana

10 El transportista traslada el contenedor lleno al depésite temporal v entrega el booking,

16 El depésito temporal gestiona la fraccion de la carga (este traslado se realiza con 24 horas de antelacion), para elle solicita al puerto, la autorizacién de embarque.

17 El inicio de trimites aduaneros comienza 48 horas antes del tiempo estimado de atrague de la nave, una vez se abre el stacking o periodo de apilamiento de mercancia,

libre de coste en el puerto.
18 Una vez el camion llega al puerto, el transportista coordina con el drea de revisores del Puerto, 1a habilitacién de la autorizacién de embarque por cada contenedor.

19 Una vez se habilita. los contenedores pasan al control de pesaje. En el puerto, el eperador portuano recibe el contenedor v lo traslada (manipuleo) hacia la zona de pre

stacking.

20 Cuando la carga llega a su ubicacion definitiva, el controlader verificara fisicamente las condiciones del contenedora ¥ confirmara su posicion registrando las novedades

en el EIR. el mismo que deben ser firmado por el transportista; dichos EIR. s deberan ser devueltos al transportista quien al momento de la salida del Terminal en el Gate
entregara una copla de este firmado para el terminal portuanio v la ofra serd su constancia.

21 El agente de aduana gestiona el refrendo comespendiente de los decumentos aduaneros de exportacién y presenta los documentos que autorizan el embarque de la
mercancia.

22 Se procede el inicio de operaciones de estiba para embarcar la carga. Se hace uso de gnias portico ¥ otros equipos de muelles.

Total

Naranja

0.03
0.03
0.03

0.01
0.13
0.01

0.0

0.01
0.01
0.01
0.01
0.03
0.01

0.33
0.08

0.03
0.04

0.00

0.86

Eojo

0.03
0.03
0.03

0.01
013
0.01
0.01
0.01
0.01
0.01
0.01

0.01

033
008
0.04

0.03
0.04

0.00

1.17
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Anexo 6. Exportacion Indirecta (Con Depdsito Temporal) - Tiempos Por Actividad, Escenario Pesimista
Figura 58. Exportacién Indirecta (Con Depdsito Temporal) - Tiempos Por Actividad, Escenario Pesimista

Fases v Actividades Naranja Rojo
01 Preparatoria
01 El exportador prepara los documentos necesanos previo al embarque: documentos necesanoes para el embarque v autorizaciones de las entidades

competentes, respectivas 004 004
02 El exportador coordina la selicitud del booking con su agente de carga o linea naviera. segun corresponda 0.04 .04
03 El exportador cooordina con su agente de carga o linea naviera v el agente de aduana para el ingrese de la carga al depdsito temporal 0.04 0.04

02 Entreza Contenedores Vacio
06 Con el booking, el agente de aduana conveca o coordina con el transportista el retiro del contenedor vacio. 0.03 0.03
07 El transportista recoge y traslada el contenedor en el Depdsito de Vacios y recibe un recibo por intercambio de equipos 021 021
08 El exportador enfrega al transportista la guia de remitente o entrega de mercancia. el transportista le entrega la guia de remisidn o recepcidn de la

mercancia. 0.03 0.03

03 Numeracion-Canal
04 El agente de aduana transmite la DAM provisional 0.03 0.03
05 El SIGAD corrobora los datos de la DAM, en caso se encuentre conforme, numera la DAM 0.03 0.03
11 El agente de aduanas presenta la DAM, guia de remisién y booking al Depésito Temporal 0.03 0.03
12 El depdsito temporal commnica a la Oficina de Aduanas 1a llegada de la mercancia (plazo maximo de dos horas luego de la llegada efectiva). 0.03 0.03
13 SUNAT responde al Depesito Temporal el canal de control asignado 0.03 0.03
14 El contenedor pasa a un canal de control 0.03 0.03
14.1 Las DAMSs son devueltas al agente de aduanas por tener embargque autorizado. Agente de aduana deja copias al Deposito Temporal {expo indirecta). 0.04 -
15 Una vez la DAM esté numerada, tienen hasta 30 dias para realizar el embarque. 0.03 0.03

04 Inspecciones
14.2 Las DAMSs asignadas al canal rojo, requenran un reconocimiento fisico, usualmente en la zona designada dentro del Terminal Portuano, puede tomar un

dia - 2.00

05 Embarque
09 Llenado del Contenedor y precinto del mismo en el local del exportador, precinto proporcionado por el agente de aduana 1.00 1.00
10 El transportista traslada el contenedor lleno al depésite temporal y entrega el booking, 0.33 0.33
16 El deposito temporal gestiona la traccion de la carga (este traslado se realiza con 24 horas de antelacion), para ello solicita al puerto, la auterizacion de

embarque. 0.33 0.33
17 El inicio de trimites aduanercs comienza 48 horas antes del tiempo estimado de atraque de la nave, una vez se abre el stacking o periodo de apilamiento

de mercancia, libre de costo en el puerto. 004 004
18 Una vez el camuon lega al puerto, el transportista coordina con el area de revisores del Puerto, la habilitacion de la autorizacion de embarque por cada

contenedor. 0.08 0.08
19 Una vez se habilita, los contenadores pasan al control de pesaje. En el puerto, el operador portuario recibe el contenedor v lo traslada (manipuleo) hacia la

zona de pre stacking. 0.01 0.0

20 Cuando la carga llega a su ubicacion definitiva, el controladoer verificara fisicamente las condiciones del contenedora v confirmara su pesicion registrando

las novedades en el EIF, el mismo que deben ser firmado por el transportista; dichos EIF. s deberan ser devueltos al transportista quien al momento de la salida

del Terminal en el Gate entregara una copia de este firmado para el terminal portuario v la otra sera su constancia. - -
21 El agente de aduana gestiona el refrendo comespondiente de los decumentos aduaneros de exportacion v presenta los documentos que autornzan el

embarque de la mercancia. - -
22 Se procede el inicio de operaciones de estiba para embarcar la carga. Se hace uso de gnias portico v otros equipos de muelles. - -

Total 143 4.39
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Anexo 7. Principales mercados de las exportaciones peruanas

Figura 59. Principales mercados de las exportaciones peruanas

SOLO10 PAISES REPRESENTAN EL 74% DEL TOTAL EXPORTADO AL MUNDO.

Mercados
Destino

Tradicional

No
Tradicional

Total
Exportado
2017

Var. %
2017/2014

Part. %
007

11,209
403
11.611
7%

26.3%

Ly

1

3.515

3372

6.887

10%

15.6%

2335

14
2349
9%

5.3%

dath
!-.t
Corea del Sur

1.939

198
2137
3%

4.8%

Fuente: Camtrade - Camara de Comercio de Lima

[]
(I

1.908

36

1.964

49%

4.4%

1.735

145
1.80
52%

4.3%

1.264

588

1.852

1%

42%

1.234
357
1.591
-29%

3.6%

1.029

172

1.202

32%

27%

203

878

1.081

8%

24%

73.6%

(MILLONES USD)

100.0%
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Anexo 8. Valor FOB Exportado
Figura 60. Valor FOB Exportado

Valor FOB (Millones USS)

Sector Ano 2010 Ano2011 Ano2012 Ano2013 Ano2014 Ano2015 Ano2016 Ano 2017

Mineria 22,154 27,991 27,138 24,211 20,273 18,921 21,508 26,854
Agropecuario 3177 4,519 4,177 4,231 5,096 5128 5,489 5925
Petroleo y gas natural 3,330 4,861 5,192 5,497 4,722 2,377 2,265 3,491
Pesca 2,534 3,160 3,328 2,742 2,889 2,390 2,162 2,845
Quimico 1,224 1,653 1,630 1,515 1,521 1,403 1,320 [t
Textil 388 48] 574 553 621 432 343 396
Prendas de vestir 1,173 1,509 1,603 1,376 1,187 899 835 874
Siderurgico y metalurgico 877 1,051 1,217 1,219 1,060 998 984 1,149
Metal-mecdnico 400 487 555 551 599 544 449 526
Maderas 172 169 166 160 171 152 127 121
Varios 398 470 645 524 518 445 439 501
TOTAL 35,829 446,350 46,225 42,579 38,657 33,689 35,919 44,058

1° SECTOR EXPORTADOR: Mineria

2° SECTOR EXPORTADOR: Agropecuario
Fuente: Aduanas — Per( — 2018
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Anexo 9. Modelo de Solicitud de Drawback

SOLICITUD DE RESTITUCION DE DERECHDS ARANCELARIOS

Lima, s de 20112

A LA INTEMDENCIA DE ADUANA MARITIMA DEL CALLAG:

, registrada con RLsE P

con domiclia fiscal en , Provinoa de
Lima, Departamento de  Lima, debidamente representada por su Gerenle General, =
e . oomn poder insoritoen la Partida M del
Regisyo de Personas Juridicas de Lima, e identfficadoia) con DI W7 , e

ushed nos pressmamos pa egponer o siguiense:

=, en neesta condicidn de empresa produciora = expoiadora es nuesino deseo
acogemos a la restiucdn simplificada de derechos amncelarios, a que se refiere =1 DUS
104-85.EF vy sus normas modificalorias, por cuanto jos producios que exportamos
definitivaments cumplen con los requisitos ssfalados en & citado Decrsto Supremo,
dehiendo indicar gue tales productos han sido fabrcados/elaborados’producidos [ ) por
NESOTDs directaments | | & raves de lercencs | ) En

TOTAL FOB SUUETO A RESTITUCKON

En este senlido, DECLARD BAID JURAMENTO que en la produccidn del bien sujelo al
benefido han inbervenido inswmaos importados ouyo valor CiF en el producio expotado no
supera el 8% del valor FOB del misma, de acuerdo al detalie, segin cormesponde, de la
Bpccidn ||l gee formman parie de la presenie sobcitud. Asimismo, DECLARO BAID
JURAMEMTD no haber hecho uso de Regimenss Temporales wo de Perfeccionamiento
dictiva, asi como de Franguicias Aduaneras Especiales yio sxoneraciones o rebajas
arancelanas de oualguisr ipo por la adquisicidn de los insumos impartados drectamente.

dgradeciendo anliopadamente la alencion gue presia ala presenie, guedo de usted.

Aleniarmenie,
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Anexo 10. Modelo de solicitud de Drawback
Este modelo de contrato puede ser utilizado en caso la mercancia exportada haya sido
elaborada (en todo o en parte) por terceras personas

CONTRATO DE FRODUCCION POR ENCARGD

Consie por & prasanie dooumenio of CONTRATO DE PFRODLUCCION POR EMCARGD qu oebibran,
e una parie , regisiada con AUC W° ... rl:lm'i:-h:hln..
WMWH:HM ld-lnl'l-mdm:ml]ilr-r ...-.II:IIJI:|1I:I1
nﬂuummnummumm :...thlnmpn'h rlgsl'n:ln{mmﬂ:
M y domicikada en detddammic rln'umh:ln por @ Sl

, derfficade con OHT M. q.immnﬂmﬂwmmu
CONTRATANTE; @n kb 1rTirad &g ki s

CLAUSULA PRIMERA: ANTECEDENTES

LA CONTRATAMTE es una empresa oonsliida con & obmio de doedicorse a @ Imporiecie,
esipoitacitin, comaiairack, disinbuckdm al por mayor y menor o ndo tips de mencanoias ediles.

LA FRODUCTORA & ufa simpress dedcada & brindar senacis do maguils on & nbeo el y da
Lo RO,
CLAUFEULA BEQLUNDA: DBJIETD DEL CONTRATO

LA COMTRATAMNTE reguizne cubdr Omdenes de Corpra de morcanclas iedkes con cdemes on o
eimnjen, pana csos slecind conirgia & LA PRODUCTORA & fim que asta b brinds o senico o
profiancidn [por encargo.

CLAUSLLA TERCERA: DECLARACIM UNILATERAL

LA COMTRATANTE declara que of presents Contrato &5 juidicamanis auldnoma y nd juarda vincul
OF NiRguna nalaliza con olras nelaciones comermiaes que pudiera colsbiar para Bevar & cabo U
objito social, por o QuE RO podrd SB MSOCad0 CON Obas Cbigaciones geks a cargo de LA
COMTRATAMNTE Dag: ninguna drounti@noia

CLAUSLULA CLARTA: DBLMIACIONES E LAE PARTES

En wiriud Sl prasemie coninaio, LA DONTRATANTE & oblga a:

- Proporcionar, ya Sda diecamenie 0 @ Dowis O O emprotas designadas pov LA
COMTRATANTE, kos bienes dies quo seram objeto el Senvitln o produccidn por ancargo a LA
PROOUCTORA
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- Dafinir los esldmdares de califad parad B mercancias eames resolanii=s Oe la prodthaschin  por
S,

- Fagar, ya S drecdamemie o 8 Fetsls O Oad omprises desnadas por LA CONTRATANTE. @l
DREachs o o.

Poi su parhe, LA PRODINCTORS eia obigada a-
-  Fespeior ol plars y demds oomdickonas eslablecidas on b Ondion G Sencis.

- Complir con ks estdndares e caldad definidos por LA SONTRATANTE para las marcancias
Seibrs piss Ulaes Jh ke prodiuanCkdn PO Snoango.

- [Emidr la eciwa comercil oomespondants dredinmeria o Li COMTRATANTE o & oiias &mpsas
designatas por L4 CONTRATANTE, previa comformedad do LA CONTRATANTE rspocio do koo

SO prislades

CLALBULA BEXTA: SOLLCION DE CONTROVEREIAE

Todo litgo o controversia, Servados O rdacionados con el Connan, serd nesusio. medanlbe

die conformedad con s Reglamenios Arbirales dsl Coning & Arbirae de lo Camang Go Comences 4
Lima, a cuyas nommas, adminsimods § eoskn o someben LAS PARTES em fma incondcional,
declarando conooilas ¥ aoeplanas on Su imogrded

Sin pofuicks & oSta Ssposicein, LAS PARTEE aousrdan que Bscarin resokss oo b ke difsrmncia o
o oversia amaneds 0 eshe Contraln, G e prefenemie. via oono Beckian

CLALSULA BETIMA: VIGENCLA

B sipsenin conlfain rige @ partr de su Tima
nessehe por cusquier o LAS PARTES pmevio
wrainta [30) dias.

y londra una derecedn indclommineda, pudonds Sor
Vi por ERoriln con uwne anBoipacide no manoT e

S Tirmd il presemio oomirahs o b cuded de Lima, o dis -

Lﬁ'm"MTME --I-:.-..a.... e —
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Anexo 11. Modelo de contrato de arrendamiento local

Este debera ser celebrado entre la empresa solicitante del Drawback y el propietario del

inmueble ante Sunarp.

CONTRATO DE ARREMDANBENTD

Caon Sl P i presniln Sooumieenis, G Arrond arnksnio gua oelebramios OF una peris

i n T cion domecilo on , quiEn o Sdolarmie S b denominears EL
ARREMDOADR, v de olra pans la emprsa , idemificada oon RRUC. N i
cion diosrecibo an , provincia v depar@menis o Uma, dobidoamoan represeiieda por

Furm on addanis o Bamoara LA ARFEMDATARIL bap ko lbmmings § condoiones
Sl

Primers. - EL AAREMIDADOR declara S opse@ann o un eoal oomerial obicsdns o
, Doy mededaes di s, o dpbmas cordceoniss o ehed srmcenne:
Corerlanadn Paod los pames preven & Lo suson pobde diol presaenie: oodrinaio.

HSoguniks - o Local desonto on b priman disdla, sand oafids & EL ARREMDADOR e calidad o
arendamients @ L& ARRENDATARLA, por un plazo de _ conlodos disde @ fecha de siscnipoatn dad
Pl COTREns, pudiend 0 Mnosarsd Segun b SCin e ks pames

Tarcano - El monis pacleds O Coimidn sossndd pol ol arrendamisiis S Doal o b Suma oo

i DOLAREE AMERICANDE § NUEWDE EQLEE] marGuales gus fornin abOnados Sin ningomn
PGS e Sias i o3da mes gud LA ARRENDATARLA abonand on forma pumual hasis o
DT gl Coofmiranio.

Cuario.- L& AFRENDATARIA lambién So compromaie A pagar Ko Sendcios G CONSUno: G §Uminsro
O agua Y luz ekbcirca, ol como oS conoeping O koo arbirios municipales., y olros Creados i o Chear
P 2l funcionamients de dicho lomal come ial

Cuinio.- iguamenie comviensn Bs pames gue LA ARREMNOATARLS e prohibido de subamendar, parks
o iotal o iocal comercial, irespasarn, coder ¥y modlicar, sin oo consenimenio 9o ARRENDADOR. El
incumplimisnio S esin cldusuls dam lugar & & nesoiEidn alemdica S presene oomino.

Saxin.- Em & casd de que LA ARRENDATARA dejara de pagar & monin paciad o en B deusdla soera
P i lapsn g mEsas, Jand lugar & gue EL ARFEMDADCR o loal asuma =S deiechos di
[ e W R ) e

Sdpima- En Caso gue LA ARRENDATARIA malice e modfcaciones o nalalaciones dening el loal
comaicial, os nealia bap oongentimienlo por escriio o8 ARREMOADDR. Los MGmos Quesdaran on
Bk il propeetans, n ounbo e o s O o kool .
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Oedwvi.- LA ARRENDATARM enirega @ EL ARRENDADOR, &n ams de meponsabiidad medianie o
presinta Gocumento, B suma o [ DOLAREE AMERICANDS ! NUEWDS SOLES), com
garamia, |a mesma que $erd deviela en o momento & la desocupanion del local comerdial, on caso que
P hifga COATI0 RNGUN InCoMvEniemie oon s Diends maliraks.

Movani.- Todo g o condoversia deradd & it CoMEio Sen ressio & los Tbunales de jusics
e ka ciudad de Lima, Perd,

En fe de b expudio, y estando condome anine s panes, susorbimos o presemie documenio on Sefial
i Comiomidad.

Lima, —— e da 012

EL ARRENDAOOR LA ARRENDATARIA
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Anexo 12. Cuadro de Insumo — Producto

Para los productos elaborados con insumos nacionales e importados directamente por el

solicitante.

Solicitud de DRAWBACK: Cuadro de Insumo Producto REGISTRO DE ADUANAS
DECLARACION UNICA O SIMSLINCADA DIE
EXPORTACION
1LSERIE 1.1 DESCRIPGON DE LA MERCANCIA EXPORTADA 1.2 FOB SUJETO A RESTITUCION
2. DETALLE DE LA MERCANCIA IMPORTADAPOR SERSE DE EXPORTACION 3, CANTIDAD DEL INSUMO
2.1 DECLARACION 2.2 FACTURA COMPRA LOCAL 23 T 31 3.2 EXCEDENTES CON | 3.3 INSUMO
AD-ANO-COD- RUC DEICRPION NIDAD | ostenino | /SIN VALOR COMERCIAL | UTLIZADO
SERIE NUMERO FECHA DEIA DE MEDIDA oy 81582
NUMERD PROVEEDOR MERCANGIA v | s
RUC
RUC
1.SERIE 1.1 DESCRIPCION DE LA MERCANCIA EXPORTADA 1.2 FOB SUJETO A RESTITUCION

2. DETALLE DE LA MERCANGA IMPORTADAPOR SERIE DE EXPORTACION

3. CANTIDAD DEL BNSUMO

2.1 DECLARACION 2.2 FACTURA COMPRA LOCAL 23

24 UNIDAD 31 32 EXCEDENTES CON | 3.3 INSUMO
AD-ANO-COD- RUC DESCHRIION CONTENIDO | /SIN VALOR COMERCIAL |  umiuzano
NUMER SERE | prove PEIMERD EECHA OELA' . | DEMEDIK |~ urve 31432
- — MERCANCA | W

RUC

4, TOTAL FOB RESTITUCON
EL PRESENTE DOCUMENTO TIENE CARACTER DE DECLARACION JURADA POR DECLARACION

NOMEBERE, FIRMA Y SELLO DEL REPRESENTANTE
LEGAL DE LA EMPRESA
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Anexo 13. Cuadro Insumo — Producto para insumos importados adquiridos

a terceros

Para los productos elaborados con insumos nacionales e importados, éste ultimo

adquirido a través de una compra en el mercado nacional.

Solicitud de Drawbac: Cuadro de Insumo Producto para insumos importados PAG. No 1
adquiridos de terceros que se deducen al amparo del articulo 3° del D.S. | REGISTRO DE ADUANAS
104-95-EF
DUA o DS de Exportacion
1.SERIE 1.1 DESCRIPCION DE LA MERCANCIA EXPORTADA .2 FOB SUJETO A RESTIT

2. DETALLE DEL INSUMO IMPORTADO DEDUCIDO POR SERIE DE EXPORTACION

2.1 FACTURA COMPRA LOCAL
23 UNIDAD |2.4 CANTIDAD | 2.5 IMPORTE
RUC 2.2 DESCRIPCION DEL INSUMO
DEMEDIDA | DE INSUMO | USS INSUMO
pROVEEDOR | NUMERO FECHA
1.SERIE 1.1 DESCRIPCION DE LA MERCANCIA EXPORTADA .2 FOB SUJETO A RESTITUCION
2. DETALLE DEL INSUMO IMPORTADO DEDUCIDO POR SERIE DE EXPORTACION
2.1 FACTURA COMPRA LOCAL
23 UNIDAD |2.4 CANTIDAD | 2.5 IMPORTE
mo:gscoon NUMERO FECHA s DE MEDIDA | DE INSUMO | USS$ INSUMO

EL PRESENTE DOCUMENTO TIENE CARACTER DE DECLARACION JURADA

3. TOTAL USS

NOMBRE, FIRMA Y SELLO DEL REPRESENTANTE LEGAL DE

LA EMPRESA
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Anexo 14. Evidencia de similitud digital

FACTORES QUE INFLUYEN EN
LA LOGISTICA PORTUARIA Y
SU REPERCUSION EN LAS
EXPORTACIONES DE LA
AGENCIA DE ADUANA
“BROKMAR LOGISTICS S.A.C.
2018

por Anita Patricia Herrera Ramirez

Total de palabras: 47352
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FACTORES QUE INFLUYEN EN LA LOGISTICA PORTUARIAY
SU REPERCUSION EN LAS EXPORTACIONES DE LA
AGENCIA DE ADUANA “BROKMAR LOGISTICS S.A.C." 2018

INFORME DE ORIGINALIDAD

22 20, O

INDICE DE SIMILITUD  FUENTES DE PUBLICACIONES

INTERNET

8

TRABAJOS DEL
ESTUDIANTE

FUENTES PRIMARIAS

.

qdoc.tips

Fuente de Internet

8

£l

repositorio.ucv.edu.pe

Fuente de Internet

3o

=]

repositorio.upci.edu.pe

Fuente de Internet

2%

=

www.mincetur.gob.pe

Fuente de Internet

1o

El

Submitted to Universidad Cesar Vallejo

Trabajo del estudiante %
ﬂ manualdecomercioexterior.blogspot.com <1
Fuente de Internet AJ
efraincerezo.blogspot.com /
Fuente de Internet < %
H biblioteca.iplacex.cl <1,
Fuente de Internet AJ
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n Submitted to Universidad del Istmo de Panama <1
Trabajo del estudiante %

www.emprendedorxxi.coo

Fuente de InteEr)uat p < 1 %
cybertesis.unmsm.edu.pe

Fuinte de Internet p < 1 %

Submitted to ESIC Business & Marketing School <1
Trabajo del estudiante %

Submitted to Universidad de Costa Rica <1
Trabajo del estudiante %
oa.upm.es

Fuente Ei)e Internet < 1 %
repositorio.usil.edu.pe

FueFr?te de Internet p < 1 %

upcommons.upc.edu <1
Fuente de Internet %
repositorio.unam.edu.pe

FueFr?te de Internet p < 1 %
docplayer.es

Fuentep de IXternet < 1 %
hdl.handle.net

Fuente de Internet < 1 %
repositorio.upagu.edu.pe

FueFr?te de Internet p g p <1 %
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ri.ues.edu.sv
Fuente de Internet < 1 (yO
Submitted to Universidad ESAN -- Escuela de <1 o
Administracién de Negocios para Graduados °
Trabajo del estudiante
Submitted to tec
Trabajo del estudiante <1 %
Submitted to Universidad San Ignacio de Loyola
Trabajo del estudiante g y <1 Cyo
Submitted to Pontificia Universidad Catolica del <1
%
Peru
Trabajo del estudiante
www.ecoeediciones.com
Fuente de Internet < 1 (yO
www.scribd.com
Fuente de Internet < 1 (yO
blog.onecore.mx
Fueng de Internet < 1 (yo
Submitted to Universidad Catdlica de Santa 1
, <14
Maria
Trabajo del estudiante
www.coursehero.com
Fuente de Internet < 1 cyo

Submitted to Universidad Ricardo Palma
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Trabajo del estudiante

< 1 %
www.buenastareas.com <1 .
Fuente de Internet /0
repositorio.undac.edu.pe <1 .
Fuente de Internet /0
repositorio.unfv.edu.pe 1
Fuente de Internet < %
escueladeaduanas.com <1 .
Fuente de Internet /0
www.repositorioacademico.usmp.edu.pe <1 .
Fuente de Internet /0
repositorio.unc.edu.pe 1
Fuente de Internet < %
www.aippyc.org 1
Fuente de Internet < %
repositorio.uncp.edu.pe 1
Fuente de Internet < %
Submitted to Universidad Tecnologica del Peru <1 .
Trabajo del estudiante /0
www.fomento.gob.es <1 .
Fuente de Internet /0
repositorio.upaoc.edu.pe 1
Fuente de Internet < %
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dspace.espoch.edu.ec
Fuerﬁe de InterneFt) < 1 %
Submlltted to Universidad Peruana Cayetano <1 o
Heredia
Trabajo del estudiante
www.meteorastudio.com
Fuente de Internet < 1 (y0
Submitted to Universitat Politécnica de Valéncia <1 .
Trabajo del estudiante %o
www.xipmultimedia.com
Fuente de InFt)ernet < 1 (yo
Submitted to Universidad Militar Nueva Granada <1 .
Trabajo del estudiante Yo
edoc.pub
Fuente dflnternet <1 %
Submltted to Corporacién Universitaria <1 o
Remington
Trabajo del estudiante
Submitted to Uniagustiniana
Trabajo del estudiante g <1 (yo
repositorio.uss.edu.pe
FueFr?te de Internet p < 1 (yo
repository.upb.edu.co
FueFr?te de Int!rynet p <1 %
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imagenes.uniremington.edu.co

Fuent(?de Internet g < 1 CVO
Submitted to Atlantic International Universit

Trabajo del estudiante y <1 %
repositorio.uta.edu.ec

FueFr?te de Internet < 1 %

Submltted to Corporacion Universitaria Minuto <1 -
de Dios, UNIMINUTO
Trabajo del estudiante

UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE <1 ”
MANABI. "VI CONGRESO INTERNACIONAL °
DE INGENIERIAS: “INGENIERIA PARA
FORMAR UNA SOCIEDAD SOSTENIBLE™,
Editorial Internacional Runaiki, 2019
Publicacién
repositorio.unsaac.edu.pe

FueFr?te de Internet p < 1 %
www.slideshare.net

m Fuente de Internet < 1 %
repositorio.ucsg.edu.ec

FueFr?te de Internet g < 1 %
repositorio.esan.edu.pe

FueFr?te de Internet p < 1 (yo

Submitted to Universidad Catolica Los Angeles <1 o
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de Chimbote

Trabajo del estudiante

.scribd.
es.scribd.com <1 o

Fuente de Internet

(@p]
i

www.rasinet.org <1 o
0
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Anexo 15. Autorizacion de publicacion en repositorio

1) NIVERSIDAD
P ERUANA DE
(C IENCIAS E

1 NFORMATICA

La Universiudad del future, hoy

FORMULARIO DE AUTORIZACION PARA LA PUBLICACION DE

TRABAJODE INVESTIGACION O TESIS
EN EL REPOSITORIO INSTITUCIONAL UPCI

1.- DATOS DEL AUTOR

ApellidosyNombres: _Hg 24L& 2n Yar 3 Z /\A A ?AT:ZI CIA

DN: 44T 7195 Correo electronico: 07’1/'&\%)”_,';06) f?ofma; |.eom
Domicilio: 3. 2Zepgr1A  §42 bero. 1 - CAUAD

Teléfonofijo:_ 27 0- 35[0 Teléfonocelular: (3 479 22|

2.- IDENTIFICACION DEL TRABAJO o TESIS
Facultad/Escuela: FACULTAD >F zdens EAFPRESACIALES Y b5 NEGoeio s

Tipo: Trabajode Investigacion Bachiller () Tesis (X)

Titulo del Trabajo de Investigacion / Tesis:

o FACToZsS Qué /MFLU:/@ SA LA LoGusTieA FoRTuNRIN y S0
REleRcu s & LAS ExPoRTAciadis D6 LA AGEM A DT
Iouada  Blokman  Logistics SA.c, 20/8”’

3.- OBTENER:

Bachiller ( ) Titulo(x) Mg() Dr() PhD()
4. AUTORIZACION DE PUBLICACIONENVERSION ELECTRONICA

Por la presente declaro que el (trabajo/tesis) _T€s! S indicada en elitem 2 es de mi autoria
y exclusiva titularidad, ante tal razon autorizo a la Universidad Peruana Ciencia e Informatica
para publicar la version electronica en su Repositorio Institucional (http://repositorio.upci.edu.pe),
segln lo estipulado en el Decreto Legislativo 822, Ley sobre Derecho de Autor, Art 23y Art. 33.

Autorizo la publicacion (marque con unaX):
() Si, autorizo el depésito total.

()Si, autorizoel depositoysololas partes:
{4 No autorizo el deposito.

Como constancia firmo el presente documento Huella digital
en la ciudad de Lima, a los_o.% dias delmes de_
AGosto de 2020

I,
I ~[_Fitma
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