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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion sobre el transporte maritimo
internacional, en el ambito del desarrollo comercial peruano en el afo
2018, tiene como objetivo general el determinar de qué manera el
transporte maritimo internacional se relaciona con el desarrollo comercial
peruano en el ano 2018, teniendo en cuenta la infraestructura portuaria
peruana y las politicas de comercio internacional del Estado peruano. El
estudio se enmarca en un proceso de investigacion aplicada, con alcance
descriptivo y correlacional, con un disefio de tipo descriptivo, correlacional
y no experimental. La técnica de muestreo ha sido el no probabilistico y
seleccionado de manera intencional u ocasional, en el cual el investigador
selecciona las muestras basadas en un juicio subjetivo, por lo que esta
muestra se selecciona basandose en el conocimiento y credibilidad del
investigador, y de acuerdo a las caracteristicas de la investigacién, es
decir se ha seleccionado informacion de utilidad, de los organismos
competentes en transporte maritimo internacional y desarrollo comercial
peruano del afno 2018, asi como a 54 expertos en los temas de
investigacién. Como conclusion se ha determinado que existe una
relacion positiva entre el Transporte maritimo internacional con el
Desarrollo comercial peruano, la Infraestructura portuaria peruana, y las

politicas de comercio internacional.

Palabras clave: Transporte maritimo, movimiento de carga y descarga,

exportaciones, importaciones, infraestructura portuaria.
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RESUMO

O presente trabalho de pesquisa sobre transporte maritimo
internacional, no campo do desenvolvimento comercial do Peru em
2018, tem o objetivo geral de determinar como o transporte maritimo
internacional se relaciona com o desenvolvimento comercial do Peru em
2018, levando em consideragcdo a infraestrutura portuaria peruana e
internacional. politicas comerciais do Estado peruano. O estudo faz
parte de um processo de pesquisa aplicada, de ambito descritivo e
correlacional, com delineamento descritivo, correlacional e n&o
experimental. A técnica de amostragem tem sido a ndo probabilistica e
selecionada intencionalmente ou ocasionalmente, na qual o pesquisador
seleciona as amostras com base em um julgamento subjetivo, portanto
esta amostra é selecionada com base no conhecimento e credibilidade
do pesquisador, e de acordo com as caracteristicas do a pesquisa, ou
seja, informacgdes uteis foram selecionadas, dos 6rgaos competentes em
transporte maritimo internacional e desenvolvimento comercial peruano
do ano 2018, bem como 54 especialistas nos temas de pesquisa. Em
conclusdo, determinou-se que existe uma relagcdo positiva entre o
transporte maritimo internacional com o desenvolvimento comercial
peruano, a infraestrutura portuaria peruana e as politicas de comércio

internacional.

Palavras-chave: Transporte maritimo, movimentacdo de carga e

descarga, exportagao, importacéo, infraestrutura portuaria.-
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1.1

I
INTRODUCCION

Realidad problematica

En el devenir de la historia, en lo relacionado con el comercio
internacional a partir del término de la posguerra y como
consecuencia de la necesidad de las naciones de reintegrarse a la
economia mundial para sanear sus necesidades de desarrollo,
surge el comercio internacional como una alternativa positiva para
generar divisas y es asi como en el transcurso de los afios se
impulsé el desarrollo del transporte maritimo obedeciendo a la
creciente demanda ocasionada por las razones antes
mencionadas.

La globalizacién y la necesidad de efectuar transacciones
comerciales entre dos estados y comunidades econémicas para
sanear las economias dieron como resultado la aparicion del
contenedor como herramienta para el transporte de carga con
calidad y eficiencia y con ello la evolucion de las naves que produjo
sin duda una revolucion en el transporte maritimo iniciandose el
transporte de mercancias en grandes volumenes dando nacimiento
a las economias de escala en las cuales los grandes volumenes de
carga de un exportador/importador daban como consecuencia

directa una reduccion en los costos de fletes.
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Esta condicion indudablemente dio resultados inmediatos en el
desarrollo comercial y si puntualizamos los conceptos y la
trazabilidad también fue y es una importante herramienta para el
desarrollo del comercio internacional peruano.

Lo que actualmente afecta al desarrollo comercial peruano es sin
duda el desarrollo de aquellos factores que va a proporcionar la
flexibilidad a las operaciones como son la infraestructura, la
superestructura y la infraestructura portuaria y evidentemente, esto,
acompanado de una politica de estado que permita el desarrollo
portuario, hecho que actualmente no esta muy desarrollado en
nuestro pais.

Asimismo, indicaremos que, dentro del transporte acuatico, en
forma general el maritimo es el principal medio por el cual se
trasladan las mercancias a nivel mundial, y por esta razoén, los
puertos conectan los paises del mundo y constituyen conectores
dindmicos de transporte que constantemente se adaptan para
satisfacer las demandas del comercio internacional. (Paucar.
2014).

Dentro del negocio portuario, la mayoria de paises
latinoamericanos han pasado o estan pasando por procesos de
modernizacion y concesion de sus puertos. Perd no ha estado
ajeno a ello, ya que se han llevado a cabo la concesién de sus

principales puertos.
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1.2

Como sabemos, el transporte puede considerarse como uno de los
pilares de la globalizacion, asi como las telecomunicaciones, la
liberalizacién del comercio y la estandarizacion internacional de los
productos (Hoffmann, 2003).

El movimiento de mercancias a través de los puertos maritimos en
el Peru representa actualmente el 95% del movimiento comercial
del pais. Del 100% del transporte de carga que se movilizan a
través de los puertos peruanos el 48.5% corresponden a
mercancias a través de contenedores, en tanto que el 51.5%
restante a mercancia no contenedorizada, granel solido, granel
liguido o carga rodante, las cifras que son transportadas se
incrementan ano tras ano, por lo que el movimiento de este sistema
de transporte refleja necesariamente el estado de nuestra
economia de importaciones y exportaciones. Por tanto, el estudio
debe estar enfocado en determinar los factores del transporte
maritimo internacional que inciden en el desarrollo comercial

peruano.

Formulacion del problema

Para describir y analizar el problema de investigacién se describen

el problema general y problemas especificos:
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1.3

1.2.1 Problema general
¢De qué manera el transporte maritimo internacional se
relaciona con el desarrollo comercial peruano en el afo

20187

1.2.2 Problemas especificos
¢De qué manera el transporte maritimo internacional se

relaciona con la infraestructura portuaria peruana?

¢;De qué manera el transporte maritimo internacional se

relaciona con las politicas de comercio exterior del Estado

peruano?
Justificacion
Es imprescindible efectuar una investigacion que permita
determinar y desarrollar, de qué manera influye el contexto del
transporte maritimo internacional en el desarrollo comercial
peruano, establecer si su influencia es positiva y en qué grado
contribuye al desarrollo economico del pais, a través de los datos
estadisticos econdmicos, que se puedan recopilar y desarrollar a
través de métodos de investigacion adecuados durante el afo
2018. Los resultados que se lleguen a establecer seran de suma
importancia para comprender el nivel de integracion de nuestras
exportaciones e importaciones con el resto del mundo, y de qué

manera nuestra infraestructura portuaria es eficiente y econémica a
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1.4

través de las ventajas competitivas que se llegue a determinar, ya
que el desarrollo econdmico de un pais depende en gran parte, de
la capacidad de comercializacién de productos a traveés de sus
puertos.

El presente proyecto es viable, porque consideramos que
tendremos acceso a la informacién necesaria para el trabajo de
investigacién, asi como el autor cuenta con los recursos para

ejecutarla.

Limitaciones

La presente investigacion estd circunscrita a la informacién
obtenida de los organismos internacionales y nacionales que se
encuentran involucrados en la formulacién de reportes relacionados
con el transporte maritimo internacional, comercio exterior e
interior, desarrollo de la infraestructura portuaria y las politicas de
comercio exterior, en exportaciones e importaciones; sin embargo,
se ha recurrido a expertos en el tema para corroborar nuestra
informaciéon y asi obtener los resultados correspondientes. Los
resultados obtenidos en esta investigacion, pueden ser aplicados a

otras investigaciones relacionadas con los temas abordados.
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1.5

Objetivos

1.5.1

1.5.2

1.5.3

Objetivo general
Determinar de qué manera el transporte maritimo
internacional se relaciona con el desarrollo comercial

peruano en el afo 2018.

Objetivo especifico 1
Determinar de qué manera el transporte maritimo
internacional se relaciona con la infraestructura portuaria

peruana.

Objetivo especifico 2
Determinar de qué manera el transporte maritimo
internacional se relaciona con las politicas de comercio

internacional del Estado peruano.
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2.1

Il. MARCO TEORICO

Antecedentes internacionales

Monfort, (2001), en su libro “Terminales Maritimas de
Contenedores”, hace una evaluacibn de cémo el desarrollo
portuario a través del tiempo se ha convertido en uno de las
principales herramientas para el ingreso de divisas al estado y mas
aun si el transporte de carga se ve optimizada con la
contenedorizacion lo cual le da un valor agregado importante en
eficiencia, cumplimiento de tiempos y credibilidad en la calidad de

entrega de las mercancias.

Espinel (2013), en su trabajo de investigacién “Aspectos
generales del derecho maritimo, los seguros de navegacion y el
transporte maritimo de mercancias”, determina que las Clausulas
del Instituto de Londres y el Plan de Cascos de Noruega que
intervienen en Colombia poseen coberturas limitadas que cubren
pocos riesgos, que se hallan contemplados en la normativa, como
riesgos de la navegacién e incidentales, sin embargo desamparan
riesgos de navegacion de pirateria, la estafa y las averias
particulares, mientras que otras pdlizas sobre seguros de
transporte maritimo o mercancias si estan a la altura de estandares
internacionales. Por lo que resulta importante tener una
panoramica general de los seguros que amparan los diferentes

riesgos, tanto de la navegacién propiamente dicha como de la
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explotacion comercial de las naves, mediante los diferentes
contratos de transporte maritimo; y orienta normativamente el
proceso de tramitacion al presentarse siniestros maritimos vy

determinar responsabilidades, respecto a las naves y la carga.

Payan (2015), en su tesis doctoral: “La politica maritima
comunitaria: evolucién, instrumentacion por los estados miembros
e impacto en las flotas nacionales”, concluye que la ayuda del
Estado al transporte maritimo, se orientan en todo momento a
mejorar la competitividad de la flota abanderada en Europa, frente
a la competencia internacional de las banderas de conveniencia y
otros registros extranjeros, y sin embargo la accesibilidad de
buques dedicados a al trafico de cabotaje implica que flotas no
sujetas a una competencia internacional se benefician de los
incentivos introducidos en los segundos registros. Ademas, se
debe tener en cuenta que la libre prestacion de los servicios de
cabotaje no apertura esta tipologia de trafico a todas las
nacionalidades, sino que lo limita a los buques de la Unibn
Europea, por lo tanto, sujeto a las diferentes competitividades de
los pabellones de los paises de la UE. Por otro lado, uno de los
temores que planted la apertura del cabotaje era la penetracién de
pabellones extranjeros en los mercados nacionales, debido
principalmente a la diferencia de costes de los registros. Debido a

la falta de datos, es muy dificil determinar qué tipo de buques y
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traficos componen las flotas de los registros especiales. En
determinados casos como el de Espana, un importante porcentaje
de la flota inscrita, se dedica exclusivamente al trafico de cabotaje,
no sujeto a competencia internacional y beneficiaria de las ayudas,

situacién similar a la que se observa en Bélgica.

Romero (2017) en su libro “Transporte Maritimo de
Mercancias” sefiala la importancia del transporte maritimo en el
desarrollo economico. Indica en su analisis que el nivel de la
infraestructura portuaria va a marcar el desarrollo de un proceso
que conllevara a la competitividad portuaria. Esto se vera reflejado
en el resultado econdmico de cada estado, es decir, cuanto méas
eficientes sean los estados y mejores politicas publicas tendran

mayores seran los beneficios comerciales y econémicos.

Nos indica también que el transporte maritimo es una pieza clave
de la cadena de suministro global en la que su capacidad vy
versatilidad que ofrecen los buques, la seguridad y la eficacia
alcanzada mediante el uso del contenedor, permiten una cobertura
mundial a un costo reducido para transportar todo tipo de
mercancias. Se detalla los elementos que intervienen en la cadena
del transporte maritimo, y describe las infraestructuras y las figuras
profesionales que participan en esta actividad: la empresa naviera,

la estibadora, la consignataria, la transitaria, entre otros.
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Otro aspecto relevante que se examina en profundidad son las
diferentes tipologias de buques de acuerdo con las mercancias que
transportan. En un apartado juridico y legal, se hace un exhaustivo
estudio de los contratos, los seguros y las incidencias que pueden
sobrevenir en el transporte. Todo ello permite obtener una vision
completa de los requerimientos y las eventualidades que los
usuarios y los operadores de transporte deben contemplar,
especialmente en el momento de formalizar la contratacion de los
servicios basados en los destinos que puedan tener las empresas

navieras o empresas de transporte.

Salama (2016) en su trabajo de investigacion: “Elaboracion de
un modelo analitico que permita relacionar el transporte maritimo,
la globalizacién y el desarrollo econdmico. Casos de estudio:
Venezuela, Colombia, Peru y Brasil”, sefiala que la globalizacién se
ha sostenido por las mejoras en la tecnologia del transporte y las
inversiones masivas en infraestructura, el objetivo de dicha
investigacién fue el de analizar la globalizacién del transporte
maritimo y el desarrollo portuario en los puertos de América del
Sur, desde el punto de vista de ciertos indicadores de acuerdo a su
importancia, y la generacion de aportes que garanticen la mejora
de las operaciones portuarias en la regién. La metodologia utilizada
fue la investigacibn documental, de tipo descriptivo y analitico,

concluyendo que existen diferencias en la gestibn portuaria y
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2.2

desequilibrios en los puertos estudiados en cuanto a equipos,

estructuras y eficiencia portuaria.

Antecedentes nacionales

El comercio internacional y, en particular, el mercado de
transporte maritimo internacional de carga cumple un papel
fundamental en la economia peruana. Con 81 instalaciones
portuarias, no podriamos preguntar si es suficiente para lograr la
eficiencia del sistema portuario nacional si este garantiza la

seguridad de mercancias valorizadas en millones de soles.

Si bien es cierto que se necesita mayor inversion en infraestructura
de puertos, aeropuertos, redes viales, ferrocarriles y plataformas
logisticas, no se podra mejorar los tiempos, flujos y seguridad del
transporte si no se cuenta con los profesionales que hoy requieren
miles de empresas en el Peru y el mundo para la comercializacion

de mercancias: los expertos en logistica.

Oportunidades en el campo

En el ambito nacional tenemos como antecedentes principales la
firma de Acuerdos Comerciales con las principales potencias como
Estados Unidos, China y la Unién Europea y en ese sentido el
desarrollo comercial peruano necesita de operaciones logisticas en

transporte y distribucidon que permitan la mas alta seguridad en la
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comercializacion, por ejemplo, de, harina de pescado, frutas, gas

natural, metal, cafés, entre otros.

En esa linea, de acuerdo podemos indicar que, dentro de la politica
de desarrollo nacional del comercio exterior del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC), los puertos son la salida de
entre el 80% y 90% de las exportaciones peruanas. Se trata de un
movimiento de carga de todo un sistema que asciende a 90

millones de toneladas métricas.

Y aunque los puertos son muy importantes para el desarrollo del
comercio internacional peruano, el traslado hasta el terminal
maritimo o aéreo y la movilizacion de toneladas de carga al interior
del pais y a centros de distribucibn son también partes
fundamentales para asegurar un servicio eficiente que llegue a
todas las zonas del Peru y permita mejorar la actividad econémica

de las regiones.

Desde coordinar el envio del 7,5% del cobre mundial que sale por
el Puerto de Matarani en Arequipa, recibir una carga de 68,000
toneladas de trigo de Canadd o gestionar el despacho de
productos alimenticios de consumo masivo a nivel nacional; no
existe sector que no necesite de la eficiencia de las operaciones
logisticas para el comercio de mercancias. Las oportunidades son

casi infinitas.

pag. 12



Dentro de los antecedentes de investigaciones a nivel nacional

podemos citar los siguientes:

Cérdova (2010), en su trabajo de investigacion: “Trafico de
carga contenedorizada en el Puerto del Callao: Optimizacion de las
vias de acceso y propuestas de mejora para contribuir con la
competitividad del puerto”, analiza las caracteristicas de la red vial
de transporte de carga en el trayecto al puerto del Callao para
transporte de carga contenerizada. Explica que los flujos de carga
de acuerdo a la demanda son importantes para optimizar el
comercio internacional peruano y teniendo en consideracion los
flujos de carga aproximados que se mueven hacia las terminales
extraportuarias, evalué la fluidez de las vias, la cantidad de carga
que transcurre por ellas, y su longitud, Con esos datos se
determinaron las principales propuestas para mejorar la red vial de

transporte de carga contenedorizada del callao para el afio 2017.

Campos y Latorre (2017), en su trabajo de investigacién:
“Impacto econdmico social del proyecto Terminal Maritimo de
Puerto Eten en la Region Lambayeque”, sefala que existen
insuficientes estudios sobre el impacto econémico social que el
puerto crea sobre la poblacion. En el caso puntual de Puerto Eten,
se ha obtenido informacién actual para dicha fecha sobre el PBI
Per Cépita de su poblacion a nivel regional y distrital, su nivel

académico, y comprobéd el estado de sus servicios basicos: agua,

pag. 13



desaglie y energia eléctrica, concluyendo que el proyecto de
Terminal maritimo de Puerto Eten tendra un impacto positivo con

un monto de S/. 774.44 por persona a nivel regional.

Corilla y Ponce (2018), en su tesis: “Rol de la autoridad
maritima nacional y su incidencia en el control y vigilancia de la
explotacion pesquera en el Peru, periodo 2010-2016”, analiza el rol
supervisor, director, promotor y su participacion en la vigilancia y
control en la explotacion pesquera, a través de siete (7) anos,
obteniendo datos importantes sobre los permisos de navegacion
con licencias de operacién validas, y las horas hombre de
capacitacién, esto para conocer el grado de participacion de la
autoridad maritima en la explotacion del mar.

Cabe indicar que el flujo de carga es importante y el estudio
del hinterland prioritario para obtener datos sobre la demanda de
carga habida cuenta que el transporte maritimo fija sus rutas
maritimas en concordancia con el nivel de carga en la zona de
influencia del puerto donde van a arribar. Técnica vy
estratégicamente esto es posible.

Morales Palomino (2015), en su libro “Financiamiento del
Comercio Exterior”, indica que si bien es cierto el transporte de
carga internacional es una actividad comercial de derecho de cda
estado, sin embargo ningun progreso econémico se podra explicar

si es que no existen politicas publicas que apoyen las actividades
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portuarias por cuanto estas requieren una gran inversioén en cuanto
a infraestructuras y maquinaria portuaria, ademas del disefio del
layout para establecer la seguridad corporativa de la instalacion
portuaria.

En este sentido, el Peru tiene una gran inversion en las
concesiones portuarias quienes deben aportar un canon para el
desarrollo de la ciudad colindante al terminal portuario, por lo tanto
el desarrollo del comercio exterior peruano va a estar
fundamentado en cuanto es la capacidad de oferta exportable tiene
para concesionar sus terminales portuario y generar a través de
financiamiento un importante ingresos de divisas al estado para
que éste pueda cumplir con sus obligaciones con el desarrollo de
aparato estatal.

Salas, (2015), en su libro “Gestion de Almacenes para el
Comercio Internacional”, sefiala que la gestion de los almacenes es
imprescindible para el desarrollo portuario y del desarrollo de la
cadena de suministros, por lo cual es necesario conocer que la
productividad portuaria va a disponer la cantidad de almacenaje
que requiere un puerto para atender su demanda de carga.

Todo almacenaje debera ser controlado por el representante
del duerio de la carga siendo los pagos arancelarios necesarios
para su regulacién y el control de los tiempos para no caer en

sobrecostos, es decir, debe existir una coherencia de actividades

pag. 15



23

que conlleven a optimizar las actividades de comercio exterior. El
caso peruano no deja de ser importante por cuanto ha tenido un
crecimiento de almacenaje de alrededor del 7% anual en los
ultimos 5 afos debido a los efectos de la globalizacién y el
desarrollo y evolucion de los puertos y también considerando la
evolucién de las naves que ahora tiene una categoria de Triple “E”.
Entonces el desarrollo comercia va a depender del desarrollo de
los puertos y la optimizacibn de la cadena de suministros
acompanado de un correcto y necesario almacenaje que permita

una fluidez en la entrada y salida de cargas internacionales.

Bases tedricas

Segun la Organizacion Maritima Internacional (OMI), el transporte
maritimo es "el Vehiculo del Comercio Mundial", por lo tanto se confia en
que los Gobiernos, organizaciones, el sector y demas partes interesadas
sean capaces de resaltar su gran importancia como base del comercio
internacional y de la economia mundial.

El transporte maritimo es uno de los mas importantes a nivel
internacional. Aproximadamente un 80% de la superficie terrestre
esta compuesto por agua, por lo que es normal que sea una de
las principales formas de transportar mercancias de un lugar a
otro. Ademas, este tipo de transporte se caracteriza por su
adaptabilidad y versatilidad, ya que permite trasladar toda clase de

productos, asi como por sus costes reducidos comparados con
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otros medios de transporte. Tanto es asi, que el 90% de la
mercancia que se transporta a nivel mundial utiliza el barco como
principal medio de transporte, por lo tanto estamos indicando que el
alcance es global con un porcentaje de 90% de transporte mundial
trasportado via maritima.

También podemos indicar que dentro de los alcances de la misma
esta el estudio del hinterland de cada puerto para establecer el
nivel de demanda.

Los volumenes de carga o de mercancias estan en razén directa a
la tipologia de los puertos, es decir, en cuanto mayor sea el
hinterland, mayor va a ser la demanda y si establecemos que la
economia de escala juega un papel preponderante dentro del
esquema del transporte maritimo pues indicara que la carga
maritima estd con niveles de flete menores en cuanto los
volumenes de cara sean mayores.

Técnicamente esto es posible, y de hecho las navieras estan
tomando muy enserio esta propuesta debido al alcance de sus
empresas en el negocio naviero, de los cudles podemos indicar
que ofrece grandes beneficios al comercio internacional, siendo el
transporte maritimo de carga:

» Apto para casi todo tipo de productos o mercancias.

» Permite trasladar grandes volumenes de carga.
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» Tiene gran flexibilidad, ya que existen multitud de rutas
maritimas en el mundo.

» Coste relativamente econémico.

» Se trata de un tipo de transporte seguro y estable.

» Es un medio de transporte mas sostenible que el aéreo o
terrestre o ferroviario.

Transportar mercancia por mar es una de las opciones mas

versatiles a la hora de exportar e importar productos.

No obstante, como en cualquier otro ambito, este tipo de traslados

requieren de cierta planificacion, si queremos que nuestras

operaciones sean lo mas efectivas y satisfactorias posible.

La planificacién es y siempre serd una pieza clave en el desarrollo

de las empresas. Ser capaz de prever situaciones futuras y

organizarnos en el tiempo, por tanto, nos permitira ahorrar costes y

solventar problemas a tiempo. Se trata, en definitiva, de una

herramienta fundamental para trazar y garantizar la consecucién de

los objetivos empresariales y, en el caso del transporte maritimo,

no podia ser menos.

Por qué debes empezar a planificar tus importaciones en el

transporte maritimo

Llevamos mas de 20 afnos gestionando la logistica y el transporte

maritimo de nuestros clientes. Por ello, durante todo este periodo,

hemos podido comprobar que la mayoria de los problemas que
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surgen en los procesos de importacion vienen dados por la falta de
una correcta planificacion. Bien sea por la ausencia de tiempo o la
falta de costumbre, algunas companias fallan a la hora de estimar
los tiempos correctos de ejecucion. Planificar, por tanto, es esencial
si quieres que la mercancia llegue a puerto cuando corresponde.
En el ambito de lasimportaciones, por ejemplo, es
imprescindible asegurarnos de que la mercancia estara lista a
tiempo para ingresar en el buque. Para ello, deberemos seguir el
siguiente proceso:
- Solicitar a nuestro proveedor la fecha en que tendra lista la
mercancia.
En primer lugar, deberemos ponernos en contacto con
nuestro proveedor y acordar la fecha en que su mercancia estara

lista para ser enviada.

- Contactar a nuestra empresa transitoria para establecer a
conectividad maritima con la finalidad de entrega la carga en el
tiempo y de acuerdo a lo acordado en le Contrato de Compra
Venta Internacional.

El segundo paso sera informar a nuestra empresa transitaria. Asi,

la propia compafia se pondra en contacto con el agente de origen.

Este, a su vez, contactara con el proveedor y haran las gestiones

oportunas para asegurar que la mercancia llega a tiempo al buque.
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Otro aspecto que es importante tener en cuenta cuando
planificamos importaciones en transporte maritimo es el GRI. Sus
siglas quieren decir “General Rate Increase” y hace referencia a la
subida de las tarifas de los fletes que dependen de varios factores
como son la distancia a recorrer por la nave, el peso/volumen o la
calidad del producto a transportar.

Entonces, en base a estos principios las navieras aplican ciertas
subidas a los precios de flete. Este tipo de cambios suelen llevar
consigo que las empresas quieran realizar sus envios antes de que
entre en vigor la subida de precios. En consecuencia, los buques
se llenan de mercancia y muchas compafias se quedan sin
espacios. Por esta razon, el GRI es un aspecto clave a tener en
cuenta a la hora de planificar tus importaciones en transporte
maritimo. De esta forma, con organizacidén y anticipacion, podras

ahorrar costes en el envio de mercancias.

Ventajas de planificar las operaciones en el transporte
maritimo

Como hemos visto, planificar con antelacion las operaciones lleva
consigo numerosos beneficios. No obstante, si todavia no estas del
todo seguro sobre su eficacia, te enumeramos algunas de sus

ventajas més destacables.

« Reduce la incertidumbre y minimiza los riesgos.
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- Permite solucionar problemas antes incluso de que se
produzcan.

- Supone un ahorro notable en costes.

«  Conlleva un aumento en la rentabilidad.

- Permite detectar necesidades antes de que surjan.

- Proporciona una base estable de control.

- Permite focalizar la atencién en los objetivos y su consecucion.

« Implica una mejor toma de decisiones.

Finalmente, podemos decir que el transporte maritimo se ha

convertido en una pieza fundamental para exportar e importar

mercancias. Su versatilidad y capacidad son algunas de las

caracteristicas que lo hacenindispensable en el comercio

internacional. No obstante, como hemos indicado anteriormente, es

imprescindible conocer bien el funcionamiento de este tipo de

envios. La planificacién juega, por tanto, un papel muy importante,

al permitir a las empresas anticiparse a problemas futuros,

sacandole el mayor rendimiento a su cargamento. Si, ademas,

cuentas con el asesoramiento de profesionales en el sector,

tendras parte del éxito asegurado.

En el Perl, estos aspectos no son ajenos a nuestra realidad,

habida cuenta que cuenta con un hinterland muy aprovisionado en

todos los sectores relacionados con los puertos de alcance

nacional liderados por el puerto del Callao y seguido por el puerto
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de Paita y los demas, por lo tanto, este aspecto es muy tonado en
cuenta por las navieras convirtiendo la produccion nacional en un
importante medio de incrementar el PBIl y el disefio de nuevas
instalaciones ademas de ser polos de desarrollo con importantes
fuentes originarias de trabajo, o que significa que se convierte
nuestro pais en uno de los mas importantes impulsores del
comercio internacional en costa oeste sudamericana y
Latinoamérica en general.

El Transporte Maritimo en el Perud, asi como en todo el mundo
globalizado, tiene como pilares fundamentales el contar con
factores primordiales para obtener la eficiencia que se desea. Esto
es contar con una infraestructura, una superestructura y una
infoestructura que sea eficiente, lo que le valdra finalmente ser
competitivos para las empresas navieras y en comparacion con 0s

principales puertos competidores de la costa oeste sudamericana.

Flota mundial

Para tener conocimiento del transporte maritimo internacional, es
necesario entender como ha evolucionado y como esta conformado
la flota mundial y los tipos principales de buques. La composicién
de la flota mundial obedece a la demanda del transporte maritimo
de distintos productos, en particular graneles secos y liquidos y

bienes manufacturados. Dado que los bienes manufacturados se
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transportan cada vez mas en contenedores, la flota
correspondiente incrementd su participacion en la flota mundial del
1,6% en 1990 a mas del 13% en 2017. Ello ocurrié principalmente
a costa de los buques de carga general, cuya proporcion se redujo
del 17% al 7,8% en el mismo periodo. La carga refrigerada también
esta cada vez mas contenedorizada, y se construye solo una
escasa cantidad de nuevos buques frigorificos especializados. Se
calcula que en 2015 solamente el 35% de la carga perecedera
refrigerada fue transportada por buques frigorificos especializados,
en tanto que el 65% ya lo hizo en forma contenedorizada,
proporcidn que se preve crecera al 85% a mas tardar en 2020. La
mayoria de los exportadores de carga refrigerada como bananas,
otras frutas, carne y pescado son los paises en desarrollo, que
deben adaptar su cadena de suministros a esta evolucién hacia
una mayor contenedorizacién. La participacion del tonelaje de
carga seca a granel se ha elevado del 27% al 38% desde 1990, en
tanto que la de los petroleros ha disminuido desde casi el 50%

hasta el 34%.

En enero de 2011 habia 103.392 buques comerciales de
navegacion maritima en servicio, con un tonelaje total de 1.396
millones de TPM (Tonelaje de Peso Muerto). Los petroleros
representaron 475 millones de TPM, y los graneleros de carga seca

532 millones de TPM, cifras que muestran un incremento anual del
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55% y el 16,5%, respectivamente. Los portacontenedores
alcanzaron 184 millones de TPM en enero de 2011, o sea un
aumento del 8,7% con respecto a 2010. La flota de carga general

permanecia a un nivel de 109 millones de TPM en enero de 2011.

Entre otros tipos de buques, sigui6 aumentando el tonelaje de los
que se utilizan para el transporte de gas licuado, que alcanzé 43
millones de TPM para enero de 2015, lo cual constituyé un
aumento del 6,6% con respecto al afio precedente. A comienzos de
2015 se manifestd un interés creciente en los buques para el
transporte de gas licuado, dado que se prevé que la demanda de
dicha carga crecera como parte de la busqueda de fuentes
alternativas de energia. Entre los petroleros, se calcula que siguen
en actividad alrededor de 26 millones de TPM de buques
monocasco, aunque se habia programado su reemplazo antes de
fines de 2010 para reducir el riesgo de derrames de petréleo. Se
los utiliza principalmente en los paises en desarrollo, en particular
en el trafico intraindonesio, y para las exportaciones de Arabia
Saudita a la India y Egipto. En virtud de las excepciones otorgadas
por la OMI (Organizacién Maritima Internacional), se permitira la
actividad de los petroleros monocasco hasta 2015, siempre que
tengan menos de 25 afos de antigiedad y que una inspeccién de

evaluacion los encuentre en condiciones.
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Los armadores enfrentan la perspectiva a largo plazo de un
combustible mas caro y unos requisitos mas estrictos con respecto
a las emisiones. Se estan considerando buques de propulsion
nuclear que, sin embargo, posiblemente no cuenten con la
aceptacién publica en vista de los recientes debates relativos a la
energia nuclear. Se estd prestando creciente atencion al gas
natural como posible combustible para el transporte maritimo
mercante: en 2010, dos empresas europeas presentaron el disefio
de un portacontenedores de 8.700 TEU que utiliza como
combustible el gas y del que se informa que reduce las emisiones

de CO2 en un tercio.

Segun el informe de la UNCTAD (2018), tras cinco anos de
desaceleracion, en 2017, la expansiéon de la flota mundial mejord
levemente, a lo largo del afo, el tonelaje mundial se vio
incrementado en 42 millones de toneladas brutas, lo que equivale a
una tasa de crecimiento del 3.3%, esto se ha debido a un ligero
aumento de las entregas y a un descenso de la actividad de
desguace, excepto en el mercado de buques de tanque, que
registr6 un repunte de dicha actividad. La capacidad de oferta
aumentd a menor velocidad que el volumen del comercio maritimo,
lo que alter6 el equilibrio de mercado y favorecié una mejora de los

fletes y los ingresos.
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El Comercio maritimo internacional

En el afio 2017, el comercio maritimo mundial aumento su volumen
en un 4%, la mayor tasa de crecimiento registrada en los ultimos
cinco anos, segun cifras de la UNCTAD (2018) el comercio
maritimo mundial alcanzé un total de aproximado de 10.700
millones de toneladas como resultado de un incremento cuya mitad
practicamente correspondi6 a las mercancias transportadas a
granel. Teniendo en cuenta que la recuperacién partié de una base
exigua, esta benefici6 a todos los segmentos del mercado; las
mercancias contenedorizadas y a granel experimentaron el
crecimiento méas rapido. Tras dos afos de bajos resultados, el
comercio contenedorizado crecié un 6.4% en 2017, las mercancias
transportadas a granel, por su parte crecieron un 4% frente a un
1,7% del 2016. El analisis apunta a un crecimiento sostenido del
comercio maritimo mundial sobre la base de la mejora constante de
la economia, dadas las previsiones de crecimiento del producto
interno bruto (PIB) mundial, por lo que se prevé que el comercio
maritimo mundial crecera un 4% en el 2018. De hecho, se prevé
una expansién del comercio maritimo mundial a una tasa

compuesta de crecimiento anual del 3,8% entre 2018 y 2023.

También se prevé un incremento del comercio de buques tanque a

un ritmo menor que otros segmentos del mercado.
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Crecimiento econdmico y transporte maritimo contenedorizada
en Latinoamérica.

De acuerdo a Rivera-Batiz y Romer (1991), las relaciones entre
crecimiento econémico y comercio son la base de la economia
internacional. Los trabajos de investigacibn basados en
especificaciones empiricas son relativamente recientes y no
abundan, sobre todo en lo relativo a la relacion entre actividad
portuaria y los indicadores macroecondémicos de los paises

(Grossmann et al. 2007).

Segun Lépez y Freire (2018), no existe literatura cientifica que
analice directamente la incidencia del transporte maritimo
contenedorizado y el crecimiento econémico para el caso
latinoamericano, pero si pueden ser citados algunos antecedentes

importantes que se han acercado tangencialmente a esta cuestion.

La CEPAL realizé en el 2004, un primer intento de resaltar la
importancia econémica de las infraestructuras portuarias de
América Latina y el Caribe en el complejo y cambiante esquema
global de las rutas maritimas, analizando la oferta y la demanda de
los servicios maritimos, el precio de los fletes, la propiedad de la

flota y el régimen de gobernanza portuaria (Sanchez, 2004).

Para el caso de las alianzas de los paises latinoamericanos como
son la Alianza del Pacifico (AP) y el Mercosur, tenemos: Segun

Bartesaghi (2014), la Alianza del Pacifico se presenta con un
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marcado rasgo liberalizador en su funcionamiento, orientado,
fundamentalmente, a facilitar las relaciones comerciales con los
paises de la Costa Este de Asia, en contraposicion con Mercosur,
que incorpord el aspecto de integracidbn aduanera y arancelaria
intra-regional como eje fundamental de su actuacién. La dicotomia
propuesta planteada adicionalmente en términos de polarizacién
entre los dos paises lideres México (AP) y Brasil (Mercosur),
adquiere un matiz adicional al superponer las cifras de throughput
contenedorizado de los principales puertos de América Latina y el
Caribe para 2015 donde, a excepcion del caso especial de
Panamd, los principales hubs también se encuentran localizados

precisamente en esos dos paises.

Bernal-Meza (2013) plantea la dificultad que tiene Mercosur de
armonizar y expandir su influencia, ante la proliferacion de
practicas comerciales unilaterales entre sus socios que, quiza, han
percibido como excesivas las aspiraciones de liderazgo de Brasil
en el seno de este bloque (desviacion de objetivos econémicos
hacia una agenda politica de liderazgo); en contraposicion, la AP
es presentada aqui como la version del Pacifico de Mercosur, pero
planteada en un claro marco de equilibrio de decision y operacion

entre los paises integrantes.

Bricefio-Ruiz (2013) seinala que la division de bloques econdmicos

en América Latina, en la cual se distingue la AP como “eje de
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integracion abierta”, es decir, con el objetivo de promover un
espacio comercial comun, pero que mantenga intactas las
oportunidades de los paises integrantes en términos de ulteriores
desarrollos bilaterales; y Mercosur como “eje revisionista”, es decir,
haciendo hincapié en la prioridad de los procesos de convergencia
interregional sobre las consideraciones en términos de apertura a

nuevos canales de comercio exterior.

Transporte maritimo en el Peru

El Perd posee mas de 2,900 kilbmetros de costa y un dominio
maritimo que se extiende hasta las 200 millas en el Pacifico Sur,
cuya superficie -incluida el area maritima reclamada ante la Corte
Internacional de Justicia de La Haya- es de 855,783 km2. Para
tener una referencia aproximada de lo que esta extension significa,
conviene senalar que el area del dominio maritimo equivale a dos
tercios del territorio nacional. Por otro lado, al Peru le pertenecen
4,996 km2 de los 8,380 km2 de la superficie total del lago Titicaca,
el lago navegable mas alto del mundo.

El clima de la costa del Peru, que, de acuerdo con su latitud,
deberia ser tropical, es modificado, principalmente, por la Corriente
Peruana (o de Humboldt), que discurre de Sur a Norte, y por la
cordillera de los Andes, que corre a lo largo de nuestro territorio.
Producto de la combinacion de estos y otros factores, el clima es

templado y sin tormentas ni lluvias significativas en el litoral. La
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Corriente Peruana, sumada a las continuas afloraciones, enriquece
el mar con nutrientes y transforma esta zona maritima en una de
las areas mas ricas del mundo en biomasa y en diversidad de

recursos vivos.

Si hay un sector del transporte maritimo que aporta al desarrollo
economico del pais, este es la Industria Naval, la industria de
reparaciones maritimas navales del Peru tiene la mayor trayectoria
en la regidn, es una industria estratégica, clave para el desarrollo
economico del pais. En los paises asiaticos las industrias navales
tuvieron y siguen teniendo una importancia estratégica para el auge
economico de estas naciones, ya que no solo garantizan la defensa
nacional, sino que también impulsan el desarrollo tecnolégico e

industrial. (Barzola et al., 2013).

Son varios factores los que hacen competitiva la industria de
reparaciones maritimo navales, la ubicacién geografica del Peru le
permite actuar de manera hub para el comercio entre Sudamérica y
Asia, la estabilidad macroecondémica, la privatizacién de los puertos
y los tratados de libre comercio generaran mas demanda por los
puertos peruanos y esto a su vez la demanda de reparaciones de
alto y bajo bordo, lo que representa un gran potencial de ingresos
para la industria peruana, su participacion exitosa en el mercado
mundial requiere la disponibilidad de alta tecnologia y mano de

obra calificada.
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Infraestructura portuaria

Los puertos no son Unicamente parte de la infraestructura nacional,
sino que, en funcién de sus facilidades, tamano, posicion y eficacia,
pasan a convertirse en parte del sistema de transporte mundial, y
son lugares donde no solo se articulan y combinan las
exportaciones e importaciones de un pais, sino donde se plasman
y efectlian servicios de reparacién naval, y en los que también se
proporciona valor agregado o trabajos finales a una diversidad de

productos.

En muchas instalaciones portuarias modernas, encontramos,
ademas de los servicios de reparacién naval, una serie de servicios
industriales, que vienen generando alrededor del mundo un ndmero
nada despreciable de fuentes de trabajo. El suministro de servicios
industriales portuarios debe ser entendido como una exportacion
de servicios en la que los locales tienen la oportunidad de propor-
cionar valor agregado a productos que estan “de paso”; con ello se
proporcionan oportunidades para la mano de obra local, e implica
un esquema que necesariamente pasa por procesos de
capacitacion, entrenamiento, nuevos desarrollos de investigacion y
desarrollo e innovacion (1&D + i), y otros factores mas, que contri-

buyen con la sinergia del desarrollo.

La demanda global de servicios ha originado que los parques

industriales, conforme crecen fisica y tecnol6gicamente, pasan a
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atender mayores exigencias y a generar nuevas industrias
conexas. Mirando al mundo, vemos que el desarrollo portuario de
China ha posibilitado el crecimiento de estos parques, el cual viene
avanzando hacia el centro de su territorio, y hace participar a un
mayor numero de ciudadanos, que anteriormente se encontraban
excluidos o amenazados por la creciente competitividad global, de

las oportunidades y los beneficios de la globalizacion.

Este modelo de desarrollo chino nos deberia hacer reflexionar
sobre el esquema para hacer participar de la modernidad a los
pobladores de la sierra y la selva del Peru. Antes, los servicios de
transporte que se efectuaban eran de puerto a puerto. Ahora los
puertos son puntos intermedios de transbordo, y los servicios de
transporte son de puerta a puerta, y, como tales, requieren de otras
prestaciones tales como aduanas, transporte terrestre vy
almacenes, que, segun la eficacia de cada puerto, requieren cada

vez menos tiempo.

El desarrollo de los puertos debe estar en funcién de la posible
carga que se debe captar y de la evolucion del transporte maritimo,
la cual se centra Uultimamente en el desarrollo de buques
portacontenedores, debido a que el transporte de contenedores se
ha visto mas que duplicado en la ultima década. No obstante,
debemos analizar desarrollos recientes y, con base en el potencial

de carga y en los convenios con los principales operadores
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logisticos y conglomerados navieros, disefiar el desarrollo portuario

nacional.

Uno de los objetivos maritimos del Peru debe ser, desarrollar y
convertir a un puerto peruano en puerto pivote (hub) regional -del
Pacifico Sur- y en uno de los nodos del comercio maritimo global.
Si analizamos nuestro entorno, este probable puerto pivote deberia
priorizar el transbordo y considerar principalmente el foreland,
debido a que actualmente el hinterland de nuestros puertos esta
limitado por las reducidas, lentas y costosas vias de comunicacion
que atraviesan la cordillera de los Andes. Adicionalmente a este
esquema de desarrollo, se debe tener en cuenta que los puertos
pivotes requieren contar con amplios espacios portuarios (muelles

y patios de maniobra) para la carga y descarga de contenedores.

En el caso de nuestros puertos, el crecimiento desordenado de las
ciudades costeras, la invasion de terrenos “estratégicos” de las
zonas portuarias y cierta propensién politica populista a entregar
titulos de propiedad en estas areas han contribuido a reducir
espacios indispensables para el crecimiento de las denominadas

zonas de actividades logisticas (ZAL) adyacentes a los puertos.

Los principales puertos para el transporte maritimo a Peru son:

Puerto del callao es el mas grande del pais, se encuentra en la
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costa central y es el principal puerto de trafico y capacidad de
almacenaje. Consta de cinco muelles, once almacenes, cuatro
zonas de contenedores y cinco patios de contenedores. El tréfico
de contenedores en este puerto ha ido aumentando a lo largo de
los afos, se debe, sobre todo al aumento de demanda de

exportaciones desde el extranjero.

Puerto de Matarani es el segundo puerto con mayor trafico de
Perd después del Callao. Estd ubicado en el distrito de Islay,
siendo uno de los tres puertos del Pacifico sur peruano. Su
infraestructura es moderna y maneja diferentes tipos de cargas,
dispone de dos gruas, asi como servicios a los contenedores:
transferencias; consolidacion; Stacking; reparacion; suministro de
energia para contenedores refrigerados; montaje y desmontaje.
Matarani esta conectado al sur de Peru, Brasil, Bolivia y el Atlantico
brasilefo. También recibe cruceros y se esta convirtiendo en puerto
fijo para los cruceros del Pacifico sur, lo cual es una buena manera
de darle un empujon al turismo y ensefiar a los viajeros los
encantos de Arequipa.

Puerto de Paita es uno de los puertos mas importantes del pais
ubicado en Piura, al norte. Su carga se centra sobre todo en
productos agricolas, minerales, pesqueros y derivados del petréleo.
Durante los ultimos anos, las infraestructuras del puerto de Paita

han sido ampliadas y mejoradas convirtiendo el puerto en el
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segundo puerto nacional de Per( en referencia al movimiento de
contenedores de importacion y exportacion desde el norte peruano.
Es decir, si antes las exportaciones de Paita eran casi todas
movilizadas en el Callao, ahora ya se utiliza Paita como puerto

principal.

Politicas de comercio exterior peruano

Para Tello (2008), en los ultimos quince afos, la politica comercial
externa peruana ha seguido dos estrategias claras. Primero, el
apoyo dindmico al proceso de negociaciones, que culminé con la
firma de acuerdos con los principales socios comerciales y continta
en futuras negociaciones con mercados potenciales; y, segundo, el
diseno e implementacion de planes estratégicos y operativos a
favor de las exportaciones por parte de entidades
gubernamentales. Estas estrategias tienen como objetivo principal
dinamizar el comercio exterior, y convertirlo en motor de desarrollo

econdmico para el pais.

La primera estrategia, o la politica de negociaciones comerciales,
tienen como objetivo aprovechar y mejorar las condiciones de
acceso de los productos peruanos a los mercados internacionales.
Sin embargo, teniendo en cuenta que la mayoria de negociaciones
de comercio internacional han sido implementadas recientemente o
aun se encuentran en su fase de negociacion, el andlisis de su

impacto recién se realizara cuando haya mayor informacion.
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2.4

La politica de fomento exportador tiene como objetivo promover la

mayor produccion de bienes y servicios en los mercados globales.

Para Ponce y Quispe (2010) la politica de comercio exterior en el
Peru ha tenido cuatro ejes centrales: medidas financieras, medidas
aduaneras, promocion comercial y medidas tributarias.

Definicion de términos basicos

Actividades maritimas

Se considera todas aquellas actividades que se efectuan en el mar
territorial, zona contigua, zona economica exclusiva, suelo y
subsuelos pertenecientes a la plataforma continental, y en las
costas y puertos de un pais, relacionadas con la navegacion de
altura, cabotaje, pesca y cientifica, con buques nacionales vy
extranjeros.

Accidente maritimo

Acontecimiento que ha sido causado, o esta relacionado con las
operaciones de un buque, por las cuales el buque o cualquier
persona se exponen a peligro o cuyo resultado puede causar serios

danos a las personas, al buque, estructuras o medio ambiente.

Administrador portuario
Es la persona natural o juridica, nacional o extranjera, publica,

privada o mixta, que tiene la titularidad legal o contractual, para
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realizar actividades de administracién de la infraestructura y
superestructura maritima portuaria, incluyendo terminales.

Agente maritimo

Es la persona designada por el propietario, armador o Capitan para
realizar, ante las Autoridades Maritimas, Portuarias y Aduaneras,

las gestiones relacionadas con la atencion de un buque en puerto.

Almacenamiento
Servicio que consiste en la permanencia de la mercancia en las

bodegas, cobertizos, aleros y patios.

Atraque

Operacién de ubicar un buque en un sitio previsto del muelle. Este
concluye en el momento que es amarrado el ultimo cabo a la bita
del muelle.

Buque

Es toda construccién flotante destinada a navegar por agua,
cualquiera que sea la finalidad para la que fue construido, asi como
cualquiera sea la propulsion que lo haga navegar. Este concepto
incluye buques de transporte de carga y de pasajeros, lanchas
recreativas y de pesca, barcazas, veleros, transbordadores,
remolcadores y cualquier otro tipo de vehiculo acuatico. La
expresion buque, comprende ademas de su casco, arboladuras,

maquinas principales o auxiliares y las demas pertenencias fijas o
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no, que son necesarias para sus servicios de maniobra,
navegacion y equipamiento, aunque se hallen separadas.

Carga

Son los bienes, productos, mercancias y articulos de cualquier

clase transportados en los buques.

Carga a granel

Mercancias soélidas o liquidas uniformes que carecen de empaque
0 envase y que para su embarque o desembarque es necesario
utilizar sistemas de bombeo, succion, paleado, cucharén o banda

transportadora.

Concesionario portuario

Persona natural o juridica autorizada para la explotacién de una
facilidad portuaria mediante contrato de concesion parcial o total,
por tiempo determinado a cambio de un canon anual; o se le
entrega la explotacion de los servicios portuarios. El concesionario
puede operar los servicios o contratar a personas naturales o

juridicas que ejecuten los servicios portuarios como operadores.

Embarque
Ingreso de personas, tripulaciébn y pasajeros, o mercancias al

buque.

pag. 38



Infraestructura portuaria

Son todas aquellas instalaciones que tienen por finalidad flexibilizar
las actividades de comercio exterior en la terminal portuaria como
muelles, almacenes, patios de contenedores, silos, fondo marino,
vias de acceso internas, zonas de parqueo de maquinaria y

vehicular, zonas administrativas.

Muelle
Parte de la infraestructura del terminal portuario, destinada para la
estadia de un buque y facilitar sus operaciones de carga y/o

descarga.

Puerto

Ambito acuatico y terrestre, natural o artificial, e instalaciones fijas,
que por sus condiciones fisicas y de organizacion resulta apto para
realizar maniobras de fondeo, atraque, desatraque y estadia de
buques o cualquier otro artefacto naval; para efectuar operaciones
de transferencia de cargas entre los modos de transporte acuatico
y terrestre, embarque y desembarque de pasajeros, y demas
servicios que puedan ser prestados a los buques, artefactos
navales, pasajeros y cargas, y plataformas fijas o flotantes para
aljo o comportamiento de cargas y cualquier otra operacion

considerada portuaria.
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2.5

Recinto portuario
Area terrestre de un puerto en donde se realizan actividades
operacionales propias a la naturaleza de éste y que tiene como

finalidad dar cobertura a las instalaciones y/o terminales portuarias.

Régimen aduanero

Tratamiento legal aplicable a las mercancias que se encuentran
bajo la potestad aduanera.

Servicios portuarios

Son todos los servicios que se prestan dentro de un puerto a los

buques, cargas y pasajeros.
Layout

Disefio de wuna instalacion y la distribucion interna de sus

instalaciones.

Contenidos que fundamentan la investigacion

La investigacién estara enfocada en primer lugar a evaluar la
relacion existente entre el transporte maritimo internacional, la cual
esta basada en el alcance a nivel internacional y la posibilidad de
exportaciones a nivel nacional con volumenes de carga que
permitan tener terminales competitivas y que abarquen el 60% del
comercio internacional peruano, y el desarrollo comercial peruano;

en segundo lugar, su relacibn con la infraestructura portuaria
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peruana; y por Uultimo la relacion del transporte maritimo
internacional y las politicas de comercio internacional del Estado
peruano que estdn basadas en el PENX 2020, que es el Plan
Nacional Exportador hacia optimizar las actividades de comercio

exterior con una visién a largo plazo, es decir, hasta el 2030.

Con respecto a la relacion existente entre el Transporte Maritimo
Internacional y el comercio internacional se ha establecido para el
ano 2018, la distribucién del comercio maritimo internacional por
regiones.

Tabla 1
Distribucion del comercio maritimo

internacional por region - 2018, porcentajes.

Cargado Descargado

Regiones % %
Asia 42 61
Europa 17 20
América 21 13
Oceania 13 1
Africa 7 5

Elaboracién propia.
Fuente: Secretaria de la UNCTAD.
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Lo que se grafica de la siguiente manera:

COMERCIO MARITIMO MUNDIAL POR REGION
2018 (PORCENTAIJES)

61
42
20 21
2 72
75

Asia Europa América QOceania Africa

M Cargado M Descargado
Figura 1.- Distribuciéon del comercio maritimo internacional por region.
Fuente: Secretaria de la UNCTAD.
De la tabla 1 y figura 1, se evidencia que para el afo 2018 la
influencia del comercio maritimo internacional la participacion de
Asia con 41% de cargado y 61% de descargado era de gran
importancia seguido de Europa, América, Oceania y Africa en

forma descendente.

Con relacion al transporte maritimo internacional para el afio 2018
este aumentd en aproximadamente 5%, el cual se muestra por el
comercio maritimo en toneladas-milla, que refleja las distancias
recorridas y el empleo de la capacidad de carga, por tanto este
aumento se dio frente al 4,45% del afo anterior, y 3,41% del afo
2016, obteniéndose un total de 58.098 millones de toneladas-milla

en 2018; gran parte del crecimiento se debié a los embarques de
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petréleo crudo y carbén, que han sido muy beneficiosos para el
sector transporte maritimo, debido al aumento de los volumenes y
las distancias . Un 17,5% del crecimiento corresponde al comercio
de petroleo crudo, Un 28% a los graneles principales, los graneles
secundarios junto a otra carga seca generaron un 17.7% del
crecimiento, y los embarques de carga contenedorizada, un 17,4%.
La contribucion de los productos derivados del petréleo y gas fue

mucho menor.

Las toneladas-milla del comercio de buques tanque, incluidos el
petréleo crudo y los derivados del petréleo aumentaron un 4,4% vy
los graneles principales y el comercio contenedorizado
experimentaron incrementos de 5,5% y del 5,6% respectivamente,
y los graneles secundarios aumentaron un 4,5%. Entonces el
transporte maritimo internacional en funcién directa al comercio
maritimo internacional tuvo un aumento considerable de 5%
respecto al afo anterior, lo que de una manera u otra se tendra que

ver reflejada en el volumen del comercio exterior de nuestro pais.

Asi también, en el trafico maritimo comercial se obtuvo un entorno
operativo globalmente positivo para el ano 2018, lo que ha
contribuido al beneficio de la demanda mundial de servicios de
transporte maritimo. Si hacemos un analisis mas detallado del
comercio maritimo por tipo de producto se puede tener una idea

mas clara de la magnitud de la recuperacion. Para esto se hace
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una evaluacion de los embarques de buques tanque, comercio del

gas y productos derivados del petréleo, trafico de carga seca,

dentro de éste se ubican los graneles principales y los graneles

secundarios. Los resultados se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 2

Trafico comercial internacional por tipo de carga (en millones

de toneladas).

Variacion

Tipo de Carga 2017 2018 porcentual

2017-2018
Petréleo crudo 1,831.4 1,874.9 24
Otro trafico de buques tanque 1,223.7 1,271.2 3.9
Graneles principales 3,040.9 3,196.3 5.1
Graneles secundarios 1,874.6 1,916.5 2.2

Elaboracién propia.
Fuente: Secretaria de la UNCTAD.

Esto se muestra en la siguiente grafica:

Trafico Comercial Internacional 2017 -2018
(En millones de toneladas)

= = M I

o oSN
8888853
ocooooooo

Petroleo Otro trafico Granzles
crudo de buques principales
langue
w2017 18314 1,223.7 3,040.9
m 2018 1.8/49 1,2/1.2 3,196.3

w2017 m2018

Graneles

secundarios

1,874.6
1916.5

Figura 2.- Volumen de Trafico comercial internacional por tipo de carga.

Fuente: Secretaria de la UNCTAD.

De lo mostrado en la tabla 2 y figura 2, se evidencia que para el

ano 2018, ha habido un incremento del trafico de petréleo crudo en
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2,4% respecto al afno 2017, la UNCTAD (2019) calcula que el
comercio mundial de petréleo crudo en 2018 aumenté a 1,870
millones de toneladas debido al aumento de las exportaciones
estadounidenses, un incremento de la actividad de refino mundial,
especialmente en el Asia, una disminucion de las existencias de
petréleo y un trafico constante de petrdleo crudo desde el Asia
Occidental, entre otros. Tras una expansion limitada en el 2016-
2017, el comercio mundial de carga seca crecid en torno a un 4%
en el 2018, con lo que el volumen total se situé en 5,100 millones
de toneladas, contribuyeron a este aumento un fuerte incremento
de las importaciones de mineral de hierro a China, un repunte del
comercio mundial de carbdén y al crecimiento del comercio de
graneles secundarios. Es decir, la gran demanda de importaciones
de China siguié siendo el principal factor de crecimiento del

comercio de carga seca.

Con relacion al Trafico contenedorizado:

Tras los anos 2015, 2016 y parte de 2017, en los que el comercio
contenedorizado creci6 de forma moderada 1.1% y un 3.1%
respectivamente), las condiciones del mercado mejoraron en la
segunda parte de 2017 y el afo 2018, y se registraron grandes
aumentos de volumen en todas las rutas. El volumen del comercio
contenedorizado mundial crecié un 6,4% en 2018, la mayor tasa

desde 2011, alcanzando 148 millones de TEU (Twenty-foot
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Equivalent Unit), o unidad equivalente a veinte pies, como

resultado de varios factores positivos

Esto se muestra a continuacién:

Tabla 3
Trafico de carga contenedorizada en las principales rutas del comercio
contenedorizado Este-Oeste 2014-2018 (en millones de toneladas).

Rutas principales 2014 2015 2016 2017 2018
Transpacifica 23 24 25 27 28
Europa-Asia-Europa 22 22 22 24 25
Transatlantica 7 7 7 8 8

Elaboracién propia.
Fuente: Secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research. 2018 y
World Steel Association 2018.

Trafico de carga contenedorizada - principales rutas
(en millones de TEU)

30 27

25
24
25 23 93 2 2
20
15
10 7 7

2014 2015 2016 2017 2018

%2}

M Transpacifica W Europa-Asia-turopa M Transatlantica

Figura 3.- Tréafico de carga contenedorizada en las principales rutas 2014-2018.
Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Clarksons Research. 2018 y World
Steel Association 2018.

Por otro lado, también se ha calculado el volumen de trafico
contenedorizado en las rutas comerciales secundarias en el

segmento comprendido entre 2016-2018, estas rutas no obstante
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denominadas “secundarias”, también son importantes, estos se

muestran en la siguiente tabla:

Tabla 4
Trafico de carga contenedorizada en las rutas
secundarias 2016-2018 (en millones de toneladas).

Rutas secundarias 2016 2017 2018
Intrarregional 5.0 6.3 6.1
Intraasiatico 5.6 6.7 6.8
Secundarias Este-Oeste 4.9 4.0 5.2
Norte-Sur 1.9 6.5 6.4

Elaboracion propia.
Fuente: Secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research.
2018 y World Steel Association 2018.

Trafico de carga contenedorizada - Rutas secundarias
(en millones de TEU)

6.7 6.8

7.0
6.0
5.0
1.0
3.0
2.0
1.0

0.0

Intrarregional Intraasiatico Secundarias kste- Norte-Sur
Oaste

mZ0l6 m2017 w2018

Figura 4.- Tréafico de carga contenedorizada en las rutas secundarias 2016-2018.
Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Clarksons Research. 2018 y World
Steel Association 2018.

Con los datos obtenidos se ha estimado los valores de crecimiento

mensual en el transporte maritimo internacional en el afio 2018.

pag. 47



Tabla 5
Estimado de crecimiento mensual del transporte maritimo internacional
Afo 2018 - Variacion porcentual.

Variacion porcentual

Factores
Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Set. Oct. Nov. Dic. Total

Trafico Comercial internacional 03 02 05 03 05 05 04 06 05 03 04 06 51
Trafico de carga contenedorizada 04 03 05 06 05 04 06 02 05 06 08 10 64
carga contenedorizada rutas sec. 02 02 03 03 04 04 07 05 08 06 08 09 61

Promedio 03 02 04 04 05 04 06 04 06 05 07 08 59

Elaboracién propia.
Fuente: Secretaria de la UNCTAD, basados en datos de Clarksons Research. 2018 y World Steel
Association 2018.

Promedio - Variacion del Transporte maritimo
internacional 2018

0.9
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Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul.  Ago. Set. Oct. Nov. Dic

Figura 5.- Estimado promedio de crecimiento mensual del Transporte Maritimo
Internacional Afio 2018.

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de Clarksons Research. 2018 y World
Steel Association 2018.

Con relacion al desarrollo comercial peruano tenemos que evaluar

como se ha desarrollado las exportaciones e importaciones en el
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Peru; para esto se ha analizado las cifras que reporta el INEI en el

mes de febrero de 2019.

Tabla 6
Comercio Exterior - Exportaciones e Importaciones Peruanas
2013 - 2018 (en miles de millones de USD.)

Comercio Exterior 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Exportaciones 37 36 36 40 45 48
Importaciones 35 35 34 34 37 39

Elaboracién propia.
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica INEI Informe Técnico Diciembre
2018.

El Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI) sefala que
los datos publicados tienen como fuente los registros de la
administracion de la Superintendencia Nacional de Aduanas y de
Administracion Tributaria (SUNAT), con informacién actualizada al
30 de enero de 2019, la cual no incluye la estadistica de
ZOFRATACNA vy algunas partidas especificas como la reparacion
de bienes de capital en el exterior. La informacion disponible
representa alrededor del 98,5% del valor total exportado e
importado. Asimismo, se efectué un cambio de ano base (2007) en
los indices de precios por partida arancelaria. Los que se grafican a

continuacion:
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EXPORTACIONES E IMPORTACIONES 2013-2018
(Miles de milones USD)

a0 3735

30
20
10

0

2013 2014
W Exportaciones 37 36
MW Importaciocnes 35 35

M Exportaciones

2015 | 2016 2017 | 2018
36 40 45 48
34 34 37 29

B Importaciones

Figura 6.- Evolucién de las Exportaciones e Importaciones peruanas 2013-2018.
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica INEI Informe Técnico Diciembre

2018.

Asi también tenemos los datos publicados por la Autoridad

Portuaria Nacional APN, en un reporte de Comercio Exterior como

parte del material de Competitividad Portuaria - Perd como HUB ha

informado datos respecto a las exportaciones e importaciones:

Tabla N° 7

Evolucion de las exportaciones 2014 - 2018

(En Millones de USD)
ANOS No Tradic. Tradicional Total

Uu.s.$ Uu.s.$ U.s.$

2014 11,728.00 26,893.00 38,621.00
2015 10,909.00 22,780.00 33,689.00
2016 10,815.00 25,500.00 36,315.00
2017 11,742.00 32,643.00 44,385.00
2018 13,219.00 34,483.00 47,702.00

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional APN.

Elaboracion propia
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EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES PERUANAS

50,000.00
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2014 2015 20156 2017 2018
m No tradicional | 11,728.00 10,909.00 = 10,815.00 11,742.00 13,219.00

® Tradicional 26,893.00 22,780.00 = 25,500.00 @ 32,643.00 34,483.00
m Total 38,621.00 33,682.00 36,315.00 44,385.00 47,702.00

H Notradicional B Tradicional B Total
Figura 7. Evolucién de las exportaciones peruanas - Comercio Exterior
Fuente: Autoridad Portuaria Nacional APN.
Para poder medir el crecimiento del comercio exterior peruano
necesitamos conocer las variaciones de las exportaciones e
importaciones en el afio 2018 con respecto a los del afio 2017; por
tanto, recurrimos a los datos que reporta el Mincetur y tenemos lo

siguiente:
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Tabla 8.

Exportaciones e Importaciones Pert 2017-2018

PERU INTERCAMBIO COMERCIAL
(Millones US $)

2017 2018 Var. %
1. Intercambio comercial (2+3) 84,173 90,832 7,9%

2. Exportaciones FOB 44,385 47,702 7,5%
Tradicionales 32,643 34,483 5,6%
NoTradicionales 11,742 13,219 12,6%

r3. Importaciones CIF 39,788 43,130 8,4%
Bienes de consumo 9,432 9,645 2,3%
Bienes Intermedios 18,572 21,363 15,0%
Bienes de Capital 11,765 12,102  2,9%
Otros Bienes 19 21 11,3%

"4. saldo Comercial (2-3) 4,597 4,571 -0,6%
N° Total de Empresas 35,775 37,938 6,0%
Exportadoras 7,877 7,979 1,3%
Importadoras 31,328 33,489 6,9%

Fuente: SUNAT/Mincetur - Elaboracion propia
De la Tabla 8, se puede determinar que la variaciéon de las

exportaciones e importaciones, es decir el Intercambio comercial,

es de 7.9%.

TOTAL EXPORTACIONES 2017 - 2018

RS —1
iy = 1
40,000
30,000
20,000
O - . - .
No tradicionales Tradicionales Total
2017 11,742 32,643 44,385
2018 13,219 34,483 47,702

W2017 m2018

Figura 8. Exportaciones Tradicionales y No tradicionales 2017-2018
Fuente: SUNAT/Mincetur - Elaboracién propia
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TOTAL IMPORTACIONES 2017 - 2018

25,000
20,000
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CONSLIMO intermeding (apital
m1017 9,432 18,572 11,765 19
m2018 9,645 21,363 12,102 21

H 2017 m2018

Figura 9. Importaciones Bienes de consumo, Bienes intermedios, Bienes
de capital y Otros bienes 2017-2018

Fuente: SUNAT/Mincetur - Elaboracién propia

De acuerdo a la tabla 8 y las figuras 8 y 9, el comercio exterior ha
continuado creciendo en 2018 (+7,9%), alcanzando un récord de
mas de US$ 90,832 millones (40% del PBI). La exportacion llegé a
US$ 47,702 millones (+7,5%) y la importacién superd los US$
43,130 millones (+8,4%), generado un saldo comercial de US$ 4
571 millones. ElI comercio fue impulsado por el dinamismo de los
negocios con EEUU (+13,5%) y los paises asiaticos (+10,8%),

principalmente India (+21,1%) y China (+13,5%).

Los principales destinos de las exportaciones de acuerdo al
Reporte mensual de comercio diciembre 2018 del Ministerio de

Comercio Exterior y Turismo Mincetur fueron los siguientes:
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Tabla 9.
Principales destinos de las exportaciones -Regiones-Afio 2018
(Porcentajes)

Destino Mineria Hidrocarburos Agroindustrial  Pesqueria Ts;‘:g;sy Total
Asia 66% 17% 9% 61% 7% 46%
América 16% 62% 51% 16% 78% 33%
Europa 17% 16% 39% 21% 14% 20%

Elaboracién propia
Fuente: Mincetur - Reporte mensual de comercio - diciembre 2018

Por regiones:

PRINCIPALES DESTINOS DE EXPORTACION ANO 2018

8%
80%

66%

/0% . 62% 61%
60% 51%
50% %
4%
30% 21%

° va7% 17 % %% 5
20% a9 7%
10%

0%
Mineria Hidrocarburos  Agroinduslria Pesgueria Texlilesy
prendas

W Asia mAmMérica MEuropa

Figura 10. Principales destinos de exportacién Afio 2018
Fuente: MINCETUR 2019.

De la Tabla 9 y figura 10 se determina que la region con mayor
promedio de exportaciones es Asia con un 46%, seguido por
América y Europa con 33% y 20% de promedio respectivamente;
tomando en cuenta los rubros de mineria, hidrocarburos,

agroindustria, pesqueria, textiles y prendas.

El INElI también ha reportado los datos relacionados a las

exportaciones, por paises destino, los que se muestran:

pag. 54



Tabla 10
Paises destino de las principales exportaciones 2017 - 2018
(En millones de USD de 2017)

. Corea del . ~
AfioS China EE.UU. Sur Japoén Espafa
2017 13,023 6,437 2,508 2,335 2,470
2018 14,390 7,261 2,970 2,571 2,412

Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria.
Instituto Nacional de Estadistica e Informatica — Informe Técnico diciembre 2018

EXPORTACIONES PERUANAS SEGUN PAISES
DESTINO 2017 - 2018 (En millones de US.D.)

16,000
14,000
12,000
10,000
8,000
6,000
4,000
2000 0 a5 =
0
China EE.UU Corea del Japdén Espafia
Sur
m2017 13,023 6,437 2,508 2,335 2,470
m2013 14,390 7,261 2,970 2,571 2,412

m2017 m2018

Figura 11.- Exportaciones segln paises destino 2017 - 2018
Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria.
Instituto Nacional de Estadistica e Informatica.

De la tabla 10 y figura 11 se puede establecer que el principal pais
destino es China con 13,023 y 14,390 millones de dodlares (Tipo de
cambio 2017) para los anos 2017 y 2018 respectivamente, seguido

por Estados Unidos, Corea del Sur, Japon y Espana.

Del total de exportaciones peruanas, para un mejor analisis de sus
variaciones, hemos obtenido las cifras de este rubro por sector

econdmico.
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Tabla 11
Exportaciones FOB segtn sector econdmico: 2017-2018

(Millones de USD)
Sector econémico 2017 2018 Var %
Total 45,224.5 47,772.7 5.6
I. Productos tradicionales 33,799.7 34,365.0 1.7
Pesquero 1,243.8 1,190.9 -4.3
Agricola 702.5 70.7 -0.2
Minero 26,924.4 27,856.4 3.5
Petréleo y gas natural 4.929.0 4617.0 -6.3
Il. Productos no tradicionales 11,335.1 13,2972 173
Agropecuario 4,130.5 4,910.1 18.9
Textil 993.5 1,058.2 6.5
Pesquero 2,118.4 29949 414
Quimico 1,185.8 13332 124
Metalmecanico 5721 615.8 7.6
Siderometalurgico 1,266.4 1,294 .2 22
Mineria no metalica 5441 571.8 5.1
Resto 524.3 519.0 -1.0

Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria.
Instituto Nacional de Estadistica e Informatica.

El valor real de las exportaciones FOB en el afio 2018, fueron por
un valor de US. $ 47 773 millones. Monto superior en 5.6% al valor
registrado en el afo 2017, debido al incremento en los volumenes
embarcados de productos tradicionales mineros (3,5%) y productos
no tradicionales (17,3%), principalmente de los sectores
agropecuario (18,9%), pesquero (41,4%), quimico (12,4%), textil

(6,5%) y siderometaldrgico (2,2%).

Con relacion a las importaciones tenemos la informacion obtenida

del INEL
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Tabla 12
Importaciones FOB segun tipo de bienes: 2017 - 2018
(Millones de USD de 2017)

Uso o destino econémico 2017 2018 Var. %

Total 37,250.6 38,627.00 3.7

|. Bienes de Consumo 8,837.6 9,119.8 3.2
1. Bienes de consumo no duradero 4,906.7 51173 4.3

2. Bienes de consumo duradero 3,930.8 4,002.5 1.8

Il. Materias Primas y Productos Intermedios 17,692.3 18,694.8 5.7
3. Combustibles, lubricantes y productos conexos 6,011.5 6,009.1 0.0

4. Materias primasy productos intermedios para la agricultura 1,242.6 1,1498 -75

5. Matetias primas y productos intermedios para la industria 10,4382 11,5359 105
lil. Bienes de Capital y materiales de Construccion 10,663.9 10,763.2 0.9
6. Materiales ded construccion 934.3 995.0 6.5
7.Bienes de capital para la agricultura 143.7 1425 -09

8. Bienes de capital para la industria 7,071.9 6,9475 -18

9. Equipos de transporte 25141 2,678.3 6.5

IV Diversos 20.4 200 -1.9

Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria.
Instituto Nacional de Estadistica e Informatica.

El volumen importado de bienes de consumo crecié en 3,2%
respecto al nivel alcanzado en el ano anterior, por las mayores
compras de bienes de consumo no duradero (4,3%) y bienes de
consumo duradero (1,8%). Los principales paises de origen fueron
China y México, con tasas de crecimiento de 11,4% y 13,7%,
respectivamente. Las materias primas y productos intermedios
aumentaron en 5,7%, destacando las mayores compras de
materias primas y productos intermedios para la industria (10,5%),
principalmente de maiz amarillo duro, aceite de soya en bruto y

polipropileno en formas primarias.
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Importaciones por paises de origen:

Tabla 13
Importaciones FOB segun uso o destino econdmico:
2017 - 2018 (Millones de USD de 2017)

Anos China EE.UU. Brasil México Ecuador

2017 8,024 7,771 2,185 1,723 1,701
2018 8,966 8,145 2,068 1,866 1,710

Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de
Administracion Tributaria. - INEI.

-2018

6,000
£,000
el o
; Y Y
México Ecuador
=017 1,723 1701
=2018 1,366 1,710

m2017 m 2018

Figura 12.- Importaciones segun paises destino 2017 - 2018
Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria.
Instituto Nacional de Estadistica e Informatica.

China se ubic6 como el principal pais de origen de nuestras
importaciones, su participacion en el volumen importado fue de
23,2% y creci6 en 11,7%. Entre los productos que registran
aumento en el volumen importado se encuentran los teléfonos

méviles y los de otras redes inalambricas, maquinas para el
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procesamiento de datos de peso menor e igual a 10Kg, televisores,
calzados y los demas poliéteres y resinas, entre otros. Estados
Unidos de América fue el segundo pais de origen de los productos
importados, con una tasa de crecimiento de 4,8%. Entre los bienes
mas demandados por el mercado local, se encuentran el diésel B5S

con un contenido de zinc de azufre menor, y otros.

Para medir el Desarrollo Comercial peruano en el 2018, para fines
comparativos por la investigacion, consideraremos los volumenes y
las variaciones porcentuales de las exportaciones del 2018
respecto al ano anterior (2017). Para esto tenemos el volumen de

exportaciones - Ao 2018.

Tabla 14
Exportacion FOB productos tradicionales, no tradicionales y otros - 2018
(En miles de US.D.)
Exportaciones Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Set. Oct. Nov. Dic.

Productos Tradicionales 2,831,620 2,565,545 3,085,645 2,690,896 3,025,951 3,346,939 2,932,429 2,793,580 2,715,408 2,650,596 2,827,118 2,842,356
Productos no tradicionales 1,128,769 996,027 1,023,133 1,031,314 1,114,401 1,095,581 1,067,174 1,158,232 1,050,482 1,188,567 1,133,854 1,235,468
Otros 11,988 8961 14,083 13449 11,017 10074 13,129 12175 14381 22953 26235 19,233

Total 3,972,377 3,570,533 4,122,861 3,735,659 4,151,369 4,452,594 4,012,732 3,963,987 3,780,271 3,862,116 3,987,207 4,097,057

Elaboracién propia
Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria. INEl 2019 Informe
Técnico. Febrero 2019.

Las variaciones porcentuales de exportaciones 2018 con respecto

al ano anterior:
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Tabla 15
Variaciones porcentuales de las Exportaciones FOB de 2018, con relacion a
los mismos meses del afio 2017. (%)

Exportaciones Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Set. Oct. Nov.

Dic.

Productos Tradicionales 248 -46 312 197 214 189 246 -29 -162 -66 -6.8
Productos no tradicionales 168 208 173 296 152 159 75 133 56 15.6 71
Otros 38 -86 434 932 36.1 48 997 261 153 96.2 1405

-11.0
-0.9
53.7

Total 15.1 25 306 475 242 132 439 122 1.6 351 469

13.9

Elaboracién propia
Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria. INEI 2019
Informe Técnico. Febrero 2019.

Los valores obtenidos en la tabla 15, se refieren a las variaciones
del volumen de exportaciones obtenidos en cada mes del afo
2018, comparados a los obtenidos en los mismos meses del 2017,
por sector econdmico; en algunos meses y por sector econdémico
se tienen variaciones positivas como en el caso de los productos
tradicionales por 24.8% en enero y 24.6% en julio y negativas como
por -16.2% en setiembre y -11.0% en diciembre 2018, igual con los

otros sectores econdmicos.

Tabla 16
Variacién porcentual mensual de las Exportaciones FOB del arfio 2018 (%)

Exportaciones Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Set. Oct. Nov. Dic.

Total

Productos Tradicionales 00 01 02 01 02 01 02 00 02 01 02 03
Productos no tradicionales 05 1.0 00 10 11 11 15 18 15 20 30 26
Otros -35 -35 -01 -01 -12 -25 14 -10 00 20 3.0 36

1.7
17.1
-1.9

Promedio -10 -08 00 03 00 -04 10 03 06 14 21 22

5.6

Elaboracién propia
Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria. INEI 2019
Informe Técnico. Febrero 2019.
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La grafica del promedio de variacion mensual de las exportaciones

peruanas a valores FOB en el afio 2018 es la siguiente:

Promedio de Variacion del Comercio Exterior

Peruano 2018 (en %)

6.0 5.6

5.0
4.0

3.0 2.1 2.t

0.9

1.0 . 0.3
0.0 0.3 0.0
‘0.4

10 08

0.6

Ma .
Fne. Feh. Mar. Abr. Y lun. lul. Ago. Set. Oct. Nov. Dic.

Promedio -1.0 -08 0.0 03 (0.0 -04 09 03 06 14 21 22 56

Figura 13.- Promedio de variacion porcentual mensual de las exportaciones peruanas
en el afio 2018 que constituye el Desarrollo Comercial peruano en el afio 2018.
Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria.
Instituto Nacional de Estadistica e Informatica.

Para responder al objetivo general de la investigacién sobre la
manera en que el Transporte maritimo internacional se relaciona
con el Desarrollo comercial peruano en el afno 2018, tenemos que
comparar los resultados obtenidos por cada variable, dichos
resultados se han obtenido de manera similar; es decir midiendo la
variacion mensual del desarrollo o crecimiento en términos de
volumenes tanto del transporte maritimo como del desarrollo
comercial peruano, definido como las exportaciones.

La comparacion entre variables se muestra en la tabla siguiente:
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Tabla 17

Comparacion de los valores obtenidos para las variables Transporte maritimo
internacional y Desarrollo comercial peruano 2018. (%)

Variables 2018 Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Set. Oct. Nov. Dic. Total

Transporte maritimo 03 02 04 04 05 04 06 04 06 05 07 08 5.9
Desarrollo comercial -1.0 -08 00 03 00 -04 09 03 06 14 21 22 56

Elaboracion propia
Fuente: UNCTAD, y Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién
Tributaria. INEI 2019

La grafica de la relacion es la siguiente:

Relacion entre el Transporte Maritimo Internacional y
el Desarrollo Comercial Peruano 2018

0.5 _ . _7-1:&\“ V"‘_.

™"

Ene. | Feb. /Mar..--Abr.  May. ™. Jul.  Ago.  Set.  Oct. Nov. Dic.

e | ransporte maritimo Desarrollo camercial

Lineal (Desarrollo comercial

Figura 14.- Relacién entre el Transporte maritimo internacional y el Desarrollo
comercial peruano para el ano 2018.

Fuente: UNCTAD y Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracion
Tributaria - Instituto Nacional de Estadistica e Informatica.

Para establecer la relacién entre las variables de estudio se ha

utilizado el coeficiente de correlacion de Pearson, obteniendo el

siguiente Coeficiente de Correlacion: 0.903, es decir el Transporte
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maritimo internacional tiene relacion lineal positiva muy alta con

respecto al Desarrollo comercial peruano en el 2018.

Con relacion a la Infraestructura portuaria peruana 2018

De acuerdo a ComexPeru (2018), el Peru de acuerdo al modelo de
crecimiento de apertura e integracién con el mundo, dos décadas
después tenemos, la economia ha despegado y eso se debe, en
gran medida, al desempefo de las exportaciones. Un factor clave
para este sector es la infraestructura portuaria, ya que una mejor
calidad de esta representa menores costos y mayor eficiencia para
toda la cadena de comercio exterior: exportadores, importadores y

todos aquellos que les brindan servicios.

Comparativamente a otros, nuestro pais, en infraestructura
portuaria no se encuentra bien ubicado; de acuerdo con el indice
de competitividad en viajes y turismo, publicado en el 2017 por el
Foro Econdmico Mundial, el Peru se ubicé en el puesto 109 de 136

economias en infraestructura terrestre y portuaria.

Si revisamos el indicador Calidad de la infraestructura portuaria
nuestro pais se encuentra en el puesto 88, lo que nos ubica en el
cuarto lugar si nos comparamos con los paises que conforman la
Alianza del Pacifico, pues Chile, México y Colombia se ubican en

las posiciones 34, 57 y 83 respectivamente.
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Para hacer una primera evaluacién de la infraestructura portuaria
peruana, tenemos que tener conocimiento del volumen portuario
mundial de contenedores por region en el afo 2018, para lo cual

tenemos las cifras que reporta la UNCTAD.

Se senala que cerca del 80% del volumen del comercio mundial de
mercancias se manipula en puertos de todo el mundo y casi dos
tercios de esas mercancias se cargan y descargan en puertos de

los paises en desarrollo.

Tabla 18
Volumen portuario mundial de contenedores por region 2018. (%)
América America -
Asia Europa Paisesen Africa Oceania
del Norte
desarrollo
2018 63% 16% 8% 6% 4% 2%

Elaboracion propia
Fuente: UNCTAD. Informe sobre el Transporte maritimo 2018.

Volumen portuario de Contenedores a nivel
Mundial por region 2018 (%)

70% 63%

16%

20% 8% o
10% - - 4% 2%
o = =
Asia Europa América  Palsesen Africa Oceanla

dzl Norte  desarrollo
de América

Figura 15.- Volumen portuario mundial de contenedores Ano 2018.
Fuente: UNCTAD. Informe sobre el Transporte maritimo 2018.
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De acuerdo a lo mostrado en la tabla 18 y figura 15, el mayor
volumen de movimiento de contenedores lo tiene la regidon de Asia
con un 63%, seguido por Europa con un 16%, y asi sucesivamente,
Peru se encuentra en la regidon considerada como ‘Paises en
desarrollo de América’, con un movimiento de contenedores de 6%

del total de movimiento mundial.

Una de las principales caracteristicas del desarrollo de nuestro
comercio exterior es la gran dependencia que se tiene del puerto

del Callao como puerta de entrada y salida al exterior.

De acuerdo con datos de la Sunat, el primer puerto, en 2017
representd la puerta de salida de exportaciones por un valor de
US$. 16,068 millones que representan un 36% del total de envios
al mundo, seguido por el aeropuerto internacional Jorge Chavez,
con un valor de US$. 9,108 millones (21%) y el puerto de Matarani,
con US$. 7,811 millones (18%), con respecto a las importaciones,
el puerto del Callao recibié mercancias por un valor de US$. 29,553
millones, equivalentes al 75% del total importado, seguido por el

aeropuerto Jorge Chavez, con US$. 5,038 millones (13%).

De acuerdo a lo que senala ComexPeru (2019), en su reporte
CargoComex de febrero de 2019, en donde consigna los
volumenes de movimiento de carga y los porcentajes de variacion
comparados con el mismo periodo del afno anterior, por tipo de

mercancia, obteniendo los siguientes resultados:
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Tabla 19
Volumen de movimiento de carga por tipo de mercancia en
los puertos peruanos Afio 2018, Variacion porcentual respecto
al afio anterior (2017) enero- diciembre 2018. En TM y %

Tipo de mercancia enero - diciembre
Contenedorizada 23,503,728 (+5.7%)
Graneles solidos 19,266,564 (-1.6%)
Carga fraccionada 3,936,587 (+17.6%)
Graneles liquidos 3,138,024 (-7%)
carga rodante 346,381 8-1.2%)
Total 50,191,284 (+2.7%)

Elaboracién propia
Fuente: COMEXPERU Reporte mensual —Febrero 2019.
TM: Unidad de medida correspondiente a Toneladas métricas.

El rubro de carga fraccionada en el periodo enero - diciembre 2018,

es el que tuvo mayor incremento con respecto al mismo periodo del

ano 2017.

Tabla 20
Porcentajes del Nivel de participacion en el movimiento de
carga por Tipo de mercancia en los puertos peruanos

Afio 2018.
Participacion %
Contenedorizada 47%
Graneles solidos 38%
Carga fraccionada 8%
Graneles liquidos 6%
Carga rodante 1%
Total 100%

Elaboracién propia
Fuente: COMEXPERU Reporte mensual - Febrero 2019.
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Los niveles de participacion de movimiento de carga por tipo de

mercancia en los puertos peruanos:

PARTICIPACION POR TIPO DE MERCANCIA
(%)

6% 1%
8%

47%
36%
= Contenedorizada = Graneles sdlidos
= Carga fraccionada Graneles liquidos

Carga rodante

Figura 16.- Niveles de participacién por tipo de mercancia en el movimiento
de carga en los puertos peruanos Enero - diciembre 2018.

Fuente: COMEXPERU Reporte mensual -Febrero 2019. - Grafico elaboracion
propia.

Igualmente ComexPera (2019), reporta en CargoComex de febrero
2019 el Movimiento de carga por tipo de operacién:
Tabla 21

Movimiento de carga por Tipo de operacion -puertos peruanos Afo 2018,
Variacion porcentual respecto al afio anterior (2017). En TEUS y %

Tipo de operacion enero - diciembre
Desembarque 1,038,779 (+7.6%)
Embarque 1,043,851 (+7.2%)
Transbordo 471,827 (+0.3%)
Reestiba 75,206 (-18.6%)
Cabotaje 14,808 (-6%)
Transito 2,020 (+111.3%)
Otros (*) 83 (+48.2%)
Total 2,646,574 (+5.1%)

Elaboracién propia

Fuente: COMEXPERU Reporte mensual -Febrero 2019.
TEUS es la Unidad de medida del transporte maritimo
normalizada a un contenedor de 20 pies.
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PARTICIPACION POR TIPO DE OPERACION
(%)

30, 0.5% _-0.5%

= Desembargue = Embarque = Transbordo
Reestiba Cabotge Otros

Figura 17.- Niveles de participacion por tipo de operacién en el movimiento de

carga en los puertos peruanos Enero - diciembre 2018.

Fuente: COMEXPERU Reporte mensual - Febrero 2019. — Grafico elaboracion
propia.

En resumen, la variacién del movimiento de carga para enero-

diciembre 2018, con respecto al mismo periodo de 2017, es el

siguiente:
Por tipo de mercancia: +2.7%
Por tipo de operacion: +5.1%
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Para fines comparativos tomaremos una media de 3.9% de

variacion de movimiento de carga en puertos peruanos, por el afo
2018.

Tabla 22
Variacion porcentual mensual del Movimiento de carga portuaria por tipo de
mercancia y por tipo de operacion, que constituye la capacidad de
Infraestructura Portuaria Peruana entre enero — diciembre 2018. (%)

Mov. Carga Portuaria Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Set. Oct. Nov. Di

C.

Total

Portipode mercancia .04 02 01 01 02 02 03 02 03 03 04 05
Por tipo de operacion 02 02 04 02 04 03 04 04 06 05 08 07

27
5.1

Promedio 01 04 05 03 06 05 07 06 09 08 12 1.2

3.9

Elaboracion propia
Fuente: COMEXPERU Reporte mensual - Febrero 2019.

Para responder al objetivo especifico de la investigacion sobre la
manera en que el Transporte maritimo internacional se relaciona
con el Infraestructura portuaria peruana en el 2018, tenemos que
comparar los resultados obtenidos por cada variable, dichos
resultados se han obtenido de manera similar; es decir midiendo la
variacion mensual del desarrollo o crecimiento en términos de
volumenes tanto del transporte maritimo como de la Infraestructura
portuaria peruana, en términos de movimiento de carga portuaria,
ya que es el indicador que evalta el nivel de respuesta de la

infraestructura de los puertos.
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Tabla 23

Comparacion de los valores obtenidos para las variables Transporte maritimo

internacional e Infraestructura Portuaria Peruana 2018. (%)

Variables 2018 Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Set. Oct. Nov. Dic. Total
Transporte maritimo 03 02 04 04 05 04 06 04 06 05 07 08 59
Infraestructura portuaria 01 02 01 02 03 03 04 03 04 05 05 06 39

Elaboracion propia
Fuente: COMEXPERU Reporte mensual - febrero 2019.

La grafica de la relacion es la siguiente:

Relacion entre el Transporte Maritimo Internacional y
laInfraestructura Portuaria Peruana 2018

09
0.8
0.7
0.6
0.5
0.4
0.3
0.2
01
0.0

[ne. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Set Oct. Nowv. Dic

el Transporte maritimo Infraestructura portuaria

«=eeceeee Lineal (Transporte maritimo)

Figura 18.- Relacion entre el Transporte maritimo internacional y la
Infraestructura Portuaria Peruana para el afio 2018.

Fuente: UNCTAD y Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién
Tributaria - Instituto Nacional de Estadistica e Informatica y COMEXPERU.

Para establecer la relacién entre las variables de estudio se utiliza
el coeficiente de correlacion de Pearson, obteniendo el
Coeficiente de Correlacion: 0.85256, es decir el Transporte
maritimo internacional tiene relacién lineal positiva muy alta con la

Infraestructura Portuaria Peruana en el 2018.

pag. 70



En el caso de la relacion existente entre el Transporte maritimo
internacional y las Politicas de comercio internacional, no ha sido
posible obtener la correlacion debido a que las politicas de
comercio exterior cambian con una periodicidad mayor a cinco
anos; sin embargo, aplicando las encuestas a los expertos se ha

obtenido una correlacién lineal positiva muy alta entre ellos.
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3.1

3.2

ll. HIPOTESIS

Formulacion de la hipotesis

3.1.1

3.1.2

Hipoétesis general
El transporte maritimo internacional se relaciona
significativamente con el desarrollo comercial peruano en el

ano 2018.

Hipotesis especificas

Hipétesis especifica 1
El transporte maritimo internacional se relaciona

significativamente con la infraestructura portuaria peruana.

Hipétesis especifica 2
El transporte maritimo internacional se relaciona
significativamente con las politicas de comercio internacional

del Estado peruano.

Operacionalizacion de variables

Transporte maritimo internacional

Aunque parezca que el transporte aéreo sea muy utilizado para el

transporte de mercancias, en realidad, las cifras muestran que

las empresas de transporte maritimo internacional son mucho mas

utilizadas en todo el comercio internacional.
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Asi es, segun las estadisticas, el 90% del transporte de mercancias
en el mundo lo realizan miles de buques cruzando los mares. A
través de las empresas de transporte internacional conocemos

estadisticas como estas:

El precio del trasporte maritimo ha caido un 3,8% en el afo

2018.

« El 44% de las mercancias movidas desde puertos peruanos

tienen como destino Europa.

« En 2018 se movieron 345 millones de toneladas en puertos

peruanos.

- La actividad economica vinculada a los puertos genera el 8,7%

del PIB peruano.

Ademas, el movimiento de mercancias en el transporte maritimo
tiene precios diferentes en el mercado, como veremos mas
adelante en este articulo.

Dentro del transporte maritimo, se pueden transportar
personas o cosas. Ciertamente el transporte aéreo y sus precios
asequibles han provocado que hoy en dia, las personas se
decanten por él, sin embargo, lo mas normal en el pasado era que

la gente viajase en barcos.
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Casi todos los alimentos que consumimos nos llegan en
buques y una creciente demanda de la sociedad ha hecho que el
transporte maritimo y sus precios, sean los mas usados para el
transporte de mercancias, mucho mas que el aéreo y es por eso
que el transporte maritimo es hoy en dia el principal medio de
transporte de carga internacional por que abarca el 90% de la

carga mundial.

La situacion estratégica de nuestro pais, aparte de la gran
longitud de costa, han fomentado que el transporte maritimo sea un

motor de desarrollo comercial de los puertos.

Por ejemplo, puertos como Algeciras, Barcelona, Valencia o
Bilbao en Espafa, son de los que mas volumenes de mercancia
manejan en esa parte de Europa. El transporte de carga por mar es
mas rentable en el transporte internacional, en funcion de los

volumenes de carga y caracteristicas de la carga.

El transporte maritimo y sus precios nos permiten una serie

de ventajas como:

- Una mayor capacidad: el gran volumen y peso de mercancias
que se pueden cargar unbuque no es comparable al del

transporte aéreo.
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Alcance internacional: El mar conecta a todo el planeta a través
de “miles de autopistas” por las que circulan miles de barcos

diariamente.

Mas flexibilidad: Se pueden utilizar buques de distintos tipos y
tamanos (Porta contenedores, RO-RO, barcos frigorificos,
buques tanque, multipropdésito, etc.) adecuados a los distintos

tipos carga y tonelaje.

El transporte terrestre internacionaly el aéreo son eficaces,
pero el transporte maritimo, tiene tarifas relativas mucho mas
economicas, no comparables en funciéon de los volumenes vy
tipos de carga, un solo contenedor maritimo transporta mucha
mas carga que un avién completo y desde 2015 se observa

una baja en las tarifas del transporte maritimo.

Es el traslado de un lugar situado en un cierto pais hasta otro lugar

situado en un pais distinto, efectuado en una forma tal que la

mercancia llegue a su destino en las condiciones contratadas.

Constituye la actividad fundamental del comercio exterior, ya que

sin el transporte no podria concretarse el objeto de la compra venta

internacional. Tiene como principales caracteristicas: su caracter

internacional; la capacidad de los buques de transportar grandes

toneladas de carga; su flexibilidad por la posibilidad de emplear

buques de diversos tamanos; su competencia ya que, a pesar de

las tendencias proteccionistas de algunos paises, la mayor parte
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del trafico internacional se realiza en régimen de libre competencia

segun las leyes del mercado de fletes; y su versatilidad.

Desarrollo comercial peruano 2018

El comercio exterior es el soporte fundamental para el desarrollo de
la actividad productiva y el desarrollo econémico del pais en
general, aporta a la industrializacion, genera empleo, satisface las
necesidades de consumo de bienes no producidos en el pais, es
decir el comercio exterior influye en el desarrollo econémico del
Perd. El comercio internacional se midea travées de las
exportaciones, las importaciones y la balanza comercial; y sus
efectos se reflejan directamente en la balanza de pagos, en el
mercado de divisas y en el tipo de cambio y de manera indirecta en

el empleo, la produccién y en el desempeno econémico del pais.

Infraestructura portuaria

Esta constituida por los canales de acceso al puerto, el area de
maniobras de los buques o darsena o rada, las obras de abrigo
como rompeolas y exclusas, los elementos de sefnalizacion para la
navegaciéon de buques en los canales de acceso y rada, los
muelles y diques, areas abiertas de almacenamiento y vias de

transporte internas del puerto.
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Politicas de comercio exterior

Se define como el manejo del conjunto de instrumentos al alcance
del Estado, para mantener, alterar o modificar sustantivamente las
relaciones comerciales de un pais con el resto del mundo,
comprende entre otros, la politica arancelaria que es un
mecanismo protector y de captacion de recursos para el erario
nacional bajo la forma de impuestos indirectos, que gravan las
operaciones del comercio exterior, anadiendo un componente
artificial al precio del articulo; los subsidios, restricciones

cuantitativas, y el dumping.

Variable 1: Transporte maritimo internacional
Para evaluar la influencia del transporte maritimo internacional es
necesario medir tres dimensiones: Alcance, volumen, y carga

maritima.

Variable 2: Desarrollo comercial peruano en el 2018
Para evaluar esta variable, es necesario medir dos dimensiones:
Infraestructura portuaria peruana y Politicas de comercio

internacional del Estado peruano.
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Tabla 24

Matriz de operacionalizacién de las variables.

Variables

Dimensiones

Indicadores

Variable Independiente

Transporte maritimo internacional

Variable Dependiente

Desarrollo comercial peruano en el
2018

N

. Alcance

Volumen
Carga maritima

. Infraestructura

portuaria peruana

Politicas de comercio
internacional del
Estado Peruano

Paises destino

Tonelaje

Cantidad de buques
Compaiias de transporte

Coeficiente de
Exportacién/Importacion

Conectividad maritima
Productividad carga/descarga
Intensidad de uso

Tiempo operativo de buque
Arancel efectivo
Peak arancelarios

Progresividad arancelaria

Nota: Matriz de operacionalizacion de las variables de estudio, mencionando dimensiones e

indicadores.
Fuente: Elaboracion propia.
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4.1

IV. MATERIALES Y METODOS

Tipo de disefio de investigacion

Para determinar de qué manera influye el transporte maritimo
internacional en el desarrollo comercial peruano, nuestro estudio
tendrd un proceso de investigacion aplicada, en un inicio con
alcance descriptivo y correlacional, por lo siguiente: Descriptivo,
porque nuestra investigacion se va a encargar de describir las
caracteristicas, volumenes e informacion disponible de las
variables desde una perspectiva innovadora, que sera de utilidad
para futuros estudios (Hernandez-Sampieri, Fernandez y Baptista,
2014) y correlacional, ya que se asociaran conceptos y variables

tanto para demostrar la hipétesis general como las especificas.

El diseno del trabajo responde a una investigacion descriptivo,
correlacional, no experimental, ya que recopilaremos informacion
estadistica del transporte maritimo internacional, y del desarrollo
comercial peruano en el periodo comprendido entre el mes de
enero a diciembre 2018 y analizaremos los cambios producidos a
través del tiempo, sin la manipulacién deliberada de las variables, y
se recurre a la observacion para identificar la evolucion de los
hechos economicos y el desarrollo comercial peruano. (Hernandez-
Sampieri, et al., 2014). Se obtendran datos econdémicos publicados

por las instituciones competentes del comercio exterior y del
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4.2

transporte maritimo internacional, con la finalidad de examinar sus

variaciones en el tiempo. (Bernal, 2010).

Material de estudio
4.2.1 Unidad de estudio

La unidad de estudio o unidad de andlisis en una
investigacién, segun Hernandez-Sampieri, et al. (2014), pueden ser
individuos, organizaciones, periédicos, comunidades, situaciones,
eventos, etc., una vez definida la unidad de analisis se delimita la
poblacion. En nuestro caso la unidad de estudio es el comercio
interior y exterior peruano, sobre la base del transporte maritimo
internacional, como materia de estudio, para obtener resultados e

inferir las conclusiones y recomendaciones correspondientes.

4.2.2 Poblacion

Para Hernandez-Sampieri, et al. (2014), “Una poblacion es el
conjunto de todos los casos que concuerdan con una serie
de especificaciones” (p.174), conocemos que la unidad de
analisis es el comercio interior y exterior peruano, sobre la
base del marco juridico del transporte maritimo internacional;
la informacion que se necesita para llevar a cabo la
investigacién obran en los reportes que emite el Ministerio

de Comercio Exterior y Turismo MINCETUR, COMEXPERU
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Sociedad de Comercio Exterior del Peru, asi como los
reportes sobre indicadores macroeconémicos que emite el
Ministerio de Economia y Finanzas MEF. Por otro lado
tenemos al conjunto de expertos vinculados a los temas de
transporte maritimo internacional y desarrollo comercial
peruano; estos expertos en la actualidad vienen laborando
en las diferentes reparticiones especializadas en
exportaciones e importaciones, agencias de aduana,
administracion maritima, oficiales de marina mercante
ejerciendo cargos administrativos en empresas maritimas,

CEOs de empresas vinculadas, Comexperu, entre otros.

Por tanto, esta es la poblacion sujeta de estudio, en
concordancia con lo que sefiala Bernal (2010), poblacién es
el conjunto de todos los elementos a los cuales se refiere la
investigacién, se puede definir, ademas, como el conjunto de

todas las unidades de muestreo. (p.160)

Muestra

La muestra es la parte de la poblacién que se selecciona, de la cual
realmente se obtiene la informacion para el desarrollo del estudio y
sobre la cual se efectuaran la medicién y la observacion de las
variables objeto de estudio. (Bernal, 2010). Para nuestra

investigacién se ha tomado una muestra de cincuenta y cuatro (54)
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4.4

expertos en temas de comercio exterior peruano, transporte
maritimo internacional e infraestructura portuaria peruana, vy
politicas de comercio internacional del Estado peruano que han
estado vinculados a las diferentes entidades especializadas ya

descritas en la poblacién materia de estudio.

Técnica, instrumento y procedimiento

4.4.1 Técnica de muestreo

La técnica de muestreo que utilizamos fue el no
probabilistico y seleccionado de manera intencional u ocasional.
Bernal (2010), sefala que el muestreo no probabilistico es una
técnica de muestreo en la cual el investigador selecciona las
muestras basadas en un juicio subjetivo, dentro de este tipo de
muestreo, existe la técnica denominada “intencional” o “por juicio”,
en el que las muestras se seleccionan basandose en el

conocimiento y la credibilidad del investigador.

De acuerdo a Herndndez-Sampieri et al. (2014), en las muestras no
probabilisticas, la eleccion de los elementos no depende de la
probabilidad, sino de causas relacionadas con las caracteristicas
de la investigacibn o los propésitos del investigador. El
procedimiento depende del proceso de toma de decisiones del
investigador; por tanto, en la presente investigacion la muestra se

elige por el planteamiento del estudio.
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Criterios de seleccion

Criterios de inclusion: Se incluye la informacion que obra en los
reportes de organismos competentes en transporte maritimo
internacional y desarrollo comercial peruano, exportaciones e
importaciones, que correspondan al ano 2018; asi como a los
expertos en dichos temas y relacionados con COMEX PERU
Sociedad de Comercio Exterior del Pert y con las demas

instituciones vinculadas en al afio 2018.

Criterios de exclusién: La informacion relacionada al transporte
maritimo internacional y desarrollo comercial peruano, que no
correspondan al afno 2018 y los correspondientes al afno 2017 se

utilizaron como parametro de comparacion.

4.4.2 Instrumento de investigacion

El instrumento de investigacion que utilizaremos para la
recopilacion de datos debe cumplir con los tres requisitos
esenciales: confiabilidad. Validez y objetividad. (Hernandez-
Sampieri, et al. 2014). Se recurriran a las fuentes primarias, y se
utilizaran: encuestas y formatos donde se consignaran la
informacion obtenida respecto al desarrollo comercial peruano en el
ano 2018, de los informes emitidos por las instituciones vy
organismos internacionales competentes en el tema de comercio

exterior, desarrollo portuario y transporte maritimo internacional,
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Las encuestas o formatos son dos, una por cada variable de

estudio.

Tabla 25

Ficha técnica de la Encuesta N° 1.

Encuesta para determinar la magnitud del transporte maritimo

Nombre: , ; ~
internacional Ano 2018.

Autores: Juan Carlos Nizama Zevallos

Afo: 2019

Procedencia: Peru

Determinar la magnitud de la variable Transporte maritimo

Objetivo: internacional en el 2018
Aplicacion: Individual

Poblacion: 54 personas

NuUmero de

items: 18 preguntas
Duracion: 60 minutos

Validacion: Pendiente

Nota: Ficha técnica con los datos del instrumento a usar para el estudio.

Tabla 26

Ficha técnica de la Encuesta N° 2.

Encuesta para determinar el nivel del Desarrollo comercial

Nombre:

peruano en el 2018.
Autores: Juan Carlos Nizama Zevallos
Ano: 2019
Procedencia: Peru

Determinar la magnitud de la variable Desarrollo comercial

Objetivo: peruano en el 2018.
Aplicacion: Individual
Poblacion: 54 personas
Nuamero de

items: 24 preguntas
Duracion: 60 minutos
Validacién: Pendiente

Nota: Ficha técnica con los datos del instrumento a usar para el estudio.
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4.4.3 Procedimiento

Para obtener los datos que nos permitan realizar el trabajo
de investigacion aplicaremos los formatos pre establecidos y
denominados formato 1 y formato 2, a expertos en comercio

exterior y operadores de transporte maritimo internacional.

Plantearemos una matriz de datos en donde se consignara la
informacion relevante relacionada al comercio de importacion vy
exportacion durante el periodo comprendido entre enero vy
diciembre 2018, luego lo relacionaremos con los datos que se
recopilen del transporte maritimo internacional y su influencia en la
economia peruana, los resultados de las encuestas han sido

procesados estadisticamente.
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5.1.

V. RESULTADOS

Con relacion al instrumento y las variables
Los resultados obtenidos en nuestro trabajo de investigacion, con

respecto a las variables de investigacion son los siguientes:

Variable independiente:
Transporte maritimo internacional
Se ha efectuado la prueba de confiabilidad de la variable

independiente:

Tabla 27
Resumen de procesamiento de casos
N %
Casos Valido 54 100,0
Excluido? 0 ,0
Total 54 100,0

a. La eliminacién por lista se basa en todas
las variables del procedimiento.

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 28
Estadisticas de fiabilidad
Alfa de N de
Cronbach elementos

,908 18

Fuente: Elaboracion propia

Como se puede observar, la confiabilidad de los items de la
variable independiente es muy alta, ya que el coeficiente de Alfa de
Cronbach que mide la fiabilidad es 0,908, indicador Alto, por lo que

es posible aplicar el instrumento en esta primera parte.
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Variable dependiente:
Desarrollo comercial peruano en el 2018
Se ha efectuado la prueba de confiabilidad de la variable

dependiente.

Tabla 29
Resumen de procesamiento de casos
N %
Casos Valido 54 100,0
Excluido? 0 ,0
Total 54 100,0

a. La eliminacion por lista se basa en todas las
variables del procedimiento.

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 30
Estadisticas de fiabilidad
Alfa de N de
Cronbach elementos

,817 24

Fuente: Elaboracion propia

Se ha procesado los datos de la variable dependiente, los
resultados obtenidos como se puede observar en las tablas 29 y
30, se ha establecido que el total (100%) de las 54 respuestas
procesadas son validas y se tiene como coeficiente de Alfa de
Cronbach: 0,817, lo que indica un nivel de fiabilidad Alto, por lo que
los resultados de los items con respecto a la variable dependiente

es posible aplicar a nuestra investigacion.
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Prueba de normalidad

La prueba Kolmogorov-Smirnov, es una prueba no paramétrica que
determina la bondad de ajuste y concordancia de dos
distribuciones de probabilidad entre si, alternativamente el test de
Shapiro-Wilk es una prueba mas potente que el anterior, estos test

fueron aplicados y los resultados fueron:

Tabla 31
Pruebas de normalidad
Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Estadistico Gl Sig. Estadistico gl Sig.
SUMVI ,085 54 ,200° ,982 54 ,571
SUMVD ,067 54 ,200° ,989 54 ,896

*. Esto es un limite inferior de la significacion verdadera.
a. Correccion de significacién de Lilliefors

Fuente: Elaboracion propia

Los resultados de la prueba kolmogorov-Smirnov y test de Shapiro-
Wilk, determinan que la distribucion de los datos de las variables
independiente y dependiente son normales y comparables

Grafico Q-Q normal de SUMVI

o4

Normal esperado

T
40 60 80 100
Valor observado

Figura 19.- Gréafico Q-Q de normalidad - Variable independiente
Fuente: Elaboracion propia
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El grafico Q-Q Normal nos permite comparar la distribucion
empirica de un conjunto de datos con la distribucién normal, por lo
que este grafico se puede considerar como una técnica grafica

para la prueba de normalidad de un conjunto de datos.

En la figura 19, se puede establecer visualmente que los datos de
las variables tienden a tener similares caracteristicas respecto a la

variable independiente.

Respecto a la variable dependiente:

Grafico Q-Q normal de SUMVD

Normal esperado

60 70 80 a0 100 110 120

Valor observadeo

Figura 20.- Grafico Q-Q de normalidad - Variable dependiente
Fuente: Elaboracion propia

En la figura 20, se puede establecer visualmente que los datos de

la variable dependiente tienden a tener caracteristicas de linea

recta ascendente respecto a los de la otra variable.
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Respecto a la correlacidn entre los resultados de las variables
De acuerdo a los indicadores de normalidad al aplicar el coeficiente
de kolmogorov - Smirnov, nos permite aplicar la correlacion de
Pearson respecto a los resultados obtenidos de aplicar las

encuestas por cada una de las variables.

Analisis de Correlacion de VI - VD

Tabla 32
Correlaciones

SUMVI SUMVD

SUMVI Correlacién de Pearson 1 568"
Sig. (bilateral) ,000
N 54 54
SUMV Correlacién de Pearson ,568™ 1
D Sig. (bilateral) ,000
N 54 54

**. La correlacién es significativa en el nivel 0,01 (2 colas).

En la tabla 32, se tiene un nivel de significancia de 0,000 la misma
que se encuentra dentro del valor permitido (p < de 0,05) por lo que
se acepta la hipotesis general de investigacion rechazando la
hipdtesis nula. Se encontré una relacion lineal estadisticamente
significativa moderada (r = 0,568) y directamente proporcional (con
signo positivo) entre el transporte maritimo y el desarrollo comercial

peruano 2018.
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Prueba de hipdtesis especificas:

Tabla 33
Correlaciones

SUMD1V
D SUMVD
SUMD1VD Correlacién de Pearson 1 ,867"
Sig. (bilateral) ,000
N 54 54
SUMVD Correlacién de Pearson ,867" 1

Sig. (bilateral) ,000
N 54 54

**. La correlacién es significativa en el nivel 0,01 (2 colas).

En la tabla 33, se tiene un nivel de significancia de 0,000 la misma
que se encuentra dentro del valor permitido (p < de 0,05) por lo que
se acepta la hipotesis general de investigacion rechazando la
hipotesis nula. Se encontré una relacién lineal estadisticamente
significativa muy alta (r = 0,867) y directamente proporcional (con
signo positivo) entre el transporte maritimo internacional y la

infraestructura portuaria.

Tabla 34
Correlaciones
SUMD2V
D SUMVD
SUMD2V Correlacion de Pearson 1 ,857"
D Sig. (bilateral) ,000
N 54 54
SUMVD Correlacion de Pearson ,857" 1
Sig. (bilateral) ,000
N 54 54

**. La correlacién es significativa en el nivel 0,01 (2 colas).

En la tabla 34, se tiene un nivel de significancia de 0,000 la misma

que se encuentra dentro del valor permitido (p < de 0,05) por lo que
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se acepta la hipo6tesis general de investigacion rechazando la
hipo6tesis nula. Se encontrd una relacién lineal estadisticamente
significativa muy alta (r = 0,857) y directamente proporcional (con
signo positivo) entre el transporte maritimo internacional y las

politicas de comercio internacional.

Respecto a la frecuencia y porcentajes de los resultados
De acuerdo a los datos obtenidos de la aplicacién de las encuestas
a nuestra muestra, los que fueron procesados estadisticamente se

obtuvieron los siguientes resultados:

Tabla 35
Variable independiente transporte maritimo internacional - Dimension 1

VID1 (agrupado)

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vaélido BAJO 14 25,9 259 259
MEDIO 29 53,7 53,7 79,6
ALTO 11 20,4 20,4 100,0
Total 54 100,0 100,0

Fuente: Cuestionario aplicado

En la tabla 35, se establece que el nivel de frecuencia de la
variable independiente: Transporte maritimo internacional en su
dimension 1, Alcance, es el nivel medio, ya que predomina con un

porcentaje de 53,7%.
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VID1 (agrupado)

B0

50

=
=}

Porcentaje
w
=]

20

BAI.JO MEI‘JIO ALITO
VID1 (agrupado)

Figura 21.- Resultados Variable independiente - Dimension 1.
Fuente: Elaboracién propia

En la figura 21, se visualiza graficamente los resultados obtenidos,
en los que predomina el nivel de frecuencia medio con el 53,7% en

la escala de Likert.

Tabla 36
Variable independiente Transporte maritimo internacional -Dimension 2

VID2 (agrupado)

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido BAJO 13 241 241 241
MEDIO 32 59,3 59,3 83,3
ALTO 9 16,7 16,7 100,0
Total 54 100,0 100,0

Fuente: Cuestionario aplicado

En la tabla 36, se establece que el nivel de frecuencia de la
variable independiente: Transporte maritimo internacional en su
dimension 2, Volumen, es el nivel medio, ya que predomina con un

porcentaje de 59,3%.
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VID2 (agrupado)

=

Porcentaje

MEDID
VID2 (agrupado)

Figura 22.- Resultados Variable independiente - Dimension 2.

Fuente: Elaboracién propia
En la figura 22, se visualiza graficamente los resultados obtenidos,
en los que predomina el nivel de frecuencia medio con el 59,3% en
la escala de Likert.

Tabla 37
Variable independiente Transporte maritimo internacional - Dimension 3

VID3 (agrupado)

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido BAJO 16 29,6 29,6 29,6
MEDIO 26 48,1 48,1 77,8
ALTO 12 22,2 22,2 100,0
Total 54 100,0 100,0

Fuente: Cuestionario aplicado

En la tabla 37, se establece que el nivel de frecuencia
predominante de la variable independiente: Transporte maritimo
internacional en su dimensién 3, Carga maritima, es el nivel medio,

con un porcentaje de 48,1%
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VID3 (agrupado)

Porcentaje

MEDIO
VID3 (agrupado)

Figura 23.- Resultados Variable independiente - Dimensién 3.
Fuente: Elaboracion propia

En la figura 23, se visualiza graficamente los resultados obtenidos,
en los que predomina el nivel de frecuencia medio con el 48,1% en

la escala de Likert.

Tabla 38
Variable dependiente Desarrollo comercial peruano 2018 - Dimension 1
SUMD1VD (agrupado)

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido BAJO 13 241 24,1 24,1
MEDIO 30 55,6 55,6 79,6
ALTO 11 20,4 20,4 100,0

Total 54 100,0 100,0

Fuente: Cuestionario aplicado

De la tabla 38, se establece que el nivel de frecuencia
predominante de la variable dependiente: Desarrollo comercial
peruano 2018, en su dimension 1, Infraestructura portuaria, es el

nivel medio, con un porcentaje de 55,6%.

pag. 95



SUMD1VD (agrupado)

=

Porcentaje

MEDIO
SUMD1VD (agrupado)

Figura 24.- Resultados Variable dependiente - Dimension 1.
Fuente: Elaboracién propia

En la figura 24, se visualiza graficamente los resultados obtenidos,
en los que predomina el nivel de frecuencia medio con el 55,6% en

la escala de Likert.

Tabla 39
Variable dependiente Desarrollo comercial peruano 2018 - Dimension 2
SUMD2VD (agrupado)

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido  BAJO 18 33,3 33,3 33,3
MEDIO 25 46,3 46,3 79,6
ALTO 11 20,4 20,4 100,0

Total 54 100,0 100,0

Fuente: Cuestionario aplicado

De la tabla 39, se establece que el nivel de frecuencia
predominante de la variable dependiente: Desarrollo comercial
peruano 2018, en su dimension 2, Politicas de comercio

internacional, es el nivel medio, con un porcentaje de 46,3%.
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SUMD2VD (agrupado)

Porcentaje

MEDIO
SUMD2VD (agrupado)

Figura 25.- Resultados Variable dependiente - Dimension 2.
Fuente: Elaboracion propia

En la figura 25, se visualiza graficamente los resultados obtenidos,
en los que predomina el nivel de frecuencia medio con el 46,3% en

la escala de Likert.
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6.1

VI. DISCUSION DE RESULTADOS

Contrastacion de hipétesis con los resultados

6.1.1

6.1.2

6.1.3

Se ha establecido que el transporte maritimo internacional
se relaciona significativamente con el desarrollo comercial
peruano ano 2018; ya que se encontré una relacién lineal
estadisticamente significativa moderada (Pearson) (r =
0,568) y directamente proporcional (con signo positivo) entre
el transporte maritimo y el desarrollo comercial peruano

2018.

Se ha establecido que el transporte maritimo internacional
se relaciona significativamente con la infraestructura
portuaria peruana; ya que se encontrd una relacion lineal
estadisticamente significativa muy alta (r = 0,867) y
directamente proporcional (con signo positivo) entre el
transporte maritimo internacional y la infraestructura

portuaria.

Se ha establecido que el transporte maritimo internacional
se relaciona significativamente con las politicas de comercio
internacional; Se  encontr6 una  relacién  lineal
estadisticamente significativa muy alta (r = 0,857) y
directamente proporcional (con signo positivo) entre el
transporte maritimo internacional y las politicas de comercio

internacional.
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6.2

Contrastacion de resultados con otros estudios
similares
Los resultados obtenidos en comparaciéon con otros estudios

similares, difieren en lo siguiente:

Con la investigacién efectuada por Cérdova (2010), en su
estudio: “Trafico de carga contenerizada en el Puerto del
Callao: Optimizacién de las vias de acceso y propuestas de
mejora para contribuir con la competitividad del puerto”, en el
que analiza las caracteristicas de la red vial de transporte de
carga en el trayecto al puerto del Callao para transporte de
carga contenerizada. Teniendo en consideracion los flujos
de carga aproximados que se mueven hacia las terminales
extra portuarias, evalué la fluidez de las vias, la cantidad de
carga que transcurre por ellas, y su longitud. No tiene mucha
relacion con nuestra investigacion, salvo en lo que respecta
a la Infraestructura portuaria peruana, pero no difiere ni

afirma la investigacion.

Con respecto a la investigacion de Campos y Latorre (2017),
en su trabajo “Impacto econdémico social del proyecto
Terminal Maritimo de Puerto Eten en la Region
Lambayeque”, en donde sefala que existen insuficientes
estudios sobre el impacto econémico social que el puerto

crea sobre la poblacion; y que en el caso puntual de Puerto
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Eten, en donde se ha obtenido informacion actual sobre el
PBI Per Céapita de su poblacién a nivel regional y distrital, su
nivel académico, y el estado de sus servicios basicos: agua,
desagle y energia eléctrica, y que concluye que el proyecto
de Terminal maritimo de Puerto Eten tendra un impacto
positivo con un monto de S/. 774.44 por persona a nivel
regional; tampoco tiene relacion directa con nuestra
investigacién en cuanto a los resultados, sobre el transporte
maritimo internacional y el desarrollo comercial peruano en

el 2018.

Con respecto al trabajo de Corilla y Ponce (2018), sobre el
“Rol de la autoridad maritima nacional y su incidencia en el
control y vigilancia de la explotacion pesquera en el Peru,
periodo 2010-2016”, en donde analiza el rol supervisor,
director, promotor y su participacién en la vigilancia y control
en la explotacion pesquera, a través de siete (7) anos, y
donde obtuvo resultados con respecto a los permisos de
navegacion con licencias de operacion validas, y las horas
hombre de capacitacion, y el grado de participacién de la
autoridad maritima en la explotacién del mar; no influye en
nuestra investigacion y tampoco se pueden contrastar la

informacion obtenida en nuestro estudio.
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VIl. CONCLUSIONES

Como resultado de la presente investigacion se ha determinado las

siguientes conclusiones:

7.1,

7.2

7.3.

Existe relacion positiva y significativa entre el transporte maritimo
internacional con el desarrollo comercial peruano afno 2018; ya que
se encontr6 una relacion lineal estadisticamente significativa
moderada (Pearson) (r = 0,568) y directamente proporcional (con
signo positivo) entre el transporte maritimo y el desarrollo comercial

peruano 2018.

Existe relacion positiva y significativa entre el transporte maritimo
internacional con la infraestructura portuaria peruana; ya que se
encontré una relacion lineal estadisticamente significativa muy alta
(Pearson) (r = 0,867) y directamente proporcional (con signo
positivo) entre el transporte maritimo internacional y la

infraestructura portuaria.

Existe relacién positiva y significativa entre el transporte maritimo
internacional y las politicas de comercio internacional; Se encontré
una relacion lineal estadisticamente significativa muy alta (Pearson)
(r = 0,857) y directamente proporcional (con signo positivo) entre el
transporte maritimo internacional y las politicas de comercio

internacional.
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7.1

7.2

7.3

7.4

7.5

Viil.
RECOMENDACIONES

Mantener y sostener el nivel éptimo de desarrollo comercial
peruano, respecto al comercio exterior; dando gran importancia al
transporte maritimo internacional, fortaleciendo las actividades

comerciales mediante este tipo de transporte.

Fortalecer el desarrollo de la infraestructura portuaria peruana, ya
que mientras se tenga puertos en Optimas condiciones, el

desarrollo comercial peruano seguira incrementandose.

Dar la real importancia a las politicas de comercio internacional
aplicando adecuadas medidas arancelarias, para desarrollar
nuestro comercio internacional en el campo de las exportaciones e
importaciones.

Efectuar el estudio de los puertos de alcance nacional a fin de
poder establecer la mejor forma de explotacion para beneficiar el
desarrollo comercial peruano.

Establecer politicas publicas y mejorar las existentes de modo tal
que favorezcan la gestién portuaria a fin de facilitar el comercio

exterior.
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ANEXO 1: MATRIZ DE CONSISTENCIA

TiTULO DE LA INVESTIGACION:

“EL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL EN EL AMBITO DEL DESARROLLO COMERCIAL PERUANO 2018”

PROBLEMAS OBJETIVOS HIPOTESIS OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES
VARIABLES DIMENSIONES INDICADORES
General: General: Hipotesis general Variable Independiente Paises destino
¢De qué manera el transporte | Determinar de qué manera el | El transporte maritimo inter- | - Transporte maritimo 1- Alcance Tone.laje
maritimo  internacional  se | transporte maritimo interna- | nacional se relaciona con el internacional. 2- Volumen Cantidad de
relaciona con el desarrollo | cional se relaciona con el | desarrollo comercial peruano 3- Carga maritima (t;uquesw g
comercial peruano en el afio | desarrollo comercial peruano | en el afio 2018. tr(::sppaonrl'?: €
20187 en el afio 2018.
Variable Dependiente
Objetivos Especificos: Hipétesis especificas 1- Infraestructura Coeficiente de
Especificos: ) ) o - El desarrollo comercial portuaria Exportacion/
1. Determinar de qué mane- | 1. El  transporte  maritimo Importacion
1. ¢De  qué manera el ra el transporte maritimo internacional se relaciona peruano en el 2018. pervana C ivi
onectividad
transporte maritimo internacional se relaciona con la infraestructura 2 Politicas de maritima
internacionall se relaciona con la infraestructura portuaria peruana. comercio
Estado Peruano carga/descarga

2. iDe qué manera el
transporte maritimo
internacional se relaciona
con las  politicas de
comercio internacional del
Estado peruano?

2. Determinar de qué mane-
ra el transporte maritimo
internacional se relaciona
con las politicas de
comercio internacional
del Estado peruano.

2. El transporte  maritimo
internacional se relaciona
con las politicas de
comercio internacional del
Estado peruano.

Intensidad de
uso.

Tiempo
operativo de
buque

Arancel efectivo
Peak arancelarios
Progresividad
arancelaria
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METODO Y DISENO DE LA POBLACION Y TECNICAS E INSTRUMENTOS DE . .
a a METODO Y ANALISIS DE DATOS
INVESTIGACION MUESTRA INVESTIGACION
Tipo de investigacion: Poblacion Instrumento de investigacion: Se utilizara el proceso de investigacidon concluyente, ya que a través de la muestra

Segun finalidad:
Aplicada

Disefio y esquema de
investigacion:

Descriptivo - Correlacional

No experimental

Expertos en
exportaciones e
importaciones,
agencias de aduana,
administracion
maritima, oficiales de
marina mercante
ejerciendo cargos
administrativos en
empresas maritimas,
CEOs de empresas
vinculadas, Comexperdu,
entre otros.

Muestra
Técnica de muestreo no
probabilistico.

Seleccionada por
“juicio” del
investigador.

54 expertos.

Recoleccidn de datos mediante
encuestas y formatos.

Revision y analisis de informacién
emitidos por instituciones y
organismos nacionales e
internacionales competentes en el
tema de comercio exterior, desarrollo
portuario y transporte maritimo
internacional.

Cumplen con los requisitos:
confiabilidad, validez y objetividad.

Fuentes:
Recurriremos a las fuentes primarias

tomada se daran respuesta a las preguntas. Plantearemos una matriz de datos en
donde se consignara la informacidon relevante con respecto al comercio de
importacién y exportacion durante el periodo comprendido entre enero vy
diciembre 2018, luego lo relacionaremos con los datos que se recopilen del
transporte maritimo internacional y su influencia en la economia peruana.




ANEXO N° 2
INSTRUMENTO PARA LA RECOLECCION DE DATOS

VARIABLE: Transporte maritimo internacional
Se presenta a su consideracion el siguiente cuestionario:

Indicaciones: Marca con un aspa el casillero que creas adecuado luego de analizar los
Items de la presente encuesta

Totalmente de acuerdo E (5)
De acuerdo D (4)
Ni de acuerdo ni en desacuerdo C(3)
En desacuerdo B (2)
Totalmente en desacuerdo A1)
PONDERACION 1|2 (3|45
iTEM PROPOSICIONES A|B|C|D|E

ALCANCE

1 Es Asia la regién con el mayor nivel de transporte maritimo
internacional.

2 Europa es la segunda region en el mundo que cubre el transporte
maritimo internacional.

3 China es el pais de origen y destino mas grande que cubre el
transporte maritimo internacional.

4 América es la tercera region en transporte maritimo internacional.

5 Un entorno operativo global positivo de trafico maritimo contribuye
a una mayor demanda mundial de servicios de transporte maritimo.

6 El transporte maritimo internacional esta relacionado con el
desarrollo comercial peruano.

VOLUMEN

7 El transporte maritimo internacional en el afo 2018 aumenté en 5%
con relacion al nivel alcanzado en el afio 2017.

8 El aumento del transporte maritimo de petréleo crudo y derivados
en el 2018, alcanzd un 4,4% con relacién al ano anterior.

9 El aumento del transporte por mar de graneles principales el 2018
experiment6 un incremento de 5,5% con relacion al afio anterior.

10 | El aumento del transporte del comercio contenedorizado en el 2018
se incremento en un 5,6% con relacion al afio anterior.

11 El aumento del transporte maritimo de los graneles secundarios el
2018, aumento en 4,6% con relacion al afio anterior.

12 | El aumento del transporte maritimo internacional refleja un
aumento del comercio internacional.

pag. 111




CARGA MARITIMA

13 | El mayor volumen de movimiento de contenedores en el mundo lo
tiene la region de Asia con un 63%.

14 | El volumen del comercio contenedorizado mundial crecié un 6,4%
en el 2018.

15 | Eltrafico de carga contenedorizada en el afo 2018, fue de 28
millones de toneladas en la ruta transpacifica.

16 | Eltrafico de carga contenedorizada en el afo 2018, fue de 25
millones de toneladas en la ruta Europa-Asia-Europa.

17 | Eltrafico de carga contenedorizada en el afio 2018, fue de 6.1
millones de toneladas en la ruta secundaria Intrarregional.

18 | Eltrafico de carga contenedorizada en el afo 2018, fue de 6.8

millones de toneladas en la ruta secundaria Intraasiatico.
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INSTRUMENTO PARA LA RECOLECCION DE DATOS

VARIABLE: Desarrollo comercial peruano en el 2018
Se presenta a consideracién el siguiente cuestionario:

Indicaciones: Marca con un aspa el casillero que creas adecuado luego de analizar los
Items de la presente encuesta

Totalmente de acuerdo

De acuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
En desacuerdo

Totalmente en desacuerdo

~

>mWoom
SISICIG

PONDERACION | 1 | 2 | 3

iTEM PROPOSICIONES A| B |C|D

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA PERUANA

1 El Peru se ubica en el puesto 109 de 136 economias en
infraestructura portuaria, segun el Foro Econémico Mundial.

2 Respecto a los paises conformantes de la Alianza del Pacifico Peru
se encuentra en cuarto lugar segun el indicador Calidad de
Infraestructura portuaria.

3 La variacién porcentual del movimiento de carga contenedorizada
en puertos peruanos en el afio 2018 con respecto al afo anterior
fue de 5,7%.

4 El volumen de movimiento de carga contenedorizada en puertos
peruanos en el afno 2018 fue de 23,503,728 Toneladas métricas.

5 En los puertos peruanos, la participacion en el Movimiento de carga
por Tipo de mercancia, la contenedorizada fue de 47%.

6 En los puertos peruanos, la participacion en el Movimiento de carga
por Tipo de mercancia, la de graneles solidos fue de 38%.

7 El movimiento de carga por tipo de operacion en los puertos
peruanos el 2018, respecto al afio 2017 tuvo una variaciéon de
+7,6%.

8 El movimiento de carga por tipo de operacion en los puertos
peruanos el 2018, respecto al afo anterior, la de Desembarque
tuvo una variacion de +7,6%.

9 El movimiento de carga por tipo de operacion en los puertos
peruanos el 2018, respecto al afo anterior, la de Embarque tuvo
una variacion de +7,2%.

10 | El volumen de las exportaciones en el Pera Afo 2018 alcanz6 a
47,702 millones de délares aproximadamente.

11 El volumen de las exportaciones de productos tradicionales supera
al de productos no tradicionales.
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12 | El volumen de exportaciones FOB de productos tradicionales en el
Pert 2018, alcanz6 a 34,483 millones de dédlares
aproximadamente.

13 | El volumen de exportaciones FOB de Prod. no tradicionales en el
Per 2018, alcanz6 a 13,219 millones de délares Aprox.

14 | La variacion de las exportaciones peruanas del afio 2018 respecto
al ano anterior fue de 7,5%.

15 | El volumen de las importaciones CIF en el Per( ario 2018, alcanz6
a 43,130 millones de dolares aproximadamente.

16 | La variacion de las importaciones peruanas del afio 2018 respecto
al ano anterior fue de 8,4%.

17 | La variacién del Intercambio comercial en el Per( el afio 2018,
respecto al afo anterior fue del orden de 7,9%.

18 | El principal destino de las exportaciones peruanas en el afio 2018
fue la region de Asia con un 46% del total.

19 | China es el principal pais de origen de las importaciones peruanas
en el ano 2018 con un 23,2%.

POLITICAS DE COMERCIO INTERNACIONAL PERUANO

20 | Las politicas de comercio internacional influyen en el desarrollo
comercial peruano.

21 Los aranceles a las importaciones influyen en el desarrollo
comercial.

22 | Los aranceles afectan el costo de las importaciones.

23 | Eltransporte maritimo internacional se relaciona con las politicas
de comercio exterior del Estado peruano.

24 | Es necesario conocer los valores o ‘peaks’ arancelarios para

determinar la politica arancelaria de un pais.
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INSTRUMENTO DE OPINION DE EXPERTOS

DATOS GENERALES
z Institucion .
Bpeticas y NEmbas oot KeEd S Jnslitc sioe sona Nombre del instrumento | Autor (es) del Instrumento
Informante labora
Giwvocch\d LS UM vezi MA N milwmiagl | 0 PIvIon e BXpeeTd | \UNL Uwrsmua Revallas
Titulo del Estudio: eV |peeents
FL TRIMEIATE Mo Mmoo Puterus omn ) € €L AT desatollo ruzeme\ Deevae
208
ASPECTOS DE VALIDACION
Coloque X el porcentaje, segtin intervalo
DEFICIENTE REGULAR BUENA MUY BUENA | EXCELENTE o
INDICADORES CRITERIOS 00-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100% | m ;(-
0] 6 f11]16]| 21 2631 36 | 41 [46[51[56]61]66] 71 | 76 | 81]86]91] 96 ae
5110 {15/20] 25 {30]35] 40 | 45 [50[55]60{65| 70| 75 | 80 | 85 |90 | 95| 100
1. CLARIDAD Esta formulado con lenguaje
apropiado X 15
2. OBJETIVIDAD Estd expresado en conductas o
actividades, observables en una X 15
organizacién
3. ACTUALIDAD Adecuado al avance de Ia _
ciencia y la tecnologia x 35
4. ORGANIZACION Existe una organizacién ldgica
coherente X\ _3‘1
5. SUFICIENCIA Comprende los  aspectos
(indicadores, sub  escalas,
dimensiones en cantidad vy X 84
calidad)
6. INTENCIONALIDAD |Adecuado para valorar |Ia
influenciadelaVlienlaVDo la
relacién entre ambas, con b 92
determinados sujetos y
contexto
7. CONSISTENCIA Basado en aspectos tedrico —
cientificos )\ 33
8. COHERENCIA Entre los indices, indicadores y
las dimensiones X 23
9. METODOLOGIA La estrategia responde al g3
proposito del diagnostico )\
PROMEDIO 804y
Procede su Aplicacién L
OPINION DE Procede su aplicacién previo levantamiento de las observaciones
APLICABILIDAD: que se adjuntan
No procede su aplicacién —
(Alla (ﬁd‘“”}\”ﬁo 063067 ¥ m G52 18! 431
0,
Lugar y Fecha DNI N2 Firma del experto Teléfono

pag. 115




INSTRUMENTO DE OPINION DE EXPERTOS

DATOS GENERALES
Aesicos y Nambces det SRESO S sHtusion donde Nombre del Instrumento | Autor (es) del Instrumento
Informante labora
V)yWawveve QamEL ]V LO 6 ERRI0OP e Byt | \vay W00 ovo)laf

Titulo del Estudio:

AGFE de %N LS

L TRANS PoE MAGR RMAD DUTERMA wa@uh ) Ew &l A 17 ’wa(wo\\o Lavann

Peeuvnono 201¥

ASPECTOS DE VALIDACION
Coloque X el porcentaje, segun intervalo
DEFICIENTE REGULAR BUENA MUY BUENA | EXCELENTE "
INDICADORES CRITERIOS 00-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100% | =
0] 6 [11]16] 21 [26]31] 36 | 41 [46[51[56 |61[66] 71 | 76 |81]86]91] 96 | =2 O
5 [ 10 [15]20] 25 |30 [35] 40 | 45 |50 55| 60]65]70| 75 | 80 | 859095 w00 |
1. CLARIDAD Estd formulado con lenguaje
apropiado X 19
2. OBJETIVIDAD Esta expresado en conductas o
actividades, observables en una 7( 23
organizacion
3. ACTUALIDAD Adecuado al avance de la
ciencia y la tecnologia —X’ b
4. ORGANIZACION Existe una organizacion légica ~
coherente +3
5. SUFICIENCIA Comprende los  aspectos '
(indicadores, sub  escalas,
dimensiones en cantidad y + 3‘8
calidad)
6. INTENCIONALIDAD |Adecuado para valorar la
influenciadelaVienlaVDo la \l
relacién entre ambas, con 83’
determinados sujetos y
contexto
7. CONSISTENCIA Basado en aspectos teérico — %
cientificos 89
8. COHERENCIA Entre los indices, indicadores y \#
las dimensiones 81
9. METODOLOGIA La estrategia responde al ‘)L
propdsito del diagndstico r g2
PROMEDIO §1,44
2 Procede su Aplicacion S
OPINION DE o . . .
Procede su aplicacion previo levantamiento de las observaciones .
APLICABILIDAD: que se adjuntan
No procede su aplicacién -
Collao , 06 Dideabve | 44343365 (J L QS 6 AR 136
Lugar y Fecha DNI N2 “Firma del experto Teléfono

pag. 116




INSTRUMENTO DE OPINION DE EXPERTOS

DATOS GENERALES
Apelli N Cargo e Institucion donde
BSICOS y s sres de PR £ ERUCY Nombre del Instrumento | Autor (es) del Instrumento
Informante labora
ARPURA YVON RRbel P\LoTs O Piviod @2 Bxeglb’ | duaw M2 Vi laywud
Titulo del Estudio: YA ANAYS
2L Ton SPIGTe Vs Tino TnTeenn wova) en el M ™ desrnollo owsann| Pravswo
20lI¥
ASPECTOS DE VALIDACION
Coloque X el porcentaje, segiin intervalo
DEFICIENTE REGULAR BUENA MUY BUENA | EXCELENTE i
INDICADORES CRITERIOS 00-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100% | =
01 6 {11]16] 21 |26]31| 36 |41 [46[51[56/61[66] 71 [ 76 |81]86]91] 96 | =2 ©
5 | 10 15[ 20 25 |30 35| 40 | 45 | 50|55 |60]65] 70| 75 | 80 | 859095 100 | L
1. CLARIDAD Esta formulado con lenguaje
apropiado %0
2. OBJETIVIDAD Estd expresado en conductas o
actividades, observables en una )( 20
organizacién
3. ACTUALIDAD Adecuado al avance de Ia
ciencia y la tecnologia K s
4. ORGANIZACION Existe una organizacién logica
coherente X ES
5. SUFICIENCIA Comprende los  aspectos '
(indicadores, sub  escalas,
dimensiones en cantidad vy )\ H
calidad)
6. INTENCIONALIDAD |Adecuado para valorar la
influenciade laVienlaVD o la
relacién entre ambas, con A 20
determinados sujetos y )
contexto
7. CONSISTENCIA Basado en aspectos teérico — '
cientificos X 3
8. COHERENCIA Entre los indices, indicadores y
las dimensiones K 13
9. METODOLOGIA La estrategia responde al
propésito del diagndstico x 9
PROMEDIO F6,44
< Procede su Aplicacion sy
OPINION DE Procede su aplicacién previo levantamiento de las observaciones
APLICABILIDAD: que se adjuntan -
No procede su aplicacién -
a42s 3
Ca\\t}o S dretombasay 4003 > Ao22391
Lugar y Fecha DNI N¢ Firma del experto Teléfono

pag. 117




INSTRUMENTO DE OPINION DE EXPERTOS

DATOS GENERALES
ety Notakis del SRIES SAOSIIUS oD Conak Nombre del Instrumento | Autor (es) del Instrumento
Informante labora

anallon ee sa

TRAMS D SWAPP N

0 P(ovi 0w kg ToapEa s

luonnv wmn Zewllas

Titulo del Estudio:

GCELEATE EawcZaL.

E ) TRAN SPARTE 1A bR TIo Tane@wa coms| B8 CL MARiTo dewelle comonn) Peanmno 2018

ASPECTOS DE VALIDACION
Coloque X el porcentaje, segun intervalo
DEFICIENTE REGULAR BUENA MUY BUENA | EXCELENTE 0
INDICADORES CRITERIOS 00-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100% | =
0| 6 [11]16] 21 [26[31] 36 [41 [a6[51[56]61]66] 71 | 76 [81]86[91] 96 | = ©O
5 | 10 |15]20] 25 [3035] 40 | 45 |50 55|60 |65|70] 75 | 80 | 85|90 95] 00 | *
1. CLARIDAD Estda formulado con lenguaje %
apropiado H
2. OBJETIVIDAD Esta expresado en conductas o s
actividades, observables en una ~ I
organizacion N
3. ACTUALIDAD Adecuado al avance de la // g2
ciencia y la tecnologia
4. ORGANIZACION Existe una organizacién légica
coherente 80
5. SUFICIENCIA Comprende los  aspectos . '
{indicadores, sub  escalas, /
dimensiones en cantidad vy 15
calidad)
6. INTENCIONALIDAD |Adecuado para valorar la /
influenciade laVienlaVDo la /
g &<
relacién entre ambas, con
determinados sujetos y
contexto
7. CONSISTENCIA zzs;]atciigc oesn aspectos tedrico / eT)
yd
8. COHERENCIA Entre los indices, indicadores y / 39
las dimensiones A
9. METODOLOGIA La estrategia responde al /’ 21
propésito del diagndstico
PROMEDIO 4,0
OPINION DE grocede su Apl.lcac.l?n . : . [
rocede su aplicacién previo levantamiento de las observaciones e
APLICABILIDAD: que se adjuntan
No procede su aplicacién il
eallao o(,/,‘z/&, Y2r4lorbs \/ Glw 5330580
Lugar y Fecha DNI Ne Fir experto Teléfono

pag. 118




