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Resumen 

En el Perú el principal producto agrìcola es el café representando el 86% de exportaciones del 

sector para el 2017 ; sin embargo, su crecimiento  no ha sido constante en los últimos 5 años. Cabe 

mencionar que la principal aduana de exportación de dicho puerto es Paita, el cual se encuentra 

concesionada por Terminales Portuarios Euroandinos. Por otro lado, diversas entidades nacionales 

e internacionales relacionadas al comercio exterior señalan que la competitividad de un país 

aumenta con las concesiones portuarias, lo cual repercute positivamente en sus exportaciones.  

En ese sentido, la presente investigación pretende determinar la relación entre la concesión del 

Puerto de Paita y las exportaciones de las empresas del sector cafetalero que realizan sus 

operaciones a través de Terminales Portuarios Euroandinos ( TPE) mediante el  análisis de alcance 

correlacional y de diseño cuantitativa no experimental.  

El resultado de la información recopilada a nivel nacional e internacional de instituciones, 

investigaciones, planes de trabajo y las encuestas realizadas a las empresas del sector cafetalero, 

han sido herramientas que han permitido determinar la relación significativa del Puerto de Paita 

con las exportaciones de las empresas cafetaleras que realizan sus operaciones a través de TPE y 

que impacta positivamente en la competitividad de  la logística internacional, las cuales han sido 

desarrolladas en los siguientes capìtulos. 

  

Palabras clave : Concesión portuaria, puerto de Paita , empresas cafetaleras y exportaciones. 
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Abstract 

In Peru, the main agricultural product is coffee, representing 86% of the sector's exports in 

2017; however, its growth has not been constant in the last 5 years. It is worth mentioning that the 

main export customs office of this port is Paita, which is concessioned by Terminales Portuarios 

Euroandinos. On the other hand, various national and international entities related to foreign trade 

indicate that the competitiveness of a country increases with port concessions, which has a positive 

effect on its exports. 

In this sense, the present investigation intends to determine the relationship between the 

concession of the Port of Paita and the exports of the companies of the coffee sector that carry out 

their operations through Terminales Portuarios Euroandinos (TPE) through the analysis of 

correlation and a non-experimental quantitative design. 

The result of the information collected at national and international level of institutions, 

research, work plans and surveys carried out to companies in the coffee sector, have been tools 

that have allowed to determine the significant relationship of the Port of Paita with the exports of 

companies coffee growers that carry out their operations through TPE and that positively impact 

on national logistics competitiveness, which have been developed in the following chapters. 

 

Keywords: Port concession, port of Paita, coffee companies and exports. 



VI 

 

TABLA DE CONTENIDOS 

 
Resumen ................................................................................................................................... IV 

Abstract ......................................................................................................................................V 

TABLA DE CONTENIDOS .................................................................................................... VI 

INDICE DE TABLAS ............................................................................................................. IX 

INDICE DE FIGURAS ............................................................................................................ XI 

INTRODUCCIÓN .................................................................................................................XIII 

CAPÍTULO 1 : MARCO TEÓRICO ................................................................................... 11 

1.1 Antecedentes de la investigación ............................................................................... 11 

1.1.1 Antecedentes Nacionales..................................................................................... 17 

1.1.2 Antecedentes Internacionales .............................................................................. 20 

1.1.3 Definición de términos ........................................................................................ 22 

1.2 Bases teóricas ............................................................................................................. 25 

1.2.1 Desempeño portuario : Vinculando los indicadores de desempeño a objetivos 

estratégicos ........................................................................................................................ 25 

1.2.2 Informe del desempeño logístico ........................................................................ 28 

1.2.3 Situación actual del comercio exterior peruano .................................................. 29 

1.2.4 Análisis de la competitividad del Perú ................................................................ 32 

1.2.5 Plan estratégico nacional de exportadores 2025 ................................................. 34 

1.2.6 Análisis portuario del puerto de Paita ................................................................. 36 

1.2.7 Análisis de los principales productos de exportación del puerto de  Paita ......... 43 

1.2.8 Ficha técnica del café .......................................................................................... 46 

1.2.9 Plan de negocio Terminales Portuarios Euroandinos del puerto de Paita ........... 49 



VII 

 

1.2.10 Etapas del desarrollo de la concesión portuaria por TPE .................................. 49 

CAPITULO 2 : PLAN DE INVESTIGACIÓN ................................................................... 50 

2.1 Situación problemática ............................................................................................... 51 

2.1.1 Problema principal .............................................................................................. 53 

2.1.2 Problema específico ............................................................................................ 54 

2.2 Hipótesis ..................................................................................................................... 54 

2.2.1 Hipótesis principal .............................................................................................. 54 

2.2.2 Hipótesis específico ............................................................................................ 54 

2.3 Objetivos .................................................................................................................... 55 

2.3.1 Objetivo principal ................................................................................................ 55 

2.3.2 Objetivo especifico .............................................................................................. 55 

CAPÍTULO 3 : METODOLOGÍA DE TRABAJO ............................................................. 56 

3.1 Tipo de la investigación ............................................................................................. 57 

3.1.1 Alcance de la investigación ................................................................................. 57 

3.1.2 Diseño de investigación ...................................................................................... 57 

3.2 Operalización de las variables .................................................................................... 57 

3.3 Proceso de muestreo ................................................................................................... 60 

3.3.1 Unidad de análisis ............................................................................................... 60 

3.3.2 Población de estudio ........................................................................................... 60 

3.3.3 Tamaño de muestra ............................................................................................. 61 

3.4 Instrumentos metodológicos para el recojo de la investigación ................................. 62 

CAPÍTULO 4 : DESARROLLO Y APLICACIÓN ............................................................ 63 

4.1 Aplicacíon principal ................................................................................................... 63 



VIII 

 

4.1.1 Herramienta cualitativa ....................................................................................... 63 

4.1.2 Herramienta cuantitativa ..................................................................................... 65 

4.1.2.1 Descripción del instrumento ........................................................................ 65 

4.1.2.2 Etapas de la aplicación de la encuesta .......................................................... 66 

CAPÍTULO 5 : ANÁLISIS DE RESULTADOS ................................................................ 72 

5.1 Presentación de resultados ......................................................................................... 72 

5.2  Proceso de prueba de hipótesis ................................................................................. 90 

5.2.1 Contrastación de hipótesis principal ................................................................... 90 

5.2.2 Contrastación de hipótesis específica 1 ............................................................... 91 

5.2.3 Contrastación de hipótesis específica 2 ............................................................... 93 

5.2.4 Contrastación de hipótesis específica 3 ............................................................... 94 

CONCLUSIONES ............................................................................................................... 96 

RECOMENDACIONES ...................................................................................................... 98 

REFERENCIAS BIBLIOGRÁFICAS ................................................................................. 99 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



IX 

 

INDICE DE TABLAS 

 

Tabla 1 Índice Global de Competitividad - Periodo 2013 al 2017............................................... 33 

Tabla 2 Ranking WEF 2do pilar – Infraestructura (Informe 2017-2018) .................................... 34 

Tabla 3 Evolución de la infraestructura portuaria del Puerto de Paita ....................................... 37 

Tabla 4 Proyección de la demanda (TON) de Terminales Portuarios de uso público ................. 39 

Tabla 5 Tarifario de Servicios Estándar a Nave - Periodo 2013 al 2017 .................................... 41 

Tabla 6 Tarifario de Servicios Estándar a la Carga - Periodo 2013 al 2015 .............................. 42 

Tabla 7 Tarifario de Servicios Estándar a la Carga - Periodo 2016 al 2017 .............................. 42 

Tabla 8 Principales productos exportados por subpartida arancelaria - Paita 2017 ................. 43 

Tabla 9      Posición del café en las exportaciones del Puerto de Paita - Periodo 2013 al 2017 ... 44 

Tabla 10 Exportaciones del sector agrícola en el año 2017 .......................................................... 45 

Tabla 11 Cafe peruano en el ranking de exportaciones agrícolas – Periodo 2013 al 2017 ........ 45 

Tabla 12 Principales regiones de producción de café .................................................................. 47 

Tabla 13 Exportaciones del café del Perú .................................................................................... 48 

Tabla 14 Principales países exportadores de café ........................................................................ 51 

Tabla 15 Operacionalización de variables para la investigación ................................................ 59 

Tabla 16 Participación de empresas cafetaleras en el año 2017 ................................................. 62 

Tabla 17 Escala de Likert ............................................................................................................. 65 

Tabla 18 Formato de encuesta a empresas................................................................................... 67 

Tabla 19 Base de datos de las empresas cafetaleras .................................................................... 70 

Tabla 20 Resultados de la Pregunta 1 en la escala de Likert ....................................................... 75 

Tabla 21 Resultados de la Pregunta 2 en la escala de Likert ....................................................... 76 

file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087842
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087843
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087844
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087845
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087846
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087847
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087848
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087849
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087851
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087853
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087854
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087855
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087858
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087861
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087862


X 

 

Tabla 22 Resultados de la Pregunta 3 en la escala de Likert ....................................................... 77 

Tabla 23 Resultados de la Pregunta 4 en la escala de Likert ....................................................... 78 

Tabla 24 Resultados de la Pregunta 5 en la escala de Likert ....................................................... 79 

Tabla 25 Resultados de la Pregunta 6 en la escala de Likert ....................................................... 80 

Tabla 26 Resultados de la Pregunta 7 en la escala de Likert ....................................................... 81 

Tabla 27 Resultados de la Pregunta 8 en la escala de Likert ....................................................... 82 

Tabla 28 Resultados de la Pregunta 9 en la escala de Likert ....................................................... 83 

Tabla 29 Resultados de la Pregunta 10 en la escala de Likert ..................................................... 84 

Tabla 30 Resultados de la Pregunta 11 en la escala de Likert ..................................................... 85 

Tabla 31 Resultados de la Pregunta 12 en la escala de Likert ..................................................... 86 

Tabla 32 Resultados de la Pregunta 13 en la escala de Likert ..................................................... 87 

Tabla 33 Resultados de la Pregunta 14 en la escala de Likert ..................................................... 88 

Tabla 34 Resultados de la Pregunta 15 en la escala de Likert ..................................................... 89 

Tabla 35 Correlación de Pearson entre las variables, Concesión del Puerto de Paita y 

Exportaciones de las empresas cafetaleras. ......................................................................... 90 

Tabla 36  Correlación de Pearson entre la dimensión Infraestructura y la variable 

Exportaciones de las empresas cafetaleras .......................................................................... 92 

Tabla 37 Correlación de Pearson entre la dimensión Tiempo y la variable Exportaciones de las 

empresas cafetaleras. ............................................................................................................ 93 

Tabla 38  Prueba de Correlación de Pearson entre la dimensión Costos y la variable 

Exportaciones de las empresas cafetaleras .......................................................................... 95 

 

 

file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087863
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087864
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087865
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087866
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087867
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087868
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087869
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087870
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087871
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087872
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087873
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087874
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087875


XI 

 

INDICE DE FIGURAS 

 

Figura 1.Variación Anual de las Exportaciones (valor FOB) – Periodo 2013 al 2017. .............. 30 

Figura 2. Variación Anual de las Importaciones (valor FOB) - Periodo 2013 al 2017. Según 

información anual de importaciones. Adaptado de BCRP, elaboración propia. ................. 31 

Figura 3. Pilares y objetivos estratégicos. .................................................................................... 35 

Figura 4. Infraestructura concesionada por TPE. ........................................................................ 37 

Figura 5. Movimiento de carga del Puerto de Paita – Periodo 2013 al 2017. ............................. 38 

Figura 6. Naves recibidas en el Puerto de Paita - Periodo 2013 al 2017. ................................... 40 

Figura 7. Arribos por tipo de nave del Puerto de Callao en el año 2017. .................................... 40 

Figura 8. Arribos por tipo de nave del Puerto de Paita en el año 2017. ...................................... 41 

Figura 9. Principales subpartidas por aduana de Paita en el año 2017. ..................................... 44 

Figura 10. Estadísticas Nacionales del café por puerto de embarque en el año 2017. ................ 46 

Figura 11. Café en grano. ............................................................................................................. 46 

Figura 12. Producción de Café por regiones. ............................................................................... 47 

Figura 13. Estadíos de crecimiento del café. ................................................................................ 47 

Figura 14.Principales destinos de exportación del café peruano. ................................................ 48 

Figura 15. Metodología de estudio. .............................................................................................. 56 

Figura 16. Principales empresas exportadoras de café. ................................................................ 61 

Figura 17. Formato de correo para las encuestas realizadas. Elaboración propia. ....................... 71 

Figura 18. Porcentaje de empresas por ubicación. ....................................................................... 73 

Figura 19. Porcentaje de empresas cafetaleras por cantidad de años de exportación. ................. 73 

Figura 20. Ubicación geográfica de las empresas cafetaleras del país . ....................................... 74 

file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087805
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087807
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087808
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087809
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087810
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087813
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087814
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087819
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087820
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087821


XII 

 

Figura 21.  Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 1. ............................................... 75 

Figura 22. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 2. ................................................ 76 

Figura 23. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 3. ................................................ 77 

Figura 24. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 4. ................................................ 78 

Figura 25. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 5. ................................................ 79 

Figura 26. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 6. ................................................ 80 

Figura 27. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 7. ................................................ 81 

Figura 28. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 8. ................................................ 82 

Figura 29. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 9. ................................................ 83 

Figura 30. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 10. .............................................. 84 

Figura 31. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 11. .............................................. 85 

Figura 32. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 12. .............................................. 86 

Figura 33. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 13. .............................................. 87 

Figura 34. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 14. .............................................. 88 

Figura 35. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 15. .............................................. 89 

Figura 36. Dispersión de entre las variables, Concesión del Puerto de Paita y Exportaciones de 

las empresas cafetaleras. ....................................................................................................... 91 

Figura 37. Dispersión de entre la dimensión Infraestructura y la variable Exportaciones de las 

empresas cafetaleras.............................................................................................................. 92 

Figura 38. Dispersión de entre la dimensión Tiempo y la variable Exportaciones de las empresas 

cafetaleras. ............................................................................................................................ 94 

Figura 39. Dispersión de entre la dimensión Costos y la variable Exportaciones de las empresas 

cafetaleras. ............................................................................................................................ 95 

file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087823
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087824
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087825
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087826
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087827
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087828
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087829
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087830
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087831
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087833
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087834
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087835
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087836
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087837
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087841
file:///C:/Users/U201819606/Desktop/TESIS_APROBADA_Benavente-Campos%20&%20Huillcas.docx%23_Toc4087841


XIII 

 

INTRODUCCIÓN  

 

Las exigencias competitivas de los mercados globales y el crecimiento constante del comercio 

exterior han impuesto sobre las autoridades portuarias y de transporte la mejora en sus niveles de 

capacidad, eficiencia e inversión. Por ello, las primeras acciones realizadas fueron la 

descentralización, implementación de estrategias de modernización institucional y la 

incorporación de empresas privadas en la explotación de los puertos y terminales. En los últimos 

20 años, estas mejoras obtuvieron cambios exitosos en la mayoría de puertos, ya que facilitaron el 

creciente tráfico de naves y carga, reducción en las tarifas y aumento de la productividad portuaria. 

No obstante, la creciente ausencia en capacidad, restricciones en los sistemas de acceso, problemas 

en la facilitación del comercio y transporte y una débil conectividad de los puertos, están 

demostrando que dichas mejoras no son suficientes para los nuevos desafíos que enfrentan los 

puertos y el comercio exterior. Por ello, es necesario promover la inversión privada para continuar 

con la expansión de la infraestructura y la modernización de los puertos (CEPAL,2011).   

 

De acuerdo al Índice de Desempeño Logístico, estudio que realiza una medición del 

rendimiento logístico de un país a través de indicadores que permiten identificar los retos y 

oportunidades que incrementen su desempeño logístico, el Perú se encuentra ubicado en la 

posición N° 83 de 160 economías en el año 2017, lo que evidencia que el país carece de un óptimo 

sistema logístico en comparación con los países que se encuentran dentro los primeros puestos. En 

cuanto a su infraestructura portuaria, el Perú cuenta hasta el momento con 7 terminales portuarios 

concesionados, de los cuales, en el ranking de movimiento de carga contenerizada de 
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Latinoamérica y el Caribe realizado por CEPAL (2017) se encuentran posicionados entre los 50 

primeros el Callao y Paita.  

Respecto a las exportaciones peruanas el principal producto exportado del sector agrícola es el 

café con la subpartida 0901119000, ya que esta representa el 86% de las exportaciones de todo 

este sector económico, además de haber mantenido su posición en el primer lugar durante los 

últimos cinco años, según los datos históricos de estadística de la SUNAT. Asimismo, la aduana 

por donde se realizan las mayores cantidades de salidas del producto del presente estudio de 

investigación es Paita. 

 

En base a este contexto la investigación busca evaluar la relación de la concesión del puerto de 

Paita en las exportaciones de las empresas del sector cafetalero que realizan sus operaciones a 

través de Terminales Portuarios Euroandinos (TPE). De esta manera, se realizará la demostración 

de la existencia de la relación que tiene una concesión con la reducción de las tarifas para el 

exportador, la mejora de la infraestructura portuaria y la optimización de tiempos a través del 

incremento de las exportaciones en términos de volumen y miles de USD. Teniendo en cuenta 

estos factores se busca afirmar que la concesión del puerto de Paita tiene un impacto positivo en 

las exportaciones de las empresas del sector cafetalero que realizan sus operaciones a través de 

TPE.  
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CAPÍTULO 1 : MARCO TEÓRICO 

 

Al desarrollar el marco teórico, se obtendrá una perspectiva mas amplia del desarrollo del tema, 

es importante realizar un análisis previo de los estudios, investigaciones o teorías desarrolladas del 

tema en cuestión. Cabe mencionar, que Sampieri (2014) menciona que al realizar el marco teórico 

los estudios que sean considerados no tienen que tener necesariamente como fundamento a una 

teoría, ya que estos pueden brindar información importante y útil que ayude a complementar la 

investigación. 

 

En el presente capítulo se desarrollarán los estudios realizados por investigadores de 

universidades tanto nacionales como internacionales, organismos internacionales, entre otros.  

 

1.1 Antecedentes de la investigación  

 

Para Porter (2005) la competitividad se define como el uso eficiente en que se utilizan los 

recursos humanos, económicos y naturales de un país.  Asimismo, Porter (2009) en su libro Ser 

Competitivo menciona que los factores de producción como trabajo, tierra, recursos naturales, 

capital e infraestructura establecen el flujo del comercio, puesto que un país exportará en mayores 

cantidades aquel producto o servicio en donde sus factores sobresalgan. 

 

Según lo mencionado, se debe tener en cuenta para las distintas empresas y en especial “los 

países en vías de desarrollo que buscan ser competitivos no sean aquellos que descubren un nuevo 

mercado o la tecnología más adecuada de producción, sino los que implementen o adapten los 
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mejores cambios en la forma más rápida posible” (Arroyo, 2016, p. 86). Es asi que para lograr una 

mayor competitividad es necesario adaptarse a las condiciones de la demanda, a los cambios y 

crecimientos de nuevos mercados internacionales y al desarrollo de la tecnología e innovación, 

puesto que estos son factores que determinan en gran medida la competitividad de un país. 

 

Según el economista de origen peruano Mathews (2009) la competitividad es “como la 

capacidad que tiene una organización, pública o privada, con o sin fines de lucro, de lograr y 

mantener ventajas que le permitan consolidar y mejorar su posición en el entorno 

socioeconómico”, cabe mencionar que estas ventajas son los recursos y su destreza para conseguir 

mejores resultados que su competencia. Asimismo, el autor indica que el aumento de las 

exportaciones son una evidencia clara del crecimiento de la competitividad de un país, puesto que 

si un comprador de otra región o continente adquiere un producto de origen peruano lo hace en 

primera instancia comparándolo con otras opciones y si opta por el nuestro es debido a que este es 

competitivo. Sin embargo, el Perú cuenta con costos logísticos caros, ya que al no tener aeropuertos 

y puertos descentralizados en el país, los bienes de exportación deben de pagar fletes innecesarios 

para llegar a Lima, lo cual causa que el producto sea menos competitivo. Estos altos costos se 

deben a que hace 30 años no hubo inversión en servicios portuarios e infraestructura, no hay grúas 

pórtico, retrasos en concesiones portuarias y aeroportuaria. 

 

Frente a las nuevas exigencias de los mercados mundiales cada vez más globalizados, muchas 

empresas se encuentran en la búsqueda de efectuar cambios que les permitan reducir costos, 

mejorar la calidad de sus productos y/o servicios y operar de manera eficiente, con la finalidad de 

atraer a nuevos clientes y lograr ser más competitivos. Por consiguiente, la logística surge como 
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“un concepto estratégico, no sólo por causa de la gestión de materiales y de la distribución física, 

sino también por suministrar valores de tiempo y lugar para los clientes, por tornarse un elemento 

que se distingue para las organizaciones” (Pinheiro, Breval, Rodríguez & Follmann, 2017, p. 266). 

 

El incremento de la integración entre países ha generado nuevas oportunidades y grandes retos 

para los países latinoamericanos, ya que deben buscar maneras de obtener beneficios de ellas y 

hacer frente a los retos producto de la globalización. Para poder lograr esto, es importante alcanzar 

una integración eficiente entre los distintos mercados, lo que se logrará al mantener la 

competitividad de las empresas (CEPAL, 2001). 

 

En una opinión brindada sobre competitividad de los puertos a la Asociación Peruana de 

Agentes Marítimos de la Srta. Sara Manayay en el año 2015, quien ahora es economista en el 

Ministerio de la Producción del Perú (PRODUCE). 

 

Indica que la competitividad en los puertos es la capacidad de competir en un área de influencia 

a nivel local o global. Sin embargo, el Perú en primera instancia debe analizar su cadena logística, 

puesto que los puertos son parte fundamental del transporte de mercadería a nivel internacional, 

por ello concluye que la competitividad en los puertos depende de factores externos e internos. 

 

En los factores internos señala que son su localización, calidad y capacidad de la infraestructura 

del puerto, capacidad operativa, eficiencia en los servicios y otros. Por otro lado, el factor externo 

se refiere al acceso terrestre y marítimo de los puertos, la conexión de rutas, grandes espacios de 

almacenamiento, eficiencia de las instituciones en la regularización y revisión de las actividades. 
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No obstante, el Perú ha mejorado considerablemente el desarrollo de sus puertos gracias a las 

concesiones portuarias impulsadas por el mismo Gobierno en los últimos años. 

 

          En el ámbito del comercio internacional, la logística internacional se describe como “el 

traslado de bienes a través de congestionados puertos y aeropuertos, ferrocarriles, barcos, camiones 

o aviones, y despachados a través de fronteras” (Long, 2012,p. xix). Cabe mencionar que con 

respecto al transporte marítimo, la UNCTAD (2016) indica que “es un componente fundamental 

de las redes de transporte transfronterizo que apoyan a las cadenas de suministro y hacen posible 

el comercio internacional” (p.5). 

 

Bobadilla y Venegas (2018) en su estudio “La importancia de los puertos dentro de la economía 

en Colombia y sus países fronterizos” de la institución Politécnico Grancolombiano, indica que 

las actividades portuarias desde hace muchos años han permitido fomentar el comercio 

internacional y la economía del país. Asimismo, el avance de la tecnología y la nueva era de la 

globalización han repercutido positivamente en el intercambio comercial de mercancías entre 

países, por ello se considera a los puertos como la columna vertebral del comercio internacional 

para el transporte de bienes. Además, Rúa (2006) en su investigación “Los puertos en el transporte 

marítimo” de la Universidad Politécnica de Catalunya, señala que los puertos favorecen a la 

economía de los países y representan un elemento vital en la comercialización internacional, puesto 

que crean ingresos y promueven el empleo en las áreas involucradas dentro de las actividades del 

puerto. Por otro lado, El Banco Mundial y la CEPAL (2015) están de acuerdo que para mejorar la 
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competitividad de los puertos es necesario hacer uso de las concesiones, ya que invierten en 

infraestructura, tecnología, gestión y servicios.  

 

Al respecto, en cuanto a la administración portuaria, Long (2012) señala que “este aspecto 

puede hacer la diferencia entre el éxito o el fracaso de un puerto. Una buena ubicación y equipo 

moderno no pueden compensar una mala administración” (p.242). Es por ello que los puertos 

deben ser administrados por personal calificado, de tal manera que estos brinden sus servicios de 

manera más eficiente con la finalidad de facilitar las operaciones de comercio exterior. 

 

El Banco Mundial (2006) en su edición “Perú. La oportunidad de un país diferente - Próspero, 

equitativo y gobernable” identifica que el problema de infraestructura que presenta el país se 

mantiene por la falta de financiamiento y que la principal vía de hacer frente a este problema es 

fomentar el financiamiento e inversión del sector privado. Asimismo, manifiesta que, frente a este 

panorama, el porvenir de los proyectos para la mejora de infraestructura en el país se encuentra en 

las concesiones, es decir otorgar el derecho al sector privado de poder explotar los servicios o 

bienes a cambio de implementar instalaciones y mejorar su operatividad. Cabe mencionar que, 

para lograr el objetivo de las concesiones, es importante que el Gobierno cuente con una política 

transparente para el desarrollo de la competencia justa y en pro de la confiabilidad durante los 

procesos de las concesiones. De esta manera, lograr costos logísticos competitivos y mejorar el 

acceso a nuevos mercados para contribuir con el desarrollo del crecimiento económico del país. 

 

En el Perú, la Autoridad Portuaria Nacional (APN) adscrita al Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones (MTC), es la encargada de realizar y actualizar el Plan Nacional de Desarrollo 
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Portuario (PNDP), con el fin de promover el desarrollo del Sistema Portuario Nacional (SPN) a 

través de la inversión privada y la coordinación con entidades privadas y públicas que participan 

dentro de los puertos para lograr mejorar su competitividad y fortalecer sus capacidades de 

exportación. Este plan identifica las necesidades actuales y futuras para el desarrollo y promoción 

de los puertos basadas en los cambios y dinamismo del comercio exterior. Por ello, establece las 

áreas relevantes para el desarrollo portuario, interconexión y accesos con la red nacional de 

transporte, infraestructura portuaria y demás consideraciones logísticas con un análisis estratégico 

para su realización (CEPAL,2011). 

 

Para el Perú, el Organismo Supervisor de la Inversión en Infraestructura de Transporte de Uso 

Público (OSITRAN) es quien regula y supervisa los 7 terminales portuarios localizados en distintas 

zonas del país, los cuales están concesionados. Estas terminales ofrecen servicios a importadores 

y exportadores, de modo que permite fomentar el comercio exterior de los productos peruanos a 

nivel mundial. El Perú está considerado como una de las zonas más importantes para el comercio 

marítimo de la región, debido a la infraestructura portuaria con la que cuenta. Los documentos 

realizados por la OSITRAN con respecto a la supervisión del puerto de Paita son: contratos, 

adendas, ficha de contrato, tarifas, tarifas en proceso, planes de negocio, informes de desempeño 

y la evaluación del nivel de servicio y productividad. 

 

El Banco Mundial (2015) en su reporte final “Costos Marítimos y Portuarios en el Perú” 

menciona que “el modelo de desarrollo del sector portuario promueve una mayor participación del 

sector privado”. Bajo esta premisa los puertos públicos incentivan que las concesionarias inviertan 

en infraestructura portuaria y tecnológica de comunicación e información. Asimismo, señala que 
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a través de las concesiones se pretende mejorar la competitividad y la eficiencia del sistema 

portuario del país. En la actualidad, los 7 puertos más representativos del país están concesionados. 

 

La CEPAL (2015), en un estudio del Boletín FAL realiza un análisis de los cambios que se han 

ido suscitando en temas de gobernanza de puertos en los países de Latinoamérica y el Caribe y las 

reformas que se realizaron frente a los cambios del comercio exterior, afirma que frente a este 

panorama se presentan nuevos retos para el sistema portuario y menciona la necesidad de 

desarrollar la eficiencia portuaria con mejoras en su infraestructura, gestión y servicios. Asimismo, 

para hacer frente a estas nuevas condiciones de mercado, estos países han optado por las 

concesiones portuarias dentro de sus reformas. En tal sentido, se ha logrado un mejor desempeño 

de las instalaciones portuarias por la inversión de capital privado. Cabe mencionar que, según el 

autor, al margen de la inversión privada, aún existen otros retos por cumplir para poder competir 

en este nuevo entorno, ya que esto dependerá también de los planes estratégicos que se desarrollen 

y los objetivos que se busquen alcanzar de acuerdo a la realidad de cada puerto. 

 

1.1.1 Antecedentes Nacionales 

 

El estudio realizado por Paucar (2014)  para obtener el grado de Magíster en la Universidad 

Nacional del Callao - Perú , se desarrolló bajo el enfoque cuantitativo para realizar  el “Análisis 

de los Factores en la Competitividad del Muelle Norte del Puerto del Callao”, en donde indica que 

originalmente gran parte de los puertos marítimos eran manejados por el Estado, sin embargo la 

carencia del manejo administrativo, crisis económica a nivel mundial, las fluctuaciones del 

comercio a nivel global, no les permitió desarrollarse y modernizarse a medida que el comercio 
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marítimo mundial lo requería. Por ello, muchas operaciones que estaban bajo la administración del 

estado ahora son controladas por empresas multinacionales, las cuales pueden ir al ritmo del 

dinamismo del comercio internacional. Asimismo, en su estudio concluye que la competitividad 

del muelle norte de puerto del Callao está relacionada directamente con factores como la mejora 

en el nivel de infraestructura, promoción de las inversiones, marco jurídico vigente, políticas del 

estado y capacitación al personal. Bajo este contexto, gran parte de los países de América Latina 

se encuentran en proceso de concesionar sus puertos, como en el caso de Perú que sus principales 

puertos (Callao y Paita) se encuentran concesionados. 

 

Dávila, Morales, Pomar y Santos (2016) en su tesis para obtener el grado de magister en la 

Pontificia Universidad Católica del Perú (PUCP),  desarrolló bajo el enfoque cualitativo el “Plan 

Estratégico del Puerto de Paita”, el cual menciona que este cuenta con grandes oportunidades para 

lograr ser el segundo puerto más representativo a nivel nacional y trascendental de América Latina. 

Puesto que, el TPE viene realizando inversiones para modernizar y optimizar su infraestructura 

portuaria como la implementación de grúas pórtico y la construcción de nuevos muelles, los cuales 

permitieron expandir su volumen de recepción de carga contenerizada lo que perfeccionó su 

servicio comercial y ahora puede recibir buques de grandes dimensiones como el Panamax y el 

Post Panamax. Asimismo, cabe mencionar que estas mejoras realizadas están alineadas a la visión 

que tiene el puerto de Paita de estar ubicado entre los 25 puertos más importantes de América 

Latina. Cabe mencionar que lo desarrollado en este estudio, contribuye a lo indicado por la 

CEPAL, ya que desarrolla objetivos que benefician al puerto en base a la realidad portuaria de 

Paita.  
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García y Quevedo (2016) realizaron su investigación bajo el enfoque cualitativo sobre el 

“Impacto de la concesión del puerto de Paita en la gestión operativa de la exportación de frutos 

frescos como carga refrigerada” para obtener el grado de Licenciatura en la Universidad San 

Martín de Porres - Perú .La cual concluye que la concesión del puerto de Paita se ha constituido 

como un elemento impulsor para el incremento de las exportaciones de frutos frescos por la 

inversión e implementación de infraestructura y por el manejo óptimo de sus operaciones, lo que 

ha brindado una ventaja competitiva para sus principales clientes (exportadores), convirtiéndolo 

en uno de los puertos, a nivel nacional, competente para cumplir con la demanda y los nuevos retos 

del comercio internacional. 

 

La investigación de Castillo, Rodríguez, Sócola y Vega (2017) para obtener el grado de 

Magíster en Administración Estratégica de Empresas otorgado por la Pontificia Universidad 

Católica del Perú, se desarrolló bajo el enfoque cualitativo para realizar el “Planeamiento 

Estratégico del Sector Agrícola de la Exportación de Piura”, en donde indica que las exportaciones 

del sector agrícola del Perú en los últimos años se encuentran en el top a nivel global, puesto que 

se ha venido realizando numerosos acuerdos comerciales con países significativos del mundo. Lo 

cual permitió colocar a sus productos en el mercado internacional como: café, uva, mango, banano 

orgánico, cacao y otros., cabe mencionar que 3 provienen de Piura.  El aumento de las 

exportaciones ha sido relevante para el sector, sin embargo, esta mejora se está viendo afectada 

por la ineficiencia del proceso exportador de Piura. Por ello, para permanecer en esta situación se 

debe aumentar el uso de la tecnología y los estudios, mejora de la infraestructura del puerto y 

aeropuerto, asociación de los productores e inversión en infraestructura hidráulica.   
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Huamán y Puente (2018) en su tesis para optar al título de Licenciado en Negocios 

Internacionales en la Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas – Perú, se desarrolló bajo el 

enfoque cuantitativo. En su investigación “El transporte local y su relación con la competitividad 

exportadora de las empresas exportadoras de arándanos en Trujillo” tiene como objetivo reconocer 

la relación que tiene la competitividad exportadora y el transporte local (infraestructura, tiempo y 

costos) de las empresas exportadoras de arándanos en el periodo del 2016, puesto que la relación 

entre ambas variables permite demostrar que existe mejora en la competitividad de las empresas 

al enfocarse en la cadena logística (transporte local). Asimismo, concluyeron que, si existe relación 

y que el factor con mayor impacto con respecto a la competitividad exportadora es infraestructura 

con 70%, luego costos con 67% y tiempo con 63%. 

 

1.1.2 Antecedentes Internacionales 

 

Muñoz, Guzmán y Flores (2011) en su tesis “Metodología para evaluar proyectos de concesión 

portuarias en el Salvador”, para obtener el grado de Magíster en la Universidad del Salvador - El 

salvador, fue desarrollada bajo una metodología mixta. En esta, realiza una comparación entre 

puertos concesionados y puertos estatales de países de Latinoamérica dentro de un periodo de diez 

años, la cual concluye que el desempeño de los puertos concesionados presenta un mayor 

crecimiento gracias a la inversión en la mejora de las instalaciones portuarias y por la experiencia 

necesaria para el desarrollo de su gestión. Asimismo, determina la importancia de la participación 

privada con empresas de gran envergadura en la gestión de puertos, por contar con la solvencia 

necesaria para poder cumplir con las necesidades que estos demanden, de esta manera ayudar con 
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la optimización de los costos de la cadena logística con tarifas más competitivas que impacten de 

manera positiva en el precio final de los productos exportados.  

 

Narváez (2016) realizó la tesis “La concesión de la Terminal Portuaria Guayaquil como modelo 

para competitividad del comercio exterior ecuatoriano periodo 2007 - 2015” para obtener el grado 

de Magíster en la Universidad de Guayaquil - Ecuador, la cual se desarrolló bajo una metodología 

mixta. El estudio menciona que Ecuador se encuentra atravesando por cambios en relación a sus 

inversiones. También indica que los nuevos tratados de libre comercio y mejoras en el canal de 

Panamá obligan al país a incrementar su competitividad. Por ello, en su estudio analizan las 

concesiones portuarias y concluyen que el puerto de Guayaquil a través de la concesión ha logrado 

incrementar la cantidad de naves que ingresan al puerto, movimiento de carga contenerizada 

(TEU´S) y modernización del puerto, lo cual repercute claramente en el aumento de su 

competitividad y desarrollo del comercio exterior ecuatoriano. 

 

Por otro lado, Cantos, Semiglia y Vera (2009) en su tesis de grado “Análisis del impacto 

económico de la concesión del puerto de Manta con respecto al comercio exterior ecuatoriano” en 

la Escuela Superior Politécnica del Litoral - Ecuador, la cual fue desarrollada bajo una metodología 

cualitativa, realiza un análisis del puerto de Manta desde su concesión y concluye que ésta no ha 

generado los resultados esperados, ya que no se ha dado cumplimiento a los plazos establecidos 

en el contrato. Asimismo, indica la insatisfacción de los operadores portuarios, ya que consideran 

que dicho incumplimiento no permite aprovechar las oportunidades de desarrollo comercial que 

deberían darse con la inversión privada. En este sentido, resalta la importancia de que la 
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concesionaria relacione sus objetivos con lo establecido en los contratos para poder conseguir 

satisfactoriamente el desarrollo portuario que aporte en el crecimiento del comercio exterior. 

 

En base a los estudios e investigaciones mencionados, se muestra la importancia del 

financiamiento e inversiones del sector privado en cuanto a la infraestructura portuaria para la 

eficiencia de sus operaciones y servicios frente a este nuevo entorno con mercados internacionales 

cada vez más dinámicos en temas de comercio exterior y el impacto que estas tienen en cuanto al 

desarrollo económico y competitividad de las empresas que realizan sus operaciones a través de 

los puertos. 

 

1.1.3 Definición de términos 

 

La investigación desarrollada contiene una variedad de términos que en muchas ocasiones 

pueden resultar nuevos o desconocidos. Por ello, es importante comprenderlos con la finalidad de 

que puedan ser usados adecuadamente en la investigación. En tal sentido, en el presente apartado 

se realizarán las definiciones de términos que resultan necesarios ser desarrollados y explicados 

para una mejor comprensión de la investigación. 

 

Balanza Comercial 

Se denomina Balanza comercial a los registros de los intercambios de mercancías del Perú con 

el mercado internacional, es decir, se consideran a todas las importaciones ya que su progreso está 

relacionado a la demanda interna de un país, y a la evolución de las exportaciones, ya que estas 

tienen influencia en la competitividad del país y la economía del mundo (BCRP, 2017). 
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Concesión 

Según el Ministerio de Economía y Finanzas (MEF), define el concepto de concesión de la 

siguiente manera: 

 

“Acto administrativo por el cual el Estado otorga a un inversionista la ejecución y explotación 

de infraestructura pública o la prestación de servicios públicos, por un plazo determinado, cuyos 

derechos y obligaciones están regulados en el respectivo contrato” (MEF, 2009). 

 

Al respecto, el Estado tiene como objetivo principal el incrementar las inversiones y contar con 

el financiamiento del sector privado para impulsar el crecimiento y desarrollo del país. 

 

Concesión portuaria 

  Según la Asociación Peruana de Agentes Marítimos (APAM), una concesión portuaria 

tiene como objetivo principal mejorar la competitividad de los puertos a través de una mayor 

inversión en infraestructura y una eficiente gestión portuaria para lograr una mejor prestación de 

servicios, la cual se refleja en la satisfacción de sus usuarios (APAM,2015). 

 

Desarrollo portuario 

Las definiciones de puertos han ido evolucionando y cambiando a través del tiempo; sin 

embargo, aunque muchas de estas coinciden en referirlos como un punto geográfico en el cual se 

une al mar y la tierra, el cual cuenta con los medios físicos, climatológicos e hidrográficos 

necesarios para permitir el desarrollo de las operaciones de comercio internacional, la progresiva 
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demanda de los servicios portuarios de acuerdo a los nuevos desafíos que se presentan por los 

avances tecnológicos, nuevas condiciones ambientales y de infraestructura, han generado que el 

concepto se redefina como el conjunto de  “facilidades” con las que debe contar este nexo mar- 

tierra, teniendo en cuenta las condiciones necesarias de acuerdo a los requerimientos que presenten 

por el tipo de mercadería transportada (Martínez y Velásquez , 2011). 

 

Asimismo, la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (como se cita 

en Rúa, 2006, p. 2) define el concepto de puertos como “sistemas multifuncionales, los cuales, 

para funcionar adecuadamente, deben ser integrados en la cadena logística global. Un puerto 

eficiente requiere no sólo de infraestructura, superestructura y equipamiento adecuado, sino 

también buenas comunicaciones y, especialmente, un equipo de gestión dedicado, calificado y con 

mano de obra motivada y entrenada”. 

 

De esta manera, el rol que cumplen los puertos en el desarrollo de comercio internacional es 

esencial para lograr la facilitación del comercio, ya que a través de ellos se realizan los 

intercambios comerciales entre países. La infraestructura con la que cuentan los puertos y el nivel 

de servicio que brindan son de suma importancia, ya que estos tienen influencia en los costos de 

transporte de las mercancías. Por tal motivo, al impulsar el desarrollo y mejora de la gestión 

portuaria se contribuye a mejorar el intercambio comercial de los países. (UNCTAD,2003) 

 

Infraestructura portuaria 

Por su parte, la infraestructura portuaria hace referencia al “conjunto de obras civiles e 

instalaciones mecánicas, eléctricas y electrónicas, fijas y flotantes, construidas o ubicadas en los 
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puertos, para facilitar el transporte y el intercambio modal” (Arroyo, 2009, p. 378). Así, estos 

elementos permiten realizar las operaciones portuarias de una manera eficaz en cuanto a las 

exportaciones e importaciones a fin de contribuir con la mejora de la competitividad portuaria y el 

desarrollo del comercio exterior. 

 

Logística 

El Council of Logistics Managment define a la logistica como “la parte de la cadena de 

abastecimiento que planea, implementa y controla eficientemente el flujo y almacenamiento de 

bienes, servicios e información desde el punto de origen hasta el punto de consumo, para satisfacer 

las necesidades del cliente”(como se cita en Long, 2012,p. 5) . 

 

1.2 Bases teóricas 

1.2.1 Desempeño portuario : Vinculando los indicadores de desempeño a objetivos 

estratégicos 

 

United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD, 2016) define a los puertos 

marítimos como “facilitadores del comercio en la economía mundial. Son instrumentos 

estratégicos de la política comercial en las economías nacionales y representan un nexo de unión 

importante entre naciones mediante la circulación eficiente y rentable de mercancías, personas e 

información” (p.3). 

 

UNCTAD (2003) en su informe “Conferencia de las Naciones Unidas sobre comercio y 

desarrollo - Reformas y papel del sector privado en los puertos africanos”, muestra que los 
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puertos africanos al igual que otros puertos a nivel mundial se encuentran en el desarrollo de 

diversas reformas que incluyen al sector privado en la gestión y explotación de los puertos 

debido a los nuevos desafíos que se presentan frente a la liberalización y desregularización del 

comercio internacional. Asimismo, resalta la importancia de mejorar el desempeño portuario, 

implementar mejoras de infraestructura y la eficacia de los servicios portuarios, ya que estos 

factores influyen en el costo del transporte de las mercancías por representar la puerta de 

conexión con el mercado internacional. 

 

En este contexto, la asociaciones con el sector privado cumplen un rol importante ya que 

permiten contar con una mayor eficiencia en la prestación de los servicios portuarios y el 

desarrollo de infraestructura portuaria, gracias a la experiencia con la que cuentan “las grandes 

empresas explotadoras de múltiples puertos, en materia de gestión, contactos, modernización del 

sistema de información y aportación de fondos para la inversión y el mantenimiento de la 

infraestructura” (UNCTAD, 2003, p.10). 

 

Frente a estos cambios, en el año 2001 la UNCTAD realizó una encuesta a 50 puertos de 

africanos con la finalidad de realizar un análisis de la actuación del sector privado en las 

gestiones y desarrollos de los puertos (infraestructura, costos de los servicios y los indicadores de 

rendimiento).  

 

En base a los resultados obtenidos de las encuestas, se realizó un análisis de las distintas 

reformas adaptadas a los puertos africanos y su impacto en sus indicadores. Al realizar la 

interpretación y conclusiones, la UNCTAD (2003) menciona que “las autoridades reconocen los 
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efectos positivos que tienen, para la competitividad de las exportaciones la privatización de la 

administración pública y la asociación entre los sectores privado y público en los puertos” (p. 

32), ya que se obtuvo una disminución en los costos y una mejora de sus operaciones. Por 

último, indica que, con la integración del sector privado en las operaciones portuarias, puertos 

como Djibouti y Maputo han presentado, desde el inicio de sus operaciones, importantes mejoras 

en la prestación de los servicios portuarios y rendimiento de sus indicadores. 

 

Por ello, frente a los cambios del comercio exterior, la UNCTAD ha desarrollado una 

herramienta con indicadores para la medición de desempeño logístico portuario, así, poder 

comparar sus gestiones y generar el flujo de información necesaria para hacerlas más eficientes y 

competitivas. La información que se necesita varía de acuerdo a los actores ,así, en el caso de las 

empresas usuarias del puerto, estas requieren tener acceso a los indicadores de nivel de servicio 

que se ofrecen , ya que de esto dependerá el control de sus costos para poder mantener o 

incrementar su rentabilidad; es decir, por ejemplo en el caso que se requiera disminuir los costos 

portuarios en relación al tiempo, ya que los costos incrementan por el tiempo de permanencia del 

buque, la información que los usuarios puedan obtener sobre tiempos de espera y de trabajo en el 

puerto son necesarias para lograr este objetivo. 

 

Por otro lado, para conseguir un desarrollo de la economía de manera sostenible es de vital 

importancia considerar la implicancia de los costos y calidad logística, ya que la mejora en 

ambos aspectos contribuye en la facilitación del comercio tanto interno como externo. De esta 

manera, con el progreso de la conectividad local se pueden reducir los costos de transacción y 

mejorar la competitividad de las empresas locales; asimismo, influye de manera positiva en la 
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integración de estas en el comercio exterior, impulsando las exportaciones y disminuyendo los 

costos de importación, lo que se ve reflejado en el ingreso a nuevos mercados y la inserción 

dentro de las cadenas globales de valor (OCDE y CAF, 2014). 

 

1.2.2 Informe del desempeño logístico 

 

El Banco Mundial desarrolla un informe de Desempeño Logístico año tras año desde el 2007 

que se realiza a más de 160 países, en donde el Perú se encuentran en el puesto N°83 para el 

periodo 2017. Su objetivo es brindar indicadores simples que permitan facilitar el manejo de las 

cadenas de suministros. Por ello, proporciona información específica de la situación actual de la 

cadena de suministro de cada país participante en el estudio, lo cual les permite tomar acción 

inmediata y revisar el resultado de sus pares iguales. 

 

Esta investigación se realizó mediante encuestas que brindan información cualitativa y 

cuantitativa, asimismo se encuestó a los profesionales que se encuentran relacionados al área 

logística. De los cuales se rescata particularmente la opinión de los agentes de transporte express 

y tránsito, puesto que son quienes toman la elección con respecto a qué ruta y puertos utilizar para 

movilizar la mercadería, por otro lado, esta elección interviene considerablemente al momento de 

decidir con qué proveedores trabajar, seleccionar mercados y localizar las zonas de producción. 

 

El índice de Desempeño Logístico analiza a los países participantes mediante 6 indicadores: 

1. La eficiencia de aduana y despacho de gestión de fronteras. 

2. La calidad de la infraestructura y el comercio relacionado con el transporte. 
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3. La facilidad de organizar los envíos internacionales a precios competitivos. 

4. La competencia y la calidad de los servicios logísticos. 

5. La facultad de rastreo y seguimiento de envíos. 

6. La frecuencia con la que los envíos alcanzan destinatarios dentro de la hora de entrega 

programada o esperado 

 

La gran mayoría de países miembros del Banco Mundial y del Foro Internacional de Transporte 

son conscientes del nivel de importancia del desempeño logístico para el desarrollo y crecimiento 

de su país, ya que la logística no solo trata sobre la infraestructura, sino que facilita la 

comercialización de bienes y servicios. Además, promueve el desarrollo del país. Por otro lado, el 

buen manejo de la logística internacional y nacional promueven la competitividad a nivel país. 

Porque, los datos que se obtienen del estudio indican si el manejo de su estructura logística es 

viable o no. Asimismo, antes de que los países contaran con el informe de Desempeño Logístico 

se concentraban principalmente en la facilitación de la comercialización y la reducción de cuellos 

de botella en los procesos, sin embargo, ahora las autoridades involucradas tienen en cuenta que 

se debe fomentar la sostenibilidad ambiental, económica y social de la cadena de suministros. 

 

1.2.3 Situación actual del comercio exterior peruano 

 

El comercio exterior del país en el año 2017 según el Banco Central de Reserva del Perú 

(BCRP) cerró con una balanza comercial positiva de US$ 6 266 millones en valor FOB. Asimismo, 

en el mismo periodo superó su desempeño en relación a los años 2013 al 2017. 
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Para el año 2015 se presentó un decrecimiento de sus exportaciones alcanzando la cifra de US$ 

34 414 millones en valor FOB (BCRP, 2015). Esto a causa de la caída de las ventas en Brasil, 

Canadá, Corea del Sur, Estados Unidos y Japón, los cuales fueron el 35% de las exportaciones del 

país (SIICEX, 2015). Sin embargo, para el 2016 y 2017 se tuvo un aumento alcanzando las cifras 

de US$ 37 020 y US $ 44 918 millones en valor FOB respectivamente, puesto que hubo un 

destacable crecimiento de los sectores tradicionales en 27 % y no tradicional del 8 % al cierre del 

2017 (SIICEX, 2017). Por lo mencionado, se percibe que este desempeño de los últimos cinco 

años ha posicionado al Perú en un panorama favorable en sus exportaciones. Así, en el siguiente 

gráfico se puede apreciar que las exportaciones en el periodo 2013 - 2017 presentan un incremento 

promedio anual de 0.9 %. 

 

 

Figura 1.Variación Anual de las Exportaciones (valor FOB) – Periodo 2013 al 2017. 

Según información anual de exportaciones. Adaptado de BCRP, elaboración propia. 

 

En estos últimos cinco años (2013- 2017) se percibe que las importaciones han venido 

decreciendo hasta el año 2016 ,sin embargo, en el 2017 las importaciones mejoran 

considerablemente con una cifra de US$ 38 652 millones en valor FOB, puesto que según el 
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Instituto Nacional de Estadística e Información (INEI, 2018) en su informe Técnico N° 01 

“Comportamiento de la economía peruana en el IV trimestre 2017” menciona que se tuvo un 

incremento de las importaciones de bienes y servicios a causa del aumento de las compras al 

extranjero de petróleo crudo 26.3 %, diésel 7.6 %, materias colorantes orgánicas sintéticas y 

preparados y otras sustancias químicas básicas 7.3 %. De esta manera, en el siguiente gráfico se 

puede apreciar que las importaciones en el periodo 2013 - 2017 presentan un decrecimiento 

promedio anual de 1.8 %. 

 

Figura 2. Variación Anual de las Importaciones (valor FOB) - Periodo 2013 al 2017. Según información 

anual de importaciones. Adaptado de BCRP, elaboración propia. 

 

En este sentido, el estado por medio del Ministerio de Comercio Exterior y Turismo 

(MINCETUR) ha desarrollado el Plan Estratégico Nacional Exportador 2025 (PENX 2025) en 

donde se menciona la relevancia que representa el desarrollo de infraestructura logística y la 

capacidad del movimiento de carga a través de los puertos para el impulso del intercambio 

comercial. Por consiguiente, en los últimos años se han llevado a cabo inversiones importantes en 

infraestructura logística a través de las principales concesiones de los puertos, corredores logísticos 

y aeropuertos. No obstante, a causa del crecimiento económico del Perú y las exigencias del 
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mercado, estas inversiones no han sido lo suficientemente efectivas para mejorar el desarrollo 

competitivo del comercio exterior en el país (MINCETUR, 2015). 

 

Simultáneamente en el 2017, según datos de la Unidad de Servicios de Infraestructura de 

Comisión Económica para América Latina y el Caribe (CEPAL) en su reporte del movimiento 

portuario y el ranking de puertos de contenedores en América Latina y el Caribe, se observa un 

incremento de movimiento de carga contenerizada del Perú alcanzando una cifra de 2 540 960 de 

TEUs. Cabe resaltar que, en el mencionado reporte, el puerto de Paita se encuentra en el segundo 

lugar del movimiento de carga contenerizada a nivel nacional con un movimiento de 228 367 de 

TEUs. 

 

1.2.4 Análisis de la competitividad del Perú 

 

El World Economic Forum (WEF) elabora un ranking de la competitividad de los países 

evaluando los factores que impulsan la productividad y crecimiento a nivel mundial. En base a 

este ranking, en el Informe Global de Competitividad 2017-2018 que evaluó a 137 países, el Perú 

se encuentra en el puesto 72, descendiendo 11 posiciones en comparación con el periodo 2013-

2014; sin embargo, aún se encuentra posicionado en los últimos lugares. Por otro lado, a nivel de 

Latinoamérica está ubicado en el sexto lugar por debajo de Chile que se encuentra en el puesto 33, 

Costa Rica en el puesto 47, Panamá en el puesto 50, México en el puesto 51 y Colombia en el 

puesto 66. 
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Dentro del análisis de los principales pilares del índice global de competitividad, en la Tabla 1 

se observa que este retroceso se relaciona a una baja calidad en la  infraestructura, 

institucionalidad, formación y educación primaria, superior y tecnológica, salud, barreras 

comerciales, innovación, entre otros (Sociedad Nacional de Industrias, 2017). 

 

 

Del mismo modo es importante resaltar que en el segundo pilar ,el cual analiza la infraestructura 

del país, en el último informe 2017-2018 el Perú se encuentra en el puesto 86 de los 137 países 

que forman parte del ranking, en este contexto los factores que son considerados en este pilar se 

detallan en la Tabla 2 , dentro de los cuales se encuentra la infraestructura portuaria que ubica al 

país en el puesto 83 por debajo de países de la región como Panamá (6°), Chile (36°),Ecuador 

(44°), México (62°), Colombia (77°), Argentina (80°), lo que resalta la necesidad de mejora de 

este aspecto para contribuir en la competitividad del país 

Nota: Se ha realizado la recopilación de los puestos por pilares del Perú en el índice de competitividad. Adaptado 

de “The Global Competitivness Report”, por el World Economic Forum (WEF). Elaboración propia 

2013-2014 2014-2015 2015-2016 2016-2017 2017-2018

Perú (puesto) 61 65 69 67 72

Total de países 148 144 140 138 137

     1°: Instituciones 109 118 116 106 116

     2°: Infraestructura 91 88 89 89 86

     3°: Estabilidad macroeconómica 20 21 23 33 37

     4°: Salud y educación primaria 95 94 100 98 93

     5°: Educación y formación superior 86 83 82 80 81

     6°: Eficiencia del mercado de bienes 127 148 161 141 143

6.1: Prevalencia de barreras comerciales 75 95 101 76 68

     7°: Mercado laboral eficiente 48 51 64 61 64

     8°: Desarrollo de mercado financiero 40 40 30 26 35

     9°: Preparación tecnológica 86 92 88 88 86

     10°: Tamaño de mercado 43 43 48 48 48

     11°: Sofisticación de negocios 74 72 81 78 80

     12°: Innovación 122 117 116 119 113

Ranking
TendenciaIndice Global de Competitividad

Principales pilares 

Tabla 1 

Índice Global de Competitividad - Periodo 2013 al 2017 
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Al respecto, la APN (2012) elaboró el Plan Nacional de Desarrollo Portuario, el cual tiene como 

finalidad el desarrollo de las reformas necesarias del sector portuario para adaptar las instalaciones, 

tarifas y gestión de los servicios portuarios a un comercio exterior con nuevas exigencias por su 

crecimiento constante; de esta manera, orientar e impulsar la competitividad del Sistema Nacional 

Portuario (SPN). Cabe mencionar que señala la importancia del rol del Estado y de su trabajo en 

conjunto con el sector privado para poder cumplir con los objetivos establecidos. 

 

1.2.5 Plan estratégico nacional de exportadores 2025  

 

El Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, realiza el Plan Estratégico Nacional Exportador 

2025 (PENX 2025). Este plan determina cuatro pilares fundamentales que sirvan como base para 

el desarrollo de las empresas exportadoras a fin de promover y mejorar sus exportaciones. Estos 

son: internacionalización de la empresa y diversificación de mercados (Pilar I), oferta exportable 

Nota: Se ha realizado la recopilación de los puestos del Perú en el segundo pilar. 

Adaptado de “The Global Competitivness Report”, por el World Economic 

Forum (WEF, 2017).Elaboración propia. 

2do pilar : Infraestructura 86

2.01  Calidad de la infraestructura general 111

2.02  Calidad de las carreteras 108

2.03  Calidad de la infraestructura ferroviaria 87

2.04  Calidad de la infraestructura de puertos 83

2.05  Calidad de infraestructura de transporte aéreo 85

2.06  Asientos disponble en el avión 42

2.07  Calidad de suministro de electricidad 62

2.08  Suscripciones de teléfonos móviles y celulares 69

2.09  Líneas telefónicas fijas 83

Tabla 2 

Ranking WEF 2do pilar – Infraestructura (Informe 2017-2018) 
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diversificada, competitiva y sostenible (Pilar II), facilitación del comercio exterior y eficiencia de 

la cadena logística internacional (Pilar III) y generación de capacidades para la 

internacionalización y consolidación de una cultura exportadora (Pilar IV). Cabe resaltar que el 

tercer pilar identifica que uno de los factores pendientes para la facilitación del comercio exterior 

es el desarrollo de la infraestructura logística. Asimismo, menciona como resultado del PENX 

2003-2013 una disminución de costos logísticos (US$ 4 MM en compromisos de inversión) 

obtenido por el apoyo dentro de los procesos de concesión de los aeropuertos y puertos del Perú. 

Sin embargo, este avance en la reducción de costos logísticos no es suficiente frente a ese nuevo 

panorama de comercio exterior (MINCETUR ,2015). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Adaptado de PENX 2025, publicado por MINCETUR, 2015. 

 

Figura 3. Pilares y objetivos estratégicos. 
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1.2.6 Análisis portuario del puerto de Paita 

En el presente apartado se desarrollará puntos claves para el análisis del Puerto de Paita. 

 

A. Ubicación 

El puerto de Paita se ubica en la costa norte del Perú en la Provincia de Paita a 56 km 

aproximadamente en el departamento de Piura. Sus coordenadas son latitud sur 05° 05’ 00” y 

longitud oeste 81° 06’ 00”, al sur de la Bahía de Paita.  

 

B. Infraestructura 

En el 2009 el puerto de Paita es concesionado por Terminales Portuarios Euroandinos (TPE) 

por 30 años con la finalidad de contribuir con su desarrollo, financiamiento y gestión. De esta 

manera, conforme al contrato firmado por el TPE, viene desarrollando proyectos u obras de 

infraestructura portuaria.  

El puerto de Paita actualmente se encuentra compuesto por el muelle espigón, que cuenta con 

una longitud de 365 metros, con cuatro amarraderos y por el nuevo terminal de contenedores que 

cuenta con una longitud de 300 metros y ha sido equipado con una grúa pórtico Súper Post 

Panamax y dos grúas RTGs, asimismo cuenta con un área portuaria en tierra para el 

almacenamiento temporal de carga y otras actividades varias. 
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Figura 4. Infraestructura concesionada por TPE. 

            

               

Al respecto, según el Informe de desempeño de Concesión del Terminal Portuario de Paita- 

2017 del OSITRAN, la evolución de la infraestructura se detalla de la siguiente manera: 

 

 

 

 

 

 

 

 
Nota: Se ha realizado la recopilación de la evolución de la infraestructura portuaria de Paita. Adaptado del contrato de 

Concesión, por la Gerencia de Regulación y Estudios Económicos de OSITRAN.Elaboración propia. 

Infraestructura inicial recibida por el 

concesionario

Inversiones en infraestructura realizadas 

por el concesionario
Obras civiles - Inversiones adicionales

 - Muelle espigón - Capacidad de atención de 

naves de 25 000 TRB

 - Muelle de contenedores de 300 m. de 

longitud

 - Dragado, relleno y enrocados, sistema de 

agua y obras menores

 - Amarradero 1A y 1B - longitud de 200 m. 

y 10 m. de profundidad

 - Pavimentación del Patio de Respaldo de 

Muelle de área de 12.5 has

 - Plataforma de conatiners refigerados

 - Amarradero 1C - longitud de 165 m. y 7,62 

m. de profundidad

 - Adquisición de 02 grúas RTG's y 01 grúa 

p+ortico STS

 - Conexiones eléctricas en terminal

 - Amarradero 1D - longitud de 165 m. de 

profundidad

 - Remoción de la embarcación pesquera 

Cráter

 - Lavadero RTG

 - 02 grúas moviles GM

 - Cisterna de combustible de 10 800 galones

 - Reubicación de tubería de etanol

 - Tanque cisterna de agua de 540 m3

 - Dragado de anal de maniobra de muelle 

espigón a - 13m

 - Reforzamiento de defensas de muelle 

 - Sistema operativo del terminal - TOS

 - Adquisición de ambulancia

 - Ampliación de zona REEFER Etapa 01

Adaptado de OSITRAN, publicado por OSITRAN. 

 

Tabla 3 

Evolución de la infraestructura portuaria del Puerto de Paita 
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C. Movimiento de Carga 

El puerto de Paita es considerado el segundo puerto más importante del país por las actividades 

portuarias que se han visto registradas en este terminal portuario y por contar con la capacidad de 

realizar operaciones portuarias como el puerto del Callao (OSITRAN, s.f.).  

Según los datos extraídos de la información estadística realizada por La Unidad de Servicios de 

Infraestructura de Comisión Económica para América Latina y el Caribe (CEPAL) , el puerto de 

Paita ha aumentado considerablemente su movimiento de contenedores en el periodo 2013-2017, 

siendo el crecimiento más alto en el 2014 con un 21 por ciento respecto al mes anterior. Además, 

a lo largo de los 5 últimos años tuvo un crecimiento constante y para el 2017 su movimiento de 

carga fue de 228 367  TEU. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Según información anual del movimiento de carga. Adaptado de CEPAL. Elaboración propia. 

                     

Figura 5. Movimiento de carga del Puerto de Paita – Periodo 2013 al 2017. 
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Asimismo cabe precisar que la APN en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario tiene 

desarrollado una proyección de la demanda en el periodo 2010 al 2025 como se muestra en la 

Tabla 4, el mismo que detalla que para el año 2020 y 2025 se espera que el Terminal Portuario de 

Paita llegue a atender 2’520,897  y 3’274,101 toneladas de carga respectivamente. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

D. Tráfico de naves  

Según la Autoridad Portuaria Nacional (APN), con respecto al tráfico marítimo de naves en el 

Puerto de Paita, la cantidad de naves recibidas se incrementó de 528 naves en el 2013 a la cifra de 

589 naves en el 2017, manteniendo una variación porcentual promedio positiva de 2.5 % para el 

mencionado periodo. 

                

Nota: Se ha realizado la recopilación de la proyección de la demanda (Ton) de los principales 

puertos del Perú. Adaptado de “Plan Nacional de Desarrollo Portuario” ,p.83, APN. 

Instalación Portuaria 2010 2015 2020 2025

TP Muelle Talara 2,691,799          3,399,733          4,039,431     4,459,858          

TP Paita 1,019,374          1,560,266          2,520,897     3,274,101          

TP Salaverry 1,416,990          1,983,088          2,569,962     2,875,039          

TP Callao 20,012,571       27,340,259       35,275,652  41,420,083       

TP General San Martín 1,171,657          1,885,466          2,192,681     2,561,778          

TP Shougan Hierro Perú 6,531,326          3,452,249          2,619,319     2,852,126          

TP Matarani 2,545,967          3,221,753          3,567,159     3,881,969          

TP Ilo 435,269             798,731             908,325        1,080,742          

TP Iquitos 257,279             311,240             385,405        457,764             

Tabla 4 

Proyección de la demanda (TON) de Terminales Portuarios de uso público 
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           Según información anual de naves recibidas en el Puerto de Paita. Adaptado de APN, 

elaboración propia. 

               

En base al reporte realizado por el APN del movimiento de naves recibidas según el tipo de 

nave, se observa que en el Puerto del Callao un 36% del total de embarques recibidos son de tipo 

portacontenedor, mientras que se tiene un escenario similar en el Puerto de Paita con un 55% del 

mismo tipo de embarque. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Según información anual de naves recibidas en el Puerto del Callao. 

Adaptado de APN, elaboración propia. 

Figura 6. Naves recibidas en el Puerto de Paita - Periodo 2013 al 2017. 

Figura 7. Arribos por tipo de nave del Puerto de Callao en el año 

2017. 
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                             Según información anual de naves recibidas en el Puerto del Paita. 

Adaptado de APN, elaboración propia. 

        

E.  Tarifario  

Según el tarifario de puertos de la OSITRAN, durante el periodo del 2013 al 2015 las tarifas 

del puerto de Paita estaban destinadas al muelle espigón; sin embargo, a partir del mes de octubre 

del año 2015 se adicionaron a las tarifas los precios correspondientes al nuevo muelle de 

contenedores, los cuales se detallan a continuación: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nota: Se ha realizado la recopilación de los tarifarios de servicio estándar a la nave. Adaptado de “Tarifas 

portuarias” por el OSITRAN. Elaboración propia. 

2013 2014 2015 2016 2017

Contenedores Metro de eslora por hora 0.58 0.6 0.61  -  -

Carga a granel o fraccionada Metro de eslora por hora 0.58 0.6 0.61  -  -

Carga rodante Metro de eslora por hora 0.58 0.6 0.61  -  -

Carga granel sólido Metro de eslora por hora 0.58 0.6 0.61  -  -

Carga granel líquido Metro de eslora por hora 0.58 0.6 0.61  -  -

Uso de amarradero : Muelle espigón Metro de eslora por hora  -  -  - 0.61 0.61

Uso de amarradero :Nuevo Muelle Metro de eslora por hora  -  -  - 1 1.01

Importe
Concepto Unidad de cobro

2013 2014 2015 2016 2017

Importe
Unidad de cobroConcepto

Figura 8. Arribos por tipo de nave del Puerto de Paita en el año 2017. 

Tabla 5 

Tarifario de Servicios Estándar a Nave - Periodo 2013 al 2017 
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          Nota: Adaptado de “Tarifas portuarias” por el OSITRAN, elaboración propia. 

Cabe mencionar que con la implementación del nuevo muelle se ha modificado la estructura 

del tarifario de los servicios estándar a la carga. En la actualidad estan clasificados por los tipos de 

muelle que tiene el puerto de Paita como: Muelle Espigón y Nuevo Muelle. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nota: Adaptado de “Tarifas portuarias” por el OSITRAN, elaboración propia. 

2013 2014 2015

Contenedor lleno de 20 pies Unidad 136.15 140.88 143.27

Contenedor lleno de 40 pies Unidad 204.23 211.3 214.89

Contenedor vacío de 20 pies Unidad 136.15 140.88 143.27

Contenedor vacío de 40 pies Unidad 204.23 211.3 214.89

Carga a granel o fraccionada Tonelada 13.61 14.09 14.33

Carga rodante Tonelada 41.9 43.35 44.09

Carga granel sólido Tonelada 6.28 6.51 6.62

Carga granel líquido Tonelada 1.57 1.63 1.66

Concepto
Unidad de 

cobro

Importe

2013 2014 2015

Unidad de 

cobro
Concepto

Importe

Tabla 6 

Tarifario de Servicios Estándar a la Carga - Periodo 2013 al 2015 

2016 2017 2016 2017

Embarque o descarga de contenedor lleno o 

vacío de 20 pies
Unidad 143.27 143.27 120.24 121.51

Embarque o descarga de contenedor lleno o 

vacío de 40 pies
Unidad 214.89 214.89 151.73 153.04

Transbordo de contenedor lleno de 20 pies Unidad 91.65 91.65 120.24 121.51

Transbordo de contenedor lleno de 40 pies Unidad 137.44 137.44 151.43 153.04

Transbordo de contenedor vacío de 20 pies Unidad 96.36 96.36 120.24 121.51

Transbordo de contenedor vacío de 40 pies Unidad 144.69 144.69 151.43 153.04

Embarque o descarga de carga fracionada Tonelada 14.33 14.33
13.03

13.17

Embarque o descarga de carga rodante Tonelada 44.09 44.09
40.08

40.5

Embarque o descarga de carga granel sólido Tonelada 6.62 6.62 6.01 6.07

Embarque o descarga de carga granel 

líquido
Tonelada 1.66 1.66 1.5 1.52

Concepto
Unidad de 

cobro

Importe: Muelle espigón Importe: Nuevo Muelle

2016 2017 2016 2017
Concepto

Unidad de 

cobro

Importe : Muelle espigónImporte: Muelle espigón

Tabla 7 

Tarifario de Servicios Estándar a la Carga - Periodo 2016 al 2017 
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1.2.7 Análisis de los principales productos de exportación del puerto de  Paita 

 

Según la Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administración Tributaria (SUNAT, 

2017)  en sus estadísticas de comercio exterior por régimen definitivo - exportación definitiva 

indica que los principales productos exportados durante el 2017 por subpartida del puerto de Paita 

son los que se muestran en la Tabla 8. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

          Nota: Adaptado de “Estadísticas de comercio exterior por régimen definitivo”  por la SUNAT, 2017. 

 

N°
Partida 

Arancelaria
Descripción de partida

1 901119000 LOS DEMÁS CAFÉ SIN TOSTAR, SIN DESCAFEINAR

2 806100000 UVAS FRESCAS

3 2510100000
FOSFATOS DE CALCIO NATURALES, ALUMINOCALCICOS

NATURALES Y CRETAS FOSFATADAS S/MOLER

4 1605540000 JIBIAS (SEPIAS) Y CALAMARES

5 803901100
BANANAS INCLUIDOS LOS PLATANOS TIPO CAVENDISH VALERY

FRESCOS

6 804502000 MANGOS Y MANGOSTANES, FRESCOS O SECOS

7 307430000 MEJILLONES, VENERAS, CONGELADOS

8 2710192210 LOS DEMAS ACEITES PESADOS: FUELOILS ( FUEL ) : RESIDUAL 6

9 306171300
LANGOSTINOS CONGELADOS: COLAS CON CAPARAZËN, SIN

COCER EN AGUA O VAPOR

10 1504209000
GRASAS Y ACEITES DE PESCADO Y SUS FRACCIONES, REFINADOS

EXC. ACEITES DE HÍGADO

11  RESTO *

Partida 

Arancelaria
N° Descripción de partida

Tabla 8 

Principales productos exportados por subpartida arancelaria - Paita 2017 
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Durante el año 2017, las exportaciones del puerto de Paita alcanzaron un valor de 2 758 515 

miles de US$ FOB y movilizaron más de 5 205 302 toneladas. En la siguiente figura, se presenta 

las exportaciones de los principales productos identificados que realizan sus operaciones por el 

TPE, según el nivel de comercialización tanto en valor como en volumen. 

 

        
Figura 9. Principales subpartidas por aduana de Paita en el año 2017. 
Según información estadística de comercio exterior. Adaptado de “Principales aduanas por subpartidas 

nacionales” por SUNAT, 2017. Elaboración propia. 

 

Puede observarse de la figura anterior que el principal producto exportado por el puerto de Paita 

durante el 2017 fue el Café, el cual representó el 13.35% del total de exportaciones de dicho puerto. 

Cabe mencionar que el café se ha posicionado entre los primeros puestos en nivel de exportación 

durante los últimos años del puerto de Paita (SUNAT). 

 

     Tabla 9 

     Posición del café en las exportaciones del Puerto de Paita - Periodo 2013 al 2017 

 
 Nota: Adaptado de “Estadísticas de comercio exterior por régimen definitivo”  por la SUNAT. 

Elaboración propia. 

Café 2013 2014 2015 2016 2017

Posición 3 2 2 1 1

Periodos
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Asimismo, a nivel nacional el café representó el 86% del total de las exportaciones del sector 

agrícola  y el 1.60% de las exportaciones en general del Perú para el año 2017.  

Nota: Adaptado de “Estadísticas de comercio exterior por régimen definitivo”  por la SUNAT. Elaboración propia. 

 

A pesar de su variación en valor FOB en miles de US$ a lo largo de estos últimos 5 años, la 

subpartida arancelaria del café se ha mantenido en el primer lugar del sector agrícola peruaano en 

el ranking de las principales subpartidas nacionales por sector económico (SUNAT). 

Tabla 11 

Cafe peruano en el ranking de exportaciones agrícolas – Periodo 2013 al 2017 

 

 

 

 

Nota: Adaptado de “Estadísticas de comercio exterior por régimen definitivo”  por la SUNAT. 

Elaboración propia. 
 

Cabe mencionar que la aduana por donde se realizaron la mayor cantidad de exportaciones de 

café a nivel nacional es la de Paita con 52%, en segundo lugar sigue la marítima del Callao con  

46%, y en tercer lugar está Tumbes con 2%. Sin embargo, a pesar de no existir muchas diferencias 

Tabla 10 

Exportaciones del sector agrícola en el año 2017 

 

Años 2013 2014 2015 2016 2017 

Puestos 1° 1° 1° 1° 1° 
Valor 

FOB en 
miles de  

US $ 

698,576.3 746,587.8 605,656.7 760,929.5 708,290.1 
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entre Paita y la marítima del Callao se debe tener en cuenta que las principales empresas 

exportadoras del café realizan sus operaciones por Paita (SIICEX , 2017). 

 

Figura 10. Estadísticas Nacionales del café por puerto de embarque en el año 2017. 

Adaptado de “Estadísticas Nacionales” por SIICEX. Elaboración propia. 

 

1.2.8 Ficha técnica del café  

 

Partida arancelaria: 0901119000 

Nombre común: Café 

Nombre científico: Coffe arabica L. 

Origen: Nor – Oriente de África (Etiopia) 

 

 

Producción del café nacional  

En el Perú se cultivan 425 400 (ha) de café, las cuales se concentran principalmente en 7 

regiones y representan el 95% de los cultivos a nivel nacional. (MINAGRI, 2017) 

Figura 11. Café en grano. 

Adapatado de Perú orgánico, 2011, por 

MINAGRI. 



47 

 

47 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Estadíos de crecimiento 

A continuación, se detallará las etapas por la cual pasa el café para su desarrollo y encontrarse 

listo para su distribución a los mercados nacionales e internacionales. 

 

Figura 13. Estadíos de crecimiento del café.  

Adapatado de "Requerimiento agroclimático del cultivo del café", por MINAGRI, 2015. 

Las yemas floreales
se encuentran
hinchadas a causa de
su alargamiento en
forma de estaquillas.
Luego tornan de
verde a blanco.

HINCHAZÓN DE 
YEMAS

Las yemas florales se
abren y de ellas se
forman 4 botones.

BOTÓN FLORAL

Los botones florares
empiezan abrirse con
flores blancas.

FLORACIÓN

Se inicia con la
formación de los
frutos , el cual sigue
creciendo hasta ser
duro y de color verde.

FRUCTIFICACIÓN

Los granos son suaves
y ha cambiado de
color verde a verde
amarillento para
luego tornarse rojo
vino o amarillento.

MADURACIÓN

Figura 12. Producción de Café por regiones.  

REGIONES HECTÁREAS

Junín 107,904 ha

San Martin 93,688 ha

Cajamarca 73,098 ha

Cusco 52,223 ha

Amazonas 42,744 ha

Huánuco 16,819 ha

Pasco 11,429 ha

Nota: Adaptado de “ Café peruano motor de 

crecimiento ”, por MINAGRI, 2017. 

Adapatado de "Café peruano motor de 

crecimiento", por MINAGRI, 2017. 

Tabla 12 

Principales regiones de producción de café 



48 

 

48 

 

 

Principales destinos de exportación 

En el periodo 2017 las exportaciones de café del Perú a nivel mundial llegaron a 705 941 miles 

de USD (TRADEMAP, 2017). A continuación, se detalla la participación de los 5 primeros países 

que cuentan con mayores niveles de adquisición del café peruano. 

 

 

Figura 14.Principales destinos de exportación del café peruano.  

Adaptado de « Lista de los mercados importadores para un producto exportado por Perú en 2017 », por 

Trademap. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Estados Unidos 

Canadá Alemania 

Suecia 

Bélgica 

País
Valor exportado en 

miles de USD
Participación

Estados Unidos 181731 25.70%

Alemania 167821 23.80%

Bélgica 71648 10.10%

Suecia 44157 6.30%

Canadá 37603 5.30%

Nota: Adaptado de Trademap, 2017. Elaboración propia 

Tabla 13 

Exportaciones del café del Perú 
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1.2.9 Plan de negocio Terminales Portuarios Euroandinos del puerto de Paita 

 

El puerto de Paita cuenta con 2 terminales: Nuevo terminal de contenedores y un muelle de 

espigón.  El primero reside en un muelle secundario el cual cuenta con una longitud de 300 metros 

y está equipado con una grúa pórtico Super Post Panamax y 2 grúas RTG´S. Mientras, que el 

muelle de espigón posee 365 metros de longitud y 4 amarraderos. 

 

Desde la concesión al 2016 el puerto de Paita ha aumentado su movilización de TEUS en más 

de 215 000.La principal actividad del puerto son las exportaciones. Asimismo, en el 2016 el 95% 

del total de la carga se movilizó en contenedores. 

 

Los principales productos exportados son hidrobiológicos y productos agroindustriales como el 

café. 

 

Se finalizará con la ejecución del nuevo sistema operativo NAVIS N4 el cual es utilizado por 

los más importantes terminales del mundo. Este sistema facilita los procesos de planificación, 

aplicación , seguimiento y control de los movimientos marítimos.  

 

1.2.10 Etapas del desarrollo de la concesión portuaria por TPE 

 

El contrato de concesión del puerto de Paita suscrito con la empresa Terminales Portuarios 

Euroandinos Paita S.A. (TPE), con el principal objetivo de contribuir con el desarrollo de las 

instalaciones portuarias con el apoyo de la inversión privada consta de cuatro etapas. En la primera 
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etapa, se desarrolló la construcción del muelle de contenedores ,la instalación de una grúa pórtico 

de muelle y dos grúas pórtico de patio, la cual culminó en el año 2014, con las cuales según lo 

señalado por el ex ministro de transportes y comunicaciones José Gallardo en la ceremonia de 

inicio de operaciones, se pretende optimizar la atención de los exportadores, lo cual generara una 

reducción de costos y por ende la mejora de la productividad portuaria. En la segunda etapa, el 

TPE proporcionará el equipo portuario adicional una vez se alcancen los 180 mil TEUs por año; 

sin embargo, en el año 2014 se superó dicha cifra alcanzando 192,998 TEUs incrementando en un 

17% con respecto año anterior, mientras que en el año 2015 se logró 210,000 TEU’s , 

representando un incremento del 9% con relación al año 2014, tales cifras conllevan a la inversión 

del concesionario en la implementación de una grúa pórtico para el  muelle y dos grúas pórtico de 

patio, las cuales deberán empezar a operar en el año 2016 (Gestión, 2015). En la tercera etapa se 

tiene previsto el reforzamiento del muelle espigón existente y la mejora del equipo portuario 

exigido, esto en el momento que se logren los 300,000 TEUs por año. Finalmente la última etapa 

consta de obras IA (inteligencia artificial) y demás obras que se consideren necesarias para el 

desarrollo del Terminal Portuario de Paita (MTC,s.f.). 

 

CAPITULO 2 : PLAN DE INVESTIGACIÓN  

 

Según lo indicado en Sampieri (2014), para realizar el planteamiento del problema es necesario 

considerar cinco elementos que tienen relación entre ellos. De esta manera, se debe considerar los 

objetivos de la investigación seguido por las preguntas y  la justificación del desarrollo de la 

investigación. Por lo señalado, en el siguiente capítulo se desarrollarán los elementos antes 

mencionados que contiene el desarrollo del plan de investigación. 
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2.1 Situación problemática 

 

“El café es de los principales productos agrarios de exportación de Perú y es el producto más 

importante, después del petróleo, en el ámbito de los negocios a nivel mundial” (Sociedad de 

Comercio Exterior del Perú, 2018, párr.1). Este producto presenta una alta demanda en el mercado 

internacional alcanzando una cifra de US$ 20 112 millones en el año 2017. Asimismo, el Perú se 

encuentra posicionado como el octavo país con mayores exportaciones de café a nivel mundial 

como se muestra en la Tabla 14 .Cabe mencionar que la aduana por donde se realiza la mayor 

cantidad de exportaciones de café es la que se encuentra ubicada en Paita con una participación 

del 52%.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

           El Plan Nacional de Acción del Café Peruano (PNA) es liderado por el MINAGRI  y los 

miembros de Consejo Nacional del Café, el cual tiene como objetivo mejorar los niveles de 

Nota: Adaptado de Trademap, 2017.  

Elaboración propia 

Exportadores
Valor exportado 

en 2017

Tabla 14 

Principales países exportadores 

de café 
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desempeño económico, ambiental y social de todo el sector cafetalero del Perú. El plan presentado 

en el 2018 tiene como una de sus metas cuadruplicar el volumen de sus exportaciones entre el 

2010 y 2021, sin embargo su principal problema es el bajo índice de competitividad y 

sostenibilidad ambiental de la cadena de valor del café peruano, el cual tiene como uno de sus 

efectos la reducción y el estancamiento de las exportaciones. Lo cual se ve reflejado en las 

fluctuaciones entre los años 2013 al 2017, las cuales no han sido constantes, ya que cerraron en el 

año 2017 con una disminución del 7.4% con respecto al año 2016.  

 

           Por otro lado, el Perú cuenta con el PENX el cual busca promover y mejorar las 

exportaciones para lograr la sostenibilidad de los sectores a largo plazo.  Además, de 

investigaciones como el estudio de García y Quevedo (2016) el cual  indica que el aumento de las 

exportaciones en frutos secos fue gracias a las inversiones que realizó el TPE en el puerto de Paita 

lo cual ha brindado ventaja competitiva a los exportadores que realizan sus operaciones por dicho 

puerto.Igualmente, la OCDE, la Comisión Económica para América Latina y el Caribe de las 

Naciones Unidas (CEPAL) y el Banco de desarrollo de América Latina (CAF) (2014), en su 

informe “Perspectivas Económicas de América Latina 2014” realiza un análisis económico de 

América Latina, en el cual indica la importancia de mantener un buen desarrollo portuario por ser 

parte fundamental de la cadena de transporte durante el proceso del comercio internacional. 

Asimismo, menciona que los países que realizan exportaciones de recursos naturales deben hacer 

énfasis en el progreso de la logística marítima para facilitar el comercio internacional manteniendo 

una eficiencia de los servicios portuarios y contribuyendo en la reducción de tiempos de transporte. 

 

           De la misma forma, indica que las inversiones del sector privado tienen un rol importante 
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para poder cubrir la necesidad de financiamiento para el desarrollo de la infraestructura que 

ostentan los países de la región. De esta manera, las concesiones pueden contribuir en mejorar la 

competitividad de estos países, ya que al realizar la planificación de los proyectos su cuenta con 

un control de la inversión para lograr los objetivos planteados y del mismo modo, permite trasladar 

a los concesionarios los riesgos comerciales, los cuales cuentan con una mayor preparación para 

poder contrarrestarlos. 

 

            En este sentido, señala que para alcanzar la eficiencia logística portuaria en América Latina 

es de suma importancia el trabajo en conjunto y la calidad de las instituciones públicas y privadas, 

las cuales presentan bajos niveles de calidad institucional (corrupción, ética empresarial, etc.), ya 

que su desempeño es relevante para el desarrollo de las actividades económicas de un país. 

 

            Por ello, el Perú tiene en el sector café y a nivel nacional planes que buscan promover las 

exportaciones,  del mismo modo se tiene respaldo de entidades que avalan que una alternativa para 

cumplir con la optimización de las exportaciones son las concesiones portuarias. 

En base a lo mencionado anteriormente la presente investigación ha planteado las siguientes 

interrogantes: 

 

 

2.1.1 Problema principal 

 

¿Existe relación entre la concesión del Puerto de Paita y las exportaciones de las empresas del 

sector cafetalero que realizan sus operaciones por el TPE? 
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2.1.2 Problema específico 

 

¿Existe relación entre la mejora de la infraestructura portuaria por la concesión y las 

exportaciones de las empresas exportadoras del sector cafetalero que realizan sus operaciones a 

través del TPE? 

 

¿Existe relación entre la optimización del tiempo por la concesión del puerto de Paita y las 

exportaciones de las empresas del sector cafetalero que realizan sus operaciones a través del TPE? 

 

¿Existe relación entre los costos logísticos portuarios por la concesión del puerto de Paita y las 

exportaciones de las empresas del sector cafetalero que realizan sus operaciones a través del TPE? 

 

 

2.2 Hipótesis 

2.2.1 Hipótesis principal 

 

Existe relación significativa entre la Concesión del Puerto de Paita y las exportaciones de las 

empresas cafetaleras que realizan sus operaciones a través del TPE. 

 

2.2.2 Hipótesis específico 
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H1: Existe relación entre  mejora de la infraestructura portuaria por la concesión y las 

exportaciones de las empresas exportadoras del sector cafetalero que realizan sus operaciones a 

través del TPE. 

 

    H2:Existe relación entre la optimización del  tiempo por la concesión del puerto de Paita y  las 

exportaciones  de las empresas del sector cafetalero que realizan sus operaciones a través del TPE. 

 

    H3:Existe relación entre los costos logísticos portuarios por la  concesión del puerto de Paita y 

las exportaciones de las empresas del sector cafetalero que realizan sus operaciones a través del 

TPE. 

 

 

2.3 Objetivos 

2.3.1 Objetivo principal 

 

Determinar la relación entre la concesión del Puerto de Paita y las exportaciones de las empresas 

del sector cafetalero que realizan sus operaciones por el TPE. 

 

2.3.2 Objetivo especifico 

 

Determinar la relación que existe entre la mejora de la infraestructura portuaria por la concesión 

del puerto de Paita y las exportaciones de las empresas exportadoras del sector cafetalero que 

realizan sus operaciones a través del TPE. 



56 

 

56 

 

 

Establecer la relación que existe entre la optimización del tiempo por la concesión del puerto 

de Paita y las exportaciones de las empresas del sector cafetalero que realizan sus operaciones a 

través del TPE. 

 

Determinar la relación entre los costos logísticos portuarios por la concesión del puerto de Paita 

y las exportaciones de las empresas del sector cafetalero que realizan sus operaciones a través del 

TPE. 

 

 

 

CAPÍTULO 3 : METODOLOGÍA DE TRABAJO 

 

El presente capítulo se desarrollara la metodología del estudio, en el cual se considerara el tipo 

de la investigación (alcance y diseño), la operacionalización de las variables y el proceso de 

muestreo. 

 

Figura 15. Metodología de estudio. 

Adaptado de “Metodología de la Investigación”, por Sampieri et al, 2014.Elaborción propia. 

 

Correlacional
Cuantitativo 

no 
experimental

Transecciona
les 

correlacional
es -causales

No 
probabilistico 

por 
conveniencia
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3.1 Tipo de la investigación 

3.1.1 Alcance de la investigación 

 

El alcance de la investigación para el presente estudio será correlacional. En base a lo señalado 

por Sampieri, Fernández y Baptista (2014) este tiene como fin dar a entender la relación o nivel 

de asociación que poseen dos o más variables en una muestra. 

 

3.1.2 Diseño de investigación  

 

Para la presente investigación se desarrollará bajo el enfoque cuantitativo no experimental, 

puesto que Sampieri et al. (2014), menciona que este enfoque se utiliza para la recopilación y 

análisis de información (datos) realizando una medición numérica con la finalidad de constituir 

patrones de comportamiento y probar teorías. Asimismo, los autores señalan que los diseños no 

experimentales transversales correlacionales - causales determinan las relaciones entre diversas 

variables en un periodo determinado; además, este diseño puede “limitarse a establecer relaciones 

entre variables sin precisar sentido de causalidad o pretender analizar relaciones causales” 

(Sampieri 2014, pág. 157). 

 

3.2 Operalización de las variables 

 

Al momento de realizar la operacionalización de las variables es necesario considerar la postura 

de Solís (2013, como se cita en Sampieri et al, 2014, p. 211) quien define a la operacionalización 

como “el paso de una variable teórica a indicadores empíricos verificables y medibles e ítems o 



58 

 

58 

 

equivalentes”. Por lo mencionado, en el siguiente apartado se desarrollara la operacionalización 

de las variables consideradas en el estudio. 

 

La investigación tomará en cuenta los datos obtenidos por los indicadores. Los cuales serán 

medidos de manera estadística , tomando en cuenta el análisis e interpretación de los datos 

obtenidos a través de los cuestionarios  realizados a las 20 empresas cafetaleras exportadoras  por 

el TPE .  Se emplea el  programa estadístico SPSS 22 a la base de datos que se obtenga como 

resultado de las encuestas. Con la información que se obtendrá de los resultados podremos validar 

nuestra hipótesis. 

 

Variables  

Al definir las variables según Sampieri et al. (2014) se debe de tomar en cuenta que “una 

variable es una propiedad que puede fluctuar y cuya variación es susceptible de medirse u 

observarse” (p.105). 

Independiente: Concesiones Portuarias 

Dependiente: Exportaciones 

 

Definición conceptual 

Sampieri et al. ( 2014) señala que “una definición conceptual trata a la variable con otros 

términos, es como una definición de diccionario especializado” (p.119). 
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Definición operacional 

Sampieri et al. ( 2014) señala que es un  “conjunto de procedimientos y actividades que se 

desarrollan para medir una variable” (p.120). 

 

Tabla 15 

Operacionalización de variables para la investigación 

Nota: Elaboración propia 

 

 



60 

 

60 

 

3.3 Proceso de muestreo  

 

3.3.1 Unidad de análisis 

Empresas  exportadoras del sector cafetalero que realizan sus operaciones a través del TPE 

 

3.3.2 Población de estudio  

Para Sampieri et al. (2014), el universo o población es el conjunto de todos los casos que tienen 

común determinadas características. Para el estudio el universo está conformado por las 69 

empresas exportadoras del sector cafetalero que realizan sus operaciones a través del TPE. 

 

En el caso del café, primero en la lista del ranking de los principales productos por aduana 

(SUNAT, 2017), las exportaciones de este producto se realizan  principalmente por vía marítima 

(97.3%) y el resto por otros medios de transporte (2.7%), siendo el Puerto de Paita el principal 

puerto de salida con un 51.7%, seguido por el Puerto del Callao con un 45.7% del total de 

exportaciones del café. En el 2017 fueron un total de 69 empresas cafetaleras que realizaron sus 

operaciones por el puerto de Paita. En el siguiente cuadro se muestra a las principales empresas 

que realizan las exportaciones a través del Puerto de Paita, las diez primeras representan un 78 % 

del total FOB exportado, mientras que las otras en conjunto representan un 22%. 
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Figura 16. Principales empresas exportadoras de café. 

Adaptado de Veritrade, 2017. Elaboración propia 

 

3.3.3 Tamaño de muestra 

 

De acuerdo a Sampieri et al. (2014), se entiende como muestra al universo o subgrupo de la 

población. Asimismo, el tipo de muestra puede ser probabilística y no probabilística. En el presente 

estudio se usará la muestra no probabilística, puesto que para la selección de los elementos no hace 

falta hacer uso de probabilidades, sino de las características que presentan la investigación. Del 

mismo modo, se trabajará con el tipo de muestra no probabilística por conveniencia, la cual va 

dirigida para aquellas investigaciones que cuenten con pocos sujetos que sean representativos de 

su población (Morales,2012). Cabe mencionar que se optó por muestra por conveniencia, debido 

a que las empresas del sector cafetalero se encuentran en diversas regiones del país, asimismo el 

estudio toma como muestra aquellas empresas cafetaleras que representan en conjunto el 90% de 

las exportaciones de café por el puerto de Paita. 
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La muestra estará conformada por 20 empresas exportadoras cafetaleras que realizan sus 

operaciones a través del TPE, puesto que sus exportaciones representan el 90% del total de cafe 

exportado  por el puerto de Paita (SUNAT, 2017). 

 

Tabla 16 Participación de empresas cafetaleras en el año 2017 

 

 

3.4 Instrumentos metodológicos para el recojo de la investigación 

El proceso de recolección de datos es obtener las variables importantes, concepción y atributos 

necesarios de la muestra. Se tiene diversas herramientas de medición que permiten el registro de 

la información de las variables. (Sampieri et al.,2014). Dichas herramientas deben ser efectivas, 

transparentes y objetivas. 

Nº EMPRESAS CAFETALERAS %PART

1 PERALES HUANCARUNA S.A.C. 20%

2 OUTSPAN PERU S.A.C. 14%

3 COMERCIO & CIA S.A 9%

4 COOPERATIVA DE SERVICIOS MULTIPLES CENFROCAFE PERU 8%

5 CIA.INTERNACIONAL DEL CAFE S.A.C. 8%

6 COOPERATIVA DE SERVICIOS MULTIPLES NORANDINO LTDA (COOP.NORANDINO) 5%

7 LOUIS DREYFUS PERU S.A. 5%

8 COOPERATIVA DE SERVICIOS MULTIPLES SOL&CAFE LTDA. 4%

9 EXPORTADORA ROMEX S.A. 3%

10 PRONATUR E.I.R.L. 2%

11 COOPERATIVA AGRARIA CAFETELERA  LA PROSP 2%

12 COOPERATIVA AGRARIA CAFETALERA ALTO MAYO 2%

13 COOPERATIVA AGRARIA ECOLOGICA CAFETALERA DE LONYA GRANDE 2%

14 CAFE MONTEVERDE EIRL 1%

15 COOPERATIVA AGRARIA DE SERVICIOS MULTIPLES SELVA ANDINA 1%

16 COOPERATIVA AGRARIA RODRIGUEZ DE MENDOZA 1%

17 FINCA CHURUPAMPA PERU S.A.C. 1%

18 CAFE EL BOSQUE S.R.L. 1%

19 ASOCIACION DE PRODUCTORES DE CAFETALEROS 1%

20 UNION DE CAFETALEROS ECOLOGICOS 1%

21 OTROS 10%

Nota: Adaptado de Veritrade, 2017. Elaboración propia 



63 

 

63 

 

 

En este contexto, las técnicas que se utilizarán para la recolección de información serán: 

Cuestionarios. 

 

CAPÍTULO 4 : DESARROLLO Y APLICACIÓN 

El presente capítulo dara a conocer sobre la elaboración de la herramienta de medición, la cual 

se aplicará a 20 empresas caferaleras que realizan sus operaciones a traves del TPE. Asimismo, se 

detalla las etapas de la aplicación de la encuesta como : Determinar el instrumento de medición , 

elaboración de la encuesta, recopilación de información para contactarnos con las empresas, 

preparación de correo modelo, ejecución de la encuesta y análisis en el SPSS 22. Además , en 

apoyo al desarrollo de la investigación se realizó una entrevista a un respresentante del TPE. 

 

4.1 Aplicacíon principal 

4.1.1 Herramienta cualitativa  

 

A fin de recaudar información primaria para validar la investigación que se obtuvo en las 

encuestas y la información recabada de las fuentes secundarias; se realizó una entrevista a un 

experto del Puerto de Paita. Se entrevisto a profundidad al Jefe de Operaciones del TPE el señor 

Juan Mina.  Lo pudimos contactar a través de su correo corporativo y accedió a respondernos por 

via telefónica las preguntas. A continuación se realizará un análisis del resultado obtenido de dicha 

entrevista : 
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En la actualidad es importante considerar que para continuar con el incremento de la 

competitividad portuaria, es necesario realizar inversiones y poder contar el personal capacitado 

para brindar los servicios adecuados mediante una buena gestión administrativa y operativa. Es 

por ello, que en el caso del Puerto de Paita, uno de los puntos de mejora antes de la concesión  fue 

el contar con mayor infraestructura para brindar una mejor atención a sus usuarios, ya que “el 

crecimiento del puerto no iba acorde con el crecimiento de las cargas, ni con los cambios y la 

evolución del transporte marítimo”. (J. Mina, comunicación telefónica, 17 de enero de 2018).  

 

Al respecto, con la finalización de las primeras etapas de la concesión, se ha evidenciado una 

mejora clara en sus instalaciones y el servicio que se ofrece para la satisfacción de los usuarios. 

De esta manera, se han logrado mejoras en la optimización de tiempos de atención y en la 

productividad portuaria en cuanto a los movimientos de contenedores. Cabe mencionar que estos 

avances tendrían un impacto más importante para los usuarios si se realizarán mejoras en las zonas 

de acceso al puerto, de este punto deriva la necesidad de inversión en infraestructura en vías de 

comunicación. 

 

En la actualidad, el puerto de Paita cuenta con un nivel de infraestructura, tecnología y personal 

calificado similar al puerto del Callao, sin embargo aún no realiza la misma cantidad de 

operaciones de intercambio comercial. Debido a que Lima es la capital del Perú, por ello concentra 

la mayor cantidad de habitantes y comercio del país. No obstante, el puerto de Paita a nivel nacional 

es el primer puerto en movimiento de carga refrigerada y el segundo en movimiento total de 

contenedores, ya que cuenta con diversos productos que lo tienen como principal puerto de 

exportación, como: Mango, Banano, Uvas, Café, etc.  
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Como se puede apreciar la concesión del puerto de Paita ha repercutido positivamente al Perú, 

por esa razón se debe ampliar el acuerdo para continuar con las mejoras y hacerle frente a la 

dinamización del comercio internacional.  

 

4.1.2 Herramienta cuantitativa  

4.1.2.1 Descripción del instrumento  

El instrumento que se utilizará para el estudio será un cuestionario de 20 preguntas, las primeras 

5 son de informacion basica de la empresa , mientras que 15 preguntas son cerradas con una escala 

de Likert de cinco categorías para medir cada variable.  

 

       

 

       

 

  

 

 

Cuestionario para medir la Concesión Portuaria 

1. Aplicación: Individual  

       

 

      

DIMENSIÓN  INDICADOR

ES 

Ambientes (3 Preguntas) 

Mobiliario (2 preguntas) 
Infraestructu

ra         

Nota: Adaptado por Baptista, Fernandez y Hernández, 2010. Elaboración 

propia. 

CATEGORIA VALOR 

Totalmente en desacuerdo 1 

En desacuerdo 2 

Ni de acuerdo ni desacuerdo 3 

De acuerdo 4 

Totalmente de acuerdo 5 

 

Tabla 17 

Escala de Likert 
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b. Cuestionario para medir las Exportaciones 

1. Aplicación: Individual  

 

        

 

Exportaciones por empresa 

 

4.1.2.2 Etapas de la aplicación de la encuesta 

Objetivo: Determinar la relación entre la concesión del Puerto de Paita y las exportaciones de 

las empresas del sector cafetalero que realizan sus operaciones por el TPE. 

 

Pregunta: ¿Existe relación entre la concesión del Puerto de Paita y las exportaciones de las 

empresas que realizan sus operaciones por el TPE? 

 

Etapa 1 

El método por el cual se recopilará datos serán las encuestas realizadas vía telefónica a las 20 

empresas cafetaleras que conforman la muestra. 

 

Exportaciones en millones (2 Preguntas) 

Exportaciones en volumen (2 Preguntas) 

DIMENSIÓN INDICADOR

ES 

Tiempo         Tiempo de atención (3 Preguntas) 

 

Costos portuarios (3 

Preguntas) 

 

Costos         
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Etapa 2 

Elaboración de la encuesta, la cual está conformada por 15 preguntas de acuerdo a las 

dimensiones planteadas como: Infraestructura, tiempo, costos, exportaciones por empresa. 

Asimismo, cuenta con 5 preguntas de información básica, las cuales tienen como objetivo de 

conocer un poco más a las empresas.  

Tabla 18 

Formato de encuesta a empresas 

PREGUNTAS DE INFORMACIÓN BÁSICA 

Nombre comercial de la empresa o cooperativa  

Ubicación principal 

Nombre y Apellido 

Cargo en la empresa 

Cuántos años lleva realizando sus exportaciones a través del Puerto de Paita 

 

 



68 

 

68 

 

V
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D
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IN
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A
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PREGUNTAS 

 

 

 

 

C
O

N
C

E
S

IÓ
N

 P
O

R
T

U
A

R
IA

 

IN
F

R
A

E
S

T
R

U
C

T
U

R
A

 A
M

B
IE

N
T

E
S

 

 P1: La infraestructura de la concesión cuenta con capacidad instalada 

al tipo de mercaderías 

P2: Cuenta con ambientes de capacidad óptima para la carga 

P3 : Cuenta con la capacidad de muelles para recibir las 

embarcaciones o naves 

M
O

B
IL

IA
R

IO
 

P4 : El Puerto de Paita tiene los equipos necesarios para un adecuado y 

mayor manejo de contenedores 

P5: El incremento de la inversión en infraestructura moderna para el 

Puerto de Paita genera una mejora en el proceso de exportación 

T
IE

M
P

O
 

T
IE

M
P

O
 D

E
 A

T
E

N
C

IÓ
N

  

P6: Se ha reducido el tiempo en la salida de mercadería de 

exportación. 

P7 : La duración del tiempo de atención es la adecuada y no introduce 

retrasos innecesarios al buque 

P8: Se ha reducido el tiempo en la revisión y el despacho de las 

exportaciones 

C
O

S
T

O
S

 

C
O

S
T

O
S

 

P
O

R
T

U
A

R
IO

S
 P9 : Los costos portuarios impactan en el ingreso a nuevos mercados 

P10 : La variación de los costos portuarios genera beneficios para el  

exportador 
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P11 : Los costos portuarios son razonables y justifica la calidad 

E
X

P
O

R
T

A
C

IO
N

E
S

 

E
X

P
O

R
T

A
C

IO
N

E
S

 P
O

R
 E

M
P

R
E

S
A

 

E
X

P
O

R
T

A
C

IO
N

E

S
 E

N
 M

IL
L

O
N

E
S

 

P12 : La concesión del puerto de Paita ha permitido cumplir con sus 

objetivos de exportación en millones (FOB) 

P13 : La concesión del puerto de Paita ha influido en el aumento de 

sus exportaciones en millones (FOB) 

E
X

P
O

R
T

A
C

IO
N

E
S

 E
N

 

V
O

L
U

M
E

N
 

P14 : La concesión del puerto de Paita ha permitido cumplir con sus 

objetivos de exportación en volumen 

P15 : La concesión del Puerto de Paita ha permitido el aumento del 

volumen de sus exportaciones , lo cual ha beneficiado la atención a 

nuevos mercados 

 

 

Etapa 3  

Elaboración de una base de datos realizada de las 20 empresas consideradas para la 

investigación. 

 

 

Nota: Elaboración propia. 
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Tabla 19 

Base de datos de las empresas cafetaleras 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nota: Se ha realizado la recopilación de los datos de las empresas cafetaleras. Elaboración propia 
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Etapa 4 

Preparación de un correo modelo para solicitar a las empresas que nos apoyen en llenar la 

encuesta.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Estimado Sr. Nombre y Apellido 

 

 

De acuerdo a lo conversado vía telefónica, reciba usted un cordial saludo de 

nuestra parte 

Somos estudiantes del programa de titulación de Negocios Internacionales de la 

Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas (UPC). En estos momentos nos 

encontramos realizando una investigación para comprender la relación de la 

concesión del Puerto de Paita en las exportaciones de las empresas cafetaleras.  

La muestra de nuestra investigación se compone por las empresas del sector 

cafetalero más representativas que realizan sus exportaciones por el Terminal 

Portuario Euroandino (TPE) - Puerto de Paita. En ese sentido, dentro de la muestra, 

se encuentra la empresa "NOMBRE DE EMPRESA CAFETALERA", por 

formar parte de las 20 empresas más representativas. Por lo tanto, nos vemos en la 

necesidad de solicitar su participación por medio de la encuesta presentada líneas 

abajo y así poder contar con su opinión. 

 

Esperamos poder contar su valioso apoyo en este proyecto de investigación y de 

antemano muchas gracias por sus respuestas.  

 

Atte: 

Campos Quispe Cristal 

Huillcas Pozo Stephany 

 
 

Figura 17. Formato de correo para las encuestas realizadas. Elaboración propia. 
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Etapa 5  

Se realizó las llamadas telefónicas y envió de encuestas en el lapso de 3 semanas 

aproximadamente. 

 

Etapa 6 

La recopilación de información se trabajó y analizo en el SPSS 22, el cual es un programa 

estadístico.  

 

CAPÍTULO 5 : ANÁLISIS DE RESULTADOS 

En el presente apartado se empieza a verificar el procedimiento correspondiente para el análisis 

de los datos. El estudio mostrará la relación sobre  la concesión del Puerto de Paita y de las 

exportaciones de las empresas cafetaleras que realizan sus operaciones por el TPE. 

 

5.1 Presentación de resultados 

En las siguientes figuras se presentan los resultados obtenidos de las encuestas. De las cuales 

en la primera se aprecia que  la mayor concentración de las principales empresas cafetaleras  tienen 

como sede principal las ciudades de Cajamarca y Lima . Mientras que en la segunda se indica que 

un 50% de estas tiene más de 11 años realizando sus exportaciones. 

 



73 

 

73 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 18. Porcentaje de empresas por ubicación. 

Elaboración propia. 

Figura 19. Porcentaje de empresas cafetaleras por cantidad de años de 

exportación.  

Elaboración propia. 
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Figura 20. Ubicación geográfica de las empresas cafetaleras del país .  

Elaboración propia. 

 

 

 

 

COMERCIO & 

COMPAÑÍA 
INTERNACIONAL DEL 
CAFE 

 
LOUIS DRAYFUS 

EXPORTADORA 

PERALES HUANCARUNA 

OLAM AGRO PERÚ 

LIMA 

CAJAMAR

COOPERATIVA 
SELVA ANDINA 

 
COOPERATIVA DE 

SERVICIOS MULTIPLES 
SOL&CAFE LTDA. 

 
CENFROCAFE 
 
LA PROSPERIDAD 

DE CHIRINOS 
 
FINCA 

CHURUPAMPA PERU 
 
UNION DE 

CAFETALEROS 
ECOLOGICOS 

AMAZONA

S CAFE MONTEVERDE 
EIRL 

 
CECAFE 
 
COOP. AGRARIA 

RODRIGUEZ DE MENDOZA 

 

CAFE DEL BOSQUE SRL 

 

SAN 

MARTIN 
COOPERATIVA AGRARIA 

CAFETALERA ALTO MAYO 
 
APROSELVAEXPORT 
 

 

PIURA 

NORANDINO 

 

LAMBAYEQ

PRONATUR 
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Variable 1: Concesión portuaria 

Pregunta 1: La infraestructura de la concesión cuenta con capacidad instalada al tipo de 

mercancías. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

De los resultados obtenidos en la Tabla 20, se desglosa que la mayoría de las empresas 

cafetaleras encuestadas (50%) indican estar de acuerdo con que la infraestructura de la concesión 

cuenta con capacidad instalada de acuerdo al tipo de mercancías. Asimismo, un 45% indico estar 

ni de acuerdo ni en desacuerdo con la premisa. Por último, un 5% indico que se encuentra 

totalmente de acuerdo. 

Figura 21.  Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 1. 

Elaboración propia. 

Totalmente 

en 

desacuerdo

En desacuerdo
Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 0 9 10 1 20

Porcentaje 0% 0% 45% 50% 5% 100%

Tabla 20 

Resultados de la Pregunta 1 en la escala de Likert 
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Pregunta 2: Cuenta con ambientes de capacidad óptima para la carga 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

De los resultados obtenidos en la Tabla 21, se tiene que la mayoría de las empresas cafetaleras 

encuestadas (50%) indican estar ni de acuerdo ni en desacuerdo con que la concesión cuenta con 

ambientes de capacidad óptima para la carga. Asimismo, un 45% indico estar de acuerdo con la 

premisa. Por último, un 5% indico que se encuentra totalmente de acuerdo. 

 

 

Figura 22. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 2. 

Elaboración propia. 

Totalmente 

en 

desacuerdo

En desacuerdo
Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 0 10 9 1 20

Porcentaje 0% 0% 50% 45% 5% 100%

Tabla 21 

Resultados de la Pregunta 2 en la escala de Likert 



77 

 

77 

 

 

Pregunta 3: Cuenta con la capacidad de muelles para recibir las embarcaciones o naves 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

De los resultados obtenidos en la Tabla 22, se desglosa que la mayoría de las empresas 

cafetaleras encuestadas (55%) indican estar ni de acuerdo ni en desacuerdo con respecto a que el 

puerto cuenta con la capacidad de muelles para recibir las embarcaciones o naves. Asimismo, un 

35% indico estar de acuerdo, mientras que un 5 % indica estar totalmente de acuerdo con la premisa 

.Por último, un 5% indico que se encuentra en desacuerdo.   

Figura 23. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 3. 

 Elaboración propia. 

Totalmente 

en 

desacuerdo

En desacuerdo
Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 1 11 7 1 20

Porcentaje 0% 5% 55% 35% 5% 100%

Tabla 22 

Resultados de la Pregunta 3 en la escala de Likert 
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Pregunta 4: El Puerto de Paita tiene los equipos necesarios para un adecuado y mayor manejo 

de contenedores 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

De los resultados obtenidos en la Tabla 23, se desglosa que la mayoría de las empresas 

cafetaleras encuestadas (55%) indican estar ni de acuerdo ni en desacuerdo con respecto a que el 

puerto de Paita tiene los equipos necesarios para un adecuado y mayor manejo de contenedores. 

Asimismo, un 40% indico estar de acuerdo con la premisa. Por último, un 5% indico que se 

encuentra totalmente de acuerdo.    

 

Figura 24. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 4. 

Elaboración propia. 

Totalmente 

en 

desacuerdo

En desacuerdo
Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 0 11 8 1 20

Porcentaje 0% 0% 55% 40% 5% 100%

Tabla 23 

Resultados de la Pregunta 4 en la escala de Likert 
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Pregunta 5: El incremento de la inversión en infraestructura moderna para el Puerto de Paita 

genera una mejora en el proceso de exportación 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

De los resultados obtenidos en la Tabla 24 , se desglosa que la mayoría de las empresas 

cafetaleras encuestadas (55%) indican estar de acuerdo con respecto a que el incremento de la 

inversión en infraestructura moderna para el Puerto de Paita genera una mejora en el proceso de 

exportación. Asimismo, un 35% indico estar ni de acuerdo ni en desacuerdo con la premisa. Por 

último, un 10% indico estar totalmente de acuerdo. 

 

Figura 25. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 5. 

Elaboración propia. 

Totalmente 

en 

desacuerdo

En desacuerdo
Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 0 7 11 2 20

Porcentaje 0% 0% 35% 55% 10% 100%

Tabla 24 

Resultados de la Pregunta 5 en la escala de Likert 
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Pregunta 6: Se ha reducido el tiempo en la salida de mercadería de exportación 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

De los resultados obtenidos en la Tabla 25, se desglosa que la mayoría de las empresas 

cafetaleras encuestadas (60%) indican estar de ni de acuerdo ni en desacuerdo con respecto a que 

se ha reducido el tiempo en la salida de mercadería de exportación. Asimismo, un 40% indico estar 

de acuerdo con la premisa. 

 

 

Figura 26. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 6. 

Elaboración propia. 

Totalmente 

en 

desacuerdo

En desacuerdo
Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 0 12 8 0 20

Porcentaje 0% 0% 60% 40% 0% 100%

Tabla 25 

Resultados de la Pregunta 6 en la escala de Likert 
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Pregunta 7: La duración del tiempo de atención es la adecuada y no introduce retrasos 

innecesarios al buque. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

En la Tabla 26 se observa que el 45%  se encuentra de acuerdo en que la duración del tiempo 

de atención es la deacuada y no genera retrasos innecesarios al buque, sin embargo el otro 40% 

indica estar ni de acuerdo ni en desacuerdo, en tanto que el 15% restante señala que estan en 

desacuerdo. 

 

 

Figura 27. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 7. 

 Elaboración propia. 

Totalmente 

en 

desacuerdo

En desacuerdo
Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 3 8 9 0 20

Porcentaje 0% 15% 40% 45% 0% 100%

Tabla 26 

Resultados de la Pregunta 7 en la escala de Likert 



82 

 

82 

 

Pregunta 8 : Se ha reducido el tiempo en la revisión y el despacho de las exportaciones. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

En la Tabla 27 se observa que el 50% de los encuestados indican que están ni de acuerdo ni 

desacuerdo con respecto ha si se reducido el tiempo en la revisión y el despacho de la 

exportaciones. No obstante el 35% señala  que estan de acuerdo , por otro lado el 15% indica estar 

en desacuerdo.  

 

 

 

Figura 28. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 8. 

Elaboración propia 

Totalmente 

en 

desacuerdo

En desacuerdo
Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 3 10 7 0 20

Porcentaje 0% 15% 50% 35% 0% 100%

Tabla 27 

Resultados de la Pregunta 8 en la escala de Likert 
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Pregunta 9 : Los costos portuarios impactan en el ingreso a nuevos mercados 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

En la Tabla 28 se observa que el 70% de empresas encuestadas estan de acuerdo en que los 

costos portuarios impactan en el ingreso a nuevos mercados, asimismo el 5% esta totalmente de 

acuerdo con esto. Por otro lado, el 25% se encuentra ni de acuerdo ni desacuerdo con lo 

mencionado.  

 

 

 

Figura 29. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 9. 

Elaboración propia 

Totalmente 

en 

desacuerdo

En desacuerdo
Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 0 5 14 1 20

Porcentaje 0% 0% 25% 70% 5% 100%

Tabla 28 

Resultados de la Pregunta 9 en la escala de Likert 
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Pregunta 10 : La variación de los costos portuarios genera beneficios para el  exportador 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                 Figura 30. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 10. 

Elaboración propia 
 

Interpretación 

En la Tabla 29 se observa que el 70% de empresas se encuentra ni de acuerdo ni desacuerdo 

con respecto a que la variación de los costos portuarios genera beneficios para el exportador, sin 

embargo el 25% afirma que se encuentran de acuerdo con este punto, por otro lado solo el 5% esta 

totalmente en desacuerdo.  

 

 

 

 

Totalmente en 

desacuerdo
En desacuerdo

Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 1 0 14 5 0 20

Porcentaje 5% 0% 70% 25% 0% 100%

Tabla 29 

Resultados de la Pregunta 10 en la escala de Likert 
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Pregunta 11 : Los costos portuarios son razonables y justifica la calidad de sus servicios 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

En la Tabla 30 se observa que el 40% del total de empresas encuestadas respondieron que se 

encuentran ni de acuerdo ni desacuerdo con respecto a si los costos portuarios son razonables y 

justifican la calidad de sus servicios. Por otro lado, el 25% se encuentra de acuerdo y el 5% esta 

totalmente de acuerdo con este punto, Sin embargo, un 25% esta en desacuerdo y el 5% restante 

esta totalmente en desacuerdo. 

 

Figura 31. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 11. 

Elaboración propia 

Totalmente en 

desacuerdo
En desacuerdo

Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 1 5 8 5 1 20

Porcentaje 5% 25% 40% 25% 5% 100%

Tabla 30 

Resultados de la Pregunta 11 en la escala de Likert 
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Variables 2 : Exportaciones  

Pregunta 12 : La concesión del puerto de Paita ha permitido cumplir con sus objetivos de 

exportación en millones (FOB) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

En la Tabla 31 se observa que el 80% esta de acuerdo con respecto a que la concesión del puerto 

de Paita ha permitido cumplir con sus objetivos de exportación en millones ( FOB), mientras que 

el 20% no esta ni de acuerdo ni desacuerdo con este punto. 

 

 

 

Figura 32. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 12. 

Elaboración propia. 

Totalmente en 

desacuerdo
En desacuerdo

Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 0 4 16 0 20

Porcentaje 0% 0% 20% 80% 0% 100%

Tabla 31 

Resultados de la Pregunta 12 en la escala de Likert 
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Pregunta 13 : La concesión del puerto de Paita ha influido en el aumento de sus exportaciones 

en millones (FOB) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

En la Tabla 32 se observa que el 50% esta ni de acuerdo ni en desacuerdo con respecto a que la 

concesión del puerto de Paita ha influido en el aumento de sus exportaciones en millones ( FOB). 

Sin embargo, el 45% respondieron que si ha influido y solo el 5% indica que esta en desacuerdo. 

 

 

Figura 33. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 13. 

Elaboración propia. 

Totalmente en 

desacuerdo
En desacuerdo

Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 1 10 9 0 20

Porcentaje 0% 5% 50% 45% 0% 100%

Tabla 32 

Resultados de la Pregunta 13 en la escala de Likert 
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Pregunta 14 : La concesión del puerto de Paita ha permitido cumplir con sus objetivos de 

exportación en volumen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

En la Tabla 33 se observa que el 55% indica que se encuentra de acuerdo con respecto a que la 

concesión del puerto de Paita ha permitido cumplir con sus objetivos de exportación en volumen. 

No obstante, el 45% señala que se esta ni de acuerdo ni desacuerdo con esta premisa. 

 

 

 

Figura 34. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 14. 

Elaboración propia. 

Totalmente en 

desacuerdo
En desacuerdo

Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total general

Número 0 0 9 11 0 20

Porcentaje 0% 0% 45% 55% 0% 100%

Tabla 33 

Resultados de la Pregunta 14 en la escala de Likert 
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Pregunta 15: La concesión del Puerto de Paita ha permitido el aumento del volumen de sus 

exportaciones, lo cual ha beneficiado la atención a nuevos mercados 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Interpretación 

De los resultados obtenidos en la Tabla 34 , se desglosa que la mayoría de las empresas 

cafetaleras encuestadas (60%) indican estar de ni de acuerdo ni en desacuerdo con respecto a que 

la concesión del Puerto de Paita ha permitido el aumento del volumen de sus exportaciones, lo 

cual ha beneficiado la atención a nuevos mercados. Asimismo, un 35% indico estar de acuerdo 

con la premisa. Por último, un 5% menciono estar totalmente en desacuerdo. 

 

 

Figura 35. Conclusión de la encuesta en porcentaje. Pregunta 15. 

Elaboración propia 

Totalmente en 

desacuerdo
En desacuerdo

Ni de acuerdo ni 

desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de 

acuerdo
Total

Número 1 0 12 7 0 20

Porcentaje 5% 0% 60% 35% 0% 100%

Tabla 34 

Resultados de la Pregunta 15 en la escala de Likert 
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5.2  Proceso de prueba de hipótesis 

5.2.1 Contrastación de hipótesis principal 

 

H0g: No existe relación significativa entre la Concesión del Puerto de Paita y las exportaciones 

de las empresas cafetaleras. 

Hag: Existe relación significativa entre la Concesión del Puerto de Paita y las exportaciones de 

las empresas cafetaleras 

Se observa en la Tabla 35, los resultados del estadístico Correlación de Pearson, tiene un valor 

r = 0.707 indicando una dirección positiva, significa que las variables aumentan y disminuyen 

simultáneamente o directamente proporcional según Bernal (2010), además la fuerza de relación 

es alta o fuerte (r > |0.5|) en Vinuesa (2016), y el valor p = 0.000, a manera que relación es 

significante al nivel p < 0.05 (bilateral) entre las variables, de acuerdo a la percepción de los 

encuestados. Entonces, se rechaza la hipótesis nula (H0g) y se acepta la hipótesis alternativa (Hag). 

Por tanto, se concluye que existe relación significativa entre la Concesión del Puerto de Paita y las 

exportaciones de las empresas cafetaleras.  

Tabla 35 

Correlación de Pearson entre las variables, Concesión del Puerto de Paita y Exportaciones de 

las empresas cafetaleras. 

  
Concesión 

del Puerto de 
Paita. 

Exportaciones 
de las empresas 

cafetaleras. 

Concesión del Puerto de 
Paita. 

Correlación de 
Pearson 

1 .707* 

Sig. (bilateral)  .000 

N 20 20 

Exportaciones de las 
empresas cafetaleras. 

Correlación de 
Pearson 

.707* 1 

Sig. (bilateral) .000  

N 20 20 

*. La correlación es significante al nivel 0,05 (bilateral). 
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Figura 36. Dispersión de entre las variables, Concesión del Puerto de Paita y Exportaciones de las empresas 

cafetaleras. 

 

5.2.2 Contrastación de hipótesis específica 1 

 

H01: No existe relación significativa entre la mejora de la Infraestructura portuaria por la 

Concesión y las exportaciones de las empresas cafetaleras. 

Ha1: Existe relación significativa entre la mejora de la Infraestructura portuaria por la Concesión 

y las exportaciones de las empresas cafetaleras. 

Se observa en la Tabla 36, los resultados del estadístico Correlación de Pearson, tiene un valor 

r = 0.548 indicando una dirección positiva, significa que las variables aumentan y disminuyen 

simultáneamente o directamente proporcional según Bernal (2010), pero la fuerza de relación es 

alta o fuerte   (r > |0.5|) en Vinuesa (2016), y el valor p = 0.012 a manera que relación es significante 

al nivel p < 0.05 (bilateral) entre las variables, de acuerdo a la percepción de los encuestados. 

Entonces, se rechaza la hipótesis nula (H0g) y se acepta la hipótesis alternativa (Hag). Por tanto, se 
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concluye que existe relación significativa entre la mejora de la Infraestructura portuaria por la 

Concesión y el movimiento de carga de las empresas exportadoras del sector cafetalero. 

 

Tabla 36  

Correlación de Pearson entre la dimensión Infraestructura y la variable Exportaciones de las 

empresas cafetaleras 

  Infraestructura 
Exportaciones 

de las empresas 
cafetaleras. 

Infraestructura 

Correlación de 
Pearson 

1 .548** 

Sig. (bilateral)  .012 

N 20 20 

Exportaciones de las 
empresas cafetaleras. 

Correlación de 
Pearson 

.548** 1 

Sig. (bilateral) .012  

N 20 20 

**. La correlación es significante al nivel 0,05 (bilateral). 
 
 

 

Figura 37. Dispersión de entre la dimensión Infraestructura y la variable Exportaciones de las empresas 

cafetaleras. 
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5.2.3 Contrastación de hipótesis específica 2 

 

H02: No existe relación significativa entre la optimización del tiempo por la concesión del puerto 

de Paita y las exportaciones de las empresas cafetaleras. 

Ha2: Existe relación significativa entre optimización del tiempo por la concesión del puerto de 

Paita y las exportaciones de las empresas cafetaleras. 

Se observa en la Tabla 37, los resultados del estadístico Correlación de Pearson, tiene un valor 

r = 0.490 indicando una dirección positiva, significa que las variables aumentan y disminuyen 

simultáneamente o directamente proporcional según Bernal (2010), además la fuerza de relación 

es moderada o media (|0.3| < r <= |0.5|) en Vinuesa (2016), y el valor p = 0.028, a manera que 

relación es significante al nivel p < 0.05 (bilateral) entre las variables, de acuerdo a la percepción 

de los encuestados. Entonces, se rechaza la hipótesis nula (H02) y se acepta la hipótesis alternativa 

(Ha2). Por tanto, se concluye que existe relación significativa entre la optimización del tiempo por 

la concesión del puerto de Paita y las exportaciones de las empresas que realizan sus operaciones 

por el TPE. 

Tabla 37 

Correlación de Pearson entre la dimensión Tiempo y la variable Exportaciones de las empresas 

cafetaleras. 

  Tiempo 
Exportaciones 

de las empresas 
cafetaleras. 

Tiempo 

Correlación de 
Pearson 

1 .490** 

Sig. (bilateral)  .028 

N 20 20 

Exportaciones de las 
empresas cafetaleras. 

Correlación de 
Pearson 

.490** 1 

Sig. (bilateral) .028  

N 20 20 

**. La correlación es significante al nivel 0,05 (bilateral). 
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Figura 38. Dispersión de entre la dimensión Tiempo y la variable Exportaciones de las empresas cafetaleras. 

 

5.2.4 Contrastación de hipótesis específica 3 

 

H03: No existe relación significativa entre los costos logísticos portuaria por la concesión del 

puerto de Paita y las exportaciones de las empresas cafetaleras. 

Ha3: Existe relación significativa entre los costos logísticos portuaria por la concesión del puerto 

de Paita y las exportaciones de las empresas cafetaleras. 

Se observa en la Tabla 38, los resultados del estadístico Correlación de Pearson, tiene un valor 

r = 0.447 indicando una dirección positiva, significa que las variables aumentan y disminuyen 

simultáneamente o directamente proporcional según Bernal (2010), además la fuerza de relación 

es moderada o media (|0.3| < r <= |0.5|) en Vinuesa (2016), y el valor p = 0.048, a manera que 

relación es significante al nivel p < 0.05 (bilateral) entre las variables, de acuerdo a la percepción 

de los encuestados. Entonces, se rechaza la hipótesis nula (H02) y se acepta la hipótesis alternativa 
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(Ha2). Por tanto, se concluye que existe relación significativa entre los costos logísticos portuaria 

por la concesión del puerto de Paita y las exportaciones de las empresas cafetaleras. 

Tabla 38  

Prueba de Correlación de Pearson entre la dimensión Costos y la variable Exportaciones 

de las empresas cafetaleras 

  Costos 
Exportaciones 

de las empresas 
cafetaleras. 

Costos 

Correlación de 
Pearson 

1 .447** 

Sig. (bilateral)  .048 

N 20 20 

Exportaciones de las 
empresas cafetaleras. 

Correlación de 
Pearson 

.447* 1 

Sig. (bilateral) .048  

N 20 20 

**. La correlación es significante al nivel 0,05 (bilateral). 
 
 
 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 
Figura 39. Dispersión de entre la dimensión Costos y la variable Exportaciones de las empresas 

cafetaleras. 
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CONCLUSIONES  

 

Para concluir, se afirmó que se tiene una relación significativa con un 71% entre la concesión 

del puerto de Paita y las exportaciones de las empresas cafetaleras que realizan sus operaciones a 

través del TPE. Asimismo, se tiene como dimensión principal a la infraestructura con 55%, por 

otro lado, la dimensión de tiempo y costos obtuvieron 49% y 45% respectivamente. 

 

Por otro lado, de los resultados se puede concluir que existe relación significativa entre la 

mejora de la Infraestructura portuaria por la concesión de TPE y las exportaciones de las empresas 

exportadoras de café, lo cual se evidencia entre las dimensiones “Ambiente” y “mobiliaria” 

contrastadas con “exportaciones” dando como resultado un coeficiente de correlación de Pearson 

con un valor de r = 0.548. Al ser este uno de los indicadores con más alto valor de relación, se 

concluye que se debe mantener las inversiones en infraestructura para  continuar con el incremento 

de la competitividad portuaria. 

 

Asimismo, se concluye que existe relación significativa entre el tiempo y las exportaciones de 

las empresas dael sector cafetalero que realizan sus operaciones a través del TPE. Puesto que la 

dimensión “tiempo” contrastada con las “exportaciones” ha dado como resultado un coeficiente 

de correlación de Pearson con un valor de r = 0.490. 

 

El estudio también muestra que, si existe relación significativa entre los costos logísticos 

portuarios y las exportaciones de las empresas cafetaleras, lo cual se observa al contrastar la 
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dimensión “costos portuarios” con “exportaciones”, dando como resultado un coeficiente de 

correlación de Pearson con un valor de r = 0. 447. 

 

El puerto de Paita continúa con las implementaciones en su infraestructura ;sin embargo,en 

realación a los costos logísticos para las empresas que realizan sus operaciones por el TPE no se 

evidencia una mejora clara, ya que la infraestructura de las zonas aledañas como puntos de acceso 

no estan de acorde  con estas mejoras. 
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RECOMENDACIONES 

Tener en consideración el presente estudio y sus resultados para poder considerar al puerto de 

Paita como una opción viable para la facilitación de sus operaciones de comercio exterior. 

 

El personal encargado del área de exportaciones debe estar capacitado de tal manera que pueda 

realizar las cotizaciones de los distintos servicios que ofrecen los puertos. 

 

El estado peruano debería poner enfasís en la inversión para mejorar la infraestructura de las 

áreas aledañas al puerto de Paita, ya que esto genera un aumento del flete interno, lo cual repercute 

en el costo del producto final y lo hace menos competitivo.  

 

Teniendo en cuenta las mejoras y beneficios que la concesión del puerto de Paita  ha traido al 

país, el gobierno peruano debería considerar mantener el puerto concesionado de acuerdo a las 

nuevas oportunidades de mejora que este presente, con la finalidad de facilitar las operaciones 

portuarias y mejorar la competitividad.  
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ANEXOS 

Anexo A. Matriz de consistencia  
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Anexo B. Resumen de datos de la encuesta por pregunta 
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Anexo C. Resumen de datos de la encuesta por dimension y varible 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DIMENSIÓN INFRAESTRUCTURA TIEMPO COSTOS CONCESION EXPORTACIONES

N ° ENCUESTA X1 X2 X3 X Y

1 17 9 11 37 13

2 18 12 9 39 14

3 15 7 5 27 10

4 17 12 11 40 14

5 16 7 9 32 12

6 16 11 12 39 15

7 17 11 10 38 13

8 17 10 9 36 15

9 16 11 10 37 14

10 18 10 10 38 15

11 20 8 11 39 14

12 18 11 9 38 16

13 19 10 12 41 14

14 20 11 9 40 14

15 17 8 10 35 15

16 18 9 11 38 14

17 21 10 10 41 16

18 21 10 9 40 15

19 17 10 11 38 13

20 18 11 11 40 14
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Anexo D. Entrevista telefonica a Juan Mina – Jefe de Operaciones del TPE 

Entrevista: 

Pregunta 1: ¿Cuántos años lleva laborando en el TPE?  

Respuesta Juan Mina: 7 años 

Pregunta 2: ¿Cuál fue su impresión del Puerto de Paita antes de la concesión? 

 Respuesta Juan Mina: Era operado por la empresa Nacional del Puerto ENAPU y entre los 

grandes problemas que tenía era el poder brindar una mayor infraestructura a sus usuarios. 

Entonces, el crecimiento del puerto no iba acorde con el crecimiento de las cargas, ni con los 

cambios y la evolución del transporte marítimo. 

Pregunta 3: ¿Con el cierre de las primeras etapas de la concesión, usted considera que se ha 

mejorado la infraestructura del puerto?  

Respuesta Juan Mina: Por supuesto, al concluir las primeras etapas de concesión, el puerto ha 

pasado de tener una productividad de 20 o 30 movimientos por hora con las grúas de las naves con 

las grúas del puerto ..,movemos alrededor de 60 contenedores por hora. 

¿Con respecto a los tiempos, cree usted que se han optimizado en la salida de mercancías, la 

atención a los clientes? 

Por supuesto, han mejorado mucho en cuanto a la productividad que tenemos, antes una nave 

para que tengas un ejemplo, la nave que más movimientos traía en el puerto podía quedarse entre 

dos días a tres operando y hoy en día no se tarda más de 24 horas. 

Pregunta 4: ¿Qué tanto han cambiado las tarifas portuarias?¿cree usted que estos cambios traen 

beneficios para el exportador?  
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Respuesta Juan Mina: Las tarifas están completamente reguladas por el Organismo supervisor, 

que es la OSITRAN y están establecidas, son parte del contrato de concesión y no se pueden 

cambiar las reglas del juego, las tarifas las puso el estado peruano. 

Pregunta 5: ¿Cuáles son los factores fundamentales para hacer a un puerto más competitivo? 

Respuesta Juan Mina: Definitivamente es mejorar la infraestructura logística, con toda la 

infraestructura, llámese almacenes, carreteras, vías férreas, no solamente el puerto. Lo del puerto 

tiene su infraestructura, para ser que el puerto sea competitivo se necesita que todo el hinterland 

del puerto vale decir toda la zona de influencia que recibe carga y todos los centros de producción 

tengan unas buenas vías de comunicación, vías de servicio, para que toda la cadena logística no se 

detenga de ahí viene la otra parte que es el puerto, el puerto también debe estar debidamente 

equipado, debidamente o con las condiciones acordes para recibir las naves, buen calado, buena 

infraestructura para ser segura, sobre todo con el capital humano , ya que es importante porque de 

nada te sirve tener todos los equipos más modernos, si no tienes un personal que no está 

debidamente capacitado  

Pregunta 6: ¿Qué considera usted que le falta al puerto de Paita para estar al nivel del puerto 

del Callao, que es el primer puerto a nivel nacional? 

Respuesta Juan Mina: Nada. El puerto de Paita es el primer puerto a nivel nacional en 

movimiento de contenedores refrigerados , después es el segundo puerto a nivel nacional en cuanto 

a movimiento de contenedores y el puerto de Paita tiene todas las condiciones que tiene el puerto 

del callao, tenemos un software para manejar los contenedores, un Navis N4 que también tienen 

ellos , tenemos las grúas, tenemos un patio especializado, tenemos equipos en el patio, tenemos 

todas las condiciones , estamos en vías de implementar nuevos sistemas que nos permitan dar una 

mayor satisfacción al cliente para que este haga todos sus servicios y requerimientos a través de 
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las herramientas tecnológicas pero sinceramente no creo que le haga falta nada . Simplemente que 

el Callao tiene una población de 9 a 10 millones de habitantes lo que es Callao-Lima por ello tiene 

un hinterland y un consumo mucho mayor, definitivamente siempre va a ser un puerto que mueve 

más que Piura, ya que el hinterland de Piura – Piura, Cajamarca, Trujillo- toda su zona de 

influencia es menor pero no quita que estemos moviendo carga sobre todo la carga de exportación 

que es la que más sale mucha fruta y productos hidrobiológicos, café, cacao harina de pescado, 

pimiento sean frescos o en conservas, el mango que era el producto bandera ha sido desplazado 

hoy en día por la uva , tenemos mucho banano orgánico, también está saliendo mucho el famoso 

blueberry o arándano. 

Pregunta 7: ¿piensa usted que la concesión se pueda ampliar por otros 30 años más? ¿Cree que 

traería beneficios para las empresas que realizan sus operaciones de comercio exterior? 

Por supuesto, si estoy convencido que las concesiones en el país han dado muy buenos 

beneficios a nivel nacional y han dinamizado mucho el crecimiento exportador y al poder tener 

más estabilidad para invertir y enfocarse en lo que necesita el exportador o el cliente final. 

 

 


