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RESUMEN 

 

La realidad que manejamos actualmente con respecto a los sobrecostos en las 

exportaciones en una problemática que afecta no solo a la economía, sino que también a 

los usuarios. En el presente trabajo mostramos cual es la realidad acerca de los sobre costos 

y mostramos pequeños cuadros donde podemos identificar los costos generados entre el 

año 2015 y 2017, esto nos permitió verificar que existen sobre costos en las exportaciones 

y a su vez pudimos identificar cuáles eran, mencionándolos y viendo la afectación que 

generan, concluyendo de tal manera que a pesar de que los sobre costos existen, no afecta a 

que se sigan generando las exportaciones, de que por el momento son inevitables, pero con 

una mejor capacitación, inversión y manejo de la aduana marítima del Callao se podría 

tener una mejor organización e identificación real de los sobrecostos. 
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The reality that we currently handle with respect to the cost overruns in exports in a 

problem that affects not only the economy, but also the users. At present work we show 

what is the reality about the over costs and we show small tables where we can identify the 

costs generated between 2015 and 2017, this we allowed to verify that there are over costs 

in exports and in turn we were able to identify what they were, mentioning them and 

seeing the affectation they generate, concluding in such a way that despite the fact that 

there are extra costs, it does not affect the fact that exports continue to be generated, that 

for the moment are inevitable, but with better training, investment and management of the 

maritime customs of Callao could have a better organization and real identification of the 

cost overruns. 

 

Keywords: Cost overruns, export 
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I. INTRODUCCIÓN 

Tenemos de conocimiento que el hablar de sobre costos, se abarca muchos 

aspectos en el cual tendremos diferenciar cuales son considerados los costos 

portuarios y a cuales se le denomina sobre costos portuarios, para así poder 

definir y describir cuales son la falencias sobre todo ya que estamos enfocando 

las exportaciones, que en su gran trayecto ha traído un porcentaje importante a la 

economía peruana, tenemos de conocimiento que el control aduanero y la facilita 

el comercio en el exterior en el cual debería generar un control aduanero 

responsable. 

Basándonos a su vez que según el Banco mundial los sobre costos logísticos 

pueden llegar hasta US$300 millones anuales y es por ello que se tratará de 

abarcar en ambos aspectos cuales fueron los sobre costos portuarios en la 

aduana marítima entre el año 2015 y 2017 para poder así tener de conocimiento 

la realidad y cuan afectado esta este sector.  

1.1 Realidad problemática 

La exportación en un país es la base del comercio exterior, sin embargo, los 

procesos que se tiene que realizar para poder llevar cabo una de estas 

actividades es muy complejas, y a la vez costosas. Según el diario Gestión (03 de 

agosto del 2018). “Para poder retirar un conteiner de 20” en el Perú desde una 

nave y movilizarlo hacia un depósito extra portuario genera un costo de 1,300 

dólares, mientras que en otros países de América y Europa tiene un costo de US$ 

300 por conteiner”. Al tener una falta de grúas porticas en el Callao que solo se 

realizan 16 movimientos de conteiner por hora, en comparación de otros puertos 

de la región que realizar 80 movimientos por hora; es por ello que el puerto del 

Callao resulta ser el más costoso en este aspecto en comparación a otros puertos 

como Cartagena, Puerto Limón y Buenos Aires. 
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Tabla1. Fuente: MINCETUR 

Como podemos observar en el cuadro el Mincetur realizo un estudio comparando 

el costo de bajar un contenedor de la nave y llevarlo a piso desde el puerto de 

Callao comparándolo con otros puertos de la región podemos deducir lo siguiente: 

En la estadía de la nave el puerto Limón y Cartagena tienes precios más 

competitivos de $54 y $68, mientras que en el puerto del Callao tiene un costo de 

$78. 

La movilización de un conteiner de 20” en el Puerto Limón y Buenos aires tiene un 

costo de $66 y $83, mientras que en el Callao se tiene un costo de $105. 

En el siguiente Cuadro realizado por el MINCETUR nos detalla todos los costos 

logísticos portuarios que se realizan y nos detalla si el importe a pagar por estos 

servicios es competitivo o no a nivel regional.        
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Tabla 2.   Fuente: MINCETUR 

Los costos logísticos en el Perú son muy altos porque no cuentan con una buena 

cadena logística lo cual permita una buena coordinación entre los despachadores 

de aduana y puertos, los transportistas, los almacenes, etc.; que tiene como 

consecuencia que se dé un servicio incompleto y de muy poca calidad. Asimismo, 

existen procedimientos aduaneros muy ineficientes, completos y rigurosos hacen 

que se generen retrasos en los despachos de las exportaciones. 

El Perú posee uno de los costos más altos en la exportación a pesar de que su 

puerto es uno de los grandes e importantes de América y todo su sobre costo es 

debido a que no tiene una buena infraestructura, ni equipos que ayuden a mejorar 

la eficiencia del mismo.  
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Tabla 3.  

 Fuente: Doing Bussines       Elaboración Propia  

El generar un estudio de costos portuarios nos permite analizar detalladamente 

cuales son los costos que se generan los costos logísticos-portuarios que son 

generadas en las cargas de contenedores y todo lo que atraviesa el puerto del 

Callao. Esto incluyendo las principales operaciones: costos de asumo de naviera, 

costos que asumen los operarios portuarios y agencias marítimas y al asumirse 

un costo de movilización por usuario de carga exportada. En la mayoría de los, se 

genera un cobro por parte de los proveedores públicos y privados.  

En el siguiente cuadro veremos el tarifario de servicios que a DP WORLD en 

estos tres últimos años. 

Tabla 4. Fuente: Ositran 



14 
 

A su vez, se tiene de conocimiento que las exportaciones han tenido un buen 

desempeño en |estos últimos años y es por ello que es muy importante el poder 

definir e identificar cuáles son los sobrecostos para poder generar que, al poder 

evitarse, las exportaciones sigan creciendo. 

Gráfico 1. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Y directamente, necesitamos entender que: 

Externamente, un puerto debe comprender las demandas 

cambiantes de sus clientes y reconocer y otorgar mayor importancia 

al papel del mercadeo y la posición de los puertos en el contexto de 

una red de cadenas de suministro globales en las que participan. 

Internamente, los puertos de contenedores deben reducir cualquier 

holgura en la producción para garantizar el desarrollo sostenible y la 

competitividad. Debido a que los costos de los puertos se transfieren 

cada vez más a los clientes, a largo plazo, reducir al mínimo las 

holguras en la producción de puertos beneficiará a toda la cadena de 

suministro y a la mayoría de los usuarios de puertos. (Wang y 

Cullinane, 2006, p.13) 
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Tabla 5.Fuente: Banco Mundial 

En el sector privado los costos evitables que en la actualidad muchos de los 

exportadores siguen asumiendo están entre los 370 – 250 dólares para las 

exportaciones, esto se debe a que los almacenes portuarios no brindar tarifas 

100% claras en la que los usuarios puedan realizar comparaciones, es ahí donde 

se empiezan a generar los cobros injustificados donde el usuario no sabe el por 

qué le cobran dichos conceptos sin embargo los tiene que pagar. Por otro lado, 

los sobrecostos que genera el sector público se deben mayormente a la 

ineficiencia de las siguientes áreas: inspecciones de diversas entidades 

(SENASA, SUNAT-BOE, etc); la falta de tráfico vehicular no existente en el 

terminal y la latente inseguridad que persiste en los alrededores. Estos costos que 

pudieran ser inevitables en las exportaciones pueden llegar hasta los $500 y si en 

caso el usuario a exportar fuese una empresa pequeña los costos pueden ser 

hasta $1000. 
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Tabla6. 

 

Fuente: Elaboración de Banco Mundial 

II. Antecedentes 

2.1 Trabajos previos 

Nacionales: 

Paucar (2014) en su tesis “Análisis de los factores que inciden en la 

competitividad del muelle norte del puerto del callao, año 2012” generado por la 

Universidad del Callao, Perú en el cual su objetivo fue el factor que incide la 

competencia del muelle norte del callao. La tesis abordo cual era el enfoque 

cuantitativo que da las necesidades de las condiciones según el entorno de forma 

transaccional en un diseño correlacional en el cual describe la variable y analiza la 

coincidencia interrelacionar, en el cual genera una conclusión de que existe el 

componente ambiental para generar una inversión y la capacidad del muelle 

norte.    

Andrade, C. (2015) con la tesis “Gestión logística en las operaciones del 

transporte internacional para el desarrollo del comercio en el puerto de Callao” 

generada en la Universidad Nacional Mayor de San Marcos,  Perú que tuvo de 

objetivo en el cual desarrollo un sistema operativo del transporte de carga 
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internacional que pueda facilitar la operación de tráfico en el Puerto usando una 

metodología no experimental, explicativo, descriptivo en el que los individuos de 

una población estadística con datos que generaron ayudo y dió la conclusión de 

que las empresas nacionales están en una firme búsqueda de actuales mercados 

y tratando de generar competencia a nivel internacional, la cual en la investigación 

aporta que las operaciones portuarias se encuentran en constantes evoluciones 

requiriendo una mayor especialidad y eficacia hacia operar a manera de generar 

un mejor rendimiento. 

Maratuech (2015) “Modelo de gestión para la integración cuidad-puerto en 

función a la cadena logística en el puerto del Callao” generado por la Universidad 

Peruana Ciencias Aplicadas. Su objetivo fue describir una herramienta de análisis 

en la cual se pueda contribuir una comisión de organización y progreso al sistema 

portuario en el Perú con un enfoque sistémico por medio de un modelo 

compuesto que se basó en generar la relación de las áreas del puerto y la 

autoridad de la ciudad, en el cual concluye que el área geográfica del Puerto del 

Callao debe generar una derivación de conectividad que permitirá una vía de  

acceso y comunicación más eficiente en el cual se alcance un mejor 

funcionamiento de la cadena logística . 

Bertolotti, Bisso, Gómez, Mejía (2016) “El impacto de los sobrecostos en 

las exportaciones Door to Door del tangelo minneola al mercado americano” 

generado por la Universidad de Ciencias Aplicadas, Perú. El compromiso que 

tuvo fue instaurar la más alta maniobra que permita mejorar el coste y el tiempo 

en las diligencias de dicha operación. Esta investigación es cualitativa y su 

característica principal es comparativa; la cual su fuente ejecución de entrevistas 

hizo ver a profundidad a los actores de las importantes compañías del sector e 

inspecciones en campo para la investigación de las diligencias. Se concluye que 

se debe optimar la formación a las personas implicadas en la operatividad, tales 

como coordinadores, despachadores, liquidadores, sectoristas, a fin que los 

sobrecostos no se produzcan por errores documentarios (errores u omisiones). 

Champi, Coloma, Funegra, Vertiz (2016) titulado como “Plan estratégico 

para los operadores del Perú” generada por la Pontifica Universidad Católica del 

Perú de Lima, Perú en el cual tuvo como objetivo el poder definir estrategias y 
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acciones  que se puedan ejecutar en un enfoque colaborativos por los propios 

operadores logísticos en el cual muestra de manera descriptiva y formulativa a los 

operadores logísticos peruanos según indicadores que tiene un extenso viable de 

progreso para los operadores logísticos, basados en empujes privativas que 

accedan optimizar el ejercicio de los valores prestados en la región Sudamérica 

Pacifico y alcanzar el liderazgo a su vez la generación de innovación es 

imprescindible para poder generar incremento en la cartera de servicios para 

desarrollarse a partir de los servicios transaccionales básicos como gestión de 

almacenes y distribución, a servicios crecidamente especialistas en gestión de 

inventario, planeamiento, servicio al cliente final y gestión del transporte entre 

otros. 

Hidalgo, J. (2016) con la tesis “Concesiones portuarias: de la ineficiencia 

estatal respecto a los Puertos del Perú – ENAPU PERÙ; hacia la privatización 

eficiente – La situación actual portuaria” generada en Universidad de Lima en el 

cual busco contribuir de una manera jurídica para poder desarrollar el crecimiento 

del país en la cual podremos comprender que concebir la figura jurídica generaría 

un trabajo más proactivo con respecto a la privatización con un método inductivo 

en el sector portuario peruano en el cual uso la información recopilada que 

determino que el acto administrativo valido que determinar el servicio público no 

nace del consenso y es mejor que se pueda generar una mejor privatización con 

mejor orden de los puertos. 

Ministerio de Comercio Exterior y Turismo y Grupo Banco Mundial (2016) 

presentaron el informé de “Costos Portuarios y Marítimos en el Perú en 

Cooperación técnica del banco mundial con el ministerio de comercio exterior y 

turismo del Perú” en el cual propuso las comisiones y figuras de acción para 

operar sobre el tráfico de cuello de botella en el puerto y el cual genera un 

incremento en los costos y tiempos enfrentados por los usuarios. Describir y 

mostrar acerca del sector portuario las estadísticas necesarias para generar y 

mostrar los costos portuarios en el cual se concluyó que es necesaria una 

redefinición acerca de los roles de autoridades portuarias nacionales y sobre todo 

con referencia al control que se genera en estos trámites. 
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Bossio, Cotillo y Delgado (2017) en su tesis “Optimización de costos de la 

logística internacional de exportación de productos peruanos como elemento de 

mejora en la gestión empresarial. Caso: Exportación de botellas con bebida de 

marca peruana por el grupo algana” generado por la Universidad Católica sedes 

Sapientiae – Escuela de postgrado. Su objetivo fue mostrar sobre el costo 

logístico internacional que afecto la gestión corporativa del Grupo Algana, siendo 

este contexto generalizado para cualquier exportador. La metodología generada 

en la investigación es cualitativa de tipo correlacional en un diseño no 

experimental. Se concluyo que al generar la estandarización de cobros logísticos 

internacionales se permite un manejo de presupuesto e identificación de precios 

de exportación óptimos. En el cual se recalca que la generación de negociación 

tanto del proveedor y prestador de servicio, puede generar una optimización de 

costos favorable para poder generar una buena exportación.  

Calderón y Montoya (2017) con la tesis titulada “Análisis comparativo de los 

sobre costos logísticos portuarios en el puerto del Callao y Buenaventura” 

generado por la  Universidad de Ciencias Aplicadas de Lima, Perú en el cual su 

objetivo busco analizar y generar una compraración en los costos logísticos que 

pueda dar el alcance portuario que genere una afectación al usuario final y es por 

ello que se generó una tesis en diseño cuantitativo y cualitativo en el cual se 

dividió en dos partes, viendo el desempeño logístico peruano y el colombiano 

basándose en indicadores reflejados en el LPI y Doing Boussinesq y el cual 

concluyo que la verificación de costos como se reflejó en el caso práctico de 

importación, el puerto colombiano manifiesta una mejor eficiencia respecto al 

peruano al brindar un servicio de costos integrados superior, identificando los 

costos portuarios y se generó la aplicación en un caso para el análisis 

comparativo.  

Internacionales: 

          Hossain, T., Adams, M., & Walker, T. R. (2019) en un studio de 

“Sustainability initiatives in Canadian ports” nos menciona que la tendencia de 

desempeño temporal de los puertos canadienses para cinco KPI (GEI y 

contaminantes del aire, prevención de derrames, impactos, liderazgo ambiental y 

gestión de residuos) para evaluar los esfuerzos de sostenibilidad de cada puerto, 
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en el cual los indicadores fueron evaluados los impactos de prevención y verifico 

que las necesidades de una sostenibilidad y presentación de informes son 

importantes para mantener una eficiencia en los puertos. 

Quesada, V. (2005) con la tesis “Análisis de eficiencia en Logística 

Portuaria mediante DEA” generada con en la Universidad de Sevilla en la cual 

tiene como objetivo la aplicación de la estimación y análisis de la eficiencia de los 

procesos logísticos con respecto de la actividad portuaria usando una 

metodología analítica con un muestra hipotética de 20 puertos en el cual se 

generó una encuesta en el cual concluyo que la eficiencia y la frecuencia con que 

se genera los viajes son el factor más importante que debe de tener en cuenta los 

promotores de carga de los puertos. 

Muñoz, J. (2009) con la tesis “Modelo de Tarifación en servicios portuarios” 

generada en la Universidad de Chile en el cual se tuvo como objetivo principal 

explorar estructuras optimas de los servicios y sus precios en los puertos de carga 

de contenedores bajo objetivos económicos en la cual uso un método análogo en 

los puertos usando estadística en la cual concluyo que la generación de costes 

óptimos se compone de tres elementos: los costos operativos marginales, el costo 

de oportunidad logístico, y el costo del espacio debido a la capacidad limitada, y a 

su vez que se aprecia que hay tarifas neutrales para cada uno o combinaciones 

lineales según se ejerza algún tipo de prioridad. 

Navarro, P (2011) con la tesis  “Las tarifas de los servicios portuarios” 

generada por la Universidad Rovira i Virgili en España tenía como objetivo 

mostrar las tarifas regidas por servicios portuarios según legislaciones y procesos 

usando un método analítico de los sistemas y costos portuarios de la 

investigación, datos, legislaciones que recopila teniendo como conclusión que las 

regulaciones, las tasas, los servicios y las legislaciones estipuladas por cada 

concepto de las mercancías tiene que ver según también con las manipulaciones, 

las ganancias, las sobre tasas y los costos por cada operación. 

Parra (2012) en su tesis “Mejora de la competitividad del sistema portuario 

español mediante la optimización del servicio de manipulación de mercancías” 

generado por la Universidad Politécnica de Madrid. Tenía como objetivo fue 
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pretender realizar todo un análisis del sector de la Administración Portuaria que 

identifico todos los elementos atractivos y en la cual se buscó una mejora de ellas. 

Se analizo mediante las 5 fuerzas de Porter en la cual tuvo un valor de 

competitividad del sistema portuario atractivo en la cual menciono que el creciente 

poder de los clientes pueden dar una consecuencia de los procesos de 

planificación y afectar la oferta del terminal portuario. 

 Velandia, Segura, Fierro (2013) con  la tesis “Infraestructura del puerto 

marítimo como determinante para el incremento de la competitividad en 

Colombia” generada en la Universidad del Rosario en Colombia en la cual 

mantuvo un objetivo de planeación para formular una estrategia para mejorar la 

infraestructura de los puertos marítimos de Colombia para así poder tener un 

mayor conocimiento de todas las oportunidades hacia un impacto mejor que 

brinde competitividad, usando un método cuantitativo usando como muestra a la 

“Superintendencia de Puertos y Transporte del Ministerio de Transporte”, la 

dirección “General Marítima”, “La sociedad portuaria y empresas de operadores 

portuarios privados” en el cual  se buscó en revistas, libros y páginas web en el 

cual se llevó en cuenta que se necesita un cambio estructural y operativo que 

busque mejorar la posición del puerto a nivel internacional.  

Quimbay (2015) en su tesis “Logística Portuaria en Colombia: “Un análisis 

comparativo con el puerto de Miami” generada por la Universidad Militar Nueva 

Granada. Su objetivo fue el analizar el tipo de logística que manejaba el puerto de 

Colombia para poder generar una comparación con el puerto de Miami y en el 

cual se concluyó que la ubicación que tiene geográficamente a diferencia de otros 

países y su cercanía con E.E.U.U , permite volverlo uno de los mejores y más 

potenciales puertos a nivel mundial y también que pueda aperturarse a nuevos 

mercados.  

Calwey (2017) con su tesis titulada “Metodología Basada en Costos 

Logísticos para determinar el Hinterland: Caso Sudamérica” generada en la 

Pontifica Universidad Católica de Chile en el cual tuvo como objetivo optimizar 

costos de transporte intermodal en el cual muestra acerca de los hinterland 

portuarios mostrando cálculos y logro identificar que la optimización de los costos 
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con subidas y bajadas, con un mejor modera miento y control permitiría generaría 

una mejor minimización de costos.  

2.2 Teorías relacionadas al tema 

2.2.1 Teorías asociado a sobrecostos Logísticos 

Para tener conocimiento de los sobres costos logísticos tenemos que tener una 

ilación de que son los costos: 

Se define costos portuarios a como todo aquel costo que genera el puerto en el 

cual están incluidos los usos de portacontenedores y el uso de instalaciones. El 

costo de este podría varias según el movimiento del puerto, en el cual por lo 

general mantiene un por uso de remolque del buque, del puerto, amarre del 

buque, almacenamiento de carga, manipulación de carga, remolque del buque, 

uso de balizas y faros, uso del muelle y otros. 

Y es entonces que, al tener de conocimiento de los costos, conoceremos los 

sobre costos que nos llevaran a identificar que significan y cuales son. 

En Sgut (2005) se define el sobrecosto: “A todos aquellos costos que 

pueden ser evitables, a través de una mayor inversión, eficiencia y 

gestión. Dicho trabajo, parte del supuesto que los “sobrecostos” 

tienen su origen en aspectos estructurales del funcionamiento de 

mercado (por ejemplo, el hecho de tener un puerto con almacenes 

satélites) y en la falta de transparencia en los cobros.” (p.7) 

Son aquellas que con un mejor manejo e inversión potencialmente puede 

mejorarse, creando una estructura transparente que muestren los cobros 

correctos pueden mejorarse. 

En un estudio Mincetur (2005) definió que sobrecostos es todo aquel costo que se 

puede reducir con medidas de inversión, gestión Y eficiencia. Las cuales estos 

costos pueden ser eludibles, planteando su eliminación a en un vencimiento 

gradual y definitivo generando un seguimiento eficaz y en este caso los 

sobrecostos que termina asumiendo el exportador encarecen el producto y deja 

de hacerlo competitivo y atractivo en el mercado internacional, mucha vez estos 

sobre costos son generados por las líneas navieras cobrando por servicios que la 
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persona a exportar no solicita o por conceptos inexistentes y se ven obligados a 

pagar.  

Se tiene de conocimiento que un 70% de los sobrecostos tienen principio en la 

línea naviera y en las relaciones. Con esto logramos identificar los sobre costos y 

lo que generan, siendo los costos de inventario, bajo ritmo carga, espera en rada, 

costos de inventario y sobrecosto estructural en la operación los más comunes y 

que generan un sobre costo innecesario. 

2.2.1.1 Espera en rada  

Los tiempos que se manejan en rada son sinónimo de ineficiencia y sobrecosto, a 

pesar que puerto del Callao esto se lleva horas en espera en muelle, estas horas 

son innecesarias que logísticamente el sobrecosto lo asume la línea naviera. 

En Sgut (2005) menciona que: “un día de espera para lograr atracar, 

que debería ser cero en un puerto eficiente. Medido al costo diario 

de alquiler del buque, el sobrecosto por nave que arriba al Callao 

asciende a US$26.6 mil y el total anual a US$27 millones.” (p.8) 

2.2.1.2 Bajo ritmo carga  

En Sgut (2005) menciona que: “21.5 horas demora la descarga y 

carga de un buque fullconteinership en el Callao, debido a la baja 

productividad por el hecho de no existir grúas pórtico. El ritmo de 

movimientos en el Callao es 15.6 contenedores/hora, mientras que 

según el benchmark éste debería ser 60 para estar a niveles 

regionales. Esto equivale a un sobrecosto por nave de US$17.6 mil y 

a un sobrecosto total anual de US$18 millones.” (p.8) 

2.2.1.3 Costo de inventario 

En Sgut (2005) indica: “Calcular el costo de oportunidad que asume 

el usuario por no disponer de su mercadería rápidamente. De los 8.7 

días que demora la mercadería hasta arribar al usuario final en una 

importación por el Callao, sólo 3 pueden justificarse de acuerdo a 

benchmarks razonables. La diferencia (5.7 días) corresponden a 

sobrecostos.” (p.8) 
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2.2.1.4 Sobrecosto estructural en la operación  

El tener un sobre costo de operación reduce la posibilidad de crecimiento de 

competitividad y generar una pérdida económica de hasta 400 millones de dólares 

anuales. 

El puerto de Callao no está adaptado para la operación de conteiner y posee un 

modelo toolport con depósitos satélites. 

Según Sgut (2005): “En el Callao, el costo de movilización de un 

contenedor promedio asciende a US$152, mientras que un 

bencmarck aceptable es de US$120. En el caso de la agencia 

marítima, podría haber un ahorro del 20% de pasar a un sistema 

landlord, mientras que, en el caso del agente aduanero, se podrían 

eliminar gastos generales por US$20 por contenedor. Los ahorros 

posibles de estos cambios ascenderían a US$47 por TEU, lo que 

significa un valor total de US$13 millones.” (p.8)  

En el siguiente cuadro se podrá tener una mejor comprensión sobre los modelos 

de gestiones portuaria que existen actualmente.  

Tabla7.

Elaboración: Propia   

2.2.2 Teorías relacionadas a la exportación 

Castro (2001) define a la exportación como “todo intercambio de un producto de 

un lugar a otro en el cual se atraviesa una frontera o mares en un aspecto de 

cambio económico y cultural” (p. 104). Para definir la exportación o qué es 

exportar en términos generales podemos decir que es enviar una mercancía de 

un país a otro. En el cual existen dos agentes involucrados; una es el exportador, 
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que es la persona que envía la mercancía; y otra es el importador, que es la 

persona encargada de recibir la mercancía.  

De igual manera Arias (2008) tiene una definición de exportación : “Proceso  de 

generar un envió de mercadería, prestación de servicio a uno o varios mercados 

en el cual se recibe un importe mediante un precio acordado” (p.56) No es 

necesario enviar una mercancía o prestar un servicio a un solo servicio para decir 

que estamos exportando, se pueden enviar la misma mercancía o prestar el 

mismo servicio a varios países o mercados extranjeros generándole más 

ganancias al exportador ya que existe un precio pactado que el importador tiene 

que pagar al exportador por el bien enviado o el servicio prestado. 

Daniel y Radebaugh indico: 

El generar una exportación las compañías generan un inicio de 

internacionalización y permite a la empresa el crecimiento y el 

incremento de sus ingresos para generar el incremento de una 

economía a escala con respecto a la producción y la diversificación 

en las ventas (pg. 714) 

A su vez en cuestiones de costos en la exportación los costos portuarios se 

acrecientan en promedio 38% si usa transferencia indirecta en similitud a exportar 

con modalidad de transferencia directa. 

Al generar una decisión de generar una exportación, dependerá del vinel de 

riesgo y de la apertura de oportunidades que pueda ofrecer el mercado y los 

recursos que puedan tenerse. 

El proceso logístico en una exportación es un proceso complejo que se inicia y es 

complejo y se necesita responsabilidad por ambas partes. Es importante indicar 

que los costos con mayor peso en la exportación son los de embalaje, 

Seguimiento de la documentación, verificación de carga y el modo de transporte, 

en el cual nos permitirá poder seguir con el proceso de la exportación. 
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2.2.2.1 Embalaje: 

El generar un embalaje para una exportación es necesario, esto mantendrá la 

imagen de la marca, el resguardo de la mercadería y a su vez dependiendo el 

producto está estrictamente parame trizado a cumplir exigencias durabilidad, 

resistencia y asimismo mismo debe adaptarse a reglas y leyes propias de los 

países por los que transitara la mercadería. 

2.2.2.2 Documentación: 

La documentación en una exportación requiere de una cuidosa preparación, 

cuando se genera el despacho aduanero, cuando se ha de cumplir a tiempo para 

evitar retrasos en el despacho en puerto de descarga, a su vez para cumplir con 

las especificaciones correspondientes con respecto a las especificaciones de las 

condiciones, la lista de empaque y los certificados.  

2.2.2.3 Verificación de carga:  

Consiste en generar las características de la carga, su naturaleza y riesgo durante 

la movilización que se generara. La manipulación en los terminales, transporte y 

almacenamiento tienen que ser previsto sobre todo contra robos, saqueos, 

incendios, contaminación y húmedas. La verificación correcta de esta carga, 

permitirá un manejo mucho más rápido y una manipulación si riesgos. 

2.2.2.4 Modo de transporte:  

El tener elegido un medio de transporte para generar una 

exportación es importante debido a que según el tipo de producto y 

su característica se llevara el manejo de esta. En este caso es 

recomendable el ver las diferentes opciones según el mercado 

destino y por que medio de transporte iría (multimodal, carretero, 

marítimo o ferroviario) y a su vez cual seria el tipo de acceso que 

tendría en la carga. Barberis (s.f) 

A su vez es importante el poder tener de conocimiento que tipo de contratación se 

va manejar: 

 Trasporte arrendado 

 Transporte compartido 
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 Transporte exclusivo 

2.3 Formulación del problema 

El encarecimiento en el proceso de exportación le quita eficiencia y eficacia al 

comercio de nuestro país. Según el COMEX (2018): “El Perú se encuentra en el 

puesto 92 de 190 economías”. Se puede observar que el Perú está dentro del 

tercer puesto en comparación a las economías de la Alianza del Pacifico, los 

costos para exportar en Perú son de $510, mientras que en Chile es de $340; en 

los tiempos para realizar la exportación Perú necesita 144 horas, mientras que 

Chile necesita 84 horas. El Peru tiene los costos más claros para realizar 

cualquier actividad de comercio exterior (importación y exportación) generando 

una desventaja con respecto a las demás economías de la Alianza del Pacifico. 

El puerto del Callao se encuentra saturado con su movimiento de carga y explicó 

que atender la descarga de una nave en el puerto de Valparaíso (Chile) puede 

tomar hasta seis horas, mientras que en Perú este tiempo puede llegar a tres 

días. (Andina, 11 de Setiembre). Esto se debe a que no se cuenta con vías 

adecuadas para el acceso de los camiones con contenedores.  

Asu vez en el año 2005 Mincetur genero un estudio que indico que los 

sobrecostos logísticos abarcan lo siguiente 

Tabla 8. La espera de rada 

 

Fuente: MINCETUR 

Tabla 9. El bajo ritmo de descargas 

 

Fuente: MINCETUR 

 Tabla 10. Los costos de inventario  
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Fuente: MINCETUR 

Tabla 11. Sobre todo, en las estructuras en las operaciones,  

 

Fuente: MINCETUR 

Esto demuestra que no solo se genera un sobrecosto, sino que también generaría 

demoras al momento de generar las operaciones. Cabe indicar que los 

sobrecostos generan anualmente US$217 millones en el cual representan el 

doble de las facturaciones anuales que brinda el servicio portuario en la carga de 

contenedores en los buques fullconteninership en el Callao. Eso quiere indicar 

que cada dólar que se factura genera un adicional de sobre costo de 2 dólares 

adicionales que no pueden ser evitables. 

También sabemos que, según Tovar y Wall (2014), afirmó: “los puertos podrían 

modificar las tarifas dependiendo, de las previsiones de tráfico, la rentabilidad 

anual objetiva, los niveles de deuda, y los rendimientos razonables de los activos.” 

(p.1) 

2.3.1 Problema general 

¿En qué medida los sobrecostos logísticos portuarios impactan en las 

exportaciones desde el puerto del callao 2015 – 2017? 

2.3.2 Problemas específicos 

Los problemas específicos de la investigación presentada fueron los siguientes: 

 ¿Cuál es la relación de los sobre costos logísticos portuarios para las 

exportaciones desde el puerto del callao 2015 – 2017? 

 ¿Cómo influye los sobre costos logísticos portuarios en las 

exportaciones desde el puerto del callao 2015 – 2017? 
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2.4 Justificación del estudio 

2.4.1 Justificación Teórica 

La investigación trata de informar sobre los sobrecostos portuarios que se generan 

en la exportación y lo que se intentara generar a través de la investigación es 

poder ver a partir de las limitaciones u excesos que se pueda implementar o que 

información nos serviría de utilidad para optimar la competencia y la conducta de 

los costos. 

A su vez, según un estudio de Costos de Havenga,Simpson y Gerber (2017) nos 

indica sobre los costos y las exportaciones : 

El consumo para las exportaciones es el puerto extranjero antes de 

la pared del muelle. El segundo elemento agregado son los costos 

de la cadena de suministro incurridos para mover la carga a través 

del puerto nacional (Sudáfrica). Esto incluye cargos portuarios, pero 

también costos de administración y administración, coste de 

transporte y coste de mantenimiento de inventario. Adicionalmente 

los costes de administración aumentan debido a los requisitos de 

documentación, los costos de transporte se incrementan debido a 

una menor productividad de los activos y los costos de 

mantenimiento de inventario se incrementan debido a demoras antes 

de que se pueda presentar la prueba de entrega (Havenga etal., 

2017) 

2.4.2 Justificación Práctica 

Dentro de Perú, los sobre costos portuarios forma parte de un papel muy 

importante y fundamental en el comercio exterior y en la competitividad.  

Actualmente la zona portuaria peruana tiene diversos puertos que se encuentran 

situados en diferentes zonas del país. Estos puertos enfrentan una infraestructura 

que mantiene una competitividad en el país, sobre todo con referencia a los sobre 

costos y es por ello que esto ha influenciado el comportamiento del comercio en el 

Perú sobre todo si esto genera un que la competencia pueda perjudicarse por 

parte del consumido y a todos los trabajadores de las diferentes empresas y que 
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reducir sus costos al máximo y puede apoyar a que se genere mucha mayor que 

genera que también la competitividad se reduzca con respecto al país. 

2.4.3 Justificación Metodológica 

La investigación servirá para poder demostrar a las futuras investigaciones 

relacionadas a los sobre costos portuarios en la exportación para que al hacer un 

estudio puedan identificar cual es el impacto e influencia de los sobre costos en la 

exportación y una vez que sean validados y con una confiabilidad optima puedan 

utilizarlo para sus investigaciones. 

2.4.4 Justificación Social 

La investigación tiene de propósito el contribuir a la sociedad el conocimiento de 

los sobrecostos que se existen en las exportaciones y que podrían influenciar y 

determinar las inversiones en el país y este trabajo permitirá dar a la sociedad del 

conocimiento que existen estos hechos que afectan en las exportaciones y se 

determinara si esto perjudicaría o no al sistema. 

2.5 Hipótesis 

2.5.1 Hipótesis general 

Se genera un impacto de sobrecostos logísticos portuarios en las exportaciones 

desde la aduana marítima Del Callao 2015 – 2017 

2.5.2 Hipótesis específicas 

 Se genera una relación de los sobrecostos logísticos portuarios en las 

exportaciones desde la aduana marítima del callao 2015 – 2017 

 Se genera una influencia de los sobrecostos logísticos portuarios en las 

exportaciones desde la aduana marítima del callao 2015 – 2017 

2.6 Objetivos 

2.6.1 Objetivo general  

Mencionar el impacto de los sobrecostos logísticos portuarios en las 

exportaciones desde la aduana marítima del callao 2015 – 2017 
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2.6.2 Objetivos específicos 

Los objetivos específicos fueron los siguientes: 

 Determinar la relación de los sobrecostos logísticos portuarios en las 

exportaciones desde la aduana marítima del callao 2015 – 2017 

 Determinar la influencia de los sobrecostos logísticos portuarios en las 

exportaciones desde la aduana marítima del callao 2015 – 2017 

III. MÉTODO 

3.1 Diseño de la investigación 

La presente investigación es descriptiva en la cual se usarán símbolos comunes 

para la investigación (imágenes, gráficos, etc.). 

En el cual mencionaremos y describiéremos toda la problemática respecto a los 

sobre costos de exportación.  

Niño (2011) menciona que: “La investigación científica debidamente 

es un proceso que busca la producción y comprobación del 

conocimiento nuevo (es decir, que nadie lo ha producido aún en su 

forma o contenido), en cualquiera de los campos de la ciencia, 

mediante la aplicación de unas etapas, pasos, técnicas e 

instrumentos acordes con el “método científico”.” (p.25) 

3.2 Variables, operacionalización 

3.2.1 Variables 

La Variables presentadas en el proyecto de investigación son Sobre Costos 

Portuarios y Exportación. 

3.2.2 Sobre costos portuarios 

Se tiene de conocimiento que los sobre costos son Aquellos costos que son 

susceptibles y de al reducirse genera una buena medida de inversión, eficiencia y 

de gestión se tendría una eficiencia en las operaciones portuarias y menos 

restricciones en las operaciones internacionales. 
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Estos sobrecostos no logran identificarse en la operación portuaria de una manera 

directa. Son estos lo que terminan impactando en la estructura de costos, tanto en 

el transporte terrestre, marítimo y en los usuarios.  

Es por ellos que al final esto genera un desborde de variabilidad en la economía, 

afectando no solo a la exportación como estamos presentando en la 

investigación, sino también en la importación afectando no solo al insumo sino 

también al exportador e importador. 

3.2.3 Exportación 

Se denomina exportación a: “el trueque, la venta, donación de bienes y servicios 

de los residentes de un país a no residentes; es una transferencia de 

propiedad entre habitantes de diferentes países” (INEGI, 2011). 

Esto permite generar una interacción que permite el intercambio de bienes y 

servicios de un país a otro entre empresas u habitantes de otros países. 

El generar una exportación genera no solo un proceso de interacción sino también 

un proceso de producción que permite generar un aspecto logístico que se piensa 

considerar, En el cual en el tramo de la investigación nos permite entender cuán 

importante es definirlo y el tipo de exportación que se generara para llegar a 

identificar los costos necesarios e innecesarios. 
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3.2.4 Operacionalización de las variables 

 

Tabla N° 12:  

Operacionalización de la variable Sobre costos portuarios 

 

Dimensiones Indicadores Ítems Escala (Likert) 

Espera en rada  

 

Promedio de espera 1-2 1. Nunca  

Arriba miento de conteiner 3-4 2. Casi Nunca  

Bajo ritmo carga  

 

Orden de conteiner 5-6 3. A veces   

Promedio de hora de espera 7-8 4. Casi siempre  

Costo de inventario 

 

Demora de entrega 8-10 5. Siempre  

Costo de oportunidad 11-12  

Sobrecosto 

estructural en la 

operación 

 

Operación de conteiner 13-14  

Movimientos en el terminal 15-16  
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Tabla N° 13: 

Operacionalización de la variable Exportación  

 

Dimensiones Indicadores Ítems Escala (Likert) 

Embalaje 

 

Imprescindible 17-18  

Imagen 19-20 1. Nunca 

Documentación 

 

Despacho 21-22 2. Casi Nunca 

Certificaciones 23-24 3.  A veces 

Verificación de carga 

 

Cantidades 25-26 4. Casi siempre 

Tiempo de espera 27-28 5. Siempre 

Modo de transporte 

 

Procesos Lógicos 29-30  

Costos de distribución 31-32  
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3.3 Población y muestra 

3.3.1 Población  

Según Silva (214), la población es “un conjunto de elementos con ciertas 

particularidades que la distingue como el total del fenómeno a estudiar” (p.90). 

Para este proyecto nos enfocamos en un total de 900 personas que trabajan en 

DP WORLD.  

3.3.2 Muestra  

La muestra se estima censal puesto que, se seleccionará el 100% de la población 

determinada ya que se considera un número adaptable de sujetos. Donde 

Ramírez (1999) menciona que “La muestra censal es aquella en el cual todas las 

unidades de investigación son consideradas como muestra” (p.91) 

Formula: 

 

 

 

La muestra obtenida es de 68 individuos que laboran en la empresa con las 

características indicadas. En la cual la elección a sido por conveniencia debido a 

que fue la cantidad de personas a las cuales permitieron responder las 

enncuestas. 

Interpretación:  

Es importante mencionar que la población del proyecto de investigación se va 

considerar que sea un tipo de población finita, puesto que se le considera a una 

población finita cuando los elementos en su totalidad son reconocibles por el 

investigador. Por otro lado, la población que se identifico fue de 900 personas 

trabajando en DP WORLD. 

3.4 Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

3.4.1 Técnicas 

Se Recaudo información con la técnica de encuesta, en el que el objetivo es 

conseguir y analizar datos concretos  
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Según Rojas (2011) nos define que “La técnica de investigación científica es un 

forma típica, aprobado por la práctica, encauzado generalmente, aunque no 

únicamente a obtener y transformar información útil para la solución de problemas 

de conocimiento en las disciplinas científicas.” (p.278) 

3.4.2 Instrumentos 

El instrumento con el que trabajaremos consistirá en al aplicar las interrogantes 

de forma clara y congruente, donde permitirá obtener una información ecuánime 

al igual que sus respuestas. 

Según Bernal (2010) la encuesta, “es una de las técnicas de recolección de 

información más usadas, a pesar de que cada vez pierde mayor credibilidad por el 

sesgo de las personas encuestadas. La encuesta se fundamente en un 

cuestionario o conjunto de preguntas que se preparan con el propósito de obtener 

información de las personas” (p. 194). 

La técnica que aplicada es la encuesta.   

Tabla N° 14  

Escala de Likert 

Nota: Elaboración Propia 

-Validación y Confiabilidad del Instrumento 

a) Validación del instrumento  

Para determinar que significa la validez se debe citar a Wayne y Robert (2005): 

“La validez es el grado en que un instrumento de medición efectivamente mide la 

variable que se procura medir”. (p. 174). Es validado los instrumentos a través de 

juicios de expertos, es un formulario elaborado por el área de investigación, se 

mide a través del contenido de cada pregunta del instrumento, los expertos 
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establecieran mediante criterios de juicio la validación cualitativa de los 

contenidos. 

Por otro lado, para el proyecto se realizará la validez V de Aiken, puesto que 

según Andrcani (1975), nos alude que: 

El estudio se llevó a cabo de dos maneras, la primera trata de 

estudiar la forma racional y logística de todos los ítems, en el cual se 

trata de explicar que se encierra a la prueba y la segunda muestra al 

grupo de jueces competitivos y calificados que puedan evaluar el 

grado de los planteamientos del instrumento y estas serán 

denominadas según el criterio de cada juez. (p.105). 

 Por lo tanto, por medio de esta fórmula los resultados permitirán lograr validez en 

los resultados y que se contraste con la estadística resultante según la muestra 

selecta.  

Formula:  

Valores:  

- Pertinencia: El ítem pertenece del juicio del supuesto enunciado.  

- Relevancia: El ítem es pertinente y permite sustituir la dimensión 

establecida del constructo.       

  

- Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del ítem, es 

conciso, exacto y directo.         

 ITEMS   VALORES EXPERTO N°1 EXPERTO N°2  EXPERTO N°3  
 

Pertinencia 3 3 3 

Relevancia 3 3 3 

Claridad 3 3 4 
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Reemplazando datos:  

Tabla N° 15:  

N° Ítems    DE V Aiken 

Ítem 1 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 2 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 3 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 4 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 5 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 6 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 7 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 8 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 9 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 10 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

36 
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Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 11 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 12 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 13 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 14 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 15 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 16 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 17 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 

 18 

Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 

 19 

Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 20 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 21 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 
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Claridad 3 0 0.67 

Ítem 22 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 23 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 24 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 25 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 26 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 27 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 28 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 29 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 30 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 31 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 32 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 
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Claridad 3 0 0.67 

Ítem 33 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 34 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 35 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 36 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 37 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 38 Pertinencia 3 0 0.67 

Relevancia 3 0 0.67 

Claridad 3 0 0.67 

Ítem 39 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

Ítem 40 Pertinencia 3.33333 0.58 0.78 

Relevancia 3.33333 0.58 0.78 

Claridad 3.33333 0.58 0.78 

 

PROMEDIO: 0.70 

Interpretación:  

Según Chárter (2003):” Según lo establecido por medio de la fórmula 

del V de Aiken para poder determinar la validez del instrumento del 

presente trabajo de investigación, se obtuvo un total de promedio de 
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0.70, lo cual nos indican que el valor V Aiken como V= 0.70 o más 

son adecuados”  

Por lo tanto, la validez del instrumento esta corroborado de manera adecuada 

para poder aplicarlo. 

Validación de juicios de expertos 

Tabla 16. 

  

N° Expertos 
Calificación 

instrumentos 
Especialidad 

Experto 1 Mgtr. Chombo Jaco José Alberto Aplicable Investigador 

Experto 2 
Mgtr. Teves Espinoza, Enrique 

Abel 
Aplicable Investigador 

Experto 3 
Mgtr. Fuentes Black, Alfredo 

Ricardo 
Aplicable Investigador 

Experto 4 
Mgtr. Barco Solari, Esteban 

Augusto 
Aplicable Investigador 

Nota: 

Elaboración 

propia    

 

3.4.3 Confiabilidad 

 El tener una investigación de nivel confiables, se utilizará el Alfa de Cron Bach, 

que medirá la cualidad no directa y observable en la población y medirá la 

variable a través del cuestionario buscando la correlación de la misma. 
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Niveles de confiabilidad 

Tabla 17 

Nota: Bernal (210) 

El resultado de fiabilidad procesado en Excel fue el siguiente: 

Tabla 18. Fiabilidad de la Variable 1: Sobre costos 

Estadísticas de fiabilidad 

Alfa de Cronbach 
N de 

elementos 

0.60 20 

Nota: Elaboración propia 

Los datos generados en Excel, nos permitió conseguir un 0,60 de confiabilidad de 

Alfa de Cronbach en el cuestionario de la Variable Sobre costo y que se ejecutó a 

través de la aplicación de la encuesta generada. 

Tabla 19. Fiabilidad de la variable 2: Exportación 

Estadísticas de fiabilidad 

Alfa de Cronbach 
N de 

elementos 

0.77 20 

Valores  Nivel 

De -1 a 0 No es confiable 

De 0,01 a 0,49 Baja confiabilidad 

De 0,5 a 0,75 Moderada confiabilidad 

De 0,76 a 0,89 Fuerte confiabilidad 

De 0,9 a 1  Alta confiabilidad 

Nota: Bernal (2010) 
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Nota: Elaboración 

propia 
 

Los datos generados en Excel, nos permitió obtener un 0,60 de confiabilidad de 

Alfa de Cronbach en el cuestionario de la Variable Exportación y que se efectuó a 

través de la aplicación de la encuesta generada 

Tabla 20. Fiabilidad de la encuesta completa: 

Estadísticas de fiabilidad 

Alfa de Cronbach 
N de 

elementos 

0.71 40 

Nota: Elaboración 

propia 
 

En este caso demuestra que la encuesta completa generada en Excel logró un 

0.71 de confiabilidad de Alfa de Cronbach y es por ello que se verifica que la 

aplicación es correcta y positiva. 

3.5 Procedimiento 

 Definición de variables y dimensiones 

 Identificación de necesidad  

 Investigación de tema 

 Presentación de objetivos 

 Recopilación de datos  

 Clasificación de respuestas 

3.6 Método de análisis de datos 

El estudio es una investigación descriptiva correlacional, en el cual se generarán 

la recopilación de la información mediante encuestas que serán evaluadas y 

ejecutadas mediantes SPSS, que nos permitirá mostrar los resultados y poder ver 

a mas a fondos si nuestra investigación es nula o acertada. 
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3.7 Aspectos Éticos 

La presente investigación mantiene una evaluación en base a los valores 

científicos, que generan una selección equitativa de los sujetos de investigación, 

escogidos de manera en que vaya relacionado al tema del estudio, a su vez tiene 

una condición de dialogo autentico en el cual permitirá que la investigación de ser 

necesaria mantenga una discusión y participación política por parte de los 

integrantes como jurado. 

La investigación será evaluada en el programa Turnitin para que se pueda 

rectificar la originalidad de la investigación y evitar cualquier tipo de plagio. 

IV. RESULTADOS 

4.1 Contrastación de Hipótesis 

 

Ho: No se genera un impacto de sobrecostos logísticos portuarios en las 

exportaciones         desde la aduana marítima del Callao 2015 – 2017 

H1: Se genera un impacto de sobrecostos logísticos portuarios en las 

exportaciones desde la aduana marítima del Callao 2015 – 2017 

Correlaciones, Tabla 21 

 

SOBREC

OSTOS_

TOT 

EXPORT

ACION_T

OT 

Rho de 

Spearman 

SOBRECOSTO

S_TOT 

Coeficiente de 

correlación 

1,000 ,192 

Sig. (bilateral) . ,116 

N 68 68 

EXPORTACION

_TOT 

Coeficiente de 

correlación 

,192 1,000 

Sig. (bilateral) ,116 . 

N 68 68 

Elaboración propia 

Interpretación: 
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        Para la contrastación de hipótesis se utilizó la prueba de Rho de Spearman 

ya que nuestras variables son cualitativas, pero están siendo categorizadas. El 

resultado que obtuvimos para la variable Sobrecostos Logísticos tiene un Sig. De 

0,116<0,05; así mismo, la variable Exportación tiene un de Sig. 0,116<0,05 por lo 

que se acepta la hipótesis nula en que los sobrecostos no impactan de manera 

significativa en las exportaciones, por tanto, ambas variables se describirán de 

manera independiente. 

4.2 Prueba de Normalidad  

Ho: Los datos de la muestra de las variables Sobrecosto Logísticos y 

Exportación no tienen una distribución normal 

H1: Los datos de las muestras de las variables Sobrecostos Logísticos y 

Exportación tienen distribución normal 

Para determinar la prueba de normalidad de los datos recolectados se 

utilizará el estadístico Kolmoforov-Smimov porque la muestra del estudio es 

de 68 personas que trabajan en las operaciones portuarias del terminal 

aduanero DP WORLD  

Pruebas de normalidad 

 

Kolmogorov-Smirnova Shapiro-Wilk 

Estadístico Gl Sig. Estadístico gl Sig. 

SOBRECOSTOS ,099 68 ,093 ,970 68 ,107 

EXPORTACION ,159 68 ,000 ,934 68 ,001 

Tabla 22. Elaboración propia. 

Interpretación: 

          Para la prueba de normalidad hemos utilizado la prueba de Kolmogorov-

Smirnov porque nuestra muestra es mayor a 50 personas que trabajan en la parte 

de operaciones del terminal aduanero DP WORLD. Los resultados obtenidos 

fueron que la variable Sobrecostos Logísticos tiene un Sig. De 0,093<0,05 y la 

variable Exportación tiene un Sig. De 0,000<0,05; por lo que aceptamos la 

hipotesis nula de que ambas variables no tienen una distribución normal. Por ello 

utilizamos la estadística no paramétrica que es el Rho de Spearman saber si 

existe relación entre ambas variables o no. 
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4.3 Descripción de resultados 

Figura 1: Sobrecostos 

 
Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido Bajo 1 1,5 1,5 1,5 

Regular 63 92,6 92,6 94,1 

Alto 4 5,9 5,9 100,0 

Total 68 100,0 100,0  

Interpretación:  

Se puede interpretar que de acuerdo a las respuestas de las 68 personas 

encuestadas, éstas indican que si hay sobrecostos de manera regular equivalente 

a 92.65%, a diferencia de 1.47% que indican que existen sobrecostos que no son 

significativos.  

Figura 2: Bajo ritmo de carga 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido REGULAR 5 7,4 7,4 7,4 

ALTO 63 92,6 92,6 100,0 
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Total 68 100,0 100,0  

 

Se puede verificar que el nivel del bajo ritmo de carga de los contenedores es un 

sobrecosto logístico alto porque el 92,65% de las personas encuestadas indicaron 

que esta deficiencia se podría mejorar si la aduana del callao contara  con más 

grúas pórtico para tratar de erradicar este sobrecosto y sea más eficiente y un 

7,35% de personas indicaron que tiene un nivel significativo regular. 

Figura 3: Espera en Rada 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido REGULA

R 

13 19,1 19,1 19,1 

ALTO 55 80,9 80,9 100,0 

Total 68 100,0 100,0  
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Se puede verificar que el nivel de la espera en rada es un sobrecosto logístico alto 

porque el 80,88% de las personas encuestadas coincidieron en ello y que, según 

las personas encuestadas, hay deficiencias en esta operación y es por ello que, 

aunque no afecta a la segunda variable, hay un nivel significativo en esta 

dimensión. 

 

Figura 4: Exportación 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido ALTO 68 100,0 100,0 100,0 
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Se interpreta que el 100% de la muestra encuestada coincidió en que, a pesar de 

existir los sobrecostos logísticos, las exportaciones siguen manteniendo su nivel 

normal, debido a que  el impacto no es tan significativo se mantiene el porcentaje 

que se puede observar en la imagen. 

Figura 5: Modo de transporte 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido REGULAR 5 7,4 7,4 7,4 

ALTO 63 92,6 92,6 100,0 

Total 68 100,0 100,0  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Se interpreta que el modo de transporte es una dimensión de importancia ya que 

el 92,6% de las personas encuestadas indicaron que el modo en el que se envía 

su mercancía tiene que tener un buen contrato y costo de este. 
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 Figura 6: Verificación de carga 

 

 

Frecuenci

a 

Porcentaj

e 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido REGULA

R 

6 8,8 8,8 8,8 

ALTO 62 91,2 91,2 100,0 

Total 68 100,0 100,0  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Se interpreta que el 91,2% de las personas encuestadas consideran que las 

demoras que existen al momento de verificar la carga pueden generarles costos 

no contemplados en su exportación. 

V. DISCUSIÓN 

La investigación tuvo como objetivo Describir el impacto de los sobrecostos 

logísticos portuarios en las exportaciones desde la aduana marítima del callao 

2015 – 2017. Sin embargo, obtuvimos como resultado que ambas variables no 

tienen una relación significativa. 

En cuestión de la validez interna, al generar la validez de las encuestas las cuales 

fueron aprobadas por 4 expertos de la Universidad Cesar Vallejo, obteniendo una 

validez de 0,70%. A su vez se genero la prueba de Alfa de Cron Bach que tuvo un 

resultado de fiabilidad de 0,71. Al su vez al tratar de generarse la aplicación de las 
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encuestas, se tuvo pequeños inconvenientes con respecto a la resolución de esta, 

debido a que DP WORLD no tiene una política de ayuda con respecto a proyectos 

de tesis y permitir que los investigadores puedan ingresar al puerto, pero gracias 

a la ayuda escrita mediante Facebook y correo, se pudo contactar con la empresa 

y pudieron resolver virtualmente el cuestionario. De igual manera se solicitó apoyo 

por parte de personas conocedoras del tema y sirvió de mucha ayuda en el 

entendimiento de la investigación. 

En la cuestión de validez externa, los resultados obtenidos en la recopilación nos 

permitieron poder ver el panorama de nuestra problemática y expandir nuestros 

conocimientos acerca del tema. 

Asu vez Según Andrade cuando genero su tesis de Gestión Logística nos 

mencionó que el desarrollo de un sistema operativo que mejore el transporte de 

carga seria eficiente, nos queda de conocimiento mediante los resultados, que el 

manejo de las cargas podría manejarse de una manera más eficiente, pero esto 

no afecta que se sigan generando exportaciones y que en una forma acertada su 

idea de la mejora nos volvería más competitivos. 

También discutiendo los resultados con los de Quesada acerca de la eficiencia 

logística portuaria, éste mencionó que implementar una metodología analítica 

para mejorar la eficiencia, evitaría que la carga de los puertos sea menor y que 

contraste con el hecho de que al generar una exportación la movilización de la 

mercadería es necesaria y según nuestros resultados podemos verificar que el 

movimiento actual de los conteiner necesita mejorar sin generar sobrecosto. 

Aunque la hipotesis nula nos haya indicado que no existe alguna influencia en los 

sobrecostos al momento de exportar, en la práctica podemos ver que si existe 

influencia y esto afecta en algunos casos a las exportaciones de algunos 

productos. 

Teniendo en cuenta esta premisa, se coincide con Bossio que la optimización de 

una buena logística en el puerto podría ayudar a generar un servicio y mejor 

experiencia este tendría que generarse con una reducción de costos y un buen 

manejo de presupuesto ya que según los resultados obtenidos es primordial tener 

una buena logística sino se vería reflejada en los costos. 
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El Ministerio de Comercio Exterior y Turismos al momento de presentar los costos 

portuarios, menciono que el generar una buena línea de acción y un buen manejo 

en el tráfico de los barcos, podrían evitar el cuello de botella que se manejan 

actualmente y el tener un buen control de la zona permitiría un mejor tránsito. 

Segut menciona que si se generara mejor inversión y manejo logístico en los 

puertos se verificaría que no se genere un impacto de los sobrecostos en las 

exportaciones y que no haya una relación entre ambas, mostrando así que los 

sobrecostos se llevan a cabo debido a que no hay un buen manejo eficiente del 

puerto tomando en cuenta desde su estructura hasta su manejo portuario en la 

carga y que las exportaciones tendrían mejor rendimiento si esto cambiara al 

involucrar según Bertolotti unas buenas capacitaciones, manejo operativo y 

buenas coordinaciones en los despachos y según los resultados, esto no se 

cumple actualmente porque se generan sobre costos debido a la desorganización 

y mal manejo del lado logístico. 

Champi nos indica que el tener una buena gestión de servicio y almacenaje 

generaría el evitamiento de un sobrecosto, pero al verificar los resultados 

actualmente no es posible que estos se eviten, a su vez se tiene de conocimiento 

que actualmente para que se genera la evolución de los servicios los sobre costos 

portuarios tiene que generarse un ordenamiento y mejor distribución de los 

procesos al hacer una exportación. 
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VI. CONCLUSIONES 

Conclusión 1: 

El presente trabajo de investigación determino que no se genera un impacto 

significativo entre los sobrecostos logísticos portuarios en las exportaciones desde 

la aduana marítima del Callao 2015 – 2017, por lo que ambas variables se 

trabajaron de manera independiente, si embargo esto no indica que la 

investigación sea errónea porque en los sobrecostos portuarios sí existen y 

generan deficiencias, demoras y costos no contemplados al momento de generar 

alguna exportación, siendo estos cargados siempre al usuario. 

Conclusión 2: 

El presente trabajo de investigación determinó que los sobrecostos logísticos 

portuarios más significativos son el bajo ritmo de carga y la espera en rada 

obtenido un nivel de alto o critico por lo que sugerimos a las autoridades del 

puerto poner más énfasis en mejorar estos procesos y así obtener más eficiencia 

y reducción de sobrecostos. 

Conclusión 3: 

El presente trabajo de investigación determino que las dimensiones mas 

relevantes de la variable Exportaciones son el modo de transporte y la verificación 

de la carga porque en los datos obtenidos de nuestras encuestas pudimos 

verificar que estos puntos muchas veces generan un cuello de la botella al 

exportador, por tanto, sugerimos a las autoridades involucradas de las 

verificaciones de las cargas tener un mejor planeamiento y coordinación. 
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VII. RECOMENDACIONES 

Se recomienda que debe generarse una inversión para poder mejorar el acceso al 

terminal portuario para evitar sobrecostos por demora en recibir un conteiner, 

sobre todo en la gestión logística, que se pueda generar la implementación de un 

sistema mas efectivo y que permita volver al puerto más competitivo. 

Se recomienda poder tener una mayor capacidad del sistema de lineamiento de 

barcos en el cual permita que no se genere congestionamiento y el llamado cuello 

de botella, sobre todo en la espera en rada, que genera un trafico en la bahía. 

Se recomienda que hay que tener en claro cuales son considerados sobrecostos 

para que puedan ser identificados rápidamente y de ser necesario pueda evitarse, 

sobre todo si se genera una mejor eficiencia en el funcionamiento de manejo de 

carga y en cuestión también de su infraestructura. 

Se recomienda que le nivel de gestión logística pueda implementar un mejor 

manejo por áreas en la cual sean repotenciado por capacitaciones y esto permita 

implementar un nivel de servicio logístico eficiente. 

Se recomienda generar simplificación de procedimientos que este acorde con los 

procesos logísticos y que a su vez se mantenga vigente una condición de 

competitividad hacia el comercio exterior. 

Se recomienda que para futuros estudios se puedan enfocar en la afectación que 

generan los sobre costos a los mismos exportadores, ya que según los resultados 

se verifica que existen sobrecostos y que no pueden ser evitables, esto repercute 

directamente a los exportadores. 
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IX. ANEXOS 

 

Anexo 1:  Instrumentos 

 OPCIONES DE RESPUESTA: 

S =Siempre 

CS =Casi Siempre 

AV =Algunas Veces 

CN =Casi Nunca 

N =Nunca 

 

N.º DIMENSIONES / ítems   DIMENSIÓN 5: EMBALAJE 

 
DIMENSIÓN 1: ESPERA 

EN RADA 
   21 

cree usted que un buen embalaje 

es imprescindible para asegurar el 

perfecto estado de la mercancía 

durante el trayecto  

1 

Cree usted que el costo por 

la espera en rada del 

conteiner afecta al precio 

de su producto 

22 

cree usted que el embalaje elegido 

para su producto debe ser sencillo 

de manejar por el usuario que lo 

manipule   

2 

Cree usted que el tiempo 

de espera en rada del 

conteiner puede ser más 

competitivo si se tendría 

más grúas porticas 

23 cree usted que el embalaje de su 

mercancía a exportar debe facilitar 

la inspección aduanera 

3 

cree usted que el tiempo de 

carga del contenedor es 

excesivo en comparación a 

otros puertos de la región 

24 

Cree usted que los precios de los 

embalajes según el tipo de 

exportación pueden afectar en los 

costos. 

4 
cree usted que no existe 

una buena planificación 
25 

Cree usted que el embalaje de la 

mercancía a exportar debe contar 
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anticipada para el arribo de 

las próximas naves que 

llegaran al puerto 

con las etiquetas normalizadas 

(etiqueta ISO) 

5 

Cree usted que el tiempo 

de espera en bahía de la 

nave para conseguir un 

sitio de atraque se debe a 

que el puerto sobrepasa su 

límite de ocupación  

 

DIMENSIÓN 6: 

DOCUMENTACIÓN 

 DIMENSIÓN 2: BAJO 

RITMO DE CARGA 26 

cree usted que la B/L es el 

documento que acredita que se 

realizó la exportación  

6 

cree usted que el bajo ritmo 

de carga del conteiner a la 

nave le generan 

sobrecostos 

27 
Cree usted que el costo por la 

emisión del B/L debería ser menor   

7 

cree usted que el orden de 

llegada de los conteiner 

debería ser más cercana a 

la fecha de salida de su 

nave para que exista un 

mayor orden 

28 
cree usted que es importante 

contar con certificaciones al 

momento de exportar para que el 

producto tenga un valor agregado 

8 

cree usted que el promedio 

de hora de espera por 

conteiner para ser cargado 

al buque debería mejorar 

29 

Es importante que el certificado de 

origen sea preparado de acuerdo a 

las normas establecidas en el país 

importador 

9 

cree usted que el puerto 

del callao no se encuentra 

en los mismos niveles 

regionales por el excesivo 

tiempo que tomar cargar un 

buque fullconteinership 

30 
Cree usted que se deberían 

eliminar o mejorar los costos de 

los V°B° 
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10 

Cree usted que el tiempo 

de carga / descarga 

mejoraría si hubieran más 

grúas pórtico 

 
DIMENSIÓN 7: VERIFICACION 

DE CARGA 

 DIMENSIÓN 3: COSTO DE 

INVENTARIO 
31 

cree usted que la verificación de 

carga debe realizarse en un solo 

día por las entidades que 

participan en dicho proceso 

11 

cree usted que la demora 

de entrega del conteiner a 

la nave se debe a que 

muchas veces las naves 

llegan con días de retaso al 

puerto  

32 
cree usted que debe haber más 

organización por parte de los 

almacenes para la realización de 

la verificación de las cargas 

12 

cree usted que la demora 

de entrega de los conteiner 

se genere porque muchas 

veces hay congestión en el 

patio de contenedores 

33 cree usted que existe mucha 

demora en el tiempo de espera 

para verificar la carga 

13 

Cree usted que el costo de 

oportunidad generado por 

el costo de inventario 

afecta directamente al 

precio de su mercancía  

34 

Cree usted que los patios de aforo 

para realizar las verificaciones de 

las cargas muchas veces 

sobrepasan su limite   

14 

cree usted que es una 

deficiencia que el 

transporte se demore 6 

horas en entregar el 

conteiner para exportación 

al operador portuario 

35 

Cree usted que la demora en la 

verificación de cargas en 

contenedores refrigerados genera 

sobrecostos al valor de la 

mercancía  

15 
Cree usted que el costo de 

inventario se pudiera evitar 
 

DIMENSIÓN 8: MODO DE 

TRANSPORTE 
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si existiera una mejora en 

la infraestructura, equipos y 

planeamiento del puerto del 

Callao  

 DIMENSIÓN 4: SOBRE 

COSTO ESTRUCTURAL 

EN LA OPERACIÓN 
36 

cree usted que el generar un buen 

contrato de transporte es 

imprescindible para evitar sobre 

costos  

16 

Cree usted que se debe 

ampliar la capacidad de 

almacenaje dentro del 

Puerto. 

37 

cree usted que el costo del 

transporte para llevar el 

contenedor desde el almacén del 

exportador al almacén aduanero 

es competitivo  

17 

cree usted que el costo por 

operación de conteiner 

afecta a la competitividad 

del precio de su producto 

38 
cree usted que los fletes ofrecidos 

por las navieras son muy costosos  

18 

Cree usted que el puerto 

del Callao debería mejorar 

sus canales de acceso y 

áreas de maniobras con 

dimensiones adecuadas 

para la entrada y salida de 

naves  

39 

cree usted que los gastos para 

exportar le restan competitividad al 

precio de su producto 

19 

Cree usted que la 

infraestructura y servicios 

no es la más adecuada 

debido principalmente a las 

deficiencias en las vías de 

comunicación y accesos. 

40 
Cree usted que el costo del 

petróleo afecta directamente al 

precio del flete internacional  

20 
Cree usted que se debería 

determinar la capacidad 
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operacional, con el fin de 

determinar cuál es el nivel 

máximo 

de servicio 
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Anexo 2 – Matriz de Consistencia  

General General General     

¿En qué medida los 

sobrecostos 

logísticos 

portuarios impactan 

en las 

exportaciones 

desde el puerto del 

callao 2015 – 2017? 

Describir el 

impacto de los 

sobrecostos 

logísticos 

portuarios en las 

exportaciones 

desde la aduana 

marítima del 

callao 2015 – 

2017 

Se generaron sobre costos 

logísticos en la aduana marítima 

del callao entre el año 2015 -

2017  

  

- - 

Específicos Específicos Específicos     

¿Cuál es la relación 

de los sobre costos 

logísticos 

portuarios para  las 

exportaciones 

desde el puerto del 

Determinar la 

relación de los 

sobrecostos 

logísticos 

portuarios en las 

exportaciones 

-Existe relación entre los 

sobrecostos logísticos 

portuarios en las exportaciones 

desde la aduana marítima del 

callao 2015 – 2017 

Sobre costos 

portuarios 

• Espera en rada  

• Bajo ritmo carga  

• Costo de inventario 

• Sobrecosto 

estructural en la 

operación 

PROBLEMAS OBJETIVOS HIPÓTESIS VARIABLE DIMENSIONES 
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Tabla N

callao 2015 – 2017? desde la aduana 

marítima del 

callao 2015 – 

2017 

¿Cómo influye los 

sobre costos 

logísticos 

portuarios en las 

exportaciones 

desde el puerto del 

callao 2015 – 2017? 

Determinar la 

influencia de los 

sobrecostos 

logísticos 

portuarios en las 

exportaciones 

desde la aduana 

marítima del 

callao 2015 – 

2017 

-Existe una influencia de los 

sobrecostos logísticos 

portuarios en las exportaciones 

desde la aduana marítima del 

callao 2015 – 2017 

Exportación • Embalaje 

• Documentación 

• Verificación de carga 

• Modo de transporte 
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Anexo 4 _ Indicador de eficiencia Estructural en la aduana 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comex Perú 

(2019). Logística para el comercio exterior: retos y oportunidades. Perú, Lima: 
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Recuperado de https://www.comexperu.org.pe/articulo/logistica-para-el-comercio-

exterior-retos-y-oportunidades 

Anexo 5 _ Cuadro comparativo del movimiento de carga entre el puerto del Callao 

con El puerto de San Antonio en Chile 

Tiempo de espera canal verde 

Callao San Antonio 

Horas Costo Horas Costo 

35 US$ 873 10 US$ 675 

Elaboración propia 

Comex Perú (2018). Competitividad logística para el comercio exterior. Perú, 

Lima: Recuperado de https://www.comexperu.org.pe/articulo/competitividad-

logistica-para-el-comercio-exterior 

Anexo 6 _ Tabla de costo en US$ de servicios Estándar a la Carga (2015) 

Fuente: Ministerio de comercio exterior y turismo 

Anexo 8 _ Tabla comparativa de tiempo de espera de exportación global 

Fuente: Ministerio de Comercio Exterior (2018) 

Anexo 9 _ Tabla comparativa de desempeño Logístico global 

 

https://www.comexperu.org.pe/articulo/logistica-para-el-comercio-exterior-retos-y-oportunidades
https://www.comexperu.org.pe/articulo/logistica-para-el-comercio-exterior-retos-y-oportunidades
https://www.comexperu.org.pe/articulo/competitividad-logistica-para-el-comercio-exterior
https://www.comexperu.org.pe/articulo/competitividad-logistica-para-el-comercio-exterior
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Anexo 6 _ Encuesta aplicada 

 

Anexo 7 _ Evidencias  

 

 

 

 

 

 

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40

1 3 2 1 3 3 3 2 4 4 1 2 4 5 3 5 3 5 5 2 5 5 2 5 2 3 1 2 5 3 5 5 3 5 5 3 5 5 5 5 5

2 1 2 3 2 2 2 4 1 5 2 3 1 2 4 4 3 3 4 4 1 2 5 3 2 2 2 2 4 5 4 4 5 3 2 2 2 2 4 3 5

3 5 2 3 1 2 4 3 2 3 3 3 1 3 3 3 3 3 1 5 3 1 3 2 3 1 2 4 3 3 3 3 3 2 3 1 2 4 3 4 1

4 4 3 3 3 4 3 4 4 4 5 5 3 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3 4 3 3 2 2 2 2 2 3 1 2 2 3 1 2 3 4 4

5 3 2 1 3 3 4 4 3 3 3 4 2 3 1 3 4 4 4 4 3 4 4 5 3 2 2 2 2 4 4 1 3 3 3 2 2 2 2 3 1

6 5 2 3 3 4 3 4 4 4 4 5 3 2 2 3 1 5 5 2 4 2 3 1 2 4 4 3 2 3 1 2 4 4 3 3 1 2 4 4 4

7 3 3 3 3 4 4 3 5 3 4 4 3 3 3 4 3 3 1 3 3 3 3 1 3 3 3 3 3 3 1 3 3 3 3 3 3 4 3 4 4

8 2 2 2 2 4 5 5 2 5 5 3 3 3 3 4 5 5 3 2 2 5 5 3 2 2 2 2 5 5 3 2 2 2 2 3 5 3 4 3 2

9 3 1 2 4 3 3 3 3 3 4 2 2 2 2 4 3 4 2 3 1 3 4 2 3 1 2 4 3 4 2 3 1 2 4 5 5 5 5 5 3

10 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 3 1 2 4 3 4 5 3 2 2 4 5 3 2 2 3 1 4 5 3 2 2 3 1 3 5 3 4 3 5

11 2 2 4 3 2 3 1 2 4 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 2 4 5 5 5 5 5 5 5 5 2 3 1 2 5 5 5 5 1

12 3 2 1 5 3 3 1 3 3 3 2 2 4 3 2 3 1 2 4 4 3 4 3 5 5 5 5 2 3 1 2 5 5 2 3 1 2 5 5 5

13 3 2 1 5 5 5 3 2 2 2 2 4 5 5 3 3 1 3 3 3 3 3 3 3 3 4 5 1 5 5 3 5 5 2 5 5 5 5 5 5

14 3 2 1 3 3 4 2 3 1 2 4 2 3 1 2 4 4 3 2 2 2 2 2 2 3 1 2 3 4 1 4 3 3 4 1 3 3 3 3 5

15 1 2 3 3 3 4 2 3 1 2 5 3 3 1 3 3 3 3 1 2 4 3 1 2 4 3 2 4 3 3 3 3 4 3 3 2 2 2 2 1

16 3 3 2 2 2 2 4 1 5 3 1 5 5 3 2 2 2 2 3 4 3 4 3 3 4 3 4 2 2 2 4 3 3 4 2 3 1 2 4 5

17 5 2 3 1 2 4 3 2 3 3 3 3 4 2 3 1 2 4 2 4 4 3 4 3 4 4 2 4 3 3 3 3 4 3 3 3 3 4 3 4

18 4 3 3 3 4 3 4 4 4 3 4 4 5 3 2 2 3 1 3 5 2 3 1 2 5 5 4 3 2 2 5 5 5 5 5 5 5 5 5 1

19 4 2 3 3 3 4 4 3 3 2 1 2 3 1 2 4 2 2 2 4 3 1 3 3 3 3 3 2 3 1 2 2 2 2 4 5 3 4 3 3

20 4 3 3 3 4 3 4 4 4 3 4 3 3 3 3 4 3 4 4 4 4 3 2 2 2 2 4 3 3 2 3 1 2 4 3 4 4 3 4 4

21 3 3 3 3 4 4 3 5 3 3 2 1 3 3 3 3 2 4 4 1 2 2 2 4 2 4 4 3 4 3 3 3 4 3 4 4 4 3 4 4

22 2 2 2 2 4 5 5 2 5 1 2 3 2 2 2 2 4 1 5 3 1 2 4 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5

23 3 1 2 4 3 3 3 3 3 4 5 2 3 1 2 4 3 2 3 3 3 2 3 1 2 3 3 4 5 4 4 3 3 4 3 5 3 4 3 1

24 5 5 1 3 3 3 3 2 2 3 1 1 3 3 4 3 4 4 4 3 4 3 4 3 4 4 4 3 4 3 3 3 2 2 4 4 4 3 4 4

25 2 2 4 3 2 3 1 2 4 4 4 2 3 3 3 4 4 3 3 2 1 4 3 3 4 3 3 4 5 4 4 2 3 1 1 3 3 3 3 5

26 2 2 3 1 2 4 4 3 3 3 4 3 3 3 4 3 4 2 3 1 2 4 4 3 5 3 5 5 5 5 5 5 5 5 3 2 2 2 2 1

27 4 3 3 1 3 3 3 3 2 2 3 3 3 3 4 4 3 3 3 1 3 3 3 3 4 5 3 2 2 2 2 4 3 4 2 3 1 2 4 5

28 5 5 5 3 2 2 2 2 3 1 2 4 4 3 4 5 5 5 5 3 2 2 2 2 4 3 2 3 1 2 4 3 2 3 3 3 3 4 3 4

29 2 3 1 3 3 3 3 2 2 3 1 1 3 3 3 3 3 3 4 2 3 1 2 4 4 4 4 3 2 3 1 2 4 3 4 4 4 3 4 4

30 2 4 5 3 2 2 3 5 5 3 2 2 2 2 5 5 5 4 5 3 2 2 3 1 1 3 3 3 3 3 3 4 3 3 4 4 4 3 4 1

31 4 1 3 3 3 3 2 2 3 1 2 1 2 4 2 3 1 2 4 4 3 2 3 3 3 2 2 2 2 4 4 3 3 4 3 5 3 4 3 5

32 3 2 1 2 2 2 4 3 3 1 3 2 3 1 3 3 1 3 3 3 3 3 5 5 2 3 1 2 4 5 5 2 5 5 2 5 5 5 2 5

33 1 2 3 1 2 4 3 2 3 3 4 3 5 5 5 5 3 2 2 2 2 4 3 3 3 3 3 2 2 4 4 3 3 4 3 5 3 4 3 5

34 3 2 1 3 4 3 4 4 4 3 5 4 4 3 3 4 2 3 1 2 4 4 5 5 5 5 2 3 1 3 5 5 5 2 5 5 5 5 5 2

35 1 2 3 3 3 4 4 3 3 2 1 1 2 4 3 3 2 3 1 2 4 3 1 3 3 3 3 3 4 3 3 3 4 3 4 4 4 3 4 4

36 4 3 3 3 4 3 4 4 4 3 4 3 4 3 3 4 3 4 4 4 4 3 3 2 2 2 2 3 4 3 3 3 4 3 4 4 4 3 4 1

37 3 3 3 3 4 4 3 5 3 4 3 2 3 1 2 4 4 3 5 5 5 5 5 5 5 3 2 2 2 2 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5

38 2 2 1 3 3 3 3 2 2 3 1 1 3 1 3 3 3 3 3 2 3 4 3 3 3 2 3 1 2 4 3 3 3 4 3 5 3 4 3 5

39 3 1 2 4 3 3 3 3 3 4 3 5 5 3 2 2 2 2 2 2 4 3 4 3 4 4 4 3 4 3 3 4 2 3 4 4 4 3 4 4

40 5 5 5 5 2 5 1 5 5 5 1 3 4 2 3 1 2 4 1 2 5 5 5 5 2 2 2 5 5 5 3 2 4 5 5 5 5 5 5 5

41 2 2 4 3 2 3 1 2 4 4 3 4 5 3 2 2 3 1 3 4 3 4 3 3 3 1 2 4 5 4 4 3 3 4 3 5 3 4 3 5

42 2 4 5 5 3 3 1 3 3 3 3 3 4 2 3 1 2 4 3 5 5 5 5 5 3 2 4 5 1 3 3 3 3 5 5 5 5 5 5 5

43 4 3 5 5 5 5 3 2 2 2 2 4 5 3 2 2 3 1 2 4 3 4 3 3 4 3 3 4 3 2 2 2 2 4 3 5 3 4 3 5

44 5 4 4 3 3 4 2 3 1 2 4 4 4 4 2 3 1 2 4 4 4 3 4 3 3 2 4 3 2 3 1 2 4 3 4 4 4 3 4 4

45 5 5 5 4 3 3 4 1 4 5 4 3 2 1 5 5 5 1 5 5 3 2 2 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5

46 5 5 5 4 3 3 1 4 4 3 4 2 3 1 1 3 3 3 3 4 2 3 1 5 3 2 1 3 3 3 3 4 5 5 5 5 5 5 5 5

47 4 4 4 3 2 1 3 3 3 3 2 2 3 1 2 2 2 2 2 2 3 2 4 3 4 3 3 2 2 2 2 4 3 4 3 5 3 4 3 5

48 5 2 3 1 2 3 2 2 2 2 3 3 3 1 3 3 1 2 4 3 1 3 3 3 3 4 2 3 1 2 4 3 4 2 2 5 5 5 5 5

49 4 1 4 3 1 2 3 1 2 4 2 4 3 3 4 3 4 3 3 4 3 2 2 2 2 3 4 4 5 4 4 3 2 2 3 1 2 4 3 5

50 2 3 3 1 2 3 3 3 4 3 3 3 4 4 3 5 3 2 2 2 2 4 2 2 4 5 4 4 3 3 1 2 3 3 4 4 4 3 4 4

51 4 1 1 3 2 3 1 2 2 3 1 1 3 1 2 2 3 1 1 2 4 3 3 3 1 3 3 3 3 2 2 2 4 4 5 5 5 5 5 5

52 3 2 1 3 3 3 1 3 2 4 1 3 3 1 2 4 5 3 3 4 3 2 5 5 3 2 2 2 2 1 2 4 3 2 3 1 2 4 3 5

53 1 2 1 3 3 3 3 2 2 3 1 1 5 3 3 1 3 2 5 5 2 3 3 4 2 3 1 2 4 5 2 5 5 2 5 5 5 5 5 5

54 4 3 3 4 1 3 3 4 3 4 4 3 4 2 3 1 2 1 1 4 1 3 3 3 3 2 2 3 1 1 3 3 3 3 2 4 4 1 2 4

55 3 2 1 3 3 3 3 2 2 3 1 1 5 3 2 2 3 1 4 5 3 2 4 3 2 3 1 2 3 3 2 2 2 2 4 1 5 3 1 1

56 1 2 1 3 3 1 3 2 2 3 1 1 3 4 4 3 4 2 3 5 1 3 3 3 3 4 4 3 5 2 2 3 1 2 3 2 3 3 3 4

57 2 3 1 2 3 3 3 4 4 3 5 3 4 3 3 4 3 4 2 4 3 3 3 1 3 3 3 3 4 3 3 3 1 3 4 4 4 3 4 1

58 3 3 1 3 2 2 2 4 5 5 2 5 3 1 5 3 1 3 4 2 4 5 5 3 2 2 2 2 4 2 3 3 3 4 4 3 3 2 1 3

59 3 2 1 3 1 2 4 3 3 3 3 3 4 3 3 4 3 1 3 4 3 3 4 2 3 1 2 4 4 2 3 1 2 3 4 4 4 3 4 4

60 1 2 3 2 4 4 3 5 5 2 5 5 1 5 1 1 5 1 4 1 3 4 5 3 2 2 3 1 3 2 3 1 2 4 3 5 3 4 3 1

61 3 3 1 3 3 3 3 2 3 1 2 2 3 1 2 4 3 3 3 5 1 3 3 2 3 1 2 3 2 3 3 1 3 5 5 2 5 5 5 5

62 3 2 1 3 3 2 2 3 3 2 2 3 3 1 3 2 2 2 3 4 2 3 1 3 3 1 3 2 4 4 3 4 3 3 3 3 3 4 3 1

63 1 2 3 3 1 2 4 5 5 2 2 4 5 2 1 2 2 1 5 2 3 3 1 2 4 5 1 3 3 3 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5

64 1 3 3 3 3 3 1 3 4 3 3 1 3 4 1 3 3 1 3 4 5 5 3 3 1 3 3 2 2 2 2 3 2 3 1 2 4 4 3 5

65 3 2 1 3 3 2 3 4 5 3 2 2 3 1 3 2 4 5 5 3 3 4 2 3 3 4 2 3 1 2 4 5 3 3 1 3 3 3 3 5

66 1 2 3 4 3 2 4 3 4 2 3 1 2 4 1 2 3 2 3 2 4 5 3 2 4 5 3 2 2 3 1 5 5 5 3 2 2 2 2 5

67 1 3 3 3 3 4 3 3 2 4 3 3 3 4 4 3 2 3 3 4 3 4 3 3 4 3 3 4 5 4 4 3 3 4 2 3 1 2 4 1

68 1 1 2 3 3 3 4 4 4 5 4 4 5 5 5 5 4 3 5 5 5 5 5 3 5 5 5 4 5 5 4 5 5 4 5 5 3 5 5 5
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