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RESUMEN

La investigacion sobre la gestion logistica aérea exportacion en el aeropuerto Jorge
Chévez y su competitividad segun la objetividad de los agentes de carga internacional
tiene como pregunta, objetivo e hipdtesis general esclarecer si existe correlacion entre las
variables. Por otro lado, como pregunta, objetivos e hipotesis especificos esclarecer si la
gestion logistica de exportacion es eficiente y la competitividad de la gestion es
competitiva. Ademas, si existe correlacion entre las dimensiones de las variables de la
investigacion. Asimismo, la metodologia a emplear en la investigacion es de orientacion
cuantitativa aplicada con un alcance descriptivo correlacional y un disefio no
experimental de corte transversal. La direccionalidad de la metodologia es retrospectiva
y la fuente de recoleccidn de datos es prolectiva para llegar a una muestra de 100 agentes
de carga internacional. La técnica para la recoleccion de datos es la encuesta y el
instrumento un cuestionario. Luego las pruebas estadisticas a realizar fueron el analisis
de fiabilidad Cronbach, la prueba de normalidad de Shapiro Wilk, la correlacion
bivariado Rho de Spearman y las frecuencias relativas. Como resultado se determind una
correlacion fuerte y directa entre las variables de la investigacion. Ademas, se determind
que la gestidn logistica aérea de exportacion es ineficiente y la competitividad de la
gestion no competitiva. Por ultimo, se determind que las dimensiones de las variables se

correlacionan en un grado de intermedio a fuerte.

Linea de investigacion: 5306 — 3. C13

Palabras clave: Logistica, Competitividad, Aeropuerto, Correlacion, Eficiencia.
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ABSTRACT

The research on air export logistics management at Jorge Chavez Airport and its
competitiveness according to the objectivity of international cargo agents has as a
question, objective, and general hypothesis to clarify if there is a correlation between the
variables. On the other hand, as a question, specific objectives and hypotheses clarify
whether export logistics management is efficient, and the competitiveness of
management is competitive. In addition, if there is a correlation between the dimensions
of the research variables. Likewise, the methodology to be used in the research is of
applied quantitative orientation with a correlational descriptive scope and a non-
experimental cross-sectional design. The directionality of the methodology is
retrospective, and the source of data collection is prolectivo reach a sample of one
hundred international freight forwarders. The technique for data collection is the survey
and the instrument a questionnaire. Then the statistical tests to be performed were the
Cronbach reliability analysis, the Shapiro Wilk normality test, spearman’s Rho bivariate
correlation and the relative frequencies. As a result, a strong and direct correlation
between the variables of the research was determined. In addition, it was determined that
export air logistics management is inefficient, and the competitiveness of management is
non-competitive. Finally, it was determined that the dimensions of the variables correlate

to a degree of intermediate to strong.

Line of research: 5306 — 3. C13

Keywords: Logistics, Competitiveness, Airport, Correlation, Efficiency.
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INTRODUCCION

El aeropuerto internacional Jorge Chavez fue creado el 30 de octubre de 1960 se
encuentra ubicado a 12 km del centro de la ciudad cerca de la provincia constitucional
del Callao. La empresa Lima Airport Partners (LAP) es la encargada de la administracion
del aeropuerto por otro lado La Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion
Comercial (CORPAC) esta a cargo del trafico aéreo en el aeropuerto Jorge Chavez. El
flujo logistico aéreo de exportacion en la cual radica el contexto de las variables a
investigar y ademas es el escenario donde la muestra el agente de carga se hace cargo de
la gestion se compone de 7 eslabones los cuales empiezan por el consignante, el
transportista de carga, el agente de carga, la aduana de exportacion, la terminal aérea, el

servicio de rampa y termina con la carga en la bodega del avion de la aerolinea.

La investigacion consta de 8 capitulos los cuales empiezan por el primer capitulo
los antecedentes agrupados por categorias en resultados positivos y negativos, el
planteamiento del problema donde se describe la situacién problematica y la formulacién
de las preguntas general y especificas, la justificacion de la investigacion la cual ilustra
la importancia, viabilidad y limitaciones de la investigacion y los objetivos e hipotesis
que se determinaran segun los resultados. Luego los fundamentos teéricos conformados
por las teorias y variables de la investigacion, la metodologia de la investigacion que
sefiala el alcance y disefio de la investigacion, la poblacién, muestra y técnicas e
instrumento para la recoleccion de datos. El octavo y ultimo capitulo la presentacion y
analisis de los resultados cuantitativos. Por dltimo, se redactara las conclusiones y

recomendaciones en base a los resultados de la correlacion.



CAPITULO I: ANTECEDENTES

El capitulo 1 antecedentes contiene antecedentes internacionales que proponen
metodologias y técnicas de distinto tipo para abordar problemas acerca de la gestion
logistica aerea de exportacion y asi lograr una gestion logistica eficiente y competitiva.
En la tabla 1.1 se presenta la ficha resumen de los antecedentes internacionales
investigados agrupados por resultados positivos y negativos. Por ejemplo, un antecedente
del autor Andry (2019) consiste sobre el uso de un software de informacion logistica y
desarrollo de recursos empresariales para una eficiente gestion logistica aérea empleado
en Indonesia. Por otra parte, el autor Sun (2019) propone el antecedente la optimizacion
de la ruta logistica por medio de un algoritmo genético en China y las estrategias de
gestion logisticas para el comercio transfronterizo de productos ecommerce también para

lograr una eficiente gestion logistica aérea.

Tabla 1.1

Ficha resumen de la revisién bibliogréafica

Categoria Autor Pais
Estudios que e 2021: Zhang e China
concluyen en e 2016: De Lima e Brasil
resultados positivos e 2018: Yi Chung e Taiwan
sobre la aplicacion de e 2019: Haditia e Indonesia
la metodologia e 2019: Tolga e Turquia
empleada e 2019: Andry e Indonesia

e 2019: Sun e China

e 2019: Van Asch e Bélgica

e 2019:Bo e Ucrania

e 2019: Giusti o ltalia

e 2020: Hamdam e  Emiratos Arabes Unidos

e 2020: Polater e Turquia

e 2020: Delgado e Chile

e 2020: Li e China

e 2020: Yang e Coreadel Sur
Estudios que e 2017: Petrus e Sudafrica
concluyen en e 2020: Rocha e Brasil
resultados negativos e 2020: Chenetal. e Taiwén
sobre la aplicacion de e 2020: Drljaca e Croacia

la metodologia
empleada




1.1 Estudios que concluyen en resultados positivos

Zhang (2021) realizo una investigacion en Tianjin China sobre el problema de
puntualidad y altos costos operativos causado por una falta de consideracion en los tipos
de aeronaves de carga y una debida planificacion. Para resolver estos problemas se cred
un modelo de optimizacion para tomar una adecuada programacion y tipo de avién de
carga para la red de rutas aéreas. EI modelo de optimizacion de carga heterogénea y
planificacion de rutas aéreas se baso en un algoritmo hibrido con particulas de enjambre
que contiene factores como las limitaciones de tiempo de recoleccion de carga, la
demanda del cliente, el maximo de carga util, el tiempo de carga y descarga, los diferentes
tipos de carga y los diferentes nodos aéreos. Se tomo como muestra los datos de una
empresa logistica domestica del &rea en Tianjin China la cual incluye datos sobre la
longitud vy latitud de cada nodo aéreo de 6 ciudades chinas. La simulacion del modelo de
vuelos heterogéneos de aviones de carga por el algoritmo da como resultado que el costo
del vuelo de aviones de carga es inversamente proporcional a la duracion del vuelo. Por
el contrario, un modelo de vuelos homogéneo tuvo como resultado un costo mas alto por

los incrementos en otros costos de depreciacién, mantenimiento y labor.

El tema de investigacion acerca de la puntualidad y los costos operativos en la red
aérea de carga heterogénea se relaciona con el tema de investigacion de la tesis en el

aspecto de gestion y competitividad logistica.

De Lima (2016) ante el posible aumento de la competencia provocada entre los
principales aeropuertos brasilefios realizé un estudio para la seleccién de diversos
aeropuertos brasilefios como centros de operacion para los envios aéreos dependiendo de
los resultados de la evaluacion del modelo multicriterio estructurado. EI método para la
toma de decision multicriterio tuvo tres fases en la fase uno se estructurd el problema
haciendo un mapeo de la cadena de suministro internacional brasilefia identificando sus
caracteristicas, participantes, el material y flujo de informacion, asi como la
identificacion y consolidacion del problema. En la fase dos se aplicé el modelo
multicriterio identificando los criterios y subcriterios para la decision estratégica
definiendo a su vez los criterios y demas alternativas. En la fase tres se hizo uso del
modelo multicriterio determinando la importancia relativa de los criterios y alternativas,
asi como la satisfaccion de las soluciones, simulando la sensibilidad del anélisis ante

posibles escenarios. Con el modelo multicriterio se logré la seleccion de aeropuertos



adecuados para el transito aéreo previa evaluacion de los criterios en las fases

establecidas que ayudaron a la toma de decision estratégica adecuada.

El tema de investigacion sobre una decision multicriterio para derivar carga aérea
tiene relacion con el tema de investigacion de la tesis por abordar aspectos de gestion

logistica aeroportuaria en respecto al transito de carga aérea.

Yi-Chung (2018) en Taiwan propuso una investigacion de como mejorar la
sostenibilidad competitiva del servicio en los terminales de carga aérea. Esta
investigacion se basé en el desarrollo de la teoria y practica usando un modelo de toma
de decisiones en un laboratorio combinado con otro método de proceso analitico de la
red que examinan ocho criterios como las nuevas instalaciones, el espiritu profesional, la
seguridad, el sentido de confianza, la capacidad de cargas inusuales, el profesionalismo,
los procesos estandar y el servicio al cliente. Se presento a la muestra de 25 empresas de
transporte aéreo un cuestionario para asi poder recabar datos y crear estrategias respecto
al servicio ofrecido en los terminales de carga. Se llego a la conclusion que los criterios
se correlacionaban ademaés se pudo formular estrategias derivadas de un analisis (FODA)
para ser usadas en casos de cada factor de fortaleza, debilidad, oportunidad y amenaza
que se enfrente. Entre estas estrategias se encuentran la reduccion de costos de operacion
por medio de procesos estandarizados, el uso de alianzas entre aerolineas para un
aumento del volumen de reexportaciones y la colaboracion de asociados para integrar

mas flujo de carga.

El tema de investigacion sobre sostenibilidad competitiva del servicio en los

terminales de carga tiene relacién con las variables de gestion logistica y competitividad.

Haditia (2019) desarrollé6 una investigacion a los porteadores de carga aérea
Garuda Indonesian Group y a Lion Group de Jakarta, Indonesia sobre cambiar a la
estrategia dinamica de precios en el mercado nacional de porteadores de carga aérea. Si
el porteador adopta la estrategia dinamica de precios incrementara sus ingresos por tomar
la ventaja debido a diferentes demandas potenciales del mercado y por diferentes grados
de demanda por la reserva de espacios en el avion y sus precios en diferentes periodos de
tiempo. Por lo tanto, se debe tomar en cuenta las siguientes cuestiones: el monto de
espacio disponible por ambos porteadores, la estrategia de precios del competidor, el
grado de los cambios en la demanda en respuesta a los precios de ambos porteadores en
cada periodo de tiempo y el ingreso correspondiente después de determinar el precio en



cada periodo de venta. La investigacion utilizo 5 rutas de trayecto aéreo como muestra
ademas de 8 dias como periodos de venta de reserva de espacio para carga aerea. Se
concluyo que la estrategia dinamica de precios incremento en un 6% los ingresos de los
porteadores aéreos y que por el contrario la estrategia de precio Unico no optimizaba la

reserva de espacio en los aviones cargueros.

El tema de investigacion la estrategia dinamica de precios en el mercado de
porteadores de carga aérea en Indonesia tiene relacién con el manejo de gestion logistica

aerea que es el tema de investigacion en la tesis.

Tolga (2019) en Estambul, Turquia propuso una investigacion sobre el sector de
carga aérea en los aeropuertos de esa ciudad en la cual se consideraron seis alternativas
como proyectos de innovacion logistica aeroportuaria que fueron las siguientes:
declaracion digital de carga peligrosa, uso de nuevo tipo de paleta, un software para la
planificaciéon de carga y apilamiento de paletas, ahorro en tiempo para almacenar las
paletas apiladas, seguimiento de la unidad de carga y la compatibilidad del I cargo con la
declaracion de mercancias peligrosas. El criterio por seguir durante la evaluacion del
proceso de investigacion fue el de originalidad, aplicabilidad, uso de recursos, costo
excesivo, satisfaccion del cliente, satisfaccion del proveedor, contribucion a la
sostenibilidad y el impacto en la calidad del servicio. Los evaluadores de las seis
alternativas fueron cinco delegados entre dos expertos y tres ingenieros de diferentes
departamentos quienes evaluaron las seis alternativas propuestas por empleados del
aeropuerto con encuestas. Al final de la investigacion fue elegida la alternativa de
declaracion digital de mercancia peligrosa junto con la compatibilidad del I cargo como

propuestas viables para la innovacion de gestion logistica aérea en esa region.

El tema sobre proyectos de innovacién dentro del aeropuerto para la mejora de
gestion y competitividad se relaciona con el tema de investigacion de la tesis por abordar

aspectos de las variables de gestion y competitividad aeroportuaria.

Andry (2019) en Jakarta, Indonesia describié como la compafia XYZ cargo
establecida en el afio 2005 que ademas se especializa en carga maritima y aerea propuso
un estudio de un software de informacion logistica y desarrollo de recursos empresariales
(ERD) como base de datos que analiza sistematicamente los datos recabados del negocio
logistico como el almacenamiento, las ordenes, los creditos, las compras, las deudas y las

cuentas de bancos de la empresa, mejorando asi la probabilidad de completar las ordenes



en el tiempo acordado. El sistema de manejo de informaciéon logistica fue considerado
como una tecnologia de valor la cual permite la interaccion de los participantes de la
cadena de suministro manteniendo la comunicacion y el almacenamiento de datos
apropiadamente. El sistema permite evaluar y monitorear los horarios de entrega de carga
aérea en tiempo real mejorando la calidad del servicio de una parte de la cadena logistica.
El proceso investigativo al que recurre este sistema es conocido como cascada por los
procedimientos de andlisis de informacién, disefio, codificacion y prueba,
implementacion y mantenimiento que al final disefia una tabla con resultados de la base

de datos y emite un archivo como reporte.

El tema de investigacion sobre el software de desarrollo de recursos empresariales
tiene relacion con el tema de investigacion por abordar aspectos de gestion logistica

aérea.

Sun (2019) en Jiangsu Nanjing, China propuso una investigacién sobre un
algoritmo genético que lograria la optimizacién de la ruta logistica hacia los centros de
distribucion de carga aérea. El algoritmo mejora la habilidad de busqueda en un rango
local con convergencia rapida que localiza el nodo logistico apropiado segun el tipo de
carga y la ruta. La ruta de transporte determina el tiempo a recorrer, asi como la tarifa de
la aerolinea. Hay dos maneras de transportar carga aérea una es por la bodega de un avion
que transporta pasajeros en la parte superior y la otra es haciendo uso de un avion
netamente carguero. El algoritmo hace una division de rutas de carga aérea en transporte
directo, transporte primario, transporte multiple y transporte combinado. La solucién que
indica el algoritmo es una maximizacién de los ingresos de la aerolinea al combinar el
tipo de avién, el plan de vuelo, la ruta, la distancia, el horario de llegadas y salidas, y la
frecuencia de vuelos. De esta manera se optimiza la ruta hacia los centros de distribucion

que reciben carga del transporte aéreo de multiples cadenas de suministro en China.

El tema de investigacion sobre la optimizacion de rutas hacia los centros de
distribucion tiene relacion con el tema de investigacion por mencionar aspectos de la

gestion logistica aérea.

Van Asch (2019) en Antwerp, Bélgica hizo un estudio sobre el comercio
transfronterizo de productos vendidos a través de internet y de como lograr estrategias de
éxito para su gestion logistica. La metodologia usada para responder que factores son

importantes para atraer comercio electronico transfronterizo fue el proceso analitico



jerarquico hecho mediante entrevistas en persona que extrae la racionalidad basica de un
problema dividiéndolo en simples juicios por pares organizados jerarquicamente ademas
se divide en tres pasos para obtener los factores relevantes del comercio electronico como
establecer una jerarquia de toma de decisiones, determinar las prioridades de varios
elementos en sus niveles y el modelamiento del ranking general por cada factor que
determino como factores de importancia la ubicacion, el mercado de carga, las
operaciones aeroportuarias y la diferenciacion del servicio. Se lleg6 a la conclusion que
el mercado de carga con 34.9% y las operaciones aéreas con 31.7% serian identificados
como los factores mas importantes para atraer comercio electronico transfronterizo esto
se debe a que la velocidad y fiabilidad son muy necesarios a la hora de transportar

productos de venta por internet.

El tema de investigacion sobre la venta de productos por internet tiene relacion

con el tema de investigacion de la tesis por abordar aspectos de la gestion logistica aérea.

Bo (2019) evalud la implementacion de un sistema de gestion del trafico de carga
aerea en el aeropuerto internacional de Ucrania. La metodologia hizo uso de un software
analitico para manejar las rutas este mddulo fue un modelo multinacional de la
interaccion de oferta y demanda y su propdsito es analizar y predecir el flujo de trafico
aéreo en una escala global. El sistema del portafolio mantiene un registro de la actividad
logistica de carga aérea de manera electronica a su vez tiene como metas principales ocho
factores como la optimizacion del flujo de carga, la maximizacion de los ingresos, la
optimizacion del sistema mediante el uso de bodegas de carga en bloques, la expansion
de los canales de venta, la optimizacion de los planes arancelarios, el desarrollo de un
enfoque hacia el cliente, el aumento y mejora de los servicios de entrega. Se concluyo
que el impacto mas significativo hacia al flujo de carga aérea fue la optimizacion del flujo

a través de la red aérea y su maximizacion de ingresos que proceden del transporte aéreo.

El tema de pronosticar el flujo de trafico aéreo en una escala global para la mejora
de la gestion del trafico aéreo se relaciona con el tema de investigacion de tesis por

abordar aspectos de gestion logistica y competitividad de carga aérea.

Giusti (2019) en la region de Toscani, Italia evalué como mitigar el error humano
producido en el manejo logistico de carga aérea implementando una tecnologia de
identificador de radio frecuencia para monitorear el trayecto de la carga por toda la

cadena de suministro y reducir asi el deterioro de la carga y lograr un mejor nivel de



satisfaccion del cliente. La metodologia aplicada adopta una evaluacion de la
probabilidad del riesgo para identificar las demoras que ocurren en el almacén u otro
eslabon de la cadena logistica. Entre los errores cometidos en el transporte de carga aérea
por los empleados tenemos el error de etiquetado de la carga, error en la consolidacion
de las paletas, error en la consolidacion de unidades de carga y el error de consolidacion
en camiones. Se emplearon tres escenarios para llegar al resultado de como el sistema de
identificador de radio frecuencia ayudaria a detectar los errores y prevenirlos debido al
intervalo de tiempo que transcurre en el momento que ocurre un error y el instante en que
es detectado. Los resultados obtenidos indican que en los escenarios donde se uso el
sistema de identificacion de radio frecuencia (RFID) se logré optimizar el servicio

logistico aéreo previniendo el deterioro y la demora en transito de la carga.

La investigacion sobre etiquetas de identificacion de radio frecuencia en una
unidad de carga tiene relacion con el tema de investigacion de la tesis por abordar

aspectos de la gestion logistica.

Hamdam (2020) en la region de los Emiratos Arabes Unidos se examind la ventaja
competitiva respecto a la logistica aérea y sus resultados econémicos por medio de un
analisis empirico a la cadena de suministro que circula principalmente por el aeropuerto
internacional Abu Dhabi. Como resultado los 5 factores clave que influencian la ventaja
competitiva de la logistica de carga aérea en los aeropuertos de la regién de Emiratos
Arabes Unidos fueron: la sensibilidad en los precios, el liderazgo en costos, los cargos
aeroportuarios, la provisién de producto y servicio Unico y el desarrollo de las
instalaciones aéreas. Se plantearon cinco hipétesis por cada factor clave ademas se tomo
como muestra para la investigacion a 102 altos ejecutivos de diferentes departamentos
en el sector de carga aérea quienes fueron encuestados por cuestionarios en linea. El
analisis estadistico predijo que las hipotesis se cumplian por tener una positiva
asociatividad de las variables independientes con la dependiente de 0.196 a 0.318 y en el
modelo de regresién se obtuvo un puntaje 0.822 considerado como una regresion de peso
positiva. Al final se determind que las variables se encuentran correlacionadas entre si

confirmando el marco conceptual y las hipétesis.

El tema de investigacion sobre la cadena de suministro y sus componentes tiene
relacion con la investigacion de la tesis por abordar temas de gestion logistica y
competitividad.



Polater (2020) evalu6é cémo operan los aeropuertos en situacion de sobretension
de carga aérea y como solucionan esta dificultad en los aeropuertos. Se obtuvo como
resultado una correlacién entre la capacidad fisica del aeropuerto y el nivel de manejo de
operaciones de carga aérea. Los aeropuertos pueden responder a esta sobretension de
carga aérea realizando una sistematica planeacion de los elementos humanos, de
provision, espacio y anticipacion a escasez. Se registro los elementos de personal, carga,
sistema y espacio como obstéculos a la hora de afrontar una situacion de sobretension de
carga los cuales necesitan ser manejados de acuerdo con pardmetros de organizacion. Se
hizo una seleccion de una muestra de ejecutivos de alto nivel, directores y participantes
dentro de la actividad logistica dentro del aeropuerto. A la muestra se le hizo entrevistas
por medio de Skype y correo electronico para recolectar los datos que estaban
compuestos por 4 dimensiones, 25 temas y 115 codigos que fueron identificados. Los
resultados revelaron que se podia hacer frente a la situacion de sobretension por medio
de una integracién de capacidad de respuesta coordinada haciendo uso de los canales de

comunicacion como teléfonos satelitales y aplicaciones en teléfonos inteligentes.

La investigacion sobre una gestion logistica optima del aeropuerto estd
relacionado al tema de investigacion de tesis por abordar aspectos de las variables de

gestion logistica y competitividad aeroportuaria.

Delgado (2020) en Santiago, Chile analizé como recuperarse de las interrupciones
de la demanda a Ultimo momento en la red aérea. Se formulé el problema de recuperacion
del horario de carga aérea en un problema de programacién lineal de enteros mixtos y se
implement6 la evaluacion respectiva en 24 horarios originales de 30 drdenes en 8
aeropuertos ademas de 4 escenarios con interrupcion de demanda. El analisis se realizd
segun 3 politicas con respecto al personal a cargo de asistir en ruta y su posible
reestructuracion de horario a Gltimo momento de diferentes aerolineas. Las politicas
cubren dos diferentes tipos de flexibilidad la parte espacial y la parte temporal. En la
primera politica el personal esta asignado a un horario de servicio y avion especifico por
la duracion del turno del personal, en la segunda politica la aerolinea esta permitida de
preservar al personal sin costo adicional siempre y cuando el origen y destino de vuelo
no cambien y en la tercera politica es similar a la segunda, pero reorganiza al personal en
el mismo tipo de avion. Los resultados del estudio describen que al reorganizar
apropiadamente los horarios produce ahorros de 10% aproximadamente confirmando la

eficacia del transporte aéreo de carga mediante la implementacion del modelo.



La investigacion sobre los cambios bruscos de la demanda de carga aérea se
relaciona con la investigacion por abordar temas de gestion logistica de carga aérea y su

competitividad.

Li (2020) realizé un estudio en los aeropuertos de Shanghai, Beijing y Shenzhen
en China sobre una aproximacion secundaria de descomposicion de un conjunto de datos
con un algoritmo de bdsqueda para la optimizacion del pronostico de carga aérea. Para
lograr una captura dindmica de la serie de tiempos de distintas fuentes el método
descompone un conjunto en varias ramas con diferentes caracteristicas. Los modelos para
el pronostico de demanda de carga aérea estan categorizados en cuatro modelos: modelos
fisicos, modelos econométricos, métodos de inteligencia artificial y aproximaciones
hibridas. Los modelos fisicos simulan escenarios en los cuales se pretende ampliar la
capacidad de expansion del aeropuerto, los modelos econométricos prueban la relacion
que tienen los factores externos y la demanda de carga aérea, el método de inteligencia
artificial incluye el apoyo de una maquina vector y redes neuronales para el desarrollo de
una auto regresion no linear y el modelo hibrido procesa los datos llegando a un
pronostico dependiendo de los méritos individuales de los modelos. Los resultados del
prondstico son precisos para asesorar al director del aeropuerto en la toma de decisiones

hacia una posible expansion del aeropuerto.

La investigacion sobre el prondstico de carga aérea tiene relacion con el tema de
investigacién por abordar temas sobre gestion logistica aérea y su competitividad.

Yang (2020) realiz6 una investigacion en Seul, Republica de Corea acerca de
lograr mejoras en la gestion del proceso acumulativo de los dispositivos de carga unitaria
en la terminal de carga aérea con una estrategia de vinculo. Para solucionar el problema
se utilizé un método estratégico de vinculacion con un modelo matematico ademas de un
modelo de simulacion y, por Gltimo, una aproximacion heuristica para remover la
sobrecarga de trabajadores en el terminal que causa congestion en el area de operaciones
de carga, asi como demoras en la salida de vuelos. Los experimentos comprueban que el
vinculo de optimizacion y simulacion resultan en un exceso de fuerza laboral, por lo
tanto, para compensar esta limitacion se desarroll6 un algoritmo heuristico de
eliminacion hacia atras. Los experimentos muestran como este algoritmo heuristico de
eliminacion hacia atras reduce el numero agregado de trabajadores en exceso basandose
en la interaccion entre el uso de trabajadores y la congestion de las operaciones. El nivel

de servicio se mantiene y los costos se reducen al ordenar el sistema de programacién de
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horarios de la fuerza de trabajo segun los horarios de alto flujo operativo y bajo flujo

operativo.

La investigacion sobre una mejor gestion de la acumulacion de dispositivos
unitarios de carga en el flujo logistico tiene relacion con el tema de investigacion por

abordar aspectos de gestion logistica y su competitividad.

1.2 Estudios que concluyen en resultados negativos

Petrus (2017) en el Aeropuerto OR Tambo internacional localizado en Gauteng,
Sudafrica se realiz6 un estudio sobre las relaciones de espacio y patrones de movimiento
logistico comercial en la industria de carga aérea. El desarrollo empirico del estudio
contiene dos principales componentes: el analisis de carga aérea con relacion a la
ubicacion del negocio y un extensivo cuestionario con relacion al uso del espacio fisico
de 596 propiedades que se manejan en 5 areas industriales en la region de Guateng,
Sudafrica. Los resultados de la investigacion concluyeron que respecto a la distancia se
encontrd una correlacion negativa entre la distancia desde el aeropuerto y el porcentaje
de propiedad de carga aérea. Por otro lado, tenemos otra correlacion negativa entre el
tiempo de viaje desde el aeropuerto y el porcentaje de propiedad de carga aérea. Al final
se declard una fuerte correlacion entre el acceso al aeropuerto y la prevalencia de carga
aérea que se viene desarrollando en los alrededores de las areas industriales cerca del
aeropuerto en Guateng, Sudéafrica. El acceso al aeropuerto se hace facil si los tiempos y
distancias desde el aeropuerto son cortos logrando un incremento de carga aérea y un

mejor desarrollo logistico.

El tema de investigacion de los espacios fisicos y su correlacion con la logistica
aeroportuaria tiene relacion con el tema de investigacion de tesis por mencionar aspectos
logisticos con miras a mejorar la competitividad del aeropuerto en Guateng localizado en

la region de Sudafrica.

Rocha (2020) realizo un estudio en Brasilia, Brasil sobre la interrelacion de la
demanda aérea de productos en linea. Los expertos en marketing consideraron como
factores que influencian la compra virtual de los demandantes los ingresos, el costo de
los bienes y los gastos de flete. El estudio econométrico determino el comportamiento de
la demanda de carga aérea influenciada por la demanda de comercio electronico

utilizando evaluaciones de raiz por unidad y de cointegracion para asi llegar a un analisis
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de regresion y explicar la correlacion entre las variables de estudio. Las variables del
estudio empirico fueron el valor per capita (GNP), la tasa de crecimiento (GNP), la tasa
de interés y el precio del kerosene para aviacion de los cuales los dos primeros se esperd
que tengan un impacto positivo en la demanda de carga aérea y los otros dos un impacto
negativo. La recoleccién de datos para el estudio se obtuvo de los libros anuales
estadisticos publicados por la Agencia de Aviacion Civil brasilefia y por una base de
datos. Segun los resultados el comercio electronico esta influenciando la demanda de

carga aérea por su reciente incremento de usuarios.

La investigacion sobre el comercio virtual y la demanda de servicio de carga aérea
tiene relacién con el tema de investigacion por abordar aspectos de competitividad y

gestion logistica aérea.

Chen (2020) desarrollé una investigacion sobre un caso en Taiwan de como
determinar una practica aproximacion de los factores macroeconémicos relacionados con
el volumen de trafico de carga aérea usando una metodologia de mineria de datos, K
medio clustering y una toma de decision clasificada de &rbol. Se investigo de acuerdo
con datos de un caso de Taiwan desde el afio 2001 al 2014 que representaba 168 meses
de datos recabados con una técnica de mineria de datos se procedié a analizar 32 factores
macroeconomicos de los cuales 4 factores criticos resultaron como influyentes con el
trafico aéreo de carga y pasajeros. Estos cuatro factores macroeconémicos criticos fueron
el indice de industria eléctrica, el ingreso nacional per céapita, la poblacion empleada y el
promedio bursatil japones Nikkei 225 identificados debido al proceso de agrupacion entre
5 clusteres y que luego fueron sometidos a decisiones de clasificacion de arbol para
determinar sus caracteristicas. Los resultados indican que los factores criticos
macroeconémicos como el ingreso nacional per capita, poblacién empleada y el
promedio bursatil japones Nikkei 225 al incrementar también incrementarian el trafico

aéreo notablemente.

La investigacion sobre los factores macroecondémicos en el volumen de tréafico
aereo tiene relacion con el tema de investigacion de tesis por abordar aspectos de gestion

logistica y competitividad aérea.

Drljaca (2020) realizo una investigacion en Zagreb, Croacia sobre la
sostenibilidad del manejo de carga aérea siguiendo aspectos de seguridad y cuidado al

medio ambiente. El objetivo de la investigacion es cumplir con los componentes de
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seguridad y sostenibilidad ambiental aparte del componente econémico y de calidad de
servicio al cliente para continuar operando segun las regulaciones impuestas por La
Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA). Se hizo uso de métodos
cientificos de cognicion especifica que consiste en una estructura compleja de procesos
y subsistemas. Cada subsistema impacto en el sistema completo en lo relacionado a
seguridad y cuidado medio ambiental. Otro método analitico sintético fue empleado para
descomponer la estructura del proceso de manejo de carga aérea en procedimientos. Los
resultados de la investigacion comprueban que la sinergia de calidad en el servicio,
seguridad y cuidado al medio ambiente no se cumple y que existe un significativo
impacto en contra de la seguridad y del cuidado del medio ambiente por parte de ciertas

actividades en el proceso del manejo de carga aérea.

La investigacion sobre el impacto de la gestion logistica en factores como el
medio ambiente se relaciona con el tema de investigacion por abordar aspectos de gestion

logistica y competitividad aérea.
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CAPITULO II: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El presente capitulo Il contiene informacidn sobre la situacion problematica como: el
flujo logistico aéreo, la formulacion del problema, el problema general y los problemas
especificos. La situacion problematica se origina dentro del flujo logistico del transporte
aéreo que empieza con el envio del producto a exportar por el consignante hasta la puesta
del producto en la bodega del avion en el terminal aéreo del aeropuerto. Sin embargo,
nuestra investigacion se delimita hasta la llegada de la carga al terminal aéreo, ya que se
concentra en la funcion del agente de carga. Ademas, contiene informacion sobre los

principales rankings de competitividad global y desempefio logistico.

La formulacion del problema nos indica el problema general que vendria a ser la
pregunta general de la investigacion la cual nos abre el camino a la investigacion en busca
de responder la pregunta general y las preguntas especificas de acuerdo con los resultados
hallados en esta investigacion. La pregunta general pretende identificar el grado de
correlacion entre las variables gestion logistica aérea de exportacion y competitividad de
la gestion. Por otra parte, las preguntas especificas quieren determinar y analizar si la
gestion logistica aérea es eficiente y si la competitividad de la gestion es competitiva.

2.1 Situacion problematica

El problema de investigacion radica en los retrasos y costos extras que se suscitan dentro
de las actividades logisticas realizadas por el agente de carga por ejemplo los tiempos de
espera en la cola de camiones en las afueras del aeropuerto, el tiempo para el registro de
ingreso al aeropuerto y la recepcién de carga de exportacion. Estos retrasos y costos
extras ocurren dentro de los eslabones de la cadena de suministro de productos
comercializados por via aérea por lo que cada error repercute a cada eslabon de la cadena
que va desde el consignante hasta el terminal aéreo. Debido a estos retrasos conocidos
como cuellos de botella y costos extras incurridos por la demora en la gestién logistica
aerea, se cataloga de ineficiente a la gestion y por lo tanto su competitividad se ve
socavada (Mincetur, 2020).
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En la figura 2.1 se puede observar el flujo logistico de carga aérea de exportacion
la cual se compone de varios eslabones donde se realizan diversas funciones para
asegurar el traslado de la carga hacia su destino final. El flujo logistico empieza por el
consignante quien contacta a un agente de carga aérea el cual se encarga de la gestion
logistica hacia el terminal aéreo encargandose de la operatividad de la carga y
tramitologia de documentos para su traslado de la carga a exportar. Los agentes de carga
son los encargados de paletizar, cargar y descargar la carga hasta el terminal aéreo. El
terminal aéreo luego se encarga de ingresar, registrar y acomodar la carga en la bodega
del avion por medio de remolques, dispositivos unitarios de carga y una plataforma
elevadora todo esto con la ayuda del personal de manejo de carga del aeropuerto.
También el agente de carga debe realizar una declaracion aduanera de exportacion y tipo
de bien a exportar para que luego el agente de aduanas considere su despacho de
exportacion (ECS Group, 2020).

Figura 2.1

Diagrama de flujo logistico de transporte aéreo de carga

Consignante Aeropuerto

&

Transportista de carga

Agente de carga

De Industria de aerolineas de carga, por ECS Group General Sales and Service Agents, 2020
(https://ecsgroup.aero/gssabyecs/)
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En la figura 2.2 se puede observar como se detallan los roles de los actores dentro
del flujo logistico aéreo los cuales realizan diversas funciones de operatividad y
tramitologia de la carga. El consignante por ejemplo debe hacer una factura comercial al
inicio para estimar el costo de la mercancia y su precio de venta segun el incoterm aéreo
escogido. El consignante debe emitir la lista de embalaje, el certificado de origen de la
mercancia y una declaracién del tipo de bien a exportar. Por otro lado, el agente de carga
contactado por el consignante debe confeccionar la guia aérea, el manifiesto de carga en
casa, la declaracion de los bienes a exportar, el despacho en aduanas por la exportacion,
la declaracion de seguridad de la carga y el manifiesto de la carga en vuelo. Luego en el
terminal aéreo se ingresa la carga registrada para su consolidacion y acomodo en
dispositivos unitarios de carga (ULD). Después en la aduana el agente de aduana otorga
el despacho de la mercancia previa declaracion del tipo de bien a exportar. Por Gltimo, el
servicio de rampa hecho por el personal del aeropuerto remolca los dispositivos unitarios
de carga y los acomoda en la bodega del avion para su despegue hacia destino final (ECS
Group, 2020).
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Figura 2.2

Roles de los participantes de la gestion de exportacion aérea

CONSIGNANTE
Factura comercial
Lista de embalaje
Certificado de origen
Declaracion del tipo de producto

SERVICIO DE AGENTE DE CARGA
RAMPA Guia aerea
Remolque de ULD Manifiesto de carga

Cargado de ULD a Declaracion de seguridad de la
bodega del avion carga

TERMINAL LINEA AEREA ADUANA EXPORTACION
Consolidacion de carga Declaracion de bienes
Acomodo de carga en ULD Despacho de exportacion

De Industria de aerolineas de carga, por ECS Group General sales and Service Agents, 2020
(https://ecsgroup.aero/gssabyecs/)

Los embalajes puestos a la carga protegen la calidad de las mercancias por lo que
deben escogerse segun la naturaleza de la carga ademas de facilitar su traslado a los
almacenes. Después se le hace un marcado para su identificacién colocando datos de
peso, modelo y serie del producto. Las paletas debajo de la carga se usan como soportes
que permiten la manipulacion de la carga en multiples paquetes acoplados a través de
camiones montacargas dentro de los terminales. Luego las paletas que contienen
multiples paquetes son depositadas en dispositivos unitarios de carga (ULD) que es un
tipo de contenedor que se acopla a la bodega del avion (Raja, 2017).

El agente de carga internacional es el enlace para el desarrollo del transporte aéreo
se encarga de la documentacion, porte, almacenaje, embalaje y prepara el manifiesto de
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carga consolidado para la aerolinea y efectda la consolidacion en una guia aérea master
para su entrada a la bodega del avion. Por otro lado, tenemos a los agentes de aduana
quienes son los responsables de brindar servicio de despacho aduanero y tramites
documentarios en representacion de terceros (ECS Group, 2020).

El agente de aduana mantiene una relacion cercana con el agente de carga al
momento de consolidar y desconsolidar mercancias para realizar los trdmites de despacho
y levante, al terminar el despacho aduanero se endosa la carta porte aérea dando por
culminada la labor del agente de aduana. Luego la carga pasa a los terminales de carga
del transportista aéreo que es el espacio para recibir y entregar la carga consolidada o
desconsolidada a su destinatario siendo considerada una extension de la zona primaria.
En los depdsitos temporales del aeropuerto se ingresa la carga para su custodia temporal
hasta que haya culminado el trdmite de despacho aduanero, siendo asi la autoridad

aduanera quien autoriza el levante de la mercancia (Stock logistic, 2017).

En la figura 2.3 podemos observar el flujo de documentos logisticos usados
durante el transporte aéreo de mercancias de exportacién. El flujo se divide en 3 partes
las cuales se diferencian por cada actor encargado en la gestion de documentos como lo
son el consignante junto al transportista de carga en origen se pasan los documentos como
la factura con el importe de los productos en venta, la lista de embalaje que contiene la
cantidad de productos embalados y el certificado de origen para poder disponer de una
rebaja en el arancel de importacion. Luego el agente de carga en origen junto con el
agente de aduana se pasan los documentos la carta de porte aéreo maestra y de casa, el
manifiesto de la carga en casa, la declaracién de las mercancias a exportar en aduanas y
por ultimo el agente de aduanas realiza el despacho de la mercancia a exportar. El
terminal aéreo y la aerolinea se pasan documentos como el manifiesto de la carga en
vuelo y la declaracién de la carga de exportacion ya en vuelo y asi culmina el proceso de

documentos de exportacion (Mathew, 2019).
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Figura 2.3

Flujo de documentos logisticos de exportacion aérea
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De E-freight: Una iniciativa Unica que transformaria la industria aérea por completo, por Avances en
transporte logistico, 2019 (https://proceedings.itltrisakti.ac.id/index.php/ATLR/article/view/210)

Podemos resaltar sobre el flujo logistico de documentos en una exportacion por
via aérea que son documentos necesarios para llevar a cabo la gestion, ya que cada
documento lleva un registro ordenado de los procesos por los cuales va dejando rastro la
exportacién para un envid legitimo y seguro de acuerdo con los procedimientos y
reglamentacion impuestos por el gobierno de cada pais en donde se realiza tal exportacion
(Mathew, 2019).

2.1.1 Indicadores internacionales

Los indicadores internacionales nos ofrecen un reporte sobre indices e indicadores
logisticos, competitivos y macroecondmicos que a continuacion presentaremos para
poder llegar a un andlisis competitivo de Per( con respecto a paises sudamericanos que
estarian en una posicién similar con relacion a la gestion logistica de exportacion aérea.

El Banco Mundial y el World Economic Forum ofrecen resultados estadisticos sobre
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indicadores de gestion logistica y competitividad pues su funcidn es velar por el bienestar

humano y contrarrestar la pobreza en el mundo (Banco mundial, 2020).

En la figura 2.4 se puede observar que Chile tiene el mejor desempefio logistico
entre los paises mencionados con un indice de 3.20 en el afio 2018. Por otro lado, tenemos
a Per( con un indice de 2.45 en el afio 2018 considerado casi el peor pais de los 7 paises
comparados con un indice por debajo de 5 paises del ranking. Bolivia es el pais con el
indice de desempefio logistico en el afio 2018 més bajo del ranking. EI ranking nos da
una vista sobre la situacion peruana en desempefio logistico y como vemos solo somos
mejores que Bolivia por una diferencia de 0.2 puntos en el ranking en cambio 5 paises

nos superan en desempefio logistico (Banco mundial, 2020).

Figura 2.4

Indicé de desempefio logistico 2018 (1=baja-5=alta)
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De Indicadores de desarrollo mundial, por el Banco Mundial, 2020
(https://databank.bancomundial.org/source/world-development-indicators#)

El indice de desempefio logistico se conforma por aspectos de calidad de
infraestructura, competitividad logistica, eficiencia aduanera y facilidad para localizar
envios. Todos estos aspectos conforman el indice de desempefio logistico total (Banco
mundial, 2020). La calificacion asignada del indice de desempefio logistico esta asignada
del 1 al 5 siendo la puntuacion 1 de bajo desempefio logistico y la puntuacion 5 de alto

desempefio logistico segun los estandares aplicados.
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El indice de competitividad global 2019 en la figura 2.5 indica que Peru se
encuentra en la posicion 65 ocupando el cuarto lugar de entre 7 paises del ranking. Chile
destaca como la economia mejor posicionada dentro del rango en la posicion 33
asumiendo que es un pais competitivo a nivel global (WEF, 2020). Como resultado la
situacion peruana en relacion con competitividad de la gestion logistica aérea de
exportaciones no es muy competitiva segun la comparacion con otros 7 paises de

Sudameérica.

Figura 2.5

Indicé de competitividad global 2019 (rango 1-141)
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De World Economic Forum, por el WEF, 2020 (https://es.weforum.org/reports/global-competitiveness-
report-2019/)

El indice de competitividad global esta organizado en doce pilares los cuales son
las instituciones, la infraestructura, adaptacion a la tecnologia de informacion y
comunicacion, estabilidad macroecondémica, salud, habilidades, mercado de productos,
mercado laboral, sistema financiero, tamafio de mercado, dinamismo de los negocios y
capacidad de innovacion (WEF, 2020). Los doce pilares se resumen en el indice de
competitividad global de cada pais en el ranking.

En la figura 2.6 se muestra el indice de facilidad para hacer negocios del afio 2019
alli vemos la posicion de Bolivia como la nacién con menos facilidades para hacer
negocios con la posicion 150 en el ranking. Por otro lado, tenemos a Chile como la mejor

opcidén por encima de los 7 paises de la comparacion analizados con una posicion en el

21


https://es.weforum.org/reports/global-competitiveness-report-2019/
https://es.weforum.org/reports/global-competitiveness-report-2019/

lugar 59 dentro del ranking. Peru se encuentra en la posicion 76 en el ranking considerado
como la tercera mejor opcion de los 7 paises analizados en la comparacion para realizar

negocios (Banco mundial, 2020).

Figura 2.6

Indicé de facilidad para hacer negocios 2019 (1=reglamentaciones favorables)
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De Indicadores de desarrollo mundial, por el Banco Mundial, 2020
(https://databank.bancomundial.org/source/world-development-indicators#)

El indice de facilidad para hacer negocios mide doce areas las cuales son: como
abrir un negocio, permisos de construccion civil, adquirir electricidad, registro de
propiedades, acceder a crédito bancario, proteccion a inversionistas pequefios, pago de
impuestos, intercambio comercial entre fronteras, cumplimiento de contratos, soluciones
de insolvencia, empleo de trabajadores y contrataciones con el gobierno (Banco mundial,
2020). Las calificaciones en estas doce areas se resumen en los resultados del indice de

facilidad para hacer negocios de cada pais en el ranking mundial.

En la figura 2.7 se puede observar los costos para exportar del afio 2019 en USD$
de los siete paises de Sudameérica comparados de los cuales Bolivia es el pais de mas bajo
costo a la hora de exportar un producto con un costo de $45.00 dolares. En cambio, en
Uruguay resulta costoso realizar una exportacion, ya que en promedio su costo es de
$634.50 dolares por exportacion. Perd obtuvo un costo para exportar segun el indice de
costos del afio 2019 de $340.00 dolares ocupando el cuarto lugar de 7 paises de

Sudamérica en la comparacion (Banco mundial, 2020).
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Figura 2.7

Costos para exportar 2019 en USD$
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De Indicadores de desarrollo mundial, por el Banco Mundial, 2020
(https://databank.bancomundial.org/source/world-development-indicators#)

En la figura 2.8 se observa los costos para importar del afio 2019 en USD$ en el
cual Pert ocupa el segundo lugar como nacion de mas alto costo para realizar
importaciones con un costo de $390.00 dolares. Sin embargo, Uruguay se mantiene como
primer lugar en los paises del ranking con alto costo de importaciones con un costo de
$392.50 dolares superior a PerQ. Por el contrario, tenemos como economia de mas bajo
costo a la hora de realizar importaciones a Ecuador con un costo de $162.50 dolares por

importaciones promedio (Banco mundial, 2020).
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Figura 2.8

Costos para importar 2019 en USD$
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De Indicadores de desarrollo mundial, por el Banco Mundial, 2020
(https://databank.bancomundial.org/source/world-development-indicators#)

Los tiempos para exportar del afio 2019 en horas de la figura 2.9 nos indican que
el pais donde se toma mas horas para realizar una exportacion seria Bolivia con 96 horas
mientras que Per( requiere de 36 horas para realizar una exportacion superando a los
siete paises en el ranking de comparacion. Por otra parte, tenemos a Colombia y Paraguay
como paises que requieren de 80 a 72 horas para realizar una exportacion situandolos
como lugares en donde se demora la salida de exportaciones debido a varios factores de

documentacion y cruce fronterizo (Banco mundial, 2020).
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Figura 2.9

Tiempos para exportar 2019 (horas)
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De Indicadores de desarrollo mundial, por el Banco Mundial, 2020
(https://databank.bancomundial.org/source/world-development-indicators#)

Como se puede observar en la figura 2.10 tiempos para importar 2019 en horas,
Uruguay se posiciona en primer lugar entre los siete paises del ranking de comparacion,
ya que tomaria 27 horas para importar bienes. Por otro lado, tenemos a Bolivia que es el
pais que ocupa el Gltimo lugar, ya que tomaria 93 horas para realizar una importacion.
Perl se posiciona en el cuarto lugar de los 7 paises en el ranking de comparacién con 60
horas para realizar importaciones esto significa que en el Per( se demoraria casi tres dias

para realizar una importaciéon en promedio (Banco mundial, 2020).
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Figura 2.10

Tiempos para importar 2019 (horas)
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En la figura 2.11 con relacién a las exportaciones de bienes y servicios del afio
2020 en % del PBI tenemos a Paraguay con un 33.45% del PBI en exportaciones de
bienes y servicios superando a los demas paises del ranking de comparacion. Colombia
es el pais con un 13.52% del PBI en exportacién de bienes y servicios por lo tanto se le
considera el pais con él % del PBI en exportaciones de bienes y servicios mas bajo
ocupando el dltimo lugar del analisis. Peru tiene un 22.33% del PBI en exportacion de
bienes y servicios ocupando el quinto lugar de las siete economias analizadas esto
significa que las exportaciones componen casi un 25% del total del PBI que impactaria

de manera positiva en su balanza comercial anual (Banco mundial, 2020).
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Figura 2.11

Exportaciones de bienes y servicios 2020 (% del PBI)
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De Indicadores de desarrollo mundial, por el Banco Mundial, 2022
(https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators#)

En la figura 2.12 se puede ver que las importaciones de bienes y servicios del afio
2020 como % del PBI en el cual Paraguay tiene un 34.40% del PBI en importacion de
bienes y servicios importados quedando asi en la posicion 1 del andlisis esto significa
que Paraguay importo varias toneladas de bienes y servicios procedentes del extranjero.
Mientras tanto Colombia presenta un 20.13% del PBI en importacion de bienes y
servicios que es considerado la ultima posicién en el analisis esto significaria que
Colombia no ha realizado muchas importaciones en ese afio. En Perd la situacion refleja
un 21.10% del PBI en importaciones de bienes y servicios por lo que esta situacion

impactaria en su balanza de comercial de manera negativa (Banco mundial, 2020).
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Figura 2.12

Importaciones de bienes y servicios 2020 (% del PBI)
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De Indicadores de desarrollo mundial, por el Banco Mundial, 2022
(https://databank.bancomundial.org/source/world-development-indicators#)

En la figura 2.13 se puede observar el volumen del transporte de carga aérea en
el afio 2020 transportadas por los paises en el analisis. Colombia ocupa el primer lugar
de los paises en el analisis con un volumen de 1,496.60 millones de toneladas-kilometros
transportados en el afio 2020. Chile ocupa un segundo lugar en el analisis con un volumen
de 1,458.40 de millones de toneladas-kilometros transportados. Entendemos que el tipo
de mercancia transportado por aire son las de tipo perecederas y de alto valor en general
(Banco mundial, 2020).
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Figura 2.13

Transporte de carga aérea 2020 (millones de toneladas-kilometros)
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De Indicadores de desarrollo mundial, por el Banco Mundial, 2022
(https://databank.bancomundial.org/source/world-development-indicators#)

Por otro lado, se tiene a Paraguay como el pais que menos transporta mercancias
por via aérea con un bajo volumen de 0.48 millones de toneladas-kilometro esto debido
a que no tendria mucha demanda de carga aérea internacional ni tampoco usuarios que
hagan uso de esta via de transporte aérea (Banco mundial, 2022). PerU por otra parte
reporta un movimiento de transporte aéreo de 96.45 millones de toneladas-kildmetros
ocupando el tercer lugar del rango de paises analizados siendo superado por Colombia y
Chile. Esto se debe a que su gestion logistica seria considerada de ineficiente por otros
exportadores e importadores siendo por lo tanto no considerado como nodo aéreo

internacional por falta de una ubicacion estratégica y eficiencia logistica.

La situacion problemética hace referencia a los retrasos y costos extras
ocasionados por la formacion de cuellos de botella en la gestidn logistica dentro de los
eslabones de la cadena logistica de transporte aéreo ademas de otros factores
competitivos. Por esta razon se ha hecho un ranking de comparacion entre paises de
Sudameérica con un similar nivel de gestion logistica aérea de exportacion para asi
analizar la situacion logistica y competitiva peruana frente a otros paises de Sudamérica
(Centro de desarrollo industrial, 2020).
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En el indice de desempefio logistico del afio 2016 y 2018 Peru se encuentra en
una situacion de desventaja por haber perdido puntaje y posiciones en los rangos, ya que
su desempefio logistico descendi6 de 2.80 a 2.45 un aproximado de 0.35 puntos menos
de diferencia ademaés de haber pasado del tercer lugar al sexto siendo superado en el afio
2018 por paises como Chile, Colombia, Ecuador, Paraguay y Uruguay. PerG en el afio
2019 obtuvo la posicion 76 en el indice de facilidad para hacer negocios superando a
Uruguay, Paraguay, Ecuador y Bolivia sin embargo fue superado por Colombia y Chile
(Banco mundial, 2020).

Pert figura en el indice de competitividad global 2019 en la posicién 65
superando a Bolivia, Ecuador y Paraguay, sin embargo, fue superado por Chile y
Colombia. Los costos para exportar e importar peruanos fueron de $340.00 y $390.00
dolares americanos y los tiempos en horas para exportar e importar fueron de 36 horas y
60 horas. Las exportaciones de bienes y servicios del Peru en el afio 2020 fue de un
22.33% del PBI, por ultimo, el volumen de transporte de carga aérea del afio 2020
peruano fue de 96.45 millones de toneladas-kilémetros (Centro de desarrollo industrial,
2020).

Los resultados de los indices indican que la gestidn logistica y la competitividad
peruana esta en un nivel promedio en comparacion con los demaés paises siendo estos
aspectos logisticos y competitivos los problemas que enfrenta nuestra investigacion por
las razones expuestas sobre como el Peru se posiciona ante otros paises del extranjero.
El comercio internacional requiere de una adecuada gestion logistica para llegar a ser
competitivos y asi poder ser considerado un nodo logistico internacional (Banco mundial,
2020).

2.1.2 Indicadores locales

Los indicadores locales a continuacion nos explican el caso local en el ambito nacional
sobre los principales productos exportados por la aduana peruana por via aérea y postal
en el afio 2019. Ademas del trafico aéreo de carga a nivel internacional segun aeropuerto
de origen del afio 2020 y el trafico aéreo de carga neta a nivel internacional segun linea
aérea del afio 2020. Estas estadisticas fueron datos otorgados por el Ministerio de
Transporte y Comunicaciones (MTC) y la Superintendencia Nacional de Aduanas y
Administracion Tributaria (SUNAT).
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En la tabla 2.1 se muestra los principales productos exportados por la aduana via
aerea y postal en el afio 2019 en FOB millones de US$. Los cuales fueron el oro en bruto
con US$ 6,986.95 FOB millones, los carbureactores con US$ 498.78 FOB millones,
esparragos con US$ 216.78 FOB millones, plata en bruto aleada con US$ 241.86 FOB
millones, articulos de joyeria, con US$ 99.32 FOB millones, plata en bruto sin alear con
US$ 80.69 FOB millones, T-shirt de algodén con US$ 46.62 FOB millones, los demas
T-shirt de algodon con US$ 39.62 FOB millones, mangos y mangostanes con US$ 37.30
FOB millones y lacas colorantes con US$ 27.86 FOB millones. Como resultado se
observa que el oro en bruto con un 84.43% y los carbureactores con un 6.03% del total
han sido los principales productos exportados por via aérea y postal segun la aduana
(Sunat, 2019).

Tabla 2.1

Principales productos exportados por aduana aérea y postal 2019

Principales productos

exportados por Aduana FOBLjnslélones %
Aérea y Postal 2019
Oro en bruto $6,986.95 84.43%
Carbureactores $498.78 6.03%
Esparragos $216.78 2.62%
Plata en bruto aleada $241.86 2.92%
Art. de joyeria $99.32 1.20%
Plata en bruto sin alear $80.69 0.97%
T-shirt de algodén $ 46.62 0.56%
Los demas "t-shirts" de
algodén g2 0.48%
Mangos y mangostanes $37.30 0.45%
Lacas colorantes $ 27.86 0.34%
Total $8,275.77 100%

De Principales productos exportados por aduana aérea y postal 2019, por Sunat, 2019
(https://www.sunat.gob.pe/estad-comExt/modelo_web/anuario19.html)

En la tabla 2.2 se muestra el trafico aéreo de carga a nivel internacional segun
aeropuertos de origen del afio 2020. Hay 6 aeropuertos a nivel nacional de los cuales solo
3 participaron en el trafico de carga aérea de exportaciones los cuales son el aeropuerto
internacional Jorge Chavez en Lima con un total de 102,815,726 kilogramos de carga, el
aeropuerto Capitan Guillermo Concha Ibérico en Piura con un total de 60 kilogramos de

carga y por ultimo el aeropuerto coronel Francisco Secada Vignetta en Iquitos con un
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total de 50,162 kilogramos de carga. Como resultado podemos decir que el aeropuerto
internacional Jorge Chavez en Lima tiene el 99.95% de participacion en el trafico de

carga aérea a nivel internacional segun aeropuerto de origen en el afio 2020 (MTC, 2021).

Tabla 2.2

Trafico aéreo de carga a nivel internacional origen 2020

Tréafico aéreo de carga a

nivel internacional origen  Kilogramos %
2020

Arequipa - (Alfredo

Rodriguez Ballén) 0 0.00%

Cusco - (Tnte. FAP

Alejandro Velasco Astete) 0 0.00%

Ica - (Pisco) 0 0.00%

Lima - (Internacional Jorge

Chévez) 102,815,726  99.95%

Piura - (Cap. Guillermo

Concha Ibérico) 60 0.00%

Loreto - lquitos - (Cnel.

Francisco Secada Vignetta) 50,162 0.05%

Total 102,865,948  100.00%

De Tréfico aéreo de carga a nivel internacional origen 2020, por MTC, 2021
(https://www.gob.pe/institucion/mtc/informes-publicaciones/345087-estadistica-servicios-de-transporte-
aereo-servicio-de-carga)

En latabla 2.3 se muestra el trafico aéreo de carga neta a nivel internacional segun
linea aérea del afio 2020. Hubo 5 principales aerolineas quienes impulsaron la mayor
participacion del trafico aéreo de carga neta a nivel internacional y estos fueron Latam
Airlines Peru con 36,909,492 kilogramos transportados, Atlas Air Inc. con 13,536,889
kilogramos transportados, Northern Air cargo con 13,446,899 kilogramos transportados,
KLM con 13,285,619 kilogramos transportados y por ultimo LAN con 8,573,557
kilogramos transportados. Podemos concluir que segun estos resultados anuales Latam
Airlines Peru fue la aerolinea con la mayor participacion en el trafico aéreo de carga neta
a nivel internacional con un 20.94% de participacion del total. Esto significaria que seria
una aerolinea mucho mas competitiva debido a su eficiente gestion logistica aérea (MTC,
2021).
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Tabla 2.3

Linea aérea carga neta 2020

Linea aérea carga

heta 2020 Kilogramos %
Latam Airlines Pert 36,909,492 20.94%
Atlas Air Inc. 13,536,889 7.68%
Northern air cargo 13,446,899 7.63%
KLMcia. realh.de ;3 555 619 7.54%
aviacion
LAN cargo s.a. 8,573,557 4.86%
Total 176,283,020 100.00%

De Linea aérea carga neta 2020, por MTC, 2021 (https://www.gob.pe/institucion/mtc/informes-
publicaciones/345087-estadistica-servicios-de-transporte-aereo-servicio-de-carga)

Los indicadores nos muestran por lo tanto un panorama local sobre como se
encontraria la situacion de la carga aérea transportada por el aeropuerto internacional
Jorge Chéavez en la ciudad de Lima, Pert a modo de exportacion, la carga transportada
por aeropuertos en provincia, la carga transportada por aerolinea y los principales
productos exportados via aérea y postal. Podemos resumir entonces que los principales
productos exportados segun la aduana Sunat en el afio 2019 serian el oro en bruto y los
carbureactores esto debido a su demanda en el mercado internacional como la industria

aérea y la manufactura de joyerias en el extranjero (MTC, 2021).

Por otro lado, el aeropuerto internacional en la ciudad de Lima Jorge Chavez seria
el aeropuerto que mas participacion tendria en el trafico aéreo de carga exportada en el
afio 2020 hacia el extranjero esto debido a una mayor afluencia como nodo logistico
considerado por los exportadores como su mejor opcidn para sus gestiones logisticas de
exportacion. Por ultimo, tenemos que la aerolinea con mayor participacion en el trafico
de carga aérea neta a nivel internacional en el afio 2020 fue Latam Airlines Per( esto
seria debido a su mayor nimero de rutas y conectividad con los destinos méas populares
donde se realiza comercio internacional como Norteamérica, Europa y Asia (MTC,
2021).
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2.2 Formulacién del problema

2.2.1 Problema general

e (Existe algln grado de correlacion entre la gestion logistica aérea de exportacion

y la competitividad de la gestion que se desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez?

2.2.2 Problemas especificos

e ;Se considera eficiente la gestion logistica aérea de exportacion que se desarrolla
en el aeropuerto Jorge Chavez?

e ;Se considera competitiva la competitividad de la gestion logistica aérea de
exportacion que se desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez?

e Existe algin grado de correlacion entre las dimensiones de la gestion logistica
aérea de exportacion y las dimensiones de competitividad de la gestion que se

desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez?
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CAPITULO IlI: JUSTIFICACION

En el capitulo 111 se hard una introduccion sobre la importancia de la investigacion y sus
criterios de justificacion tedrica, practica y metodoldgica también se hablara de la
viabilidad y por ultimo se describira las limitaciones de la investigacion. La importancia
de la investigacion radica en los eslabones de la cadena de suministro y si es 0 no eficiente
la gestion logistica aérea de exportacion gestionada en los diferentes eslabones. La
viabilidad de la gestion se determina por los recursos humanos, materiales y estratégicos
que se tengan a la mano. En lo relacionado a las limitaciones de la investigacion tenemos
que se limita hacia un estudio del proceso logistico aéreo de exportacion en las afueras y

dentro del aeropuerto Jorge Chavez localizado en la ciudad de Lima, Perd.

3.1 Importancia de la investigacion

3.1.1 Justificacion tedrica

Para llegar al desarrollo de la investigacion se hizo uso de fundamentos tedricos como
fuentes secundarias extraidas de internet y bases de datos; por ejemplo, el flujo logistico
aéreo de exportacion , el flujo de documentacidn en una exportacion aérea, el rol de los
participantes en una exportacién aérea, los indicadores internacionales y locales de
desarrollo mundial, las teorias de comercio internacional, logisticas y competitivas,
articulos de revista sobre errores en la gestién logistica de exportacion aérea, articulos de
revista sobre aspectos de evaluacion multicriterio para la seleccion de un nodo logistico
aereo y las estadisticas, caracteristicas e historia del aeropuerto Jorge Chavez donde se

desarrolla la gestion logistica de exportacion aérea.

La informacion es confiable, ya que proviene de instituciones calificadas de
renombre como el Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, Sunat, el Banco Mundial,
articulos de revistas indexadas, ElI Gobierno del Pert, World Economic Forum, y la
Ventanilla Unica de Comercio Exterior. Esta informacion proveniente de estas
instituciones nos ayuda a esclarecer datos y estadisticas necesarias para la investigacion

y asi tener un mejor conocimiento sobre las variables de la investigacion.
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3.1.2 Justificacion practica

El presente estudio provee una perspectiva sobre la gestion logistica aérea de exportacion
y su competitividad ademas de mostrar los retos y desafios que enfrenta como retrasos y
costos extras generados por la congestion en los cuellos de botella formados en el proceso
logistico. También se muestra en el estudio informacion histérica y relevante sobre la
gestion logistica aérea de exportacion y su competitividad para de esta forma tener una
idea de la situacion actual del Peru en el desempefio logistico y de como incrementar el
desempefio logistico y llegar a ser mucho mas competitivos y eficientes en el mercado

de carga aérea de exportaciones.

3.1.3 Justificacion metodoldgica

La metodologia de la investigacion es de orientacion cuantitativa aplicada por el uso de
métodos matematicos para la comprobacién de la correlacion de las variables. Tiene un
alcance descriptivo correlacional, ya que describe las variables a medir y busca
determinar el grado de asociacion entre las variables. Su disefio es no experimental
transversal, ya que no existe manipulacion de las variables por parte del investigador para
ver su efecto en otras variables. Ademas, es de corte transversal por su aplicacion una

sola vez en el tiempo.

Su direccionalidad es retrospectiva por el hecho de que la informacion a recabar
paso en un tiempo pasado antes del inicio de la investigacion. La fuente de recoleccién
de datos es prolectivo por lo que los datos a recabar se obtuvieron al inicio de la
investigacion. La poblacién son 135 agencias de carga internacional de la cual se
selecciond una muestra de 100 agentes de carga internacional para ser encuestados. La
técnica es la encuesta y el instrumento el cuestionario, el proceso de recoleccion de datos
fue por correo electronico. Los analisis de datos se realizaron por un andlisis de fiabilidad
de datos Alfa de Cronbach, la prueba de normalidad Shapiro Wilk, la prueba de
correlacion bivariado Rho de Spearman y las frecuencias relativas todo hecho en el
software IBM SPSS 27.
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3.2 Viabilidad de la investigacion

La investigacion resulta viable por ser una investigacion local que se desarrollaria en la
ciudad de Lima, Pert encuestando a los agentes de carga que laboran en las principales
agencias de carga internacional de la ciudad como International Forwarder S.A.C., TIBA
Cargo Pert, GOS Peru, Gold Cargo Group S.A.C. y Gamma Cargo por mencionar
algunos quienes nos proveeran de la informacion necesaria a través de sus respuestas en

el cuestionario.

Ademas de contar con la disponibilidad y el tiempo requerido para realizar la
investigacion a detalle como el acceso a internet que ofrece una cantidad variada de
informacidn secundaria para recabar la informacidn necesaria de la investigacion sobre
el tema en especifico. Se cuenta con los recursos necesarios para establecer la
investigacién como: la muestra, el cuestionario y el programa de software IBM SPSS 27
para llegar a los resultados que nos proveeran de informacion acerca de las ineficiencias

en el rendimiento del proceso logistico de exportacion aérea.

Existen diversas fuentes secundarias en internet como: articulos de revista,
paginas web y libros electrdénicos. Por lo que esto nos resulta favorable para la viabilidad
de la investigacion. Otro factor que haria viable la investigacion seria la base de datos de
la biblioteca dentro de la Universidad de Lima para recabar informacion de fuentes
secundarias que nos ampliarian la teoria sobre ideas acerca de los puntos a desarrollar en
lainvestigacion. Los tratados de comercio internacional pactados por el Per(l y economias
del exterior influyen en una reduccion de medidas arancelarias y no arancelarias como
los aranceles a cero o bajo costo que harian viable los negocios internacionales entre

paises y por ende ayudaria a la investigacion.

Por ultimo, Los agentes de carga internacional se enfrentan a situaciones de
distintos niveles acerca de la gestion logistica aérea de exportacion de esta forma ellos
harian viable la investigacion por ser la muestra para encuestar. El encargado de toda la
gestion logistica aérea de exportacion es el agente de carga internacional quien resuelve
problemas relacionados a la carga internacional de tipo fiscal, documentario, aduanero,
aseguramiento y de recoleccion. Ademas, es considerado un intermediario entre el
consignante y el proveedor del servicio de transporte. ElI agente de carga cumple
funciones y responsabilidades como la de consolidar carga, desconsolidar carga, emite

documentos de transporte, coordina con otros agentes de carga y aduanas, realiza
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subcontratacion de transportistas y confecciona el manifiesto de carga de mercancias ya

desconsolidadas.

Al realizar la consolidacion el agente de carga retine cargas de diferentes clientes
para que viajen en un solo contenedor consolidado. Las cargas al llegar a destino se
desconsolidan esto quiere decir que se separan las cargas de los distintos clientes que
arribaron en un mismo contenedor. También el agente de carga emite documentos como
la guia aérea, documento muy importante, ya que es el comprobante de pertenencia de la
mercaderia enviada. Por otra parte, la guia aérea es un documento fundamental para
nacionalizar la mercaderia en el pais de importacion. El agente de carga coordina con
otros agentes de carga el recojo de la mercaderia para luego hacer otro servicio de

embalaje y paletizado y asi ponerlo en un almacén temporal hasta realizar su embarque.

El agente de carga es el encargado de subcontratar otros medios de transporte
necesarios para la llegada de la mercaderia exportada a su vez reserva el espacio en el
medio de transporte a usar y asi coordinar su embarque. El agente de carga realiza el
almacenaje en destino llevando la mercaderia hacia un almacén temporal para su
nacionalizacion y asi poder disponer de la mercaderia importada. Aparte de ello el agente
de carga es el responsable por la mercaderia razon por la cual esta debe llegar completa
comprobando su peso y numero de bultos para luego hacer el inventario del producto.
Por ultimo, el agente de carga confecciona el manifiesto de carga de mercancias que se
desconsolidan esta confeccion empieza primero por pesar los bultos que se encuentran

en el almacén temporal y luego se transmite la informacion a la aduana.

3.3 Limitaciones de la investigacion

La investigacion presenta ciertas limitaciones como la situacion suscitada por la
pandemia producto del virus COVID 19 que ha puesto a el Estado Peruano en alerta de
emergencia nacional para prevenir la infeccion de la poblacién. Esta situacién de peligro
mas los cierres temporales de las oficinas de agencias de carga internacional y demas
negocios relacionados a la muestra e investigacion a realizar nos perjudicaria en recopilar
informacién primaria para la investigacion por lo que la encuesta fue a través de un

cuestionario enviado por correo electronico.
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CAPITULO IV: OBJETIVOS

En el capitulo 1V sobre los objetivos se requiere hacer una delimitacion especifica de los
objetivos general y especificos descritos abajo segun lo que se pretende hallar y analizar
en la investigacion cientifica. El objetivo general alcanza a la mayor parte de la
investigacion por lo que encierra lo que se pretende esclarecer en la investigacion y llegar
a conclusiones sobre los resultados afirmando o negando la pregunta general. Los
objetivos especificos derivan de la pregunta general y aluden a la eficiencia y
competitividad de las variables independiente y dependiente, asi como también a el grado

de correlacion que existe entre las dimensiones de las variables mencionadas.

4.1 Objetivo general

e Determinar y analizar como se correlacionan la gestion logistica aérea de
exportacion y la competitividad de la gestion que se desarrolla en el aeropuerto

Jorge Chévez.

4.2 Objetivos especificos
e Determinar y analizar la eficiencia de la gestidn logistica aérea de exportacion
que se desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez
e Determinar y analizar la competitividad de la gestion logistica de exportacién
aérea que se desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez.
e Determinar y analizar cdbmo se correlacionan las dimensiones de gestion logistica
aérea de exportacion y las dimensiones de competitividad de la gestion que se

desarrolla en el aeropuerto Jorge Chévez.
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CAPITULO V: HIPOTESIS

El capitulo V consiste sobre la hipdtesis general y especificas de la investigacion que se

pretende hallar de acuerdo con los resultados de las encuestas hechas a los agentes de

carga internacional. Las hipétesis nulas y alternativas se determinaran y analizaran de

acuerdo con el procedimiento estadistico hecho sobre los datos recabados de las

encuestas hechas a la muestra para llegar a los resultados y conclusiones que nos

permitirn aceptar o rechazar las hipétesis de la investigacion.

5.1 Hipotesis general

H1: La gestion logistica aérea de exportacion y la competitividad de la gestidn
que se desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez se correlacionan.
HO: La gestion logistica aérea de exportacion y la competitividad de la gestidn

que se desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez no se correlacionan.

5.2 Hipdtesis especificas

H1: La gestion logistica aérea de exportacion que se desarrolla en el aeropuerto
Jorge Chéavez es eficiente.

HO: La gestion logistica aérea de exportacion que se desarrolla en el aeropuerto
Jorge Chévez no es eficiente.

H1: La competitividad de la gestién logistica aérea de exportacion que se
desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez es competitiva.

HO: La competitividad de la gestion logistica aérea de exportacion que se
desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez no es competitiva.

H1: Las dimensiones de la gestion logistica aérea de exportacion se correlacionan
con las dimensiones de competitividad de la gestion que se desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chéavez.

HO: Las dimensiones de la gestion logistica aérea de exportacion no se
correlacionan con las dimensiones de competitividad de la gestion que se

desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez.
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CAPITULO VI: FUNDAMENTOS TEORICOS

En el capitulo VI sobre el marco tedrico se conceptualizara las teorias logisticas y las
teorias de competitividad, asi como también dentro del marco conceptual se detallara la
administracion, estadisticas e historia del aeropuerto internacional Jorge Chéavez, las
variables de la investigacion gestion logistica aérea y competitividad logistica aérea y sus
indicadores respectivos. Por dltimo, se hard una ilustracion de las matrices de

operacionalizacion de las variables y la matriz de consistencia.

6.1 Marco teorico

6.1.1 Teorias logisticas

Las teorias de logistica describen el concepto sobre el proceso por el cual se transporta
un bien de un punto a otro a través del espacio y tiempo haciendo uso de diversos factores
como recursos materiales, personal logistico y un mercado que demande el bien en el
extranjero. También podriamos decir sobre logistica que es el transporte de productos
fisicos transportados a través de la cadena de suministro hacia otros paises de destino
para fines comerciales. A continuacion, veremos muchas de las teorias que explican y

describen la logistica y sus funciones.

Como se puede ver en la tabla 6.1 se tiene una muestra de cinco teorias sobre logistica
que empieza por la teoria de clusteres de Porter que explica como una nacién puede
obtener una ventaja global absoluta a pesar de no contar con ninguna ventaja en algun
factor de la produccion. La teoria considera fundamental tener un grupo de compafiias de
la misma industria concentrados en una misma area geografica para de esta manera
cooperar una con la otra respecto a las técnicas de produccién y conocimiento empresarial
y asi lograr innovar rapidamente productos o servicios que realicen en conjunto.
Asimismo, estos obreros de las compariias se llevarian consigo los conocimientos
aprendidos con sus directivos antiguos hacia las otras empresas en las que trabajaran para
ponerlos en practica o mejorarlos ademas de que se les facilitaria la busqueda de empleo

por la cercania entre las empresas (Porchini et al., 2017).
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Tabla6.1

Teorias explicativas de logistica

0 Teorias logisticas
Teoria de clusteres de Porter (Porchini et al., 2017)
Teoria de clusteres de logistica de Sheffi (Francoa & Arboleda, 2016).
Logistica (Garcia, 2016)
Logistica inversa internacional (Garcia, 2016)
Logistica y administracion de la cadena de suministro (Garcia, 2016)

abhwN Rz

La teoria de clusteres de Porter se relaciona con el tema de investigacion por su
explicacion acerca de como un grupo de compafiias de la misma industria llamadas
clusteres se concentran en una misma area geogréafica dando ventaja a la produccion e

innovacion y conocimiento empresarial.

La teoria de clusteres de logistica de Sheffi es una extensiéon de la teoria de
clasteres de Porter que tiene que ver con logistica internacional y sobre como lugares con
menos recursos naturales, pero con una concentracion vasta de operadores logisticos son
considerados como centros de operaciones y atraen a numerosos fabricantes quienes
desearian obtener su materia prima de forma rentable y llevarsela por medio de los
servicios que ofrecen los operadores logisticos que se encuentran concentrados en zonas
de clusteres (Francoa & Arboleda, 2016).

La teoria de cllsteres de logistica de Sheffi se relaciona con el tema de
investigacion por mencionar temas de logistica internacional de productos que se fabrican

en los clusteres para su traslado hacia otros paises de la region.

La teoria de logistica en si es un término que describe la situacion de como un
proveedor y un cliente entran a relacionarse por medio de una cadena de suministro la
cual emprende el trayecto de la mercancia de un lugar a otro como paises o regiones
dentro de un mismo pais. En este &mbito de traslado de bienes por medio de transportes
por aire, mar o tierra se encuentran diferentes aspectos como los procesos de almacenaje,
empaquetado, seguridad y el manejo de los bienes. Ademas, se origina una constante
interrelacién entre diversos gerentes de distintas compafiias por el manejo del flujo de los

bienes y su correcto transporte para lograr la adquisicion del producto (Garcia, 2016).
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La teoria de logistica se relaciona con el tema de investigacion por lo mismo que
consiste acerca de la logistica de productos internacionales que se trasladan por medio de

los eslabones de la cadena de suministro.

La logistica inversa internacional como teoria consiste en la creacion de valor
como ventaja competitiva sobre los bienes devueltos a los fabricantes por razones como
una posible reconstruccion de los productos o ser reparados bajo garantia también el
empaquetado usado puede servir para otro envié al devolverse al fabricante (Garcia,
2016). Una logistica inversa como su mismo nombre lo indica es la misma logistica, pero
hacia atrds para su devolucion hacia el fabricante quien podria renovar el producto o

repararlo para su continuo uso y venta en el mercado.

La logistica inversa internacional se relaciona con el tema de investigacion por
tratarse de la logistica de productos, pero a la inversa cuando existen devoluciones del
producto por fallas o por razones de renovacién del producto para un uso posterior a pesar

de que su ciclo de vida expiro.

La logistica y administracion de la cadena de suministro como teoria es un
conjunto de actividades que se llevan a cabo en la cadena de suministro conformada por
diversos actores que aportan valor al producto o acercan un producto al consumidor final
(Garcia, 2016). De entre todas las actividades que se desarrollan en una cadena de
suministro tenemos: las compras, planeacion de requerimientos, planeacion de
produccion, inventario de manufactura, almacenaje, manejo de materiales, empaque
industrial, inventario de bienes terminados, planeacion de distribucion, procesamiento de
pedidos, transporte, servicio al cliente, planeacion estratégica, tecnologia de la

informacion, marketing y ventas.

La logistica y la administracion de la cadena de suministro se relaciona con el
tema de investigacion por tratarse de la misma cadena de suministro que es la pieza
fundamental del proceso logistico que encierra todas las fases del proceso logistico que
empieza por él envid del producto hasta su llegada al consumidor final en otro pais o

region.

6.1.2 Teorias de competitividad

Las teorias de la competitividad tiene como concepto la capacidad para competir en este

caso seria la capacidad que tienen las naciones para mantenerse competitivas en un
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ambito de comercio internacional que estaria conformado por una cadena logistica de
sucesos para la entrega de un producto solicitado en otro pais. Una empresa se considera
competitiva por ser eficiente en sus operaciones logisticas ademas debe mejorar e innovar
constantemente para mantenerse operando en el mercado. A continuacion, se hard una
presentacion de una tabla que contiene diferentes teorias acerca de la competitividad que

seran explicadas brevemente.

En la tabla 6.2 se puede ver algunas teorias y modelos de competitividad, pero
empezaremos por describir el modelo de las cinco fuerzas de Porter, el cual considera a
las siguientes cinco fuerzas como: poder de negociacion de los clientes, poder de
negociacion de los proveedores, amenaza de nuevos competidores, amenaza de productos
sustitutos y la rivalidad entre competidores. EI modelo es considerado un marco de
referencia para el andlisis de la competencia y rivalidad en una industria y asi poder

conformar una buena estrategia de negocio viable (Bermeo, 2018).

Tabla 3.2

Teorias y modelos explicativos de competitividad

> Teorias de competitividad
El modelo de las cinco fuerzas de Porter (Bermeo, 2018)
El modelo de diamante de la competitividad de Porter (Célis et al., 2018)
Competitividad sistémica (Bermeo & Saavedra, 2018)
Teoria de la ventaja comparativa de David Ricardo (David & Jasso, 2016)
Teoria de la dotacion de factores Heckscher Ohlin (Jauregui, 2018)
Ventaja estratégica (Romero, 2018)

oA WN Rz

Se entiende por poder de negociacion de clientes que los clientes tienen cierto
poder de escoger los productos y no sentirse obligados a escoger un producto en
especifico, ya que disponen de varias opciones. Por el contrario, si no hubiese muchas
opciones el poder del cliente disminuiria dandole mas poder a la empresa que vende el
producto (Bermeo, 2018). Los clientes también podrian ponerse de acuerdo en pagar
cierto precio por un producto y organizarse para doblegar a la empresa restandole poder

de negociacion.

El poder de negociacion de proveedores se considera alto cuando ellos disponen
de un alto grado de concentracion de los insumos, que la industria necesita por lo tanto

la industria depende de los proveedores para cumplir sus ventas hacia el consumidor final
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(Bermeo, 2018). Por este motivo debido al mayor nimero de opciones de productos en
oferta los precios no suben a causa de la competencia entre varios proveedores quienes

harian del mercado méas competitivo y rentable.

La amenaza de nuevos competidores se refiere al grado de dificultad que
representaria entrar en un tipo de mercado para el nuevo competidor, ya que existen
barreras de tipo econdmicas, legales y politicas. Hay diversas barreras para que la
organizacion establecida en cierto mercado se mantenga competitiva como las economias
de escala, la diferenciacion del producto y la politica gubernamental. Las economias de
escala consisten en alcanzar un nivel 6ptimo de produccion en el cual les cuesta menos
seguir produciendo mas. La diferenciacion del producto por otro lado es una estrategia
para producir un producto Unico que se diferencia del resto (Bermeo, 2018). Una politica
gubernamental buscaria restringir la entrada de cualquier nuevo competidor exigiendo

licencias y certificaciones limitando asi el ingreso de nuevos competidores.

Una amenaza de productos sustitutos se da entre productos que son similares con
poca o nula diferenciacion que satisfacen las mismas necesidades de un cliente. La
manera de hacer una distincién para optar por la compra de uno u otro producto es el
precio y la distancia en que se encuentra un producto del consumidor (Bermeo, 2018).
Por otro lado, la rivalidad entre competidores consiste en competir por la rentabilidad
que ofrece el mercado mientras menos competidores haya los deméas competidores
podran obtener mayores beneficios. En cambio, en un mercado con muchos competidores

lo opuesto sucedera por esta razon a veces se forman alianzas entre los rivales.

El modelo de las cinco fuerzas de Porter se relaciona con el tema de investigacion
por su enfoque de las cinco fuerzas envueltas en la competitividad del comercio de
productos internacionales como la relacion existente entre las cinco fuerzas de Porter que
son los clientes, proveedores, competidores, productos sustitutos y la rivalidad entre
competidores en cualquier sector de comercio que segun su gestién eficiente se lograria

una competitividad en el mercado por parte de la empresa.

El modelo de diamante de la competitividad de Porter ayuda a alcanzar un cierto
grado de competitividad requerido por los paises quienes empleen el modelo y asi
conseguir éxito en la industria de ese negocio. Existen cuatro atributos que estan
relacionados y se afectan el uno al otro e influyen en el nivel de competencia de una

nacion. Los cuatro atributos del diamante de Porter son: condiciones de los factores de
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produccidn, condiciones de la demanda, sectores relacionados de apoyo Yy estrategia,
estructura y rivalidad (Célis et al., 2018, pp. 32-51).

Las condiciones de los factores de produccion se refieren a la mano de obra
cualificada dentro de un pais, su conocimiento cientifico y el nivel de infraestructura que
posea. Las condiciones de la demanda las imponen los clientes sobre los ofertantes, ya
que los empujan a lograr cierto grado de competitividad acorde con lo requerido por los
clientes por la variedad de productos y ofertas que existen entre varios competidores. Los
sectores de apoyo permiten el acceso de los productos en una determinada cantidad y
plazo de acuerdo con la demanda del mercado (Célis et al., 2018, pp. 32-51). Por ultimo,
los sectores de estrategia, estructura y rivalidad buscan la creacion de méas empresas en
el sector y que estas a su vez formulen estrategias y estructuren su forma de operar para

lidiar con la rivalidad entre las mismas por la rentabilidad del mercado.

El modelo de diamante de la competitividad de Porter se relaciona con el tema de
investigacion por su explicacion relacionada hacia el logro de la competitividad requerida
para los paises que empleen el modelo que comprende cuatro atributos que deben
manejarse eficientemente para lograr la competitividad requerida en el sector comercial

gue se encuentre la empresa.

La teoria de competitividad sistémica sirve como marco de referencia para que
los paises sepan como lograr una competitividad empresarial, esta teoria analiza cuatro
factores de tipo meta, macro, meso y micro. En el factor meta se interpreta como la
gobernabilidad del estado de acuerdo con su organizacién politica, las condiciones
institucionales y la estructura de la economia estos factores afectarian la competitividad
industrial. EI factor macro segin una politica comercial realista sujeta a condiciones
macroecondémicas estables estimularia la industria a un periodo de estabilizacion
econdmica. El factor meso otorga apoyo a las empresas en forma de politicas de
infraestructura o de tecnologia para asi lograr una ventaja competitiva. El factor micro se
produce como una especie de interaccion entre las redes de empresas para formular
estrategias de apoyo Yy asi continuar con la mejora de sus actividades operativas en la
industria (Bermeo & Saavedra, 2018, pp. 1-15).

La teoria de la competitividad sistémica se relaciona con el tema de investigacion

de acuerdo con el sistema que indica como lograr un alcance de competitividad
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empresarial de acuerdo con cuatro factores de tipo: meta, macro, meso y micro. Estos

factores son necesarios para mantener una competitividad en el mercado a largo plazo.

La teoria de la ventaja comparativa de David Ricardo explica como las naciones
para poder sostener una relacion de comercio internacional la una y la otra deben de
intercambiar bienes en los cuales tengan una ventaja comparativa con respecto a la otra
nacion por su eficacia en la produccion de dicho bien (David & Jasso, 2016). De esta
manera se realizaria el intercambio; por ejemplo, de 100 computadoras por 20 vehiculos
entre naciones que llegarian a un acuerdo comercial para disponer de sus recursos y asi
asistir la produccion de la otra nacion y viceversa en este caso serian computadoras por
vehiculos usando al maximo sus recursos y capacidades en esta actividad comercial por

la cual se tiene la ventaja comparativa.

La teoria de la ventaja comparativa de David Ricardo tiene relacion con el tema
de investigacion porque consiste en el intercambio de productos internacionalmente
segun su ventaja comparativa con relacion a otro pais que carece de esta ventaja pero que
posee otro tipo de ventaja. Por lo tanto, esta teoria cumple con la relacién hacia el tema
de investigacion en si la competitividad de la gestion.

La teoria de la dotacion de factores de Heckscher Ohlin consiste en que los paises
obtienen una ventaja comparativa en relacion con el otro pais por la dotacion de factores
como tierra, mano de obra, capital, tecnologia u espiritu emprendedor que haria
sobreponerse sobre el otro pais quien no cuenta con una dotacién adecuada de factores
como para llevar la ventaja comparativa contra la otra nacién. Es asi como ocurre un
intercambio entre naciones de bienes o servicios en los cuales uno carece y el otro posee
en abundancia por ejemplo un pais puede poseer demasiado capital y carecer de mano de
obra al hacer el intercambio, el pais con excedente en capital contrataria mano de obra
del pais con excedente en mano de obra y el pais con excedente en mano de obra

obtendria empleos en el extranjero (Jauregui, 2018).

La teoria de la dotacion de factores de Heckscher Ohlin se relaciona con el tema
de investigacion porque consiste en el intercambio internacional de productos entre
naciones por medio de los recursos o dotacién de factores que posea para una gestién

logistica competitiva de productos.

La teoria de la ventaja estratégica nos recomienda que se deben de enfrentar seis

retos como los siguientes: contencidn de costos, la visibilidad de la cadena de suministro,
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la administracion del riesgo, exigencias de los clientes, la globalizacion de la economia
y los esfuerzos de sustentabilidad. Lo referente a contencidn de costos se entiende que
debe haber una reduccién en los costos de combustibles sin dejar de satisfacer las
expectativas de los clientes por la entrega de envios. La visibilidad de la cadena de
suministro indica como se debe de registrar y hacer un analisis de toda la informacion en
la cadena de suministro para su distribucion y lograr asi una gestion eficiente (Romero,
2018, pp. 15-31).

La administracion del riesgo se refiere a fluctuaciones cambiarias, calendarios
ajustados y riesgos en el transporte que deben ser administrados de la mejor manera para
la empresa logistica; las exigencias de los clientes someten a la empresa a mejorar su
desempefio al momento de hacer la entrega de productos. Los niveles de servicio
ofrecidos a los clientes deben ser altos para estar acorde a la globalizacion de la economia
que representa ingresos adicionales (Romero, 2018, pp. 15-31). Por otra parte, los
esfuerzos en sustentabilidad van de la mano con los cambios en la demanda hecha por el
consumidor para ser sustentables a través del tiempo en el negocio logistico se requiere

de manejar cambios e innovaciones como un nuevo disefio de productos y empaques.

La teoria de la ventaja estratégica se relaciona con el tema de investigacion por
su enfoque en como sobrepasar retos dentro de la cadena de suministro de productos
internacionales para su llegada al consumidor final y mantenerse asi competitivos en el

mercado internacional de productos.

6.2 Marco conceptual

6.2.1 El aeropuerto internacional Jorge Chavez y su gestion en la aviacion

comercial

El aeropuerto internacional Jorge Chavez fue creado el 30 de octubre de 1960 pero se
inauguré oficialmente por el expresidente Fernando Belaunde Terry el 30 de diciembre
de 1965 se encuentra ubicado a 12 km del centro de la ciudad cerca de la provincia
constitucional del Callao. Lima Airport Partners (LAP) es la encargada de la
administracion del aeropuerto de igual importancia La Corporacion Peruana de
Aeropuertos y Aviacion Comercial CORPAC S.A. esta a cargo del trafico aéreo en el

aeropuerto Jorge Chavez. Los objetivos de CORPAC S.A. son mantener el espacio aéreo
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abierto incluyendo ademas las instalaciones y establecer el ordenamiento del trafico aéreo

(La Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacién Comercial, 2020).

El control del tréfico aéreo se mantiene por medio de un sistema de radar que
permite rastrear las aeronaves kilometros a la redonda para coordinar las entradas y
salidas al aeropuerto. El servicio de control aéreo es ofrecido las 24 horas del dia en cada
fase de salida y entrada de aeronaves. Los problemas recurrentes en el trafico aéreo son
mantener una distancia para evitar que las aeronaves colisionen de la misma forma estar
alerta de las condiciones del clima como lloviznas, viento y nieve (La Corporacion
Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial, 2020). Las torres de control sirven de
base para los controladores del trafico aéreo quienes se aseguran de que las naves

despeguen y aterricen a salvo.

Las Oficinas Meteoroldgicas del Aerédromo (OMA) brindan informacion
meteoroldgica en tiempo real, asi como prondsticos para evitar condiciones
climatolégicas que no permitan llevar a cabo los vuelos. Entre los planes estratégicos
establecidos por CORPAC S.A. tenemos tres ejes los cuales son la seguridad operacional,
la calidad de los servicios y la eficiencia en la gestion. La seguridad operacional consiste
en contar con infraestructura y habilidades necesarias para el manejo de la gestion de los
sistemas de transito aéreo. La calidad de servicios tiene que ir acorde con las exigencias
de los estandares técnicos (La Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion
Comercial, 2020). La eficiencia de la gestion debe alcanzar las metas optimizando el uso

de los recursos en cada proceso de la gestion de trafico aéreo.

Por otro lado, Lima Airport Partners S.R.L. encargada de la administracion del
aeropuerto cuenta con la concesion del gobierno peruano para la operacion del aeropuerto
Jorge Chéavez por un periodo de 40 afios siendo los responsables del disefio e
infraestructura del aeropuerto. Su mision es ser un punto de conexion que mantiene la
calidad del servicio por otro lado, su visién apunta a innovar e impactar como imagen de
Latinoamérica. La gestion del aeropuerto mediante las aerolineas propone ofertas de bajo
costo para generar mayor competencia y asi lograr un aumento de rutas y frecuencias
para sus clientes y aerolineas que operan en el aeropuerto. Un problema que persigue a
los aeropuertos seria la contaminacién sonora y la emisién de gases contaminantes que
crearia un malestar en la calidad del aire que afecta directamente a los residentes cercanos
a la zona. Debido a que no se tiene un control sobre el ruido y los gases de efecto

invernadero producidos por la aviacion comercial Lima Airport Partners (LAP) realiza
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un seguimiento y deriva esta informacion a la industria encargada de realizar planes de
mitigacion contra la contaminacion producida por la aviacion comercial en favor de la

sostenibilidad ambiental y salud de los residentes aledafios (Lima Airport Partners, 2020).

El aeropuerto internacional Jorge Chavez depende integramente de los servicios
ofrecidos en la terminal aérea por la empresa Talma S.A. quien ofrece los servicios
aeroportuarios ademas del servicio de rampa a las cargas. En el terminal aéreo en la
ciudad de Lima, Pert la empresa Talma S.A. es la que se encarga de toda operatividad
logistica aérea de carga desde la recepcion de esta hasta su consolidacion,
desconsolidacion, armado en dispositivos unitarios de carga, remolque de la carga,
depdsito de la carga en la bodega del avion y por Gltimo ofrece el servicio de rampa a las
cargas. Debemos esclarecer que el agente de carga sirve de nexo entre la terminal aérea
y la carga del cliente mas no entra a tallar en las operaciones logisticas de las cargas en
el terminal aéreo, ya que este rol lo asume la empresa Talma S.A.. Ademas, la empresa
Talma S.A. ofrece servicio de mantenimiento de las aeronaves que pertenecen a

diferentes aerolineas dentro del aeropuerto internacional Jorge Chéavez (Talma, 2021).

En el ambito legal relacionado a las funciones del aeropuerto internacional Jorge
Chavez y su operatividad logistica tenemos a la ley de aeronautica civil N.° 27261 la cual
especifica en los articulos del 26 al 29 sobre la infraestructura del aeropuerto por lo que
hace mencidn que el aeropuerto es un aerédromo localizado en un area la cual tiene
instalaciones, edificaciones y equipos destinados a la llegada y salida de aeronaves que
contienen carga. Ademas, especifica que en tal aerédromo se prestan servicios de aduana,
sanidad, migraciones y otros. En lo relacionado a su funcionamiento un aerédromo puede
suspender, restringir o cancelar el transito aéreo por razones de seguridad. La
construccién y explotacion de un aerédromo se efectla a través de personas naturales,
juridicas, publicas o privadas, asi como también los servicios prestados por el Estado

Peruano deben garantizar el debido funcionamiento de estos (Gob, 2022).

La ley general de aduanas regula la relacion juridica entre la Superintendencia
Nacional de Administracion Tributaria (SUNAT) y las personas naturales y juridicas
envueltos en el ingreso, permanencia, traslado y salida de mercancias hacia y desde el
territorio aduanero. Asimismo, la autoridad aduanera ejerce control extraordinario para
verificar el cumplimiento de las obligaciones y asi prevenir delitos aduaneros o alguna
infraccion administrativa. Las acciones de control ordinario tienen que ver con el tramite

aduanero de ingreso, salida y destinacién aduanera de mercancias como la revisién
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documentaria y el reconocimiento fisico. Por ultimo, la Administracion Aduanera es la
encargada de recaudar los derechos arancelarios y demas tributos sobre las importaciones
para el consumo, asi como otros recargos que corresponde aplicar debido a los regimenes
aduaneros. La ley general de aduanas en el articulo 11 también establece que el Ministerio
de Transportes y Comunicaciones debe garantizar que los aeropuertos cuenten con
instalaciones adecuadas, patio de contenedores y una zona de control establecida por la
administracion aduanera en coordinacién con el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones caso que no sucede asi porque toda esta administracion y garante la
ofrece en realidad la empresa Talma S.A. quien opera dentro del terminal aéreo (Sunat,
2022).

En la tabla 6.3 se puede ver las caracteristicas fisicas que presenta el aeropuerto
internacional Jorge Chéavez como su area de plataforma de 360,000 metros cuadrados que
incluye la pista de aterrizaje la cual tiene una dimension de 3,507 metros de largo * 45
metros de ancho. Las calles de rodaje son siete estan codificadas en letras de la A la G
por donde el avidn transita y da vueltas dependiendo de la direccion a donde quiera alzar
vuelo. Las pistas 15 y 33 son los limites por donde la aeronave da giros para tomar carrera
y alza el vuelo. La superficie de la pista es de concreto y el tipo de avion maximo

permisible es el Boeing 747 (Lima Airport Partners, 2020).

Tabla 6.3

Caracteristicas fisicas del Aeropuerto Jorge Chavez

Caracteristicas fisicas Unidades AIJCH
Clave de referencia numero 4E
Dimensiones pista metros 3507L*45A
Margenes laterales pista metros 125
Franja pista metros 3,627 L*300 A
Pistas numero 15-33
Calles de rodaje numero A B,CDEFYG
Area terminal metros2 86,700
Area carga metros2 313,857
Avrea plataforma metros2 360,000
Aerolineas numero 33
Puentes de abordaje numero 19
Estacionamiento aeronaves numero 53

De Las caracteristicas fisicas del aeropuerto internacional Jorge Chavez, por Lima Airport Partners,
2020 (https://www.lima-airport.com/eng)
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Otro aspecto de la caracteristica fisica es el estacionamiento que puede albergar a
53 aeronaves, asi como los puentes de abordaje de pasajeros que son 19 para vuelos
nacionales e internacionales. El &rea del terminal de pasajeros es de 86,700 metros
cuadrados, en donde se realizan operaciones de migraciones y transito de pasajeros. Por
otro lado, tenemos a la zona de carga que tiene un espacio de 313,857 metros cuadrados
en donde se realizan las operaciones de gestion de carga aérea hacia otros paises o
provincias (Lima Airport Partners, 2020). La clave de referencia 4E sirve para saber si
las dimensiones fisicas del aerédromo son compatibles con las de la aeronave y de esta
manera hacer posible su aterrizaje en el aerédromo debido a las dimensiones fisicas de la

pista y el avion.

Como se puede observar en la figura 6.1 el movimiento de carga internacional en
el aeropuerto de Lima Jorge Chavez en el afio 2020 fue de 42,021 toneladas métricas. En
el afio 2017 se registra un mayor volumen de carga internacional de 278,123 toneladas
métricas en comparacion al afio 2019 de 258,383 TM resultando en un crecimiento
negativo de -7.10% debido a un descenso de la demanda comercial de productos por este
medio de transporte. Ha ido descendiendo en volumen desde el afio 2017 al 2019 en una
cantidad de -19,739 TM lo que muestra una baja del sector aeroportuario por atraer
demanda comercial (La Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial,
2020).
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Figura 6.1

Movimiento de carga internacional TM 2017-2020 en el aerédromo Lima
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De Movimiento de carga internacional en TM 2017-2020 en el aerédromo Lima, por La Corporacion
Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial, 2022 (http://www.corpac.gob.pe/Main.asp?T=3763)

En la figura 6.2 se puede ver la participacion de las aerolineas respecto al
movimiento de carga aérea internacional en el afio 2018, pues podemos observar como
la aerolinea Latam tiene una mayor participacion de 30% luego la aerolinea Avianca le
sigue con una participacién de 16% esto nos indica que son las aerolineas con el mayor
volumen de carga aérea desplazada por el aeropuerto Jorge Chavez a nivel internacional.
Sin embargo, tenemos a las aerolineas Atlas air y Sky lease como las aerolineas que
menor volumen de participacion tendrian por su 8% y 6% de participacion es decir su
movimiento de carga aérea internacional es bajo, pero se encuentran activas en la region

(La Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacién Comercial, 2020).
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Figura 6.2

Participacion de aerolineas en el movimiento de carga internacional 2018
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De Participacion de aerolineas en el movimiento de carga internacional 2018 en el Peru, por La
Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacién Comercial, 2021
(http://www.corpac.gob.pe/Main.asp?T=3763)

En la tabla 6.4 se puede ver los datos de las principales aerolineas que operaron
en Per( en el afio 2018 y su fecha desde que iniciaron operaciones hasta la fecha de hoy
como Avianca desde 1957, KLM desde 1954, Iberia desde 1963 y American Airlines
desde 1990. Por otra parte, las aerolineas que recientemente estarian operando son British
Airways desde mayo 2016, Peruvian Airlines desde diciembre 2014, Jet Blue Airways
desde noviembre 2013 y United Airlines desde febrero 2011. Estas aerolineas han estado
a disposicion de servir a los clientes nacionales como internacionales cumpliendo sus
funciones de conectar las regiones lejanas llevando consigo carga comercial y de

pasajeros (La Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial, 2020).
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Tabla6.4

Principales aerolineas que operaron en Per( 2018

Aerolineas Desde
British Airways Mayo 2016
Peruvian Airlines Diciembre 2014
Jet Blue Airways Noviembre 2013
United Airlines Febrero 2011
Air Europa Febrero 2010
Sky Airlines Noviembre 2010
Air Canada Noviembre 2004
Latam Noviembre 1999
Delta Airlines Julio 1998
American Airlines 1990
Iberia 1963
KLM 1954
Avianca 1957

De Las principales aerolineas que operaron en Peru afio 2018, por La Corporacion Peruana de
Aeropuertos y Aviacion Comercial, 2021 (http://www.corpac.gob.pe/Main.asp?T=3763)

6.2.2 Gestion logistica aérea

La gestion logistica aérea es el conjunto de medios y métodos necesarios para realizar el
servicio logistico de un lugar a otro requerido por el importador previo arreglo con el
expedidor por medio de un contrato compraventa por la mercancia requerida. La gestion
logistica se encuentra interrelacionada entre varios actores en la cadena logistica quienes
cumplen distintas funciones a realizar segun la naturaleza de la unidad de carga cuando

la carga pasa por aire y tierra (Herrera et al., 2016).

En el lado aire todas las actividades se centran en las aeronaves y sus necesidades
como la comunicacién con la torre de control para su libre movimiento. Por otro lado, en
el lado tierra las actividades se centran en la zona de carga, el terminal de carga y la zona
de despacho aduanero (Herrera et al., 2016). El aeropuerto internacional Jorge Chavez
como plataforma logistica aérea de la regién también contaria con el servicio de
intermodalidad al hacer el traspaso de carga aérea a terrestre para entregar la mercancia

al cliente en el tramo de la Gltima milla.

Entre las ventajas ofrecidas a los usuarios tenemos una sinergia entre todas las
actividades complementarias, asi como el profesionalismo de los operarios que hacen la

gestion mas organizada y sencilla. La multimodalidad llevada a cabo en el aeropuerto
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hace posible culminar la orden del servicio de entrega para los clientes en el tramo de
altima milla por lo que podemos decir que el proceso dependeria de la multimodalidad

para llegar al tramo final (Transeop, 2020).

En la figura 6.3 se puede ver las cinco fases logisticas hechas antes de la llegada
del producto al aeropuerto las cuales son: el registro de ingreso, los controles de
seguridad, la consolidacién de paletas, la consolidacion de la carga en los camiones y por
altimo el viaje en camiédn hacia el aeropuerto de embarque. Estas fases son realizadas en
el terminal de carga del operador logistico contratado por el agente de carga antes de

llevarla hacia el aeropuerto para su embarque (Giusti et al., 2019).

Figura 6.3

Proceso logistico de exportacion aérea antes de su llegada al aeropuerto

1. Registro 4. Consolidacion en
de ingreso camion

2. Controles 3. Consolidacion de
de seguridad paletas

Adaptado de “Proceso logistico antes de llegar al aeropuerto internacional Jorge Chévez”, por Giusti et
al., 2019, Computers & Industrial Engineering, 106038. (https://doi.org/10.1016/j.cie.2019.106038)

Como primer paso se procede a un registro del ingreso del producto por un
controlador que acepta o rechaza el producto segln su estado, luego las unidades de carga
se ingresan al almacen. El almacenamiento de paletas tiene varios niveles haciendo uso
de la mayor parte del almacén (Giusti et al., 2019). Luego se etiquetan las unidades de
flete con informacidn que describen su naturaleza para los envios.
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En la segunda fase el flete se revisa siguiendo el protocolo indicado por La
Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA). En la tercera fase se procede a la
consolidacion de las paletas segun las instrucciones del envid. En la cuarta fase las paletas
consolidadas se cargan en el camion con destino al aeropuerto de embarque. En la quinta
y ultima fase la carga esta en trayecto hacia el aeropuerto de embarque para su recepcion
en el terminal aéreo. Al momento de hacer un envio de carga aérea previo ingreso al
aeropuerto, el agente de carga es quien cumple estas funciones para hacer posible el
embarque de la carga (Giusti et al., 2019). Se hace un contrato entre el consignante y el
consignatario antes de las fases luego de haber concluido las fases se emite una carta
porte 0 guia aérea, documento que representa un titulo valor de la carga conteniendo

detalles especificos de su naturaleza para su entrega al consignatario en destino.

En latabla 6.5 tenemos la duracién promedio de las actividades logisticas llevadas
a cabo antes del ingreso de la carga aérea hacia el aeropuerto en Toscani Italia. El registro
de ingreso tarda 17.5 segundos, los controles de seguridad tardan 50 segundos, la
consolidacién de paletas tarda 180 segundos, la consolidacion de dispositivos unitarios
de carga tarda 7,200 segundos, el empaquetado de paletas tarda 360 segundos, la
consolidacion de carga en camiones tarda 600 segundos, el viaje en camién tarda 36,000
segundos y por ultimo el viaje en vuelo con el descargado y el proceso en aduanas tarda
86,400 segundos (Giusti et al., 2019).

Tabla 6.5

Duracion de las gestiones logisticas aéreas

Actividad Logistica Un[da}d Duracion promedio
logistica
1. Registro de ingreso unidad de carga  17.5 segundos
2. Controles de seguridad unidad de carga 50 segundos
3. Consolidacion de paleta paleta 180 segundos
4., Consolidacién de ULD ULD 7200 segundos
5. Reensamblaje de paleta unidad de carga 360 segundos
6. Consolidacion de camiones camion 600 segundos
7. Viaje en camion camion 36,000 segundos (10 horas)
8. Viaje en vuelo + descargado + aduanas  vuelo 86,400 segundos (24 horas)

Adaptado de “La mitigacion del error humano en actividades de manejo de carga aérea”, por Giusti et al.,
2019, Computers & Industrial Engineering, 106038. (https://doi.org/10.1016/j.cie.2019.106038)
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La informacion mostrada relata el analisis de una investigacion hecha en el
aeropuerto de la region de Toscani, Italia. Por lo tanto, estos datos nos indican el tiempo
que cada actividad logistica tomaria para ser considerada una eficiente gestion logistica
aerea. Podemos notar que los tiempos de viaje en camion puede variar dependiendo de
la situacion y la distancia del producto para su traslado al aeropuerto (Giusti et al., 2019).
Asi como también estaria sujeto a variacion la parte del viaje en vuelo con descargado y
proceso de aduanas, pues en otros paises los tiempos pueden aumentar como disminuir,

pero estos datos representan un aproximado.

El registro de ingreso y los controles de seguridad en ese pais son realizados en
tiempos muy cortos de 17.5 y 50 segundos, pero con tiempos tan cortos es posible que
cometan algun error debido a la presion. Por otro lado, la consolidacion de paletas
también tomaria un tiempo muy corto de 3 minutos o 180 segundos en los que se realiza
esta actividad como embalar y paletizar la mercancia. Otra actividad que seria de una
rapida realizacion es la consolidacion en los camiones y el empaquetado de paletas
tiempos de 600 y 360 segundos llegando a los 10 y 6 minutos (Giusti et al., 2019). Por el
contrario, la consolidacion de dispositivos unitarios de carga tarda 2 horas por lo que
seria una actividad mas tediosa de realizar por la cantidad de paletas que se almacenan

cuidadosamente dentro del dispositivo unitario de carga.

La figura 6.4 contiene las 8 fases logisticas a la llegada del camion de las paletas
con productos para su exportacion. Esta gestion logistica aérea de exportacion empieza
por la llegada del camién al muelle del aeropuerto para su ingreso y descargue. Al
momento que llega el camion la mercancia se tiene que descargar para proceder con su
pesaje e inspeccion de rayos X para descartar posibles situaciones de contrabando, asi
como su cobro por peso volumen. Después de pasar por este procedimiento se ingresa la
mercancia al almacén del aeropuerto o deposito temporal donde se realiza el despacho
aduanero para su declaracion de aduanas como exportacion o importacion definitivas
segun la tramitologia hecho en la Sunat para la agilizacion del tramite documentario para
su salida o ingreso al pais entre los agentes de aduana y carga (Yang et al., 2020).
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Figura 6.4

Proceso logistico de exportacion aérea dentro del aeropuerto
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Adaptado de “Proceso logistica de carga aérea dentro del aeropuerto internacional Jorge Chavez”, por
Yang et al., 2020, Journal of Heuristics, (https://doi.org/10.1007/s10732-020-09436-y)

Ya en el momento de levante de la mercancia para su continuacion en el proceso
logistico se inicia con el trayecto de la carga hacia la aeronave por medio de remolques
en filas cargados de dispositivos unitarios de carga encima y camiones de plataforma
elevadora que elevan los contenedores para su puesta en bodega del avion con ayuda de
personal capacitado. Los dispositivos unitarios de carga son introducidos en la bodega
del avidn hasta alcanzar la capacidad méaxima de almacenamiento y de peso permitida,

pero sin afectar la operatividad de la aeronave en el aire y evitar una caida del avion por
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sobrepeso (Yang et al., 2020). El trayecto culmina con el despegue de la aeronave llena

de carga en bodega hacia destino.

Durante el proceso el agente de carga prepara un manifiesto de carga consolidado
0 desconsolidado en el cual se detallan los nimeros de bultos, su peso e identificacion de
la mercancia. El agente de carga debe estar autorizado por la Direccion General de
Aeronautica Civil del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (DGAC-MTC) y por
la Intendencia Nacional de Técnica Aduanera de la Superintendencia Nacional de
Aduanas y Administracién Tributaria (SUNAT). El depoésito temporal es el lugar de
custodia temporal de la carga como su nombre lo indica hasta culminar el despacho

aduanero para su levante (Mincetur, 2020).

El programa de facilitaciobn aduanera, seguridad y transparencia (FAST)
desarrollado por la Sunat agiliza los procesos de entrada y salidas de mercancias en
aduanas y se encuentra conformado por 4 componentes como el ingreso, la salida,
operadores Yy la gestion de riesgo. El programa mejora el cumplimiento de obligaciones
tributarias y aduaneras ademas busca reducir los tiempos de despacho aduanero mediante
el uso de formatos electrénicos para la mejora de un control logistico. El sistema de
gestion aduanera (SAD) comunica el levante de la mercancia para su continuacién en el
proceso logistico mediante el manifiesto de carga. La mercancia es sometida a canales
de color verde y rojo segun el sistema de gestion aduanera previo a su levante. El canal
rojo indica revision documentaria y fisica en cambio el canal verde indica libre pase para
su levante (Sunat, 2022).

La Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE) como sistema para la
facilitacion de documentos para el ingreso, salida y transito de mercancias relacionadas
al comercio exterior no toma en cuenta la facilitacion de procesos documentarios para la
gestion logistica por aire, pero si para tramites de carga restringida y certificados de
origen. La Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE) es una opcion de intercambio
de datos electronicos para la facilitacion del ingreso, salida y transito de mercancias de
comercio exterior mas de tipo maritimo que aéreo (VUCE, 2022). Por otro lado, el
Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de uso publico
(OSITRAN) el cual su funcién principal es supervisar, regular, fiscalizar y sancionar la
explotacion de la infraestructura del transporte de uso publico como en este caso el

aeropuerto internacional Jorge Chavez no cuenta con datos sobre indicadores para la
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mejora de la gestion logistica aérea de exportacion, pero si sobre el trafico de carga aérea
(OSITRAN, 2022).

Un operador econdmico autorizado (OEA) tiene ciertas ventajas al momento de
realizar tramites aduaneros como disminuir el control aduanero para despachos de
exportacion y reduce los plazos de la declaracion aduanera de mercancias. Por lo tanto,
un operador econdémico autorizado (OEA) es reconocido por sus servicios y muchas
veces solicitado para tramites de despacho de exportacion en aduanas por exportadores
(I Containers, 2020).

La guia aérea acredita el contrato de transporte aéreo en el cual se especifica datos
del consignante y consignatario ademas de datos del vuelo y la mercancia. La aerolinea
emite una factura por el cobro del uso del aeropuerto y el peso volumen de la mercancia
al agente de carga quien se lo cobra al consignante o exportador de dicha mercancia o en
caso excepcional al importador segun el incoterm pactado en el contrato de compraventa
internacional. La guia aérea comprende cuatro colores en sus formularios para ser
entregados a cada operador del transporte aéreo. El formulario de color verde se entrega
a la aerolinea, el formulario rosado es para el consignatario, el formulario azul es para el
expedidor y por altimo el formulario color amarillo es para el consignatario al momento
de la entrega de la mercancia como constancia (Instituto Superior de Logistica

Internacional, 2020).

Segun el Convenio sobre la responsabilidad Civil del Transporte Aéreo de
Montreal 1999 la aerolinea se hace responsable de la mercancia por cualquier deterioro
0 retraso que se cometan durante su transporte aéreo desde el momento en que la carga
se encuentre en su custodia hasta su entrega en destino. El peso cobrable por la aerolinea
es por peso volumétrico que se calcula con la siguiente formula (largo*ancho*alto)
metros *166.667 metros cubicos). Esta formula determina el monto a cobrar en base al
peso volumen de espacio que ocuparia la carga dentro de la bodega del avién (Mincetur,
2020).

6.2.3 Competitividad logistica aérea

La competitividad logistica tiene por definicién la capacidad para competir en este caso
seria la capacidad de competir de los paises quienes representan nodos logisticos que

segun su eficiencia en la gestion logistica aérea de exportacion serian menos 0 mas
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competitivos. En realidad, muchos paises desean ser un nodo de operaciones logisticas,
pero pocos lo logran a causa de dificultades como los factores geograficos, econémicos
y estratégicos. Por falta de preparacion en la gestion logistica aérea de exportacion los
paises no alcanzan la competitividad deseada para sobresalir como un nodo de
operaciones logisticas debido a la falta de planeamiento y adquisicion de nuevas

tecnologias (Meet logistics, 2017).

Una nacion podria alcanzar mejores niveles de competitividad si se desarrollase
mas en aspectos como: infraestructura, legislacion, competencia de servicios, recursos
humanos, modelo de desarrollo logistico y eco-cadena de suministro. La infraestructura
es una parte importante para llegar a ser mas competitivo en estos dias dado que sin
infraestructura no se podria trasladar los productos de un punto a otro (Meet logistics,
2017). Por lo que una continua modernizacion y ampliacion de la infraestructura es de
suma importancia para que pueda haber una estructura adecuada de nodos logisticos por

donde se distribuya las mercancias sin causar mucha demora en el trayecto.

En cuanto a la legislacion podriamos decir que son leyes que un gobierno
establece para el acceso a productos provenientes del extranjero, asi como la tasa de
arancel que se imponen a las importaciones. Por lo tanto, viéndolo de esta forma un pais
que desearia ser mas competitivo deberia descartar el proteccionismo y permitir el acceso
a mercancias importadas que sean de un valor econdmico costeable favoreciendo a su
poblacion y promoviendo el intercambio de productos entre naciones para mejorar la
economia del pais (Meet logistics, 2017). Por consiguiente, se beneficiarian los
pobladores con la creacion de mas empleos y el gobierno con un incremento en la

recoleccion de impuestos por las importaciones que realizarian las empresas.

Acerca de competir en el servicio logistico seria una situacion que favoreceria al
consumidor, ya que al haber una mayor competencia entre los operadores logisticos por
satisfacer las necesidades y expectativas de los clientes se modernizaria el servicio y no
habria una escasez del servicio contribuyendo a precios competitivos del servicio
logistico sin llegar a altos costos que retraerian la demanda por los servicios ofrecidos
por los operadores logisticos (Meet logistics, 2017). Por otro lado, se menciona los
recursos humanos necesarios que manejan el movimiento de productos para que sean
competitivos por lo que se requiere que el personal cuente con cualidades para la gestion

logistica que realizan y lograr asi un eficiente despliegue de los productos.
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El modelo de desarrollo logistico consiste en estrategias de largo y mediano plazo
que organicen en forma ordenada las necesidades y prioridades que pueda tener cada
nacion. Lo primero que hace el modelo de desarrollo logistico es realizar un andlisis de
la situacion actual de la nacion para luego crear el modelo de acuerdo con sus
posibilidades financieras, geogréaficas y estratégicas (Meet logistics, 2017). Por ultimo,
en lo concerniente a eco-cadena de suministro se es consciente de la contaminacion
propagada por la cadena de suministro en cada eslabén como los gases de efecto
invernadero, la contaminacion acustica y los residuos por el mantenimiento de vehiculos
y embalajes para ello es importante convertirla en una eco-cadena de suministro por

medio de un marco normativo que regule los aspectos ambientales.

La figura 6.5 muestra la informacion sobre como una aerolinea decide en que
aeropuerto operar debido a un previo andlisis multicriterio para su toma de decision
estratégica a seguir y llevar a cabo sus operaciones logisticas. El analisis multicriterio se
hizo de acuerdo con tres criterios de velocidad, precio y fiabilidad del servicio. Por lo
tanto, la seleccién estratégica de un aeropuerto para establecer operaciones se debi6 por
ejemplo a aspectos como la proximidad del aeropuerto con el centro generador de
demanda en Brasil (De Lima & Beldarrain, 2016, pp. 465-479).
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Figura 6.5

Estructura multicriterio de una aerolinea para la decision estratégica de un aeropuerto
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Adaptado de “Estructura multicriterio para la toma de decision de un aeropuerto como centro de
operaciones”, por De Lima, M. G., & Beldarrain, M. C. N., 2016, Ingeniare: Revista Chilena de
ingenieria, 24, (3), pp. 465-479. (http://dx.doi.org/10.4067/S0718-33052016000300011)

El criterio precio toma aspectos para la decision estratégica como la tarifa por
operacion de la aeronave Yy la tarifa por el uso de las instalaciones del aeropuerto. El
criterio de fiabilidad toma aspectos como: la fiabilidad del servicio, la fiabilidad de los
tiempos programados y la minimizacion de pérdidas y dafios. Por altimo, el criterio de
velocidad del servicio toma aspectos de tiempo en el servicio de aduanas, tiempo del
servicio de los terminales de carga y como estaria el sistema de acceso al aeropuerto (De
Lima & Beldarrain, 2016, pp. 465-479). Esta investigacion en Brasil nos ilustra como las
aerolineas deciden en que aeropuerto operar segin un analisis multicriterio por cada
aspecto mencionado y dependiendo de si se estd satisfaciendo estos aspectos de una
manera competitiva se elegiria a el aeropuerto que logre la competitividad requerida por

las aerolineas para poder asi realizar sus operaciones aeroportuarias.
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En la tabla 6.6 resume los aspectos para evaluar el rendimiento de aerolineas de
carga en Brasil hecho por una investigacion realizada en 2016 que la divide en tres
criterios de velocidad, precio y fiabilidad del servicio que las aerolineas ofrecen para
envios de carga internacional en los aeropuertos de Brasil. La puntuacion se rigio por
escalas del 1 al 5 por ejemplo tenemos a la puntuacion 1 calificada de no importante, 2
relativamente importante, 3 importante, 4 muy importante y 5 extremadamente
importante. Estos niveles de calificacion demuestran el grado de importancia de cada uno
de los grados que miden los criterios de velocidad, precio y fiabilidad del servicio (De
Lima & Beldarrain, 2016, pp. 465-479).

Tabla 6.6

Medicidn de competitividad por criterios de rendimiento a aerolineas de carga

Aspectos de evaluacion sobre el rendimiento de aerolineas de

Criterios Puntuacion 1-5

carga

Velocidad Proximidad del aeropuerto con el centro generador de demanda 4.854
Periodos de tiempo conveniente en los procesos 4.821
Alta demanda por el servicio de carga 4.666
Estructuras de la pista de aterrizaje y el ingreso de vehiculos 4.632
Proceso &gil respecto a aduanas 4.354

Precio Honorarios por el uso del espacio aeroportuario 4.750
Tarifas de explotacién de aeronaves 4.750
Politicas de descuentos aéreas 4.731
Plazos para los pagos de la tarifa 4.625
Gestion a conciencia de politicas de incremento de precios 4.083
Sistemas de acceso terrestre, circulacion y estacionamiento de 4.542

Fiabilidad camiones en el aeropuerto
Gestion de dafios y perdidas 4.292
Fiabilidad de aterrizajes 3.500
Condiciones climatoldgicas del aeropuerto 3.455
Mantenimiento periédico de la infraestructura 2.875

Adaptado de “Estructura multicriterio para la toma de decision de un aeropuerto como centro de
operaciones”, por De Lima, M. G., & Beldarrain, M. C. N., 2016, Ingeniare: Revista Chilena de
ingenieria, 24, (3), pp. 465-479. (http://dx.doi.org/10.4067/S0718-33052016000300011)

Estas quince mediciones por criterios segun su calificacion hacen de un
aeropuerto competitivo 0 no de acuerdo como se gestione cada aspecto mencionado
segun los criterios de importancia para la aerolinea, ya que esta investigacion se hizo a
una muestra de seis aerolineas que se dedican a la gestion de carga aérea en Brasil (De
Lima & Beldarrain, 2016, pp. 465-479). En relacion con el criterio de velocidad tenemos

como aspecto de medicion extremadamente importante a la proximidad del aeropuerto
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con el centro generador de demanda, los periodos de tiempo conveniente en los procesos,
la alta demanda por el servicio de carga y las estructuras en la pista de aterrizaje e ingreso

de vehiculos.

En lo que respecta a el precio como aspecto a medir tenemos como
extremadamente importante a los honorarios cobrados por el uso de espacio
aeroportuario, las tarifas por la explotacion de aeronaves, las politicas de descuento
aereas y los plazos para el pago de la tarifa. Por otro lado, lo concerniente a fiabilidad
como aspecto a medir se considera extremadamente importante los sistemas de acceso
terrestre, circulacion y estacionamiento de camiones en el aeropuerto (De Lima &
Beldarrain, 2016, pp. 465-479). Los demas aspectos para medir tienen puntuaciones por

debajo de ser extremadamente importante.

Hay otros aspectos que son considerados muy importantes también como el
proceso de aduanas, la gestion del incremento de precios, la gestion de dafios y perdidas
y la fiabilidad del aterrizaje. En el nivel de importancia 3 se considerarian los aspectos
de fiabilidad como las condiciones climatolédgicas y el mantenimiento periddico de la
infraestructura (De Lima & Beldarrain, 2016, pp. 465-479). De esta manera se logra un
discernimiento de qué tipo de criterios y aspectos a medir resultan importantes o no tan
importantes para lograr un nivel de competitividad en los aeropuertos brasilefios segun

las opiniones de las aerolineas encuestadas.

En la figura 6.6 ilustra los factores para la toma de decisiones de un aeropuerto
como centro de operaciones logistico en el comercio electronico transfronterizo. Esta
investigacion fue realizada en la ciudad de Amberes en Bélgica en el afio 2019. Los
factores se dividieron en cuatro criterios, por ejemplo, la ubicacion, el mercado de carga,
las operaciones aeroportuarias y la diferenciacion. En la parte de ubicacion tenemos a la
ubicacion geografica, la demanda potencial, el suministro potencial y la capacidad de
espacio en tierra. EI mercado de carga contiene factores como la presencia de
transportistas de carga, la presencia de integradores, la amplia capacidad de operacion, la
capacidad total del carguero, la presencia de la compafiia en la entrega de ultima milla 'y

la presencia de las empresas de camiones (Van Asch et al., 2019).
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Figura 6.6

Factores para la toma de decision de un hub en las operaciones de e-commerce

Factores para la toma de decision de un aeropuerto como hub en las operaciones
logisticas de e-commerce

Mercado de

Operaciones Diferenciacion
2l aeroportuarias

Reputacion del
Presencia de aeropuerto

transportistas de Tlem_po
operacional
carga

Ubicacion
geografica

Demanda )
potencial Sistema de
rastreo y

Costos de labor sequimiento

Presencia de
Suministro integradores
potencial

Costos de Sistema de flujo

Amplia
capacidad de
operacion

almacén de datos
Capacidad de

espacio o
P Conectividad Desarrollo

’ intercontinental empresarial
Capacidad del

carguero
Eficiencia

: aduanera
Entrega ultima

milla

Agencias de administracion de

Empresas de alimentos y medicinas

camiones

Compafiias con experiencia en el
manejo de carga

Adaptado de “Factores para la toma de decision de un aeropuerto como centro de operaciones logisticas
de ecommerce”, por Van Asch et al., 2019, Research in Transportation Economics, 100761,
(https://doi.org/10.1016/j.retrec.2019.100761)

Asimismo, el criterio de operaciones aeroportuarias contiene factores, por
ejemplo, el tiempo operacional, costos de labor, costos de almacén, la conectividad

intercontinental, la eficiencia en el proceso de aduanas y las compafiias con experiencia
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en el manejo de carga. Por ultimo, tenemos los factores del criterio de diferenciacion
como la reputacion del aeropuerto, el sistema de rastreo y seguimiento, el sistema de flujo
de datos y el desarrollo empresarial (Van Asch et al., 2019). Todos estos factores
mencionados se estarian tomando en cuenta para la seleccion de un aeropuerto como
centro de operaciones en la ciudad de Amberes, Bélgica por las empresas que se dedican

al comercio electronico de productos.

Estas empresas de comercio electronico se apoyan segun sus criterios y factores
que resulten en un nivel competitivo para la seleccion de un aeropuerto (Van Asch et al.,
2019). Al escoger como centro de operaciones un aeropuerto las empresas de comercio
electronico realizarian sus operaciones de envié de sus productos en el aeropuerto
escogido segun el nivel competitivo alcanzado sobre estos factores especificos como una
medicién de la competitividad lograda.

En la tabla 6.7 muestra la importancia en porcentajes de los diferentes factores
vistos previamente divididos en criterios de los cuales podemos observar como hay varios
factores que sobresalen con porcentajes de 7.2% a 7.6% indicandonos que serian los de
mayor importancia al momento de hacer una medicion de competitividad. Los factores
como eficiencia aduanera 7.6%, capacidad de espacio en tierra 7.4%, la amplia capacidad
en las operaciones 7.4% Yy la capacidad maxima del carguero 7.2% son considerados de
mayor importancia por las empresas de comercio electronico al momento de hacer una

medicién de competitividad para él envi6 de sus productos (Van Asch et al., 2019).
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Tabla 6.7

La importancia de los diferentes factores

Factor Criterio Importancia
Eficiencia aduanera Operaciones aeroportuarias 7.6%
Capacidad de espacio Ubicacién 7.4%
Amplia capacidad de operacion Mercado de carga 7.4%
Capacidad del carguero Mercado de carga 7.2%
Presencia de integradores Mercado de carga 6.0%
Demanda potencial Ubicacién 5.9%
Conectividad intercontinental Operaciones aeroportuarias 5.7%
Sistema de flujo de datos Diferenciacion 5.7%
Desarrollo empresarial Diferenciacion 4.7%
Presencia de transportistas de
carga Mercado de carga 4.7%
Ubicacién geogréafica Ubicacioén 4.7%
Suministro potencial Ubicacioén 4.5%
Tiempo operacional Operaciones aeroportuarias 4.2%
Empresas de camiones Mercado de carga 3.6%
Entrega Gltima milla Mercado de carga 3.6%
Sistema de rastreo y seqguimiento  Diferenciacion 3.6%
Compaiiias con experienciaenel  gheraciones aeroportuarias 3.2%
manejo de carga
Costos de labor Operaciones aeroportuarias 3.1%
Costos de almacén Operaciones aeroportuarias 3.0%
Agencias de administracion de Operaciones aeroportuarias 2.6%
alimentos y medicinas
Reputacion del aeropuerto Diferenciacion 2.4%

Adaptado de “La importancia de los diferentes factores una estrategia de factores de éxito para el
comercio transfronterizo de ecommerce”, por Van Asch et al., 2019, Research in Transportation
Economics, 100761. (https://doi.org/10.1016/].retrec.2019.100761)

Podemos ver como los factores de presencia de integradores 6%, demanda
potencial 5.9%, conectividad intercontinental 5.7% y sistema de flujo de datos 5.7%
serian de alta importancia para la medicién (Van Asch et al., 2019). Luego tenemos a los
factores de desarrollo empresarial 4.7%, presencia de transportistas de carga 4.7%,
ubicacion geogréfica 4.7%, suministro potencial 4.5% y tiempo operacional 4.2% como

factores con regular importancia al momento de la medicion de competitividad.

Después tenemos a los factores de poca importancia en comparacién con los otros
factores en la medicion competitiva por ejemplo empresas de camiones 3.6%, empresas
de entrega en la ultima milla 3.6%, el sistema de rastreo y seguimiento 3.6%, las
compaiiias de experiencia en el manejo de carga 3.2%, los costos por labor 3.1% y los

costos de almacén 3%. Por ultimo los factores con casi hinguna importancia al momento
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de realizar una medicion de competitividad para la eleccion de un centro de operaciones
serian la agencia de administracion de alimentos y medicinas 2.6% Y la reputacion del
aeropuerto 2.4% (Van Asch et al., 2019). De este modo se concluiria con lo relacionado
a la importancia dada a los factores para la eleccion de un centro de operaciones para las
empresas que se dedican al negocio de comercio electronico, ya que es un negocio que

depende mayormente de las aerolineas para sus envios internacionales.

6.2.4 Indicadores de logistica y competitividad

Los indicadores de gestion logistica y competitividad sirven para medir la gestion que se
realiza en el aeropuerto con relacion a la carga aérea transportada a nivel internacional
por las aerolineas. A continuacion, veremos dos tablas una de indicadores de gestion
logistica aérea y otra de competitividad de la gestion.

Los indicadores de gestidn logistica en la tabla 6.8 muestran once indicadores que
sirven para medir la gestion logistica aérea y asi tener una idea de como mejorar o
mantener los niveles segun los resultados de la medicion. Los once indicadores de gestion
logistica son la recepcion de carga de importacion, la recepcion de carga de exportacion,
el tiempo de espera en la cola de camiones para el ingreso, la desconsolidacion de carga
general, perecedera y expresa, la disponibilidad de documentos, la tasa de manipulacion
ineficiente, la desconsolidacion de dispositivos unitarios de carga, la tasa de
posicionamiento tardio de los dispositivos unitarios de carga y la carga despachada segln

las reservas de vuelo (Delbari et al., 2016, pp. 23-34).
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Tabla 6.8

Indicadores de gestion logistica

N.© Indicadores logisticos Definicion operacional

. y Se mide en minutos consiste en saber cuantos
1 Recepcion de carga de exportacion minutos se tarda en recibir el personal del manejo de
carga en el aeropuerto la carga para exportar.

- ] . Se mide en minutos consiste en saber cuantos
2 Recepcion de carga de importacion minutos se tarda en recibir el personal del manejo de
carga en el aeropuerto la carga de importacion.

. . Se mide en minutos consiste en saber cuantos
3 Tiempo de espera en cola de camiones  mjinutos demora el personal de seguridad del
aeropuerto en dejar entrar a los camiones con carga.

- Se mide en horas consiste en saber cuantas horas se
4 Desconsolidacion de carga general tarda el personal de manejo de carga en desconsolidar
la carga general.

o Se mide en horas consiste en saber cuantas horas se
5 Desconsolidacion de carga perecedera  tarda el personal de manejo de carga en desconsolidar
la carga perecedera.

. Se mide en horas consiste en saber cuantas horas se
6 Desconsolidacion de carga express tarda el personal de manejo de carga en desconsolidar
la carga express.

Se mide en horas consiste en saber cuantas horas se

7 Disponibilidad de documentos tarda el operador logistico y las autoridades del
aeropuerto en facilitar los documentos requeridos
para el libre transito de la mercancia.

Se mide en porcentaje consiste en conocer la tasa de

8 Tasa de mala manipulacion de carga la mala manipulacién de carga hecha por el personal
del manejo de carga.

9 Liberacién de ULD vacio Se mide en minutos consiste en saber cuantos
minutos tomara liberar un ULD vy dejarlo vacio.

10 Posicionamiento tardio de ULD Se mide en porcentaje consiste en saber la tasa de

posicionamiento tardio de los ULD.

i Se mide en porcentaje consiste en saber cuanta carga
11 Carga volada segun las reservas de vuelo que fue volada esta registrada en las reservas de
vuelo.

Adaptado de “Los indicadores claves de competitividad del servicio completo de las aerolineas de carga
aérea”, por Delbari et al., 2016, Journal of Air Transport Management, 52, pp. 23-34.
(http://dx.doi.org/10.1016/j.jairtraman.2015.12.004)

La mayor parte de estos indicadores como los numeros 1, 2, 3 y 9 se miden en
minutos, ya que deben ser eficientes al momento de realizar el proceso y no retrasar la
gestion. Por otro lado, tenemos a los indicadores nimero 4, 5, 6 y 7 que se miden en horas
por su larga duracion con respecto al proceso que es mas cuidadoso de manejar como la
desconsolidacion de toda la carga en la bodega del aeropuerto (Delbari et al., 2016, pp.

23-34). Por altimo, mencionamos los demas indicadores numero 8, 10 y 11 que se miden
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en porcentajes por ser tasas de cocientes que reportan el nimero de veces que se repite la

operacion durante un periodo de tiempo.

Los indicadores de competitividad de la gestion en la tabla 6.9 muestra doce
indicadores de competitividad los cuales sirven para medir la competitividad del proceso
logistico de carga aérea realizado en aeropuertos. Los indicadores de precio y calidad
definen como una aerolinea debe fijar sus precios de forma competitiva con una calidad
Optima para mantenerse en un nivel competitivo. Por otro lado, la rentabilidad y
productividad mencionan como la aerolinea debe de ser rentable a largo plazo y
productiva para poder satisfacer las necesidades de los clientes y de los mismos
participantes envueltos en las labores dentro de la aerolinea quienes lucran con la

actividad comercial de la aerolinea (Pishdar et al., 2019, pp. 639-651).
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Tabla 6.9

Indicadores de competitividad de la gestion

N.°

Indicadores competitivos

Definicion operacional

10

11

12

Precio

Calidad

Rentabilidad

Productividad

Costo

Participacion de mercado

Puntualidad

Seguridad

Conectividad

Frecuencia de vuelos

Fidelizacion del cliente

Crecimiento de ingresos

Los servicios completos de la aerolinea se deben ofrecer
a precios competitivos. El precio puede ser medido por la
tarifa promedio.

Los servicios completos que ofrece la aerolinea deben ser
de alta calidad. La calidad se mide usando cinco criterios
de tangibilidad, fiabilidad, respuesta, garantia y empatia.

Los servicios de la aerolinea deben conseguir beneficios
continuos de sus actividades operativas. La rentabilidad
puede ser medida por los criterios de margen de
beneficio operativo y neto.

Los servicios de la aerolinea deben de lograr una ratio
alto de salidas sobre entradas en la produccién. La
productividad es una medida de eficiencia en la
produccion.

Los servicios de la aerolinea deben de tener un costo por
unidad mas bajo que sus competidores sobre una base
sostenible.

Los servicios de la aerolinea deben conseguir un alto
porcentaje de envios de carga como participacion en el
mercado comparado a sus competidores.

La aerolinea debe tener un rendimiento de salidas
puntuales en todos sus vuelos. La puntualidad en los
tiempos de salidas se mide comparando el tiempo fuera
del bloque real con el tiempo de programacion de la
aerolinea para un vuelo de salida.

Los servicios de la aerolinea deben mitigar lesiones y
perdidas que resultan de accidentes. El nivel de seguridad
se puede medir por criterios como rendimiento de
seguridad y esfuerzos de seguridad.

Las aerolineas transportan a diversos destinos por la alta
frecuencia del servicio por lo que tiene alto nimero de
conexiones en cada destino. La conectividad aumenta por
la gama de destinos y la alta frecuencia del servicio
cumpliendo asi con los destinos programados.

La aerolinea debe de realizar mas nimeros de vuelos y
utilizar mas rutas en comparacién con sus competidores.

Las aerolineas tienen clientes fieles quienes repiten la
compra de sus servicios constantemente. La lealtad del
cliente se puede medir por la compra repetida.

El crecimiento en ingresos se puede medir calculando la
tasa de crecimiento de los ingresos basados en el afio
anterior y presente.

Adaptado de “Un estudio de aproximacion de dos intervalos combinados para la seleccion de un

aeropuerto como centro de operaciones en Iran”, por Pishdar et al., 2019, Transport, 34, (6), 639-651.

(https://doi.org/10.3846/transport.2019.11723)
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En la parte de costo y participacion de mercado la aerolinea debe asegurarse de
que sus costos compensen los ingresos por recibir para asi poder mantener un equilibrio
y seguir operando en el mercado. Ademas, la aerolinea debe contar con una participacion
de mercado rentable para continuar brindando sus servicios sin dejar de obtener una
utilidad que le permita seguir operando (Pishdar et al., 2019, pp. 639-651). La aerolinea
debe la mayor parte del tiempo ser puntual en las llegadas y salidas de los vuelos de
manera segura y sostenible a través del tiempo. Por el contrario, si empezara a haber
problemas para cumplir con los requerimientos de los clientes y de no cumplir a tiempo
las politicas impuestas en el sistema aeroportuario perderia participacion de mercado

desplazando esta participacion a los competidores.

La conectividad permite a una aerolinea tener una amplia conexion con otras rutas
y destinos solicitados por los clientes para la entrega de sus envios lo que significaria mas
ingresos y una mayor frecuencia de vuelos para la aerolinea (Pishdar et al., 2019, pp.
639-651). Fidelizar a los clientes es una muestra de competitividad por el hecho de que
los clientes repetiran la compra sisteméaticamente y asi aportaran beneficios econdmicos

a la aerolinea en un largo plazo por la eficiencia mostrada en la gestion logistica aérea.
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6.3 Matriz de operacionalizacion de variables

Tabla 6.10

Matriz de operacionalizacion de variables

Variables Definicion conceptual Dimensiones Indicadores Items Fuente del item Técnica e instrumentos
Tiempo de duracién El registro de ingreso se realiza
promedio en un tiempo conveniente
. - Los controles de seguridad se
Tiem racion . .
€ po_de duraci6 realizan en un tiempo
promedio .
Gestion del conveniente
Se entiend manejo de carga  Tiempo de duracion La consolidacion de pallets se Tipo de investigacion:
¢ entiende por antes de llegaral  promedio realiza en un tiempo Cuantitativa aplicada
gestion logistica aérea aeropuerto conveniente
que es el conjunto de . o La consolidacién de ULD se
medios v métodos Tiempo de duracién : -
y romedio realiza en un tiempo
Variable necesarios para P conveniente
independiente re,al_lzar el servicio Tiempo de esperaen  EL tiempo de espera en cola de .
- . logistico de un lugar a cola de camiones camiones es conveniente Delbari et al.
Gestion logistica  otro requerido por el B ) Ny (2016)
aérea de importador con previo Recepcion de carga El tiempo de recepcion de Alcance de la
exportacion arreglo con el de exportacion carga exportada es conveniente investigacion:
expedidor en contrato Recepcion de carga El tiempo de recepcion de Descriptivo correlacional
compraventa por la de importacion carga importada es conveniente
mercancia requerida Gestion del Disefio de investigacion:

(Herrera et al., 2016).

manejo de carga
en el aeropuerto

Disponibilidad de
documentos

Desconsolidacion de
carga de importacion

Liberacion de ULD
(vacios)

El tiempo de disponibilidad de
documentos es conveniente

El tiempo de desconsolidacién
de carga de importacion es
conveniente

El tiempo de liberacion de
ULD es conveniente

No experimental
transversal
Poblacion: 135 agencias
de carga internacional en
Lima, Perd
Muestra: 100 agentes de
carga internacional

(continua)
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(continuacién)

Variables Definicion conceptual Dimensiones Indicadores Items Fuente del item Técnica e instrumentos
Precio Los precios por carga general
son convenientes
. Precio Los precios por carga fragil son
Colrgspetrzr(l:?g; en convenientes
cobragos or la Precio Los precios por carga perecible
SP son convenientes
aerolinea . .
Precio Los precios por carga de alto
La competitividad de valor son convenientes
. la gestion tiene por Precio Los precios por carga
Variable significado la restringida son convenientes i
dependiente . . . Técnica: Encuesta
capacidad para Calidad - Pishdar et al. .
. ; Los servicios que ofrece la Instrumento:
Competitividad competir de los nodos A a (2019) ! (
P foti ; aerolinea son de alta calidad Cuestionario
de la gestion logisticos ubicados en
distintos paises. (Meet Puntualidad La aerolinea es puntual en la
logistics, 2017). . entrega de envios
Competencia en Seguridad La aerolinea entrega de forma
los servicios ’ segura los envios ‘
brindados por la F iad | g
aerolinea recuencia de vuelos | 5 aerolinea dispone de

Conectividad

numerosas rutas de vuelo

La aerolinea tiene una alta
conectividad con varios
destinos en el mundo
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6.4 Matriz de consistencia

Tabla 6.11

Matriz de consistencia

PROBLEMAS OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES INDICADORES
. Ti de duracié di
Problema general Objetivo general T . . empo de duracton prome I?
Hipotesis general Variable Tiempo de espera en cola de camiones

¢Existe algiin grado de
correlacion entre la gestion
logistica aérea de exportacion
y la competitividad de la
gestion que se desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chavez?

Problema especifico 1

¢ Se considera eficiente la
gestion logistica aérea de
exportacion que se desarrolla
en el aeropuerto Jorge
Chévez?

Determinar y analizar
cémo se correlacionan la
gestion logistica aérea de

exportacion y la
competitividad de la
gestion que se desarrolla
en el aeropuerto Jorge
Chévez.

Obijetivo especifico 1

Determinar y analizar la
eficiencia de la gestion
logistica aérea de
exportacion que se
desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chavez.

La gestion logistica aérea
de exportacién y la
competitividad de la
gestion que se desarrolla
en el aeropuerto Jorge
Chavez se correlacionan.

Hipdtesis especifica 1

La gestion logistica aérea
de exportacion que se
desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chavez
es eficiente.

independiente

La gestion logistica
aérea de exportacion

Variable dependiente

La competitividad de la
gestion

Variable
independiente

La gestion logistica
aérea de exportacion

Recepcion de carga de exportacion
Recepcion de carga de importacion
Disponibilidad de documentos
Desconsolidacion de carga de importacion
Liberacion de ULD
Precio
Calidad
Puntualidad
Seguridad
Frecuencia de vuelos
Conectividad

Tiempo de duracion promedio
Tiempo de espera en cola de camiones
Recepcion de carga de exportacion
Recepcion de carga de importacion
Disponibilidad de documentos
Desconsolidacion de carga de importacion
Liberacion de ULD

(continua)
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(continuacién)

PROBLEMAS

OBJETIVOS

HIPOTESIS

VARIABLES

INDICADORES

Problema especifico 2

¢ Se considera competitiva la
competitividad de la gestion
logistica aérea de exportacion
que se desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chavez?

Problema especifico 3

¢Existe algin grado de
correlacion entre las
dimensiones de la gestion
logistica aérea de exportacion
y las dimensiones de la
competitividad de la gestion
que se desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chavez?

Objetivo especifico 2

Determinar y analizar la
competitividad de la
gestion logistica aérea de
exportacion que se
desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chavez.

Objetivo especifico 3

Determinar y analizar
cémo se correlacionan las
dimensiones de gestién
logistica aérea de
exportacion y las
dimensiones de
competitividad de la
gestion que se desarrolla
en el aeropuerto Jorge
Chévez.

Hipdtesis especifica 2

La competitividad de la
gestion logistica aérea de
exportacién que se
desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chavez
es competitiva.

Hipotesis especifica 3

Las dimensiones de la
gestion logistica aérea de
exportacion se
correlacionan con las
dimensiones de
competitividad de la
gestion que se desarrolla
en el aeropuerto Jorge
Chéavez.

Variable dependiente

La competitividad de la
gestion

Variable
independiente

La gestion logistica
aérea de exportacion

Variable dependiente

La competitividad de la
gestion

Precio
Calidad
Puntualidad
Seguridad
Frecuencia de vuelos
Conectividad

Tiempo de duracion promedio
Tiempo de espera en cola de camiones
Recepcion de carga de exportacion
Recepcion de carga de importacion
Disponibilidad de documentos
Desconsolidacion de carga de importacion
Liberacion de ULD
Precio
Calidad
Puntualidad
Seguridad
Frecuencia de vuelos
Conectividad
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CAPITULO VII: METODOLOGIA DE LA
INVESTIGACION

En el capitulo VII metodologia de la investigacion se hara mencion del tipo de
investigacion segun la orientacion, el alcance de la investigacion, el disefio de la
investigacion, la direccionalidad de la investigacion y el tipo de fuente de recoleccion de
datos. Ademas, se determinara la poblacion y su muestra y tipo de muestreo como parte
fundamental de la investigacion para la recoleccion de datos. Por otro lado, se describira
las técnicas e instrumentos de recoleccion de datos y el proceso para la recoleccion y por
ultimo se especificaré las técnicas de analisis de datos para la investigacion cientifica en

curso.

7.1 Tipo de investigacion

7.1.1 Segun la orientacion

El tipo de investigacidn es cuantitativo aplicada por el uso de métodos matematicos para
llegar a la comprobacion de correlacion de las variables y por ende hacer una
comprobacion de las hipétesis. La investigacion cuantitativa es un proceso delimitado
por medio de objetivos y preguntas de investigacion. El marco conceptual construye una
perspectiva de teoria que deriva hip6tesis segun las variables definidas para su
comprobacion. Se pretende por lo tanto medir las variables y comprobar correlaciones

entre las variables y sus dimensiones (Hernandez & Mendoza, 2018).

Ademas, la orientacion a seguir es aplicada por lo que se pretende conseguir un
nuevo conocimiento para lograr soluciones a los problemas que existen en la logistica
aérea de exportacion. La investigacion aplicada busca aplicar los conocimientos
adquiridos para buscar adquirir otros nuevos conocimientos después de haber aplicado
técnicas de investigacion en la busqueda del problema (Hernandez & Mendoza, 2018).
La Unica manera de conocer la realidad de las cosas es por medio de emplear estudios

cientificos para resolver problemas de situaciones practicas.
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7.1.2 Segun el alcance de la investigacion

El alcance de la investigacion es descriptivo y correlacional por lo que describe las
variables a medir y especifica la muestra a encuestar ademas de determinar una posible
correlacion entre las variables y sus dimensiones por medio de la comprobacion de las
hipétesis. El alcance de la investigacion ademas es correlacional, ya que se desea conocer
el grado de asociacion entre las variables del estudio en este caso se desea comprobar una

correlacion entre las variables y sus dimensiones. (Ferrer, 2016).

7.1.3 Segun el disefio de la investigacion

El disefio de la investigacion es no experimental, ya que no existe una manipulacién de
las variables por parte del investigador para ver su efecto en otras variables. En la
investigacion de disefio no experimental se observa y mide las variables como ocurren
en su contexto para llegar a un andlisis posterior. Las variables independientes en un
disefio de investigacion no experimental simplemente ocurren y no son posibles de
manipularlas. Por lo que se investiga lo que ya sucedio en un tiempo pasado, asi como
sus efectos en ese periodo de tiempo y a veces no poseen un alcance explicativo (Torres,
2019).

Ademas, el disefio de la investigacion es de corte transversal por su aplicacion
unasola vez en el tiempo en un momento en especifico para la medicion de los resultados
de la encuesta, ya que en este caso serd durante los meses de agosto a diciembre del afio
2020. Las variables ya fueron descritas y medidas en el marco teorico, asi como también
las preguntas, objetivos e hipotesis han sido descritos en un punto de tiempo en especifico
para poder desarrollar la investigacion de acuerdo con la informacion secundaria

recolectada sobre las variables del estudio (Torres, 2019).

7.1.4 Segun la direccionalidad de la investigacion

La direccionalidad de la investigacion es retrospectiva por el hecho de que la informacion
a recabar para el estudio ocurrid en el pasado antes del inicio del proyecto tiene que ver
con la actividad cotidiana de los agentes de carga internacional y las operaciones que
realizan en las afueras y dentro del aeropuerto Jorge Chavez en lo relacionado a la gestién

logistica aérea de exportacion. Por lo tanto, estos hechos ocurridos en el pasado que
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tienen efecto en el presente por ende son motivo de estudio para el andlisis de

ineficiencias en el proceso logistico aéreo (Rios, 2018).

7.1.5 Segun el tipo de fuente de recoleccion de datos

Segun el tipo de fuente de recoleccién de datos el estudio es prolectivo, ya que los datos
se obtendran al inicio del trabajo de campo momento en el cual se recabara la informacion
de la muestra para someterla a procesamiento estadistico y hacer la comprobacion de una
posible correlacion entre las variables y determinar su eficiencia y competitividad. El
investigador hizo la encuesta a los agentes de carga internacional por correo electronico.
Los agentes segun su opinion en las respuestas nos dejaran recabar los datos que

necesitamos para los resultados del andlisis de la investigacion (Martinez, 2016).

7.2 Poblacién, Muestra y Muestreo

7.2.1 Poblacién

La poblacion son 135 agencias de carga internacional localizadas en la ciudad de Lima,
Per(. La unidad de muestreo son 135 agencias de carga internacional ubicadas en la
ciudad de Lima, Per0. Por otro lado, la unidad de analisis son los agentes de carga
internacional quienes trabajan en las agencias de carga internacional y tiene contacto
directo con la gestion logistica aérea de exportacion que se desarrolla en el aeropuerto
Jorge Chavez. De esta manera estariamos delimitando la poblacion de estudio para la
investigacion cientifica y asi poder conseguir hallazgos sobre la eficiencia y
competitividad del proceso logistico aéreo de exportacion (Arias et. al., 2016, pp. 201-
206).

7.2.2 Muestra

El tipo de muestra es probabilistico porque todos los elementos de la poblacion tienen la
misma probabilidad de ser elegidos para conformar la muestra. En este caso hemos
elegido una muestra de 100 agentes de carga internacional para encuestarlos por medio
de un cuestionario en escala de Likert. Para calcular la muestra se hizo el clculo con una

formula matematica de division la cual dio como resultado 100 agentes de carga
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internacional. El muestreo aleatorio simple fue considerado para seleccionar la muestra
haciendo uso de un subprograma de nimeros aleatorios para hacer las encuestas (Otzen
& Manterola, 2017, pp. 227-232).

En la figura 7.2 se puede observar la formula para el célculo de la muestra
conociendo el tamafio de la poblacién finita de 135 agencias de carga internacional, la
puntuacion Z de 1.96, un nivel de confianza de 95%, la probabilidad de ocurrencia de
50%, la probabilidad que no ocurra de 50% Yy el error maximo aceptable de 5%. Esta
férmula nos dio como resultado un total de 100 agentes de carga internacional como

muestra para realizar las encuestas de la investigacion cientifica (Survey Monkey, 2020).

Figura 7.1

Formula para hallar la muestra conociendo el tamafio de la poblacion

. (2)*(N)(p)(q)
(N -1(e)? + (2?() ()

L (1.96)2(135)(50%) (50%)
T 139 (5%)? + (1.96)2(50%)(50%)

n =100

De Formula para hallar la muestra conociendo el tamafio de la poblacién finita, por Survey Monkey,
2020 (https://es.surveymonkey.com/mp/sample-size-calculator/)

7.3 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos
7.3.1 Técnicas
La técnica por usar seria la encuesta por correo electronico de esta manera los

encuestados responderan en base a su criterio y experiencia profesional las afirmaciones
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formuladas en el cuestionario. De este modo se podra recabar los datos necesarios para

el procesamiento estadistico de la investigacion cientifica y determinar un analisis.

7.3.2 Instrumentos

El instrumento para la recoleccion de datos seria el cuestionario con una escala Likert de
5 niveles que contiene 20 items con las siguientes afirmaciones: totalmente en
desacuerdo, en desacuerdo, ni de acuerdo ni en desacuerdo, de acuerdo y totalmente de
acuerdo. Las afirmaciones contenidas en el cuestionario contienen afirmaciones para
determinar la eficiencia y competitividad de los procesos logisticos aéreos de exportacion

que se desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez en la ciudad de Lima, Peru.

El cuestionario se les haria llegar a los agentes de carga debido al contexto de
pandemia del COVID 19 por correo electronico para que respondan las afirmaciones del
cuestionario explicandoles previamente como se debe responder y aclarar sus dudas con
respecto a las afirmaciones del cuestionario y asi evitar sesgos por falta de comprension

de los que se estaria afirmando en las respuestas.

7.3.3 Proceso de recoleccion de datos

La poblacion fueron un total de 135 agencias de carga internacional que se encuentran
inscritas y habilitadas en la pagina web de la Direccion General de Transporte Aéreo
entidad que deriva del Ministerio de Transportes y comunicaciones (MTC). Se hizo un
filtrado por criterios de ubicacion y tipo de gestién por ejemplo agencias que se
encuentran por distritos aledafios a el aeropuerto Jorge Chavez y agencias que se dedican
exclusivamente a la gestion logistica aérea de exportacion en la ciudad de Lima, Perd. El
proceso de recoleccion de datos empez6 con el hallazgo de la muestra por medio de una
férmula matematica que nos dio un resultado de 100 agentes de carga internacional

quienes seran encuestados.

Después de hallar la muestra se hizo envio del cuestionario por correo electronico
para recolectar los datos necesarios para el procedimiento estadistico. Por ultimo, se
recopilaria las respuestas por correo electronico para comenzar con el procesamiento

estadistico.
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7.4 Técnicas de analisis de datos

En cuanto a la técnica de andlisis de datos a utilizar sera empleado el programa de
Microsoft office Excel para recopilar las respuestas de las encuestas y luego el programa
estadistico SPSS 27 de IBM se usara para el procesamiento estadistico del anélisis de
fiabilidad de datos Alfa de Cronbach, la prueba de normalidad Shapiro Wilk, la prueba
de correlacion bivariado Rho de Spearman vy las frecuencias relativas de los items. En
primer lugar, optaremos por hacer la tabulacion de los resultados en el programa Excel
de los datos numéricos del cuestionario segun los datos recopilados. En segundo lugar,
pasaremos los datos de Excel hacia el programa estadistico SPSS 27 de IBM para

introducir los datos de acuerdo con el criterio del programa estadistico.

En tercer lugar, una vez introducidos los datos en el programa estadistico se hara
el analisis de confiabilidad por medio de la prueba del alfa de Cronbach el cual mide la
confiabilidad del 0 al 1 siendo el coeficiente que se acerque mas a 1 de mayor
confiabilidad de correlacién. En cuarto lugar, procederiamos con el procesamiento de las
variables y dimensiones para obtener las frecuencias absolutas y relativas de los items.
En quinto lugar, se procederia a realizar las correlaciones entre las variables y
dimensiones de la investigacion para poder llegar a conclusiones especificas
comprobadas por el programa estadistico por medio de la prueba de correlacion de Rho

de Spearman y asi comprobar las hipotesis.

Por ultimo, con las frecuencias absoluta y relativa de los items, variables y
dimensiones se procede a analizar los graficos y tablas de acuerdo con los resultados que
el programa estadistico nos revele para hacer un resumen del andlisis estadistico para

determinar los problemas, objetivos e hipotesis de la investigacion.
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CAPITULO VIII: PRESENTACION Y ANALISIS DE LOS
RESULTADOS

En el capitulo VIII se hara mencién sobre los resultados obtenidos del procesamiento
estadistico en el software IBM SPSS 27. En el subcapitulo de presentacion de items y
frecuencias se iniciard con la presentacion de los 20 items del cuestionario y sus
frecuencias relativas. Luego en el subcapitulo de andlisis de fiabilidad, prueba de
normalidad y correlaciones se hara una presentacion de los resultados de dichos analisis
mencionados. En el subcapitulo de analisis de los resultados se hara el analisis de los
resultados de los items y objetivos para llegar a una determinacion. Por ultimo, en el
subcapitulo de contrastacion de hipétesis se hara la contrastacion de las hipotesis segan

la comprobacion de las hipotesis de acuerdo con los resultados estadisticos.

8.1 Presentacion de los items y frecuencias

A continuacion, se detallara los resultados obtenidos de las frecuencias relativas de cada
item en el cuestionario del cual una muestra de 100 agentes de carga internacional fueron
encuestados. Estos resultados se obtuvieron por medio del procesamiento estadistico en
IBM SPSS 27 previa configuracion de los datos de ahi se tomd la opcion frecuencias para

un total de 20 items y 100 encuestados.

En la figura 8.1 se muestra la frecuencia relativa en porcentajes del item 1
indicando que el 42% de encuestados estaria de acuerdo y otro 13% esta totalmente de
acuerdo. Por el contrario, un 12% se encuentra totalmente en desacuerdo y otro 33% en

desacuerdo.
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Figura 8.1

P1 El registro de ingreso se realiza en tiempo conveniente (%)

® Totalmente en
desacuerdo

® En desacuerdo

m De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.2 se muestra los porcentajes de la frecuencia relativa del item 2 un
13% de encuestados esta totalmente de acuerdo y otro 42% de encuestados esta de
acuerdo. Por el contrario, un 12% esta totalmente en desacuerdo y otro 33% en

desacuerdo.

Figura 14

P2 Los controles de seguridad se realizan en un tiempo conveniente (%)

® Totalmente en
desacuerdo

H En desacuerdo
m De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.3 se muestra las frecuencias relativas del item 3 en porcentajes del
cual un 13% esta totalmente de acuerdo y otro 41% esta de acuerdo. Por el contrario, un
13% esta totalmente en desacuerdo y otro 33% en desacuerdo.
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Figura 15

P3 La consolidacion de paletas se realiza en un tiempo conveniente (%)

® Totalmente en
desacuerdo
m En desacuerdo

m De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.4 se muestra las frecuencias relativas del item 4 indicando que 13%
de encuestados estan totalmente de acuerdo y otro 43% esta de acuerdo. Por el contrario,

un 13% esta totalmente en desacuerdo y otro 31% en desacuerdo.

Figura 16

P4 La consolidacion de ULD se realiza en un tiempo conveniente (%)

m Totalmente en
13% | 13% desacuerdo

‘ ® En desacuerdo

= De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.5 se muestra las frecuencias relativas en porcentajes del item 5 del
cual un 11% esta totalmente de acuerdo y otro 17% esta de acuerdo. Por el contrario, un
49% esta totalmente en desacuerdo y otro 23% en desacuerdo.
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Figura 17

P5 EIl tiempo de espera en la cola de camiones en las afueras del aeropuerto Jorge

Chévez es conveniente (%)

= Totalmente en
desacuerdo

m En desacuerdo

m De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.6 se muestra las frecuencias relativas del item 6 del cual 13% afirma
estar totalmente de acuerdo y otro 23% esta de acuerdo. Por el contrario, un 18% esta

totalmente en desacuerdo y otro 46% esta en desacuerdo.

Figura 18

P6 EIl tiempo de recepcion de carga exportada es conveniente (%)

® Totalmente en
desacuerdo

H En desacuerdo

m De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.7 se muestra las frecuencias relativas del item 7 del cual un 13%
esta totalmente de acuerdo y otro 24% esta de acuerdo. Por el contrario, un 17% esta
totalmente en desacuerdo y otro 46% esta en desacuerdo.
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Figura 19

P7 El tiempo de recepcion de carga importada es conveniente (%)

B Totalmente en
13% | 17% desacuerdo

‘ m En desacuerdo
24%

m De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.8 se muestra las frecuencias relativas del item 8 del cual un 11%
esta totalmente de acuerdo y otro 17% esta de acuerdo. Por el contrario, un 50% esta

totalmente en desacuerdo y otro 22% esta en desacuerdo.

Figura 20

P8 El tiempo de disponibilidad de documentos es conveniente (%)

m Totalmente en
desacuerdo

H En desacuerdo

= De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.9 se muestra las frecuencias relativas del item 9 del cual un 12%
estd totalmente de acuerdo y otro 45% estd de acuerdo. Por el contrario, un 15% se
muestra totalmente en desacuerdo y otro 28% esta en desacuerdo.
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Figura 21

P9 EIl tiempo de desconsolidacion de carga de importacion es conveniente (%)

B Totalmente en
12% 15% desacuerdo

‘ m En desacuerdo

m De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.10 se muestra las frecuencias relativas del item 10 del cual un 12%
esta totalmente de acuerdo y otro 48% esta de acuerdo. Por el contrario, un 15% esta

totalmente en desacuerdo y otro 25% estaria en desacuerdo.

Figura 22

P10 El tiempo de liberacion de ULD es conveniente (%)

m Totalmente en
12% 15% desacuerdo

‘ u En desacuerdo

= De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.11 se muestra las frecuencias relativas en porcentajes del item 11
del cual un 12% estaria totalmente de acuerdo y otro 25% estd de acuerdo. Por el

contrario, un 17% esta totalmente en desacuerdo y otro 46% esta en desacuerdo.
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Figura 23

P11 Los precios por carga general son convenientes (%)

® Totalmente en
desacuerdo
m En desacuerdo

m De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.12 se muestra las frecuencias relativas en porcentajes del item 12
del cual un 12% esté totalmente de acuerdo y otro 27% esta de acuerdo. Por el contrario,

un 18% esta totalmente en desacuerdo y otro 43% estaria en desacuerdo.

Figura 24

P12 Los precios por carga fragil son convenientes (%)

m Totalmente en
desacuerdo

H En desacuerdo

= De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.13 se muestra las frecuencias relativas del item 13 del cual un 12%
esta totalmente de acuerdo y otro 29% estaria de acuerdo. Por el contrario, un 18% esta
totalmente en desacuerdo y otro 41% esta en desacuerdo.
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Figura 25

P13 Los precios por carga perecible son convenientes (%)

® Totalmente en
desacuerdo

m En desacuerdo

m De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.14 se muestra las frecuencias relativas del item 14 del cual un 11%
esta totalmente de acuerdo y otro 27% esta de acuerdo. Por el contrario, un 18% esta

totalmente en desacuerdo y otro 44% esta en desacuerdo.

Figura 26

P14 Los precios por carga de alto valor son convenientes (%)

m Totalmente en
desacuerdo

H En desacuerdo

= De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.15 se muestra las frecuencias relativas del item 15 del cual un 12%
esta totalmente de acuerdo y otro 27% esta de acuerdo. Por el contrario, un 18% esta
totalmente en desacuerdo y otro 43% esta en desacuerdo.
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Figura 27

P15 Los precios por carga restringida son convenientes (%)
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En la figura 8.16 se muestra las frecuencias relativas del item 16 del cual un 14%
esta totalmente de acuerdo y otro 38% esta de acuerdo. Por el contrario, un 13% esta

totalmente en desacuerdo y otro 35% esta en desacuerdo.

Figura 28

P16 Los servicios que ofrece la aerolinea son de alta calidad (%)
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14% | 13% desacuerdo

‘ ® En desacuerdo
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Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.17 se muestra las frecuencias relativas del item 17 del cual un 14%
estd totalmente de acuerdo y otro 39% esta de acuerdo. Por el contrario, un 10% esta
totalmente en desacuerdo y otro 37% esta en desacuerdo.
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Figura 29

P17 La aerolinea es puntual en la entrega de envios (%)
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En la figura 8.18 se muestra las frecuencias relativas del item 18 del cual un 14%
esta totalmente de acuerdo y otro 39% esta de acuerdo. Por el contrario, un 10% esta

totalmente en desacuerdo y otro 37% esta en desacuerdo.

Figura 30

P18 La aerolinea entrega de forma segura los envios (%)

m Totalmente en
14% | 10% desacuerdo

‘ ® En desacuerdo
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Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.19 se muestra las frecuencias relativas del item 19 del cual un 19%
estd totalmente de acuerdo y otro 52% esta de acuerdo. Por el contrario, un 8% esta
totalmente en desacuerdo y otro 21% esta en desacuerdo.
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Figura 31

P19 La aerolinea dispone de numerosas rutas de vuelo (%)
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acuerdo

En la figura 8.20 se muestra las frecuencias relativas del item 20 del cual un 20%
estan totalmente de acuerdo y otro 51% estaria de acuerdo. Por el contrario, un 8% esta

totalmente en desacuerdo y otro 21% esta en desacuerdo.

Figura 32

P20 La aerolinea tiene una alta conectividad con varios destinos en el mundo (%)

m Totalmente en
desacuerdo

H En desacuerdo

= De acuerdo

Totalmente de
acuerdo

En la figura 8.21 se muestra la frecuencia relativa de la variable independiente
gestion logistica aerea de exportacion del cual un 11% considera la gestion logistica muy
eficiente y otro 8% eficiente. Por el contrario, un 16% considera la gestion logistica muy
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ineficiente y otro 32% ineficiente. Por otro lado, un 33% considera que se lleva a cabo la

gestion logistica de manera regular.

Figura 33

Variable independiente gestion logistica aeroportuaria (%)

®m Muy ineficiente

m [neficiente

= Regular
Eficiente

m Muy eficiente

En la figura 8.22 se muestra la frecuencia relativa de la variable dependiente
competitividad de la gestion logistica del cual un 12% considera la competitividad de la
gestion muy competitiva y otro 13% competitiva. Por el contrario, un 13% considera la
competitividad de la gestion muy incompetente y otro 22% incompetente. Por otro lado,

un 40% considera que se maneja la competitividad de la gestion de manera regular.
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Figura 34

Variable dependiente competitividad de la gestion logistica (%)

12% 13% ®m Muy incompetente

= Incompetente

m Regular
Competitiva

= Muy competitiva

En la figura 8.23 se muestra la frecuencia relativa de la dimension 1 gestion del
manejo de carga antes de llegar al aeropuerto del cual un 11% considera la dimension 1
muy eficiente y otro 12% eficiente. Por el contrario, un 24% considera la dimension 1
muy ineficiente y otro 23% ineficiente. Por otro lado, un 30% considera que se maneja

la dimension 1 de manera regular.

Figura 35

Dimension 1 VI gestion del manejo de carga antes de llegar al aeropuerto (%)

m Muy ineficiente

m neficiente

m Regular
Eficiente

m Muy eficiente

En la figura 8.24 se muestra la frecuencia relativa de la dimension 2 gestion del
manejo de carga en el aeropuerto del cual un 11% de encuestados considera muy eficiente

97



la dimension 2 y otro 10% eficiente. Por el contrario, un 19% considera muy ineficiente
la dimension 2 y otro 46% ineficiente. Por otro lado, un 14% de encuestados considera

que se lleva de manera regular la dimension 2.

Figura 36

Dimension 2 VI gestion del manejo de carga en el aeropuerto (%)

m Muy ineficiente

m Ineficiente

= Regular
Eficiente

® Muy eficiente

En la figura 8.25 se muestra la frecuencia relativa de la dimension 3 competencia
en los precios cobrados del cual un 11% considera muy econémico la dimensién 3 y otro
22% economico. Por el contrario, un 18% considera muy costoso la dimension 3 y otro
43% costoso. Por otro lado, tenemos un 6% quienes consideran moderado los precios

cobrados por la aerolinea.
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Figura 37

Dimension 3 VD competencia en los precios cobrados por la aerolinea (%)

= Muy costoso

m Costoso

= Moderado
Economico

® Muy economico

En la figura 8.26 se muestra la frecuencia relativa de la dimension 4 la
competencia en los servicios brindados por la aerolinea del cual 14% opina que la
dimension 4 es muy competente y otro 35% competente. Por el contrario, un 8% opina
que la dimension 4 es muy incompetente y otro 38% incompetente. Por otro lado, un 5%

considera que la competencia en los servicios brindados por la aerolinea es regular.

Figura 38

Dimensidn 4 VD competencia en los servicios brindados por la aerolinea (%)

= Muy incompetente

B Incompetente

m Regular
Competente

= Muy competente
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8.2 Presentacion del analisis de fiabilidad, prueba de normalidad y correlaciones

Ahora se mostraréa los detalles del analisis de fiabilidad, la prueba de normalidad y las
correlaciones de las variables y dimensiones para proseguir con el analisis de los
resultados. En la tabla 8.1 se muestra el analisis de fiabilidad mediante al Alfa de
Cronbach el cual indica que existe un nivel alto de fiabilidad comprobado con un
estadistico de confiabilidad de (0.970) con relacion a 20 items y una muestra de 100

agentes de carga.

Tabla 8.1

Andlisis de fiabilidad de los datos

Reliability Statistics

Cronbach Alpha N of Item’s
0.970 20

En la tabla 8.2 se muestra la prueba de normalidad realizada a la variable
dependiente para comprobar la distribucion de la variable. La prueba de normalidad
Shapiro Wilk es considerada 6ptima para muestras pequefias por lo tanto la tomaremos
en cuenta. Realizada la prueba de normalidad Shapiro Wilk dio como resultado un
estadistico de (0.938) y un nivel de significancia de (p < 0.01). Por lo tanto, se comprueba

que la distribucion de la variable dependiente es anormal.

Tabla 8.2

Prueba de Normalidad

Tests of Normality
Kolmogorov-Smirnov Shapiro-Wilk

Statistic df Sig. Statistic df Sig.
Competitividad de la gestion logistica 0.176 100 0.000 0.938 100 0.000

a. Lilliefors Significance Correction

En la figura 8.27 se muestra la tendencia de normalidad desviada de la variable
dependiente en la investigacion confirmandose asi su distribucion anormal segin ambas

pruebas de normalidad Kolmogorov Smirnov y Shapiro Wilk con estadisticos de (0.176)
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y (0.938) ambos con un nivel de significacion de (p < 0.01) que comprobarian la

anormalidad de la distribucién.

Figura 39

Tendencia de normalidad desviada

Detrended Normal Q-Q Plot of Competitividad de la
gestion logistica
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Luego se comprobara la correlacion de las variables independiente y

dependiente por medio de la prueba de correlacion Rho de Spearman.

En la tabla 8.3 se muestra los resultados de la prueba de correlacion Rho de
Spearman hecha a las variables independiente la gestion logistica aérea de exportacion y
la variable dependiente la competitividad de la gestion la cual nos revelo una correlacién
fuerte y directa con un coeficiente de correlacion igual a (0.833) y un nivel de

significancia de (p < 0.01).
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Tabla 8.3

Correlacion Spearman’s Rho VI/VD

Spearman’s Rho correlations

Gestion

VI/VD logistica aérea Cgmpetltlv]Qad
de exportacion ¢ la gestion
p

Gestion Correlation 1.000 "
logistica Coefficient 0.833
aeroportuaria Sig. (2- 0.000

tailed)

N 100 100
Competitividad : Correlation - 1.000
de la gestion Coefficient 0.833
|Ogl'stica Slg (2_ 0.000

tailed)

N 100 100

**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

En la figura 8.28 se muestra una relacion fuerte y directa que se acerca hacia el

valor 1 de manera positiva con un coeficiente de correlacion igual a (0.833) entre las

variables. De esta manera podemos afirmar que una variable afecta en la otra

directamente.

Figura 40

Relacidn entre variables VI/VD

Relacion directa entre las variables
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Por consiguiente, se hard mencion sobre la eficiencia de las variables y

dimensiones de la investigacion mediante una agrupacion de las variables y dimensiones

en el software de procesamiento estadistico IBM SPSS 27 segln las respuestas del

cuestionario.

Por ultimo, se comprobara por medio del programa estadistico IBM SPSS 27 si

las dimensiones de las variables se correlacionan por medio de la prueba de correlacion

bivariado Rho de Spearman.

En la tabla 8.4 se muestra la prueba de correlacion Rho de Spearman entre las

dimensiones 1y 2 las cuales presentan una correlacion directa y fuerte con un coeficiente

de correlacion igual a (0.769) acercandose a el valor 1 y con un estadistico (p < 0.01)

menor al nivel de significacion alfa de 5%.

Tabla 8.4

Correlacion Spearman’s Rho D1/D2

Spearman's Rho correlations

Gestion del
manejo de carga

Gestion del

D1/D2 manejo de carga
antes de llegar al
en el aeropuerto
aeropuerto
Gestion del Correlation 1.000 »
manejo de carga | Coefficient 0.769
antes de llegar al Sig. (2-tailed) 0.000
aeropuerto N 100 100
Gestion del Correlation . 1.000
manejo de carga | Coefficient 0.769
en el aeropuerto | gjg (2-tajled) 0.000
N 100 100

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

En la tabla 8.5 se muestra la prueba de correlacion Rho de Spearman entre las

dimensiones 1 y 3 las cuales presentan una correlacion directa e intermedia con

coeficiente de correlacion igual a (0.739) acercandose a el valor 1 y con un nivel de

significancia de (p < 0.01) menor al nivel de significacion alfa de 5%.
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Tabla 8.5

Correlacion Spearman’s Rho D1/D3

Spearman's Rho correlations

Gestion del Competencia en
D1/D3 manejo de carga los precios
antes de llegaral ~ cobrados por la
aeropuerto aerolinea
Gestion del Correlation 1.000
manejo de carga | Coefficient 0.739"
antes de llegar al . .
aeropuerto Sig. (2-tailed) 0.000
N 100 100
Competenciaen | Correlation R 1.000
los precios Coefficient 0.739
cobrados por la | g0 (5 taifed) 0.000
aerolinea
N 100 100

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

En la tabla 8.6 se muestra la prueba de correlacion Rho de Spearman entre las

dimensiones 1 y 4 las cuales presentan una correlacion directa e intermedia con

coeficiente de correlacion igual a (0.669) acercandose a el valor 1 y con un nivel de

significancia de (p < 0.01) menor al nivel de significacion alfa de 5%.

Tabla 8.6

Correlacion Spearman’s Rho D1/D4

Spearman's Rho correlations

Gestion del
manejo de carga

Competencia en
los servicios

D1/D4 antes de llegar al  brindados por la
aeropuerto aerolinea

Gestion del Correlation 1.000 .
manejo de carga | Coefficient 0.669
antes de llegar al . .
aeropuerto Sig. (2-tailed) 0.000

N 100 100
Competenciaen : Correlation . 1.000
los servicios Coefficient 0.669
brindados porla | ;0 (5 tajleq) 0.000
aerolinea

N 100 100

**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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En la tabla 8.7 se muestra la prueba de correlacion Rho de Spearman entre las

dimensiones 2 y 3 las cuales presentan una correlacion directa e intermedia con

coeficiente de correlacion igual a (0.679) acercdndose a el valor 1 y con un nivel de

significancia de (p < 0.01) menor al nivel de significacion alfa de 5%.

Tabla 8.7

Correlacion Spearman’s Rho D2/D3

Spearman’s Rho correlations

Competencia en

Gestion del 10S Drecios
D2/D3 manejo de carga P
cobrados por la
en el aeropuerto .
aerolinea
Gestidn del Correlation 1.000 .
manejo de carga | Coefficient 0.679
en el aeropuerto | ;o (5 tailed) 0.000
N 100 100
Competencia en Correlation . 1.000
los precios Coefficient 0.679
cobrados por la i .
aerolinea Sig. (2-tailed) 0.000
N 100 100

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

En la tabla 8.8 se muestra la prueba de correlacion Rho de Spearman entre las

dimensiones 2 y 4 las cuales presentan una correlacion directa e intermedia con

coeficiente de correlacion igual a (0.685) acercandose a el valor 1 y con un nivel de

significancia de (p < 0.01) menor al nivel de significacion alfa de 5%.
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Tabla 8.8

Correlacion Spearman’s Rho D2/D4

Spearman's Rho correlations

Competencia en

Gestion del los servicios
D2/D4 manejo de carga -
brindados por la
en el aeropuerto ;
aerolinea

Gestion del Correlation 1.000 .
manejo de carga | Coefficient 0.685
en el aeropuerto i .

Sig. (2-tailed) 0.000

N 100 100
Competenciaen i Correlation . 1.000
los servicios Coefficient 0.685
brindados por la . .

N 100 100

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

En la tabla 8.9 se muestra la prueba de correlacion Rho de Spearman entre las

dimensiones 3 y 4 las cuales presentan una correlacion directa e intermedia con

coeficiente de correlacion igual a (0.464) acercandose a el valor 1 y con un nivel de

significancia de (p < 0.01) menor al nivel de significacion alfa de 5%.

Tabla 8.9

Correlacion Spearman’s Rho D3/D4

Spearman’s Rho correlations

Competencia en

Competencia en

los precios los servicios
D3/D4 cobrados por la  brindados por la
aerolinea aerolinea
Competenciaen : Correlation 1.000 N
los precios Coefficient 0.464
CObrf}dOS porla 1 sig. (2-tailed) 0.000
aerolinea N 100 100
Competenciaen : Correlation . 1.000
los servicios Coefficient 0.464
brindados por la . .
aerolinea Sig. (2-tailed) 0.000
N 100 100

**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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8.3 Analisis de los resultados

Los resultados del procesamiento estadistico comienzan con el anélisis de los resultados
de los items del cuestionario que contiene 20 items de una muestra de 100 agentes de
carga internacional encuestados. Luego se analiza los resultados del objetivo general y
los tres objetivos especificos de la investigacion para llegar a una determinacion como

respuesta.

8.3.1 Anélisis y resultados de los items

Empezaremos por analizar el item 1 el registro de ingreso se realiza en un tiempo
conveniente aqui tenemos que un 55% de encuestados quienes estan a favor de la
afirmacion del item 1, pero otro 45% de encuestados estarian en contra. Por lo tanto, se
determina por la mayoria un 55% de encuestados que el registro de ingreso se realiza en

un tiempo conveniente.

En el item 2 los controles de seguridad se realizan en un tiempo conveniente, se
analiza que un 55% esté a favor de la afirmacion del item 2, pero un 45% de encuestados
estaria en contra. Por lo tanto, se determina por mayoria siendo un 55% de encuestados

que los controles de seguridad se realizan en un tiempo conveniente.

En el item 3 la consolidacion de paletas se realiza en un tiempo conveniente, se
analiza que un total de 54% de encuestados se encuentran a favor de la afirmacion del
item 3 pero un 46% de encuestados se encuentran en contra. Por lo tanto, se determina
por mayoria un 54% de encuestados que la consolidacion de paletas se realiza en un

tiempo conveniente.

En el item 4 la consolidacion de dispositivos unitarios de carga se realiza en un
tiempo conveniente, se analiza que un 56% de encuestados afirman estar a favor de la
afirmacion del item 4 pero un 44% de encuestados estaria en contra de tal afirmacion.
Por lo tanto, se determina por mayoria un 56% de encuestados que la consolidacion de

dispositivos unitarios de carga se realizaria en un tiempo conveniente.

En el item 5 el tiempo de espera en la cola de camiones en las afueras del
aeropuerto Jorge Chavez es conveniente, se analiza que un 28% estaria a favor del item

5 pero un 72% estaria en contra de tal afirmacion. Por lo tanto, se determina por mayoria
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un 72% de encuestados que el tiempo de espera en la cola de camiones en las afueras del

aeropuerto Jorge Chavez es inconveniente.

En el item 6 el tiempo de recepcion de carga exportada es conveniente, se analiza
que un 36% esta a favor de la afirmacion del item 6 pero un 64% estaria en contra. Por
lo tanto, se determina por mayoria un 64% de encuestados que el tiempo de recepcion de

carga exportada es inconveniente.

En el item 7 el tiempo de recepcion de carga importada es conveniente, se analiza
que un 36% esta a favor de la afirmacién del item 7 pero un 64% estaria en contra de tal
afirmacion. Por lo tanto, se determina por mayoria un 64% de encuestados que el tiempo

de recepcion de carga importada es inconveniente.

En el item 8 el tiempo de disponibilidad de documentos es conveniente, se analiza
que un 28% de encuestados esta a favor de la afirmacion del item 8 pero otro 72% estaria
en contra. Por lo tanto, se determina por mayoria un 72% de encuestados que el tiempo

de disponibilidad de documentos es inconveniente.

En el item 9 el tiempo de desconsolidacion de carga de importacién es
conveniente, se analiza que un 57% esté a favor de la afirmacion del item 9 pero otro
43% estaria en contra. Por lo tanto, se determina por mayoria un 57% de encuestados que

el tiempo de desconsolidacién de carga de importacidn es conveniente.

En el item 10 el tiempo de liberacién de dispositivos unitarios de carga es
conveniente, se analiza que un 60% esté a favor de la afirmacion del item 10 pero otro
40% de encuestados esta en contra. Por lo tanto, se determina por mayoria un 60% de

encuestados que el tiempo de liberacion de dispositivos unitarios de carga es conveniente.

En el item 11 los precios por carga general son convenientes, se analiza que un
37% esta a favor de la afirmacion del item 11 pero otro 63% esta en contra. Por lo tanto,
se determina por mayoria un 63% de encuestados que los precios por carga general son

inconvenientes.

En el item 12 los precios de carga fragil son convenientes, se analiza que un 39%
estd a favor de la afirmacion del item 12 pero otro 61% esta en contra. Por lo tanto, se
determina por mayoria un 61% de encuestados que los precios por carga fragil son

inconvenientes.
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En el item 13 los precios por carga perecible son convenientes, se analiza que un
41% esta a favor de la afirmacion del item 13 pero otro 59% esta en contra. Por lo tanto,
se determina por mayoria un 59% de encuestados que los precios por carga perecible son

inconvenientes.

En el item 14 los precios por carga de alto valor son convenientes, se analiza que
un 38% esta a favor de la afirmacion del item 14 pero otro 62% esta en contra. Por lo
tanto, se determina por mayoria un 62% de encuestados que los precios de carga de alto

valor son inconvenientes.

En el item 15 los precios por carga restringida son convenientes, se analiza que
un 39% esta a favor de la afirmacion del item 15 pero otro 61% esta en contra. Por lo
tanto, se determina por mayoria un 61% de encuestados que los precios de carga

restringida son inconvenientes.

En el item 16 los servicios que ofrece la aerolinea son de alta calidad, se analiza
que un 52% de encuestados esta a favor de la afirmacion del item 16 pero otro 48% estaria
en contra. Por lo tanto, se determina por mayoria un 52% de encuestados que los servicios

que ofrece la aerolinea son de alta calidad.

En el item 17 la aerolinea es puntual en la entrega de envios, se analiza que un
53% de encuestados estd a favor de la afirmacion del item 17 pero otro 47% esta en
contra, Por lo tanto, se determina por mayoria un 53% de encuestados que la aerolinea es

puntual en la entrega de envios.

En el item 18 la aerolinea entrega de forma segura los envios, se analiza que un
53% estaria a favor de la afirmacion del item 18 pero otro 47% esta en contra. Por lo
tanto, se determina por mayoria un 53% de encuestados que la aerolinea entregaria de

forma segura los envios.

En el item 19 la aerolinea dispone de numerosas rutas de vuelo, se analiza que un
71% de encuestados estd a favor de la afirmacion del item 19 pero otro 29% esta en
contra. Por lo tanto, se determina por mayoria un 71% de encuestados que la aerolinea

dispone de numerosas rutas de vuelo.

En el item 20 la aerolinea tiene una alta conectividad con varios destinos en el
mundo, se analiza que un 71% de encuestados esta a favor de la afirmacién del item 20
pero otro 29% esta en contra. Por lo tanto, se determina por mayoria un 71% de

encuestados que la aerolinea tiene una alta conectividad con varios destinos en el mundo.
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8.3.2 Analisis y resultado de los objetivos

Objetivo General

El objetivo general de la investigacion sobre determinar y analizar cbmo se correlacionan
la gestion logistica aérea de exportaciones y la competitividad de la gestion que se
desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez podriamos concluir que en efecto el analisis de
correlacion por medio de la prueba bivariado Rho de Spearman de acuerdo a la muestra
de 100 agentes de carga internacional determino que se obtuvo una correlacién fuerte y
directa con un coeficiente de correlacion de (0.833) y con un nivel de significancia de
(p<0.01).

Por lo tanto, se determina que hay un alto grado de correlacién entre las variables
independiente gestion logistica aérea de exportacion y la variable dependiente la
competitividad de la gestion, ya que la variable independiente tendria efecto en la

variable dependiente de forma directa.

Objetivos especificos

1. EIl primer objetivo especifico de la investigacion sobre determinar y analizar la
eficiencia de la gestion logistica aérea de exportacion que se desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chavez confirma que un 19% de encuestados opina que la
gestion logistica aérea de exportacion se lleva a cabo de manera eficiente pero

otro 48% de encuestados considera que se lleva a cabo de manera ineficiente.

Por lo tanto, se determina por mayoria de encuestados un 48% que la gestion logistica

aérea de exportacion se gestiona de manera ineficiente.

2. Enel segundo objetivo especifico de la investigacion sobre determinar y analizar
la competitividad de la gestion logistica que se desarrolla en el aeropuerto Jorge
Chavez se confirma que un 25% de encuestados opina que la gestion logistica
aerea de exportacion es competitiva pero otro 35% considera que la gestion

logistica aérea de exportacion no es competitiva.

Por lo tanto, se determina por mayoria de encuestados un 35% que la competitividad de

la gestion no es competitiva.
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3. El tercer objetivo especifico de la investigacion sobre determinar y analizar si se
correlacionan las dimensiones de gestion logistica aérea de exportacion y las
dimensiones de la competitividad de la gestion que se desarrolla en el aeropuerto
Jorge Chévez podemos confirmar que entre las dimensiones se presentaron
correlaciones de intermedia directa a fuerte directa con coeficientes de
correlacion que van desde (0.464) a (0.769).

Por lo tanto, se determina que las dimensiones de las variables gestion logistica aérea de
exportacion y la competitividad de la gestion se correlacionan teniendo efecto las
dimensiones de la variable independiente sobre las dimensiones de la variable

dependiente de forma directa.

8.4 Contrastacion de Hipotesis

Hipotesis general

En la hipdtesis general segun los resultados obtenidos mediante la prueba de correlacion
Rho de Spearman en el software estadistico IBM SPSS 27 nos da un resultado con nivel
de significancia de (p<0.01) menor al nivel de significancia alfa de 5% y un coeficiente

de correlacion igual a (0.833).

Por lo tanto, se acepta la hipdtesis alternativa la gestion logistica aérea de exportaciones
y la competitividad de la gestion que se desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez se
correlacionan de acuerdo con los resultados obtenidos que comprueban dicha asociacion

positiva entre las variables.

Hipotesis especificas

1. Los resultados obtenidos para la primera hip6tesis especifica fue hecho mediante
la agrupacion visual de las variables lo cual nos revelo que la gestion logistica
aérea de exportacion que se desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez es
ineficiente segin el andlisis estadistico. La frecuencia relativa de mayor
porcentaje fue de un 48% de encuestados quienes afirmaron que la gestion
logistica aérea de exportacion es ineficiente segun sus respuestas en el

cuestionario.
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Por lo tanto, se acepta la hipotesis nula la gestion logistica aérea de exportacion que se

desarrolla en el aeropuerto Jorge Chavez no es eficiente.

2. La segunda hipotesis especifica la competitividad de la gestion que se desarrolla
en el aeropuerto Jorge Chavez es competitiva segun los resultados obtenidos en
la frecuencia relativa por medio de la agrupacion visual de los datos recabados y
procesados en el software estadistico la mayoria de encuestados un 35% considera

la competitividad de la gestion no competitiva.

Por lo tanto, se acepta la hipétesis nula la competitividad de la gestion que se desarrolla

en el aeropuerto Jorge Chavez no es competitiva.

3. La tercera hipotesis especifica las dimensiones de la gestion logistica aérea de
exportacién y las dimensiones de la competitividad de la gestidn que se desarrolla
en el aeropuerto Jorge Chavez se correlacionan. Tal hipotesis tiene como
resultado segun el procesamiento estadistico por medio de la prueba de
correlacion Rho de Spearman una correlacion fuerte y directa e intermedia y
directa entre las dimensiones (1-2), (1-3), (1-4), (2-3), (2-4) y (3-4). Ademas,
todas presentan un nivel de significacion igual a (p<0.01) considerado menor al

nivel de significancia de alfa 5%.

Por lo tanto, se acepta la hipétesis alternativa las dimensiones de la gestion logistica aérea
de exportacion y las dimensiones de la competitividad de la gestion que se desarrolla en
el aeropuerto Jorge Chavez se correlacionan en un grado de medio a alto de asociacion

positiva entre las dimensiones de las variables.
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CONCLUSIONES

Se concluye que la correlacion de las variables presento un resultado favorable
indicando una correlacién fuerte y directa entre las variables independiente la
gestion logistica aérea de exportacion y la variable dependiente la competitividad
de la gestion afectandose la una a la otra de manera directa.

Se concluye que la gestion logistica aérea de exportacion que se desarrolla en el
aeropuerto Jorge Chéavez ha sido declarada como ineficiente por la mayoria de
encuestados de la muestra.

Se concluye que la competitividad de la gestion que se desarrolla en el aeropuerto
Jorge Chéavez es considerada no competitiva por la mayoria de encuestados de la
muestra.

Se concluye que las dimensiones de las variables se correlacionan entre si de
manera intermedia, fuerte y directa segun la prueba de correlacion bivariado Rho
de Spearman.

Se concluye que el tiempo de espera en la cola de camiones en las afueras del
aeropuerto Jorge Chavez no es eficiente por lo que se genera un cuello de botella

en la gestion logistica aérea de exportacion.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda realizar mejoras en la gestion logistica como la automatizacion de
procesos logisticos y la capacitacion al personal logistico para asi llevar a cabo
un proceso logistico mucho mas eficiente.

Se recomienda modelos de digitalizacién de documentos para reducir tiempos y
costos en la gestion logistica aérea de exportacion.

Se recomienda una ampliacion en la infraestructura del aeropuerto, almacenes y
mejores accesos al terminal para los vehiculos de carga terrestre y asi poder
aumentar el flujo logistico de carga aérea y ser mas competitivos.

Se recomienda que la Ventilla Unica de Comercio Exterior (VUCE), deberia
implementar un componente aéreo para mejorar la documentacion de las
exportaciones aéreas con relacion a la transmision, distribucién, almacenamiento
de documentos y generacién de permisos.

Se recomienda que se implemente indicadores de gestion logistica aérea en las
mediciones que realice el Organismo Supervisor de la Inversion en
Infraestructura de Transporte de uso publico (OSITRAN) sobre el aeropuerto
Jorge Chavez, ya que son necesarios para mejorar los tiempos de atencion en la

gestion logistica aérea de exportacion que impactan en la competitividad.
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Anexo 1: Cuestionario sobre la gestion logistica y la
competitividad aeroportuaria en el aeropuerto Jorge Chavez

Estimado (a) agente de carga global, el presente cuestionario es completamente anénimo
y ha sido elaborado con el objetivo de recolectar la informacion acerca de la gestion
logistica y competitividad aeroportuaria de la carga de exportacion e importacion que se
transporta a traves del aeropuerto internacional Jorge Chévez localizado en la ciudad de
Lima, Peru. Le agradezco complete el cuestionario con la mayor sinceridad posible
basado en su experiencia y conocimiento de la actividad logistica comercial con el fin de
obtener resultados veraces para fines académicos investigativos. “Muchas gracias por su

gentil participacion”.

Instrucciones para contestar este cuestionario

e Lea detenidamente cada una de las preguntas.
e Responda segun su experiencia en la actividad logistica comercial.
e Marque con una X mayuscula en el casillero que mejor refleje su opinion,

tenga en cuenta el nivel de la escala y el significado de cada nimero.
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N.° CUESTIONARIO ESCALA LIKERT
Vi Gestion logistica aeroportuaria
D1 Gestidn del manejo de carga antes de llegar al aeropuerto 2| 31415
1 | El registro de ingreso se realiza en un tiempo conveniente
2 | Los controles de seguridad se realizan en un tiempo conveniente
3 | Laconsolidacion de pallets se realiza en un tiempo conveniente
4 | Laconsolidacion de (ULD) se realiza en un tiempo conveniente
5 El tiempo de espera en la cola de camiones en las afueras del
aeropuerto Jorge Chavez es conveniente.
D2 Gestidn del manejo de carga en el aeropuerto 112]3]14]5
6 | El tiempo de recepcion de carga exportada es conveniente
7 | El tiempo de recepcion de carga importada es conveniente
8 | Eltiempo de disponibilidad de documentos es conveniente
9 El tiempo de desconsolidacion de carga de importacion es
conveniente
10 | El tiempo de liberacion de (ULD) es conveniente
VD Competitividad de la gestion logistica
D3 Competencia en los precios cobrados por la aerolinea 11213 ]|4]|5
11 | Los precios por carga general son convenientes
12 | Los precios por carga fragil son convenientes
13 | Los precios por carga perecible son convenientes
14 | Los precios por carga de alto valor son convenientes
15 | Los precios por carga restringida son convenientes
D4 Competencia en los servicios brindados por la aerolinea 11213 ]|4]|5
16 | Los servicios que ofrece la aerolinea son de alta calidad
17 | Laaerolinea es puntual en la entrega de envios
18 | La aerolinea entrega de forma segura los envios
19 | Laaerolinea dispone de numerosas rutas de vuelo
20 La aerolinea tiene una alta conectividad con varios destinos en
el mundo
ESCALA LIKERT 5 NIVELES
1 | Totalmente en desacuerdo
2 | Endesacuerdo
3 | Nide acuerdo ni en desacuerdo
4 | De acuerdo
5 | Totalmente de acuerdo
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