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RESUMEN EJECUTIVO
 
En la actualidad la gran demanda de nuestros recursos naturales hacen que se vuelva una necesidad el investigar, calcular y saber el volumen disponible de los recursos como parte del inventario a ser usados en un pozo de hidrocarburos dentro de nuestra Amazonía Peruana, la población en las grandes ciudades incrementan sus consumos y requerimientos de hidrocarburos necesarios para generar electricidad, consumo industrial y doméstico de GLP; en esto se mantiene la continuidad de las operaciones en el Campamento Malvinas en Camisea para que sus tareas no se detengan y continúen haciendo que equipos y sistemas propios y de contratistas puedan seguir operando de acuerdo a la necesidad del usuario principal.
 
El uso de metodologías y herramientas de calidad permitirán detectar del estudio los puntos críticos donde centrar nuestro estudio e incidir en el mismo para plantear alternativas de mejora que permitan el flujo permanente de las operaciones dentro del proceso actual.
 
Nuestro estudio se basa en la necesidad de reducir los sobre costos generados por una serie de factores como parte del proceso de transporte desde la gestión en las oficinas de Lima hasta la llegada a campamento Malvinas.
El tiempo, factor importante el cual depende directamente de una buena planificación y organización de las áreas involucradas y contratistas para el cumplimiento y entrega de acuerdo a lo negociado según los contratos establecidos.
 
Los costos, asociados a las operaciones han de ser revisados y ajustados según las actividades programadas con la finalidad de evitar  los costos adicionales y ocultos, considerando todos aquellos valores generados producto de las operaciones realizadas.
 
Es imprescindible que toda la Empresa, gerencia y colaboradores se comprometan en cumplir adecuadamente con las mejoras planteadas, las cuales están modificadas y orientadas al cambio de los procesos del transporte terrestre, operaciones en tierra – Pucallpa – y finalmente el transporte fluvial de hidrocarburos a zonas remotas, sirviendo este estudio como base para orientarlo al estudio de otros campamentos aledaños en la zona.
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INTRODUCCIÓN
 
La presente tesis, “Propuesta de mejora en el transporte de combustibles líquidos vía terrestre y fluvial a zonas remotas”, ha sido desarrollada bajo la consideración que el grupo de trabajo ha considerado mejoras para Pluspetrol en los procesos de trabajo, en los tiempos y en los costos respectivos del transporte de combustible líquido desde Lima a Camisea, por medio terrestre hasta Pucallpa y fluvial hasta Camisea.
 
Este documento se ha dividido en cuatro capítulos, en el que se detallan la Gestión Logística desde un punto de vista teórico, posteriormente se realiza una breve descripción del Proyecto Camisea, luego se presentan diferentes alternativas y propuestas de solución de las cuales se  analizarán y detallarán las más resaltantes, finalmente se mostrarán las conclusiones y recomendaciones resultado de todos los capítulos anteriores.
 
En el Capítulo I, se presenta una breve referencia de la Gestión Logística, asimismo su incidencia en el Perú contemporáneo, junto a un breve análisis de cómo se presenta el Transporte Terrestre y Fluvial para la zona comprendida entre Lima y Camisea, materia de estudio de la presente tesis. Por otro lado, también se ha considerado una parte de la teoría Logística que permitirá el soporte necesario en los diferentes capítulos presentados, enfocándose principalmente en los conceptos de procesos, costos, y tiempos, los cuales se detallarán a lo largo de la tesis, especialmente en los capítulos segundo y tercero.
 
En el segundo capítulo, se presenta una breve reseña histórica de Camisea, así como su situación actual, en la que se muestra la necesidad de mejorar la forma como se realiza el transporte de combustible desde Lima hasta Camisea utilizando como punto medio Pucallpa; de tal manera que se puedan mejorar los costos asociados a su transporte, de la misma manera mejorar el tiempo de envío terrestre y fluvial; optimizando el proceso de trabajo que se emplea a lo largo de toda la ruta que empieza en Lima.
 
Luego en el Capítulo III, se ha trabajado cuidadosamente con un análisis de diversas  alternativas que han sido analizadas y luego ponderadas, para poder determinar cuál o cuáles son las mejores opciones de todas las escogidas, trabajándose específicamente en el análisis de procesos, costos y tiempos. Este capítulo permite analizar todas las opciones de mejora que se pueden considerar y posteriormente previo chequeo, determinar las mejores iniciativas a ser propuestas.
 
Todas aquellas elecciones consideradas en el capítulo tercero permitirán presentar las mejores conclusiones encontradas, las cuales permitirán analizar y proponer las mejores recomendaciones producto de nuestro análisis y estudio realizados. Cabe resaltar que en el proceso total se han considerado con base a los procesos de Causa Efecto y FODA y Procesos de Ponderación, los cuales han permitido tener el marco teórico necesario para proponer las soluciones y recomendaciones producto de un análisis realizado en los capítulos previos. 



 
 
 
 
 
1         CAPITULO I
 
La Logística es aquella ciencia que dentro de los temas que estudia se incluyen las operaciones de transporte, es decir, el cómo las personas, los objetos y la información superan el tiempo y la distancia, y los costos asociados de forma eficiente según los objetivos establecidos por la organización; según su raíz etimológica, del griego “diestro en cálculo”, indica su componente científica[1]. 
 
Dentro de la misión de la Logística, se puede encontrar el de proveer todos aquellos productos y servicios a los consumidores de acuerdo a sus necesidades y requerimientos, todo esto dentro de la manera más eficiente posible, asociando tiempo, costos y procesos, de tal manera que se puedan obtener los productos correctos en el lugar correcto, en el espacio de tiempo adecuado, y que según los requerimientos solicitados se puedan presentar las condiciones deseadas para satisfacer las necesidades del usurario final.
 
El transporte es por excelencia uno de los procesos fundamentales en los que se basa la estrategia logística de una organización, este componente es de atención prioritaria en el diseño y la gestión del sistema logístico de una compañía, esto es porque suele ser el elemento individual que presenta la mayor ponderación en el consolidado de los costos logísticos asociados en la mayoría de las empresas.
 
En este capítulo se presenta un breve análisis de la Gestión Logística, asimismo se estará considerando la situación actual del Transporte en el Perú, de manera especial en el Transporte de Combustibles Líquidos. También se realiza una breve presentación del estado de la red vial, infraestructura de Transporte y su normatividad vigente. Por último se hace mención a la metodología que va a ser utilizada durante el desarrollo de la presente tesis, de manera especial haciendo énfasis en los puntos de vista de procesos, costo y tiempo.
 
1.1      Gestión Logística y Transporte de Mercancías
 
La presencia de la logística ha pasado a tener una mayor relevancia al contemplarse como una característica estratégica de supervivencia de las empresas productoras desde la década de los años ochenta, de manera especial en Sudamérica. En el Perú, este interés despertó a principios de los noventas, pero se ha generalizado en la primera década del presente siglo.
 
“La logística es parte de la cadena de suministro que planea, implementa y controla el eficiente y efectivo flujo de almacenamiento de bienes y servicios, asimismo la información relacionada desde el punto de origen hasta el punto de consumo con el propósito de satisfacer los requerimientos del cliente”. (Stock y Lambert, 2001: 57).
 
La logística es importante porque ayuda a crear valor reduciendo los costos y pasando el beneficio de ello a los consumidores, porque permite a las empresas encontrar maneras para diferenciarse de sus competidores, ofreciendo un mejor servicio al cliente y de esta manera penetrar en nuevos mercados o extender el mercado actual para aumentar las ventas y poder lograr el incremento de sus utilidades. Durante la gestión del transporte se presentan dos tareas imperativas, la primera de ellas es la elección del medio o los medios de transporte a utilizar y lo segundo es la programación de los movimientos a emplear.
 
 
1.2      Situación Actual del Transporte de Combustibles Líquidos
 
En el Perú, el sector transporte genera la mayor dependencia exterior del petróleo y encadena al país a un combustible fósil limitado -escaso y caro-, causando, además, problemas de contaminación, ruido y un impacto visual y de ocupación del espacio urbano nada despreciable[2].
 
El transporte urbano en las ciudades del Perú, se incrementa en forma exponencial lo cual genera un mayor consumo por ende mayores importaciones de combustibles líquidos, de igual forma el consumo en zonas remotas como son los Caseríos en la selva, Poblados en alturas, asentamientos e invasiones en la costa, campamentos petroleros, mineros y de energía; hace que la necesidad se incremente día a día. 
 
En el análisis de esta Tesis se enfoca en el abastecimiento a un campamento petrolero de difícil acceso que al igual que los caseríos, considerando que a través de la selva solo tienen dos vías de acceso, acuático y aéreo de estas vías por condiciones de seguridad, ambiental y costos logísticos y operativos la mayor cantidad provista de combustible es echa vía fluvial y es en este punto es donde se incidirá al determinar factores adicionales a realizar para dar un mejor servicio de transporte de combustibles líquidos reduciendo costo, tiempo y dinero. 
 
1.2.1   Transporte en el Perú
 
La difícil y variada geografía del Perú es la primera condición que se presenta para que el desarrollo del transporte en este país sea de tipo terrestre, aéreo, marítimo o fluvial, es por ello la importancia de mejorar las alternativas de transporte existentes y de descubrir nuevas alternativas para el transporte de combustibles líquidos al interior de nuestro territorio necesarias en el desarrollo de nuevas y variadas opciones de energía, además de la exploración de nuevos recursos los cuales permitirán el crecimiento de nuestra economía.
 
“En 2015 se comenzarán a ejecutar cerca de US$1,500 millones de inversiones en infraestructura portuaria, dijo José Gallardo, ministro de Transportes y Comunicaciones. Los terminales de Paita, el puerto de minerales del Callao, el muelle norte del Callao, y el terminal general San Martín de Pisco destacan como las principales concesiones.
 
El principal proyecto del sector respecto a la Red Vial Nacional es la pavimentación del 100% de la Carretera Longitudinal de la Sierra, que actualmente tiene un avance del 82%, precisó. Para diciembre de 2015 se espera la entrega de la Red Vial N° 4, que se extiende desde Pativilca a Trujillo. 
 
Anunció, además, que en los próximos meses se darán en concesión los 2,500 kilómetros de hidrovías en la selva peruana. El Programa Nacional de Puentes tiene prevista la construcción de 455 de estas estructuras para este año y 270 para el 2016, señaló”. (Perú 21, 2015)
 
Las condiciones de navegación en los ríos es variable y estacional, dependiendo de la crecida de los ríos, siendo las mayores restricciones en los períodos de vaciante que corresponden a los meses comprendidos entre Julio y Septiembre, que a su vez significa mayores costos, sea por pérdida de tiempo en navegación, posibles daños a las naves, pérdida de profundidad en los canales de acceso a los puertos, etc.
 
1.2.2   Transporte Terrestre
 
El Perú cuenta con un sistema de transporte terrestre estructurado básicamente a través de carreteras las cuales conectan a todas las capitales de departamento y la gran mayoría de las capitales de provincia, permitiendo que cualquier ciudadano se pueda movilizar con su vehículo a los principales centros urbanos de este país, adonde llegan también un sinnúmero de recursos como parte del desarrollo de nuestra economía y cultura.
 
Mucha veces el transporte logístico se realiza con unidades en sus diversas variedades donde parte de ellas mueven el combustible líquido, que por hoy alimenta la mayoría de las actividades en provincias e inclusive llegan a zonas y poblados bastante aislados además de lugares remotos donde se vienen desarrollando nuevos proyectos energéticos.
 
El transporte ferroviario no es muy extenso en cuanto a kilometraje de vías férreas y es básicamente utilizado para transportar minerales que se trasladan desde los centros de producción hasta los centros de exportación ubicados en diferentes puertos y en la Capital, aprovechando la logística interna del país. En algunos casos también sirven para el transporte de pasajeros, incluyendo a los trenes turísticos en fechas festivas.
 
En la actualidad la demanda de transporte de minerales y de combustible desde Lima a los centros de producción ha venido incrementando en los últimos años, por lo que su análisis es de vital importancia en la actualidad.  
 
 
1.2.3   Red Vial
 
La red vial en el Perú está compuesta por más de 78,000 km de carreteras, organizada en tres grandes grupos: las carreteras longitudinales, las carreteras de penetración y las carreteras de enlace. La categorización de las carreteras corre a cargo del Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perú (MTC).
 
La mayoría de las rutas están a cargo de PROVIAS, organismo descentralizado del mismo Ministerio que se encarga de mantener y ampliar las vías. Algunas rutas han sido concesionadas a empresas privadas para su construcción o mejoramiento y el mantenimiento respectivo por un determinado número de años según contrato suscrito con el Estado.
 
Por la calidad y el tipo de vehículos que las recorre se pueden clasificar las vías peruanas se pueden clasificar en 3 categorías: autopistas, carreteras asfaltadas y caminos afirmados:
·         Las autopistas cuentan con dos carriles principales y uno de seguridad en cada sentido de circulación, separados por una berma y poseen buena señalización. En el Perú existen cerca de 300 km de autopistas que corresponden a los tramos de acceso norte y sur a Lima a través de la Carretera Panamericana. Gracias a la concesión a empresas privadas de varias rutas, el número de kilómetros superará los 1,000 km en pocos años.
·         Las carreteras asfaltadas sólo cuentan con un carril principal y una berma de seguridad en cada sentido de circulación, separadas por un interlineado. En este tipo de vía la señalización y los servicios básicos varían en relación a la cercanía de las ciudades principales.
·         La mayor parte de las vías peruanas son caminos afirmados construidos en base a tierra y ripio. Existen 3 tipos de caminos afirmados en el Perú: los que pertenecen a la red nacional, los caminos secundarios y vecinales y las trochas carrozables.
 
Para el caso de la tesis, el estudio de costos y efectos externos sobre  el transporte de combustible de hidrocarburos en un tramo de ruta constituido por una carretera asfaltada, la cual es administrada y mantenida por PROVIAS.
 
1.2.4   Estado de Carreteras
 
Este es el estado de las carreteras del Perú, ordenadas según la región natural:
·         Carreteras en la Costa: de muy buena calidad, señalización suficiente y servicios conexos en la mayoría de los casos. La red asfaltada es muy amplia especialmente en las cercanías de las ciudades más pobladas.
·         Carreteras en la Sierra: de buena calidad con varias vías totalmente asfaltadas y con buenos servicios que permiten traslados seguros a pesar de la agreste geografía, sin embargo se limita a las áreas urbanas principales, siendo predominante aún las carreteras afirmadas, sobre todo en las zonas rurales.
·         Carreteras en la selva: de muy buena calidad cuando son asfaltadas. Las carreteras afirmadas presentan problemas constantes de mantenimiento debido a la presencia de fuertes lluvias.
 
1.2.5   Infraestructura de Transporte
 
1.2.5.1    Infraestructura Vial
 
El Reglamento de Jerarquización Vial (D.S. Nº 017-2007-MTC) señala que el Clasificador de Rutas es el documento oficial del Sistema Nacional de Carreteras-SINAC, aprobado mediante D.S Nº 036-2011-MTC; jerarquiza en tres redes viales e indica cual es el ámbito de aplicación de las autoridades según su competencia: La Red Vial Nacional a cargo de los Gobiernos Regionales y la Red Vial Vecinal a cargo de los Gobiernos Locales[3].
 
Corresponde al MTC, a través de la Dirección General de Caminos y Ferrocarriles, elaborar la actualización del Clasificador de Rutas (mediante inventarios viales), donde se establece la clasificación de las rutas viales y su codificación; actualizado constantemente mediante Reclasificaciones aprobadas por resoluciones ministeriales a petición de las autoridades competentes. Así mismo, la actualización de las principales características de la red vial ha sido realizada por las entidades ejecutoras al término de la intervención. 
 
Por lo mencionado, el SINAC tiene una longitud total de 163,480.1 Km.; conformada por 8,286 rutas, distribuidas en 133 rutas de la Red Vial Nacional, 392 rutas de la Red Vial Departamental y 7,761 rutas de la Red Vial Vecinal, de las cuales 5,700 corresponden a rutas vecinales Registradas y 2,061 a rutas vecinales No Registradas (en proceso de incorporación al Clasificador de Rutas). 
 
Respecto a la superficie de rodadura, el 95,9% es vía existente, de la cual el 13% se encuentra en situación de carretera Pavimentada, y el 87% como carretera No Pavimentada. En relación a la Red Vial Existente, se indica que el 16% corresponde a la Red Vial Nacional, el 16% a la Red Vial Departamental y el 68% a la Red Vial Vecinal (Registrada y No Registrada).
 
1.2.5.2    Transporte Acuático
En este tipo de transporte se incluye a los medios de transporte que circulan por mar, ríos y lagos. El transporte fluvial viene a constituir la navegación que realizan embarcaciones a través de los ríos navegables movilizando carga y/o pasajeros entre dos o más puertos ubicados en las riveras de estos ríos y uniendo puntos geográficos diferentes en el ámbito nacional e internacional[4]. 
 
1.2.5.2.1  Tipos de Servicio
El transporte Fluvial se clasifica:
·          Servicio Regular o de línea;
·          Servicio Irregular
 
El servicio de transporte regular o de línea es el tipo de transporte fluvial que prestan las naves cumpliendo operaciones en rutas determinadas con frecuencias e itinerarios programados y aplicando fletes y costos de pasajes registrados.
              
El servicio de transporte irregular es el tipo de transporte fluvial que no obedece a itinerarios y que actúan de acuerdo a la oferta y demanda de pasajeros y/o carga; generalmente operan bajo contratos especiales en la movilización de carga a su total capacidad de acuerdo a las reglas del mercado.
 
El transporte acuático comenzó su perfeccionamiento muy temprano en la historia por la necesidad de las poblaciones de concentrarse en las costas de ríos, lagos y mares. Las primeras embarcaciones fueron sólo balsas y flotadores. En la actualidad hay muchos tipos de barcos y buques construidos con toda clase de materiales, desde juncos y cañas, pieles de animales, plástico, fibra de vidrio, hasta el hierro y el acero.
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Gráfico 1 -   Clasificación de la Red Vial Nacional. (Fuente: MTC 2015)
              
1.2.5.2.2  Puertos
El total de puertos existentes y activos en el país es de 24, de los cuales 19 son marítimos, 4 fluviales y 1 lacustre; y según el sistema de atraque se dividen en puertos de atraque directo y lanchonaje. Los puertos peruanos están bajo la administración de la Empresa Nacional de Puertos S.A. (ENAPU PERÚ), entidad descentralizada del Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perú[5].
 
Los puertos se clasifican según su modo de transporte, que son los que siguen a continuación:
 
a)     TRANSPORTE MARÍTIMO
La red de puertos marítimos de la costa del Perú son las siguientes:
1.                     En el norte: Cabo Blanco, Talara, Paita, Pacasmayo, Eten, Chicama, Casma, Salaverry, Chimbote, Besique y Huarmey.
2.                     En el centro: Supe, Huacho, Chancay, Callao y Cerro Azul.
3.                     En el sur: General San Martín, San Juan de Marcona, Matarani, Mollendo e Ilo.
 
El puerto del Callao es el más importante del país. Está ubicado en la zona central del litoral peruano, dentro de la Cuenca del Pacífico, a la cual las rutas interoceánicas acceden cruzando el Canal de Panamá y el Estrecho de Magallanes.
 
El puerto del Callao está ubicado en la Provincia Constitucional del Callao a 15 km del centro de la capital, Lima. Se interconecta con esta ciudad a través de diferentes avenidas. Sus instalaciones resultan actualmente insuficientes tanto en capacidad como en tecnología para afrontar el flujo diario de embarques y desembarques de productos nacionales y extranjeros, por lo que parte de la infraestructura ha sido concesionada a la empresa internacional "Dubai Ports", una de las más grandes del mundo, que está equipando un muelle (muelle sur) para la recepción de gigantescos buques del tipo "Post-Panamax", incluyendo grandes grúas pórtico.
 
b)     TRANSPORTE FLUVIAL: 
Los ríos llamados también "las carreteras de la Amazonía del Perú" son un medio vial importante para la movilización física, pues en esta región muchas localidades carecen de carreteras y aeropuertos.
 
Los principales puertos fluviales que se encuentran en la Amazonía peruana son los siguientes: Iquitos y Yurimaguas, en Loreto; Pucallpa, en Ucayali; Puerto Maldonado en Madre de Dios y, Juanjuí  en San Martín. Son muchos los ríos navegables en la selva peruana, pero los principales son el Amazonas, el Ucayali, el Huallaga, el Marañón, el Urubamba entre otros. Estos ríos pueden admitir el tráfico de embarcaciones con un tonelaje máximo de 10,000 Toneladas. Los ríos Huallaga y Amazonas forman parte del corredor interoceánico de transporte multimodal que parte en la costa en el puerto de Paita, continúa por carretera asfaltada hasta el puerto fluvial de Yurimaguas y desde ahí se conecta a Brasil a través de los ríos mencionados.
 
Según sus características técnicas, los puertos de Iquitos y Yurimaguas son de tipo flotante, los mismos que cuentan con facilidades de atraque, almacenaje y equipos suficientes para el manipuleo de carga; y además Puerto Maldonado que cuenta con una plataforma fija.
 
Existe un mercado cautivo en la región, originado por la ubicación geográfica de las grandes ciudades, así como de las pequeñas en zonas intermedias, que para subsistir requieren del abastecimiento de diversos productos. Las cargas movilizadas por la vía fluvial entre las grandes ciudades y zonas intermedias son: madera, combustibles líquidos, fibra de yute, cemento, cerveza, maquinarias, productos alimenticios, aceites grasas y lubricantes, explosivos, acero y fiero en planchas, baritina, abonos minerales, combustibles, artículos de ferretería, algodón y textiles, motores y repuestos, vehículos motorizados, etc.
 
Las principales embarcaciones que discurren por los ríos de la selva son:
 
i) Peque-peques (Pongueros): son canoas con motor estacionario que se han convertido en un medio de transporte masivo en la zona amazónica (carga y pasajeros). Tiene una capacidad promedio de 20 personas y trasladan carga hasta 5,000 kg sin pasajeros.
ii) Deslizadores con motor fuera de borda: son de mayor capacidad, con capacidad para transportar de forma segura hasta 12 pasajeros, y cargas menores, generalmente usado para actuar de forman eficiente frente a una pronta respuesta.
iii) Embarcaciones pesadas: son barcos de carga de diferentes características como: Motochatas, Empujadores fluviales, Barcazas, que discurren por los ríos de gran caudal, se vienen usando para la exploración de yacimientos energéticos en zonas remotas de nuestra Amazonía dentro del territorio peruano, alcanzando a transportar hasta 350 toneladas.
iv) Transporte Lacustre: en el Perú el transporte lacustre se realiza básicamente en el Lago Titicaca, en Puno. Es justamente desde el puerto de Puno donde a diario parten embarcaciones hacia las principales islas y ciudades circundantes, así como los que parten a Copacabana (Bolivia).
 
Existen diversos medios de transporte, según la ubicación geográfica de las ciudades, que para movilizarse necesitan las poblaciones, asimismo dependiendo de su cercanía. En el gráfico 02 se presentan las instalaciones portuarias distribuidas a lo largo del territorio peruano.
 
1.2.6   Normatividad Vigente
Respecto a la presente normatividad, esta se ha detallado en la sección de Anexos. En la misma se presenta lo que indica el Decreto Supremo 030-98-EM, del Reglamento de Comercialización de combustibles líquidos[6]. Asimismo se mencionan los requisitos necesarios para transportar combustibles y otros productos derivados de los hidrocarburos.
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Gráfico 2 -   Instalaciones Portuarias (Fuente: MTC 2015).
 
1.2.7   El Producto
Osinerming es el Organismo Supervisor de la Inversión en Energía y Minería, una institución pública encargada de regular y supervisar que las empresas del sector eléctrico, hidrocarburos y minero cumplan las disposiciones legales de las actividades que desarrollan. Este organismo nacional determinó que a partir del 01 Enero 2011 se inicie la comercialización del combustible Diesel B5-S50, en reemplazo del Diesel B2 S-50. 
 
1.2.7.1    DIESEL B5-S50
 
El Diesel B5 S-50 es un combustible constituido por una mezcla de Diesel N°2 S-50 y 5% en volumen de Biodiesel (B100):
a)     Diesel N°2 S-50: Combustible derivado de hidrocarburos, destilado medio, obtenido de procesos de refinación que presenta un contenido de azufre máximo de 50 partes por millón.
b)     Biodiesel (B100): Combustible Diesel derivado de recursos renovables, puede ser obtenido a partir de aceites vegetales o grasas animales.  Cumple con las especificaciones de calidad establecidas en la norma nacional e internacional, este combustible prácticamente no contiene azufre.
 
De conformidad al D.S. 061-2009-EM, a partir del 01.01.2010 se inició la comercialización de este combustible con un contenido máximo de azufre de 50 partes por millón, y de conformidad al Reglamento para la Comercialización de Biocombustibles, desde el 01.01.2011 se incrementa el porcentaje de biodiesel de 2 a 5%, por lo que la denominación cambia a DIESEL B5 S-50.
 
Características Técnicas 
a)     Combustible limpio, presenta muy bajo contenido de azufre, por lo cual favorece la protección del ambiente al disminuir las emisiones contaminantes.
b)     Elevado índice de cetano con respecto a la especificación, que asegura una excelente calidad de ignición, arranque rápido y menor ruido del motor.
c)     Excelente lubricidad al incrementarse el porcentaje de biodiesel de 2% a 5%.
 
 
1.3      Combustible de Uso Masivo en la Empresa
 
Los combustibles de uso masivo usados en la empresa tanto para su operación y desarrollo de nuevos proyectos son:
·         Diesel B5-S50: Combustible fósil de uso para equipos y maquinarias las cuales son operadas para el funcionamiento de la planta, además de ser usado para todos los vehículos motorizados en campamento y todo vehículo fluvial que realiza el traslado de carga seca y liquida entre los puntos de alimentación con destino el campamento Malvinas.
·         Turbo A1: Combustible para motores de turbina de aviación los cuales son usados por helicópteros de transporte de carga pesada quienes transportan equipos y materiales entre el campamento base y puntos de difícil acceso.
 
1.4      Calidad en la Logística
 
Antes de hablar de calidad logística es primordial refrescar el concepto de calidad. Hacer las cosas bien, consiguiendo, e incluso, superando las expectativas del consumidor es hablar de calidad. Este término se aplica a cualquier área de la empresa y, especialmente, a la logística. Así, la calidad en el servicio logístico se relaciona con el traslado del producto desde el almacén directamente hasta el consumidor en el tiempo y forma que éste lo demande.
 
Para determinar la existencia de un sistema de calidad logístico deben darse algunos requisitos. Se tratan de unas pautas cuyos objetivos son la satisfacción del cliente, las mismas que se mencionan a continuación:
·           Ser fieles a los tiempos de entrega.
·           Entregar el producto al consumidor en las condiciones óptimas.
·           Atender las reclamaciones del usuario amablemente.
·           Dar respuesta a las cuestiones de los clientes en un tiempo específico.
·           La manipulación de materiales por parte de los transportistas debe ser la adecuada.
 
“La calidad del servicio logístico se centra en los resultados de la actuación de la empresa en el proceso de hacer llegar mercancía e información desde los almacenes de la empresa al hogar del consumidor. Dado que la calidad del servicio logístico depende del proceso seguido para proporcionar al consumidor utilidad en términos de tiempo y espacio, el proceso logístico incide directamente en cómo los consumidores pueden obtener beneficios de forma efectiva a partir de los productos adquiridos de la empresa” (Buenas Tareas, 1991).
 
Dos prioridades competitivas importantes se refieren a la calidad: calidad superior y calidad consistente.
 
a)     Calidad Superior: Por calidad superior se entiende en la entrega de un servicio o producto sobresaliente. Esta prioridad puede requerir un alto nivel de contacto con el cliente, y altos niveles de actitud de servicio, cortesía y disponibilidad de los empleados en un proceso de servicio. Además, puede requerir características superiores del producto, muy poca tolerancia y mayor durabilidad en un proceso manufacturero. Los procesos que producen calidad superior necesitan diseñarse de acuerdo con especificaciones más exigentes.
 
b)     Calidad Consistente: Por calidad consistente se entiende producir servicios o productos que cumplen con las especificaciones de diseño de manera consistente. Los clientes externos quieren servicios o productos que invariablemente cumplan con las especificaciones que contrataron, han llegado a esperar o vieron anunciadas. Así, la calidad en el servicio logístico se relaciona con trasladar el producto desde el almacén directamente hasta el consumidor en el tiempo y forma que éste demande.
 
De este modo, se podrá alcanzar la llamada excelencia de la distribución física, factor importante y determinante de diferenciación entre distribuidores. Para alcanzarla es necesario gestionar las expectativas de los clientes y mejorar la infraestructura del servicio logístico.
 
La calidad del servicio ha sido definida tanto desde un enfoque objetivo como subjetivo. Mientras que la calidad de servicio objetiva se relaciona con el ajuste del servicio a las especificaciones definidas por los prestatarios, la calidad de servicio subjetiva se desplaza hacia el cliente, definiéndose como un “juicio global o actitud, relativa a la superioridad del servicio” (Buenas Tareas, 1988).
 
“En el ámbito del servicio logístico, se ha recogido esta última definición al identificar como componentes principales de la calidad del servicio logístico, variables medidas a través de la percepción del cliente. Entre los determinantes de la calidad del servicio logístico, han señalado la disponibilidad de inventario, la puntualidad en la entrega y la fiabilidad” (Cronin y Taylor, 1992; Bienstock, 1997; Mentzer, 2004).
 
1.5      Análisis del factor Procesos
 
Un proceso es un conjunto de actividades relacionadas que convierten elementos de entrada en elementos de salida, en el caso de la tesis que estamos analizando éste se basará en el transporte de carga de hidrocarburos desde un punto inicial en Lima hasta un punto final en Camisea, preservando su calidad y variación de cantidad según los márgenes establecidos sin transformación del mismo.
 
El análisis de procesos se centra en cómo se realiza el trabajo y las actividades que se involucran en el proceso en sí mismo, el cuál le proporciona un mayor valor agregado a los clientes internos y externos que participan en las actividades relacionadas. Muy a menudo las operaciones y ventas son las primeras áreas en las que se piensan porque tiene relación estrecha con los procesos centrales, sin embargo, los procesos de apoyo en las áreas de Contabilidad, Finanzas y Recursos Humanos también son cruciales para el éxito integral de una organización. Cabe resaltar que la Alta Dirección también debe hacerse presente y participar a lo largo de todo el proceso, lo que motivará la participación de todos los demás departamentos. En este “pasarse la batuta”, las desconexiones suelen ser lo peor y las oportunidades para mejorar, lo mejor (Lee Krajewski, 2000).
 
El transporte es un proceso logístico que permite desarrollar los flujos de productos en los diferentes eslabones de la cadena de suministro, a través del uso de diferentes medios como: camiones, barcazas, aeronaves, etc. buscando satisfacer las necesidades de los clientes en las condiciones pactadas (cantidad, calidad, tiempo, garantías, etc.) así mismo a un menor costo posible. 
 
Cabe resaltar que el transporte cobra importancia en la planeación, ejecución y control de las operaciones logísticas debido al impacto en la eficiencia y costos de los productos. En nuestro caso el transporte de hidrocarburos es una actividad muy importante y que se ha incrementado en los últimos años, especialmente en la ruta de Lima a Camisea, por la presencia de empresas que se encuentran extrayendo petróleo y gas natural.
 
Parte del interés de esta tesis es la evaluación de nuevas opciones para el transporte de combustible. En el Capítulo III se comenzará con la identificación de las nuevas oportunidades para mejorar y posteriormente se terminará con la implementación del proceso revisado. El último paso se conecta con el primero, creando así un ciclo de mejoramiento continuo. En este caso se tomarán del Diagrama Causa Efecto y de los análisis de FODA, los cuales permitirán determinar cuáles son aquellos problemas y debilidades de la empresa, posteriormente la ponderación para mejorar el proceso, de tal manera que se puedan tomar en cuenta las mejores propuestas y así para lograr una optimización del proceso en curso.
 
1.5.1   Diagrama Causa Efecto
El diagrama de Ishikawa, también llamado diagrama de espina de pescado, diagrama de causa-efecto , diagrama de Grandal o diagrama causal, se trata de un diagrama que por su estructura ha venido a llamarse también: diagrama de espina de pez. Consiste en una representación gráfica sencilla en la que puede verse de manera relacional una especie de espina central, que es una línea en el plano horizontal, representando el problema a analizar, que se escribe a su derecha. Es una de las diversas herramientas surgidas a lo largo del siglo XX en ámbitos de la industria y posteriormente en el de los servicios, para facilitar el análisis de problemas y sus soluciones en esferas como lo son; calidad de los procesos, los productos y servicios. Fue concebido por el licenciado en química japonés Dr Kaoru Isikawa en el año 1943.
 
Este diagrama causal es la representación gráfica (Gráfico 03) de las relaciones múltiples de causa - efecto entre las diversas variables que intervienen en un proceso. En teoría general de sistemas, un diagrama causal es un tipo de diagrama que muestra gráficamente las entradas o inputs, el proceso, y las salidas u outputs de un sistema (causa-efecto), con su respectiva retroalimentación (feedback) para el subsistema de control[7].
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Gráfico 3 -   Diagrama Causa Efecto (Fuente: Gestión de Operaciones 2010)
 
1.5.2   Mapa de Procesos
 
Un proceso es un conjunto de actividades y recursos interrelacionados que transforman elementos de entrada en elementos de salida aportando valor añadido para el cliente. Los recursos pueden incluir: personal, finanzas, instalaciones, equipos técnicos, métodos, etc. El propósito que ha de tener todo proceso es ofrecer al cliente/usuario un servicio correcto que cubra sus necesidades, que satisfaga sus expectativas, con el mayor grado de rendimiento en costo, servicio y calidad. 
 
Un mapa de procesos es un diagrama de valor; un inventario gráfico de los procesos  de una organización. El mapa de proceso y su el análisis del proceso clave permitirá determinar y mostrar entre qué área se centra nuestro estudio con esto ver su relación y grado de responsabilidad con la finalidad de plantear alternativas de solución.
 
El proceso del análisis se está graficando en el siguiente Mapa de Procesos:
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Gráfico 4 -   Mapa de Procesos (Fuente: Elaboración propia)
 
1.5.3   FODA
El análisis DAFO, también conocido como análisis FODA, es una metodología de estudio de la situación de una empresa o un proyecto, analizando sus características internas (Debilidades y Fortalezas) y su situación externa (Amenazas y Oportunidades) en una matriz cuadrada. Durante la etapa de planeamiento estratégico y a partir del análisis FODA se deben contestar algunas preguntas previas, tales como: 
 
¿Cómo se puede destacar cada fortaleza que ha sido identificada oportunamente?, ¿Cómo se puede disfrutar de cada oportunidad existente?, ¿Cómo se puede defender cada debilidad encontrada en cada proceso de trabajo?, ¿Cómo se puede detener cada amenaza encontrada en las distintas actividades de la empresa?
 
1.5.4   Cuadros de Ponderación
 
A lo largo de la tesis estamos considerado procesos de ponderación, debido a que cada uno de los niveles de trabajo seleccionados presenta cierta relevancia para el proceso de transporte; asimismo destacan la importancia, criticidad, atención, consideración y cuidado que se debe tener relativo a cada acción con la que se trabaja.
 
En el capítulo III se ha utilizado esta metodología de trabajo, de tal manera que se han calculado los promedios de todos aquellos criterios considerados con diversas ponderaciones, con el objeto de poder tener un mejor control y manejo de las cifras, identificándose los procesos asociados y determinando dentro de la lista elaborada cuál es o son aquellos estudios que presentan mayor impacto y afectan positivamente en la relación que se propone.
 
En los cuadros que se presentarán en los próximos capítulos se muestran diversas alternativas, cada una de las cuales son ponderadas del 1 al 5, siendo 1 el número de menor valor y 5 el del máximo. Posteriormente se suman los valores para poder determinar cuál o cuáles son las alternativas mejor evaluadas, para poder ser consideradas en las propuestas finales.
 
1.5.5   Ciclo de Deming
Por otro lado, el ciclo de Deming (de Edwards Deming), también conocido como círculo PDCA (del inglés plan-do-check-act, esto es, planificar-hacer-verificar-actuar) o espiral de mejora continua, es una estrategia cuyo objetivo es movernos hacia la mejora continua. Los resultados de la implementación de este ciclo permiten a las empresas una mejora integral de la competitividad, de los productos y servicios, todo esto va a permitir mejorar continuamente con la calidad en cada uno de los procesos y finalmente con la de la empresa, reduciendo los costes, optimizando la productividad, reduciendo los precios, incrementando la participación del mercado y aumentando la rentabilidad de la empresa u organización.
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Gráfico 5 – Ciclo de Deming (Fuente: Círculo PDCA)(Jorge Jimeno Bernal,2010)
 
1.6      Análisis del factor Costos
 
El análisis de costo-beneficio es una técnica importante dentro del ámbito de la teoría de la decisión. Pretende determinar la conveniencia del estudio a realizar mediante la enumeración y valoración posterior en términos monetarios de todos los costos y beneficios derivados directa e indirectamente del estudio a realizar.
 
Este análisis permitirá tomar decisiones para evaluar y determinar el estado en función a ello presentar alternativas que permitan mejorar el proceso en estudio, esto tiene como finalidad obtener mejores resultados a menor costo o esfuerzo invertido mejorando la eficiencia técnica.
 
El objetivo del análisis de costos es determinar las causas que generen costos adicionales o llamados también ocultos quienes inflan las cifras generando mayores gastos de los previstos por procesos adicionales, mayores tiempos.
 
1.6.1   Costos Logísticos
 
Las organizaciones pretenden el desarrollo de las actividades logísticas de tal manera que en un futuro resulten en el más alto posible retorno de la inversión para la empresa. Este objetivo tiene un par de dimensiones a desarrollarse tales como, el impacto del diseño del sistema logístico favorable en el retorno de la inversión y el costo del diseño. 
 
Ante esta perspectiva los costos logísticos se pueden dividir en costos de operación y costos de capital. Los primeros son los más recurrentes y tienden a variar con los niveles de actividad. Por otro lado, los segundos ocurren un una ocasión y no varían con los niveles de actividad. De darse ambas dimensiones, se puede obtener, que el objetivo financiero logístico podría ser:
 
 
“Maximizar con el tiempo el nivel anual de retorno de la inversión (correspondido al nivel de servicio otorgado al cliente), y reducir los costos de operación del sistema logístico comparado con la inversión anual hecha al mismo” (Ballou, 1999).
 
1.6.2   Transportes
 
El proceso de transporte de un producto o artículo puede llegar a significar un costo aproximado de un tercio o dos tercios de los costos logísticos totales (acarreo, manipulación, transporte, almacenamiento), este valor tiene especialmente una mayor incidencia para las empresas de servicios, por el movimiento que se tiene desde un punto inicial a uno final. Por esta razón es necesario contar con un sistema de transporte eficiente que contribuya a obtener un mayor grado de competencia en el mercado, con la consecuente economía de escala en el proceso de producción y consecuente reducción de los costos del producto. Por lo mismo se debe buscar una mejora continua en el sistema logístico para que los costos asociados con el transporte de los productos distantes puedan ser competitivos con los productos locales. La reducción de los costos no solo beneficia a la empresa sino también a la sociedad al otorgar mejores estándares de vida, y un sistema de transporte eficiente.
 
Un servicio de transporte debe presentar características básicas tales como: precio, tiempo de tránsito, variabilidad de tiempo y posibles pérdidas y daños asociados. El precio incluye la tasa de transporte y cargos adicionales al servicio como el combustible, la mano de obra, el mantenimiento, la depreciación del equipo y los posibles costos administrativos. El tiempo de tránsito, se refiere al promedio de tiempo que le toma al encargo trasladarse de un punto de origen al punto de destino; por otro lado la variabilidad se refiere a las diferencias que ocurren entre las cargas por distintos modos de transporte. Por otro lado, se deben considerar costos como los correspondientes a los daños por un mal empaque del producto o pérdidas producto de un mal transporte al llegar tarde, que generaría la posible pérdida del cliente.
 
1.6.3   Costo de Transporte de Hidrocarburos
 
El Transporte es un elemento fundamental para el desarrollo de las economías, permitiendo tener acceso a los mercados en el rubro transporte terrestre y fluvial.
 
Del análisis de los determinantes del costo de producción de los servicios, en este apartado se presenta un resumen comparativo de la influencia de los diferentes tipos de vehículos, tráficos y distancias en los costos del transporte automotor de cargas, estos expresados en nuevos soles por galón transportado – Kilómetro (S/./Gln-Km).
 
En este sentido el análisis se inicia con las estimaciones que reproduzcan la función de producción de la empresa que vende servicios de transporte puro (Transporte terrestre y transporte fluvial) sin incluir actividad complementaria o conexa. Luego, se analizan los costos de un operador logístico que incluye servicios conexos al transporte de hidrocarburos, ciertos trámites, consolidaciones de carga y descarga así como stand by en ruta que se generen por causas externas. 
 
1.6.4   Costo de Transporte Actual
El análisis de los costos entre la ruta Lima – Pucallpa se desarrolla en función a las características de los servicios brindados, para nuestro estudio en la actualidad el costo se da en función a la mejor propuesta ofertada por nuestros proveedores:
a)     Recojo y entrega de carga (desde un punto de origen hacia un punto de destino).
b)     Servicio de escolta.
c)     Unidades en óptimas condiciones, con permisos emitidos por el MTC de acuerdo a las normas y regulaciones.
d)     Pagos por conceptos de peaje entre Lima – Pucallpa.
e)     Seguro de transporte dentro del territorio nacional hasta por un monto de USD 1’500,000.00.
f)       Reportes diarios de carga.
 
1.7      Análisis del factor Tiempo (Lead Time)
 
El factor tiempo es uno de los elementos que juegan un papel muy importante en la entrega de servicio. Por ello un servicio, por muy bueno que sea, entregado en un horario que no coincida con las expectativas de los clientes, puede ser considerado como un defecto. Así la calificación de un servicio rápido o lento tiene un peso muy alto en las percepciones de calidad de servicio e inclusive en el valor del servicio mismo para el cliente.
 
Se deben considerar ciertos parámetros para mejorar el tiempo de entrega de cualquier servicio, incluido el transporte del mismo: 
a)     Identificar los momentos de la verdad, la forma y el tiempo que el cliente utiliza en cada contacto con el negocio. 
b)     Disminuir hasta desechar prácticas burocráticas que no le aportan valor al cliente. Muy relacionado con el anterior.
c)     Incorporar mejoras tecnológicas que ayuden a mejorar los procesos. 
d)     Organizar el servicio en función del tiempo del cliente. No se trata abrir horarios en horas no hábiles solo porque sí. No agrega valor al cliente.
e)     Resolver con diligencia las quejas. Si los clientes tienen razón respecto a las quejas no debes quedarte solo con responderlas.
 
Administrar el tiempo de los procesos permitirá agilizar las entregas de servicio ofrecido por las empresas de transporte, de la misma forma incluirlo como uno de los indicadores el cual exprese el tiempo medido desde que se inicia el proceso desde la carga del producto hidrocarburo en la planta de ventas, operación de trasiego camión cisterna a barcaza y posterior descarga del producto hidrocarburo en campamento. Estos tres procesos se determinar con la finalidad de cumplir con los plazos establecidos con el cliente.
 


 
 
 
 
 
2         CAPITULO II
 
En agosto del año del 2004 se iniciaron las operaciones del proyecto Camisea que permitieron la extracción, procesamiento, transporte y distribución del gas natural, desde la selva cusqueña hasta los hogares, establecimientos de salud, comercial, industrias y centrales térmicas al centro del país; y muy pronto a las zonas altas andinas, norte y sur de la costa. 
 
Desde esa fecha, nuestro país ha sido testigo fiel de cómo este proyecto está influenciando no solo en el cambio de la matriz energética sino también en la modificación de las perspectivas de desarrollo de cada ciudadano, en cualquier punto del país, que observa con gran esperanza la llegada de este combustible a su localidad, pues eso abaratará el costo cotidiano gracias a la masificación de su uso en sus diferentes modalidades: gas natural comprimido, gas natural vehicular, gas natural licuado, etc.
 
Como parte de este capítulo se realiza una breve explicación del proceso actual en Camisea, de la misma manera se hace referencia al transporte terrestre y fluvial del combustible y sus costos asociados en esta operación. Por otro lado, se consideran los tiempos de entrega terrestre y fluvial.
 
Dentro de este mismo capítulo se menciona la situación del servicio de transporte, considerando las perspectivas de proceso, costo y tiempo como parte de la situación actual, con una breve referencia a la problemática que se ha identificado y que es motivo de esta tesis.
 
2.1      Proyecto Camisea
 
El gran Proyecto Camisea que se desarrolla y ejecuta en la selva del departamento de Cusco, es una operación que representa un ícono por la complejidad del entorno socio ambiental y cultural, el desarrollo logístico requerido y el planteo de la estructura necesaria para la operación. 
 
Camisea representa un hito de trabajo en todas las áreas sensibles para las operaciones en Latinoamérica, donde se anticipó el concepto de licencia social trabajando en base al diálogo y la consulta previa, en convivencia con el entorno. Este proyecto representa un importante desafío en logística compleja, debido a que la misma ubicación geográfica determina que la operación de transporte de carga líquida y seca se ejecute por vía terrestre, aéreo y fluvial.
 
2.1.1   Descubrimiento
 
En julio de 1981, la compañía Shell firmó un contrato para realizar operaciones petrolíferas en la selva sur del Perú (explorar la existencia de hidrocarburos en los lotes 38 y 42). Entre los años 1984 (segundo gobierno del Arq. Fernando Belaunde Terry) y 1988 (primer gobierno del Dr. Alan García Pérez) la compañía descubrió reservas de gas natural en la región de Camisea (Cusco), en los yacimientos de San Martín, Cashiriari, Mipaya y Pagoreni[8].
 
En marzo de 1988, se firmó un acuerdo de bases entre Petroperú y Shell, donde se establecían los términos de un contrato de operaciones para la explotación de gas natural, estimando una inversión aproximada de 2,500 millones de dólares. Lamentablemente, el contrato no prosperó y Shell tuvo que abandonar los yacimientos, no quedando claro los derechos sobre el desarrollo futuro de los mismos.
 
Al inicio del primer gobierno del Ing. Alberto Fujimori (1990 - 1995), se suscribió un convenio entre Perupetro y Shell para la evaluación del potencial comercial de las reservas descubiertas. Como parte de este convenio Shell debería efectuar un estudio de factibilidad que sirviera de base para la definición del contrato. En mayo de 1996 se firma el contrato de Licencia entre Perupetro como representante del Estado peruano y el consorcio Shell – Móbil.
 
El contrato definía tres etapas[9]:
·         Etapa 1: duración 2 años; desarrollo de estudios y perforación de pozo exploratorios; garantía de 19,5 millones de dólares.
·         Etapa 2: duración 4 años, desarrollo del yacimiento (construcción de plantas y tuberías); garantía de 79,5 millones de dólares.
·         Etapa 3: duración 34 años, producción de gas natural y líquidos.
 
2.1.2   Partida de Shell
 
Una semana antes del 15 de julio de 1998, el consorcio Shell-Móbil presentó al gobierno un requerimiento de tres puntos para poder acceder a la segunda etapa del proyecto[10]:
·         Desarrollo de la Distribución de Gas Natural en el área de Lima.- Hasta ese momento el contrato establecía, como una obligación del consorcio, la ejecución del campo y el transporte hasta Lima; la distribución estaba a cargo de un comité de privatización (CEPRI) quién encontraría una empresa que desarrollaría esta parte del negocio. El costo estimado de la distribución no superaba los 100 millones de dólares.
·         Modificación de la Ley de Concesiones Eléctricas (publicada en noviembre de 1992) para permitir la generación privilegiada de las centrales termoeléctricas que operen con el gas de Camisea y, además, que en las reglas de formación de tarifas de generación se incluyan todos los costos del gas natural sin restricción alguna (tal como figuran en el contrato entre el productor de gas y el generador eléctrico). Por otra parte solicitaban reducir la injerencia del regulador (Comisión de Tarifas Eléctricas).
·         Permitir la “libre” exportación de gas natural a Brasil. El consorcio solicitaba un Decreto Supremo que le garantice la libre venta de gas a Brasil sin controles de precios ni restricciones en volumen.
 
El día 15 de julio de 1998, se cumplía la fecha límite y altos ejecutivos del consorcio, provenientes de Houston, Londres y La Haya, se reunieron en el despacho del Ministro de Energía y Minas para liquidar la negociación. Por la tarde, el Ministro de Industria, en la inauguración de un evento, dio a conocer la noticia de la negativa de Shell a continuar con el proyecto.
 
2.1.3   Definición del Nuevo Camisea
Luego de la partida de Shell, el gobierno se abocó a la tarea de definir el esquema de desarrollo del “Nuevo Camisea”. Para este fin se formó un Comité Especial de Alto Nivel de Camisea (CEANC), que tenía por objetivo definir el esquema para promocionar el proyecto. Luego de la definición, la tarea de promoción recaería en la Comisión de Inversión Privada (COPRI)[11].
 
Básicamente existían dos propuestas: Desarrollo de Camisea como un proyecto único (tal como lo tenía Shell, pero agregándole la distribución) y el otro segmentado donde se separaba en producción, transporte y distribución. Siendo la opción de esquema segmentado la opción a ser desarrollada, es decir, el desarrollo de la producción, transporte y distribución por compañías diferentes que podrían tener cierta participación cruzada.
 
Después de esta decisión se conformaron los Comités Especiales (CEPRI) encargados de la privatización, de acuerdo con el esquema adoptado por el gobierno para el Comité Especial del Proyecto Camisea (CECAM).
 
2.1.4   Contrato con Pluspetrol
 
En diciembre del año 2000, iniciando el gobierno de transición presidido por Valentín Paniagua Curaçao, aún estaba pendiente la suscripción de los decretos supremos que aprobaban los contratos de Licencia y de Concesión entre el Estado peruano. Estas circunstancias motivaron una semana de discusiones entre el gobierno y el postor ganador (Pluspetrol), así como con el postor perdedor (Total-Fina-Elf de Francia).
 
Periodo en el que gobierno sopesó las demandas del postor perdedor y propuso mejoras a los contratos de Licencia y de Concesión, las que fueron aceptadas por Pluspetrol, antes de dar su fallo final. Finalmente el 5 de diciembre del año 2000, el gobierno firmó los Decretos Supremos respectivos y se concluyeron con todos los procesos de concesión de Camisea.
 
2.1.5   Estructura del Proyecto
 
El Proyecto Camisea, en la era del consorcio Shell – Móbil, estaba conceptualizado como un proyecto de hidrocarburo más, donde el licenciatario tenía derecho a construir, y a depreciar como parte de su inversión, las infraestructuras de transporte de gas natural y de líquidos.
 
El contrato no especificaba la política de precios que debía seguir el consorcio, tanto para el gas natural seco como para los líquidos, apelando a la libertad de precios consagrada en la Ley Orgánica de Hidrocarburos. Además, no se señalaba la reserva comprometida con el mercado interno.
 
El mantener la producción y el transporte de gas natural en manos de un solo operador originaba problemas de transparencia y fomentaba la discriminación entre actores del mismo sector económico. Por lo cual el desarrollo de la distribución no fue parte de la licencia del consorcio Shell - Móbil, ya que la Ley de Hidrocarburos establece que la misma es un servicio público, y de acuerdo a nuestro ordenamiento legal los servicios públicos son regulados expresamente.
 
 
2.2      Análisis y Diagnóstico del Proceso Actual
 
El gran proyecto de Camisea consiste en captar y transportar el gas natural proveniente de los 18 pozos productivos (Lote 88 y Lote 56), hacia una planta de separación de líquidos ubicada en Malvinas. En esta planta se separan el agua y los hidrocarburos líquidos contenidos en el gas natural y se acondiciona éste último para ser transportado por un gasoducto hasta la ciudad de Lima (Citi Gate), donde se filtra, mide y reduce su presión para ser entregado al sistema de distribución; mientras que el gas excedente se reinyecta a los reservorios productivos. Asimismo, los Líquidos del Gas Natural (NGL) obtenidos en la planta de separación son conducidos hasta la costa mediante un ducto de líquidos y recibidos en una planta ubicada en Pisco, donde se fraccionan en productos de calidad (Diesel, Nafta, Propano, Butano), y luego se despachan al mercado interno y externo mediante buques, o camiones cisternas.
 
En el Gráfico  6 se puede apreciar el Esquema de Proyecto Camisea, desde Camisea (Cusco) hasta Pisco, destino exportación y Lima y Callao para el consumo interno nacional.
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Gráfico 6 -   Esquema del Proyecto Camisea (Fuente: Generación Amauta, 2010)
 
En la actualidad la operación del movimiento y traslado de carga líquida como seca ha sido tercerizado por Pluspetrol, en este caso el operador a cargo desarrolla su plan de trabajo de acuerdo a los procedimientos establecidos. 
 
Por otro lado, en el Anexo 02 se presentan los procesos, subprocesos, actividades y tareas que se realizan durante el transporte de combustible desde Lima a Malvinas (Lote 88); asimismo cada una de las actividades realizadas ha sido asignada con los tiempos promedios de ejecución y la persona responsable de ejecutar la acción determinada.
 
También en el Anexo 02 se puede apreciar la búsqueda de maneras para mejorar, presentando la necesidad de ser eficientes en el proceso de abastecimiento para el Campamento Malvinas no solo para proyectos de perforación sino para cumplir con la demanda de los clientes internos. Este análisis se centra en el mejoramiento progresivo y adecuado reduciendo costos y tiempo para asegurar que el proceso llevado a cabo en Malvinas no se detenga, de ahí la siguiente información vital sobre los recursos a ser explotados, las mismas que se calculan en el orden de los 8,7 trillones de pies cúbicos de gas y de 545.000.000 de barriles de hidrocarburos líquidos. La producción diaria es de 108.000 barriles aprox. En cuanto a los ductos de transporte, se prevén dos: (a) el del gas, con una extensión de 540 kilómetros aproximadamente, y (b) el de líquidos, de 680 kilómetros atravesando transversalmente la difícil geografía del Perú.
 
2.2.1   Antecedentes de la Zona Gas de Camisea
 
A continuación se presenta en forma cronológica el desarrollo del descubrimiento de la zona del gas de Camisea, desde la suscripción del contrato de operaciones petrolíferas de los lotes 38 y 42 con la empresa Shell en Julio de 1981, hasta el acuerdo de explotación de Camisea entre Shell y Petroperú en Marzo de 1988, asimismo la suscripción del contrato de exploración de los yacimientos de Camisea entre Shell/Móbil y Perúpetro en Mayo de 1996, hasta Mayo del 2006 con el contrato de licencia para la exploración y explotación de hidrocarburos en el lote 76 celebrado entre Perúpetro y Hunt Oil Company Perú S.A.
 
	FECHAS IMPORTANTES
	EVENTOS

	Jul-81
	Suscripción del Contrato de Operaciones Petrolíferas por los Lotes 38 y 42 con la Cia. SHELL.

	1983 - 1987
	Como resultado de la perforación de 5 pozos exploratorios, la Cia. SHELL descubre los Yacimientos de Gas de Camisea.

	Mar-88
	Se firma Acuerdo de Bases para la explotación de Camisea entre SHELL y PETROPERU.

	Aug-88
	Se da por concluida la negociación de un Contrato con la Cia. SHELL, sin llegarse a un acuerdo.

	Mar-94
	Se firma Convenio para Evaluación y Desarrollo de los Yacimientos de Camisea entre SHELL y PERUPETRO.

	May-95
	La Cia. SHELL entrega Estudio de Factibilidad y solicita a PERUPETRO el inicio de la negociación de un Contrato de Explotación de los Yacimientos de Camisea.

	May-96
	Se completó negociación y se suscribió el Contrato de Explotación de los Yacimientos de Camisea entre el consorcio SHELL/MOBIL y PERUPETRO.

	Jul-98
	El consorcio Shell-Móbil comunica su decisión de no continuar con el Segundo Periodo del Contrato, por consiguiente el Contrato queda resuelto.

	May-99
	La Comisión de Promoción de la Inversión Privada (COPRI) acuerda llevar adelante un proceso de promoción para desarrollar el Proyecto Camisea mediante un esquema segmentado, que comprende módulos independientes de negocios.

	May-99
	El 31 de mayo de 1999, el Comité Especial del Proyecto Camisea (CECAM) convocó a Concurso Público Internacional para otorgar el Contrato de Licencia para la Explotación de Camisea, y las Concesiones de Transporte de Líquidos y de Gas desde Camisea hasta la costa y de Distribución de Gas en Lima y Callao.

	Dec-00
	Contrato de licencia para la explotación de hidrocarburos en el lote 88, celebrado entre Perupetro S.A. y Pluspetrol Perú Corporation S.A.

	Jan-04
	Contrato de licencia para la exploración y explotación de hidrocarburos en el lote 57, celebrado entre Perupetro S.A. y Repsol Perú.

	Sep-04
	Contrato de licencia para la explotación de hidrocarburos en el lote 56, celebrado entre Perupetro S.A. y Pluspetrol Perú Corporation S.A.

	Jul-05
	Contrato de licencia para la exploración y explotación de hidrocarburos en el lote 58, celebrado entre Perupetro S.A. y Petrobras Energía Perú S.A.

	Sep-13
	Petrobras Energía Perú S.A. vende el total de la participación en el lote 58 a la empresa estatal Petrochina (CNPC).

	May-06
	Contrato de licencia para la exploración y explotación de hidrocarburos en el lote 76, celebrado entre Perupetro S.A. y Hunt Oil Company Perú S.A.


 
Cuadro  1 - Cronología del desarrollo del descubrimiento del Gas de Camisea (Fuente: Perú Petro “Contratos y convenios de exploración y explotación de hidrocarburos”)
 
2.2.2   Descripción de la Empresa Modelo a Trabajar
 
Pluspetrol Perú Corporación es una compañía transnacional Argentina que Opera la Planta de Gas Malvinas – Camisea ubicada en el departamento de Cusco, cuya licitación fue adjudicada por el Gobierno Peruano en el año 2000. 
 
El proyecto de extracción de Gas de Camisea, viene a ser unos de los proyectos más significativos de infraestructura energética en América Latina y es una contribución importante del desarrollo económico del Perú[12].
 
Los principales procesos en la producción del Gas Natural, son los siguientes:
 
A)    Acondicionamiento del Gas Natural
 
Conjunto de procesos a los que se somete el gas a fin de extraer los contaminantes y/o satisfacer las especificaciones de seguridad, del mercado o los procesos subsecuentes a los que el gas será sometido. Se tiene identificado los siguientes procesos internos:
 
·         Remoción de gases ácidos.- Se realiza principalmente para controlar el poder calorífico del gas natural y para evitar la formación de hielo seco sólido. 
·         Deshidratación del Gas Natural.- Consiste en remover el gas natural para evitar el congelamiento en la línea de proceso.
·         Remoción del Mercurio.- La extracción del mercurio se realiza en la entrada de la alimentación del gas natural, cuando se detecta en su composición la presencia de mercurio.
 
B)    Recuperación de hidrocarburos líquidos
 
Principales procesos para la recuperación de hidrocarburos:
·         Refrigeración simple.- Consiste en el enfriamiento del gas de modo de promover el propano y los  hidrocarburos más pesados.
·         Absorción refrigerada.- Recuperación de los componentes pesados del gas a través de una absorción física promovida por el contacto del gas con un aceite de absorción.
 
C)    Estabilización del condensado
 
Separación de hidrocarburos livianos y producción de condensado suficientemente estable para su almacenamiento y posterior  utilización o procesamiento.
 
2.3      Transportes Terrestre y Fluvial de Combustible Líquido y sus Costos Asociados
 
Las operaciones del Gas de Camisea se desarrollan bajo el concepto “Offshore in Lan” que determina que el transporte dentro de los lotes 56 y 88 se ejecutan únicamente por vía aérea y fluvial, así se descarta la construcción de carreteras.
 
El transporte terrestre únicamente se activa en la ruta Lima – Pucallpa, siendo está una operación manejable, que se realiza con una logística con ciertas implicancias en temas de seguridad, por el hecho mismo de transportar hidrocarburos en las carreteras peruanas, a través de la red vial desde la costa hasta la selva en la ciudad de Pucallpa.
 
Bajo este esquema se desarrolla una logística compleja, que se presenta en el transporte vía fluvial desde Pucallpa hacía Malvinas; siendo los productos transportados los materiales y repuestos, equipos, químicos, combustible, etc.; desafiando las trabajos de alije realizados en los respectivos muelles que son considerados operaciones de alto riesgo, así mismo, el operar en condiciones climatológicas que muchas veces son adversas, como la baja en el nivel del río que dificulta el tránsito, sumándose a esto las  fuertes lluvias que trae consigo fuertes correntadas.
 
2.3.1   Transporte Fluvial y Costos Asociados
El servicio de transporte fluvial de combustible líquido hacía la zona del Gas de Camisea tiene dos puntos de partida: Iquitos y Pucallpa. El transporte se realiza haciendo uso de embarcaciones fluviales conocidas como Barcazas y Motochatas. Para poder contar con la disponibilidad de embarcaciones fluviales para este servicio se mantienen contratos marco con varios proveedores.
 
Cabe resaltar que en la zona de Boca del Urubamba se encuentra ubicada en la localidad de Atalaya. La operación del transporte fluvial hacia la zona del Gas de Camisea tiene dos escenarios que se presentan durante el periodo de un año, el primer escenario es la temporada de creciente (Nov – Abr) y el segundo escenario es la temporada de vaciante (Mayo – Octubre) es en esta temporada donde se activa la zona conocida como Boca del Urubamba.
 
De acuerdo al contrato vigente con los proveedores fluviales, sólo se dispone de 6 días de faena para la carga y descarga, o sea, se presentan 3 días de traslado de combustible en el muelle de Pucallpa y 3 días en el muelle de Malvinas. Pasado los 6 días, se activa el tiempo de sobre estadía de la embarcación generando un costo por día stand-by, perjudicando la operación de transporte.
                     [image: ]
Cuadro  2 - Rutas de Transporte de Carga Líquida (Fuente: Elaboración propia, Camisea  y OSINERGMIN 2014)
 
La empresa Pluspetrol trabaja haciendo cumplir sus propias políticas de seguridad dentro de sus operaciones por lo que cuenta con su servicio de custodias fluviales, las mismas que consisten en embarcaciones pequeñas que transitan delante de las Barcazas o Motochatas, yendo desde el punto de partida hacia el punto de llegada que se encuentra en el Campamento Malvinas. La función de estas custodias es ir monitoreando cada cierto tramo la profundidad del río con la finalidad de que el transporte no sufra ningún percance o retraso a lo largo en la ruta.
 
[image: ]
Cuadro  3 - Tarifas de Servicios por Operaciones Fluviales (Fuente: Operaciones en Camisea)
 
2.3.2   Transporte Terrestre y Costos Asociados
La operación del transporte terrestre de combustible se activa cuando el elemento se encuentra escaso en las ciudades de Pucallpa e Iquitos. Haciendo uso de varios camiones cisternas, los cuales se utilizan para el traslado oportuno del combustible, el cual es transportado desde la ciudad de Lima hacia la ciudad de Pucallpa.
 
	TRANSPORTE DE COMBUSTIBLE
	COSTO CAMIÓN CISTERNA PARA DIESEL - 8,500 GLNS (S/.)
	COSTO CAMIÓN CISTERNA PARA DIESEL - 9,000 GLNS (S/.)

	Transporte de combustible x galón
	2.28
	2.28

	Stand By unidades x día
	2,046
	2,046

	Alquiler de bomba para trasegado x servicio
	6,138
	6,138


 
Cuadro  4 - Tarifas por Transporte de Combustible (Fuente: Operaciones en Camisea)
 
A continuación en el cuadro 05, se detallan los costos asociados al transporte de Diesel de la ruta entre Lima – Pucallpa y Gas de Camisea. La operación del transporte terrestre de combustible se viene haciendo uso de camiones cisternas entre Lima y Pucallpa y posteriormente en barcazas entre Pucallpa y Gas de Camisea.
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Cuadro  5 - Costo de Transporte Diesel Ruta Lima – Camisea (Fuente: Operaciones en Camisea)
 
2.4      Tiempos de Entrega
 
La planificación oportuna y la comunicación constante entre Lima, Pucallpa y Malvinas son de vital importancia para que el abastecimiento de Diesel sea oportuno desde su partida en Lima, el transporte terrestre, el respectivo transporte fluvial, hasta su llegada final a Malvinas. 
 
2.4.1   Transporte Terrestre
 
Si la operación del transporte de combustible se activa en la ciudad de Lima está debe finalizar en la ciudad de Pucallpa. Para ello se considera los siguientes tiempos:
 
·         Tiempo de carga de cisterna en la ciudad de Lima
·         Tiempo de transporte terrestre en la ruta Lima – Pucallpa
·         En total se tienen 05 días transcurridos
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Cuadro  6 – Tiempo de Transporte de la ruta Lima – Pucallpa (Fuente: Suministros Pluspetrol)
 
2.4.2   Trasegado de combustible
Cuando la cisterna hace su arribo a la ciudad de Pucallpa, se activa la operación de trasegado o traspaso de combustible desde la cisterna hacía la embarcación, está operación es portuaria. El tiempo para esta operación es:
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Cuadro  7 – Tiempo de Trasegado de combustible Pucallpa (Fuente: Suministros Pluspetrol)
 
2.4.3   Transporte Fluvial
Una vez culminado el trasegado, la medición, inspección y aseguramiento de bodegas, se autoriza el zarpe y se da inicio a la operación de transporte fluvial de combustible desde Pucallpa hacía Camisea. El tiempo de esta operación es:
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Cuadro  8 – Tiempo de Transporte fluvial Pucallpa – Camisea (Fuente: Suministros Pluspetrol)
 
2.5      Frecuencia de Consumo por Galones (Enero – Noviembre 2014)
 
Actualmente se desarrollan proyectos de gran envergadura en la exploración, explotación y producción de gas, lo que representa un alto consumo de combustible, destacando en el mismo el Diesel y JP1, ambos elementos son importantes y manejan un mismo grado de criticidad ya que el desabastecimiento de estos puede implicar daños irreparables como la pérdida de vidas humanas. Es por ello que existe un alto grado de compromiso por cada uno de los usuarios de todos los servicios para que el consumo de estos elementos se considere de manera eficiente, dándole el mejor y mayor uso.
 
En la gráfica que se muestra a continuación se presenta el consumo promedio anual de Diesel y Turbo:
 
	MES
	Diesel
	Turbo

	"Enero 2014"
	201,476.00
	76,954.00

	"Febrero 2014"
	165,352.00
	61,935.00

	"Marzo 2014"
	269,496.00
	95,492.00

	"Abril 2014"
	185,852.00
	116,667.00

	"Mayo 2014"
	191,497.00
	105,862.00

	"Junio 2014"
	243,073.00
	113,816.00

	"Julio 2014"
	145,946.00
	168,053.00

	"Agosto 2014"
	179,018.00
	186,144.00

	"Setiembre 2014"
	239,242.00
	172,899.00

	"Octubre 2014"
	235,095.00
	182,785.00

	"Noviembre 2014"
	218,388.00
	151,403.00

	Total
	2,274,435.00
	1,432,010.00

	Promedio
	206,766.82
	130,182.73


 
Cuadro  9 – Consumo promedio anual de Diesel y Turbo (Fuente: Operaciones en Camisea)
 
El Diesel se requiere para operar los siguientes equipos:
·         Planta de Gas Malvinas
·         Grupos Electrógenos
·         Castillo de Perforación
·         Equipos pesados (Excavadora, Montacarga, Cargador Frontal, etc.)
 
Por otro lado, el Turbo JP1 se requiere para poder operar única y exclusivamente los helicópteros.
 
 
2.6      Situación Real del Servicio de Transporte Terrestre y Fluvial de Combustible a Zonas Remotas
En el presente punto se detalla la situación actual del proceso que se sigue, asimismo el costo que se está incurriendo y por último, se hace referencia al tiempo real asociado al transporte terrestre y fluvial que se utiliza para el transporte de combustible incurridos desde Lima hacia Camisea, con un promedio de 504,000 galones, entre los meses de Noviembre 2013 y Marzo 2014.
 
2.6.1   Situación Real de Proceso
 
En el Anexo 03, se han detallado los procesos seguidos desde la carga del producto en Lima, carga y descarga en Pucallpa, por último descarga en el Lote 88. En cada uno de estos puntos, se detallan los subprocesos involucrados, las actividades, tareas, los tiempos y el responsable que tiene a cargo las actividades realizadas. Con el objeto de mostrar todas y cada una de las actividades que se realizan durante el transporte se presenta el detalle de las los procesos seguido, de tal manera que se pueda determinar qué actividad requiere un mayor estudio debido a demoras generadas.
 
Para lo cual se considera: número de pasos, tiempo de duración, las actividades a realizarse (Operación, Transporte, Inspección, Demora, Almacenamiento), proceso - sub proceso, actividades, tareas y los responsables. En la tabla del anexo 03 se especifican las actividades que se realizan en cada uno de los procesos.
 
2.6.2   Situación Real de Costos
 
A continuación se presenta el costo real que se ha incurrido en el transporte terrestre y fluvial a Camisea. Se han tomado los valores incurridos en los meses de Noviembre 2013, Enero 2014, Marzo 2014.
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Cuadro  10 – Costo Real incurrido (Fuente: Operaciones en Camisea)
 
2.6.3   Situación Real de Tiempo
 
En el cuadro 14 se presenta a continuación se muestra el tiempo real incurrido en el transporte terrestre y fluvial de combustible a Camisea, entre los meses de Noviembre 2013, Enero 2014, y Marzo 2014. En esta muestra se tienen los tiempos que han incurrido los convoys y embarcaciones que se utilizan durante el traslado de combustible.
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 Cuadro  11 – Tiempo incurrido (Operaciones en Camisea)
 
2.7      Problemática Identificada en el Servicio de Transporte Terrestre y Fluvial de Combustible a Zonas Remotas
 
En la actualidad debido a la gran demanda de servicios de transporte por compañías a nivel nacional, éstas se ven reducidas siendo necesario contar con más empresas del rubro que por temas económicos y la legislación actual no brindan servicios formando un monopolio entre las empresas que se encuentran aptas para este tipo de servicios.
 
La capacidad de las unidades que se utilizan para transportar el combustible, resultan  una restricción, de la misma forma otro factor restrictivo encontrado es el difícil acceso a las zonas debido a la presencia de ríos, en donde continuamente tienen que cambiar de calado por todo el material de arrastre que llevan consigo.
 
Por otro lado, existen diversas situaciones o problemas que incrementan el costo de transporte de combustibles entre Lima y Camisea, los mismos que se detallan en el gráfico 07 correspondiente al diagrama causa efecto del transporte de combustible de Lima a Camisea, que se presenta a continuación.
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Gráfico 7 -   Diagrama Causa Efecto del Transporte de Combustible de Lima a Camisea (Fuente: Elaboración Propia)
 
En el Cuadro 12, que se presenta a continuación, se han agrupado las principales causas de los problemas que se presentan actualmente, entre los que destacan las principales causas tales como las personas, medio ambiente, equipos y procesos. En cada una de estos puntos se han detallado los factores más relevantes con los problemas que se presentan actualmente durante el transporte de combustible, cada uno de los mismos serán analizados en el capítulo siguiente, los mismos que nos permitirán presentar diversas soluciones y propuestas.

	CAUSA
	FACTOR

	Personas
	Personal sin preparación

	Falta de motivación

	Falta de incentivos

	Medio Ambiente
	Factores climatológicos

	Periodos estacionales

	Animales ponzoñosos

	Equipos
	Embarcaciones antiguas

	Falta de puerto adecuado

	Camiones de poca capacidad

	Retrasos en llegadas

	Procesos
	Falta de negociación

	Falta de procedimientos

	Seguimiento general a las operaciones



Cuadro  12 – Resumen cuadro Causa Efecto (Fuente: Operaciones en Camisea)
 
Considerando la información que se rescata del Cuadro 12, hemos determinado la problemática que existe durante el transporte de combustible, las mismas que serán analizadas y a su vez subdivididas en Procesos, Costos y Tiempo, para una mejor comprensión. El detalle y desarrollo de las mismas se presentan a lo largo del capítulo 3, asimismo las alternativas de solución y propuestas consideradas, conjuntamente con las conclusiones y recomendaciones en el último capítulo de la presente tesis.
 
2.7.1   Problemática del Proceso
 
Los procesos están desarrollados y estructurados para evitar demoras, desviaciones y/o contratiempos en las operaciones realizadas, sin embargo, aún no se logra un equilibrio adecuado por la falta de una supervisión directa, adecuada planificación, insuficiencia de recursos y falta de planificación de las operaciones realizadas, que se pueden notar por la falta de comunicación para vincularlas entre sí, dejándose ver este problema en el campo. Un ejemplo claro son los puertos donde se saturan de carga seca, líquida y personal.
 
Al final de este documento, en el anexo N° 03 se muestra el cuadro que analiza los procesos que se vienen desarrollando en el servicio de transporte de líquidos vía terrestre y fluvial a zonas remotas, en él se muestra la problemática a analizar como parte de la mejora de los procesos establecidos. Asimismo en el cuadro adjunto (cuadro 13) se presentan aquellas situaciones de mejora que provienen de los procesos y subprocesos del transporte de líquidos combustibles a zonas remotas.
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Cuadro  13 – Problemática del Proceso de Transporte (Fuente: Elaboración Propia)
 
2.7.2   Problemática de los Costos
 
Los costos generados dentro de un proceso óptimo son calculados en base a un plan desarrollado y estudiado en condiciones normales, las desviaciones asociadas a los procesos y tiempos muertos generados son una de las mayores causas generadoras de costos adicionales, un ejemplo claro son los stand-by de las embarcaciones en los muelles sin ser atendidos, esto sumado a un número considerable de embarcaciones en espera logran sumar cantidades de dinero considerablemente altas, viendo esta necesidad se debe incidir en su análisis y plantear alternativas para su reducción del mismo.
 
A continuación se muestra un cuadro comparativo que presenta el comparativo de los montos real y el óptimo del transporte terrestre y fluvial de combustible, en los periodos comprendidos entre Noviembre 2013, Enero y Marzo 2014. Resaltando en la última columna los sobrecostos existentes. 
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Cuadro  14 – Costos incurridos en el Transporte de Combustible (Fuente: 
Operaciones en Camisea)
 
El gasto real presentado fue de USD 7´380,707, asimismo el costo óptimo presupuestado para esta operación, considerando los tres meses del año donde se abastece de combustible a Camisea, es de USD 5´837,193. Por lo cual se puede inferir que existe un sobre costo de USD 1´543,514. Ante esta diferencia de costos se ha elaborado en la tesis propuestas de mejora, que se detallan más adelante.
 
Para conocer a detalle, las problemáticas que originaron entrar en sobre costos, se ha preparado el siguiente cuadro:
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Cuadro  15 – Detalle de la problemática que originan los Sobre Costos (Fuente: Elaboración Propia)
 
2.7.3   Problemática del Tiempo
 
El tiempo para cumplir los procesos debería ser el establecido de acuerdo a la planificación inicialmente propuesta, debido al incumplimiento de procesos factores externos como condiciones climáticas y facilidad de acceso en zonas críticas, este tiempo se incrementa de acuerdo a los factores indicados siendo reflejado el mismo en costos no presupuestados.
 
A continuación se detalla situación real en el tiempo incurrido en el transporte terrestre y fluvial de combustible, en el periodo Noviembre 2013:
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Cuadro  16 – Detalle de los tiempos incurridos (Fuente: Elaboración Propia)
 
El tiempo óptimo (días) actual, para la operación de transporte terrestre y fluvial de combustible, durante el periodo de transporte terrestres y fluvial de combustible, es de 78 días; sin embargo, se incurrió en 34 días extras para finalizar la operación, esto se puede apreciar en el Cuadro 16 adjunto.
 
              

 
 
 
 
 
3         CAPITULO III
 
En el presente capítulo, se presentan las alternativas de solución necesarias que se han elaborado en base al análisis realizado en los capítulos anteriores de la presente tesis. En los mismos se está plasmando la necesidad de mejorar los costos, tiempos y procesos asociados al trabajo del transporte de combustible líquido desde Lima a Camisea.
 
A lo largo del proceso realizado hemos trabajado con el Diagrama Causa Efecto y con  el análisis FODA. Determinando los problemas que presenta la empresa, asimismo se están plasmando las fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas de la empresa, en su entorno interno y externo. Siendo nuestro mayor enfoque en la determinación de  los principales problemas que presenta la empresa, que involucran a las personas, medio ambiente, equipos y procesos; también se han considerado las amenazas y debilidades más saltantes de la empresa y su entorno; toda esta información se ha ponderado para estimar cuales son aquellas más importantes; en su análisis se han detallado puntos como empresa, estado, ambiente y trabajadores, los mismos que al ser ponderados se permitirá visualizar de manera clara cuáles son aquellas posibles situaciones de mejora a ser tratadas.
 
Posteriormente, por cada situación analizada se han establecido alternativas de mejora, que se han propuesto a ser analizadas desde el punto de vista de proceso, costo y tiempo; este análisis permitirá conocer alternativas focalizadas desde diferentes perspectivas. En estas alternativas se puede apreciar posteriormente cuál será la mejor propuesta que se tiene según los problemas que se propusieron al inicio de este capítulo.
 
Por último, con las propuestas seleccionadas (una o dos por cada tipo de análisis, sea proceso, costo o tiempo) se estará determinando la viabilidad de las mismas que a través de un análisis de costo beneficio se podrá proponer como la propuesta de mejora para la empresa Pluspetrol, en cuanto al transporte de combustible hasta las Malvinas.
 
3.1      Identificación de Problemas y Alternativas de Mejora Propuestas
 
En este capítulo estudiaremos los problemas que se presentan, los cuales serán analizados y se presentarán las propuestas de mejora:
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Cuadro  17 – Detalle de Trazabilidad estudiada (Fuente: Elaboración propia)
 
Para la elaboración del análisis en este capítulo se propuso desarrollar el siguiente procedimiento:
·         Identificación de los criterios de análisis.
·         Determinación de las condiciones reales de actuación en relación a las variables internas y externas del análisis.
·         Asignación de una ponderación para cada una de las fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas, listadas.
·         Cálculo de los resultados.
·         Determinación del balance estratégico.
·         Obtener conclusiones.
 
Los responsables de la elaboración de la presente tesis, cuentan con experiencia y conocimiento en operaciones de combustible, en diferentes áreas, y esto significó una gran ventaja en la visión y plan a seguir, y así lograr un diagnóstico confiable al final de la presente tesis. Cabe adicionar que se han considerado algunos lineamientos a seguir durante el desarrollo del presente estudio, estos son:
 
·         Experiencia y conocimientos de los responsables. La identificación de los problemas requiere de recopilación y uso de datos que permita conocer el perfil de la operación.
·         Los criterios de análisis que se establezcan de inicio, deben ser claros, que no dejen duda y cuyo significado sea el mismo para todos los que participen en el análisis. 
·         Los criterios establecidos deben ser consistentes, es decir no se deben modificar en el proceso, porque se invalida el resultado del diagnóstico.
·         Se recomienda para el análisis de los criterios y sus variables elaborar una matriz con los problemas detectados, dado que ello facilita el manejo de los datos, asimismo permite llegar a las soluciones propuestas.
·         El análisis debe ser realizado en un período razonable y definido, dado que, la dinámica administrativa puede convertir en poco oportuna, apreciable u obsoleta mucha de la información que se obtenga; lo que puede suceder si el estudio se dilata demasiado.
 
Identificación de Problemas:
En el capítulo anterior se identificaron los principales problemas que se presentan en el proceso de transporte de combustibles, producto del Diagrama Causa – Efecto, los mismos que presentamos a manera de resumen en el cuadro que presentamos a continuación. 
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Cuadro  18 – Resumen de Problemas Diagrama Causa - Efecto (Fuente: Elaboración propia)
 
Asimismo, durante el desarrollo del presente estudio, y como se mencionó en la introducción del presente capítulo, hemos analizado la operación del transporte terrestre y fluvial de combustible hacía Camisea y se tomó la decisión de considerar la elaboración de una matriz FODA como una herramienta de planeación estratégica que facilite la identificación de las debilidades de la empresa. Entre las diversas opciones consideradas en el estudio la tesis destacan:
 
Las Fortalezas, describen un ambiente prometedor debido al constante incremento de los recursos naturales dentro del sector energía, aspectos como el económico,  financiero y aprovechamiento de las reservas son los principales puntos considerados en nuestro análisis.
 
Las Debilidades, que encontramos son una recopilación de actividades operativas y de soporte dentro los procesos que actualmente se vienen desarrollando como parte del servicio de transporte.
 
Las Amenazas, están basadas en los aspectos y situaciones externas las cuales afectan directamente el desarrollo de los proyectos y operaciones en Campamento Malvinas, haciendo que disminuya el flujo permanente de transporte de líquidos.
 
Las Oportunidades, son actividades encontradas en cada una de las operaciones que pueden mejorar el rumbo de las operaciones haciendo mejoras sustanciales con la reducción de tiempo, control de personal y eficiencia operativa, el aprovechamiento de cada uno permitirá reducciones significativas reflejadas en costos, tiempo y calidad de servicio.
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Cuadro  19 – Matriz FODA  (Fuente: Elaboración propia)
[image: ]
[image: ]
Cuadro  20 – Matriz FODA de Estrategias FO, DO, FA, DA  (Fuente: Elaboración propia)

 
Situaciones de Mejora Propuestas: 
 
Las alternativas de mejora que se están considerado, han sido divididas en tres aspectos, relacionados con los procesos, costos y tiempo. Estas mismas muestran las opciones que se están planteando a ser consideradas como consecuencia de la información considerada en los capítulos anteriores de esta tesis.
 
En el Cuadro que se ha presentado (Cuadro 20), se muestra las estrategias propuestas procedentes de la matriz FODA, la cual conjuntamente con el Diagrama de Causa Efecto permitirá determinar los principales problemas y sus propuestas de mejora.
 
En el Cuadro que se presenta a continuación (Cuadro 21), se muestra la forma ponderativa como se han trabajado todas las propuestas. En cuanto a su evaluación se ha considerado que el factor impacto puede catalogarse entre 1 y 5, siendo 1 el de menor impacto. En esta evaluación se han tomado diversos aspectos, tales como la empresa, en la cual se evalúa si es que la situación expuesta de mejora puede considerar un impacto en Pluspetrol. Asimismo en el Estado se determina si es que existe alguna consecuencia en base a la mejora planteada. En cuanto al medio ambiente, es muy importante que cualquier decisión considerada tenga algún tipo de impacto ecológico, principalmente porque las operaciones de la empresa petrolera se encuentran en medio de la selva y cualquier variación o situación considerada puede alterar el medio ambiente. Por último, se considera la mano de obra especializada que se emplea en este el transporte del combustible.
 
Basándose en el análisis de Paretto y bajo la perspectiva de los pasos identificados en cada uno de capítulos anteriores, se ha sugerido para el análisis: A, B, y C, que al ser ponderados, los mismos que se detallan a continuación:
 
En el grupo “A” se presentan aquellas situaciones de mejora que pueden tener un gran impacto de manera inmediata en el transporte terrestre o fluvial de combustible. Siendo las más saltantes aquellas alternativas que no describen los horarios de trabajo diarios por turnos; asimismo la falta de negociación para poder contactarse con una mayor diversidad de equipos de transportes. En este grupo se mencionan los incrementos en los costos de transporte, de manera especial en el desplazamiento fluvial, que en parte son producto de la obstrucción generada por las comunidades indígenas que habitan en los ríos aledaños, dándose a conocer la necesidad de acuerdos con las comunidades de la zona, lo cual permitiría disminuir los retrasos en el transporte de combustibles.
 
En cuanto a la opción “B” el impacto puede ser sustancial y su mejora puede ser considerada a mediano plazo. En este aspecto destacan la sobrecarga de los muelles fluviales y la falta de recursos adecuados para atender la demanda de transporte fluvial. Por otra parte, es posible reducir las huelgas producidas por las comunidades cercanas.
 
Por último, con la opción “C” se pueden tener una o varias propuestas muy significativas relacionadas con el transporte de combustible terrestre y fluvial, estas cifras muestran que las opciones pueden ser factibles en periodos de tiempo prolongados, o con la intervención de entidades del Estado.
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Cuadro  21  – Situaciones de Mejora Propuestas  (Fuente: Elaboración propia)
 
A continuación se presentan las características de todas aquellas situaciones de mejora analizadas con un valor ponderado “A”, provenientes del cuadro 22:
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Cuadro  22  – Situaciones de Mejora Desarrolladas  (Fuente: Elaboración propia)
 
 

De cada situación analizada se pueden inferir diferentes alternativas de mejora, las mismas que pueden tener un impacto relevante en los procesos, costos y tiempos de ejecución del transporte de combustibles. Cada situación de mejora puede tener varias posibles alternativas, las cuales serán detalladas.
 
En el cuadro siguiente (cuadro 23), se detallan las alternativas de mejora encontradas; a cada una de ellas se les han asignado valores, que serán ponderados según sea el caso de mejora en los procesos, costos o tiempos. Tomando en cuenta este análisis se podrá tener en el cuadro adjunto un detalle más ordenado de todas las posibles mejoras a ser tratadas.
 
En este caso se han considerado las primeras ocho situaciones de mejora propuestas y se han ponderado de mayor a menor de tal manera que se pueden apreciar aquellas a ser consideradas y mejoradas en el corto plazo. Cada situación a ser analizada  permitirá desarrollar aquellas propuestas a ser presentadas al final de este capítulo de tal manera que se pueda tener una información detallada de cada una, y así poder escogerse la que presenta mejor viabilidad para ejecutarse.

 
	SITUACIONES DE MEJORA
	ALTERNATIVAS DE MEJORA
	PROCESO
	COSTO
	TIEMPO
	PONDERACION

	* Contar solo con horario de trabajo diurno.
	* Plantear alternativas a los proyectos y a la operación sobre la posibilidad de considerar trabajos a doble turno en los momentos que se congestione mayor carga en el muelle de Pucallpa. Con el apoyo de las áreas de transporte terrestre y fluvial se puede simular proyectos con recursos a doble turno y con sus costos asociados, esto ayudará a definir la contratación en  coordinación de los clientes internos.
	5
	5
	5
	15

	* Considerar las etapas de desembarco, trasbordo y tener preparado el abordaje de combustible las 24 hrs.
	5
	5
	5
	15

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe buscar a otros proveedores fluviales para garantizar disponibilidad de embarcaciones en buenas condiciones.
	5
	5
	5
	15

	* Falta de negociación con las comunidades aledañas para evitar el pago de stand by por demoras y/o condiciones externas que influyen en el transporte del producto.
	* El área de suministros debe negociar el pago por transporte como único entre Lima - Pucallpa, considerando situaciones externas que conlleven a una demora y por lo cual no habría un incremento adicional.
	5
	5
	5
	15

	* Falta de coordinación y planificación con otras áreas, durante del recorrido del combustible.
	* La Jefatura de Logística en Lima, debe convocar reuniones semanales con las áreas que requieren el servicio de transporte para conocer sus necesidades y prioridades.
	5
	5
	5
	15

	* La Coordinación de Logística en Lima, debe convocar a reunión semanal con los clientes internos y conocer las necesidades en base a prioridades y elaborar un plan de transporte semanal.
	5
	5
	5
	15

	* La Jefatura de Transportes debe elaborar proyecto para implementar sistemas informáticos, que ayuden a la planificación y programación.
	5
	5
	5
	15

	* Supervisión inadecuada al no contar en Pucallpa con personal directo, es decir solo contamos con personal contratista.
	* Evaluar la contratación de un Supervisor de transporte de campo con la finalidad de soportar las actividades de gestión administrativa y operativa para seguir y cumplir con lo plasmados en los programas diseñados.
	5
	5
	5
	15

	* Programación inadecuada
	* Realizar reunión semanal con los clientes internos en Lima con el objetivo de conocer sus cargas prioritarias y poder en conjunto elaborar un plan semanal de transporte terrestre y fluvial.
	5
	5
	5
	15

	* Retrasos en la carga y descarga de combustible en los muelles de Pucallpa y Malvinas.
	* La coordinación de Logística en Lima, debe elaborar un programa relacionado con la empresa de transporte terrestre con el fin de establecer cronograma de salida de convoyes.
	5
	4
	5
	14

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe solicitar al operador logístico externo la incorporación de unidades de transporte terrestre de mayor capacidad.
	5
	5
	4
	14

	* Se debe realizar un balance volumétrico y económico para ver variaciones en tránsito.
	4
	5
	4
	13

	* Falta de coordinación y planificación con otras áreas, durante del recorrido del combustible.
	* El área de planeamiento debe programar y monitorear el viaje integral de las cargas a realizar.
	4
	4
	4
	12

	* Falta de respaldo económico, que generan una distribución inadecuada de recursos.
	* El área de seguridad debe conocer a detalle las fechas de inicio del transporte de combustible con el fin de que las inspecciones a las embarcaciones fluviales se realicen con tiempo.
	4
	4
	4
	12

	* Incrementos en los costos de transporte fluvial causados por obstrucción de las comunidades andinas.
	* El área de acciones y relaciones comunitarias debe conocer y solucionar los problemas o pedidos de las comunidades locales con la finalidad de que no cierren el río.
	4
	3
	5
	12

	* Falta de negociación y acuerdos entre la empresa y las comunidades de la zona.
	* El área de acciones y relaciones comunitarias debe conocer y solucionar los problemas o pedidos de las comunidades locales con la finalidad de que no cierren el río.
	4
	3
	5
	12

	* Cierres del tráfico en los ríos, realizado por las comunidades del lugar.
	* El área de acciones y relaciones comunitarias debe conocer y solucionar los problemas o pedidos de las comunidades locales con la finalidad de que no cierren el río.
	4
	3
	5
	12

	* Caída del valor de moneda a cotizar.
	* Pluspetrol siempre analiza la conveniencia de seguir sus operaciones en el país, ante situaciones exógenas al negocio.
	5
	3
	4
	12

	* Situación política actual frente a la exploración y explotación de hidrocarburos.
	* Pluspetrol siempre analiza la conveniencia de seguir sus operaciones en el país, ante situaciones exógenas al negocio.
	5
	3
	4
	12

	* Programación inadecuada
	* El área de planeamiento debe programar y monitorear el viaje integral de las cargas a realizar, desde que sale de Lima hasta su llegada en Malvinas.
	4
	3
	4
	11

	* Sobrecarga en el Muelle de Pucallpa y  Malvinas por la presencia de embarcaciones varias.
	* Lograr una coordinación de Logística en Pucallpa y Malvinas, estableciendo un cronograma de llegada y salidas de embarcaciones.
	4
	3
	4
	11

	* Demora en trámites documentarios con Osinergmin.
	* Suministros y Legal deben mantener actualizados los permisos y autorizaciones requeridas para el servicio, esto es con los organismos nacionales como Osinergmin.
	4
	3
	4
	11

	* Falta de sistemas informáticos que den soporte a una mejor planificación.
	* El área de planeamiento debe programar y monitorear el viaje integral de las cargas a realizar, desde que sale de Lima hasta su llegada en Malvinas.
	4
	3
	4
	11

	* En el 2015 se ha presentado la problemática relacionada con la baja de proyectos.
	* Las operaciones de la zona determinan la existencia de Pluspetrol, si no hay contratos o proyectos que sostengan la operación, no podría mantenerse. En este aspecto el Gobierno debe tomar injerencia, para que persistan las empresas que operan de manera continua.
	4
	3
	4
	11

	* Huelga, paro y bloqueo de vías de acceso terrestre a los puntos de operación.
	* El área de relaciones Administrativas deben coordinar conjuntamente con los puertos convenios de atención a las actividades de la zona, para evitar retrasos en el transporte del combustible.
	4
	3
	4
	11

	* Condiciones climáticas que retrasan las actividades.
	* Coordinar con las autoridades correspondientes y de manera asertiva, las variaciones climáticas posibles en la zona.
	3
	3
	4
	10

	* Zonas de trabajo de difícil acceso.
	* Coordinar con las autoridades correspondientes posibles caminos y accesos diferentes y nuevos a los conocidos.
	4
	2
	3
	9


 
Cuadro  23 – Alternativas de Mejoras Propuestas (Fuente: Elaboración propia)

 
3.1.1   Mejores alternativas desde el punto de vista de Procesos
 
En este punto se analizan cada una de las situaciones de mejora encontradas en los procesos anteriores, desarrollando una o varias alternativas con sus respectivas propuestas de mejora. 
 
Estas propuestas se han considerado ponderando el puntaje en las columnas relacionadas con la seguridad y la metodología Lean respectivamente. Respecto a la seguridad, se trata de un tema de mucha importancia en todas las operaciones que se realizan día a día en el transporte de mercancías y productos desde Lima hacia los campamentos en la selva, y la segunda se hace referencia a la metodología lean. En cuanto a la ponderación, se evalúan con valores que van desde 0 hasta 5, según corresponda. Considerando ambas opciones se garantiza que el proceso de transporte se realice en forma eficiente y de una manera segura. 
 
A continuación se detallan cada una de las mejores opciones propuestas con sus respectivas ponderaciones a considerarse: 

 
	SITUACIONES DE MEJORA
	ALTERNATIVAS DE MEJORA
	SEGURIDAD
/AMBIENTE
	METODOLOGIA LEAN
	PONDERACIÓN

	* Falta de coordinación y planificación con otras áreas, durante el recorrido del combustible.
	* La Jefatura de Logística en Lima, debe convocar reuniones mensuales con las áreas que requieren el servicio de transporte para conocer sus necesidades y prioridades a mediano plazo.
	5
	5
	10

	* La Coordinación de Logística en Lima, debe convocar a reunión semanal con los clientes internos y conocer las necesidades en base a prioridades y elaborar un plan de transporte semanal.
	5
	5
	10

	* Supervisión inadecuada al no contar en Pucallpa con personal directo, es decir solo contamos con personal contratista.
	* Contratar de un Supervisor de transporte de campo con la finalidad de soportar las actividades de gestión administrativa, de seguridad y operativa para seguir y cumplir con lo plasmados en los programas diseñados.
	5
	5
	10

	* Falta de negociación para evitar el pago de stand by por demoras y/o condiciones externas que influyen en el transporte del producto vía terrestre.
	* Buscar mecanismos de ayuda a las comunidades aledañas a los ríos, de tal forma que brinden facilidades y acceso a embarcaciones de carga que circulan por la zona.
	5
	5
	10

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe solicitar al operador logístico externo la incorporación de unidades de transporte terrestre de mayor capacidad.
	4
	2
	6

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe buscar a otros proveedores fluviales para garantizar disponibilidad de embarcaciones en buenas condiciones.
	5
	1
	6

	* Falta de coordinación y planificación con otras áreas, durante del recorrido del combustible.
	* La Jefatura de Transportes debe elaborar proyecto para implementar sistemas informáticos, que ayuden a la planificación y programación.
	2
	2
	4

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* Se debe realizar un balance volumétrico y económico para ver variaciones en tránsito.
	2
	2
	4

	* Contar sólo con horario de trabajo diurno.
	Plantear alternativas a los proyectos y a la operación sobre la posibilidad de considerar trabajos a doble turno en los momentos que se congestione mayor carga en el muelle de Pucallpa. Con el apoyo de las áreas de transporte terrestre y fluvial se puede simular proyectos con recursos a doble turno y con sus costos asociados, esto ayudará a definir la contratación en  coordinación de los clientes internos.
	1
	1
	2

	* Considerar las etapas de desembarco, trasbordo y tener preparado el abordaje de combustible las 24 hrs.
	1
	1
	2


 
Cuadro  24 – Mejores Alternativas Propuestas desde el punto de vista de Procesos  (Fuente: Elaboración propia)

En el cuadro anterior (cuadro 24), se aprecia que existen cuatro alternativas con mayor puntaje. Producto del proceso de ponderación se han obtenido estas alternativas de mejora con valores iguales a 10. Estas alternativas de mejora se detallan en el cuadro 25 que se presenta a continuación:
 
	SITUACIONES DE MEJORA
	ALTERNATIVAS DE MEJORA
	SEGU RIDAD/
AMBIENTE
	METODO LOGIA LEAN
	PONDE RACIÓN

	* Falta de coordinación y planificación con otras áreas, durante del recorrido del combustible.
	* La Jefatura de Logística en Lima, debe convocar reuniones mensuales con las áreas que requieren el servicio de transporte para conocer sus necesidades y prioridades a mediano plazo.
	5
	5
	10

	* La Coordinación de Logística en Lima, debe convocar a reunión semanal con los clientes internos y conocer las necesidades en base a prioridades y elaborar un plan de transporte semanal.
	5
	5
	10

	* Supervisión inadecuada al no contar en Pucallpa con personal directo, es decir solo contamos con personal contratista.
	* Contratar de un Supervisor de transporte de campo con la finalidad de soportar las actividades de gestión administrativa, de seguridad y operativa para seguir y cumplir con lo plasmados en los programas diseñados.
	5
	5
	10

	* Falta de negociación para evitar el pago de stand by por demoras y/o condiciones externas que influyen en el transporte del producto vía terrestre.
	* Buscar mecanismos de ayuda a las comunidades aledañas a los ríos, e tal forma que brinden facilidades y acceso a embarcaciones de carga que circulan por la zona.
	5
	5
	10


 
Cuadro  25 – Principales alternativas propuestas para Procesos  (Fuente: Elaboración propia)
 
El proceso de coordinación es muy importante en todo el proceso de transporte que se realice, tanto en Lima, como en toda la secuencia de transporte terrestre y fluvial. Dentro de las opciones propuestas, destacan la presencia de la Jefatura de Logística en las reuniones mensuales con todas las áreas que requieren el servicio de transportes.
 
Por otro lado, es necesario contratar a un Supervisor de Transportes de Campo, que se encargue de la supervisión a lo largo de todo el recorrido entre Lima y el campamento en Camisea.
 
Finalmente, es muy importante mantener una constante ayuda a las comunidades aledañas a la rivera de los ríos, de tal manera que se pueda garantizar el acceso de las embarcaciones de carga que se encuentran circulando por toda la zona, evitando retrasos en las entregas.
 
3.1.2   Mejores alternativas desde el punto de vista de Costos
En este punto lo que se pretende es analizar cada una de las alternativas de mejora que se han determinado con la mejor ponderación haciendo referencia a su incidencia en los costos asociados. A continuación se indican todas las alternativas de mejora propuestas: 
 
	SITUACIONES DE MEJORA
	ALTERNATIVAS DE MEJORA
	SOCIOS/
EMPRESA
	ESTADO
	PONDE RACIÓN

	* Supervisión inadecuada al no contar en Pucallpa con personal directo, es decir solo contamos con personal contratista.
	* Contratar de un Supervisor de transporte de campo con la finalidad de soportar las actividades de gestión administrativa, de seguridad y operativa para seguir y cumplir con lo plasmado en los programas diseñados.
	5
	5
	10

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe buscar a otros proveedores fluviales para garantizar disponibilidad de embarcaciones en buenas condiciones.
	3
	5
	8

	* Falta de coordinación y planificación con otras áreas, durante del recorrido del combustible.
	* La Jefatura de Logística en Lima, debe convocar reuniones mensuales con las áreas que requieren el servicio de transporte para conocer sus necesidades y prioridades a mediano plazo.
	3
	5
	8

	* La Coordinación de Logística en Lima, debe convocar a reunión semanal con los clientes internos y conocer las necesidades en base a prioridades y elaborar un plan de transporte semanal.
	3
	5
	8

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe solicitar al operador logístico externo la incorporación de unidades de transporte terrestre de mayor capacidad.
	3
	4
	7

	* Falta de negociación con las comunidades aledañas para evitar el pago de stand by por demoras y/o condiciones externas que influyen en el transporte del producto.
	* La empresa debe negociar con las comunidades aledañas para evitar retrasos en el transporte del combustible.
	3
	4
	7

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* Se debe realizar un balance volumétrico y económico para ver variaciones en tránsito.
	2
	2
	4

	* Contar sólo con horario de trabajo diurno.
	Plantear alternativas a los proyectos y a la operación sobre la posibilidad de considerar trabajos a doble turno en los momentos que se congestione mayor carga en el muelle de Pucallpa. Con el apoyo de las áreas de transporte terrestre y fluvial se puede simular proyectos con recursos a doble turno y con sus costos asociados, esto ayudará a definir la contratación en  coordinación de los clientes internos.
	1
	1
	2

	* Considerar las etapas de desembarco, trasbordo y tener preparado el abordaje de combustible las 24 hrs.
	1
	1
	2


 
Cuadro  26 – Mejores Alternativas Propuestas desde el punto de vista de Costos (Fuente: Elaboración propia)
 
Dentro de las alternativas propuestas se pueden apreciar que las primeras cinco tienen un valor ponderado mayor a ocho, siendo estas las que se han escogido para desarrollar las alternativas de mejora adecuadas. En este caso todas estas alternativas se han desarrollado en el Cuadro 27, que se presenta a continuación:
 
 
	SITUACIONES DE MEJORA
	ALTERNATIVAS DE MEJORA
	SOCIOS/
EMPRESA
	ESTADO
	PONDE RACIÓN

	* Supervisión inadecuada al no contar en Pucallpa con personal directo, es decir solo contamos con personal contratista.
	* Contratar de un Supervisor de transporte de campo con la finalidad de soportar las actividades de gestión administrativa, de seguridad y operativa para seguir y cumplir con lo plasmados en los programas diseñados.
	5
	5
	10

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe buscar a otros proveedores fluviales para garantizar disponibilidad de embarcaciones en buenas condiciones.
	3
	5
	8

	* Falta de coordinación y planificación con otras áreas, durante del recorrido del combustible.
	* La Jefatura de Logística en Lima, debe convocar reuniones mensuales con las áreas que requieren el servicio de transporte para conocer sus necesidades y prioridades a mediano plazo.
	3
	5
	8

	* La Coordinación de Logística en Lima, debe convocar a reunión semanal con los clientes internos y conocer las necesidades en base a prioridades y elaborar un plan de transporte semanal.
	3
	5
	8

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe buscar a otros proveedores fluviales para garantizar disponibilidad de embarcaciones en buenas condiciones.
	3
	5
	8


 
Cuadro  27 – Principales alternativas propuestas para Costos (Fuente: Elaboración propia)
 
Según la información presentada en el cuadro adjunto existe la necesidad de tener el soporte de un Supervisor de Campo, el cual deberá tener como responsabilidad principal el de monitorear el servicio de transporte en forma detallada. Asimismo es necesario en general, el tener contacto constante con proveedores nuevos capaces de garantizar el transporte de combustible y la disponibilidad de embarcaciones, todas ellas en buenas condiciones, y así evitarse retrasos a lo largo de todo el proceso de transporte terrestre y fluvial.
 
3.1.3   Mejores alternativas desde el punto de vista de Tiempo
En este punto lo que se pretende es analizar cada una de las alternativas de mejora que se han determinado con la mejor ponderación en el Tiempo. A continuación adjunto el cuadro 28 con todas las mejores opciones que han sido propuestas: 
	SITUACIONES DE MEJORA
	ALTERNATIVAS DE MEJORA
	SOCIOS/
EMPRESA
	ESTADO
	PONDE ACIÓN

	* Supervisión inadecuada al no contar en Pucallpa con personal directo, es decir solo contamos con personal contratista.
	* Contratar de un Supervisor de transporte de campo con la finalidad de soportar las actividades de gestión administrativa, de seguridad y operativa para seguir y cumplir con lo plasmados en los programas diseñados.
	5
	5
	10

	* Retrasos en la carga y descarga de combustible en los muelles de Pucallpa y Malvinas.
	* La coordinación de Logística en Lima, debe elaborar un programa relacionado con la empresa de transporte terrestre con el fin de establecer cronograma de salida de convoyes.
	5
	3
	8

	* Falta de coordinación y planificación con otras áreas, durante del recorrido del combustible.
	* La Jefatura de Logística en Lima, debe convocar reuniones mensuales con las áreas que requieren el servicio de transporte para conocer sus necesidades y prioridades a mediano plazo.
	5
	3
	8

	* La Coordinación de Logística en Lima, debe convocar a reunión semanal con los clientes internos y conocer las necesidades en base a prioridades y elaborar un plan de transporte semanal.
	5
	3
	8

	* Falta de negociación con las comunidades aledañas para evitar el pago de stand by por demoras y/o condiciones externas que influyen en el transporte del producto.
	* Coordinación de la empresa para que se trabaje con las comunidades aledañas de tal manera que se eviten periodos de stand by, convocar a reuniones mensuales con los jefes de las comunidades y conocer sus necesidades en base a prioridades y elaborar un plan de trabajo.
	4
	4
	8

	* Contar solo con horario de trabajo diurno.
	Plantear alternativas a los proyectos y a la operación sobre la posibilidad de considerar trabajos a doble turno en los momentos que se congestione mayor carga en el muelle de Pucallpa. Con el apoyo de las áreas de transporte terrestre y fluvial se puede simular proyectos con recursos a doble turno y con sus costos asociados, esto ayudará a definir la contratación en  coordinación de los clientes internos.
	3
	5
	8

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe buscar a otros proveedores fluviales para garantizar disponibilidad de embarcaciones en buenas condiciones.
	3
	4
	7

	* Contar solo con horario de trabajo diurno.
	* Uso de bombas y accesorios durante el trasiego de producto Camión de carga - Barcaza. En la actualidad se trasiega con 01 equipos, podemos mejorar los tiempos incrementándolos a 02 equipos de esta forma reducimos a la mitad el tiempo de trasiego.
	3
	4
	7

	* Falta de negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestre y fluvial)
	* El área de suministros debe solicitar al operador logístico externo la incorporación de unidades de transporte terrestre de mayor capacidad.
	3
	3
	6

	* Se debe realizar un balance volumétrico y económico para ver variaciones en tránsito.
	3
	3
	6

	* Contar sólo con horario de trabajo diurno.
	* Considerar las etapas de desembarco, trasbordo y tener preparado el abordaje de combustible las 24 hrs.
	2
	2
	4


 
Cuadro  28 – Mejores Alternativas Propuestas desde el punto de vista de Tiempo (Fuente: Elaboración propia)
 
En este punto, desde la perspectiva de mejorar en el tiempo, lo que se pretende es analizar cada una de las alternativas de mejora que se han determinado haciendo referencia a su incidencia en los tiempos asociados. 
 
A continuación en el cuadro 29, se indican las mejores alternativas de mejora propuestas. La coordinación que se debe manejar desde Lima, es una de las alternativas de mejora mejor ponderada, asimismo mejorar la coordinación y planificación con las diferentes áreas. Asimismo contar con mayor tiempo de trabajo en las operaciones de descarga y carga en los muelles respectivos. Por último la negociación con las comunidades aledañas es importante, puesto que se garantiza el manejo óptimo del tiempo a lo largo del recorrido, resultando beneficioso para los socios y el estado.
	SITUACIONES DE MEJORA
	ALTERNATIVAS DE MEJORA
	SOCIOS/
EMPRESA
	ESTADO
	PONDE RACIÓN

	* Supervisión inadecuada al no contar en Pucallpa con personal directo, es decir solo contamos con personal contratista.
	* Contratar de un Supervisor de transporte de campo con la finalidad de soportar las actividades de gestión administrativa, de seguridad y operativa para seguir y cumplir con lo plasmados en los programas diseñados.
	5
	5
	10

	* Retrasos en la carga y descarga de combustible en los muelles de Pucallpa y Malvinas.
	* La coordinación de Logística en Lima, debe elaborar un programa relacionado con la empresa de transporte terrestre con el fin de establecer cronograma de salida de convoyes.
	5
	3
	8

	* Falta de coordinación y planificación con otras áreas, durante del recorrido del combustible.
	* La Jefatura de Logística en Lima, debe convocar reuniones mensuales con las áreas que requieren el servicio de transporte para conocer sus necesidades y prioridades a mediano plazo.
	5
	3
	8

	* La Coordinación de Logística en Lima, debe convocar a reunión semanal con los clientes internos y conocer las necesidades en base a prioridades y elaborar un plan de transporte semanal.
	5
	3
	8

	* Falta de negociación con las comunidades aledañas para evitar el pago de stand by por demoras y/o condiciones externas que influyen en el transporte del producto.
	* Coordinación de la empresa para que se trabaje con las comunidades aledañas de tal manera que se eviten periodos de stand by, convocar a reuniones mensuales con los jefes de las comunidades y conocer sus necesidades en base a prioridades y elaborar un plan de trabajo.
	4
	4
	8

	* Contar sólo con horario de trabajo diurno.
	Plantear alternativas a los proyectos y a la operación sobre la posibilidad de considerar trabajos a doble turno en los momentos que se congestione mayor carga en el muelle de Pucallpa. Con el apoyo de las áreas de transporte terrestre y fluvial se puede simular proyectos con recursos a doble turno y con sus costos asociados, esto ayudará a definir la contratación en  coordinación de los clientes internos.
	3
	5
	8


 
Cuadro  29 – Principales alternativas propuestas para Tiempo  (Fuente: Elaboración propia) 
 
3.2      Propuestas de Mejoras
 
Contractualmente en los servicios de transporte terrestre y fluvial de combustible a zonas remotas se indica el tiempo del servicio y los costos asociados a ello; la situación óptima se da siempre y cuando el servicio se ejecute dentro del tiempo establecido en el contrato, lo que significa que también se controlan los costos asociados.
 
Entonces, para el servicio de transporte terrestre y fluvial de combustible a zonas remotas ya se cuenta con los datos en cuestión a proceso, tiempo y costo. La presente tesis se enfoca en el análisis del óptimo con el real de la operación del transporte terrestre y fluvial de combustible a zonas remotas.
 
Para el almacenamiento de Diesel en Malvinas se cuenta con una capacidad instalada de 504,000 galones, distribuidos en dos tanques de igual capacidad, de acuerdo al consumo promedio mensual de Diesel la capacidad instalada permite aprovisionar un periodo de 2.4 meses.
 
Las operaciones masivas de transporte fluvial se desarrollan entre los meses de Noviembre a Mayo, debido a que en este periodo es la temporada de creciente de los ríos de la zona, lo que permite el ingreso de embarcaciones de mayor capacidad de carga. Considerando el periodo de abastecimiento se tiene dentro de programa el ingreso de embarcaciones transportando combustible en los meses de Noviembre, Enero y Marzo; durante la temporada de vaciante de los ríos que es entre los meses de Junio a Octubre, es la producción interna (Mini Topping) lo que abastece el Diesel.
 
Para la operación del abastecimiento de Diesel a Camisea se activa el transporte terrestre y fluvial, lo que significa contratar aproximadamente 55 cisternas de 9000 galones de capacidad c/u, y 04 embarcaciones fluviales, las embarcaciones fluviales deben transitar con 02 botes custodios lo que representan la contratación de 08 custodios. El costo óptimo del abastecimiento de Diesel para Camisea es de S/.1´686,300.20.
 
En el cuadro 30 se presentan las alternativas propuestas consideradas. En este cuadro se han colocado todas las situaciones y se ha realizado un cruce de información según sea desde el punto de vista de proceso, costo o tiempo. De este cuadro resumen se pueden determinar tres alternativas:
 
a)     Convocatoria de la Jefatura de Logística en Lima, para reuniones mensuales
b)     Coordinaciones de Logística en Lima para reuniones con los clientes internos y externos, planificando lo que se va a transportar
c)     Contratación de un Supervisor de Transporte de Campo, que monitoree as actividades de gestión administrativa, seguridad y operatividad según los programas diseñados.
 
Asimismo alternativas relacionadas con la propuesta de tener nuevos proveedores fluviales, y la posibilidad de plantear trabajos a doble turno en los momentos que se congestione más la carga en el muelle de Pucallpa.

[image: ]
Cuadro  30 – Resumen de Alternativas de Mejora (Fuente: Elaboración propia)

              
3.2.1   Propuestas en Procesos
 
En el Anexo 04, se han detallado los procesos propuestos seguidos desde la carga del producto en Lima, carga y descarga en Pucallpa, por último descarga en el Lote 88. En cada uno de estos puntos se detallan los subprocesos involucrados, las actividades, tareas, los tiempos y el responsable que tiene a cargo las actividades realizadas. Con el objeto de mostrar todas y cada una de las actividades que se realizan durante el transporte.
 
En el mismo anexo se presenta las mejoras propuestas en relación con los procesos encontrados, asimismo se asocia con la mejora adecuada al proceso que se está evaluando. A continuación, en el cuadro 31, se detalla cada uno de los procesos mencionados, con aquellas alternativas de mejora sugeridas.
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Cuadro  31 – Propuestas sugeridas según proceso (Fuente: Elaboración propia)
 
3.2.2   Propuestas en Costos
Para poder obtener y definir los costos propuestos se está considerando el estudio y los resultados de la propuesta en proceso, los mismos que fueron analizados y definidos de tal manera que podamos alinear la actividades hacía una operación más Lean. A continuación se detallan los costos propuestos:
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Cuadro  32 – Propuesta en costo (Fuente: Elaboración propia)
 
Para poder determinar el costo total relacionado con el servicio de transporte terrestre y fluvial de combustible hacía lote 88, se consideró tomar como base el costo óptimo de 26 días que equivale a S/. 1´686,300.20, considerando la propuesta de mejora reducimos el tiempo a 21 días y el costo de: S/.1´362,011.70, esto se determina haciendo un prorrateo del monto con los días propuestos.
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Cuadro  33 – Costo óptimo (Fuente: Suministros Camisea)              
 
El cuadro N°32 es la propuesta en costo considerando una operación de transporte terrestre y fluvial de combustible de 21 días y el cuadro N°33 representa el costo óptimo actual que se determina de acuerdo a lo que contractualmente suministros negoció con los proveedores del servicio, siendo el tiempo de ejecución del mismo de 26 días.
 
El estudio y análisis de la operación de transporte terrestre y fluvial de combustible nos permitió determinar que el transporte terrestre y fluvial de combustible hacía lote 88 se puede ejecutar en 21 días, lo que equivale a un costo de S/ 1,362011.70. Considerando esta propuesta de costo la empresa podrá reducir sus costos en S/. 324,288.50.
 
3.2.3   Propuestas en Tiempo
Para poder conocer, luego del análisis respectivo, la propuesta en tiempo, consideramos los resultados obtenidos en la propuesta en proceso. La propuesta en tiempo es el siguiente:
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Cuadro  34 – Propuesta en Tiempo (Fuente: Elaboración propia)
 
En el Cuadro 35 que se presenta a continuación se muestra una tabla con los tiempos reales y propuestos, en la cual se puede apreciar una mejora en el tiempo de transporte de combustible.
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Cuadro  35 – Diagrama de Transporte Terrestre y Fluvial (Fuente: Elaboración Propia)
               
 
Comparando y analizando los cuadros N° 35 que es la propuesta en tiempo y el cuadro N° 36 que es el tiempo óptimo actual, podemos conocer que existe una reducción de 5 días en el proceso de transporte terrestre y fluvial de combustible.
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Cuadro  36 – Tiempo Óptimo (Fuente: Suministros de Camisea) 
 
 
 
 


 
 
 
 
 
 
 
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
 
CONCLUSIONES
 
a)     La presente tesis tuvo como objetivo estudiar la situación actual de la operación de transporte terrestre y fluvial de combustible a la zona de Camisea, durante este estudio se identificaron problemas en el proceso del desarrollo de la operación, cuyo efecto y resultado nos indica incremento de tiempo y costos. Este estudio se basó en dos procesos, el de Diagrama Causa Efecto (Capítulo 2) y el FODA (Capítulo 3), ambos nos permitieron determinar con exactitud los problemas que existían y en base a un proceso de Ponderación medir las oportunidades de mejora que ayuden a manejar una operación de transporte de combustible, permitiendo control, eficiencia y cumplimento de los periodos acordados en cada servicio y contratos establecidos.
 
b)     La ponderación realizada a cada una de las opciones analizadas, fueron valoradas por el equipo de trabajo desarrollador de la tesis. Nos basamos en situaciones reales comparando el grado de  importancia, criticidad, atención, consideración y cuidado según se daba el caso. Se realizó un Pareto para determinar de acorde a la ponderación planteada las mejores alternativas con el fin de mejorar y corregir las operaciones de los procesos críticos del transporte de combustible a zonas remotas. El resultado de las ponderaciones nos da como resultado incluir en parte de las coordinaciones a las áreas de Almacén, Logística y Suministros con las áreas de Finanzas y Legal para elaborar un contrato acorde con los servicio de forma que la Empresa no se vea afectada  con costos adicionales generados por una mala gestión.
 
c)     En la Tabla adjunta (Cuadro 37), se presenta el resultado de la nueva estructura del proceso, y su incidencia en la mejora de los tiempos, producto del cual se da como resultado los siguientes cuadros comparativos:
	ITEM 
	TIPO DE CARGA
	OPERACIÓN
	SITUACIÓN REAL
	SITUACIÓN ÓPTIMA

	N° DIAS 
	N° DE HORAS
	N° DIAS 
	N° DE HORAS

	1
	Carga Líquida
	Carga de cisternas en Lima (Solicitud de pedido y carga)
	2.0
	48.0
	1.0
	24.0

	2
	Carga Líquida
	Transporte terrestre Lima - Pucallpa (Condiciones normales)
	3.0
	72.0
	2.0
	48.0

	3
	Carga Líquida
	Trasiego de producto en Pucallpa (Trasiego continuo)
	2.0
	48.0
	1.8
	42.0

	4
	Carga Líquida
	Transporte Fluvial Pucallpa - Camisea (Condiciones normales)
	15.0
	360.0
	15.0
	360.0

	5
	Carga Líquida
	Trasiego a tanques de almacenamiento (Recepción y trasiego)
	4.0
	96.0
	2.0
	48.0

	6
	Carga Líquida
	Retorno de embarcación a Pucallpa
	6.0
	144.0
	6.0
	144.0

	 
	 
	TOTAL
	32.0
	768.0
	27.8
	666.0


Cuadro  37  – Tiempos -Comparación de Situación Real vs Situación Optima (Fuente: Elaboración Propia)
 
d)     El Ítem de retorno de embarcación a Pucallpa es uno de los puntos que no se deben considerar ya que no es un factor productivo dentro del proceso de transporte de carga líquida, el nuevo cuadro a considerar como parte del proceso será: 
 
	ITEM 
	TIPO DE CARGA
	OPERACIÓN
	SITUACIÓN REAL
	SITUACIÓN OPTIMA

	N° DIAS 
	N° DE HORAS
	N° DIAS 
	N° DE HORAS

	1
	Carga Líquida
	Carga de cisternas en Lima (Solicitud de pedido y carga)
	2.0
	48.0
	1.0
	24.0

	2
	Carga Líquida
	Transporte terrestre Lima - Pucallpa (Condiciones normales)
	3.0
	72.0
	2.0
	48.0

	3
	Carga Líquida
	Trasiego de producto en Pucallpa (Trasiego continuo)
	2.0
	48.0
	1.8
	42.0

	4
	Carga Líquida
	Transporte Fluvial Pucallpa - Camisea (Condiciones normales)
	15.0
	360.0
	15.0
	360.0

	5
	Carga Líquida
	Trasiego a tanques de almacenamiento (Recepción y trasiego)
	4.0
	96.0
	2.0
	48.0

	 
	 
	TOTAL
	26.0
	624.0
	21.8
	522.0


 
Cuadro  38 – Tiempos Mejorados – Comparación de Situación Real vs Optima (Fuente: Elaboración Propia)
 
e)     En el cuadro adjunto (Cuadro 39) presentamos a manera de resumen el resultado de aplicar las propuestas de mejora en el transporte de combustibles líquidos a zonas remotas, desde la perspectiva de proceso, tiempo y costo, el mismo nos va a permitir reducir los costos y el tiempo de operación el cual se muestra en el siguiente cuadro:
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Cuadro  39 – Tiempos Mejorados – Comparación de Situación Real vs Optima (Fuente: Elaboración Propia)
 
f)       En el cuadro 39 se aprecia que según las mejoras propuestas los tiempos han mejorado significativamente de 37.3 hasta 21 días, esto permite tener un mejor costo total mejorado de S/ 1´686,300.20 a S/ 1´362,011.70, siendo el ahorro de S/ 324,288.5, siendo este valor el 19.23% de mejora.
 
RECOMENDACIONES
 
Una vez concluida la tesis, se considera interesante aplicar este estudio a las operaciones del transporte terrestre y fluvial de carga seca, para lo cual se propone:
1)     Extender los estudios expuestos en esta tesis al estudio de las otras operaciones de transporte terrestre y fluvial de cargas varias, equipos, tuberías, químicas, que se transportan hacia la zona de Camisea.
2)     Planificar  con anticipación entre las áreas involucradas y contratistas proveedores todo el proceso de transporte de combustible líquido desde Lima hasta su llegada en Campamento Malvinas.
3)     Cumplir con los procedimientos establecidos durante todo el proceso de transporte, incidiendo en los lugares más críticos donde la comunicación es imposible.
4)     Analizar los tiempos críticos y prever demoras por condiciones externas que puedan influir en el transporte terrestre y fluvial.
5)     El Supervisor responsable de campo debe asumir responsabilidades de coordinador y planificador anticipándose a condiciones externas que puedan presentarse.
6)     Se debe pensar en la funcionalidad y flexibilidad de los sistemas y equipos de trasiego usados en Pucallpa para evitar demoras en las operaciones.
7)     Las embarcaciones fluviales deben cumplir con los estándares de seguridad exigido por Camisea para que no exista demoras durante el desarrollo de la inspección de seguridad y está inspección debe realizarse previa coordinación con las áreas involucradas en Lima y Pucallpa, con el objetivo de prever retrasos en el proceso.
8)     Se debe contar con un puerto exclusivo en Pucallpa para las operaciones de embarque ya que en la actualidad el puerto no cuenta con los requerimientos mínimos necesarios.
9)     El personal responsable de las comunicaciones debe reportar inmediatamente después de finalizada la actividades para controlar los tiempos en campo.
10) En campamento se deben contar con facilidades tanto en infraestructura como en coordinaciones para agilizar los trámites y las embarcaciones puedan retornar a Pucallpa y despejar la zona.
11) Mantener comunicación constante y fluida entre la coordinación de logística Lima y la coordinación de transportes en Camisea, con la finalidad de que se maneje una misma información y de esta manera reforzar el trabajo en equipo.
12) Implementar sistemas informáticos que permita obtener información de primera línea, cuyo efecto nos va permitir conocer en tiempo real como se va desarrollando el proceso de transporte desde Lima hacía Camisea.
13)  Capacitación a los proveedores fluviales en tema de seguridad, esto con el objetivo de que conozcan cuales son las condiciones mínimas de seguridad que debe tener cada embarcación fluvial antes del inicio de sus operaciones en Camisea.

 
 
 
 
 
ANEXOS
 
 
ANEXO 01: Decreto Supremo 030-98-EM - Reglamento de Comercialización de Combustibles Líquidos
 
REQUISITOS PARA TRANSPORTAR COMBUSTIBLES Y/U OTROS PRODUCTOS DERIVADOS DE LOS HIDROCARBUROS
 
Artículo 38º:
Cualquier persona, que cumpla con las disposiciones legales vigentes y las normas contenidas en el presente reglamento, podrá transportar Combustibles y/u Otros Productos Derivados de los Hidrocarburos, a cualquier lugar del territorio nacional, con excepción del Transporte de Hidrocarburos por Ductos, por ser materia de una reglamentación específica.
 
Artículo 39º:
Para transportar combustibles y/u otros Productos Derivados de los Hidrocarburos en el territorio nacional por camiones-tanques y cisternas, ferrocarriles (Vagones Tanque), naves, embarcaciones y/o barcazas, el interesado deberá presentar una solicitud a la DGH o la DREM del departamento correspondiente, según corresponda, con los datos, requisitos, información y/o documentos siguientes: 
a)     Solicitud donde se indique el nombre, nacionalidad y domicilio legal. 
b)     Número de Registro Único de Contribuyente (RUC). 
c)     Documento que acredite al representante legal o apoderado, si fuera el caso. 
d)     Copia del Testimonio de Constitución Social si se trata de persona jurídica o copia del Documento Nacional de Identidad (DNI) o del Carné de Extranjería si se trata de persona natural. 
e)     Copia de la tarjeta de propiedad. 
f)       Copia de la tarjeta de cubicación. 
g)     Informe Técnico Favorable del OSINERGMIN. 
h)     Póliza de Seguro de Responsabilidad Civil Extracontractual. 
i)        Copia del Seguro Obligatorio de Accidentes de Tránsito (SOAT), de ser el caso. 
 
En caso de naves, embarcaciones y/o barcazas que transportan Hidrocarburos, incluyendo aquellas que lo realizan en cilindros, se deberá adjuntar la siguiente documentación: 
a)     Solicitud donde se indique nombre, nacionalidad y domicilio legal. 
b)     Número de Registro Único de Contribuyente (RUC). 
c)     Documento que acredite al representante legal o apoderado, si fuera el caso. 
d)     Copia del Testimonio de Constitución Social si se trata de persona jurídica o copia del Documento Nacional de Identidad (DNI) o del Carné de Extranjería si se trata de persona natural. 
e)     Permiso de Operación otorgado por la DGTA (MTC).  Texto Según Fe de erratas publicado en El Peruano del 05/09/2007, pág. 352611. 
f)       Certificado de Matrícula 
g)     Informe Técnico Favorable del OSINERGMIN. 
h)     Tablilla de cubicación, de ser el caso. 
i)        Póliza de Seguros de casco y maquinarias que incluye daños a terceros y la póliza de seguros contra accidentes y daños causados por una posible contaminación, aprobadas por la DICAPI. 
 
La suspensión y/o cancelación del RUC, del permiso de operación de la embarcación o de la Póliza de Seguro, conllevará a la suspensión del Registro en la DGH. En caso de cualquier cambio, renovación o cancelación de la Póliza de Seguro deberá informarse a la DGH y OSINERGMIN. 
 
El interesado a efectos de obtener el Informe Técnico Favorable, deberá presentar al OSINERGMIN, la siguiente documentación: 
a)     Solicitud. 
b)     Copia simple del documento de identidad si se trata de persona natural o copia literal de la partida registral donde obre la constitución social si se trata de una persona jurídica. 
c)     Certificado de vigencia de poderes del representante legal y copia simple del documento de identidad del representante legal si se trata de persona jurídica. 
d)     Copia de la tarjeta de propiedad del medio de transporte a nombre del interesado o documento que acredite la posesión del medio de transporte o el contrato que permita la utilización del mismo. 
e)     Copia de la tarjeta de cubicación del medio de transporte, de ser el caso. 
f)       Plan de Contingencias para derrames emergencias. 
g)     Copia de certificado de epoxificado del tanque, sólo para transporte de combustibles de aviación. 
h)     Certificado de matrícula con refrenda anual vigente, memoria descriptiva y planos de construcción o copia de la licencia de construcción, sólo para medios de transporte marítimo, fluvial y lacustre de combustibles líquidos y otros productos derivados de los hidrocarburos. 
 
Artículo 40º:
La DGH (Lima y Callao) o la DEM del departamento correspondiente (resto del país), luego de efectuada la evaluación correspondiente y en caso de no existir observaciones, emitirá la Resolución Directoral para la operación del medio de transporte, en un plazo no mayor de diez (10) días útiles, contado a partir de la fecha de recepción de la solicitud a que se refiere el artículo anterior. De existir observación, dicha Resolución Directoral se expedirá dentro de los cinco (5) días útiles siguientes de recibida la subsanación, siempre y cuando ésta lo amerite. 
 
Expedida la Resolución Directoral de Autorización para la operación del medio de transporte, la DGH procederá a inscribirlo en el registro correspondiente. 
 
Artículo 41º:
Los vehículos camión-tanque deben cumplir con los siguientes requisitos mínimos: 
a)     Contar como mínimo con un extintor contra incendio portátil de 13,6 k. (30 lb) de polvo químico seco ABC según NTP 350.053, o equivalente. La inspección, mantenimiento y recarga de estos equipos se efectuará conforme lo indica lo norma NFPA 10 o equivalente. 
b)     Mantener, permanentemente, en buen estado de funcionamiento los sistemas mecánicos y eléctricos del vehículo. 
c)     El sistema de escape, incluyendo el silenciador y tubo de escape, deben estar en buen estado y estar separados de cualquier material combustible. No está permitido el uso de escape libre. 
d)     Para el caso de transporte de petróleo residual, la longitud de los chasis deberán sobresalir del extremo posterior del tanque y el vehículo deberá estar provisto de un parachoques trasero, para la protección de las válvulas y demás accesorios de cierre y seguridad del tanque. Estructuralmente, el parachoques debe ser diseñado para absorber un impacto con carga completa. 
e)     El tanque será de acero o aleación de aluminio y deberá tener una placa con el nombre del fabricante, la norma o código de construcción, la fecha de fabricación, capacidad nominal, número de compartimientos y margen de espesor de pared para corrosión. 
f)       El tanque, las tuberías, las válvulas y las mangueras deberán mantenerse en perfecto estado y sin presentar filtraciones. Los accesorios de conexión de la manguera deberán ser del tipo antichispa. 
g)     Si el tanque posee varios compartimientos, cada uno deberá contar con su cúpula y válvula de descarga correspondiente, asimismo deberá tener marcada su capacidad. Cada compartimiento de un camión-tanque deberá contar con el sistema de llenado por la parte inferior, debiendo contar con sistema de recuperación de vapores, aquellos que transporten gasolina, kerosene, diesel y combustible de aviación. 
h)     Los vehículos que transporten combustibles y/u otros productos derivados de los hidrocarburos, deberán llevar un letrero en su parte delantera y trasera, en pintura reflectante, con la leyenda PELIGRO COMBUSTIBLE, o PELIGRO INFLAMABLE (para los otros derivados) que sea visible en carretera para los demás choferes de vehículos en circulación, utilizando en sus tres costados visibles el rombo INDECOPI, rombo NFPA y el número de producto de las Naciones Unidas (NU). 
i)        Tanto los rombos como el número NU serán metálicos e intercambiables de acuerdo al producto que se transporte. 
 
Artículo 42º:
Los combustibles y/u otros productos derivados de los hidrocarburos deberán transportarse a la temperatura del ambiente o a temperatura inferior a su temperatura de inflamación.

ANEXO 02: Proceso actual del transporte de combustible desde Lima a Malvinas
	PROCESO  ACTUAL - TRANSPORTE DE COMBUSTIBLE DE LIMA A MALVINAS (Lote 88)

	N° DE PASO
	TIEMPOS GENERADOS (HRS)
	PROCESOS
	SUB PROCESOS
	ACTIVIDADES
	TAREAS
	RESPONSABLE

	Nov-13
	Jan-14
	Mar-14

	1
	3.0
	2.5
	2.5
	SOLICITUD DE PEDIDO
	Almacén - Jefe de Almacén genera solicitud de pedido de combustible
	Envío de correo electrónico a la sede central en Lima 
	Solicitud de acuerdo al inventario actual en tanques en Malvinas
	Jefe de Almacén

	2
	2.5
	2.5
	3.0
	Suministros - Extiende solicitud de combustibles
	Se comunica al coordinador de transporte 
	Inicia gestión de compra
	Coordinador de transporte propio.

	3
	4.0
	5.0
	4.0
	Suministros - Comunica a proveedores terrestres y fluviales
	Se gestionan los recursos para el transporte 
	Se comunica y solicita las unidades disponibles
	Coordinador de transporte propio, Proveedor de transporte

	4
	26.0
	24.0
	28.0
	Suministros - Generación de SCOP
	Envío de SCOP a Coordinador de transporte
	Coordinador envía SCOP a proveedor terrestre y fluvial
	Coordinador de transporte propio, Proveedor de transporte

	5
	2.5
	2.5
	2.5
	CARGA DE PRODUCTO EN LIMA
	Logística - Gestión documentos para transporte de líquidos
	Gestión de Permisos, ingreso de la unidad a la zona de despacho en la refinería. 
	Recepción de orden de despacho, y se procede a ingreso para despacho.
	Coordinador y conductor de unidad.

	6
	3.0
	3.5
	3.0
	Carga de producto en Terminales de Lima
	Periodo de espera y posterior carga en zona operativa de la refinería, se procede a verificación de características físicas y apariencia de producto.
	El conductor revisa documentación entregada, verifica producto y cantidad a cargar.
	Conductor de cada unidad.

	7
	1.0
	1.0
	1.0
	Se coordina aditivar el producto y posterior aseguramiento de las válvulas de la unidad con precintos de seguridad.
	Se procede al vertimiento manual de aditivos usados por el vendedor para mejorar calidad de producto, al término se procede a precintar las válvulas de los compartimientos, (Todo bloqueado y aislado para prevenir manipulación en tránsito).
	Conductor de unidad y Operador del terminal.

	8
	4.0
	5.0
	4.0
	Coordinación y salida del convoy de Lima a la ciudad de Pucallpa
	Proveedor terrestre diseña ruta Lima - Pucallpa
	Proveedor organiza salida de unidades en convoy
	Coordinador terrestre, Conductor de unidad. 

	9
	68.0
	66.0
	74.0
	TRANSITO LIMA - PUCALLPA
	Transito Lima - Pucallpa
	Comunicación y reporte en lugares establecidos para monitorear el avance del convoy.
	Vigía de convoy reporta ubicación y estado de las unidades.
	Vigía de Convoy, Supervisor de Logística.

	10
	2.0
	1.5
	1.5
	DESCARGA Y EMBARQUE EN PUCALLPA
	Inspección documentaria 
	Verificación de precintos y mediciones
	Inspector realiza actividades de mediciones y inspecciones.
	Supervisor de Logística, Conductor de la unidad, Inspector.

	11
	2.0
	2.0
	2.0
	Recepción de unidades en Pucallpa
	Ubicación estratégica de las unidades en el puerto a orillas del río Ucayali.
	Se acondiciona el camión tanque en una zona con  pendiente para mejor drenado de producto del camión tanque.
	Supervisor de Logística, Conductor de la unidad.

	12
	40.0
	42.0
	41.0
	Trasiego del producto de las unidades a barcazas fluviales
	Se coordinan actividades, inicia  trasiego con motobomba de la unidad a la barcaza.
	Se realiza las conexiones entre el camión tanque y la barcaza fluvial, con motobomba para rapidez de trasiego, se deja todo listo y posterior inicio el trasiego.
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Conductor de la unidad, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	13
	1.0
	1.5
	1.0
	Se cuantifica y toma nota de las condiciones de embarque en embarcación fluvial, al término se firman documentos.
	En presencia de un inspector independiente se toma muestra del producto y se cuantifica el volumen en barcaza para Certificación de calidad y cantidad inicial.
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Conductor de la unidad, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	14
	1.5
	2.0
	1.5
	Aseguramiento de los compartimientos de la barcaza fluvial
	Se precintan las bodegas comerciales de la barcaza fluvial en presencia de un inspector independiente.
	En presencia de un Inspector de precintan todos los puntos críticos de los compartimientos para aislar la carga y no sea manipulada en tránsito. 
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	15
	6.0
	5.0
	6.5
	Embarque de barcazas fluviales de Pucallpa al lote 88.
	Se gestionan permisos en Capitanía de zona Pucallpa para el zarpe de la barcaza fluvial con destino al lote 88.
	Diariamente la barcaza fluvial va reportando su avance, siempre comunicando a la central que posteriormente retransmite al cliente.
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Patrón de la Barcaza e Inspector Independiente.

	16
	196.0
	202.0
	204.0
	TRANSITO PUCALLPA - MALVINAS
	Transito Pucallpa - Malvinas
	Comunicación y reporte en lugares establecidos para monitorear el avance de la embarcación.
	Personal encargado del convoy comunica a través de radio satelital.
	Vigía de Convoy, Coordinador logístico.

	17
	2.0
	1.5
	2.5
	DESCARGA EN LOTE 88
	Recepción de la embarcación fluvial en lote 88
	Revisión por personal de seguridad de las condiciones de equipos y accesorios de la embarcación fluvial, estado de llegada.
	Se realiza una inspección de seguridad a través de Check lists, y formatos correspondientes.
	Supervisor de Logística, Supervisor de Seguridad, Patrón de la Barcaza.

	18
	3.0
	2.0
	2.5
	Verificación de precintos de seguridad y cuantificación de cantidades
	Se revisa el estado de precintos, posterior se cuantifica el volumen de producto en bodegas comerciales.
	En presencia de un Inspector, se verifica numeración y comprobación de puntos precintados en la barcaza fluvial.
	Supervisor de Logística, Supervisor de Seguridad, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	19
	2.0
	4.0
	4.0
	Instalación de equipos para trasiego a tanques de uso propio
	Se habilita motobomba y mangueras desde las bodegas comerciales a tanques de uso propio.
	Conexión de mangueras entre las bodegas comerciales - bomba - y tanques de uso propio en Lote 88.
	Supervisor de logística, personal encargado del trasiego, Patrón de la Barcaza e Inspector Independiente.

	20
	90.0
	70.0
	78.0
	Trasiego del producto a tanques
	Se realiza la verificación de instalaciones y se inicia trasiego del producto.
	Monitoreo permanente de la operación de trasiego.
	Supervisor de logística, Jefe de Almacén, Patrón de la Embarcación e Inspector Independiente.

	21
	2.0
	2.5
	2.0
	Inspección de condiciones finales de barcaza fluvial y zarpe de la nave del lote 88.
	Se analiza la variación entre el puerto de carga y puerto de descarga (Lima-Lote 88).
	Se realiza un análisis de variación de cantidades.
	Inspector Independiente.

	22
	1.0
	0.8
	1.2
	Al término del trasiego se verifica estado de las bodegas y se firman documentos de conformidad.
	Verificación de compartimientos vacíos en la barcaza fluvial.
	Supervisor de logística, Patrón de la Barcaza e Inspector Independiente.

	23
	2.0
	3.0
	2.5
	Se realiza documentación para zarpe de la nave del campamento con destino la ciudad de Pucallpa.
	Elaboración del permiso de zarpe interno para la salida de la barcaza fluvial.
	Supervisor de logística y Patrón de la Barcaza.

	24
	172.0
	175.0
	170.0
	RETORNO DE EMBARCACIÓN
	Terminada las operaciones la nave se alista a retornar a Pucallpa
	Embarcación realiza navegación de retorno entre Loto 88 y Pucallpa.
	Monitoreo permanente de la operación de trasiego.
	Supervisor de logística, Patrón de la Embarcación e Inspector Independiente.
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ANEXO 03: Diagrama del proceso de transporte terrestre y fluvial de combustibles líquidos a Malvinas (Lote 88)
	DIAGRAMA DEL PROCESO DE TRANSPORTE TERRESTRE Y FLUVIAL DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS A MALVINAS (LOTE 88)
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	PROCESOS
	SUB PROCESOS
	ACTIVIDADES
	TAREAS
	RESPONSABLE


	1
	X
	 
	 
	 
	 
	SOLICITUD DE PEDIDO
	Almacén - Jefe de Almacén genera solicitud de pedido de combustible
	Envío de correo electrónico a la sede central en Lima 
	Solicitud de acuerdo al inventario actual en tanques en Malvinas
	Jefe de Almacén

	2
	X
	 
	 
	 
	 
	Suministros - Extiende solicitud de combustibles
	Se comunica al coordinador de transporte 
	Inicia gestión de compra
	Coordinador de transporte propio.

	3
	X
	 
	 
	X
	 
	Suministros - Comunica a proveedores terrestres y fluviales
	Se gestionan los recursos para el transporte 
	Se comunica y solicita las unidades disponibles
	Coordinador de transporte propio, Proveedor de transporte

	4
	X
	 
	 
	X
	 
	Suministros - Generación de SCOP
	Envío de SCOP a Coordinador de transporte
	Coordinador envía SCOP a proveedor terrestre y fluvial
	Coordinador de transporte propio, Proveedor de transporte

	5
	X
	 
	 
	X
	 
	CARGA DE PRODUCTO EN LIMA
	Logística - Gestión documentos para transporte de líquidos
	Gestión de Permisos, ingreso de la unidad a la zona de despacho en la refinería. 
	Recepción de orden de despacho, y se procede a ingreso para despacho.
	Coordinador y conductor de unidad.

	6
	X
	X
	 
	X
	 
	Carga de producto en Terminales de Lima
	Periodo de espera y posterior carga en zona operativa de la refinería, se procede a verificación de características físicas y apariencia de producto.
	El conductor revisa documentación entregada, verifica producto y cantidad a cargar.
	Conductor de cada unidad.

	7
	X
	 
	X
	X
	 
	Se coordina aditivar el producto y posterior aseguramiento de las válvulas de la unidad con precintos de seguridad.
	Se procede al vertimiento manual de aditivos usados por el vendedor para mejorar calidad de producto, al término se procede a precintar las válvulas de los compartimientos, (Todo bloqueado y aislado para prevenir manipulación en tránsito).
	Conductor de unidad y Operador del terminal.

	8
	X
	 
	 
	X
	 
	Coordinación y salida del convoy de Lima a la ciudad de Pucallpa
	Proveedor terrestre diseña ruta Lima - Pucallpa
	Proveedor organiza salida de unidades en convoy
	Coordinador terrestre, Conductor de unidad. 

	9
	 
	X
	 
	X
	 
	TRANSITO LIMA - PUCALLPA
	Transito Lima - Pucallpa
	Comunicación y reporte en lugares establecidos para monitorear el avance del convoy.
	Vigía de convoy reporta ubicación y estado de las unidades.
	Vigía de Convoy, Supervisor de Logística.

	10
	X
	 
	X
	 
	 
	DESCARGA Y EMBARQUE EN PUCALLPA
	Inspección documentaria 
	Verificación de precintos y mediciones
	Inspector realiza actividades de mediciones y inspecciones.
	Supervisor de Logística, Conductor de la unidad, Inspector.

	11
	X
	 
	 
	X
	 
	Recepción de unidades en Pucallpa
	Ubicación estratégica de las unidades en el puerto a orillas del río Ucayali.
	Se acondiciona el camión tanque en una zona con  pendiente para mejor drenado de producto del camión tanque.
	Supervisor de Logística, Conductor de la unidad.

	12
	X
	 
	X
	X
	 
	Trasiego del producto de las unidades a barcazas fluviales
	Se coordinan actividades, inicia  trasiego con motobomba de la unidad a la barcaza.
	Se realiza las conexiones entre el camión tanque y la barcaza fluvial, con motobomba para rapidez de trasiego, se deja todo listo y posterior inicio el trasiego.
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Conductor de la unidad, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	13
	X
	 
	X
	 
	 
	Se cuantifica y toma nota de las condiciones de embarque en embarcación fluvial, al término se firman documentos.
	En presencia de un inspector independiente se toma muestra del producto y se cuantifica el volumen en barcaza para Certificación de calidad y cantidad inicial.
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Conductor de la unidad, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	14
	X
	 
	X
	X
	 
	Aseguramiento de los compartimientos de la barcaza fluvial
	Se precintan las bodegas comerciales de la barcaza fluvial en presencia de un inspector independiente.
	En presencia de un Inspector de precintan todos los puntos críticos de los compartimientos para aislar la carga y no sea manipulada en tránsito. 
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	15
	X
	 
	 
	X
	 
	Embarque de barcazas fluviales de Pucallpa al lote 88.
	Se gestionan permisos en Capitanía de zona Pucallpa para el zarpe de la barcaza fluvial con destino al lote 88.
	Diariamente la barcaza fluvial va reportando su avance, siempre comunicando a la central que posteriormente retransmite al cliente.
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Patrón de la Barcaza e Inspector Independiente.

	16
	 
	X
	X
	 
	 
	TRANSITO PUCALLPA - MALVINAS
	Transito Pucallpa - Malvinas
	Comunicación y reporte en lugares establecidos para monitorear el avance de la embarcación.
	Personal encargado del convoy comunica a través de radio satelital.
	Vigía de Convoy, Coordinador logístico.

	17
	X
	 
	X
	X
	 
	DESCARGA EN LOTE 88
	Recepción de la embarcación fluvial en lote 88
	Revisión por personal de seguridad de las condiciones de equipos y accesorios de la embarcación fluvial, estado de llegada.
	Se realiza una inspección de seguridad a través de Check lists, y formatos correspondientes.
	Supervisor de Logística, Supervisor de Seguridad, Patrón de la Barcaza.

	18
	X
	 
	X
	X
	 
	Verificación de precintos de seguridad y cuantificación de cantidades
	Se revisa el estado de precintos, posterior se cuantifica el volumen de producto en bodegas comerciales.
	En presencia de un Inspector, se verifica numeración y comprobación de puntos precintados en la barcaza fluvial.
	Supervisor de Logística, Supervisor de Seguridad, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	19
	X
	 
	X
	 
	 
	Instalación de equipos para trasiego a tanques de uso propio
	Se habilita motobomba y mangueras desde las bodegas comerciales a tanques de uso propio.
	Conexión de mangueras entre las bodegas comerciales - bomba - y tanques de uso propio en Lote 88.
	Supervisor de logística, personal encargado del trasiego, Patrón de la Barcaza e Inspector Independiente.

	20
	X
	 
	X
	 
	X
	Trasiego del producto a tanques
	Se realiza la verificación de instalaciones y se inicia trasiego del producto.
	Monitoreo permanente de la operación de trasiego.
	Supervisor de logística, Jefe de Almacén, Patrón de la Embarcación e Inspector Independiente.

	21
	X
	 
	X
	 
	X
	Inspección de condiciones finales de barcaza fluvial y zarpe de la nave del lote 88.
	Se analiza la variación entre el puerto de carga y puerto de descarga (Lima-Lote 88).
	Se realiza un análisis de variación de cantidades.
	Inspector Independiente.

	22
	X
	 
	X
	 
	 
	Al término del trasiego se verifica estado de las bodegas y se firman documentos de conformidad.
	Verificación de compartimientos vacíos en la barcaza fluvial.
	Supervisor de logística, Patrón de la Barcaza e Inspector Independiente.

	23
	X
	 
	X
	X
	 
	Se realiza documentación para zarpe de la nave del campamento con destino la ciudad de Pucallpa.
	Elaboración del permiso de zarpe interno para la salida de la barcaza fluvial.
	Supervisor de logística y Patrón de la Barcaza.

	24
	 
	X
	 
	X
	 
	RETORNO DE EMBARCACIÓN
	Terminada las operaciones la nave se alista a retornar a Pucallpa
	Embarcación realiza navegación de retorno entre Loto 88 y Pucallpa.
	Monitoreo permanente de la operación de trasiego.
	Supervisor de logística, Patrón de la Embarcación e Inspector Independiente.


 
 


ANEXO 04: Proceso  Propuesto - Transporte de Combustible de Lima a Malvinas (Lote 88)
	DIAGRAMA DEL PROCESO DE TRANSPORTE TERRESTRE Y FLUVIAL DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS A MALVINAS (LOTE 88)
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	PROPUESTA DE MEJORA
	PROCESOS
	SUB PROCESOS
	ACTIVIDADES
	TAREAS
	RESPONSABLE


	1
	1.5
	X
	 
	 
	 
	 
	Coordinación y planificación con otras áreas, durante el recorrido del combustible. Seguimiento Permanente en ruta.
	SOLICITUD DE PEDIDO
	Almacén - Jefe de almacén genera solicitud de pedido de combustible. La solicitud debe llegar el copia a las áreas involucradas (Logística, proveedores). 
	Envío de correo electrónico a la sede central en Lima. 
	Solicitud de acuerdo al inventario actual en tanques en Malvinas. 
	Jefe de almacén

	2
	1.5
	X
	 
	 
	 
	 
	Suministros - Extiende solicitud de combustibles. La generación del requerimiento del servicio debe ser generado para aprobación de gerencia y posterior generación de OC.
	Se comunica al coordinador de transporte 
	Inicia gestión de orden de compra. 
	Coordinador de transporte propio.

	3
	1.5
	X
	 
	 
	 
	 
	Suministros - Comunica a proveedores terrestres y fluviales. La respuesta debe ser inmediata en copia con logística.
	Se gestionan los recursos para el transporte 
	Se comunica y solicita las unidades disponibles
	Coordinador de transporte propio, Proveedor de transporte

	4
	8.0
	X
	 
	 
	 
	 
	Suministros - Generación de SCOP. La respuesta debe ser inmediata en copia con logística.
	Envío de SCOP a Coordinador de transporte
	Coordinador envía SCOP a proveedor terrestre y fluvial
	Coordinador de transporte propio, Proveedor de transporte

	5
	1.0
	X
	 
	 
	 
	 
	CARGA DE PRODUCTO EN LIMA
	Logística - Gestión documentaria para transporte de líquidos. Aprobaciones y coordinaciones planificadas, supervisión permanente. 
	Gestión de Permisos, ingreso de la unidad a la zona de despacho en la refinería. 
	Recepción de orden de despacho, y se procede a ingreso para despacho.
	Coordinador y conductor de unidad.

	6
	1.0
	X
	X
	 
	 
	 
	Carga de producto en Terminales de Lima. Supervisión permanente en Refinería para evitar demoras.
	Periodo de espera y posterior carga en zona operativa de la refinería, se procede a verificación de características físicas y apariencia de producto.
	El conductor revisa documentación entregada, verifica producto y cantidad a cargar.
	Conductor de cada unidad.

	7
	0.3
	X
	 
	X
	 
	 
	Se coordina aditivar el producto y posterior aseguramiento de las válvulas de la unidad con precintos de seguridad.
	Se procede al vertimiento manual de aditivos usados por el vendedor para mejorar calidad de producto, al término se procede a precintar las válvulas de los compartimientos, (Todo bloqueado y aislado para prevenir manipulación en tránsito).
	Conductor de unidad y Operador del terminal.

	8
	1.5
	X
	 
	 
	 
	 
	Coordinación y salida del convoy de Lima a la ciudad de Pucallpa. Confirmación de salida y estimado de arribo a Pucallpa de acuerdo a la situación real en vía.
	Proveedor terrestre diseña ruta Lima - Pucallpa
	Proveedor organiza salida de unidades en convoy
	Coordinador terrestre, Conductor de unidad. 

	9
	36.0
	 
	X
	 
	 
	 
	Negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte terrestre, eliminar tiempos muertos.
	TRANSITO LIMA - PUCALLPA
	Transito Lima - Pucallpa
	Comunicación y reporte en lugares establecidos para monitorear el avance del convoy.
	Vigía de convoy reporta ubicación y estado de las unidades.
	Vigía de Convoy, Supervisor de Logística.

	10
	2.0
	X
	 
	X
	 
	 
	Supervisión permanente en Pucallpa con personal directo. 
	DESCARGA Y EMBARQUE EN PUCALLPA
	Inspección documentaria 
	Verificación de precintos y mediciones
	Inspector realiza actividades de mediciones e inspecciones.
	Supervisor de Logística, Conductor de la unidad, Inspector.

	11
	2.0
	X
	 
	 
	 
	 
	Recepción de unidades en Pucallpa
	Ubicación estratégica de las unidades en el puerto a orillas del río Ucayali.
	Se acondiciona el camión tanque en una zona con  pendiente para mejor drenado de producto del camión tanque.
	Supervisor de Logística, Conductor de la unidad.

	12
	22.0
	X
	 
	X
	 
	 
	Trasiego del producto de las unidades a barcazas fluviales
	Se coordinan actividades, inicia  trasiego con motobomba de la unidad a la barcaza.
	Se realiza las conexiones entre el camión tanque y la barcaza fluvial, con motobomba para rapidez de trasiego, se deja todo listo y posterior inicio el trasiego.
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Conductor de la unidad, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	13
	1.0
	X
	 
	X
	 
	 
	Se cuantifica y toma nota de las condiciones de embarque en embarcación fluvial, al término se firman documentos.
	En presencia de un inspector independiente se toma muestra del producto y se cuantifica el volumen en barcaza para Certificación de calidad y cantidad inicial.
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Conductor de la unidad, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	14
	1.5
	X
	 
	X
	 
	 
	Aseguramiento de los compartimientos de la barcaza fluvial
	Se precintan las bodegas comerciales de la barcaza fluvial en presencia de un inspector independiente.
	En presencia de un Inspector de precintan todos los puntos críticos de los compartimientos para aislar la carga y no sea manipulada en tránsito. 
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	15
	6.0
	X
	 
	 
	 
	 
	Embarque de barcazas fluviales de Pucallpa al lote 88.
	Se gestionan permisos en Capitanía de zona Pucallpa para el zarpe de la barcaza fluvial con destino al lote 88.
	Diariamente la barcaza fluvial va reportando su avance, siempre comunicando a la central que posteriormente retransmite al cliente.
	Supervisor de Logística, personal encargado del trasiego, Patrón de la Barcaza e Inspector Independiente.

	16
	192.0
	 
	X
	X
	 
	 
	Negociación para contar con equipos de mayor capacidad de transporte Fluvial, eliminar tiempos muertos.
	TRANSITO PUCALLPA - MALVINAS
	Transito Pucallpa - Malvinas
	Comunicación y reporte en lugares establecidos para monitorear el avance de la embarcación.
	Personal encargado del convoy comunica a través de radio satelital.
	Vigía de Convoy, Coordinador logístico.

	17
	2.0
	X
	 
	X
	 
	 
	Contar con doble horario de trabajo diurno y nocturno, participación de todas las área involucradas.
	DESCARGA EN LOTE 88
	Recepción de la embarcación fluvial en lote 88
	Revisión por personal de seguridad de las condiciones de equipos y accesorios de la embarcación fluvial, estado de llegada.
	Se realiza una inspección de seguridad a través de Check lists, y formatos correspondientes.
	Supervisor de Logística, Supervisor de Seguridad, Patrón de la Barcaza.

	18
	2.0
	X
	 
	X
	 
	 
	Verificación de precintos de seguridad y cuantificación de cantidades
	Se revisa el estado de precintos, posterior se cuantifica el volumen de producto en bodegas comerciales.
	En presencia de un Inspector, se verifica numeración y comprobación de puntos precintados en la barcaza fluvial.
	Supervisor de Logística, Supervisor de Seguridad, Patrón de la barcaza e Inspector Independiente.

	19
	2.0
	X
	 
	X
	 
	 
	Instalación de equipos para trasiego a tanques de uso propio
	Se habilita motobomba y mangueras desde las bodegas comerciales a tanques de uso propio.
	Conexión de mangueras entre las bodegas comerciales - bomba - y tanques de uso propio en Lote 88.
	Supervisor de logística, personal encargado del trasiego, Patrón de la Barcaza e Inspector Independiente.

	20
	48.0
	X
	 
	X
	 
	X
	Trasiego del producto a tanques de almacenamiento
	Se realiza la verificación de instalaciones y se inicia trasiego del producto.
	Monitoreo permanente de la operación de trasiego.
	Supervisor de logística, Jefe de Almacén, Patrón de la Embarcación e Inspector Independiente.

	21
	2.0
	X
	 
	X
	 
	X
	Inspección de condiciones finales de barcaza fluvial y zarpe de la nave del lote 88.
	Se analiza la variación entre el puerto de carga y puerto de descarga (Lima-Lote 88).
	Se realiza un análisis de variación de cantidades.
	Inspector Independiente.

	22
	1.0
	X
	 
	X
	 
	 
	Al término del trasiego se verifica estado de las bodegas y se firman documentos de conformidad.
	Verificación de compartimientos vacíos en la barcaza fluvial.
	Supervisor de logística, Patrón de la Barcaza e Inspector Independiente.

	23
	1.0
	X
	 
	X
	 
	 
	Se realiza documentación para zarpe de la nave del campamento con destino la ciudad de Pucallpa.
	Elaboración del permiso de zarpe interno para la salida de la barcaza fluvial.
	Supervisor de logística y Patrón de la Barcaza.

	24
	168.0
	 
	X
	 
	 
	 
	 
	RETORNO DE EMBARCACIÓN
	Terminada las operaciones la nave se alista a retornar a Pucallpa
	Embarcación realiza navegación de retorno entre Loto 88 y Pucallpa.
	Monitoreo permanente de la operación de trasiego.
	Supervisor de logística, Patrón de la Embarcación e Inspector Independiente.
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* Contar solo con horario de trabajo dumo.

[Porpolticade lnempresa s aividartes operaxionales = ejecuany
[recizam en horario ciumo {05:00 1500}

* Fata de negociacién para contar con equipos de mayor capacidad de transporte (terrestrey flvial)

Moexiste mayor disponilidad de unklades paracl transportetenrestiey.
[Punict yacque suministros solonegocio contrato con un prrveedr para
-

" Inadecuada coordinacion y planficacion interéreas, durante del recorrido del combustible.

[Mo existe reumiones de coordnecioncon s que mngany eleasa
[provectasocarionendocongestian de cargay recusts cxicsosen los
[mueies de cagay descrga

* Programacininadecuads, a o largo de todo el recorrico.

[Mo 52 conoae conexactinu las cargas que lasproyectosnecesian
firmeportatestacanisen, orig iendomalaprogramacion.

* Demoras enlos procesos de cargay descarga de combusible enlos muelles de Pucalipa y Makinas,
bor personal de la empresa

[Existe muxtiademana sboral en osmuelies debido a lacmsidadde:
|capaque setienede proyectosy cperacioneso queorgimretransen fas
|operaciones de cagay descarga.

" Incrementos en los costos de transporte fluvial Causados por obstruccién de las Comunidades dela
zona

[se memesatarifas establecitas por contret, estasestin disedicdasde:
[acuerto a tiempode serviciopar o que ante culquier adividar que:
|penere retraso incrementan loscastas.

* En el 2015 se ha presentado la problemética relacionada con fa baja de proyectos

Lo proyectos fueson puestas en staiby par el temade badel @stodel
|erueto anivel mundial

* Falta de negociacion y acuerdos entre la empresa y las comunidades de la zona.

Jlas cperaciones de camisease ejecutan en ur zonade akabiodiversiial
|donde el trato  relacion con el persormi delamrmesuntemabastante:
lmportantey sensible que debe ser manefadb por persand experta.
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IMPACTO (1

SITUACIONES DEMEIORA ENCONTRADAS o Do [ampesoe [rammpares |PUMA| PONVERAGON
- Contar solo con horario de trabajo diumo 5 ] 3 5 2 A
* Faka de negociacion para contar con equipes de mayor capacidad de transporte (terrestre y flwvia) B 4 4 4 2 A
[ Inadecuada coordinacion y plnificacion inerareas. durante del recorrido del combustiok: B 4 2 5 % A
- Programacion nadecuada, a o largo de todo elrecorrido 5 ] ] 3 3 A
* Demoras en los procesos de carga y descarga de combustible enlos mueles de Pucallpa y Valvinas,

por personal de la empresa. 5 3 3 4 5 A
* ncremertos enos costos de transporte fluvial causados por obstruccion de las comunidades de

zona 5 5 2 3 5 A
" En el 2015 se ha presentado la problemtica relacionada con la baja de proyectos 5 ] 2 ] 5 A
* Falta de negociacion y acuerdos enire la empresa y las comunidades de la zona_ 5 ] 2 ] 5 A
- Sobrecarga en el Muele de Pucalpa y Mainas por la presenca de embarcaciones varas 4 3 3 4 1 5
* Clerres del trafco en los rios, realizado por las comunidades del ugar. 5 4 2 3 1 )
" Huelga_paro y bloqueo de vias de acceso terrestre a los puntos de operacion 5 4 2 3 1 )
[ Caida del valor de moneda a colizar 5 4 2 3 1 5
[ Condiciones climéicas que retrazan las aclidades ) 3 3 3 B 5
" Distribucion de recursos nadecuados ] 3 3 3 B )
" Falta de acuerdos con las comunidades colindartes a rutas y pazos de explolacion 3 3 3 3 D c
* Falta de un plan de contigencia para prevenir desabastecimiento 4 4 2 2 D <
" Stuaci6n poitca actual frerte a a exploracion y explotacion de hidrocarburos 4 3 2 2 1 <
- Demora en trémites documentarios con Osinergmin ] 4 1 2 1 <
* Zonas de tratajo de dfici acceso 3 2 3 3 1 <
- Inadecuados sistemas informlicos que den soporte a una mejor planiicacion 3 2 2 3 ) <
~ Supervision inadecuada al No contar en Pucalpa con personal diecto, es dect S0 Cortamos con

personal contratista. 3 2 2 3 0 c






