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RESUMEN

El presente trabajo fue aplicado en la empresa Transportadora de Gas del Peru
(TgP), quien es la encargada de transportar por ductos el gas natural y los
liquidos de gas natural desde el yacimiento Camisea (Cusco) hasta el distrito de
Lurin, provincia de Lima para el caso del gas, y la planta de fraccionamiento de

liquidos perteneciente al Consorcio Camisea, ubicado en Pisco (Ica).

Desde el inicio de su operacion en el aflo 2004, TgP incremento sus actividades
y por consiguiente la operacion misma se volvid mas compleja, por ello la
empresa emprendio varias mejoras operativas en diversas areas, por ejemplo el
establecimiento de su sistema integrado de gestion para poder obtener la
certificacion 1SO, eliminacion de cuellos de botella en las lineas de transporte,
entre otras. Sin embargo, dentro de la parte del seguimiento y control de costos
y presupuestos, TgP no habia implementado indicadores que permitiese medir
el desemperio a nivel de costos operativos de sus dos procesos principales:

transporte de gas natural y transporte de liquidos de gas naturali.

Por ello, con miras conocer a profundidad la estructura a nivel de costos de la
compania y a la vez disefar indicadores que permitieran medir la gestion, el
primer paso fue realizar un analisis detallado de cual era la estructura de costos
de la empresa, empezando a disgregar el costo en categorias (costos fijos y
variables, directos e indirectos). Ademas, identificar los costos asignables a

determinadas instalaciones, entre otros.

Posterior a la categorizacion de costos, se paso al disefio de indicadores, para
ello, se realizdo una serie de consultas a las areas operativas involucradas, las
cuales dieron sus apreciaciones y conformidades de los indicadores
propuestos. Asi pues, sobre esta base, se logro elaborar un grupo de
indicadores de gestion. Los mismos permitieron medir el desemperfio anual a
nivel de costo de operacion de transporte de hidrocarburos para la empresa, y a
la vez buscar las explicaciones a las diferencias de un afno a otro. Con los
indicadores se pudo medir la distribucion del costo por cada instalacion,
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comparar niveles de transporte versus costos, separar los costos de transporte
asociados a cada producto, distribucion de costos entre fijos y variables,

directos e indirectos, entre otros.

Posterior al desarrollo, analisis de cada indicador y descripcion de los
beneficios, se desprende las conclusiones y recomendaciones para la empresa,

los cuales se detallan en un capitulo completo en el presente informe.



INTRODUCCION
El mercado peruano actual, en especial el mercado limeno, de consumo de gas

y liquidos de gas natural ha tenido un fuerte crecimiento desde el inicio de la
operacion del gas de Camisea; esto quiere decir que actualmente se presenta,

con mayor firmeza, una oportunidad de negocio dado la fuerte demanda.

Transportadora de Gas del Peru es una empresa que tiene aproximadamente 9
anos en el mercado, dedicada al transporte de hidrocarburos por medio de su
Sistema de Transporte por Ducto (STD); la empresa tiene una cartera de
clientes significativa en toda la ciudad de Lima y al sur del Peru, con unas

ventas anuales de aproximadamente 400 millones de ddlares anuales.

Dada la situacion de cambio, con un fuerte crecimiento de la demanda interna
la empresa se ha visto en la necesidad de mejorar sus procesos internos y
externos. Asi pues, TgP, ante la carencia, vio la necesidad de crear de
indicadores de gestion que permita medir desemperio anual a nivel de costo de
la empresa, con miras a tener un punto de referencia para realizar mejoras en el

futuro.

Por ello, en el afio 2011 TgP inici6 la primera parte de esta iniciativa, que partid
con un analisis de los costos operativos, para posteriormente pasar al diseno de
indicadores de gestion a nivel de costos, los cuales posteriormente puedan ser
llevados a un sistema de seguimientos y control de costos. El fin fundamental
que busco la empresa por medio de esta iniciativa fue tener, ademas de los
indicadores financieros estandar existentes, valores de tipo numérico basados
en los costos que permitiese saber si las mejoras que se han estado
implementando en los procesos principales de la empresa, se reflejan en una
mejora en los indicadores de gestion, y por consiguiente mejores valores de
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eficiencia y productividad. Ademas, los indicadores permitiran definir con mejor
claridad las mejoras operativas necesarias, y la priorizacion entre ellas.

En ese sentido, el presente trabajo busca detallar el proceso de elaboracion de
estos indicadores de gestion, partiendo en el capitulo | con una descripcion
detallada del funcionamiento de la empresa a nivel operativo, realizando
ademas un analisis FODA de la misma y un analisis basado en las cinco
fuerzas de Porter. Luego en el capitulo Il se desarrolla el marco teorico
aplicable al presente informe. En el capitulo Il se hace el planteamiento de las
alternativas de solucion al problema, con una evaluacion de cada una de ellas,
para luego elegir la mejor opcion. Ademas, en el capitulo |V se hace el
despliegue de la solucion planteada, para finalizar con algunas conclusiones y

recomendaciones en otro capitulo V.

Es importante mencionar que, los indicadores desarrollados en el presente
documento, son especificamente aplicables a empresas cuya actividad este
centrada en el transporte de hidrocarburos, dado que esta actividad posee sus
particularidades, especialmente debido a que una operacion de este tipo es
influenciado en gran medida por variables extemas tales como el clima, la
complejidad del terreno, hidrografia, aspectos sociales, entre otros, que al final
se ve reflejado en la estructura y el nivel costos. Por lo tanto, estos indicadores
podrian ser usados, en caso se desee, para compararlo con otra empresa cuyo

entorno sea muy parecido a la de TgP.

Finalmente, si bien es cierto en el Peru no existe otra empresa dedicada al
transporte de hidrocarburos, cuya complejidad operativa sea similar a TgP, y
como consecuencia los indicadores de gestion elaborados que se detallan en el
presente informe no se pueden ser usados para comparar el nivel desemperio
con otra empresa, si puede servir como referente de costos para futuros
proyectos que se pretenda realizar en el Peru.



CAPITULOI
PENSAMIENTO ESTRATEGICO.

1.1 DIAGNOSTICO FUNCIONAL

1.1.1 ORGANIZACION

1.1.1.1 Resena historica

El proyecto Camisea, del cual forma parte Transportadora de Gas del Peru
(TgP), es uno de los proyectos mas importantes para el desarrollo del Peru
pues implica el cambio de matriz energética para las industrias y usuarios
particulares, por una fuente de energia mas barata y limpia. Como parte de este
sistema, TgP esta encargado del transporte de gas natural (NG) y liquidos de
gas natural (NGL) desde los yacimientos de Camisea en la selva hasta la costa

peruana: Pisco en el caso de NGL y Lurin en el caso de NG.

Desde enero del 2002 hasta agosto del 2004, se construyeron, por medio de la
empresa Techint, los dos ductos que transportan NG y NGL desde Camisea, en
la selva del Cusco, hasta la costa del Pacifico. El ducto de NGL recorre 560 km
desde los yacimientos de Camisea (La Convencion - Cusco) hasta ia planta de
fraccionamiento en Pisco, mientras el ducto de NG, recorre 730 km desde
Camisea hasta el City Gate en Lurin (Lima). A estos se sumo durante el 2009 la
construccion de la planta compresora construida en el sector Sierra y el
gasoducto paralelo (Loop Costa) de 105 km instalado en la Costa. Estos

constituyen los principales activos de la compafia.

TgP fue creada en el octubre del ano 2000 y su accionariado se encuentra
formado por Tecgas Camisea, Hunt Pipeline Company of Peru Ltd., Sipco Peru
Pipelines Corporation, Carmen Corporation, SK Corporation, Suez- Tractebel,

Tecgas NV, Grana y Montero y Corporacion Financiera de Inversiones S.A.A.A
8



su vez, Tecgas NV actua como Operador Estratégico Calificado dentro del
marco de los contratos BOOT' (Construccién, Propiedad, Operacion, y
Transferencia por sus siglas en inglés) a través de Comparia Operadora de
Gas del Amazonas (COGA), empresa encargada de la operacion vy

mantenimiento del Sistema de Transporte por Ductos (STD).

Luego de algunos anos de operacion y un riguroso proceso de auditoria la
prestigiosa certificadora alemana TUV Rheinland otorgd a Transportadora de
Gas del Peru la certificacion trinorma ISO 14001; ISO 14001 y OHSAS 18001
en el mes de diciembre del afio 2010. Esta triple certificacion reconoce los altos
estandares usados por el Sistema de Gestion Integrado (SGI) de TgP en todo el

proceso de transporte de gas natural y liquidos de gas natural de Camisea.

1.1.1.2 Organigrama

La caracteristica mas resaltante del organigrama de Transportadora de Gas del
Peru (TgP), es que toda la operacidon y mantenimiento de Sistema de
Transporte por Ducto (STD) la empresa llamada Compania Operadora de Gas
del Amazonas (COGA). Esta es la razén por la cual el organigrama de TgP es

reducido.

Gerencia Genera)
(TgP)

I
| = A I
Adﬁ?rrnei:t‘r:;ac ::_)en Gerencia Gerencia Gerencia Compaiiia
Finanzas o Legal Comercial Institucional Spefaderdanie
del Amazonas

(COGA)

Gréfico 1. Diagrama organizacional

" Transportadora de Gas del Peru firmo los contratos BOOT (Build-Own—Operate—Transfer) con
el Estado Peruano en el afio 2000, tanto para el transporte de gas y liquidos de gas natural.



1.1.2 SISTEMA DE TRANSPORTE DEL GAS DE CAMISEA (STD)

Distribuciondel
transporte

Extraccion Transporte

4" pluspetrol =) TgP I

= Generadoras ®industriales = PLNG
2T

: : i A o R T
1)} En Malvinas se extrae 2) El NGL se transporta desde Malvinas 3) E! NG es transportado
el gas el cual es  hasta Loberias (Pisco), donde y entregado a los
separado en NG y posterior a su fraccionamiento se siguientes clientes:
NGL. comercializa al mercado interno y PLNG, generadoras,
externo. El NG es transportado hasta industrias y Calidda.
el City Gate en Lurin.

Grafico 2: Procesamiento, transporte y distribucion de NG y NGL
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Grafico 3: Mapa de ubicacion del sistema de transporte

' — APURIMAC
waa | AYACUCHO

El NG se transporta desde Camisea (Cusco) hasta Lima a través de un ducto

de 729 Km el cual en el tramo de costa presenta un Loop de 105 Km, haciendo

un total de 834 Km.
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El NGL se transporta desde Camisea (Cusco) hasta Pisco por un ducto cuya

longitud es 557 Km.

1.1.2.1 Descripcion del sistema de transporte de NG

| Capacidad hasta el 2009: 450MMScfd / 12,744 Mm3 x dia | Malvinas(PK 0)

Lurnin {PK 729)

Grafico 4: Sistema de transporte de NG hasta el afio 2009

Para el ano 2010 la capacidad de transporte se amplio a 1150 MMScfd debido a

tres proyectos:

e Proyecto de Loop de Costa (105 Km de ducto de 24”)
e Construccion y acuerdo de uso del ducto del PLNG (408 km de 34”)

¢ Planta Compresora Chiquintirca.

| Capacidad a partir del 2010: 1150MMScfd / 32,568 Mm3 x dia

PC Chiquintirca
Loopen Costa
/ 105 Km \.
Malvinas
Ducto PLNG
\\ 34” (408 Km)

Ty
Gréfico 5: Sistema de transporte de NG a partir del 2010

Para transportar NG por encima de los 450 MMScfd, TgP utiliza 2 plantas
compresoras (Planta Compresora Chiquintirca y Planta Compresora Malvinas)
siendo propietario de la Planta Compresora Chiquintirca y pagando un servicio
de compresion por la Planta de Compresora Malvinas a Pluspetrol (propietario).

Plantas compresoras

Para realizar la compresion del gas proveniente de Camisea, TgP hace uso de

dos estaciones de compresion, la primera de ellas se ubica en el departamento
11



de Cusco (Planta de Compresora Malvinas), la cual es de propiedad del
Upstream (Consorcio Camisea). Debido a ello, TgP paga al Upstream un
servicio de compresion, cuyas tarifas son calculadas de acuerdo a los niveles
de procesamiento diario en millones de pies cubicos (MMScfd).

La segunda compresora que usa TgP es de su propiedad, la misma se ubica en
la sierra (a unos 2,967 msnm en el departamento de Ayacucho), que tiene por
nombre Compresora Chiquintirca. Dentro de las caracteristicas mas importantes

de dicha planta se podemos decir que:

a) Posee 4 turbocompresores
b) 3 moto generadores.
c) Potencia instalada 75,000 HP

1.1.2.2 Descripcion del sistema de transporte de NGL

{ Capacidad hasta el 2009: 75 Mbbld ]

‘ Capacidad a partir del 2010: 80 Mbbl/d ]

£ 1 a |
w . | -

Malvinas

PRS#3 PRS#2 PRSI
e wemse e
PS PS ES) PS
#4 #3 #2 "
223.9km 207.7 km 107.9 km Okm

Gréfico 6: Sistema de transporte de NGL
La capacidad de transporte de NGL hasta el ano 2009 fue de 75,000

barriles/dia. El nivel de transporte para el afio 2010 fue de 80,000 barriles/dia.
Este incremento se debid a la ampliacidn de capacidad de transporte, tanto en
el Upstream (Planta de Procesamiento en Malvinas, nuevos trenes de
procesamiento), asi como el Downstream (TgP, con el uso de drag reducer,

etc.)

Estaciones de bombeo

El sistema cuenta con cuatro estaciones de bombeo (PS, por sus siglas en
inglés) cuya funcidn es proporcionar la presion necesaria al fluido para

transportarlo hasta la planta de fraccionamiento. Adicionalmente, las estaciones
12



PS1, PS2 y PS4 cuentan con un sistema de inyeccion de DRA (Drag Reducing

Agent), con la finalidad de aumentar la capacidad de transporte de NGL.

1.

La PS 01 cuenta con unidades de bombeo, generadores eléctricos y
otros equipos auxiliares como parte del proceso de transporte del fluido.
Ademas cuenta con un almaceén de insumos industriales, sala de control
y dos oficinas. No cuenta con campamento, ya que utiliza las
instalaciones existentes en el campamento Malvinas de Pluspetrol.

La PS 02 cuenta con unidades de bombeo, generadores eléctricos y
otros equipos auxiliares como parte del proceso de transporte del fluido.
Ademas cuenta con un almacén de insumos industriales, una sala de
control, un comedor, una planta de tratamiento para agua potable y una
planta de tratamiento de efluentes. Su campamento tiene una capacidad
maxima para 26 personas.

La PS 03 cuenta con unidades de bombeo, generadores eléctricos y
otros equipos auxiliares como parte del proceso de transporte del fluido.
Ademas cuenta con un acopio temporal de residuos, un almacen de
insumos industriales, una sala de control, oficinas, un campamento de
capacidad maxima para 285 personas, dos comedores, una planta de
tratamiento de agua potable y dos plantas de tratamiento de aguas
residuales domésticas.

La PS 04 cuenta con unidades de bombeo, generadores eléctricos y
otros equipos auxiliares como parte del proceso de transporte del fluido.
Ademas cuenta con un almacén de insumos industriales, una sala de
control, un campamento de capacidad total de 34 personas, dormitorios,
oficinas, una planta de tratamiento de agua potable y una planta de

tratamiento de aguas residuales domesticas.

Estaciones reductoras de presion

Las estaciones reductoras de presion son parte del sistema de transporte de

NGL, las mismas cumplen la funcion de reducir la presion en el ducto. Las

mismas se ubican en la zona de descenso del sistema de transporte de NGL

13



(de sierra a la costa peruana). Actualmente se cuenta con 3 estaciones

reductoras de presion, cuyas caracteristicas se muestra en el cuadro siguiente:

Tabla 1: Caracteristicas de las estaciones reductoras de presion

Estaciones Reductoras Altura Capacidad de Transporte

Region Ramales

de Presién (msnm) por ramal (SBPD)
PRS #1 4078 Sierra 2 120,000
PRS # 2 2091 Costa 2 120,000
PRS # 3 13 Costa 3 6,000

Fuente: Elaboracion propia
Estaciones controladoras de presion

En la zona de descenso (KP 470 y KP 595), se ubican las estaciones de control
de presion (PCS, por sus siglas en inglés) de NG: PCS1 y PCS2
respectivamente, en donde se controla la presion aguas abajo de la misma.

Tabla 2: Caracteristicas de las estaciones controladoras de presion

Estaciones Controladoras  Altura Regién Ramales Capacidad de Transporte

de Presion ‘ (msnm) por ramal (MMPCD)
PCS #1 2091 Costa 2 250
PCS #2 178 Costa 2 _ 466

Fuente: Elaboracion propia
Valvulas

El sistema cuenta con 30 valvulas esféricas de paso total, con actuadores de
gas y soldadas en sus extremos a la linea principal, incluyendo el Loop de
Costa de 24", con tres (3) crossover o interconexiones con el ducto principal de
18”". La distancia maxima entre las valvulas esféricas de la linea principal fue
establecida de acuerdo con el coédigo del American Society of Mechanical
Engineers (ASME) B 31.8. Por ejemplo, para la clase 1 division 2 (con un factor
de diserio de 0.72) se tiene un maximo de aproximadamente 30 km, que es la
clase predominante a través del ducto. La ubicacion apropiada de las valvulas
de bloqueo principal se definid teniendo en cuenta la ruta final, la posibilidad de
acceso y el criterio mencionado anteriormente. El gas de alimentacion para los
actuadores y la energia eléctrica para las valvulas de blogqueo sobre la linea

principal es provisto desde el mismo ducto de NG.



Tabla 3: Detalle de valvulas de NG y NGL

Instalaciones Cantidad A
Selva
Valvulas NGL Sierra 6 14 |
Costa - Traza original 7 10.75
Intalaciones Cantidad Wl
(plg.)
Selva 7 32
Sierra 8 24
Valvulas NG Costa - Traza original 7 18
6 24
Cost
Loop Costa 5 o
Fuente: Elaboracion propia
Scrapers
Tabla 4: Detalle de Scrapers de NG y NGL
< D O
Selva 2 32
Sierra 2 24
Scraper NG Costa - Traza original 3 18
Loop Costa 1 24

Instalaciones Cantidad Diametro
(plg.)

Selva 2 14
Scraper NGL Sierra 4 14
Costa - Traza original 1 10.75

Fuente: Elaboracion propia

1.1.3 PROCESOS
1.1.3.1 Descripcion de la logistica usada en TgP

Para la operacion de TgP se ha establecido cuatro bases operativas distribuidas
en las tres regiones a lo largo del STD.
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Gréfico 7: Sistema logistico de Transportadora de Gas del Peru

El acceso a cada base tiene sus particularidades, siendo la Base Lurin la de

mas facil acceso por ubicarse en la capital y la base Kiteni ubicada en la selva

la mas alejada de la ciudad de Lima. Para trasladarse de Lima hasta la base

Kiteni se tiene dos opciones:

a) Tomar un vuelo comercial hasta la ciudad del Cusco (55 minutos) y luego

tomar una avioneta exclusiva para TgP hasta Kiteni (45 minutos)

b) Tomar un vuelo comercial hasta la ciudad de Cusco (55 minutos) y luego

conducir hasta Kiteni (7 horas en camioneta).

En la siguiente tabla se muestra las vias y medios de acceso a cada una de las

4 bases operativas de TgP:

Tabla 5: Medios de transporte para cada base operativa

Medios de transporte para Bases

Destino  Region. Via de acceso

Lurin | Costa Terrestre
Pisco Costa Terrestre Camioneta, camidn, furgon, cama baja
Ayacucho Sierra |— _T_er_,r_est_r‘el _C_a_r_moneta,;ia_mLoh,furgon, cz_ar_na_ba_Ja
Aérea Helicoptero (servicios a PLNG)
Terrestre Camioneta
Kiteni Selva . Twin Otter (via directa)
Aérea -
~ |Otras aeronaves (por Malvinas)
Fuente: TgP
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Adicionalmente para atender la demanda logistica por via terrestre se cuenta
con vehiculos propios. En la siguiente tabla se muestra el detalle de la cantidad

de camionetas en cada base.

Tabla 6: Vehiculos asignados por cada base operativa

Numero de camionetas por Base

Lurin 38
Ayacucho 27
Pisco 13
Kiteni 11
Total 89
Fuente: TgP

Para el transporte de NGL se tiene 4 estaciones de bombeo ubicadas en sierra
y selva, a continuacion se muestra los medios de transporte utilizados para

acceder a las estaciones.

(") Las
condiciones de
altura y clima de
la zona

Tabla 7. Medios de transporte por instalacion
' Medios de transporte para instalaciones
Destino Via de acceso Medio utilizado

Terrestre Camioneta, camion, furgén, cama baja
PS4 - : representan  alta
Aérea Helicoptero* dificultad para el
PS3 T(;er;estre }::alrmonteta,.camlon, furgén, cama baja transporte aéreo,
rea elicoptero e motivo por el cual
PS? Terrestre |Camioneta, camion ) sOlo se accede a
Aérea Helicoptero (hasta Kp 110) esta zona via
PS1 Aérea Avion (Plus petrol o vuelo charter), helicoptero Helicoptero en
| [ Fluvial Botes (chalupas) con capacidad para 9 personas casos de extrema
- ~ urgencia
Fuente: TgP

A continuacion se describe caracteristicas resaltantes de la logistica usada en

cada region.
Zona Selva

En la localidad de Kiteni se encuentra la Base Kiteni ubicada en la selva,
cercana a la comunidad de Kiteni, perteneciente al distrito de Echarate en el
departamento de Cusco, a 45’ en avion de la ciudad de Cusco o 7 horas por
via terrestre. La Base Kiteni cuenta habitaciones para el personal (18
habitaciones), oficinas, etc. Ademas se cuenta con alquiler permanente de
hoteles (2 hoteles con un total de 22 habitaciones)
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Cercano a la base se cuenta con aerédromo (con un area de 63 mil m?/ 6.3

Hectareas), zona de acopio y almacenes (con un area de 346 m?).

e Para el transporte aéreo se cuenta con 3 Helicopteros, tanto para
pasajeros como para carga y 1 avion para pasajeros (ubicado en el
aeropuerto de Cusco). A requerimiento se puede contar con el servicio
de aeroambulancia y aviones de carga.

e Para el Transporte fluvial, se cuenta con un deslizador (bote) con

tripulacion permanente.

o Para el Transporte terrestre se cuenta con la flota propia de camionetas.

Grafico 8 Vista aérea de aerddromo Kiteni.

En Malvinas esta localizada la PS1 (Estacion de Bombeo 1) y las instalaciones
de Pluspetrol, a una distancia de 40 minutos en helicoptero de la Base Kiteni, es
en este punto donde se inicia el STD (Kp 0). En Malvinas TgP posee 26

espacios de alojamiento para el personal.
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Zona Sierra

La Base Ayacucho se ubica en la ciudad de Ayacucho (ciudad de 2981 Km? y
con aproximadamente 150 mil habitantes) en la region sierra a 8 horas 6 543
Km de la ciudad de Lima por via terrestre. La ciudad cuenta con el Aeropuerto
Coronel FAP Alfredo Mendivil Duarte, que recibe diariamente vuelos
comerciales de tres aerolineas desde la ciudad de Lima, la duracion promedio
del viaje es de 50 min. En la practica, es la base para las actividades de
operacion de la zona occidental de la sierra. El area de la base es de
aproximadamente 9,716 m?, cuenta con taller, acopio, almacenamiento de 459

m? y oficinas.

La PS3 (Estacion de Bombeo 3), en la localidad de Chiquintirca (a 6 horas de la
ciudad de Ayacucho) cumple en la practica con las funciones de base para las
actividades de la zona oriental de la sierra, recibiendo el apoyo necesario de la
base Ayacucho. Se cuenta con taller, habitaciones para el personal vy
almacenes. A requerimiento se cuenta en la ciudad de Huamanga con
aeroambulancia, para el Transporte terrestre se utiliza la flota de camionetas. El
transporte de carga pesada es realizado por distintas empresas proveedoras

especializadas en el rubro.
Zona Costa

En la region costa se encuentran ubicadas 2 bases (Base Pisco y Base Lurin).
La Bases Pisco (con un area de 8.08 Ha) se encuentra ubicada en la costa,
aproximadamente a 3 horas de la ciudad de lima via terrestre. La base se
encuentra cercana la ciudad de Pisco (ciudad de 54 mil habitantes y 4000 km?)
y ciudad de Chincha (ciudad de 238 Km? y 56 mil habitantes). La Base Lurin se
ubica en la ciudad de Lima (ciudad con aproximadamente 8 millones de
habitantes) con aun area aproximada de 107 mil metros cuadrados. Es la base
de mayor importancia para la operacion debido a ser el lugar que aloja a la
mayor cantidad de personal y ser el centro de control del sistema, ademas de
la cercania a la ciudad donde se concentra la mayor cantidad de recursos

necesarios (personal calificado, bienes y servicios, proveedores, oficinas
19



gubemamentales, bancos, entre otros). En la base Lurin se cuenta con taller,
acopio, almacenamiento de 535 m? y oficinas. Para el Transporte terrestre, se
cuenta con la flota propia de camionetas, vehiculos contratados y transporte
publico. Por otro lado se debe mencionar que en la Base Lurin se encuentra
ubicado el City Gate que es punto de entrega final del NG a la empresa

distribuidora ademas de ser en punto final del STD.
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1.2 DIAGNOSTICO ESTRATEGICO
1.2.1 ANALISIS FODA

OPORTUNIDADES

- Crecimiento de la demanda intema de
consumo de gas natural (NG) y para l|os
liquidos de gas natural (NGL).

Mejoramiento de la posicion del gas
natural como combustible sustituto a los
derivados del petroleo.

FORTALEZAS
- Fortaleza financiera.

Know para el desarrollo de la
actividad.

- Cuenta con certificaciones 1SO 9000, |ISO
14000y OSHAS 18000

how

AMENAZAS
- Inestabilidad politica y social.
- Narcotrafico en |la zona de selva.

- Posible conflictos con comunidades para la
construccion de ampliaciones al sistema de
transporte.

DEBILIDADES

- Necesidad de realizar un mayor control de
ejecucion del presupuesto.

- La capacidad de transporte del sistema ha
llegado al limite. por ende surge |a necesidad
de realizar ampliaciones en el sistema.

- Seguridad del ducto en riesgo por ataques y
presencia narcoterrorista en zona selva.
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MATRIZ FODA

OPORTUNIDADES

1. Crecimiento de lademanda
interma de consumode gas
natural (NG) y para los
liquidos de gas natural (NGL).

2. Mejoramiento de la posicién
delgas naturalcomo
combustible sustituto a los
derivados delpetrileo.

AMENAZAS
1.Inestabilidad politicay social.

2. Narcotraficoena zonade
selva.

3. Posible conflictos con
comunidades para la
construccién de ampliaciones
al sistema de transporte.

FORTALEZAS
1. Fortaleza financiera.
2. Know how para el desamollo
de la actividad.
3. Cuenta con certificaciones ISO
9000,ISO 14000 y OSHAS 18000

FO-EXPLOTE

1. Desamollode nuevos proyecios
de ampliacion de capacidad de
transporte.

2. Revalidarlas certiicacionesy
mejorar los procesos.

3. Programa de entrenamiento al
personaljoven.

FA—- CONFRONTE

4. Fortalecerlas relaciones conel
gobiemo.

6.Mejorarde las relaciones con
las comunidades por medio de
proyectos de apoyo social.

DEBILIDADES

1. Mayor control de ejecucion del
presupuesto.

2. Lacapacidad de transporte ha llegado
al Emite.

3. Riesgo en la seguridad delducto.

DO- BUSQUE

6. Capacitar al personal en manejo en
elaboracion y seguimiento de
presupuesto.

7. Implementar la plataforma para
seguimiento y confrol de costos, y
manejo de mdicadores.

8. Plande continuidad del negocio.

DA-EVITE

9. Evitar conflictos con comunidades
y/o grupos temoristas.

Para elegir en cual de las iniciativas la empresa va a centrar sus esfuerzos, se

hizo una evaluacidon cuantitativa de cada una de las mismas:

Tabla 8: Analisis cuantitativo de iniciativas planteadas

INICIATIVAS Factibilidad
1. Desarrollo de nuevos proyectos de ampliacion de 3
capacidad de transporte
2. Revalidar las certificaciones y mejorar los procesos 4
3. Programa de entrenamiento al personal joven 4
4. Fortalecer las relaciones con el gobierno 3
5. Mejora de relaciones con las comunidades por medio 3
de proyectos de apoyo social
6. Capacitar al personal en manejo en elaboracion y 5
seguimiento de presupuesto
7. Plataforma para seguimiento y control de costos, y 5
manejo de indicadores
8. Plan de continuidad del negocio 4

Evaluacion maxima S, minima 1

Bajo

Beneficios Total
costo
2 5 10
3 4 11
3 3 10
3 3 9
2 2 7
4 4 13
4 4 18
4 2 10
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1.2.2 CINCO FUERZAS DE PORTER

P
L)
NUEVOS COMPETIDORES

PROVEEDORES @ CLEENTES

COMPETIORES
+ Empresas de generacion

|:> « Ninguno dentro delpais <:l eléctrica, industriales vy
distribucion.

i)

sustmutos = Ninguno

25



_CAPITULOII ,
MARCO TEORICO Y METODOLOGICO

2.1 ANALISIS FODA

FODA (en inglés SWOT), es la sigla usada para referirse a una herramienta
analitica que le permitirda trabajar con toda la informacion que posea sobre su
negocio, util para examinar sus FORTALEZAS, OPORTUNIDADES,
DEBILIDADES Y AMENAZAS.

2.1.1 COMPONENTES

De los cuatro componentes que conforman el FODA, las Fortalezas vy
Debilidades son intemas de la organizacion y se tiene control sobre ellas,
mientras que las Oportunidades y Amenazas son externas y la organizacion no

tiene control sobre las mismas.
Fortalezas

Son recursos que se controlan, capacidades especiales y habilidades con que

cuenta una empresa y tiene una posicion privilegiada frente a sus competidores.

Oportunidades

Factores que resultan positivos y aprovechables que suceden en el entorno de

la organizacidon y que permiten obtener ventajas competitivas.

Debilidades

Factores internos que causan una posicion desfavorable frente a los
competidores. Entre ellos tenemos: recursos de los que se carece, habilidades
que no se poseen, actividades que no se desarrollan positivamente.
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Amenazas

Son situaciones que provienen del entorno exterior y que pueden llegar a

atentar incluso contra la permanencia de la organizacion.

2.1.2 MATRIZ FODA

La Matriz FODA nos indica cuatro estrategias alternativas conceptualmente
distintas. En la practica, algunas de las estrategias se traslapan o pueden ser
llevadas a cabo de manera concurrente y de manera concertada. Pero para
propositos de discusion, el enfoque estara sobre las interacciones de los cuatro

conjuntos de variables.

La Estrategia DA (Mini-Mini)

El objetivo de la ESTRATEGIA DA (Debilidades —vs.- Amenazas), es minimizar
tanto las debilidades como las amenazas. Una institucion que se enfrenta solo a
amenazas externas y debilidades intemas, puede encontrarse en una situacion
totalmente precaria, tendra que luchar por su supervivencia o llegar hasta su
liquidacion. Sin embargo, existen alternativas, por ejemplo, reducir operaciones
buscando sobreponerse a sus debilidades o esperando tiempos mejores,
cuando desaparezcan esas amenazas (a menudo esas son falsas esperanzas).
Sin embargo, cualquiera que sea la estrategia seleccionada, la posicion DA se

debera siempre tratar de evitar.

La Estrategia DO (Mini-Maxi)

La segunda estrategia, DO (Debilidades —vs- Oportunidades), intenta minimizar
las debilidades y maximizar las oportunidades. Una institucion podria identificar
oportunidades en el medio ambiente externo pero tener debilidades

organizacionales que le eviten aprovechar las ventajas del mercado.

La Estrateqgia FA (Maxi-Mini).

Esta estrategia FA (Fortalezas —vs- Amenazas), se basa en las fortalezas de la

institucion que pueden copar con las amenazas del medio ambiente externo. Su
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objetivo es maximizar las primeras mientras se minimizan las segundas. Esto,
sin embargo, no significa necesariamente que una institucion fuerte tenga que
dedicarse a buscar amenazas en el medio ambiente externo para enfrentarlas.
Por lo contrario, las fortalezas de una institucion deben ser usadas con mucho

cuidado y discrecion.

La Estrategia FO (Maxi-Maxi).

A cualquier institucion le agradaria estar siempre en la situacion donde pudiera
maximizar tanto sus fortalezas como sus oportunidades, es decir aplicar
siempre la estrategia FO (Fortalezas —vs- Oportunidades) Tales instituciones
podrian echar mano de sus fortalezas, utilizando recursos para aprovechar la

oportunidad del mercado para sus productos y servicios.

2.2 CINCO FUERZAS DE PORTER
El modelo de las cinco fuerzas de Porter es una herramienta de gestion que
permite realizar un analisis externo de una empresa, a través del analisis de la

industria o sector a la que pertenece.

Esta herramienta considera la existencia de cinco fuerzas dentro de una

industria:

¢ Rivalidad entre competidores

¢ Amenaza de la entrada de nuevos competidores
¢ Amenaza del ingreso de productos sustitutos

e Poder de negociacién de los proveedores

e Poder de negociacion de los consumidores

El clasificar estas fuerzas de esta forma permite lograr un mejor analisis del
entorno de la empresa o de la industria a la que pertenece y, de ese modo, en
base a dicho analisis, poder disefar estrategias que permitan aprovechar las

oportunidades y hacer frente a las amenazas.
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2.2.1 RIVALIDAD ENTRE COMPETIDORES
Hace referencia a las empresas que compiten directamente en una misma

industria, ofreciendo el mismo tipo de producto.

El grado de rivalidad entre los competidores aumentara a medida que se eleve
la cantidad de éstos, se vayan igualando en tamano y capacidad, disminuya la

demanda de productos, se reduzcan los precios, etc.

El analisis de la rivalidad entre competidores nos permite comparar nuestras
estrategias o ventajas competitivas con las de otras empresas rivales y, de ese
modo, saber, por ejemplo, si debemos mejorar o redisenar nuestras estrategias.

2.2.2 AMENAZA DE LA ENTRADA DE NUEVOS COMPETIDORES
Hace referencia a la entrada potencial de empresas que vendan el mismo tipo

de producto.

Al intentar entrar una nueva empresa a una industria, ésta podria tener barreras
de entradas tales como la falta de experiencia, lealtad del cliente, cuantioso
capital requerido, falta de canales de distribucidn, falta de acceso a insumos,
saturacion del mercado, etc. Pero tambien podrian faciimente ingresar si es que

cuenta con productos de calidad superior a los existentes, o precios mas bajos.

El analisis de la amenaza de la entrada de nuevos competidores nos permite
establecer barreras de entrada que impidan el ingreso de estos competidores,
tales como la busqueda de economias de escala o la obtencion de tecnologias
y conocimientos especializados; o0, en todo caso, nos permite disenar

estrategias que hagan frente a las de dichos competidores.
Amenaza del ingreso de productos sustitutos

Hace referencia a la entrada potencial de empresas que vendan productos

sustitutos o alternativos a los de la industria.

Un ejemplo de productos sustitutos seria las bebidas gaseosas que podrian ser

sustitutas o competencia de las aguas minerales.
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La entrada de productos sustitutos pone un tope al precio que se puede cobrar
antes de que los consumidores opten por un producto sustituto.

En analisis de la amenaza del ingreso de productos sustitutos nos permite
disefnar estrategias destinadas a impedir la penetracion de las empresas que
vendan estos productos o, en todo caso, estrategias que nos permitan competir

con ellas.

2.2.3 PODER DE NEGOCIACION DE LOS PROVEEDORES

Hace referencia a la capacidad de negociacidon con que cuentan los
proveedores, por ejemplo, mientras menor cantidad de proveedores existan,
mayor sera su capacidad de negociacion, ya que al no haber tanta oferta de

insumos, éstos pueden facilmente aumentar sus precios.

Ademas de la cantidad de proveedores que existan, el poder de negociacion de
los proveedores también podria depender del volumen de compra, la cantidad
de materias primas sustitutas que existan, el costo que implica cambiar de

materias primas, etc.

El analisis del poder de negociacion de los proveedores, nos permite disenar
estrategias destinadas a lograr mejores acuerdos con nuestros proveedores o,
en todo caso, estrategias que nos permitan adquirirlos o tener un mayor control

sobre ellos.

2.2.4 PODER DE NEGOCIACION DE LOS CONSUMIDORES

Hace referencia a la capacidad de negociacion con que cuentan los
consumidores o compradores, por ejemplo, mientras menor cantidad de
compradores existan, mayor sera su capacidad de negociacion, ya que al no
haber tanta demanda de productos, éstos pueden reclamar por precios mas

bajos.

Ademas de la cantidad de compradores que existan, el poder de negociacion de
los compradores también podria depender del volumen de compra, la escasez

del producto, la especializacion del producto, etc.
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Cualquier que sea la industria, lo usual es que los compradores siempre tengan

un mayor poder de negociacion frente a los vendedores.

El andlisis del poder de negociacion de los consumidores o compradores, nos
permite disefar estrategias destinadas a captar un mayor numero de clientes u
obtener una mayor fidelidad o lealtad de éstos, por ejemplo, estrategias tales

como aumentar la publicidad u ofrecer mayores servicios o garantias.

2.3 TEORIA GENERAL DE COSTOS

Es el conjunto de criterios y conceptos teoricos generales relativos a la
cuantificacion y medicion de los costos, determinados a partir de una
fundamentacion econdémica de los fendmenos econdmicos de la gestion

organizacional.

2.3.1 OBJETO DE COSTO
Es el marco dentro del cual se van a incluir los costos de los recursos
empleados o, dicho de otra forma, es aquello de lo que se desea una medicion

separada de costos de recursos (o factores productivos, o factores de costo).

2.3.2 COSTOS DIRECTOS E INDIRECTOS
Se refieren a su relacion con el objeto de costo.

El costo directo tiene una identificacion, o una relacion evidente, clara o
inequivoca, por su naturaleza o funcionalidad, con el objeto de costo. La
conceptualizacion inversa es valida para el costo indirecto. La inclusion en esta
categoria de aquellos tipos de costos que, pudiendo catalogarse como directos,

no es economicamente conveniente hacerlo.

2.3.3 COSTOS VARIABLES, FIJOS O MIXTOS
Los costos pueden clasificarse en vanables, fijos o mixtos segun el
comportamiento que presenten ante cambios en la variable de medicion de

costos.
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Un costo variable

Cambia en su cuantia ante cambios de la variable de medicién. La variacion en
el costo podra ser en igual sentido que el cambio en la variable de medicion
(relacion directa), o en sentido inverso (relacion inversa), en la misma
proporcion (proporcionalmente variable), en mayor proporcion (progresivamente

variable) o en menor proporcion (regresivamente variable).

El costo fijo

Ausencia de cambios en el costo ante cambios en el nivel de la variable de

medicion.

Costos mixtos

Presentan de hecho, comportamientos fijos y variables en su estructura y se
podra, si ello es conveniente o relevante, intentar segregar o separar sus

partidas de diferente comportamiento.

2.4 INDICADORES
Indicador es un dato o un conjunto de datos que nos ayudan a medir

objetivamente la evolucidon del sistema de gestion.

Los indicadores son medios, instrumentos 0 mecanismos para evaluar hasta
qué punto o en qué medida se estan logrando los objetivos estrategicos.

Ademas:

e Representan una unidad de medida gerencial que permite evaluar el
desempeno de una organizacion frente a sus metas, objetivos vy
responsabilidades con los grupos de referencia.

e Producen informacion para analizar el desempeno de cualquier area de
la organizacion y verificar el cumplimiento de los objetivos en términos de
resultados.

o Detectan y prevén desviaciones en el logro de los objetivos.
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2.4.1

a)

e)

TIPOS DE INDICADORES

Indicadores de cumplimiento: con base en que el cumplimiento tiene
que ver con la conclusidon de una tarea. Los indicadores de cumplimiento
estan relacionados con las razones que indican el grado de consecucion
de tareas y/o trabajos. Ejemplo: cumplimiento del programa de pedidos.
Indicadores de evaluacion: la evaluacion tiene que ver con el
rendimiento que se obtiene de una tarea, trabajo o proceso. Los
indicadores de evaluacion estan relacionados con las razones y/o los
métodos que ayudan a identificar nuestras fortalezas, debilidades vy
oportunidades de mejora. Ejemplo: evaluacion del proceso de gestion de
pedidos.

Indicadores de eficiencia: teniendo en cuenta que eficiencia tiene que
ver con la actitud y la capacidad para llevar a cabo un trabajo o una tarea
con el minimo de recursos. Los indicadores de eficiencia estan
relacionados con las razones que indican los recursos invertidos en la
consecucion de tareas y/o trabajos. Ejemplo: Tiempo fabricacion de un
producto, razén de piezas / hora, rotacion de inventarios.

Indicadores de eficacia: eficaz tiene que ver con hacer efectivo un
intento o propdsito. Los indicadores de eficacia estan relacionados con
las razones que indican capacidad o acierto en la consecucion de tareas
y/o trabajos. Ejemplo: grado de satisfaccion de los clientes con relacion a
los pedidos.

Indicadores de gestion: teniendo en cuenta que gestion tiene que ver
con administrar y/o establecer acciones concretas para hacer realidad las
tareas y/o trabajos programados y planificados. Los indicadores de
gestidn estan relacionados con las razones que permiten administrar
realmente un proceso. Ejemplo: administracion y/o gestion de los
almacenes de productos en proceso de fabricacion y de los cuellos de

botella.
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2.4.2

CRITERIOS PARA ESTABLECER INDICADORES

Para que un indicador de gestion sea util y efectivo, tiene que cumplir con una

serie de caracteristicas, entre las que se destacan:

a)

Relevante: Que tenga que ver con los objetivos estratégicos de la
organizacion o con algun proceso de la empresa.

Claramente definido: Que asegure su correcta recopilacion y justa
comparacion, permitiendo realizar comparativas y analizar su evolucion.
Facil de comprender y usar: Que no resulte complicado entender cual
es su significado, y a la vez facil de aplicar en las actividades de la
empresa.

Comparable: Se pueda comparar sus valores entre organizaciones, y en
la misma organizacion a lo largo del tiempo.

Verificable y costo-efectivo. Que no haya que incurrir en costos

excesivos para obtenerlo.
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CAPITULO Il
PROCESO DE TOMA DE DECISIONES

3.1 IDENTIFICACION DE PROBLEMA

Como se habia descrito en el capitulo |l del presente informe, TgP se encarga
de transportar el gas natural (NG) y los liquidos de gas natural (NGL) desde
Camisea (Cusco) hasta la costa peruana (el NG es transportado hasta Lurin —
Lima y el NGL es transportado hasta la planta de fraccionamiento en Pisco).
Tanto el ducto de NG y NGL comparten un mismo Derecho de Via (DdV) desde
su punto de partida en la selva, pasando por la sierra, siendo el punto de
separacion de las dos tuberias en la costa (Humay - Ica). Asi mismo, como
parte de este complejo sistema, en puntos determinados de la traza de los
ductos se encuentran diversas instalaciones (planta compresora, estaciones de
bombeo, bases operativas, valvulas, estaciones de reduccion de presion, entre

otros) que permiten controlar y transportar los hidrocarburos.

Cabe mencionar que el sistema de transporte cruza desde la selva hasta la
costa, lo cual significa que las condiciones operativas en cada region natural
son distintas a la otra, presentandose mayor dificultad en la selva y sierra, y un
tanto menor en la costa. Claramente, las condiciones geograficas influyen en la

operacion y por consiguiente en los costos operativos asociados a cada region.

Como consecuencia de la complejidad del sistema, la estructura de costos
asociada al transporte también los es. Por ello, la estructura del sistema de
costeo en SAP (cuentas contables y centros de costos) que posee la empresa
esta disenada para poder identificar si el costo corresponde a NG o NGL, la

region y la instalacion.
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Sin embargo, existen determinados costos, como por ejempio costos de
relaciones comunitarias, algunos costos logisticos, salarios y beneficios del
personal, algunos gastos de medio ambiente, etc. Que son comunes a ambos
productos transportados. Por ello, el sistema de costeo también contempla

centro de costos comunes.

Los datos de costos por cada cuenta contable y centro de costo estan bien
organizados en la base de datos del SAP, ergo la empresa aun no le ha dado el
uso adecuado a la informacion. Por ejemplo, no utiliza la informacion para
generar un conjunto de indicadores permitieran medir la gestion a nivel de
costos de la compania. Claramente esto origina que no se tenga un analisis
detallado de la estructura de los costos de la empresa, y por lo tanto no permita
medir cuan efectivas han sido las mejoras operativas emprendidas en la

organizacion con miras a reducir los costos.

En adicion, en el afno 2010 la empresa aumento su capacidad de transporte que
ha traido como consecuencia una mayor actividad, siendo necesario que los

cambios operativos sean medidos a nivel de los costos.

En la siguiente tabla se resume las dificultades que tiene la empresa debido al

estado actual antes descrito:

Tabla 9: Lista de limitaciones

N° LIMITACIONES DESCRIPCION

No se tiene un conocimiento profundo y detallado acerca de

i como funciona la empresa desde el punto de vista de los
Desconocimiento
1 ] costos. Para ello surge la necesidad de implementar una
de la organizacion.
herramienta que permita conocer la actividad que desarrolla

la compania de una manera detallada e intima.

Ausencia de Aun no se tiene identificado cuales actividades son las mas

) criterio para importantes, cuales son las que agregan valor, lo que
ponderacion de concluye indefectiblemente en un diagnostico de la
actividades empresa.
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Dificultad para el
alineamiento para
la consecucion de
objetivos.

Falta de
identificacién de
costos fijos y
Variables
Ausencia de
distribucion del
costo fijo entre los
productos
transportados.
Falta de medicion
del nivel de costos

por instalacion.

ldentificacion de
los costos

variables.

Debido al estado actual antes descrito, a la empresa le es
mas dificil alinear voluntades y esfuerzos hacia el logro de
objetivos concretos, minimizando actividades innecesarias
que no agregan valor.

Del total de costos de la operacion, no se tiene identificado
queé costos podrian ser catalogados como costos fijos y
cuales como costos variables. Ademas, no se sabe la

composicién porcentual entre los mismos.

Otro problema que se presenta es saber qué porcion del
costo fijo incurrido le corresponde al transporte de de gas

(NG) y a los liquidos de gas natural (NGL).

Se desconoce la distribucion de costos por instalacion,
COMo consecuencia no se sabe cual es la de mayory
menor costo.

Tanto para el NG y NGL, no se tiene identificado los costos
que pueden ser catalogados como costos variables,
ademas no se ha hecho una comparacion entre el nivel de

costo variable versus el nivel de NG o NGL transportado.

En resumen, el problema que posee la empresa se puede definir como [a faita
de un analisis estructurado y profundo a nivel de costos que permita medir el

desempefio de la empresa y los efectos de las mejoras implementadas.

El siguiente diagrama muestra las principales causas del problema:
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‘Lai presencia

costos comunes para No Se tiahe

NG y NGL; estos
otorgan mayor
complijidad del
sistema de costos.

identificado los costos
por categorias.

Complejidad de la
operacion de
transporte

al personal para que
alta de un analisis
estructurado

y
profundo a nivel de
costos que permita
medir el desempefio de
la empresa y Ilos
efectos de las mejoras
implementadas

Gréfico 11: Principales causas del problema.

3.2 PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS DE SOLUCION
Habiendo descrito el problema, surge la necesidad de implementar una solucion

al mismo.

En la actualidad, si bien la empresa tiene mucha informacion en su sistema,
aun no le da el uso adecuado a la misma y asi transformarlo en conocimiento.
Una medida de mejora es la generacion de indicadores, pues éstos ayudan a
conocer con mayor detalle la organizacion desde el punto de vista de los costos
operativos, y a la vez que permiten emprender acciones de mejora en l0s

procesos principales de la empresa.

La razdn principal para la eleccion de indicadores es porque éstos se entienden
COmO una expresion cuantitativa de comportamiento o de desempefo de toda
una organizacion o de sus partes, cuya magnitud al ser comparada con un nivel
de referencia, puede estar sefialando una desviacion sobre la cual se tomaran

acciones correctivas o preventivas segun el caso.
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Asi mismo, debemos mencionar que, basados en la descripcion del problema,
no se ha encontrado otra herramienta o metodologia que logre cubrir las
necesidades de la empresa en cuanto a informacion sobre medicion del
desempefno a nivel de costos operativos, por o que planteamos el disefo de

indicadores como unica solucion posible.

Ademas, analizando la factibilidad y el alineamiento de la solucion propuesta

podemos decir que la misma cumple los dos requisitos:

a) Alineamiento:

La solucion que se plantea se alinea con una de las iniciativas descrita

en la matriz FODA:

“Implementar la plataforma para seguimiento y control de costos, y

manejo de indicadores”.

b) Factibilidad:

Debemos senalar que el planteamiento de la solucion es factible, debido a que
la empresa en la actualizad cuenta con ERP (SAP), el mismo permite tener la
base de datos de los costos operativos para la empresa. Asi mismo, en este
caso, el SAP nos da como ventaja de registrar los costos utilizando dos
parametros. Cuenta contable y Centro de Costo. Los dos parametros

permiten realizar la trazabilidad del costo.

Estructura del SAP para
Centro de costo

Costos en TgP

Cuenta contable Valor de costo

Asi mismo, los centros de costos tienen una codificacion que permiten:

e Conocer la region a la se asigna el costo.
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e Eltipo de producto al que se imputa.
e Eltipo de instalacion

e Sise trata de un costo comun.

Ademas debemos mencionar que el SAP permite ejecutar variados tipos de
reportes para los costos operativos, éstos a su vez pueden ser descargados

para ser trabajados en Excel, como en la actualidad se realiza.

Finalmente, el SAP cuenta con aplicaciones (por ejemplo Crystal Reports, entre
otros) que permiten mostrar la informacion directamente desde la base de datos
a modo de reportes. En la actualidad, la empresa aun no cuenta con dichas
aplicaciones, pero en el futuro seran adquiridas y adecuadas la realidad de la
empresa, con lo cual los indicadores que se disefien podran mostrarse
directamente en los reportes de dichas apiicaciones.

Por ello, podemos decir que el SAP es la base para el disefo de los
indicadores, los mismos que permitiran evaluar el desemperio a nivel de costos
de la empresa. Los indicadores seran fuente de informacién para la toma de

decisiones para la empresa a nivel operativo y estratégico.

3.3 PLAN DE ACCION PARA LA SOLUCION PLANTEADA

El desarrollo de los indicadores se realizara en las siguientes fases:

1. Analisis de la estructura de costos: En esta fase realizara un andlisis
detallado de la estructura de costos de la empresa, empezando a
disgregar los costos en categorias: costos fijos y variables, directos e
indirectos. Ademas, se identificara los costos asignables a determinadas
instalaciones, entre otros.

2. Seleccion de indicadores: En este punto se realizara la evaluacion y
seleccion de las categorias de indicadores apropiados, sobre la base de
los requisitos establecidos.

3. Diseno de indicadores: Fase en la cual se procede a elaborar de lista

de indicadores.
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4. Validacion de indicadores: En esta etapa se procede validar los

indicadores propuestos con las areas de la empresa.

Por otro lado, los recursos necesarios para implementar la solucion planteada

se detallan a continuacion:

Tabla 10: Lista de personal requerido para desarrollo de propuesta

PERSONAL Qty Horas US$/hora Costo

Jefe de control de gestion 1 240 18 4,320
Analista de gestion 1 480 9 4,320
Gerente de operaciones 1 80 30 2,400
Gerentes de otras areas 5 120 25 15,000
TOTAL (US$) 26,040

Asi mismo, el cronograma tentativo para la implementacion de la solucion

planteada es:

Tabla 11: Cronograma de ejecucion de solucion planteada
CRONOGRAMA Mes1 Mes2 Mes 3 Mes 4

Analisis de la estructura de costos
Seleccion de indicadores
Diseno de indicadores

Validacion de indicadores
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CAPITULO IV
DESARROLLO DE LA ALTERNATIVA PLANTEADA

4.1 ANALISIS DE LA ESTRUCTURA DE COSTOS

Los costos incurridos en la operacion de TgP estan separados por grupos, o
cuales pueden ser: costos fijos, costos variables, costo de estabilizacion del
Derecho de Via (DdV) y otros costos (costos por asesoramiento financiero,

costos sociales y extraordinarios).

Tabla 12: Listado de lineas de costo para TgP

Costos Fijos Costos Variables

Salarios y Beneficios Gas para compesoras
Capacitacion NG Pérdidas de Linepack

Gastos de empleo Obligaciones con el Osinergmin
Gasto de Estructura y otros semicios Gas para estaciones de bombeo
Gastos de viaje y comida NGL  Drag Reducer

Gastos de automoviles
Medio ambiente
Seguridad y Salud Ocupacional

Obligaciones con el Osinergmin

Osinergmin: Organismo Supervisor de la

Seguros Iinversion en Energia y Mineria. Las obligaciones
Mantenimiento de Instalaciones con el Osinergmin se cobran sobre el total de
Logistica y Atencion de Campamentos ingresos de TgP ( 1% del total ingresos)

Personal Tecnico y Laboratorio

Asesorias

Relaciones Publicas y Acciones Institucionales
Servicio de Compresion

Geotecnia*

(*): Solo contempla el costo fijo de Geotecnia
Asi mismo, en la Tabla 16 se muestra la distribucion total de costos de TgP por
categorias desde el ano 2008 al 2010.
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Tabla 13: Distribucion de costos operativos para TgP

Costos Totales 2008 2009 2010

Costo Fijo 60.23 62.92 78.60
Costo Variable 5.43 6.88 14.21
Obras de Geotecnia 2573 19.46 18.69
Otros* 16.45 11.95 19.95
Total (MMUSD) 107.84 101.21 131.45

(*): Costos por asesoramiento financiero, sociales y extraordinarios

ElI 2010 tiene 25% mas de costo fijo respecto al 2009; explicado principalmente
por el incremento de capacidad instalada que generd mayor gasto por servicio
de compresion, mayor costo de seguros, mayor costo por mantenimiento de
instalaciones, gastos de medio ambiente (recoleccion de residuos), aumento de

la cantidad de personal propio, entre otros.

Para la elaboracion de indicadores se ha tomado en cuenta el costo fijo y el
costo variable, los cuales no incluyen el costo por trabajos de geotecnia, el cual
sera analizado por separado en el presente informe. No se realizara analisis
alguno para el rubro Otros, dado que es variable y depende mucho de variables

externas no controlables.

Tabla 14: Calculo de costo fijo y variable para TgP

MMUSD 2008 2009 2010
Costo Fijo 60.23 62.92 78.60
Costo Variable 5.43 6.88 14.21
Total (MMUSD) 65.66 69.80 92.81

4.2 SELECCION DE INDICADORES
Debemos mencionar que existen varias categorias de indicadores, los cuales
pueden ser usados para mejorar la gestidon en la empresa, éstos pueden ser

clasificadores segun lo mostrado en la tabla siguiente:
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Tabla 15: Categorias de indicadores

INDICADOR DESCRIPCION

Con base en que el cumplimiento tiene que ver con la
De conclusion de una tarea. Los indicadores de cumplimiento
estan relacionados con las razones que indican el grado de
consecucion de tareas y/o trabajos. Ejemplo: cumplimiento
del programa de pedidos.
La evaluacidon tiene que ver con el rendimiento que se
O obtiene.c'ie una Farea, trabajo 0 proceso. Los indicadores de
evaluacion estan relacionados con las razones y/o los
evaluacion = metodos que ayudan a identificar nuestras fortalezas,
debilidades y oportunidades de mejora. Ejemplo:
evaluacion del proceso de gestion de pedidos.
Teniendo en cuenta que eficiencia tiene que ver con la
actitud y la capacidad para llevar a cabo un trabajo o una
- | tarea con el minimo de recursos. Los indicadores de
De eficiencia | eficiencia estan relacionados con las razones que indican
los recursos invertidos en la consecucion de tareas y/o
trabajos. Ejemplo: Tiempo fabricacion de un producto, razén
de piezas / hora, rotacion de inventarios.
Eficaz tiene que ver con hacer efectivo un intento o
o proposito. Los indicadores de eficacia estan relacionados
De eficacia | con |as razones que indican capacidad o acierto en la
consecucion de tareas y/o trabajos. Ejemplo:. grado de
satisfaccion de los clientes con relacion a los pedidos
Teniendo en cuenta que gestion tiene que ver con
administrar y/o establecer acciones concretas para hacer
realidad las tareas y/o trabajos programados y planificados.
De gestion | Los indicadores de gestion estan relacionados con las
razones que permiten administrar realmente un proceso.
Ejemplo: administracion y/o gestion de los almacenes de
productos en proceso de fabricacion y de los cuellos de
botella.
Fuente: Asociacion Espafola para la Calidad

cumplimiento

Habiendo identificado las categorias de indicadores, procederemos a evaluar
cada una de ellas para poder elegir aquellas categorias que la mejor se ajusten
a las necesidades actuales de la empresa. Para ello se define primeramente Ios

requisitos que deseamos para los indicadores:
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Tabla 16: Lista de requisitos para los indicadores

N° Requisito | Descripcion Peso
Medir . : . .
Indicadores que permita medir la cantidad
1 'recursos por Siie=P A 30%
iy de recursos empleados en una actividad.
actividad
2 Categorizar los | Indicadores que permita clasificar los costos 30%
costos en las distintas categorias existentes. °
Analisis de Indicadores que permita medir el nivel de
3 | desempeno costo operativo versus los niveles 40%
operativo transportados.
Tabla 17: Evaluacion de categorias de indicadores
Indicador Requisito 1 Peso Requisito 2 Peso Requisito 3 Peso | Total
De
Y 2 30% 1 30% 2 40% 1%
cumplimiento
De evaluacion 3.5 30% 4 30% 3 40% 34
De eficiencia 4 30% 3 30% 4 40% St
De eficacia 2 30% 2 30% 3 40% 24
De gestion 2 30% 2 30% 2 40% 2

Evaluacion: 1 (peor), 5 (mejor)

De la evaluacion se puede concluir que la categoria de indicadores que mejor
se ajustan a los requisitos establecidos en la Tabla 11 son los indicadores de

evaluacion y eficiencia.

Como alcance para esta primera etapa de disefio de indicadores, solamente
nos centraremos en el disefo de indicadores que correspondan a las categorias
antes mencionadas, pues éstos estan mas inclinados a evaluar el desempeno
(en nuestro caso a nivel de costos), quedando abierta la posibilidad que en el
futuro se disefile mas indicadores para la empresa perteneciente a las otras

categorias.
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4.3 DISENO DE INDICADORES

4.3.1 INDICADORES DE COSTO FIJO

4.3.1.1 Distribucion costo fijo entre directos e indirectos

Los costos fijos pueden ser diferenciados en costos directos e indirectos,
entendiéndose por costos directos todos aquellos que pueden ser asignables a
una instalacion especifica del sistema, siendo los costos indirectos el monto
restante. Los costos indirectos estan relacionados con asesoramiento, estudios,
multas, gastos financieros, gastos de viajes, gastos de auditorias, parte del

costo de licencias y software, entre otros.

Tabla 18: Distribucion de costo fijo entre directo e indirecto

Distribucion de costos fijos

2008 2009 2010

(MMUSD)
C. Directos 52.57 58.06 68.92
C. Indirectos 7.66 4.86 9.68
Total (MMUSD) 60.23 6292 78.60

2009
8%

2008

|
% C. Directos = C. Indirectos “ C. Directos ®C. Indirectos % C.Directos ® C. Indirectos |
Grafico 12: Distribucién porcentual del costo fijo para TgP

Segun los graficos, los costos directos oscilan entre 87% y 92% del total de
costo fijo. EI aumento del costo indirecto para el 2010 se debe al costo asociado
con el CUA? (Capacity Use Agreement entre TgP y la empresa PLNG), aumento
de gastos de estructura, entre otros. EI aumento de los costos directos en ei
2010 se debe principalmente al mayor costo por servicio de compresion, mayor
costo de salarios debido al aumento de personal propio, aumento del costo de

seguros para la operacion, entre otros.

? CUA: Capacity Use Agreement, es un acuerdo entre la empresa PLNG y TgP, por la cual esta

ultima puede hacer uso de una parte capacidad del ducto de PLNG para transportar NG.
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4.3.1.2 Distribucion de los costos directos por instalacion

La distribucion de los costos directos por instalaciones se muestra en la parte
inferior, la mayor parte de éstos son imputados a los ductos, oscilando entre
27% a 33% del total de costos directos. Los costos mas representativos
asignados a los ductos son: Parte del costo de personal, el mantenimiento de

ductos (A&M), costo fijo de geotecnia, entre otros.

|
Distribucion de los costos directos enelSTD

|
31%
% 11%
g’
7
o . '

Ductos Derecho de Via Compresoras Bases Operativas  Estaciones de Vaiwlas Otras
Bombeo Instalaciones *

82008 ®2009 ®2010

(*): Incluye: Cruces, Aerodromo Kiteni, Plantas Reductoras, antenas, estacion controladora
de presion, scrapers, entre otros.

Gréafico 13: Distribucidén de costo directo por instalaciones

Los costos asignables al DAV corresponden a costos de alquiler de aeronaves,
mantenimiento de caminos y accesos, cuadrillas de mantenimiento de DdV,

entre otros.

Los costos asociados a compresoras son: El servicio de compresion pagado al
Consorcio Camisea (propietarios de la compresora Malvinas), mantenimiento de
planta compresora Chiquinitirca, parte del costo de personal, vigilancia y otros
de monto menor. Para el 2010, a diferencia de los afos anteriores, existe un
costo adicional asignable a compresoras producto del contrato del 32"

Agreement.
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4.3.1.3 Distribuci nd lo costos directos p in
di tn n de los costos directos por region se ha mant d malos ey
anos. siendo a region selv.  a mas costosa, debido a factores am wntilcs

mo el dificil acceso  und nt lluvi  @scasas vias de accesos,

Tabla 19 istibucion de coslo dieclo por regones

MMUSD 2008 2000 2010
Selva 28 08 2042 RV
Siena 14.24 16.38 1770
Costa 10.25 12,26 13,70
Total (MMUSD) 52.57 58.06 608,92
2008 2010

® Solva B Sjorm  ®Coslta | * Solva ™ Siorma ™ Conta ® Solva B Siomm ™ Conla

Grafico 14: Distribucion porcentual del costo directo por region

4.3.1.4 Distribucion del costo fijo entre NG y NGL
La distribucion del costo fijo entre NG y NGL para los lres aftos se mantuvo
para el ano 2008 y 2009, ocurriendo un cambio en la composicion para el ano
2010 para el NG, debido principalmente al mayor costo por servicio de
compresion (segun contrato, al transportar por encima de 450 MMSctd ol procio
por MMBTU cambia de 1 USD+PPl a 2 .59 USD +PP1)

Tabla 20 Distnbucion del costo hjo entre NGy NG

MMUSD 2008 2009 2010
NG 23.90 25.43 10.30
NGL 36,34 37.50 38.30

Total (MMUSD) 60.23 62.92 78.60



2010

La distribucion porcentual de los Costos Fijos entre NG y NGL se mantiene para los
anos 2008 y 2009 mientras que para el aiio 2010 cambia para ser NG el de mayor costo
fijo debido a mayor costo de servicio de compresion, costo de mantenimiento de Planta

Compresora Chiquintirca (PCC), 32" Agreement, entre otros.

Grafico 15: Distribucion porcentual entre NG y NGL

4.3.1.5 Indicadores para NG

Para este tipo de indicadores para NG solamente se toma el costo fijo asignable

al transporte de gas natural.

a) Costo Fijo NG por volumen anual transportado.

NG 2008 2009 2010
Vol Anual Transp. (Mm3) 2,687,120 2,889,525 6,531,821
Costo Fijo ($) 23,895,502 25,425,368 40,302,881
C. Fijo x Vol. Anual Transp. ($/Mm3) 8.89 8.80 6.17

El indicador que resulta de dividir el costo fijo asignable a NG entre el volumen

transportado muestra una disminucion en el 2010 debido al mayor nivel

transportado de NG, que fue 126% mas que en el 2009, a pesar del aumento

de las erogaciones en un 60%.
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Costo Fijo NG x Vol. Anual Transportado

7,000,000 10.00
&
| g 6,000,000 9.00 -E
| E 800 @
o 5.000,000 700 &
'g =
£ 4,000,000 600 £
g 3,000,000 00 3
£ .00, 400 <
c ®
£ 2,000,000 300 =
o
3 200 o
| > 1,000,000 2
| 100 ™
| (&]
|| 2010
| @R Vol. Anual Transp. (Mm3) —— C. Fijo x Vol. Anual Transp. ($/Mm3)

~ Gréfico 16: Costo fijo versus volumen anual transportado para NG

b) Costo por Km de ducto NG.

Para este indicador se ha tomado una parte del costo fijjo NG, que es
directamente asignable a los ductos que a la vez esta repartido entre las tres

regiones por donde cruza el STD.

Tabla 21: Estimacion de costo por cada Km de ducto para NG

Costo asignable a ductos NG Caracteriticas de ductos NG
Region 2008 2009 2010 ' 7 Longitud Diametro
Selva 2,726,720 3,235,836 4,149,031 [RACAiG (Km) (plg)
Sierra 3,020,272 3,330,648 2,858,924 Selva 208 32"
Costa 893,203 1,309,828 1,334,032 Sierra 310 24"
Total (USD) 6,640,195 7,876,312 8,341,987  (osta * 211 18"
- Total 729

(*): Para los afos 2008 y 2009 la longitud del ducto en costa fue de 211 Km, en el 2010 se
adiciono los 105 Km del proyecto Loop Costa haciendo un total de 316 Km. Con este cambio la

longitud total del ducto de NG paso a ser de 834 Km.
El costo por cada kildbmetro de ducto para NG resulta de dividir el costo entre |a

longitud para cada una de las regiones en los diferentes anos.
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Costo por Km de ducto NG

(MUSD/Km) 2008 + 2009 2010
Selva 13.12 15.56 19.96
Sierra 9.74 10.74 9.22

Costa * 4.23 6.20 4.22

(*): Para el 2010 se adiciona los 105 Km de Loop Costa

4.3.1.6 Indicadores para NGL

En el afio 2010 el indicador para la
region selva aumenta debido al mayor
costo por mantenimiento de ductos vy
el costo fijo de geotecnia.

La diferencia entre el indicador del
2008 y 2009 para la region selva se
debié por el aumento del costo de
personal.

Para el calculo de los indicadores para liquidos solamente se toma el costo fijo

asignable a NGL.

a) Costo Fijo NGL por volumen anual transportado.

\[c] % 2008 2009 2010
Vol. Anual Transp. (bbl) 14,900,376 25,899,232 29,451,598
Costo Fijo ($) 36,338,774 37,496,995 38,298,661
C. Fijo x Vol. Anual Transp. ($/bbl) 2.44 1.45 1.30

Costo Fijo NGL x Vol. Anual Transportado

35,000,000 300 __

3

§ 30,000,000 2.50 'Z'.

o 25,000,000 g

b 200 G

5 20,000,000 =

8 150 &

s 15,000,000 4

= —

E’é 10,000,000 10 s

Tg 5,000,000 050 2

> =

O

2008 2009 2010
@B vol. Anual Transp. (bbl) —C. Fijo x Vol. Anual Transp. ($/bbl)

~ Gréfico 17: Costo fijo versus volumen anual transportado para NGL

b) Costo por Km de ducto NGL.

Para este indicador, al igual que para NG, solamente se tiene en cuenta una

parte del costo fijo NGL que es asignable a los ductos como el mantenimiento
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de ductos (A&M), salarios, costo fijo de geotecnia, costo por control de

derrames, entre otros.

Tabla 22: Estimacion de costo por Km de ducto para NGL

Costo asignable a ductos NGL

Caracteriticas de ductos NGL

Region 2008 2009 2010 Reglonés Longitud Diadmetro
Sehva 5613065 6,324,603 5 244,632 n— —— VT
Siema 2050492 2,539,035 2,518,273 Siora 79 i
Costa 2,218,274 2,234,647 2,163,785 Costa 103 0

Total (USD) 9,881,830 11,098,285 9,926,690 — —_— =

Con las tablas anteriores se calcula el costo por Km de ducto para NGL.

Costo por Km de ducto NGL

(MUSD/Km) 2008 2008 2010
Selva 30.77 34.66 28.75
Sierra 7.54 9.33 9.26
Costa 21.58 21.74 21.05

4.3.1.7 Indicadores comunes
a) Costo por Km de Derecho de Via (DdV)

El derecho de via viene a ser la de franja terreno que se encuentra sobre los

ductos de aproximadamente 25 metros de ancho.

Los costos mas representativos asociados al DdV son: cuadrilas de
mantenimiento del DdV, logistica (alquiler de aeronaves y helicopteros),
atencion de campamentos, mantenimiento de caminos, monitoreo ambiental,

etc.

Tabla 23: Calculo de costo por cada Km de Derecho de Via

Longitud del DdV S8

Costa Sierra Selva:
Longitud (Km) 297 280 173
(*): En el 2010 se adiciona los 105 Km del Loop Costa

Para el afo 2010 la longitud de Km de DdV en costa aumenta
debido al proyecto Loop Costa de 297 Km a 401 Km.
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Costo asociado al DdV-

- USD 2008 2009 2010
Costa 1,892,584 1,917,553 2,778,581
Sierra 2,726,540 2,293618 3,513,110
Selva 7.639,579 7,824,893  8.516.793

Total (USD) 12,258,703 12,036,065 14,808,485

Costo por Km de DdV
MUSD/Km 2008 2009 2010

Costa 6.38 6.46 6.92
Sierra 9.74 8.19 12.54
Selva 4412 4519 49.19
Costo por Km de DdV
| 49.19
| __ 50.00 44.12 45.19 L —
| E —————————————
X
l S 40.00
2
£ 3000
| €
X
G 20.00
pes 6.92
'3 6.38 6.46 e
8 1000
974 8.19 12.54
‘ e===Costa e===Sierra we==Selva

Grafico 18: Costo por Km de Derecho de Via

El costo por Km de DdV es mas caro en la region selva debido a la complejidad
del terreno, fuertes precipitaciones pluviales, presencia de rios, etc. La costa
viene a ser la parte del DAV que origina menos costo por ser una region seca

aungue con mayor concentracion de poblacion cercana al DdV.

b) Costo por Km de Camino
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Costo por Km de camino

(MUSD/Km) - 2008 2008 2010
Selva 37.57 30.16 39.91
Sierra 3.84 3.67 4.10
Costa 71.53 7232 7868
Costo por Km de caminos
78.68
80.00 71.53 72.32 L —
£ 70,00 : I—
X
O 60.00
o
g 50.00
=3 37.57 39.91
E 4000 - 30.16 2
5 30.00 -
(=%
g 20.00 12.07 10.76 12.96
8 10.00 EGh b eGP ep eP EP ep @» @» @ @» " @» @ T @ @ =
B 3.84 367 4.10
-10.00
o Selva =—==Sijerra "~ Costa ™ == Costo Total x Km de camino

El costo por Km de camino es mas caro en costa y el menor costo por Km es en sierra. La
linea punteada muestra el costo total por el niumero total de Km.

Grafico 19: Costo por cada Km de camino

c) Costo por Km de Fibra Optica.

La fibra Optica es usada a lo largo de todo del STD, la cual permite la

comunicacion entre las instalaciones.

Costo de Mantenimiento de

Fibra Optica

Costo de F.O. (USD) 314,702 314,564 321,005
Longitud (Km) 742 742 742
Costo x Km (USD / Km) 424 424 433

Para este indicador solamente se toma los costos asociados a mantenimiento de la fibra optica
y los equipos que la red.
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500

Costo de mantenimiento de fibra optica por cada Km.

322,000

Costo x Km de FO (USD / Km)

2008

@Costo de F.O. (USD) ====Costo x Km (USD / Km)

4.3.2 INDICADORES DE COSTO VARIABLE

Tabla 24: Costo variable para NG

450
400 320,000
350
318,000
300
250 316,000
200
150 | 314,000
100 |
312,000
50
310,000
2008

Costo de Mtto. de F.O (USD)

2010

Grafico 20: Costo de mantenimiento por Km para fibra optica.

Costo Variable NG 2008 2009 2010
Gas para compesoras 2.95 3.27 8.67
Pérdidas de Linepack - 0.05 -
Obligaciones con el Osinergmin 1.07 1.12 2.14
Total (MMUSD) 4.03 444 10.81

El costo relacionado con el Onsinergmin es un porcentaje cobrado sobre el total

de ingresos (1% del total de ingresos de TgP) que a la vez se reparte entre NG

y NGL de acuerdo al porcentaje de aporte al total de ingresos para la empresa

de cada uno de ellos.

4.3.2.1 Indicadores para NG

a) Costo de Fuel Gas para Compresoras por Volumen anual

transportado.
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NG 2008 2009 2010

Vol. Anual Transp. (Mm3) 2,687,120 2,889,525 6,531,821
Fuel Gas Compresoras ($)* 2,953,629 3,272,539 8,669,245
FG x Vol. Transp. ($/Mm3) 1.10 1.13 1.33

(*): Fuel Gas para PCCH y compresora Malvinas.

El consumo de Fuel Gas por Mm3 transportado sufre un cambio entre el 2008 —
2009 debido al efecto del PPI. Para el afio 2010 la variaciéon se debe al aumento
del precio de NG de acuerdo a contrato con Pluspetrol. En el siguiente cuadro
se muestra un resumen del costo por MMBTU, el cual cambia al transportar por
encima de 450 MMScfd.

Tabla 25: Tarifas por procesamiento de gas en plantas de compresion

PC Capacidad de Precio
Transporte ($/MMBTU)
. Hasta 450 MMScfd 1+PPI
Malvinas

De 450 a 530 MMScfd 2.59+PPI
Hasta 450 MMScfd

Chiquintirca De 450 a 530 MMScfd 2.59+PPI
De 530 a 1150 MMScfd

b) Consumo de Fuel Gas en Planta Compresora Chiquintirca por
volumen transportado

Tabla 26: Cantidad de fuel gas para planta compresora Chiquintirca vs volumen
transportado.

HI i I
Mdo Local (MMm3j 2592 3100 3407 3452 3608 3645 3694 3653 3185 3129 3224 3347 3311 3641

PLNG (MMm3) 55 410 1752 2879 4345 3364 4229 4824 5091 5291 4632 2994 4899 5483
Total (MMm3) 2648 351.0 5159 6331 7953 7009 7923 8478 8276 8419 7856 6341 8209 9124
Fuel Gas (Mm3) 1,590 2,562 3562 5091 5322 3956 6,131 6,173 6,228 5727 5494 4,108 6,145 6,166
Ratio (m3/Mm3) 600 730 690 804 669 564 774 728 753 680 6.99 648 749 6.76

La tabla anterior muestra el consumo de Fuel Gas para planta compresora con respecto al
volumen transportado a partir de abril del 2010.
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Fuel Gas PC Chiquintirca x Vol. Mensual Transportado
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Grafico 21: Fuel gas consumido para compresora Chiquintirca vs volumen

4.3.2.2 Indicadores para NGL

Tabla 27: Costo variable para NGL

transportado NG

Costo Variable NGL 2008 2009 2010

Gas para estaciones de bombeo 0.55 0.93 1.02
Drag Reducer 0.11 0.48 1.01
Obligaciones con el Osinergmin 0.75 1.03 1.37
Total (MMUSD) 1.40 2.44 3.40

Ratio (m3 / Mm3)

El costo relacionado con el Osinergmin es un porcentaje cobrado sobre el total

de ingresos (1% del total de ingresos de TgP) que a la vez se reparte entre NG

y NGL de acuerdo al porcentaje de aporte al total de ingresos para la empresa

de cada uno de ellos.

a) Consumo de Fuel Gas para Estaciones de Bombeo por volumen

anual transportado.

Fuel Gas 2008 2009 2010
Vol. Anual Transp. (Mbbl) 14,900 25,899 29,452
Fuel Gas Est. Bombeo () 547,265 927,492 1,020,961
36.7 35.8 34.7

FG x Vol. Transp.($/Mbbl)
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Gas para estaciones de bombeo x Vol. Anual Transportado
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Grafico 22: Gas para estaciones de bombeo vs volumen transportado NGL

El descenso del ratio de consumo se debe al mayor nivel de transporte producto
y de la inyeccion de Drag Reducer. Los puntos de inyeccién se hacen en PS1,
PS2, PS4y la Estacion Reductora # 2.

Drag Reducer 2008 2009 2010
Vol. Anual Transp. (Mbbl) 14,900 25,899 29,452
Costo Drag Reducer ($) 108,838 482,191 1,012,727
Drag Reducer x Vol. Transp. ($/Mbbl) 7.30 18.62 34.39

El mayor uso de Drag Reducer en las estaciones de bombeo se debe al mayor
nivel de transporte y como medida de mejora de las condiciones de operacion
que permitan un éptimo desemperio de las mismas. Los costos del drag reducer
en el 2008 y 2009 se refieren a pruebas que fueron necesanas para llegar al

punto optimo de partes por millon (PPM).

En cuadro muestra las PPM promedio usadas
PS1 en el 2010 para las 3 estaciones de bombeo y
PS2 4,9 para la estacion reductora #2.

PS4 2.2

PRS2 2.0
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b) Consumo de Fuel Gas en Estaciones de Bombeo respecto al

volumen transportado.

Tabla 28: Consumo de fuel gas en estaciones de bombeo

Qty Fuel Gas x Est. Bombeo

(MMm3) 2008 2009 2010
Vol. Anual Transp. (MMbbl) 14.90 25.90 29.45
PS#1 3.90 6.03 6.40
PS#2 3.71 6.33 6.50
PS#3 3.06 4.94 5.58
PS#4 2.64 4.47 5.15
Total FG (MMm3) 13.31 21.77 23.63

El consumo de gas en las estaciones de bombeo fue afectado por el uso del Drag
Reducer con la finalidad de elevar la capacidad de transporte que a la vez origin6

mayores horas de uso de las bombas.

Con la tabla anterior se calcula el indicador que relaciona consumo de fuel gas

por cada estacion de bombeo respecto al volumen anual transportado, los

resultados del calculo se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 29: Comparativa de consumo de fuel gas en cada estacion de bombeo

Fuel Gas para PS's x Vol. Transportado 2008 2009 2010

Vol. Anual Transp. (MMbbl) 14.90 25.90 29.45
PS#1 (m3/Mbbl) 261.8 232.9 217.2
PS#2 (m3/Mbbl) 248.8 2443 220.7
PS#3 (m3/Mbbl) 205.5 190.8 189.6
PS#4 (m3/Mbb!) 177.2 172.6 174.7
Ratio Global (m3/Mbbl) 893.3 840.7 802.2

Se debe considerar que factores como la eficiencia mecanica y el APresion en las operaciones

diarias afectan el nivel de consumo en las bombas
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Ratio Consumo de Fuel Gas x Vol. Transportado '
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El consumo de de PS4 es menor que PS3. En cuanto a PS1 y PS2, esta ultima consume mas
Fuel Gas, la explicacion se debe a que el NGL debe ser bombeado por PS2 con una presion
7% superior a la que bombea PS1 por lo que consume un 2% mas de Fuel Gas.

.1 (OPS
#4

g
RN
£+
g - PS
S #3
(/]
® E
3|
w2
[+
©
8| PS
g 2
8| E
=~ |
ks

s Ps

"
, 16Km 100 Km , 107 Km

Distancia (Km)
El consumo de fuel gas en cada estacion de bombeo se ve influenciado
por la distancia y la diferencia de altura entre las mismas.

Grafico 23: Influencia de la distancia y altura en los consumos de fuel gas para
las estaciones de bombeo

60



4.3.3 OTROS INDICADORES RELATIVOS A LA OPERACION
4.3.3.1 Costo total por volumen transportado para NG y NGL
Este indicador resulta de tomar en cuenta el costo fijo y el costo variable, ya sea

para el NG y NGL, y dividirlo entre en volumen anual transportado.

Para NG

Tabla 30: Costo total para NG versus volumen transportado

Costos Totales NG
Costo Total x Vol. Anual Transp. 2008 2009 2010

Vol. Anual Transp. (Mm3) 2,687,120 2,889,525 6,531,821
Costo Fijo NG ($) 23,895,502 25,425,368 40,302,881
Costo Variable ($) 4,027,311 4,440,244 10,809,050
Costo Total (3) 27,922,813 29,865,613 51,111,930
CT x Vol. Anual. Transp. ($/Mm3) 10.39 10.34 - 7.83
Costo Total NG x Vol. Anual Transportado
5 12000 7,000,000 &
£ E
10,00 e —— ~ D 6000000 =
~ ° Q
(]
; 5,000,000 &
g 8.00 =
- 4,000,000
= 6.00 s
E 3,000,000 i
< " " . P - rereeer e e N - - - - o c == o= m
5 400 2,000,000 5
> )
g 200 " seszens 1,000,000
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Gréafico 24: Costo total (fijo + variable) vs volumen transportado NG

Para NGL

Tabla 31: Costo total para NGL versus volumen transportado

Costos Totales NGL

Costo Total x Vol. Anual Transp. 2008 2009 2010
Vol. Anual Transp. (bbl) 14,900,376 25,899,232 29,451,598
Costo Fijo NGL ($) 36,338,774 37.496,995 38,298,661
Costo Variable (3) 1,401,144 2,440,854 3,402,365
Costo Total ($) 37,739,918 39,937,849 41,701,026
CT x Vol. Anual. Transp. ($/bbl) - 2.53 154 1.42
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Grafico 25: Costo total (fijo + variable) vs volumen transportado NGL

4.3.3.2 Horas de vuelos para la operacion

TGP no posee aeronaves propias, se contratan servicios de vuelos con un
minimo de horas mas un precio horario adicional (el precio se ajusta
basicamente por el costo de combustible). Actualmente la estructura de
logistica aérea de la operacion se compone de un helicoptero B3 de porte
pequeno para la zona de selva y eventualmente para sierra, un helicoptero Bell
212 para transporte de pasajeros y ocasionalmente carga en la zona selva, un
helicoptero MI 17 para carga y un avion Twin Otter que realiza el recorrido
Ayacucho — Kiteni - Ayacucho (y otras rutas eventualmente) para traslado de

personal.

El siguiente cuadro muestra la evolucion del total horas de vuelo consumidas
para Opex, Geotecnia, Capex y extraordinarios; donde se puede apreciar que
ano a ano TgP ha optimizando recursos iogrando una reduccion de horas en

vuelos.
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Tabla 32: Numero de horas de vuelo por ano

Qty Hrs 2007 R 2008 R 2009 R 2010 R
B3 712 576 888 888
Bell 212 1616 1012 890 733
M 17 919 1026 688 578
Avion 481 407 393 398
Total Qty de Hrs 3729 3021 2859 2597

A pesar de que TgP esta optimizando el uso de sus recursos, el mercado tiende

a ajustar el precio de los mismos de manera creciente. La siguiente tabla

muestra el costo promedio por hora por tipo de aeronave, el cual ha sido

creciente provocando un impacto en el costo total.

Tabla 33: Precio por hora de vuelo por cada tipo de aeronave

Precio / hr 2007 R 2008 R 2009 R 2010R
B3 1,967 2,182 2,199 2,499
Bell 212 2,260 2,783 2,781 3,085
Ml 17 3,700 4,880 4963 5,776
Avion 1,831 1,867 2,428 2,603
Precio promedio / hr 2,440 2,928 3,093 3,491
Total (MMUSD) 9.34 9.84 8.80 8.86
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Grafico 26: Evolucion de horas de vuelo para la operacion de TgP

Los helicopteros son los mas usados en la operacion, representando entre el

85% al 90% del total las erogaciones en vuelos. Por otro lado, las horas de
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vuelo de helicopteros estan distribuidas entre Opex, Geotecnia y Otros (horas

de vuelo para Capex y gastos extraordinarios)

Tabla 34: Horas de vuelos de helicopteros

onceptos V08 DOS 10
Opex 888 899 674
Geotecnia 1522 1185 1086
Otros™ 204 382 440
Total 2614 2466 2199

(*): Contempla horas para Capexy gastos extraordinarios

Tabla 35: Costo de hora de vuelo de helicdpteros

Conceptos 2008 2009 2010
Opex 273 2.53 2.01
Geotecnia 6.25 4.20 4.79
Otros™* 0.10 1.11 1.02
Total (MMUSD) 9.08 7.84 7.82

(*): Contempla horas para Capex ygastos extraordinarios

4.3.3.3 Indicadores asociados a Geotecnia

El mantenimiento del sistema de TgP esta tercerizado bajo un contrato de
Atencion y Mantenimiento (A&M) entre COGA y Techint que fue firmado
inicialmente en diciembre de 2004 y tuvo modificaciones sustanciales a partir de
marzo de 2006. Las modificaciones implicaron incremento en el alcance de
tareas y fueron consecuencia de la evaluacion posterior a ios incidentes
ocurridos en 2005 y 2006. En enero de 2007 entrd vigente un nuevo contrato
con una duracion de tres anos, el ultimo contrato firmado con Techint fue en el

2010 con una vigencia de 3 anos (hasta diciembre del 2012)

El contrato incluye personal, maquinarias y equipos asignados a cada tarea vy
cada lugar, con un precio asignado a cada uno. Se basa sobre un fijo ajustado

por una férmula polindomica, mas adicionales por trabajos puntuales.

Adicionalmente, COGA contrata a Techint para atender las obras de geotecnia
necesarias para garantizar la estabilidad del Derecho de Via.
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a) Distribucion de costo de geotecnia entre obras y mantenimiento.

La geotecnia puede ser por ejecucion de obras nuevas en algun punto de STD
o0 trabajos de mantenimiento de obras existentes. Cabe mencionar que a inicios
de la operacidn de TgP se esperaba realizar sélo actividades de mantenimiento
(de ahi que en el 2005 sélo se gasté 3.07 MMUSS$); sin embargo, debido al
historial de incidentes que sufrid la empresa los montos erogados en los anos
siguientes corresponden a obras y trabajos de mantenimiento mayor, los
mismos que a partir del 2008 se han venido reduciendo gracias a la
optimizacion en el uso de recursos, asi como a la implementacion de
instrumentos de gestion de riesgos que permitieron realizar una priorizacion de
actividades. A continuacion se muestra la distribucidn del gasto desde el afo
2005 hasta el 2010.

Tabla 36: Costo de estabilizacion del Derecho de Via

Estabilizacion de DdV 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Obras - 22.46 18.62 19.33 14.64 12.20
Mantenimiento 3.07 3.51 6.20 6.20 457 6.49
Total (MMUSD) 3.07 25.97 24.83 25.53 19.21 18.69

2007

“ Mantenimiento “ Mantenimiento ®Obias © Mantenimiento ® Obras

2009 2010

I ¥ Mantenimiento ® Obras “ Mantenimiento  ® Obras | “Mantenmiento ® Obras

Grafico 27: Composicion porcentual entre mantenimiento de obras y nuevas

obras
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La secuencia temporal de erogaciones en geotecnia se puede resumir de la

siguiente manera:

Ano 2005: Mantenimiento de las obras superficiales. Comienzan a
manifestarse puntos de inestabilidad en el derecho de via, relacionados
con excesivas tapadas, botaderos y gran cantidad de agua sub-
superficial. Pico de personas asignadas a tareas de geotecnia: entre 200
y 250.

Ano 2006: A raiz de las fallas ocurridas, se producen intervenciones
masivas, de mayor profundidad, pero de bajo nivel de estudio, debido a
la urgencia de estabilizar el derecho de via. Se desarrolla la matriz de
riesgos (para ver la matriz de riesgo por anos desde el 2006 al 2011
revisar el anexo lll). Se inicia el calculo de factores de seguridad y se
desarrolla el procedimiento de ingenieria para las obras. En la temporada
de lluvias 2006-2007 se inicio la implementacion de grupos de vigilancia
para la identificacion temprana de fallas, para una mejor definicion de las
obras a realizar. Pico de personas asignadas a tareas de geotecnia
1490 (mes de septiembre).

Ano 2007: Intervenciones planificadas, con mayor nivel de estudio y uso
de nuevas tecnologias. Se evaluaron y priorizaron los puntos a intervenir
sobre la base de una Matriz de Riesgo. La matriz de riesgo involucra
parametros de geoamenazas y severidad en caso de algun evento, con
lo cual la medida de “riesgo” resulta de la interaccion entre la
probabilidad de falla geotécnica y la severidad. Adicionalmente, y sobre
esta base, se realiza una evaluacion cualitativa sobre el riesgo global de
cada tramo particular de los ductos.

A fines de ano se negocio con Techint un nuevo precio para la mano de
obra. Antes de la renegociacion se abonaba un fijo de 80 personas de
base mas adicionales a 9,11 US$/hora. Luego se pasoé a un fijo de 150
personas por 12 meses a 6,01 US$/hora mas 100 por 8 meses a 7,05
US$/hora mas 100 por 4 meses a 8,09 US$%$/hora. Las personas
adicionales se mantuvieron a 9,11 US$/hora. Esto produjo un ahorro del
12% en mano de obra contra la situacion sin renegociacion. Pico de
personas asignadas a tareas de geotecnia: 677 (mes de septiembre).
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e AROo 2008: Se intensifica y sistematiza de forma preventiva la
identificacion de botaderos y areas del derecho de via con exceso de
tapadas, asi como la exploracion del subsuelo. Monitoreo permanente de
zonas criticas. Se realizé la exploracion profunda en cinco lugares para
instalar piezometros e inclindbmetros de medicion digital.

e ANo 2009: Se realizd la conformacion completa del area de Geotecnia de
COGA. Se realizé el mantenimiento de los principales cruces del STD
sobre cuerpos de agua. Se obtuvo mayor conocimiento del subsuelo en
el sector Selva mediante la elaboracidon de la zonificacidn geotécnica en
este sector. Se intensifico el Plan de Monitoreo con el cual se asegura la
estabilidad de puntos sensibles y en los casos que se han detectado
desvios la intervencion es inmediata. Se implementaron nuevas
tecnologias en la ejecucion de obras de geotecnia: Terramesh, avance
con el uso del colide que representa disminucion de costos en transporte,
estructuras mixtas de tecnologias convencionales con nuevas
tecnologias.

e Afno 2010: El primero de julio del 2010 entrd en vigencia en nuevo
contrato firmado con Techint. Para labores de geotecnia el nuevo
contrato contempla un total de 352 personas permanentes a un costo
promedio de 9,67 US$/hora. Con la negociacion del nuevo contrato se
espera optimizar recursos, continuando con las tareas de vigilancia del
DDV, monitoreo de lugares sensibles y optimizacion de las obras a
ejecutar mediante analisis de ingenieria de cada obra en particular,
ademas de continuar implementando las tecnologias utilizadas en el ano
2009. Se dara importancia y prioridad a la aplicacion del Sistema de
Gestion Integrado.

La cantidad total de trabajos ejecutados (obras + manteniendo) a partir del
2006 hasta el 2010 se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 37: cantidad de obras y mantenimientos realizados por ano

Estabilizacién de DdV 2006 2007 2008 2009 2010
Costo (MMUSD) 2597 2483 2553 1921 18.69
Cantidad de Obras* 123 101 70 50 44
'(*):_O_bras nuevas + mantenimiento de obras axistentes. -
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Grafico 28: cantidad de obras versus costos

Conforme pasa los anos la proporcion entre obras nuevas y mantenimiento de
obras existentes ha cambiado. Es asi que en el 2006 la mayor cantidad de
trabajos se debia trabajos nuevos mientras que en el 2010 la mayor cantidad de

trabajos se debe a obras de mantenimiento.
b) Distribucion de costos de geotecnia por region

Tabla 38: Costos de geotecnia por region

Distribucién por regién 2008 2009 2010

Selva 19.88 16.22 13.65
Sierra 1.32 1.77 3.49
Costa 4.33 1.22 1.56
Total (MMUSD) 25.53 19.21 18.69

En la region selva las necesidades de realizar trabajos de geotecnia surgen
debido a las fuertes precipitaciones que originan deslizamientos de terreno vy
crecidas de rios, en la costa los trabajos se realizan generalmente en los cruces
de rios y por dafnos de terceros.
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Gréafico 29: Composicion de costo de geotecnia por region

c) Horas hombre promedio por obra.

El siguiente cuadro muestra la cantidad de horas de trabajo utilizadas para los
trabajos de geotecnia y la cantidad de obras ejecutadas para cada ano, lo que
nos da en promedio las horas hombre utilizadas por obra. Este indicador no

distingue entre la ejecucion de obras nuevas y mantenimiento de obras

existentes ni la ubicacion de la misma.

Tabla 39: Numero promedio de horas hombre por obra

Estabilizacion de DdV 2006 2007 2008 2009 2010

HH 1,938,950 1,505,869 1,266,447 1,008,691 936,482
Cantidad de Obras* 123 101 70 50 44
HH/ Obra 15,764 14,910 18,092 20,174 21,284

(*): Obras nuevas + mantenimiento de obras axistentes.

d) Horas de vuelos para Geotecnia.

Cada ano TgP ha optimizado las horas de vuelos para labores de geotecnia,
logrando una disminucion progresiva de las mismas. Por otro lado el mercado

tiende a ajustar el precio horario de manera creciente.

Tabla 40: Costo promedio por hora de vuelo de helicoptero para geotecnia.

Qty Horas Helicopteros 2006 2007 2008 £ 2009 2010
Horas de welo 2183 1898 1522 1185 1086
Costo USD/HV 2,805 2,805 4,105 3,547 4,408
Costo Total (USD) 6,123,315 5,323,890 6,247,810 4,203,195 4,787,088
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Grafico 30: Evolucidn de horas de vuelo para geotecnia.

4.4 VALIDACION DE INDICADORES

2006 2007 2008

Evolucion de horas de vuelo parageotecnia

2009

2010

Para la validacion de indicadores se ha tomado en cuenta dos criterios:

Costo por hora de vuelo (USD/ Hr.)

a) El primero de ellos es la propia validacion interna que realizaron las

areas de la empresa. La validacion de las areas tuvo en cuenta

principalmente la coherencia del indicador y el grado de utilidad para su

gestion. En la siguiente tabla se muestra los resultados de la evaluacion:

Tabla 41: resultado de evaluacion de las areas para

desarrollados

Mantenimiento

40

50

4.0

4.0

3.0

' Control |
INDICADORES de Transporte
. Gestion |
INDICADORES DE COSTO FIJO
‘Distribucion costo fijo entre directos e -
indirectos 4.0 d ) :_5'0
Distribucion de los costos directos 40 30
| por instalacion : -
Distribucion de los costos directos 40 30
por regién : i )
Distribucion del costo fijo entre NG y
NGL _ _ 40 40
| Costo Fijo NG por volumen anual 4.0 40
| transportado ) )

los

CALIFICACION DE AREAS

Ingenieria

3.0

30

35

4.0

35

indicadores

Promedio

35

38

36

40

3.6
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CALIFICACION DE AREAS

Control
INDICADORES de Transporte | Mantenimiento | Ingenieria Promedio
Gestion
Costo por Km de ducto NG 3.0 310 50 310 315
Costo Fijo NGL por volumen anual
transportado 4.0 4.0 3.0 35 36
Costo por Km de ducto NGL 3.0 3.0 S0 3.0 3.5
Costo por Km de Derecho de Via (DdV) 4.0 3.0 5.0 3.0 38
Costo por Km de Camino 4.0 3.0 4.0 4.0 3.8
Costo por Km de Fibra Optica 40 30 5.0 3.0 38

INDICADORES DE COSTO VARIABLE

Costo de Fuel Gas para Compresoras
por Volumen anual transportado
Consumo de Fuel Gas en Planta
Compresora Chiquintirca por volumen 4.0 50 3.0 4.0 4.0
transportado

Consumo de Fuel Gas para Estaciones

de Bombeo por volumen anual 4.0 5.0 3.0 4.0 4.0
transportado

Consumo de Fuel Gas en Estaciones

de Bombeo respecto al volumen 4.0 5.0 3.0 4.0 40
transportado

4.0 5.0 3.0 4.0 40

OTROS INDICADORES RELATIVOS A LA OPERACION

Costo total por volumen transportado

para NG y NGL 5.0 5.0 4.0 3.0 43
Horas de vuelos para la operacion 50 3.0 50 3.0 40
Distribucion de costo_dg geotecnia 40 30 50 30 38
entre obras y mantenimiento

Dlstrlbgglon de costos de geotecnia 40 3.0 5.0 30 38
por region

Horas hombre promedio por obra 4.0 3.0 5.0 3.0 3.8
Horas de vuelos para Geotecnia 4.0 3.0 5.0 3.0 38

Evaluacién maxima 5, minima 1

b) El segundo criterio fue evaluar los indicadores creados, usando para ello
los tres requisitos establecidos en el capitulo IlIl. Los resultados de la

evaluacion se detallan en la tabla a continuacion:
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Tabla 42: Resultado de evaluacion de indicadores en base a los requisitos
establecidos en el Capitulo Il

Requisito Peso Requisito equisito

INDICADORES 1 2 eso 3 Peso | Total

INDICADORES DE COSTO FIJO

Distribucion costo fijo entre directos e

indirectos 3 30% 5 30% 35 40% 38
Distribucion de los costos directos por
instalacion 5 30% 4 30% 3 40% 3.9
Distribucion de los costos directos por
region 4 30% 4 30% 3 40% 3.6
Distribucion del costo fijo entre NG y
NGL 4 30% | 4 30% 4 40% 4
Costo Fijo NG por volumen anual
transportado 4 30% 4 30% 4 40% 4
Costo por Km de ducto NG 5 30% 4 30% 3 40% 39
Costo Fijo NGL por volumen anual

| transportado 4 30% 3 30% 5 40% 4.1
Costo por Km de ducto NGL 5 30% 4 30% 3 40% 39
Costo por Km de Derecho de Via (DdV) 5 30% 4 30% 3 40% 39
Costo por Km de Camino 5 30% 4 30% 3 40% 39
Costo por Km de Fibra Optica 5 30% 4 30% 3 40% 39

INDICADORES DE COSTO VARIABLE

Costo de Fuel Gas para Compresoras

por Volumen anual transportado 4 30% 4 30% 5 40% 4.4
Consumo de Fuel Gas en Planta

Compresora Chiquintirca por volumen

transportado 4 30% 4 30% 5 40% 44
Consumo de Fuel Gas para Estaciones

de Bombeo por volumen anual

transportado 4 30% 4 30% 5 40% | 44
Consumo de Fuel Gas en Estaciones

de Bombeo respecto al volumen

transportado 4 30% 4 30% 5 40% 44

OTROS INDICADORES RELATIVOS A LA OPERACION

Costo total por volumen transportado

para NG y NGL 4 | 30% 4 30% 5 40% 4.4
Horas de vuelos para la operacion | 5 30% 4 30% 4 40% | 4.3
Distribucion de costo de geotecnia

entre obras y mantenimiento 4 30% 4 30% 4 40% 4

Distribucion de costos de geotecnia

por region 4 30% 4 30% 4 40% 4

Horas hombre promedio por obra 5 30% 4 30% 4 40% 43
Horas de vuelos para Geotecnia 5 30% 4 30% 4 40% 43

Evaluacion maxima 5, minima 1

De acuerdo a los resultados de la tabla podemos concluir que se ha alcanzado
el objetivo de disefar indicadores utiles para las areas, y a la vez cumplen los

requisitos inicialmente establecidos en el capitulo IIl del presente informe.
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CAPITULO V

ANALISIS DE RESULTADOS

Habiéndose definido el problema (Falta de un analisis estructurado y profundo a

nivel de costos que permita medir el desempeno de la empresa y los efectos de

las mejoras implementadas), ahora se muestra la forma como la solucion

planteada ayuda a resolver el problema:

Tabla 43: Resultados obtenidos de la solucion planteada

NO

Limitaciones
antes del diseno
de indicadores

Desconocimiento
de la organizacion
desde el punto de

vista de la
distribucion de
costos.

Carencia de criterio
para ponderacion
de actividades

Carencia de
alineacion

Falta de
identificacion de
costos fijos y
Variables

Falta de distribucion
del costo fijo entre
los productos

Solucion
desarrollada

Elaboracion de
indicadores de gestion

Resultados

Con la identificacion vy
clasificacion de costos por
categorias se logro conocer los
niveles de costos fijos,
variables, directos, indirectos,
por region, instalacion, entre
otros.

Mayor énfasis en la mejora de
aquellos procesos  cuyos
costos son altos con el fin de
lograr ahorros.

Se logro definir los objetivos
estratégicos (especialmente en
las inversiones) sobre la base
de la informacion obtenida de
los indicadores.

Se logréo enmarcar cada costo
en su respectiva categoria.
Con esto la empresa pudo
realizar  simulaciones  con
diversos niveles de ingresos.
La empresa ahora tiene la
posibilidad de realizar un
analisis sobre los margenes
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NO

Limitaciones Solucion
antes del diseno desarrollada Resultados
de indicadores
transportados. obtenidos por cada producto

transportado (NG y NGL), pues
ya se tiene repartido el costo
fijo para cada producto.

Se logro identificar las
instalaciones con  mayores
costos asociados. Posterior a
ello se ha trabajado en la
busqueda de de mejoras en
cada una de las mismas.

La empresa mejord su posicion

Desconocimiento
del nive! de costos
por instalacion.

Medicion del nivel contractual con los
de costos comunes proveedores. Especialmente
y de geotecnia. para los costos geotecnia y

mantenimiento del DdV.

Asi mismo debemos mencionar los principales hallazgos de los indicadores:

a)

En la empresa TgP, al separar los costos entre directos e indirectos,
podemos decir que aproximadamente el 90 % del costo esta asociado
directamente con la operacién. Esto principalmente se debe a la
necesidad de tener una serie de instalaciones y bases operativas a los
largo del STD.

Al realizar un analisis de la distribucion de los costos directos por tipo de
instalacion, podemos ver que los costos de mantenimiento de ductos
representan una buena porcidn de los costos directos, entre los
principales costos esta parte del costo de personal, el mantenimiento de
ductos, costos de geotecnia, entre otros. El segundo lugar corresponde a
los costos asignables al derecho de via, siendo entre los costos mas
representativos los costos de relaciones comunitarias, monitoreo
ambiental, recoleccion y disposicion de residuos, mantenimiento de
caminos, entre otros.

La distribucion de los costos directos por region se ha mantenido para los

tres anos del analisis, siendo la regién selva la mas costosa

74



(aproximadamente el 50 % de costo directo es asignable a dicha region),
debido a factores ambientales como el dificil acceso, abundantes lluvias,
escasas vias de accesos, etc.

La distribucion del costo fijo entre NG y NGL para los tres anos se
mantuvo para los anos 2008 y 2009, ocurriendo un cambio en la
composicion para el ano 2010 para el NG, debido principalmente al
mayor costo por servicio de compresion (debido a un efecto contractual:
al transportar por encima de 450 MMScfd el precio por cada MMBTU
cambia de 1 US$+PPl a 2.59 US$ +PPI)

La economia a escala se hace presente en la operacion de TgP, esto
principalmente se puede ver al analizar los ratios del costo fijo respecto
al volumen transportado.

En la operacién de TgP, los costos fijos asignables directamente a los
ductos muestran una tendencia, la cual indica el mayor costo por Km en
selva. Ademas de ser mas costoso un Km de ducto de NGL que el de
NG. Esto se debe varios factores, uno de ellos viene a ser las
caracteristicas de los ductos instalados (los ductos de NG son de mayor
diametro que los de NGL)

El costo de Fuel Gas por volumen transportado tiende a disminuir, salvo
en el 2010 en donde aumento, sin embargo esto es un efecto de tipe
contractual (aumento de tipo tarifario). En los siguientes anos se espera
que el ratio se ubique por debajo del ano 2010, afectado principalmente
por el mayor volumen transportado.

El descenso del ratio de consumo de fuel gas en las estaciones de
bombeo se debe al mayor nivel de transporte producto y de la inyeccion
de Drag Reducer. Lo ultimo viene ser una mejora operativa en el
sistema que te permite transportar mayor cantidad de liquidos, lo cual se
ve reflejado en la reduccion de costos. Asi mismo, el consumo de fuel
gas en cada estacidon de bombeo se ve influenciado por la distancia y la

diferencia de altura entre cada una de ellas.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES
a) Los costos fijos representan alrededor del 60% del costo total de la
compania, esto significa que es necesario un nivel de ingresos minimo
alto para cubrir los costos de operacion. Dada esta situacion, desde el
inicio de la operacion de la empresa (2004) hasta principios del 2009,
con la finalidad de poder cubrir los costos operativos, el gobiemo

peruano establecié la Garantia por Red Principal (GRP?)

100%
| 90% -
80% -
70% -
60%
50% -
40% -
30%
20% -
10% -

0%

2008 2009 2010
® Otros* = Obras de Geotecnia m Costo Variable m Costo Fijo

(*): Costos por asesoramiento financiero, sociales y extraordinarios

Grafico 31: Composicion porcentual del costo operativo para TgP por categorias

b) Los costos calificados como variables representan aproximadamente el
10% del costo total. Estos principalmente estan relacionados con el fuel
gas utilizado en las compresoras y estaciones de bombeo, costos de
linepack, drag reducer, entre otros.

c) Para los anos 2008 y 2009 podemos decir que los costos fijos asignables

a NGL fueron mayores que los de NGL. Sin embargo en el 2010

? La Garantia por Red Principal (GRP) fue disenada para compensar a TgP durante los primeros afos de operacion
comercial y mientras la demanda por capacidad de transporte sea menor a 380 MMPCD (los primeros 7 anos de
operacidn) y menor a 450MMPCD a partir del afio 8 y hasta el vencimiento. 76



aproximadamente los costos fijos estan repartidos, debiéndose este
cambio a la mayor capacidad de transporte que los ductos de NG.

2008 2009 ' 2010

{
|
\
e e

El medio ambiente influye fuertemente en la estructura de costos de la
empresa, especialmente la selva peruana. Esto hace que gran parte de
las labores desarrolladas por la empresa se concentren en esa zona,

especialmente los trabajos de mantenimiento.

2008 - 20089 2010

20%

# Selva mSierra ®Costa « Selva = Sierra mCosta « Selva mSierra = Costa

Los costos relacionados con la estabilizacion del Derecho de Via (DdV)
representan una buena porcion del costo total (en promedio 20%),
debido principalmente a las caracteristicas del medio ambiente que
rodea a la operacion. Esto sugiere aplicar las tecnologias mas
avanzadas en esta rama, especialmente si se desea aplicar planes de
mantenimiento preventivo y predictivo.

Una operacién como la de TgP requiere el uso constante de aeronaves,
y por ser alto de uso de aeronaves, es necesario una optima planificacion
logistica para asegurar el eficiente uso de las aeronaves. Al ver los datos
historicos de uso de aeronaves, podemos decir que TgP ha ido

mejorando la eficiencia en utilizacion de las mismas.
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Adicional a los resultados obtenidos con la implementacion de indicadores, la

empresa puede utilizar los indicadores con la finalidad de realizar las siguientes

mejoras:

Implementacion
de un sistema de
seguimiento de
‘costos

Mejora continua

Planes de
mantenimiento
integrales

Informacién
valiosa para
procesos
estratégicos

Indicadores para
benchmarking

*Sobre la base de los indicadores elaborados,
implementar una herramienta informatica que permita
medir la evoluacion de los indicadores en el tiempo, de
esa manera mediremos el efecto de las mejoras

implementadas.

*Con los datos proporcionados por los indicadores, se
establecer planes de mejora en aquellas areas o
procesos donde haya una desmejora de los
indicadores.

*Dado que, segun la informacion recopilada por los
indicadores, los costos de mantenimiento representan
una buena porcién de los costos operativos, se sugiere
que la empresa implemente un programa de
mantenimiento integrale, en el cual se utilicen las
mejoras técnicas y herramientas asosiadas al

mantenimiento.

eLa empresa posee diversos procesos de caracter
estratégico, que tienen como finalidad definir el rumbo a
seguir de acuerdo a la vision de la compania. Los
indicadores disefados poseen informacion valiosa que
puede ser usada para analizar decisiones de inversion,
financiamiento, mejoras operativas, entre otras.

*Los sistemas de transporte de hidrocarburos via por
medio de ductos son contados en el mundo, cada uno
de ellos con su propia complejidad que le establece el
ambiente que lo rodea. Sin embargo, aplicando factores
de complejidad, los indicadores pueden ser usados para
comparar a nivel intercompania el desemperio operativo
de TgP.

Grafico 32: Potenciales usos de los indicadores desarrollados

RECOMENDACIONES

Para la implementacion de los indicadores, se hace las siguientes

recomendaciones:

a) Capacitacion previa a todo el personal sobre el objetivo de la
implementacion, con la finalidad de que puedan colaborar con el analisis
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C)

y disefo del indicador adecuado. De esa manera logramos que los
indicadores implementados sean de gran utilidad.

La calidad de los datos para la elaboracidon de los indicadores es muy
importante. Por ello, los criterios de imputacion deben ser adecuados
para cada costo.

A pesar de tener certeza de que todas las imputaciones de los costos
son correctas, es necesario realizar un muestreo de imputaciones para
asegurar confiabilidad en los datos.

Es imprescindible que los altos directivos se involucren apoyando la
iniciativa de diseno de los indicadores, con la finalidad de que las areas
colaboren eficazmente.

Si existe la posibilidad de realizar un benchmarking en cuanto a diseno
de indicadores con otras companias, cuyas operaciones sean similares,
sera de mucha ayuda para la implementacion.

El disefio de indicadores no resulta costoso, pero es necesario que las
personas que trabajaran en la implementacion estén capacitados y sobre
todo que tengan conocimiento general del funcionamiento de Ia

organizacion.
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GLOSARIO DE TERMINOS

A&M: Atencion y Mantenimiento

bbl: barriles

COGA: Compania Operadora de Gas del Amazonas
CUA: Capacity Use Agreement

DdV: Derecho de Via

KP: Kildmetro de Progresiva

Mm3: Miles de metros cubicos

MMBTU: Millones de BTU

MMScfd: Millones de pies cubicos diario.
NG: Natural Gas

NGL: Natural Gas Liquids

PCC: Planta Compresora Chiquintirca
PCS: Pressure Control Station

PLNG: Peru LNG SAC

PPI: Price Product Index

PPM: Partes por Milldn.

PS: Pump Station

STD: Sistema de Transporte por Ducto
TgP: Transportadora de Gas del Peru SAC
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