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RESUMEN

El presente Informe de Suficiencia tiene por objetivo, determinar una
metodologia efectiva para un adecuado control del uso de combustible en
una empresa ferroviaria.Dentro del proceso continuo de mejoramiento,
PERURAIL contemplé la implementacion del area de control en su Modelo
de Gestion de uso de combustible. Uno de sus procesos de esta
organizacion es laplaneacion y coordinacion del transporte de carga de la
planta productora de los clientes hacia losalmacenes de los mismos,
contando con diferentes tipos de rutas para la distribucion del producto,flota
de unidades ferroviarias con dos diferentes marcas y modelos. Dada estas
caracteristicas, elresultado del rendimiento obtenido por cada unidad es
complejo, debido principalmente almovimiento de los vagones carga que
debido a la agresividad del terreno, son desplazados por diferentes

locomotoras para hacer llegar los productos a los almacenes.

La estrategia seleccionada fue que se incorporara a una persona
condependencia directa del area corporativa del negocio y dentro de
susprincipales funciones fueron el monitorear, medir, controlar y mejorar el
rendimiento de diesel através de la aplicacion de herramientas de analisis
que permitan detectar y corregirinmediatamente las desviaciones a los
rendimientos establecidos por ruta y locomotora. Esta estrategia se enfoca
especificamente en mejorar el rendimiento decombustible y detectar las

desviaciones para aplicar acciones conjuntamente con otras areas de la



empresa, que permitan mejorarcontinuamente el proceso y los logros se
veran reflejados en la reducciéon del costo masimportante de la organizaciéon

y el aumento del rendimiento en el consumo de combustible.



DESCRIPTORES TEMATICOS

Modelo de Gestion, Herramientas Estadisticas, Combustible diesel,
Rendimiento de consumo de combustible, Circulo de Deming.



INTRODUCCION

Hoy dia en que existe mucha competencia en todas las empresas en
diferentes sectores, es muy importante para ellas el identificar donde existe
el mayor gasto incurrido en ellas, de manera que si llegamos a controlar el
gasto y mantenemos bajo control dicho aspecto, esperaremos tener una

ventaja competitiva con respecto a las demas.

Es asi que en las empresas del rubro logistico, tienen como uno de sus mas
importantes costos,los de consumo de combustible, ya que se paralizarian si
no contaran con este elemento, pero su uso excesivo sin control, ocasiona
grandes pérdidas de dinero por consiguiente una disminucion de las
Utilidades.

En las empresas Ferroviarias, es muy importante este aspecto, mas aun si
estas empresas consumen en un solo recorrido, de 6 a 10 veces lo que

consumen camiones tipo trailer.

Una gestion adecuada en el uso del combustible en este tipo de empresas

produce un gran ahorro de costos, como se presenta en éste informe.

En la empresa ferroviaria motivo de estudio, habia un desmesurado uso de
combustible, el cual no se sabia discriminar porqué era este consumo y su

variabilidad mensual. Para lo cual propondremos una solucién

En el Capitulo |, se muestra: Breve descripcion de la empresa, clientes,

proveedores, procesos, Mision, Vision, asi como su matriz FODA.



En el capitulo I, explicamos el marco teodrico que nos sirve de base para

sustentar el presente trabajo.

En el capitulo lll, explicamos el problema central detectado, planteamos las

alternativas de solucion del mismo, seleccionamos una y la implementamos

En el capitulo IV, mostramos los Costos y Beneficio de implementar la

alternativa de solucion elegida.



CAPITULO |

PENSAMIENTO ESTRATEGICO

1.1 DIAGNOSTICO FUNCIONAL

DIAGRAMA DE ORGANIZACION PERURAIL S.A.

Sutran, Ministerio De Transporte Y Comunicaciones, Economia Global
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Grafico 01: Diagrama de la Organizacion Ferroviaria



1.1.1

1.1.2

Organizacion:

PERURAIL S.A. es una empresa que forma parte de la
Corporacion InglesaOrient Express, la cual se constituye en
octubre de 1999. Por otra parte, estaconsagrada a operar los
ferrocarriles del Sur de Pais (ruta Sur y Sur Oriente), esto es
encargandose del transporte de pasajeros, asi como de carga.
Dentro de lo que ofrece hay una seleccion de rutas queparten
de la historica ciudad del Cuzco hacia el Valle Sagrado, y el
legendarioSantuario de Machu Picchu; o hacia Puno y el Lago

Titicaca también.

Clientes:

Los principales clientes de Perurail son:

1.1.2.1  Servicio De Transporte De Pasajeros

Turistas nacionales y extranjeros, que se trasladan a la

ciudadela de Macchupicchu y al Lago Titicaca.

1.1.2.2 Servicio de transporte de carga:

- Petroperu S.A.
- Repsol S.A.
- Gloria S.A.

- Minera Cerro Verde

1.1.3 Proveedores:

Los principales proveedores de Servicios en Perurail son:
- ElectrosurEste S.A.
- Petroperu S.A.

- Ferrocarril Transandino S.A.

1.1.4 Procesos:



1.1.4.1

1.1.4.2

1.1.4.3

Transporte
Transporte de pasajeros:

Transporte Cusco — Macchupicchu - Cusco

- Transporte Cusco — Puno— Cusco

Transporte de carga:

Transporte de Carga Cusco — Juliaca
- Transporte de carga Juliaca - Cusco
- Transporte de carga Mollendo — Arequipa
- Transporte de carga Arequipa — Mollendo
- Transporte de carga Cusco — Arequipa

- Transporte de carga Arequipa — Cusco

Mantenimiento:

Proceso por el cual se realiza el mantenimiento de
locomotoras, realizado de manera preventiva, de
acuerdo al cronograma de mantenimientos del area
Mecanica y de Manera correctiva en caso de falla

inmediata de alguna locomotora en ruta.

Ventas Y Marketing

Ventas
Proceso que consiste la venta de boletos a los clientes
del sector turistico estratificados en clientes individuales

y Agencias de Viaje.

Canales de Venta:
Via Web

Area de boleteria



1.1.4.4

1.1.4.5

1.1.4.6

Teléfono

Marketing

Proceso encargado de dar a conocer los diferentes tipos
de servicios de transporte de pasajeros que tiene la
empresa ferroviaria en el mercado con el objetivo de
incrementar las ventas, potenciando la imagen de marca

e incentivando la compra.

Los instrumentos con lo que cuenta la empresa para

realizar esta comunicacion son:

- Publicidad,
- Relaciones publicas,

- Merchandising y promocion de ventas

Servicio al pasajero y servicio a bordo:

Proceso por el cual se presta facilidades al cliente que
usa los servicios turisticos de la empresa, incluye los
servicios de:

- Catering

- Entretenimiento

- Ventas

Contabilidad
Mediante el cual las transacciones de la empresa son
registradas y resumidas para la obtencion de los

Estados Financieros.

Logistica
Proceso encargado de obtener los repuestos de

locomotoras, combustible, materiales para

9



mantenimiento de las estaciones, material para venta.
Realiza la compra y el almacenaje de recursos vy

suministros, en el mercado local y extranjero.

1.1.4.7 Relaciones Comunitarias

Encargado de mantener buenas relaciones con las
comunidades que de alguna manera reciben un impacto

por la presencia del servicio de transporte ferroviario.

1.2DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

1.21

1.2.2

1.2.3

Mision:

Somos empresa de servicios que brinda experiencias unicas
de vigjes a sus pasajeros Yy transporte de carga de gran
volumen, cumpliendo los mas altos estandares se seguridad,
puntualidad, confiabilidad, excelencia operativa y calidad, con
personal altamente comprometido a superar las expectativas
de los clientes, Innovando permanentemente, con

responsabilidad social y ambiental.

Vision:

Nuestra vision es ser lideres en la Regién en el sector del
transporte turistico, brindando experiencias de viaje unicas a
los pasajeros y en el sector de carga de gran volumen, brindar

un servicio con alta confiabilidad y seguridad operativa.

Objetivos Estratégicos
Convertirse en la mejor empresa ferroviaria en Ameérica del
Sur, ofreciendo un servicio caracterizado por su calidad,

seguridad y puntualidad.

10



1.24

1.2.5

1.2.6

1.2.7

Fortalezas:

Servicio de Alta calidad que satisface a los clientes
Personal motivado y comprometido con la mision y vision
de la empresa

Puntualidad de sus servicios

Certificacion de Normas ISO en varios de sus procesos

Debilidades:

Parque automotor relativamente antiguo.
Alto nivel de inventario que generan costos

Gestion inadecuada de consumo de combustible

Oportunidades:

Posibilidad de convenios con empresas mineras lo que
aumentaria sus ingresos para transporte de material
Creciente aumento de los sectores mineros por la zona de

influencia de las rieles.

Amenazas:

Descontento del publico local con las inversiones mineras
Inclusion de dos operadores nuevos en el servicio de
transporte de pasajeros ruta Cusco — Macchupicchu
Naturaleza agreste en parte de sus infraestructuras, que en
anos anteriores ha causado dafos en las vias del tren, con

la consiguiente suspensidn del servicio.

11



MATRIZ FODA

Factores
Internos

Factores
Externos

Fortalezas

F1. Servicio de Alta calidad que
satisface a los clientes

F2. Puntualidad de
servicios

Sus

F3. Certificacion de Normas
ISO en varios de sus procesos

Debilidades

D1. Parque automotor

relativamente antiguo.

D2. Alto nivel de inventario que
generan costos

D3. Gestion inadecuada de
consumo de combustible

D4. Personal de tren carguero
desmotivado y no
comprometido con la misiéon y
vision de la empresa

Oportunidades

O1. Posibilidad de convenios
con empresas mineras lo que
aumentaria sus ingresos para
transporte de material

02. Creciente aumento de los
sectores mineros por la zona de
influencia de las rieles.

Incrementar la capacidad de
carga de las locomotoras.

Incrementar el mercado de

clientes.

Mejorar el parque automotor
mediante inversion. Mejorando
la capacidad del servicio para
minas.

Mejorar su politica de gestion
de combustible.

Realizar cursos de fidelizacion
del personal, couching, entre
otras cosas para que pueda
fidelizar a los trabajadores vy
estos se sientan identificados
con la empresa

Amenazas

A1. Descontento del publico
local con las inversiones
mineras

A2. Inclusion de dos operadores
nuevos en el servicio de
transporte de pasajeros ruta
Cusco — Macchupicchu

A3. Naturaleza agreste en parte
de sus infraestructuras, que en
anos anteriores ha causado
danos en las vias del tren, con
la consiguiente suspension del
servicio.

Mejorar las relaciones con la
comunidad local.

Mejorar su nivel de servicio
para tener siempre preferencia
del publico.

Mejorar las zonas que pueden
ser afectadas por desastres
naturales.

Disminuir el nivel de inventarios
de manera que no sea
excesivo.

Mejorar la Gestion del uso de
combustible.

Mejorar aun mas mediante
estudios de ingenieria las zonas
que pueden ser afectadas por
desastres naturales a manera
de evitar o disminuir su impacto

-

12



CAPITULO Il
MARCO TEORICO Y METODOLOGICO

2.1EL CIRCULO DE DEMING

-A‘ PDCA

CHECK

Grafico 02: Rueda de Deming (1)

El ciclo planear-hacer-revisar-actuar (plan-do-check-act "PDCA")
es un modelo muy bien conocido para mejoramiento continuo de
procesos (continuous process improvement "CPI"). (2) Ensena a
organizaciones a planear una accion, hacerla, revisarla para ver

como se conforma al plan y actuar en lo que se ha aprendido (3)

(1). Dr. Lucio Caputo. Curso Virtual de Gestion de Calidad, Calidad y Salud: 2009, mayo 29.
(2). Nancy Tague, The Quality Toolbox. Milwaukee: ASQ Quality Press; 1995.
(3). ASQ y la Holmes Corp. ASQ's Foundations in Quality Self-Directed Leaming Program.

Milwaukee: ASQ Quality Press; 1999.
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Una Breve Historia (4)

El ciclo PDCA también se le conoce por otros nombres, el ciclo

Shewhart y el ciclo Deming.

Walter A. Shewhart fue el primero que hablé de el concepto de
PDCA en su libro de 1939, StatisticalMethodFromtheViewpoint of
Quality Control. Shewhart dijo que el ciclo atrae su estructura de la
nociobn de que una evaluacion constante de practicas
empresariales, asi como la disponibilidad de los empresarios de
adoptar e ignorar ideas sin apoyo, son clave para la evolucion de
un proyecto con éxito (5).

W. Edwards Deming fue el primero que dio a conocer el termino
“ciclo Shewhart" para PDCA, llamandolo por el nombre de su
mentor y maestro en Bell Laboratories en Nueva York. Deming
promovio PDCA como el principal método de conseguir
CPI(6) También se refirid al ciclo PDCA como el ciclo PDSA
(donde la 'S’ significa Estudio/Study).

Deming es acreditado como quien incitdo a los japoneses en los
anos de 1950s que adoptaran PDCA. Los japoneses con
entusiasmo abrazaron PDCA vy otros conceptos de calidad, y para
darle honor a Deming por su instruccién, se refieren al ciclo PDCA

como el ciclo Deming.

(4). QualityProgress. Los Beneficios de PDCA [en linea). 2002. [Fecha de acceso 28 de noviembre
de 2012]. Disponible en: “http://asq.org/quality-progress/2002/05/problem-solving/los-beneficios-de-
pdca.html”.

(5). Walter Shewhart. The Godfather of Total Quality Management,[en linea]. [Fecha de acceso 28
de noviembre de 2012].Disponible en: "www.pathmaker.com/resources/leaders/shewart.asp”

(6). ASQ y la Holmes Corp., ASQ's Foundations in Quality Self-Directed Learning Program

14



Analisis de cada uno de los pasos de la rueda de Deming:

Se compone de cuatro pasos (7)

1. Plan (Planificar)

Es formular un Plan sobre cdmo proceder; es la mas influyente y
define una secuencia logica de actividades:

1.1. Definir el tema, seleccionar el tema a estudiar y definir los
objetivos.

Se deben utilizar todas las fuentes disponibles, indicaciones
procedentes de clientes, datos y hechos, politicas de direccion,
sugerencias de distintas fuentes.

Seleccionar uno de los temas en funcion de los criterios de
prioridad.

El tipo y la entidad del problema deben describirse de una forma
clara.

1.2. Definir los objetivos cuantitativamente.

Observar y documentar la situacion actual, se deben recoger
datos.

Utilizar datos y hechos.

Medir la diferencia en que los datos obtenidos difieren de los
esperados.

1.3. Analizar la situacion actual, analizar los datos recogidos.
Procesar y estratificar los datos obtenidos para tener una mayor y
clara informacion.

1.4. Determinar las causas posibles, decisiones orientadas por los
datos y determinar las causas reales.

Encontrar las posibles causas del problema.

(7). LisethPages. Método Gerencial DEMING. Gerencia Eficaz y Productiva [en linea).2009.[fecha
de acceso 28 de noviembre de 2012].Disponible en

http://gerenciapsm.blogspot.com/2009/07/metodo-gerencial-deming.html
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Algunas herramientas utiles para tal fin son: El diagrama de causa
y efecto, el Brainstorming (tormenta de ideas).

Hay que verificar la influencia real de las causas probables a
traves del analisis del mayor numero posible de datos o casos
similares.

1.5. Determinar las medidas correctivas, acciones de modificacion.
Una vez definidas las causas, sera necesario eliminar los efectos
negativos del problema.

Lo ideal es adoptar siempre medidas destinadas a eliminar las
causas, teniendo presente los posibles efectos derivados de las
medidas correctoras.

En esta primera fase se elabora un disefio de las soluciones del
problema, un diseno aun tedrico que tendra que ser ratificado por

los hechos.

2. DO (Hacer)

Significa hacer lo que se ha determinado en el plan; para ello, se
deben preparar las pruebas o test, indicando como deben
desarrollarse a través de procedimientos y explicarlo a las
personas que van a llevar a cabo la ejecucion de las pruebas o
test. La fase de Hacer incluye:

La verificacion y aplicacion de las medidas correctivas definidas en
el plan.

La introduccidon de las modificaciones al plan inicial, si no ha sido
positivo el resultado de las medidas correctivas.

Anotar el trabajo desarrollado y de los resultados obtenidos.

La formacion del personal que deba aplicar las soluciones
propuestas, es necesario para una adecuada comprension vy

familiarizacion con las medidas correctivas que se hayan definido.

16



3. Check (Controlar)

Se verifica si se ha alcanzado el objetivo, es necesario controlar si
lo que se ha definido se desarrolla correctamente, lo primero que
debe hacer es contestar las siguientes preguntas:

¢ Qué vamos a controlar?

¢Cuando lo haremos?

¢ Donde se piensa controlar?

En la fase Check se puede controlar las causas, sobre todo las
criticas, por ejemplo:

Se controla si la calidad de las materias primas corresponde a las
especificaciones.

Si la maquinaria, los equipos, etc. operan en la forma programada
y especificada.

En la fase Check se puede controlar los resultados, el resultado
significa:

Calidad de los productos.

Cantidad de productos.

Costos de produccion.

Costos de no calidad, etc.

4. Act (Estandarizar)

La fase Act sirve para normalizar la solucion del problema y
establecer las condiciones que permiten mantenerlo. Dos
situaciones pueden darse:

4.1. Se ha alcanzado el objetivo

No modificar la situacion y normalizar las medidas correctivas,
modificaciones aplicadas (procesos, operaciones y
procedimientos).

Ampliar la comprension y la formacion.

Verificar si las medidas correctivas normalizadas se aplican
correctamente y si resultan eficaces.

Continuar operando en la forma establecida.

17



4.2. Si, no se ha alcanzado el objetivo, se debe:
Examinar todo el ciclo desarrollado para identificar errores.

Empezar un nuevo ciclo PDCA.

2.2FERROCARRIL(8)
Se entiende por ferrocarril, en el sentido amplio del término, el
sistema de transporte terrestre guiado sobre carriles o rieles de
cualquier tipo, aunque normalmente se entiende que los rieles son
de acero o hierro (del latin ferrum), que hacen el camino o via
férrea sobre la cual circulan los trenes. Dentro de esta clasificacion
se incluyen medios de transporte que emplean otros tipos de
guiado, tales como los trenes de levitacibn magnética. Su
desarrollo se produjo en la primera mitad del siglo XIX como parte
de la Il Revolucion industrial, haciendo uso de la ventaja técnica
que supone el bajo coeficiente de rodadura metal sobre metal —
del orden de 3 por 1000 y muy inferior al coeficiente de rodadura
sobre carretera— causando una transformaciéon completa de la
sociedad al permitir el transporte de personas y mercaderias a un
bajo costo y en forma regular y segura. Por otro lado, se trata de
un modo de transporte con ventajas comparativas en ciertos
aspectos, tales como el consumo de combustible por tonelada
kilbmetro transportado, la entidad del impacto ambiental que causa
o la posibilidad de realizar transportes masivos, que hacen

relevante su uso en el mundo moderno.

(8). Ferrocarril. Wikipedia [en linea). 2012 [fecha de acceso 28 de noviembre de 2012). Disponible

en http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril
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Tipos y variantes de ferrocarril:

» Ferrocarril propiamente dicho: las lineas o redes férreas, de
aspecto mas usual, en sus variantes: o Normal o De Alta
Velocidad (mas de 200 km/h)

* Metro: tren metropolitano, es wun ferrocarril subterraneo
predominantemente urbano.

» Tren ligero: es un tipo de tren utilizado especificamente para el
transporte de viajeros en areas urbanas.

* Tranvia: es un ferrocarril de superficie de trazado urbano o
mayormente urbano.

* Funicular: es un tren traccionado por cable, normalmente punto a
punto, en lugares de grandes pendientes. « Trenes de cremallera:
es el tren con asistencia a la adherencia de traccién por
cremallera, en lugares de fuertes pendientes. En Espafa, es el
que hacia el recorrido desde Monistrol a Montserrat.

» Atmosférico. El que emplea como motor el aire comprimido en el
interior de un tubo que empujando un émbolo hace que éste
arrastre el tren.

* Neumatico. Variacion del ferrocarril atmosférico en que todo el
vehiculo va empujado por la acciéon del aire comprimido
marchando a modo de un émbolo por dentro de un tubo.

* De via doble. ElI que en toda su longitud tiene la via doble,
dedicandose cada una para la marcha de los trenes en un sentido.
* De via sencilla. El que solo tiene una via en toda su longitud y
por ella se verifica el movimiento de los trenes en ambos sentidos
ejecutandose el cruce de los mismos en las estaciones y algunos
puntos determinados donde se situan con tal objeto vias dobles o

apartaderos
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2.3CONSUMO DE COMBUSTIBLE

La reduccion del consumo de combustible es indispensable para la

economia de una empresa.

Sin embargo, ademas del diseno de los motores y los vehiculos, el
consumo de combustible de los vehiculos de transporte de
mercancias esta sujeto a una serie de factores, tales como la
carga, el conductor, el equipamiento y las condiciones

meteoroldgicas.

El Conductor Y El Propietario

Aunque la resistencia al aire y a la rodadura, asi como las
especificaciones del sistema de transmision influye en el consumo
de combustible, la carga sigue siendo el factor mas preponderante
en el consumo de combustible por tonelada y kilbmetro. Para una
empresa de transporte, la planificacion de rutas y la carga
constituyen los factores mas significativos a la hora de reducir el

consumo de combustible.

Otros hechos relacionados con el consumo de combustible:

La conduccién constante en pendientes o por ciudad (con las
paradas que conlleva) aumenta el consumo de combustible en
mas de un 50%.

Cuando se conduce con viento y este sopla a una velocidad
adicional de 10 m/s, el consumo de combustible puede aumentar
en un 18%.

Si llueve o la superficie de la carretera esta cubierta de nieve,
aumenta la resistencia a la rodadura y el consumo de combustible

puede verse incrementado entre un 10 y un 20%.
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Si la velocidad disminuye de 90 km/h a 80 km/h, se reduce el
consumo de combustible en un 6%.

Si el vehiculo efectua una parada adicional cada 10 km, el
consumo de combustible aumenta en un 35 % aproximadamente.
Si en un tramo de 10 kildmetros se efectuan 10 paradas y
arranques, el consumo de combustible aumenta en un 130%.

El consumo de combustible puede aumentar hasta un 10% si no
se efectua el mantenimiento peridédico del vehiculo, si se utilizan

piezas no aprobadas o si se dan ambas circunstancias (9)

(9)VOLVO TRUCKS & BUSES. Consumo de Combustiblelen linea). Argentina: 2012. {fecha de
acceso 28 de noviembre de 2012] Disponible en; http://www.volvotrucks.com/trucks/argentina-

market/es-ar/trucks/environment/pages/fuel_consumption.aspx
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2.4CONSUMO DE COMBUSTIBLE VS. TONELAJE KILOMETRO
TRANSPORTADO.
En base al historial de la empresa se armaron cuadros donde se
observa el consumo de combustible Vs. Tonelaje kilometro

Transportado.

A continuacion se muestra el rendimiento por segmentos de ruta:

Tabla 01: Datos de km ton (miles) y consumo de combustible, para la

locomotora 600 en la ruta Juliaca - Cusco

Rendimiento
(Miles km-
Ruta Km Ton Total (miles) Galones ton/gal)
Juliaca - Cusco
98.50 307.51 0.32
98.50 275.09 0.36
98.50 271.74 0.36
88.36 279.26 0.32
88.36 305.43 0.29
98.50 24428 0.40
88.36 274.97 0.32
98.50 267.77 0.37
98.50 243.63 0.40
22143 521.37 0.42
274.53 559.73 0.49
78.22 285.89 0.27
78.22 24167 0.32
212.15 505.75 042
78.22 215.62 0.36
78.22 232.78 0.34
248.55 580.36 043
27476 595.96 0.46
Total Juliaca -
Cusco 3632.67 9204.26 0.39

22



REGRESION LINEAL DEL CONSUMO DE COMBUSTIBLE VS.
TONELADA KILOMETRO.

En base a los datos obtenidos para cada una de las locomotoras por
cada uno de los tramos de ruta, se realizo la grafica correspondiente de

regresion lineal:

Consumo de Combustible Vs. Tonelada-Kildbmetro

700,00
y = 1,7101x + 106,86
600.00 1 R?*=0,9084 o

s 500,00

)

5 400,00 -

e

% 300,00

Q

: 200,00

o 100,00

0,00 . |
0,00 100,00 200,00 300,00 400,00

Tonelada-Kilometro

Grafico 03: Variacion del consumo de combustible Vs. Tonelada kildbmetro
Transportada para la locomotora 600 en la ruta Cusco-Juliaca
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CAPITULO 1l

PROCESO DE TOMA DE DECISIONES

3.1SITUACION PROBLEMATICA EN EL USO DE COMBUSTIBLE

El costo presupuestado para el uso de combustible en el
Planeamiento Anual, se ha visto superado por el gasto real en este
concepto.

No se ha podido establecer como detectar en que locomotora esta
ocurriendo este mayor gasto de combustible, asi como no se ha

podido determinar las razones de este incremento.

Esto ha originado que las utilidades se reduzcan y que haya

descontrol en cuanto al consumo de combustible.

Problema Central: Falta de control de consumo de combustible.

/'7'\
‘ tncremento de

Mal Clima Pérdida de
Costos

Organizacional Competitividad

/ \ 4 N /*

Falta de Control de
Combustible

.

[Robo de CombustibleJ | Perfil de los l . Calidad del l

|. trabajadores combustible

"~

Grafico 04: Arbol de Problemas
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La falta de descontrol en el consumo de combustible, se ve reflejada en la
diferencia entre el dinero presupuestado para combustible y lo ejecutado en

ese rubro, por tal motivo mostramos la variacion del ano 2011.

Tabla 01: Diferencia entre combustible presupuestado y combustible
gastado Ano 2011 en dolares.

Enero

546,194 601,173 54,979
Febrero 533,287 491,332 -41,955 |
Marzo 553,747 493,488 -60,259
Abril 559,768 525,138 -34,630
Mayo 564,831 611,462 46,631
Junio 561,653 535,469 -26,184
Julio 576,911 637,368 60,457
Agosto 576,740 711,133 134,393
Septiembre 558,066 703,258 145,192
Octubre 546,666 693,202 146,536
Noviembre 532,036 779,143 247,107
Diciembre 537,327 e 773,631 236,304

3.2PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS DE SOLUCION
Las alternativas de solucion para el problema central serian:

A. Utilizar una herramienta estadisticaque me permita monitorizar,
revisar y controlar el uso del combustible
B. Contratar servicio de una empresade seguridad para que

supervise los movimientos de las locomotoras en todo momento.

3.3SELECCION DE UNA ALTERNATIVA DE SOLUCION

Para cada una de las alternativas mencionadas anteriormente,
detallaremos brevemente sus caracteristicas en cuanto a Calidad de

la solucion, tiempo de implementacion y costos estimados.
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3.3.1 Evaluacion De Cada Una De Las Alternativas

3.3.1.1

Alternativa A: Utilizar Una Herramienta Estadistica

Que me permita monitorizar, revisar y controlar el uso
del combustible. Este tipo de analisis debe hacerse con
un personal de formacién Ingeniero Industrial, que
conozca la tematica de combustible y que maneje
herramientas estadisticas, que permitan realizar un

seguimiento continuo de los indices de rendimiento.

Tiempo de implementacion:
Debido a la naturaleza de la data, que es procesada por
diferentes areas, se estima dos meses de demora en la

implementacion.

Calidad de la informacion:

Al tratarse de una medicion estadistica en base a datos
reales, se espera poder contar con una informacion de
alta calidad que permita mostrar la variacion del

consumo de combustible de manera continua.

Costos estimados:
El costo estimado para este tipo de implementacion
seria de US $ 1,500.00 por mes, que seria el salario del
personal a contratar. Ademas de proporcionarle una
laptop o equipo PC para poder realizar su trabajo con un
costo de US $ 2000.

Flexibilidad de la operacion:

La alternativa en este aspecto es rigida, ya que se basa

en datos reales y herramientas estadisticas.
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3.3.1.2

Alternativa B: Contratar Personal De Seguridad
Externo

Con dependencia del area de seguridad de la empresa,
que supervise en todo momento las operaciones de

traslado de carga a los almacenes los clientes.

Tiempo de implementacion:

Este tipo de implementacion seria mas corta que la
anterior, con una duraciéon aproximada de un mes en
realizar el planeamiento de la supervision y distribucion

de personal asignado a la labor.

Calidad de la informacion:

Al tratarse de personal de tercero, el seguimiento vy
control del combustible, va a depender de la calidad la
empresa de seguridad contratada, siendo fiable a

medida que se realice auditoria a la labor de los mismos.

Costos estimados:
El costo estimado para este tipo de implementacion

seria de la siguiente manera:

Cantidad de personas requeridas para cubrir toda la
ruta: seis personas, con un costo aproximado de US$
385.00 por cada una, en total se tendria un desembolso
mensual de US $ 2310.

Flexibilidad de la operacion:

La alternativa en este aspecto es flexible, ya que

podriamos cambiar de personal cuando se requiera.
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3.3.2 Matriz De Enfrentamiento

Con base a las alternativas planteadas, se recurre a efectuar

una comparacién de las mismas para encontrar la alternativa

mas adecuada a la necesidad de la empresa.

Tabla 02: Matriz de enfrentamiento de factores a evaluar

TIEMPO  [cAUDAD [cosTos | FLExiBILIDAD | TOTAL %
TIEMPO X o | o 1 1 16.7%
CALIDAD 1 X 0 L1 2 - 33.3%
COSTOS 1 1 X 0 2 33.3%
FLEXIBILIDAD 0 0 1 X 1 16.7%
6 100.0%

Tabla 03: Comparacion de Valores obtenidos para cada una de las
alternativas (*)

ALTERNATIVA A ALTERNATIVA B
TIEMPO 2.5 16.7% 0.42 5 16.7% 0.83
CALIDAD 5 33.3% 1.67 3 33.3% 1.00
COSTOS 33.3% 1.67 3 33.3%| 1.00
FLEXIBILIDAD 16.7% 0.33 5| 16.7% 0.83
TOTAL 4.08 3.67

(*) Siendola escala de 1 a 5, siendo alternativa mas conveniente valorada
con 5 y la menos conveniente valorada con 1

Con base a

las alternativas evaluadas,

obtenemos por

valoracion y comparacion que la alternativa A es la que se

elegira por ser la mas conveniente.
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3.3.3 Implementacion De La Solucion

3.3.31

Flota De Transporte
La flota de transporte esta conformada por locomotoras

de tres clases.

Locomotoras Alco DI 543

Series:
= 484
= 500
= 551
= 552
= 555

Figura 01: Locomotora 484
Fuente: Aeronoticias
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Locomotoras Alco DI 560

Series:
= 600
= 653
= 654
= 659

Figura 0: Locomotora 653
Autor: Tobias Mandt

Locomotoras GM
Series:

= 751

= 752

= 753

= 754

= 755

= 756

= 757
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3.3.3.2

Figura 03: Locomotora 755
Fuente: Mineria Pan-Americana

Uso De Circulo De Deming Al Uso De Combustible

A manera de formular una respuesta al problema de la
falta de control de combustible, se planted aplicar el
circulo de Deming a manera de ayuda para resolver este
problema, siguiendo las siguientes etapas graficadas en

el circulo de Deming:

Plan

¢Que hacer?
¢ Como hacerlo?

Do

Act

Hacer lo

¢Como mejorar la -
i planificado
proxima vez

¢Las cosas pasaron

de acuerdo alo
planificado?

Grafico 05: circulo de Deming
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PLAN:

1.1. Definir el tema, seleccionar el tema a estudiar y

definir los objetivos.

El combustible es uno de los mayores costos en una
empresa de transportes, representando en términos de
porcentaje de costo de la empresa de transporte el 40%

del costo total.

En el caso de una empresa ferroviaria, el consumo de
combustible es de 3 a 10 veces el consumo de un
camién de 30 toneladas. El consumo varia de 300
galones a 1000 galones de combustible. A un costo de
S/. 13.00 del Diesel en el mercado, el costo involucrado
en cada transporte de tren carguero es de US $ 1500.00
a US $ 5000.00.

Visto esto definimos estudiar el uso del combustible
definiendo los siguientes objetivos:

¢ La calidad del combustible es la adecuada? Establecer
un adecuado control de la calidad del combustible que
es recepcionado y transportado por los trenes cargueros

y que va a ser usado por la empresa.

¢ Se esta haciendo un uso adecuado del combustible?.
Establecer de qué manera se esta utilizando el
combustible y si existe pérdida del mismo durante el

recorrido de los trenes cargueros.

32



¢.Es el personal el adecuado para el transporte de
combustible? Definir la manera de seleccionar los

conductores de las locomotoras

1.2. Definir los objetivos cuantitativamente.

Se procedio a revisar la data del area de finanzas, para
ver porque no se cumplia con lo presupuestado, por lo
que se disgrego los datos en el mes de diciembre y se
obtuvo la siguiente informacion, mostrada en las tablas a

continuacion:
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1.3. Analizar la situacion actual, analizar los datos

recogidos.

De la tabla anterior pudimos determinar que el 60% de la
variacion se debia a la diferencia del precio conque se
habia proyectado el presupuesto y el 40% restante se

debia al incremento en el consumo de combustible.

1.4Determinar las causas posibles, decisiones orientadas
por los datos y determinar las causas reales.Encontrar las

posibles causas del problema.

Al respecto sobre este 40% de variacion en el consumo de
combustible, se procedio a identificar las posibles causas

de este incremento, obteniéndose lo siguiente:

Combustible

Recursos

Humanos

Calidad inadecuada
del combustible

Pérdida de

Perfil no adecuado
de Ia tripulacion

Inadecuada politlca/

de seleccion

Falta de cursos de

combustible en ruta

= Fidelizacion
\ Incremento uso

Antigiedad de la
flota

Mantenimiento no

/ de combustible

-

adecuado

Locomotora
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Una vez determinadas las causas, se definid que se
deberia establecer determinadas acciones por cada una de
las causas mas probables y las que generen un impacto

positivo:

o Calidad del Combustible: Establecer un procedimiento
que permitiera medir y verificar que la calidad de
combustible que salia de nuestro proveedor sea la

misma que se recibiera en la empresa.

o Pérdida de combustible en Ruta: Establecer
herramientas que permitan medir el consumo de
combustible Vs. la Tonelada Kilometro recorrido por
cada una de las rutas que siguen las locomotoras
cargueras, determinando las unidades que tienen bajo
rendimiento y los conductores que se encuentran
enesos viajes de bajo rendimiento. Asi como realizar

supervisiones en ruta cuando se amerite.
o Recurso Humano: Establecer medidas para poder

contar con el Recurso Humano optimo y que se

encuentre identificado con la empresa.
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DO (Hacer)

Para observar la calidad del combustible:

Se procedio a realizar la revision del combustible que
llegaba a la estacion, procedente de los propios trenes
cargueros, obteniéndose en algunos casos indicios de
contaminacion. La data se obtuvo mediante métodos de
contraccion volumétrica en tanques de Diesel vy
comparacion de Grados APl (10) de salida de combustible
en Mollendo y volumen y grados API de llegada a la
estacion de Wanchagq, obteniéndose que para el periodo de
junio a diciembre del 2011 no habia muestras de

contaminacion en los tanques recepcionados.

(10) Ingeniero Luis Palacios Flores.Manual de Descargas. 2008
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El analisis de la data para ese periodo no mostro alteracion
alguna, como si habia mostrado para un periodo anterior
(2010 Julio — Diciembre).

Quedo establecido el proceso de verificacion de calidad de

combustible que es recepcionado en la estacion de Cusco.

Para observar pérdidas de combustible.

Se procedio a la estratificacion de la data de las
locomotoras, mediante segmentos de ruta recorridos,
combustible usado en estas rutas, kilometro tonelada
transportada, obteniéndose las tablas y los graficos de
variacion del consumo de combustible Vs. Tonelada-
kilbmetro, Para el estudio de la data, se tuvo que empezar

a reunir informacion de varias areas de la empresa:

Finanzas: La cual tenia informacion de costo de
combustible usado y del gasto de combustible

presupuestado.

Mecanica: Tiene la data de abastecimiento de combustible

a las locomotoras.
Administracion FT: Informacion de kilometros recorridos,

toneladas transportadas, destinos, jefe de tren y

maquinista, de cada una de las locomotoras.
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Reuniendo esta data, se pudo tabular la variacion del
consumo de combustible Vs.  Tonelada-kildmetro
Transportada, a manera del cuadro siguiente mostrado

lineas abajo:

Tabla 07: Variacion del consumo de combustible Vs.
Tonelada Kilometro transportada para la Locomotora 653

en el mes de diciembre 2011.

Ruta Km Ton Total (miles) Galones Rendimiento

Pillones - Juliaca

36.54 70.44 0.52
89.25 141.37 0.63
152.35 262.62 0.58
126.34 188.11 0.67
122.88 162.36 0.76
23.04 101.19 0.23
164.21 254.92 0.64
162.06 296.32 0.55
164.64 317.33 0.52
Total Pillones -
Juliaca 1041.31 1794.67 0.58

Para cada uno de las rutas establecidas, ademas se
procedié a obtener el grafico de la variacion de combustible
consumido Vs. La tonelada-kilometro transportada, como
podemos observar en el grafico a continuaciéon para la

locomotora 653.
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Consumo combustible Vs. Tonelada

Kilometro
350,00 10~ 5324x + 7,2023 2
300.00 R2=.0,9475 *

250,00
200,00
150,00
100,00
50,00
0,00

Combustible (Gal)

0,00 50,00 100,00 150,00 200,00
Tonelada-Kilometro (miles)

Grafico 06: Variacion del consumo de combustible Vs.
Tonelada kildbmetro transportada para la locomotora 653 en

la ruta Pillones - Juliaca

De esta manera se trabajo con cada una de los segmentos
de ruta y con cada una de las locomotoras, y para cada una
de estas ecuaciones se verificd la interdependencia de las
variable  Tonelada-kilometro con el consumo de
combustible, mediante la F de Fisher, de acuerdo a la Tabla
General 01, que se muestra en lineas abajo, donde se
muestran las ecuaciones de Regresion Lineal que debe
cumplir el consumo de combustible, teniendo como variable
independiente el valor tonelada-kilometro transportado, de
tal manera que por cada locomotora y por cada ruta
transitada existe una ecuacion de la forma:
Y=aX+b
Donde Y es la cantidad de combustible utilizado y X es la

cantidad de kilometro-tonelada transportado.
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Con esta ecuacion podiamos establecer cual era el
rendimiento esperado (gal’km-ton) y la cantidad de
combustible esperado (galones). A este combustible
esperado se le daba un margen de variacion de +/- 10%, y
se detectaba que unidades estaban consumiendo

combustible por encima del limite permitido.

Esta data permitio identificar cual era las rutas problema
donde se presentaba una bajada inesperada del
rendimiento o en otras palabras un consumo excesivo del

combustible.
Uno de estas rutas problema fue la ruta Pillones — Juliaca,

ya que mostraba un consumo elevado de combustible con

respecto al combustible estandar calculado para esa ruta.
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Obtencion de ecuaciones de consumo de combustible vs. Tonelada-
kilometro transportada

Tabla 08: VVariacion del rendimiento locomotora 653 Ruta Cusco Juliaca

Rendimiento
(Miles km-
Locomotora: Ruta Km Ton Total (miles) Galones ton/gal)
653
Cusco - Juliaca
88.36 184.10 048
140.07 342.11 041
108.63 210.61 0.52
98.50 239.69 041
118.99 302.38 0.39
187.62 484 40 0.39
377.20 453.81 0.83
98.50 177.78 0.55
121.52 259.78 047
104.55 245.26 043
136.60 296.72 046
88.36 91.23 0.97
118.79 239.07 0.50
100.81 183.44 0.55
98.50 236.04 042
189.06 408.92 0.46
88.36 167.69 0.53
108.63 239.84 0.45
78.22 144.27 0.54
184.59 508.89 0.36
98.50 170.75 0.58
98.50 147 45 0.67
842 17.85 047
109.40 262 47 042
252.76 458.94 0.55
115.84 283.44 0.41
98.50 188.50 0.52
78.22 216.20 0.36
78.22 146.27 0.53
105.41 274.78 0.38
115.05 236.11 0.49
78.22 127.32 0.61
71.93 216.67 0.33
122.26 321.95 0.38
Total Cusco -
Juliaca . 4459.42 9302.44 0.48
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Grafico 07: Variacion del rendimiento locomotora 653 ruta Cusco Juliaca
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VARIACION DEL COMBUSTIBLE VS. TONELADA KILOMETRO — ANALISIS
DE VARIANZA

Con los datos disponibles de combustible Vs. Tonelada Kilometro, Se procedio
a realizar el analisis de Varianza con la F de Fisher, con la siguiente hipotesis
nula:

Ho: 3=0, No hay relacion lineal de la variable combustible y la variable Tonelada
kilometro.

Obteniendo las siguientes tablas ANOVA con su correspondiente evaluacion de
las variables:

Para ello se ha tomado en cuenta que:

SCT:Z(Yi — )2 =ZYI_2 _En?

n

SCR = Z(Y"‘ _¥)2 = B2SCT(X)

SCE= E? =) (h—Y')? = SCT = SCR
i

FV SC gl MC F
Regresion |SCR 1 SCR/1  |MCR/MCE
Error SCE n-2 SCE / (n-2)

Total SCT n-1
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Mejorar el Recurso Humano- Fidelizacion de

Personal(11)

Los trabajadores son, hoy en dia, uno de los activos mas
valiosos de nuestras empresas puesto que son los
encargados del contacto directo con nuestros clientes y en
consecuencia la verdadera imagen corporativa que
trasmitimos dia a dia; en el caso de una empresa de
transporte, los trabajadores son quienes estan en contacto
directo con uno de los mayores recursos para este tipo de
empresas: el combustible; en definitiva los trabajadores son
nuestros autenticos pilares que sustentan el equilibrio y la

propia estructura de nuestra empresa..

Sin embargo, existe todavia una politica de cambiar a
nuestro personal por constantes desavenencias en las
relaciones laborales. ;Por qué?,quizas existe una falta de
conciencia de lo que realmente tenemos, de sus

posibilidades, de sus motivaciones e inquietudes.

El fracaso de una empresa no solo puede venir dado por
una falta de socios, de servicios o actividades, de
infraestructura..., también pueden ser factores causales los
bajos salarios, la necesidad de contratar “lo mejor de lo
peor’, trabajos con pocas responsabilidades, escasa
formacion del personal, bajos niveles de motivacion del
personal, baja productividad por empleado, rotacion cronica
del personal, personal directivo poco motivado, es decir,
factores relacionados directamente con nuestro equipo

laboral que se ve reflejado en el entorno y rendimiento de
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nuestro centro al igual que en la actitud de trato con

nuestros clientes.

A continuacion se senala algunas estrategias practicas de

como fidelizar al personal:
1) Mejorar la comunicacion interna.

- Realizar reuniones periddicas de analisis y valoracion de

la situacion y marcacion de objetivos reales.

- Creacion de un manual del centro con toda la informacion

interna para las nuevas contrataciones.

- Publicacion en el boletin interno informacion constante de

novedades..
2) Crear un sistema de recompensas / incentivos.

- Establecer como objetivo el ahorro en el consumo del

combustible e incentivarles:

Al personal operativo: por el mayor ahorro de consumo de
combustible en las rutas de carga, lograr e mayor
rendimiento  kildbmetro / consumo de combustible

consumido.

Al personal supervisor: por una correcta planificaciéon, por la
satisfaccion del cliente, por disminucion de consumo de

combustible comparado con anos anteriores.
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- Incentivar por el logro de dichos objetivos: pueden ser
incentivos economicos o en especies: material deportivo,
boletos gratuitos de servicios para Trenes de Clase Turista,

hospedaje en Hoteles del grupo.
3) Aumentar la motivacion.
- Utilizar el sistema de incentivos o recompensas.

- En la fiesta/lcena anual o reuniones conmemorativas,
premiar los logros: entrega de placas, premio al (a los)

conductores que mas ahorro han logrado en el mes.

- Aumento progresivo de salario a los trabajadores del area
de operaciones en funcion a los ahorros en consumo de

combustible.

- Resaltar las actuaciones destacadas de empleados fuera

del entorno laboral.
4) Invertir en formacion.

- Mejora el desarrollo personal y profesional de los
empleados: pueden destinarse partidas especificas o
incluirse dentro de los incentivos. Si se cumplen los
objetivos marcados se incentiva con un curso, seminario,

etc.

- Se pueden realizar pequenos seminarios internos de
formacion para el propio personal, mejorando la calidad de

los mismos.
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5) Evitar la rotacién laboral.

- Facilitar una mayor formacion y recursos que posibiliten un
aumento de la profesionalidad. Recordar que un personal
bien formado es el que puedo ofrecer un mejor producto o

servicio.
- Implicacién del personal en otras funciones del centro.

- Capacidad de promocién creciendo en nuevos puestos de

responsabilidad.

- Posibilidad de aportar informacion a los directivos sobre su

trabajo y clientes.

- Fortalecer su papel como clave en la relacion entre

clientes y empresa.

Sin duda, estas acciones podran ayudar a mejorar la
relacién del personal con la propia empresa y a que éste se
sienta participe de ella, en definitiva, la relacion entre las
dos partes tiene que ser estrecha por el propio beneficio de

ambas.

En definitiva, es mejor tener pocos empleados pero bien
identificados con nuestra empresa y dispuestos a luchar por
el dia a dia igual que el empresario que, por el contrario
tener muchos empleados mal pagados, con baja formacion

y con una actitud indiferente frente a nuestros clientes.

(11) FireLion. Fidelizaciéon de personal [en linea).2010.[fecha de acceso 10 de abril de 2012).Disponible

en http:/ffirelionsolutions.obolog.com/fidelizacion-personal-297769
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POLITICAS ANTICORRUPCION

Para reforzar lo concerniente a conductas adecuadas, se
establecieron politicas anticorrupcion, previniendo al
personal en general que conductas que vayan en contra de
la ética, no seran toleradas.

CHECK(Controlar)

o Calidad del Combustible: Se verifica que el personal
involucrado en la mediciéon de la calidad de combustible,
siga los pasos establecidos para la medicion y control
de la calidad del combustible

o Control del combustible en Ruta: En base a la ruta
identificada de bajos rendimientos Juliaca - Pillones, se
procedi6 a realizar con apoyo de otras areas tales como
seguridad, legal y miembros de la Policia Nacional,
supervisiones en ruta a los trenes cargueros que
pasaban por esta zona, especialmente por zonas donde
anteriormente se habia realizado inspecciones a las
vias y que mostraban trazas de combustible en medio
de las mismas. Durante esta labor de seguimiento, se
pudo ubicar infraganti una locomotora con personas
ajenas a la empresa, asi como una unidad tipo
stationwagon con una persona externa a la empresa
que poseia bidones de combustible. Posteriormente el
personal de locomotora que estuvo involucrado en el
casi robo del combustible fue dado de baja de la

empresa
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Una vez realizadas las acciones de control sobre la calidad
del combustible, transporte de combustible y mejora del
personal responsable, se decididé medir si el consumo de
combustible ha disminuido, comparando el combustible

presupuestado Vs. EI combustible ejecutado realmente,

obteniéndose la siguiente tabla:

Diciembre 537,327 773,631 236,304
ene-12 603,028 684,700 81,672
feb-12 583,026 652,531 69,505
mar-12 611,585 687,015 75,430
abr-12 601,425 661,693 60,268
may-12 639,844 710,018 70,174
jun-12 635,158 698,414 63,256
jul-12 647,661 728,116 80,455
ago-12 654,068 726,268 72,200
sep-12 648,140 725,306 77,166
oct-12 663,887 728,283 64,396

ACT (ESTANDARIZAR):

Finalmente con el resultado obtenido, se tuvo como
conveniente seguir realizando el control estadistico del
rendimiento de combustible Vs. Tonelada kildbmetro por
cada locomotora y por cada ruta recorrida, mantener el
control de calidad del combustible recepcionado y realizar

operaciones de supervision en caso se amerite.
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CAPITULO IV

ANALISIS ECONOMICO
4.1 COSTOS DE IMPLEMENTACION

Para implementar la solucion de un Sistema de Control basado en
estandares de consumo de combustible, se incurrieron en los siguientes
gastos:

Tabla 08: Conceptos usados para la implementacion de la solucion
Concepto Costo

Sueldo del personal dedicado a la US $ 1538.00
tarea del control estadistico
Computadora US $ 2000.00

Total por dos meses US $5076.92

4.2 BENEFICIOS DE LA SOLUCION

A continuacién mostremos el gasto de combustible ejecutado en los
meses de Diciembre 2011a Octubre 2012 (Proyectado):
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Tabla 09: Variacion del presupuesto Ejecutado en los meses de
diciembre 2011 y Enero 2012.

Diciembre 537,327 773,631 236,304
ene-12 603,028 684,700 81,672
feb-12 583,026 652,531 69,505
mar-12 611,585 687,015 75,430
abr-12 601,425 661,693 60,268
may-12 639,844 710,018 70,174
jun-12 635,158 698,414 63,256
jul-12 647,661 728,116 80,455
ago-12 654,068 726,268 72,200
sep-12 648,140 725,306 77,166
oct-12 663,887 728,283 64,396

Diferencia Ejecutado Diciembre 2011 con ejecutado Enero 2012
US $ 773,631 - US $ 684,700 = US $ 88,931.00

Vemos que aplicando el Sistema de control basado en Estandares de
Consumo de combustible, se pudo ahorrar en el gasto de combustible un
monto equivalente del mes Enero 2012 con respecto a Diciembre de US
$ 88,931.00, en un solo mes, si comparamos la situacion inicial donde no
se tenia un control adecuado del consumo de combustible y la
comparamos con la situacion actual donde observamos que el gasto del
consumo de combustible esta totalmente controlado, comparandolo con
el costo empleado para la implementaciéon de la solucion de un valor de
US $ 5076.92, ha sido bastante conveniente tomar esta alternativa.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES:

La metodologia y los procedimientos ayudan a mejorar una situacion inicial
caotica, para poder estratificar adecuadamente los datos y poder visualizar
mejor la situacion, para poder efectuar mejoras y obtener un resultado

optimo. El circulo de Deming nos permite un adecuado uso de las mismas

Aplicando el circulo de Deming al control de combustible y usando un
sistema de control basado en estandares de consumo de combustible para
la empresa ferroviaria, fue posible establecer las causas principales de
pérdida de combustible asi como lograr un ahorro del presupuesto

ejecutado de un mes con respecto al otro.

La Ciencia Estadistica aplicada a la Ingenieria nos proporcionan
herramientas eficaces con los cuales poder controlar y visualizar el
desempeno del combustible Vs. Tonelada kilbmetro Transportada,
permitiéndonos realizar un seguimiento constante de dicho ratio y observar
casos anomalos de desempeno, debiendo determinar posteriormente la

razon de tales anomalias.
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Si bien es muy importante la labor de supervisién de las unidades en ruta
cada vez que se amerite, es mas importante contar con un Recurso
Humano capacitado y plenamente identificado con la empresa, lo cual
permite mejoras en el consumo de combustible, lo que a su vez origina

ahorro de costos y un mejor ambiente de trabajo.
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RECOMENDACIONES:

Se recomienda al Area de Recursos Humanos seguir con los cursos de
fidelizacion del personal, couching, charlas de valores, etc. para que mejore
la fidelizacion de los trabajadores y estos se sientan identificados con la
empresa, pasando de ser parte de su debilidad a ser parte de su fortaleza,
mejorando el clima laboral y asegurandonos trabajadores verdaderamente

comprometidos con la empresa.

Se recomienda seguir con las acciones que fueron establecidas usando el
circulo de Deming al uso del combustible, como son el control de calidad
del combustible recepcionado para uso interno por las locomotoras, el
Sistema de Control basado en estandares de consumo de combustible asi

como las supervisiones in situ cuando la situacion lo amerite.
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GLOSARIO

GRADOS API: La gravedad API, o grados API, de sus siglas en inglés
American Petroleuminstitute, es una medida de densidad que, en comparacion
con el agua, precisa cuan pesado o liviano es el petroleo. Si son superiores a
10, es mas liviano que el agua, y por lo tanto flotaria en ésta. La gravedad API

se usa también para comparar densidades de fracciones extraidas del petroleo

Por ejemplo, si una fraccion de este aceite flota en otra, denota que es mas
liviana, y por lo tanto su grado API es mayor. Matematicamente la gravedad API
carece de unidades (véase la formula abajo). Sin embargo, siempre al numero
se le aplica la denominacion grados API. La gravedad APl se mide con un
instrumento denominado densimetro. Existe gran variedad de estos

dispositivos.

TONELADA KILOMETRO: Es el producto de la cantidad de toneladas
transportadas por la cantidad de kilometros recorridos por una locomotora. Su

unidad de medida es Ton-km

CONTAMINACION: Petroleo Diesel que ha sido alteradoen su composicion, ya

sea mediante la adicion de un diluyente o mediante aceites o grasas.
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CONTRACCION VOLUMETRICA: La contraccion volumétrica nos indica el
porcentaje en péerdida aparente del volumen del combustible diesel al variar sus

condiciones de temperatura.

RENDIMIENTO:Es la cantidad de combustible consumido por cada unidad de

tonelada-kilometro transportada. Su unidad de medida es Gal / Ton-km

79



ANEXOS

80



18

v6°92L 98°099 LY0 LS0 8€'G9S 96°'€CE
000 000
6992 €9°0v¢ GE0 0€0 8€'€9¢ 44877 7
_ oY v€9 €L°9.S 8v'0 9v'0 96°G6S 9L'vL2
0L'G8S L6°LES 8y 0 €V 0 9€°08G GG'8ve _
69'v9¢ €9°0v¢ [450) ve0 8.L°2¢C 44877
6992 €9'0v2 62°0 9€'0 [4N1%4 4472
€9'916 99'69% 90 v o G.'S0S sLzie
69'v9¢ €9'0v2 €€0 491} L9'Lve [44°7A
9.°¢8¢ 96°4S¢ G20 LY0 8v' 881 9¢'88
6L1C 69'v9¢ €9'0v2 LE0 LZ20 68'G682 447
L6'EE9 v€°94S L0 6v0 €L'6GG €S'vLZ
7 Z¢9've9 £€8°29S Ly0 0S0 8Z'EyS 96'69¢
98904 + xL0LL'L =K oasny - eseynp
_r N GE0 vG'862Y 88°10S1 edelnr - 09snJ |0 _
LL'ESE 0L°0¢E 9€'0 LS°0 a9vie L6221 |
9.'G.E 6G°6¢€¢ 18412 8€0 €10 v€'GL9 [44:7A
€9°9v v9'9ve ZLSLE 8€0 0€0 LT'E6E 089t1L
i 6G°6€¢ 18212 GE0 9v 0 L9'691 228l
6G°6€¢ 187212 GEO €y o v9'Z8lL 22'8L
612 L8°ZEY LG'E6E 8€0 ve0 90 0%y FA A4t
L1799y 6L°€Cy 8€°0 9€'0 0L 0vy L8661
_ 6G'6€2 187412 GE0 o Ly'981 z2'8L
L1°02 12'66¢€ 16°29¢€ 8€0 Zeo 8E6LY vL'GEL
7 Z6'vLE 62'98¢ 9€'0 Ly 0 9.'v2e LES0L
14 R4} Z1'09¢ 8g'L2¢€ 8€'0 LZ0 148447 99'121L
96'8¥9 96°68S 8€0 6% 0 L2°09% |2 T4
_ 9v 691 90'¥S1 e 0S0 2.'901 G625
_ PLY'0Z + x2225°T7 =4 eaelnr - 0dsny |
009

unj-uo| e uolduny 0S39Xd opniuuad sopesadsy  opelads3 sauojen BjNy : BIOJOWOI0T
ua sauojes) Ud OpILINSUOD  S3auojes SOUO|eS)  OJUBIWIPUdY  -LY S3|IN)

ugIoEeNnag a|qusnqwo) owixep OjudIWIPUIY

349I3101a 3a S3N 13d S3INOIDVYNIO3 A SOILVY L ;N OXINV



(8

06°'te 2991 L1'GL Ly 0 €L'o [A°N0)4 SL'S
8L'S $20€ 6v L2 ovo 0€0 10'9€ 020t
2991 LL'GL 0€0 90 LLTLL SL'S
2991 LL'GL L€0 e€v'o €0¢lt SL'S
6G°L p2'0¢ 6V LC ovo0 e°0 €8°LE 0201
(A 6v LC 6€°0 9€0 8v'6C 0201
2991 116Gl [ASN0] Zv'o 8c'cl SL'S
18°C pZ'0¢ 6vL2 oy o0 [AN0) L{ON%> 0401
y9'ce 85°0¢ 6€°0 Ly 0 LL'GC 80°Cl
G8'8 $2'0€ 6v'L2 Lv'0 L20 60'6€ 0201
2209°¢€ +x22¢2°2 =4 edelnr - oung
.20 8202 69'S edel|nfr - seuojjid |ejoL
000 000
.20 82°0¢ 69'G
eoel|nf - seuoj|id
620 ov'0se 69¢€L ound - edelnf |eyo)
06'€S v2'0€ 6v L2 €v'0 €10 €L'v8 0201
2L0 2991 LL'GL SE0 0€°0 peELL SL'S
v2'0€ 6y L2 8€'0 90 o0z'ee 0L°0t
yZ0¢e 6v'LC 8€°0 €v 0 L6'v2 0401
2991 LL'GL ye0 ye'0 €E'GlL SL'S
2991 LL'GL €0 9€'0 ozvL SL'S
vz 0e 6% L2 8€°0 f420) 06°'G¢ 0201
2991 LL'GL SE0 [45%1) 166l SIS
2991 LGl 0€0 LY 0 6601 SL'S
le'e 2991 LGl 9¢'0 L20 €88l SL'S
LL09°E +X22€22 =K ound - eseynp
2Z0 827091 zL e sauoj|id - edelNnf [B30L
L£°'82 €9°LLL 8y 10l 820 120 ooovi 062
(AR 99'Gl vz vl 9¢0 .20 8202 69'GS
sS8uoj|id - eseynp
1500°L - x€9€L°€ = A
v 0 8C'8LLY 66°280¢ 0dsnYy - eodeynr |ejo




Z5T'SL +xZ51'L =4

€8

seuojjid - eaelne _

Z0Z'8L - x29vg°7 =K

6v 0 P0°'¥10S SEvave 0J3snYH - edelnf |ejoL
6€°9¥2 66'€22 0r'0 8€°0 19262 9e'88
818 £v'L22 §2'90Z 0v 0 €€0 19'6€2 28l
89'¥6S Z9'0%S 6v°0 190 68'9v¥ 95'v.2
7 L0'S6S L6°0%S S0 6% 0 68'€95 9L'vLT
£v'L22 §L902 8€°0 8€°0 16'€02 2z'8L
7 0v'G66 LTLYS 050 €50 0L'pLS v6'v.2
000 000
90°209 881G 250 Ly 0 L1209 L1182 [
_ LZ'LS LL'95S S1'90 250 Zv 0 v0'809 62'%SZ [
_ ZL1L9 S9'019 150 S50 £5°695 vL'GLE _
v9'P6S 85°0%S 050 €50 9€'126S €5'v.2
£€'685 Z12es 0S°0 280 L8'G1S 95'692
LELSL +%x500L°L =K 0osNnY - edeynr
Sv0 1G'GPST 9L’opllL eJe(|N[ - 09SNY |BI0L
LE'92 85°G62 12'892 S0 8€'0 S6°12Z€ 9z'zzl
00'LS L9691 19°051 9%0 €€°0 19912 €6'1L
06'181 9€'691 690 190 e 2z8L
96'9.2 8162 9v°0 6% 0 L1'9ge SO'GLL
122z L0'252 91'622 S0 8€0 8Lv.2 Lp'S0L
06'181 9¢°691 8v'0 €50 LZ'9v1L zz8L
0€'ve 06°181 9€'691 90 9€'0 0z9Lz 278
9.'062 e 9v°0 L0 £8'L52 6€°021
86162 L0'622 9v°0 A 96°152 LE'S0L
L0'802 G1'681 L0 S50 8E'6S1 9¢'88
06'481 9€'691 8v 0 €50 SS'8pl 2z8L
£Z'v€2 v6'Z12 0 250 05881 05'86

eJB|N( - 09SN)

€69

Z1'S8.LE

[45%0)

[4AYX4

9198

eoelnr - ound |ejol

009 [ejoL




v8

[440] 60°€St 8E'v9 edelnf - ound |ejo|
16'LE 10'6Z (3 400) 8€0 18°LE 80¢Cl
Sty 9L°L2 ¥2'G¢ 3 40] €€0 1zee 0s°0L
LLTLL 910l $S°0 190 8E'8 SL'S
[4%0] 9.2 124°14 [4 4] 8€'0 88L2 0L°01
LI 910l 150 €60 €96 Sl'S
L0E LIV 9lol L0 9€'0 j744" GL'S
LLTLL 910l Zs0 SS'0 626 SL'S
LLLL 91’0l 150 €60 8L'6 SL'S
AN 9L0l 150 Zs0 98'6 SL'S
658°€ - xgozL 'z =4 edel|nf - oung
€60 99°¢€1L9 0L9¢¢ eJel|nf - seuo||id |eyo}
000 000
89°€lL G9'€0€E S0'9.2 090 Zs0 €ELLE ¥9'v9L
000 000
20’662 ¥8'1L2 090 SG°0 €962 90291
€267°L + xpZe9'L = 4 edelnr - seuol|id
LY 0 SELLL 8L'E8 ound - edeynf |ejo|
99°¢l vl €y 0 8€°0 9G°El Sl
98’1 99°¢cl 424" Sy 0 €€0 [4°x° SL'S
L8°EC 0L'1e LY 0 19°0 Lyl 0,01
99°cl 444" £€v'0 8€°0 Ev el GL'S
L8'€C 0L'ie 80 €560 00°0¢ 020l
69'G L8'€C 0L'ie Zs0 9€'0 9G6'6¢ 0s°0L
v ¢ 20've 60 SG6°0 6L'1¢ 80°ClL
L8'EC 0L'ie 60 €50 Le0¢ 0L'0l
86'8¢ v€°9¢ 1G°0 Zs0 LL'GC LY EL
688L°€C + XLpL9'L =K ound - esel|nf
810 yE9€EL LELEL seuo|id - edeynr |eyot
25'18e 8y 8. SELL €80 vL0 0009€ 698y
€8'vy SL0Y 960 Zs0 192y 1 4% 44
¥8'62¢ 9102 8L°€9 280 vL0 00°00€ €Ley
ZL oy LY 9E LY0 SG6°0 89'€E Zv8l




S8

_ Z1°859 62865 ¥S0 ¥S0 22209 96°€Z¢E _.
| S 616 ¥6°G€8 850 850 69°0€8 81728y |
| 06°9.5 60'vZS Zso ¥S0 €0°C1LS 9G6'vLZ
| 21'2se 0z'62¢ 9€'0 Z€0 90'v¥ve 278L
6.6 €2'26S €0°20S €50 9v'0 20°Z9S 18652
_ vSEES ¥0°S8Y Zs0 8y 0 98’816 GS'8vZ
_ 10°0S v1LLS L9'vZS GS'0 vy 0 v1°229 v6'v.L2
| Z1°2se 0z'6z2 €0 Ge0 v922e 2Z2'8L |
60°'€Z vy L8S €0'vES ¥S0 9 0 25019 117182
[ 0£'999 60°909 150 190 L6°68Y SL'62¢
_ 20°eys G9'te6y Zs0 050 86°0LS 62'vS2 _
[ 8€LL 18892 N A474 Svo0 9Z'0 GZ'9ve 9€'88
LLLLL +X206°L = A 09snJ - edelnr
6v 0 ¥5°6092 19'6921 eselnr - 03sny |ejol
90'9¢¢ 09'vie LY 0 ¥S°0 ZL'e8l 0586
9.'%9S Zv'ELs Sv'0 060 LE'EYZ 65812
1£7982 ¥€°09¢ 90 ¥S0 L6°L12 88911
0g'LL 0z'6.2 28'€SC vv0 451} 6%'95€ 9yl
00'65¢ 14 M4 90 90 86°L22 Zy S0l
61'8v¢ pS9LE vy 0 8v 0 L7162 9¥ 6€1L
96'9 06°'SZ1 v vil 6v°0 144l0) 98'Z€1 GZ'8S
[ 108y GE'62¢ Ly'662 €v0 GE0 9€°LLE 86¢Z¢€!L
_ 56°082 L¥'GGC Sv'0 90 8y 6vC 06'vLL
85081 9L'v9l 1S°0 190 vy 9Ll 2'8L
_ 85081 91Lv9l 80 050 8L'LG1 2'8L
LY 0S 9.'S €2'S 290 9Z°0 22'9S SEVL
p9v0€ - x188p'T = A BJBIN[ - 09SN)
i o 010 18LE€ 6L°€E seuo||id - edinbesy |e301
010 18°LEE 6L°€E
seuo|jid - edinbeuy
14°]

00'0¥26 vLloizy €69 |ejoL




98

eoe|nf - edinbeuy

6S9

P59 [Bj01

00°viv0L LT9LLY
GE0 1€°801 £2'8¢ eoeynr - ound |ejo}
9G'L1L 1S0L 050 G0 856 SL'G
(o4 9.'8¢ S1'9¢ ovo0 g0 LE'EE 0201
9611 LSOl $S0 .90 L9°L SL'S
9G'L1L 1S0l 6¥°0 0S°0 SE0L SL'S
8Z'vi 90'tE 90°0¢€ 8€°0 92’0 ve'LY 80°CL
2910t - x£028'2 =4 eoelnr - oung
1290) S6°'L06 GG'90€ eoel|nr - sauo|jid |ejo]
92’8 9g¢cie S0'E6l S9°0 950 29'0¢¢ covel
1€°29 %214 Lzzy 090 9L’0 vLELL 8v'8lL
L0¢ie 67261 €90 SL0 9v'G9l y8'€lL
£5°12¢E 0908 L2EL .90 0oL0 [ 4014 (X A0)4
8'GL + xZ6zZv'L =4 eoel|nr - seuo||id
9v'0 1286 9l'Gy ound - eaelnr|ejoy
61°0€ Sy .LC 8y 0 S0 $0'SC LY EL
vLL 144" €0'tl gvo0 Ze0 L091 SL'S
16'vC y9'¢¢ £y o 290 26'Gl 0,01
16'vC $9'2¢ LY 0 0S50 6v'LC 0201
G8'S 4% 4% £0'tl 9y 0 920 6102 SL'S
£0L'p + x9ggL’L = 4 ound - edeynr
6€°0 81°08¢ 8v 601 Seuojjid - eaelnr jejo
1L'eL2 £8'8v¢C 920 950 8€'601 6¥'19
99ty 09'¢6 618 SZ0 91’0 929¢€lL 1444
12'601 v.°66 0€0 SL0 PG vE 68'G6¢
L82v'8 - x6£8L'y = A seuo|id - eoelnr
6v0 vy LL09 9y £26¢ 03sny - edelnr |ejol




L8

€01L°8L - X6EL5° L =A

R T — —

_ 0€0 £9v961 68°065 seuo|jd - edinbesy [ejo
_ vy LEE 9.'90¢ 120 LE0 £€6'80¢ 6492
_ 0s°i2¢ L2'262 G20 SZ0 v€682 €0¢L
_ 12°2€¢€ L0°20€ 120 8€°0 €961 €2'6L
_ 6€°Z€€E L1°20¢ vZ'0 62°0 64'L52 62'SL
| Le2ee 0L-2o¢ 2zo €€0 v.'522 92'S.
9v'962 15692 G20 2o v9'.82 9S'v9
26°Z¢Ee 99°20¢ vZ'0 220 LY'9L2 Sv'SL
‘ 89'GEE FAR 0] 2zo ve0 ov'zee L2°9.
LL6°TL + X150 € = A seuo||id - edinbesy
62°0 L6'8vL 1 SE'62¢E luesejely
| opue||o\ - edinbesy |ej0]
000 000
8Lv €v'862 0g'+L2 820 T zz’eoe 6v'SL
000 000
62°LEE €9'90€ 820 620 L8'v62 ZL98
L0'vZE 19'v62 82°0 L20 zezoe 0628
80°pEE 1L €0€ 820 1290] 96'8vZ v2'S8

12€°0Z + xpZe€ = A

\ueseje / opusjjop - edinbesy

S0°0 96°'€0Z 26 edinbesy
- UBJE}R| | OPUB)IO| |80
S0°0 96°'€0C vZ'6
edinbesy - 1ueJRIRY | OPUB||ON
S00 vy 8€L 629 iueseje
| opusejjop - edinbesy |30
S00 py'8EL 629
iuesejel / opusjjoly - edinbausy
010 00°0S€ 68°€E eoelnr - edinbely |ejo)
0L0 00°0S€ 68°€E

1SL

659 [Ej0L




88

L6°28€ SL'8ve vZo 620 v2'L62 9068
€61 8€ [XAVA4Y 20 L2°0 €L0LE 6L'v8
L5°G8€E 25°0S€ €20 €0 96°6vZ ZL'S8
POC VY + X5LLG°E =4 edinbesy - luelejew [ opue|loW
1440] 648LLL 1498714 Seuoj|id - edelnr |ejo)
IAZ44" 69'96 06°L8 €60 .20 L1'6€2 6Lv9
6L°EL €208 y6°'CL 9.0 €60 EV'E6 616V
Ly'8el 6,911 9.0 660 82'96 L6°P6
61°L9 8019 Zs0 2L0 0L'LS 28°9¢
ve601 0v'66 LL0 640 56'96 8.9
L0 G206 v028 SL°0 S9°0 L6°06 89'85
0L 6v2S LY 650 8€0 6965 6822
69°L9¢ LG'ECI 145847 L6°0 €20 9Z'L6¢E L2°06
92°6Z + X1656°0 =4 seuoj||id - eaelnp
960 L0'60v1 S9'GYEL 0J3snY - edel|nr |ejoL
88'€SL GE€'689 690 080 0Z€EL9 59'88Y
10’6 62°LLS GE'61S 190 LS50 0€°08S 06°LEE
GE'962 S6'€2L 120 Py 16°61e 01°s2s
18°291 +x650°L = & 0osnJ - eseynp
9€'0 00°0€81 85°€59 edinbesy - eseyinr |ejoy
88°69Y 9lL°L2y 6€°0 8€0 00°0vv 28291
19'9¢ 6E €YY 60°€0Y 6€°0 14%0) 00°0Lp 906Gt
£8°G8 Ll'p9Y L1612y 6€°0 0€0 00°0SS €6'G91
85 8vy 08°L0Y ovo €Y 0 00°0.€ LL091
828°€C - x69¥LZ =4 edinbely - eselnr
(840} 66°06€L v ¥9S eoeljnr - oosny |ejo)
6162 18°€SC 690 080 08912 9L2LL
sLee 56992 89'2Zve 890 LS50 0,682 69'G91
6v'68S 16062 0L'v9Z 590 0z0 00088 0€'6LL
98°09 €€°'SS oze ov ol (44 S99y

eae||nr - 09snH




68

60°L1

| 1208y + xpovo'y = A

LL'G8

LLovl
y9'vGe

L6'LL

€y L2l
6v LEC

v2'0

vZo
veo

610

vZ0
€20

000
98'96
000
L6621
SE'ove

000
Li'gl
000
GE0E
L1°9S

iueieje / opue|jol - edinbesy

(47

LS. [ej0l

00°062S ) 88°1259
_ v 0 68'6v6€ 868981 edenn[ - Seuo||id |eI0L
L1°8G€ 19'62Z¢ Z10 £5°0 16°9¢€2 95°vel
189G 62GLY L0°0 66°0 zLeee £5°022
68291 95°ZLY 09'62¢ L0 LE0 Sy0v9 G8'GE
£€°GEL £8°99¢ 6€ 2y 040 8€°0 91209 12°0€2
9£°99v L6°EZY LE0 zL0 06'8LE 28'622
98'Gl 0v'8G¢ z8'62¢ 70 €€°0 9z vL€ 8LvZl
ov'Zsy 8Z LIy SZ0 6.0 S0'€L2 yz9lz
u vZ'ee Z1'60¢ 20182 o 20 9eZYe ¥8'9L
92'G6€ ZE'65€ LL'0 590 £0'6Y2 ¥9°091
Zv 95¢ 20'vze LE0 8€°0 L€°02€ 98zl
S8'8 ¥Z°09¢ 6v'LZE 9y 0 v€0 60°69¢€ 85°9Z1
z7°60Z + xvpE6'0 = A edeln( - seuo||id
9z0 857168 12612 edinbesy - seuo|jid €301
ov Zve L£°022 SZ0 120 68'002 AL
£1°66 ZL06 €20 GZ'0 9£°68 T ¥
18912 0L°L64 vZ'0 620 60991 LS8y
Zv 06 0Z'z8 €20 120 6v°0L vZ'6l
_ £8°vEE 6€ ¥0€ SZ0 £2°0 v.'8Z€ ¥8'GL
869°9 + xz26z6'c = A edinbe.y - seuojiid
€0 ¥1°9291 6£°505 edinbely
- lUeJR}R | OPUB||OW BI0L
£0°€8¢ 1Z2°8¥¢ €20 L€°0 20°1€2 80°G8
£8°€9¢ 9L°0€€ vZ'0 S2Z'0 80°2Z¢ 61°08
6608€ SE9ve 220 8€°0 Lize 95'v8




06

€v0 00'G6€ 00691 edinbesy - edelnr jejoy
Ly 9Ly OL'EEY 8€'0 €v0 00°G6€ 00691
69E'SL + X69LL'Z =4 edinbeuy - eoselnp
020 vL°LE09 0L'v0C1L seuoljid - edinbesy |BJ0 ]
80°'L8€ £v 9ve €2°0 €20 zeeee 05°G6L
L098¢€ L6°0GE 9€0 €v0 L6'vLL G8'GL
yL0LY 98°¢.LE 120 020 LE08E S LL
18°92 06'98¢€ LELGE 810 910 LE'EY 88'G.
€y GLE 0g'LPE 120 120 26°9GE LL'GL
857201 L9°LLE EE'EVE 810 aL0 208y 92'GL
L2°L9 pLLze S6'L6C 020 610 Lp28€ 0€'LL
089 92'08¢€ 69°GYE 0zZ0 6L°0 90°L8€ Sy'GL
L€£799¢€ LOEEE €20 v20 P8PLE Ly vl
66°€ €9'18¢€ ¥6 9vE 0zZ'0 0Z'0 29'68¢ $S'SL
99'66€ €E'€9E 2Z0 2zZ0 8L EPE 089,
0g'orlL Ly’ 8GE €8°62¢ LL0 St0 LL'86% L6°€EL
1244} 69'v6€ 18'8G€ 0z0 610 €6'80¥ 9y 9.
Ly LEL 62°¢9¢ 9€°'62¢€ L0 S0 0.'66¥% 6L v
€0°26¢€ 6€°9S€ €20 vZ0 LS9LE L29L
02°9.€ 00°Zve €20 €20 86'LZE 91°G/.
9€'€€9 - XLL6°2L = A seuoj|ld - edinbesy
2z0 082061 ZELLY luesejey
Jopuejjol - edinbeuy |ej0]
9y 19¢ 09'82¢ v2°0 €20 LLZve ¥1°08
000 000
L0°E LL'S8 L6LL €20 020 $8'88 LL'gl
000 000
16°vlL €0'L62 20°0L2 vZ0 120 v6'LLE $9'G9
000 000
000 000
vl LL'G8 L6'LL €20 6L°0 1626 L8l
66692 Sy'Gve vZ0 vZ20 08'152 9665
LL'62 0z'Lve L2612 $20 0Z'0 16042 80°€S
LL'G8 L6°LL €20 [440] 9048 L8l




16

000 000
000 000
AN Y4 41451 S9'LEL 20 610 £6°CL1 Ggze
000 000
6L°LLL 60101 €20 20 05°66 14 A4
000 000
66°02¢ 06°002 v2'0 2z0 LLLLe LE'LY
000 000
926 ¢6°9L 26'69 €20 610 8198 L1191
000 000
€2'LLL L9°6G1 €20 20 S9'LGI $G'9E
92’601 v1'96 €20 €20 8.°G6 9€'2e
81827 + X861y = A edinbely - seuoj|id
0Z'0 22'2€99 L2°0ZEL edinbesy
- lueJeje / OPUB||ON |10 L
92'L8€ S0'¢se €20 €20 641S€E Ly 28
98'v8¢€ LB'6YE 12’0 €v0 G881 [4: N5
08’y $9°12¢€ ov'z6e €2°0 020 14 A T4 ¥S'99
szozi v 96€ 0¥ 09¢€ $2°0 910 69916 298
LGS LG'G6E 19°6G€ vZ0 12’0 L LOY Ly v8
v eVl 0€'96€ 12°09¢ SZ'0 910 9L'6€S 65°v8
LE€'GS GE'68€E G6'€SE 20 610 99'vvdy 16'28
88°LE v1'L6€ 0 19€ 20 610 €0'GEY 6L v8
29 26¢€ £6°95¢€ €2°0 20 98°€GE 0L'¢€8
Z8°GE 6G°L6€E Sy 19€E v2°0 0Z'0 82 %%4 06'v8
12°00v 82'v9€ $2'0 [440) 0y €8¢ 99°'G8
26'991 LEV8E €P 6pE S20 S0 62°1SS 1218
80 9% 96°19¢ S0'62¢€ 20 610 0'80% 6292
PG LLL LL720% G1'99¢ SZ'0 S0 0€°08S 5198
86°00¥ £5'v9¢€ €20 20 08°6S€ 2L'G8
28°G6€ $866€ €2°0 €20 88°19€ LY v8
ZLLzy + xzL9Lg = A edinbeuy - juesejel j opusjjop
890 Shivl 62°96 seuojl|id - edelnf |eyo L
ly'88l 8C'LLL 090 890 Shivl 62'96

¥8228 - XG8¢9°Z = A

seuojjid - eaelnr




6

€862 ceilLe 020 Z¢zo 25’66 ¥0'9S |
0S'€9¢ Sv 0EE 020 62°0 60°tve 0E'LL
96°L 1L 8L'18¢E €G°9v¢€ zzo 610 Pl E6E Sy SL
€0°LLE GLTYE zzo 120 12'29¢ LYyl
66 L8t 06°9v¢ zzo zzo 09'8€€ $G'GL
86°98€ 08°IS€E 12’0 82°0 $6°9.2 08'9L
L6'6LE [N A14> 020 0€0 98°'€GC 91'GL |
v0L'ES + X€188°¢ = A seuo||id - edinbely _
20 8L°L0L1 62 v0Y ueseley |
| opusjjoyy - edinbeuy (ejo} _
91°¢S 08981 28'691 [450) 610 96'8€¢C GE'SY _
AR:1%} GL L0l 0L0 L2°0 L5798 Li'gl
€269 ovzee 81202 €€0 o €912 G665
60°LG1 [R:xa4" GZ'0 Z¢zo 80261 6¥ €€
L€'6¢ 8E0L¢C GZ'L6l Zeo €20 89'6€¢ SL'YS
L0'8EC [ %4174 LEO 620 evee 08°'S9
€LeL 8v 99 000 000
ELEL 8v'99 000 000
yE8 16791 9y 091 820 2z0 Sg'vel vy
S6°0¢ v.'88¢C 6¥'29¢2 PE0 820 69'60€ 1098
EL'EL 899 000 000
8199 + x68L2°Z = 4 iuesejey / opus|ol - edinbesy
€54
00°59691 L¥'¥88E Z2S. |1ejoL
€50 €8'v.8 S6°29¢% eJelnr - seuoljid |ejoL
890 GS'8EE Ly 0€Z
¥1°8€9 €1°08S 8€'0 €v0 82'9€S 8y'2€C
1€°62Z + X606°L = A edelnr - seuo||td
220 96°086 SYeEle edinbe.y - seuoj|id |ej01
26°9L 26°69 €20 €20 8.'89 [A]
20t vE16 €0°¢€8 €20 0zZo 9€'v6 vZ'61
000 000




€6

IGELY 26'SLE €20 440 L0'88€ 8068
96'v81 S1'891 12’0 [4A0] y6°€91 01°9¢
SZLLY 98°'€LE €20 €20 Z€0LE 65'v8
(A AN0)4 ¥£'99¢ [4A] 620 99¢8¢ 1628
5962 0zZZLy €LVLE €20 610 98’ L vy 6L'v8
950 0L L0v 60°0L€ €20 120 99'L0% 0L'€8
[YAr4R4 61°GL€ €20 [440] 95°08€ 06'v8
cT9ly 8€'8.€ [44k0) 820 L¥'80€ 99'68
LL0LY LE'ELE [44l0] 0€0 2€'682 Ly v8
Y26°VL + XLZvTy = A edinbeuy - 1uesele / opus|lOW
190 09'tL (S A%% Seuojjid - edelnf |ejo
G8'CL €2°99 $9°0 190 09'LL 6y EV
viz'8z - xL1LL2 =K seuo||d - esennr
860 1G°LG6 €0'1GS 09sN) - BJ.|N[ |e3O |
66 v¥0L 66°6¥6 850 850 16°256 €0°1GS
80€°25 + X1629°L = 4 09sNn) - edelnp
€v0 00'G6. 16'LE€ edinbesy - edeynr jejoy
GL08Y v0'LEY 8€0 I440] 000ty 9€'0LL
8E VLY SZ'LEY 8€'0 1440) 00°'S8€ 197291
9L2°LL +%680LT = A edinbely - eseynr
€20 6v 2ty €9GLE BJelNf - 03sSNY |ejoL
¥9°'60S LEE9Y 89°0 €L0 (4457 €9GLE
986°y + XLZGv'L = A ede(|nf - 09snN)
20 9€'v88E LI'VLE seuojjid - edinbesy |e301
19'8 0€°9v2 16'€22 0zZ0 LL0 16952 G8'EY
6091 68'6.€ 9€'GPE [4400) 6L°0 66'S6€ v1°GL
€9'89¢€ ZL'SEE [44} 120 65°9vE 1622
¥698€ LLLGE [4400) [4400) 0€°'0G€ 6192
Z6'vEY 8€'G6¢€ 810 150 LLzLL €088
99'68¢ 69'65¢ 0Z0 (440 00°'L¥vC L0€ES




v6

6£°01

€261

Zi'vl
989°¢CL + X9pL9€ =4

y1°¢9

90°.8

€€'8L1

vi'8€C

6 9S

vL'6L

A4l

6v 912

6L°0

vZo

92’0

920

820

610

10

eco

LS°LY
000
Sv'L6
000
95°€61
000
922s¢

y8LL
000
L8l
000
90ty
000
L1°9S

luesejely / opuejjop - edinbesy

$SL

00°0£0¥L £E00ZY
yv0 L1°LS0L €0°0LY edel|nr - seuojjid |ejoL
68°CEY £5°€6€ 190 1G°0 68'L2Y G8'gle
[ASR%°1> LyLee 600 190 0¥ 80¢ 86921
1689 26°LSE €6'6LE 090 0€0 £8°0¢Y 09vel
| £9°22Z + x6082°0 = 4 eoel|nr - seuo||id
€20 JA*WA 24" 28'28¢ edinbesy - seuoj|id |ejo1
65°LL 06201 €L°L6 220 L0 60’62t ¢s'1e
000 000
8E'EEe gL¢ic €20 120 L1'62¢ €6°LY
000 000
9.'6v1 SL'oglL 220 220 86°LE1 6€°0€
€2°0S1 €0°L€1 220 faAl)] 8y 6€1 65°0€
29'8S1 [\Ia44t 220 620 €660l TAAN
000 000
LLULLL 9y 901 220 120 €9vLlL |4 R %4
£6'6€2 ZLgle €20 [4A] 66022 (0150414
£y 0€C 6% 602 220 820 SE0LL LELY
928Y'p + XEEE'Y = A edinbely - seuojiid
€20 15'9/8¢ 167088 edinbesy
- JuRJEIRW / OPUB|IOW [BIOL
vy ve 290LY 62°€LE €20 610 90'Gvy [ A4]
99'60¥% Ly 2LE €20 120 €L20v GZ'v8

£S. [ejol




S6

890 G6'892 €G58l
eoe|N[ - 09SN)
[4A] 06°€829 88°1GEL sauoj||id - edinbaiy |e10]
€L'6ve 6€°LIE 900 €€°0 s0'82¢ v1'SL
14: 844> 0S'ELE oLo 0€0 80'v¥2 16°2L
LL'6YE Z6°L1LE $0°0- 6€°0 Z0'v6l 0S°'SL
L2'6VE [4° WA > €20 ¥2°0 06'GLE €2°GL
09°€EtLlL 9E'6vE 09°LLE 8€°0 910 96°¢9 62'GL
90'vE 82°06€ Py 8LE LE€0 0¢'o PEV8E G8'GL
12'88 Z¢0'€se 26°02€ 9€0 810 62’ LvY vS'LL
10°GE €€°06€ 8y 8LE LE0 020 PE'G8E 88'G.
LO'6PE €eLIE €20 $20 GGELE L1'GL
[49314% LSLLE LL0 820 €6'€Le 92'6.
68°2vE CLLLE 20 220 6L°LLE 0€'tL
v0'8vE ov'9Le L0 820 9¥ 192 JAA 2]
99'€l [4: 1> P8'61E GE0 810 8y G2y 0892
2906 €LLvE LG'GLE €€0 610 GL'L6E 16'€L
9Z'6Z1 9Z'I6E €E6LE 6€°0 91’0 2508y 9y 92
Lz VAWA4Y 86°GLE 820 Lz’o 89°6v¢ 6L vL
/8611 96°0S€ SO'6LE 8€°0 910 €8°0Lp 1292
9L'6vE L LLE 92’0 220 €6°LEE 91'6L
L9902 + XL9Lp'L = A seuo||id - edinbely
G20 S6'810¢ 06 v6¥ luesejey
| opue|jo - edinbeusy |ej0}
SE'G61 6G°LL1 G20 €€°0 Z9'LEl GE'SY
16°9v€ LE'GLE 92’0 0€0 9608¢ 9v €8
000 000
€8°1€C GL0le 920 v20 £6'8¢¢ 4R 4%
000 000
(451" GL'G¢l 4 4%" raly 0Zo L0'LYL v8LC
000 000
06'v 90°L8 L6 vZ0 020 96°L6 Ll
50942 96°0S¢ 920 v20 vo'vL2 ¥9'S9
Y4 %4 6G°LLC 920 820 86'861 SL'vS
9048 vi'6L €20 [441] 9508 L8l




96

v66°61 + XZ962°Z = A

edinbeuy - seuojjid

zeo L0'v889 €E'68v1L edinbesy
- |lueJEIBY | OPUB||OW |BIO |
18°'86€ 19°29¢ 0zZ0 €€°0 1€°952 Sy'v8
v1'86€ S6°19¢ 120 0€0 19'€82 SZ'v8
6G°L6E 66'GSE 810 6€°0 9.t 1e vz
€2°66€ $6°C9€ €20 1240 S0'GS€E 95°'v8
€02Z1 2o'Loy 95°'v9€ 9Z'0 91’0 v0'€2S 90'G8
2062 £5°68€ ZL'vse $2°0 0zZ0 09'viy z8'18
LY EY G2'GEE LLv0€ 2’0 810 LL'8LE $5°99
9Z°'0¢ 8Y'66€ 91°€9¢ ¥2°0 0Z0 €L'62Y 298
€4'86€ 8y 29¢ €2°0 ¥2°0 LP'ZSE Ly ¥8
GE'66€ S0'€9¢ [24} 820 €v L0€ 65°v8
6€°€6€ 29°.6¢€ €20 [440) 28'89¢ 1628
02'96€ 81°09¢ 120 820 G862 0L'¢€8
8E'LL L Eoy 6% 99¢€ S¢'0 810 aSviy 99'G8
85°0S L1°68€ v €GE G20 6L°0 69'6EY 118
19601 18'69€ vZ'9ee sZ'0 910 8y 6LV 6292
8Lt L6'v0Y 01'89¢€ v20 12’0 6090 5198
08'SZlL LEE0Y 04°99€ 920 910 L1°62S LG8
¥6°'86€ 89°279¢€ v20 [4401] 18'6LE Ly ¥8
edinbeuy - 1uesejey j opuejjow
v48'68 + Xp622'¢ = A
SE0 68294 167292 Seuojjid - edelnr |ejoL
vy 6£2 197212 1440] ov'o S60€C ¥826
L10Le L0°L61 Sv0 1S°0 €0 €9l 6€°€8
89'821 L9°E91 08'8Y1L ov o0 0zZ0 9gZve 6€'89
¥8'8 zLee §9'0¢ S8°0 €40 9S°LE 6822
6£8°CY - X6918°Z = A seuojjid - edenr
890 Sv1eL 99'/8¥ 09sN) - edelN( [BJ0
890 Sv12L 99°/8Y
09osn) - edelnf
890 G5'89¢ €5°181 eoe|nr - 0dsnj |ejoy




L01L'68 + xZ168'L = A

L6

Ev'0LL
82°18L
187182
G919
00'809

6€°00L
GZ0LL
€L01L
96965
2Less

9v'0
9 0
9% 0
Sy 0
1240

8v0
Ly 0
Ly 0
9v'0
Ly 0

€€'v89
80°00Z
0€°'869
8G°LYS
£€9°€2S

peGee
95°0¢c€
18°0€€
0s'6v2
92'Lye

\uesejely / opus|jol - edinbesy

SGL

0095202

L6'BLYS

vSL |ejoL

v 0 18'€CLL 020LL edel|n( - seuoj|id [ejo]
AN 44 SL°00¥ 0€0 €E0 €0'8.L¢E 9S'vel
6¥ Sv9 18°98S [0) 0] 6€°0 22 v6S 141 X4
60'Gt9 Sv 986 20 €L0 PP 8LE €0'LEC
L8LEY 90°86€ €€0 820 ZLEEY LE'EZL
6L°Z8L + Xg6vLL =4 edel|nf - seuo||id
L2°0 LEL8SL L6'SEY edinbesy - seuojjid |e10]
16192 oL'8ee Ze0 [0) 0] S0'v6l 00'8L
Zv'691 L0O'¥SL 1€0 0€0 GE'191 €6'LY
0S°.L€2 16612 LE0 LGS0 L69EL L0°0L
Zl'9 6686 6668 620 20 L1°G01 €0'6Z
000 000
000 000
000 000
S1°0S 4 x4 v.0ZL Ze0 020 L6281 £0°9¢
000 000
X4y 68’28l €2'991 Ze0 820 L0061 0€'¢s
L2t IANTA® gL’0LL L€0 220 144%4" GZ'Ze
26'88 2.'861 59081 €€°0 020 $948¢ 9y LS
000 000
S.'8l 9€'9. Lv'69 82°0 610 1166 L9°LL
000 000
1G'6 91'L8 8L€L 820 12’0 L9°06 yZ'6l
000 000
000 000




86

zzeve 96'9¢2¢ 9y 0 Ly 0 98°022 0L'v0l
6€°092 2L9ee 9v0 v o S6'65¢ 61601
8E€'9E! 86°€Cl v 0 8v'0 82'801 2Les
65'6¥2 06'9¢2¢ 90 Sv0 28'0€e L2'v01L
€2°¢S¢ 9.'62¢ 9v 0 90 LELET 02's0l
60°252 L1622 9% 0 Ly 0 §9'9¢2¢ L G0l
60261 LL'6LL Sv0 9% 0 61921 9€'08
oL0 80°€9l 9zZ'8vl vy 0 ovo 8l'€9l 88'v9
SlLvEL S6'121 Zvo Sy 0 yoELlL 0L°'LS
68°16¢ 66'82¢ 9y 0 Ly 0 L9'6¢¢ 2e's0L
GZ'1s¢e Lv'822 9 0 Ly0 €g€'eee €0°G04
LLSYT €p €22 9v 0 8y 0 L9612 €G6°¢01
00'6S¢ 9% G€C 9y 0 LY0 26'62¢ 95801
GZ'1s¢e Lv'822 9y 0 LY 0 0Liee €0°S01
€161 LS5°GL1 Sv'0 90 vl 9682
€1'E6l LS'SLL 14 40] Ly 0 LE991 96'8L
bp2'8L + X£966°L = A edinbesy - luesejey j opusjow
9v 0 €2 98€€E| 09219 luesejep
| opusjjo - edinbeuy |10 1
,5°809 vZ €SS 1240] 8y 0 S8°0LS €6°Lve
0609 L9'ESS Sv0 9v0 60°¢PS 9L'Lve
06°082 GG'60L 9v 0 8y 0 14°689 81°0€€
2eLS 90'8€Y v2'86€ v 0 €€0 8€'G6Y L5°G91
92019 v2'GSS 1240] LY0 68°LES 6G'8¥2
€019 99 pSS St 0 9’0 ZE'6ES 82'8¥2
€Y 6EY 8% 66€ Ly 0 9% 0 [4° R4l €2°991
8L'64L S€'80L 90 LY 0 v1°669 GG'62€
12'609 Z8'€SS Sv0 Zvo S0'06S y8'Lye
€9°LEY v8'L6€ 0¥ 0 8v'0 [22 4% 9€'69l
82'88L 29'91L LY0 Sy 0 8l'6€L Z6'EEE
21984 99piL Ly0 9y 0 €9'8¢2L 88°CEE
96'84L S1'80L LY0 Ly0 SE'80L yv'6C€
29'609 02 vSS Sv0 90 L8'EYS v0'8ve
L6'vSY 9GS €LY €v o0 ovo [4° 5194 L9°ELL
8E€ 0vY SE 00y Lv'0 Sv0 9€'99¢€ 69991
GE08L L¥'60L Y0 LY0 €€°20L L1'0€E
vZ6LL 0y 80L 90 LY 0 L9169 LS'62€




66

L01°68 +xZ168'L =4 seuoj|id - edinbesy
820 L2°619¢2 167 L2L ueJeie
| OpPUB||O - edinbeuy |e}0 1
12’081 Z8’e9l 82’0 62°0 81’091 Sy 9y
_ 9€'9/1 €€'091 820 L2°0 GG'/91 SE'SY
6172 L8°I8 ey vL 920 0¢o 9068 L'l
GL'E v9'62e Z1'soe 620 92’0 6€£°62¢ GG'6S
6198 9€'8L GZ'0 €20 1G°€E8 SE61 |
pLE L8118 EvvL SZ'0 (FAN0] 10'G8 Li'gl
816 L8'Ll8 €vvL 920 0Z0 S0'L6 L8t
v0'ec 61'80¢C L2681 620 vZ0 €2°0€eC (AR 4]
LE0 L8°18 €y vL SZ'0 Z¢¢o 8128 L8l
_ L6'8LE 86'68¢ 0€0 L2°0 16'8LE Sp 98
000 000
S0'St 96°60¢ 8L°LLC 0€0 92’0 0902t 8528
8y '92¢ 08°'96¢ 0€0 LE0 £€6°18¢ 1988
18°12¢ 96262 620 Lv0 lo0¢ie LT°L8
ELELE 12°682 0€0 450] ¥9'292 v6v8
| LS+ xpSLE =K 1uesele / opus|jol - edinbesy
0€0 00°0SS SZL9L edelnr - edinbeuy |ejoy
0g0 00°0SS G291
eaelnr - edinbesy
96.L
00°SELLL zL0LL8 GS. |ejoL
9% 0 LL'8YEY 20'9861 edinbesy
- ueJejel | OPUB| O (B30}
GL'E6L 6G°GLL vy 0 8y 0 Si'zal LS'8L
SL'E6L 6G°GLL Sv0 9v0 16 LLL LS5'8L
0¢'zse YRA Y44 9v0 8v0 6202¢ 9y'G0l
2502 0L'vEL 167kt 1440) €€°0 Z9'vSi 891G
SL'E6L 6G°GLL Sv0 L0 L1891 LG6'8L
91'€E6l 09°GLL Sv0 9v'0 89°0L1 LS5°8L

9Z'9¢€L L8°EC1 o 90 8y Gl 99°¢S



oot

S9vE'6-x1180°Z =4

seuo|id - eseynp

SG'0 L6 LLLL G2'696 09sN) - eJelnf |ejo)
9.'6.9 96°L1L9 6G°0 €50 00249 £€°85¢
0296 81°098 190 090 09'v.8 L0'L2S
Sl'ove Le'gle 4 40) ovo 8€°'62¢ 16°68
Loy p8 + x688p°L = A 09sny - eaelnp
6€°0 00'691¢ 91'8¢€8 edinbeuy - eselnr jejo
z20eLy 10°0EY (0] 200] 14400] 00°08€ 96'891
660 Ly 69V €492y 6€°0 9€0 0004y LL'L9)
19°0G 6€°v8Y SEovY 6€0 ze0 00'GES 89°2/L1
8y vZ I4°K1%14 LLyLy 6€°0 ve0 00°08Y z2Z'e9l
¥SZ9Y 6v 02y Ly 0 SG0 00°00¢ 25691
SEL'8E - XppLLT =K edinbely - eseynp
2s0 GZ'868 9669y edelnf - 09sn) |BJo
¥8'2v2 92'02¢ €90 860 8y Zve 8zZ'0vl
§1'692 [4A°) 44 €90 890 (1] 2144 09'€St
90'vZl 1€°90€ 9v'8L2 650 ov 0 9€'0EY 69141
106°9€ - xgL88°L =K ese|nr - 09sn)
9Z°0 G0'G9.E 1€°G.6 seuo|jid - edinbaiy |ej0)
68°C1 09°66¢ 9€2¢€¢ 9€0 62°0 6892 98°LL
L Le v6'6%2 zzLee LE0 .20 99°2.2 vlL'SL
14%41Y" St vy €z'zee ov'0 0Z0 65°9G€ 152L
Sv'Zy LE°€GT ve0ee 8€0 920 28'G6¢ 619
696 LY EVe veee (0]40] 120 91'8€E €02L
€6'82Z1 69062 06°222 L0 0z0 29'6.¢€ 05°'SL
LS°L9 €1°062 6€'L22 6€°0 12400 0L'LLE €2'GL
EY'16 $2°06¢ 6v'L22 0¥ 0 [240] L9'LYE 62'GL
ov'8Z 24514 96'8¢22 LE0 120 18642 G8'GL
8y 162 29'82¢ L0 LE°0 29'v0¢ 88°GL
LY 98'6¥2 slLee LE0 920 86162 L1'SL
{oWA 24 68 v2Z 820 [240) LS'6L1 16°€L
S6°Lv2 R AT44 ¥€0 ze0 9L'€€C 6L'vL




101

000 000
pGEL 98°99 €20 920 2029 L1191
162 9.'.8 6464 L20 120 L2'G6 62°0C
000 000
000 000
Sy 9t 69'€8l 66991 0€0 220 v1°02¢ 16’8y
14 R 98'99 €20 L20 yv'6S L9l
96'ccl 69°CL1L 820 9z'0 Lozt ¥6°0¢€
#50°LL + XL60°E = A edinbesy - seuo||id
920 ELLLLY Ge'6eel edinbesy
- lueJEIE | OPUBIIOW 1810
Z1°0G€E 62'8LE L20 620 LL710€ 168
6°0v€ G6'60€ .20 L20 L0CLE Sy 8
20vL [ASN014> 8€°60€ 0€0 0Z0 SEVvLY GZ'v8
08'¢ve PO LLE 82°0 920 [AAVXAS 80'G8
98'661 69°L81 6L°0 €20 6¥'191 [N
08'LL 9.'69¢€ G1'9EE 0€0 120 95’ Lvy 90'v6
664 6L'vEE 9¢€'v0¢t 0€0 020 EEPLY Lv'Z8
€8°GlL vZLvE 2Z0Le 820 20 L0°LGE 95 'v8
ST %4 GLZYE 6S°LLE 620 2Z0 10°98¢€ 90°'G8
SO'EEe LL°20¢E L20 L20 ¥8°10€ A NE]
Sy LvE Ly OLE 20 LE0 6182¢ 29'v8
28°0vE £8'60€ 82°0 9z'0 [YAVXAS LY 8
SO'SveE 69°CLE 920 €0 L0'€LC €868
0L°2¢€ Sy 20€ 220 [840) 05’861 12'L8
$0°9PE 8G'vLE 9z'0 Ze0 LyLLe G198
€19°6L + xgLZLT =4 edinbeJy - uesejely / opus|low
9v 0 05t €201 ound - edelnr |ejol
€50 9001 9E'S
(0):40) 144" 9€'S
ound - eoelnr
860 66°'¢€2¢ 62°0¢EL Seuoljid - ede|nr |ejol
€Ecl L0'PL €€°L9 €60 Zv0 6€'.8 G8'9¢
£€9'€0¢ 21681 160 690 0Z'9¢tL vy €6




<ot

aL'LelL9

95/ |ejoL

_

7 S0 JEATS 0z'ez ede||nf - ound |30 |
€50 Sv 0z 16°01
0v0 Z8°0¢ 6221
edelnr - ound
_
_ v 0 0Z°08v2 1271101 e2BIIN[ - SBUO||id {ej0]
| 91°Z¢ 0v 282 12192 6€°0 62°0 9G'61E 1926
£2°€S 96°€.S 64125 90 LE0 61°229 65262
_ 9Z'0G€ Zv'8LE L£0 v 0 19262 LEETL
_ 127085 26°L25 0v 0 690 08°€ve 88'G€Z
9y £25 1G'6LY %0 1v°0 16'605 68°60Z
16°LE ZT6Ye LY LLE Lv'0 2€0 €1°L8€ 982zl
| zz2'88 + x6198"L = K ede||nf - seuo|id
_ vZ0 G.'60L 0€'€Ll edinbeuy - seuoyjid |e3o)
| 62651 18 vyl 62°0 120 LTS £E LY




ANEXO 2: EVIDENCIA DE ACTO SUBESTANDAR EN RUTA DE
CARGA
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DECLARACION ANTE LA FISCALIA

DECLARACION DE JUAN MODESTO COLQUI JURADO (33)

---En la ciudad de Avaviri. siendo las |2 S6 horas del dia 16 de Diciembre det 2 011 presente ante
el Insiructor. v en presencia del senor Fiscal Provincial en !o Penal Ayaviri, v el Dr Martin
HOLGADO PINTO. con CAC N° 2138, dijo llamarse como queda indicado en lineas quien al ser
preguniado por sus gencrales de ley, dijo llamarse como queda indicado en lineas arriba, nacido el
GOJUL T8, en el districo de Jesus Maria-Lima. estado civil casado, de ocupacion Ingeniero Industrial,
hiio de Modesto v Maria, idenuficado corn DNI N° 10676064 v cor domicilio en Residencial San
sidro BLOZ A Departamento 102 Vallecito- Arequipa
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PREGUNTADO DIGA, Si para rendir su presente declaracion requiere ia presencia de un
abogado defensor, dijo ---Que, s estoy conforme cen la presencia de mi abcgado defensor
Dr Martin HLOGADO PINTO v del seiior Fiscal Provincial en lo Penal Melgar
PREGUNTADO DIGA, En que se¢ fundamenta su denuncia, relacionado al presunto hurto
de combustible. en agravie de la Empresa Peru Rail SA Ferrocarril Transandino, suscitado
el dia I3DIC11 en heras de la ,tarde. dijo ---Que, este tema se 1nicio a base de ura base de
daires de consumo de cembustible v ademas del presupuesto del mes de Agosto y Setiembre
que ¢%an a sobrecoste cei combusuble del presupuestado ccn lo real era demasiado
censumo v haciendo unos analisis de estos datos no hay just:ficacion alguna, luego se hizo
el area de auditor:a interna de la empresa Peru Rail hizo una supervision de la ruta Juliaca-
Cusco y viceversa v la ruta Juliaca Pillones. donde observe que habian trazas de combustible
en medio de la riel despues conversando con el area de segutridad de Peru Rail v Ferrocarnl
Trarsandino el sefior René TINA, me confirma aunb mas de esta sospecha del hurto de
combustible por lo que conjuntamente coa ¢l area de seguricad v el area de auditona interna
decidimas 2! Jic er 1SDICHL, sabir ¢ ia camiosieta OH-6594 del area de seguridad de
la empres2 con <l seiior Rene TINA CHAMBI. mi persona v dos efectivos policiales de la
Comisaria de Santa Rosa y dos personales de seguridad, para luego dirigirnos al PK-157
(Tunel ferroviario). por donde pasa los trenes de la empresa, fue entonces cuando se observo
un vehiculo estacionado a S metros de la via férrea de este tunel v asimismo las dos
locometoras con matricula IN° 600 v 654 circulado par el sefior Pedro GUEVARA y Valentin
CHURATA. con los compartimientos de las dos locomotoras abiertas v dos personas que
estabani encima de la locomotora con bidories sujetos que presumiblemente susiraian
combustible de la locomotora lo cual la Policia tambien constato Cuando la locomotora se
dirizia rumbo a Araranca a remolcar ios tanques para terminar de arrastrar la carga que
habiar. dejado en dicka zora mtervemmos el automovil junto con el personal policial, ai
vehiculo Station Wagor: de placa de rodaje SZ-9639. marca Tovota ceior gris oscurd estando
prescnte una persona {ue posteriormenie fue identificado por la Policia como Cerapio
CUEVA CHOQUE. se pudo observar antes de la intervenci®n a una segunda pérscna que
bajo de ese vehiculo quien se subio a las locomotoras esto constatado por la policial
poszertormente cuando la locorctora se acercaba al station wagon nosotros que estababmos
en ¢l vehiculo ¢} SO Renald QUISPE MANANI se encontraba dentro del s:ation wAagon
con el dueio del vehiculo v el personal de segundad v observaron segur retiere el Policia
que tanto el maquinista v ei Jefe del Tren le hicieron senas como presuruendo para que le
alcance los bidones que estabar en ese vehiculo y tue cuando nosiros en la cAMTONETA
TRATAMOS de alcanzar 2 la lccomotora pero esta va habia pasado por debaje del pucnte
hacienco imposibie su seguimiento, iuego nos dirigimos haciz la estacvion La Raya en los
dos vehiculos a sugerencia del sefior Cerapio guten manifesto que la persona des.onccidaen
la Rava !e iban 2 esperar para llenar los b:dores de cembustible, cuando llegamos enla Raya
procedimos a intervenir el tren pere no encontramos bidones cargades cen combuitible ni
personal ajeno al tren lo que nos hace presumir gue se dieron cuentz Cel cperaiivo que
realizamos
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3 PREGUNTADO DIGA, Si tiere algo mas que agiegar, quitar O varar a su presente
declaracion. dijo ---Que . no v luego de haberlo leido en toda sus paries y al encontrarlo
conforme me ratifico lirmando e imprimiendo ¢l indice derecho en presencia de mi abogado
v del seiior RMP Dr Juarn MONZON MAMARXTI v del instratior que cerufica
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Figura 04: Descargue de las galoneras en la comisaria.
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ANEXO 3: POLITICA ANTICORRUPCION

ORIENT-EXPIESS

ORIENT-EXPRESS HOTELS LTD.

-4.6 Politi Anti
Objetivo

La Empresa esta comprometida con los mas altos estandares de conducta étca Tiene
como meta asegwar que NO ocurran stuaciones de soborno en ninguna agrupacion
empresarial y Qque se cumpla con I3s leyes anticorrupcion aplcables. El proposito de
esta Politica es definir el enfoque de la Empresa con respedo a la corrupcion y ayudar
tarto a la Empresa como a sus empleados y al resto del personal a ewvitar convertirse
en vidmas de corrupcidn o violar |as leyes antcorrupcion aplicables. La Empresa
necesita que todos los empleados y el resto del personal se adhieran a esta politica y

a los principios que 3 sustentan
Antecedentes

La mayoria de |los paises tienen leyes anticorrupcion o normas que rigen s pagos y
obsequios con fines corruptos. Debrdo a que la Empresa esta cotizada en |la bolsa de
valores estadounidense y tiene una importante fiial administrativa en el Reino Unido,
las leyes de ambos paises. entre otros, aplican. Estas leyes son cumplidas

rigurosamente.

La Ley estadounidense de Practcas Corruptas en el Extranjero (Foreign
Corrupt Practices Act) considera tegal olrecer, prometer, dar 0 auworizar una
entrega de cualquier objeto de valor a un funcionario extranjero para influenciar
una instancia de ofcio, ya sea directa o indirectamente (a través de un agente,

consultor o cualquier otra persona).

La Ley contra el Soborno del Reino Unido de 2010 (UK Bribery Act 2010)
también prohibe lo anterior pero va mas afla y prohibe el ofrecimiento, promesa
0 entrega de cualquier ventaja financiera directa o indirectamente a cualquier
persona, sea esta un funcionario extranjero o no, con la intencidn de inducir a

esa persona a desempenarse de forma napropiada, 0 COmO recompensa por
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