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I. OBJETIVCS DEL CALCULO DE COSTCS FEZRROVIARIOS

1, Los rostos como herramienta de contral

"R objetivo fundamental del célewlo de costos es conocer el monto de los
recursos empleados en las diferentes actividades ferroviarias. Muy espe-
clalmente interesa conocer el monto gdedicado a la produccién del servicio
de trarn.spbrte ferroviario a fin ﬂe controlar su correcta asignacién a las
diversas produ‘cciones posibles, considerande no s6lo las opciones posibles
dentro de la empresa ferroviaria sino también en el resto del sector
tranéportés. Con este fin se calculan los costos ferroviarios en relacién
con las unidades de produccién de transporte (trenes-kilémetros, carros~
kilémetros, toneladas-kilémetros brutas, etc,) ¥ con las unidades de
trifico {toneladas, toneladas-kilSmetros netas, nfmero de pasajeros, etc.)s
~ Los costos que corresponden a la produccién del servicio de transporte

ferroviario no constituyen la fnica herramienta de control utilizable. En
efecto, el monto de los recursos empleados, referidos no ya a las unidades
producidas, sino a centros dentro de la empresa ferrov:i.aria.,y 0 a rubros
de gastos que corresponden a recursos de la misma -naturaleza.,-g/ es también
un instrumento Gtil y necesario pera el control de la asignacién de medios
'product:l.vos. B

Este medio de control presenta ademfs de su utilidad insustituible
para ciertos anélisis de pmductividad,y diversas ventajas como son su
facilidad de implantacién, la simplicidad de su utilizacifén y fundamentalw
mente, la accidn generadoré de un espiritu ;ie ‘economfa entre el personal
ferroviario en todos los niveles de responsabilida..d,' que Lmplica su
geﬁeralizaciéno | .

. 1/ Departamentos, Servicios, Distritos, Zonas, Talleres, etc.
2 | Personal, Eherg:{a, Contratos de mano de obra, etc,
3/  Productividad del personal, de los contratos de manc de obra, etce.

/2 Areas
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2« Areas de eplicacién ds 1os costos

Dentro del marco del objetivo general planteado; existe una serie de obje~
tivos particulares, expresiones del anterioi, que pueden presentarse en la
forma siguientes.
a) Fijacién y control de tarifas, tanto generales como especiales
de los servicics de transporte proplamente tal, y de servicios
complementariocs,
b) Decisiones referentes al fomento o discontinuacién de determinados
servicios de transporte,
i) Determinar la conveniencia de iniciar o abandonar determinados
trenes o servicics ferroviarios, cuando los ingresos gue
Producen no . compensan su costo,
11) Determinar en forma anfloga, la rentabilidad de diferentes
categorfas de tré&ficos
jii) Estudiar la conveniencia de mantener o sbandonar determinedas
1dneas como parte del problema mis general de determinar la
dimensién apropiada de la empresa ferroviaria,
iv) Anslizar la conveniencia de serviclos que representan una
combinacifn de las clasificaciones anterioress

c) Estudiecs ecconfmicos de gestién y explotacién ferroviapio ¥ sectoriale

-

1) A nivel de Servicio o Departamento

= Informseifn y control sobre la eficiencin de determinados depar—
tamentos en relacidn con las funciones que en ellos se realizane
-~ Orientar decisiones operacionales. '

S AN

Por ejemplo; carga y descarga, arriendo de desvios, peajes, etce
Pasajeros suburbanos, carga por menos de carro completoy, como asimismo
tréficos especificos,
Carga'de detalle en lfneas seclmda.ria.s, trenes ordinarios de
pasajeros, etc,

3/  Velocidad éptima de los trenes, frecuencia de trenes, luga.r de clasi~

ficacién de carros, etc,

/o) A

L
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1i) A nivel de Direcsifn .
~ Informacibn y control sobre la eficiencia general de la empresas
- Anflisis de la productividad de determinados recursos o tipos de
. reéursos, en su utilizacidn en la produccién de transporte
rferroviario;é/
= Suninistro de informasciones qus faciliten la determinacifn de
, la rentabilidad de proyectos de inversifn.
,11i) A pivel del interfs general
= Facilitar informaciones cuantitativas que faciliten el estable-
cimiento de una polftica de coordinacién de transporte identi-
ficando, por ejemplo, las 4reas en que los ferrocarriles tengan
ventajas inherentes para determinados tr&ficos en comparacién
con otros medios de transpbrte, informaciones indispensables
para la elaboracién e implantacidn de una sana politica de
transporte a nivel nacional e internacional,
~ Proporcionar informacién cuantitativa para la coordinacién de
- la operacién y la asignacién de recursos entre el transporte
¥ el resto de la actividad econdinica nacional o internacionals

d) Programaca.én de la gestitn y de la explotacibn== 10/

i) Facilitar @l establecimiento de programas de explotacién, presu-
puesto econmice y financiero y de inversiones.

ii) Control de gestidn, respecto del cumplimiento de las previsiones
de utilizacién de recursos en la explotacién,. -

Personal, Contratos de mano de obra, mergia eléctrica de traccibn, etc,
Problemas de localizacién industrial; desarrollo urbano etcs

Al nivel de Servieio o Deparba.memto, al n;wel Direccifn y al nivel
Gobiernos .

e

/II. FPLANTEAMIENTO
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II. PLANTEAMIENTO TEORICO: EI CONCEFTO DE GOSTO

1, la industria del transoorte ferroviario

El transporte ferroviario presenia, desde.el pmto de vista de la organim
zacifn de la produccidn, un carfcter espscial que lo diferencia de las
industrias productoras de otro tipo de blenes o servicios, y es que cada
prestacidn de explotacién constituye un servicio completo cuya realizzcifn
es independiente de las dem$s prestaciones. Asf, por ejemplo, un tren
determinado presta un servicio cuya realizacién no depende del tren anterior
¢ del siguiente,

Sin embargo, estas prestaciones estfn relacionadas entre si, ya que
comparten una cierta cantidad de recursos commes, como son los trenes para
el caso de expedieciones y las vias para el caso de trenes, etcs Ademés, las
prestaciones comparten una demanda de transporte, que es también ccmtn en
parte con otros medios de transporte. Finalmente, existe una sola adminise
tracién que coordina todas las prestaciones,

Existen por lo tanto dos niveles de funciones de produccién ferro-
viaria: un nivel particular o elemental, que corresponde a cada una de las
%industrias® individuales de prestacién de servicio de transporte, y un
nivel general o global, que corresponde a la empresa ferroviaria total que
actfia como una wnidad en el uso de los recursos comunes y en su relacidn
con la demanda., La funcidn de produccién de esta filtima corresponde a una
sintes:.s de las funciones de produccifn de las primeras,

2, la funcifn de producciln y funciones de costo

La funcién de produccisn es aquella que correlaciona la produccién con las
cantidades fisicas de recursos necesarios para su realizaciln y es la base
para la derivacién de lag funciones de costo, OComo esta funcidn se expresa
en wnidades de produccidn, se presenta en el transporte ferroviario un grave
problema, ya que las unidades de produccifn (denominadas en este documento
"prestaciones de explotacién') no coinciden con las unidades de venta (deno=
minadas Yprestaciones de tr&fico"), Las primeras se miden con unidades
tales como trenes=kilémetros, toneladas-kilémetros brutas, etc., mientras
que las segundas son toneladas-kilSmetros netas, carros-kilémetros, pase=
Jeros-kilémetros, etc, Debido a la gran va.r:.abilldad posible en las
/relaciones entre
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relacicnes entre las prestaciones de explotacidn y las prestaciones de
trifico, es sumamente diffcil traducir las funciones de produccién y las
funciones de costo qus de ellas se derivan, a funciones de costo expresadas
en unidades de venta o prestaciones de tréifico, tarza esencial para tarifi=
cacién, coordinacién sectorial, etc. ILa soiuveiln tedrica del problema es
compiaja y los diferentes métodos o. procedimicntos de célculo de costo

estdn basados en diferentes decisiones de tipo préctico al réspectc;

Por otra parts, las fluctuadiones del tféficq en el'ticmpo y la
mayor ¢ menor adaptabilidad del monto total de recursos empleados a las
necesidades de la produccién son otros facfores que domplican la determi=-
nacidn de costos ferroviarios,

Para sentar las bases para la definicién de los términos que so
utilizan m&s adelante en este documento se presenta a continuacién un
gréfico que muestra el comportamiento tebrico de los costos de.la empresa
ferroviaria frente a variaciones en una de las unidades de prestacitn de
explotacifn, por ejemplo, trenes—kildmetros; El gréfico representa una
situacién de corto plazo, en que ciertos elementos,‘pqmo el tipo de traccién
utilizada, no pueden variar para adaptarse a los_cémbios en la produccifne.

Costo $ .
b Costo total

Costo marginal

Costo medid

Unidzades de produc-
eidn (p. ej. trenes-kms.)

[/ Costo total

o

l -
r
l '3
T
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Costo total para wna cantidad de produccién determinada T, es el valor CT
de los recursos totales empleados en dicha produccidn,

Coste wnitario o medio es el cuociente entre el costo total CT yel
nimero de unidades producidas correcpondiente T, Es entonces, el costo por
unidad.

Estas wnidades, expresadas en el griafico en unidades de explotacidn,
podrian ser también wnidades de trafico,

Costo marginal es el valor de los recurscs adicicnales necesarios para
producir una unidad adicional de explotacidn o de tréfico,;;/a partir del
nivel de produccidn considerado, Corresponde pues, a la derivada de la
funcidn de costo total en ese punto, respecto de la producciénéL%/

e = ST
T dT

En un periodo corto, habrin muchos elementos relativamente rigidos en
la explotacidn, Pero si se da un plazo suficiente, aun elementos como el
nimero de estaciones que atraviesa la expedicién pueden cambiar para adaptarse
a las condiciones de produceidn real, para hacer minimo el costo total. BEste

fendmeno puede representarse en la forma siguiente:

Costo

$ 4

= trenes-kms,

11/ 0 de los recursos liberados al eliminar wna unidad de produccidn.

12/ Estrictamente, el costo marginal relativo a una determinada variable
de produccidn, es la derivada parcial del costo total respecto de la
variable considerada, _ SCr

Y G AT

/Las curvas
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Las curvas 1, 2, 3 ¥ 4 répresentan diversas situaciones o estructuras
de explotacién,:-La curva envolvente 1y corresponde a la ley de variacién
de "largo plazo" de los costos, es. decir cuando se permite la gdaptagién del
uso de recursos a las necesidades reales. o

La derivada de las funciones del tipo 1, 2, 3 y 4 corresponde puss &l

costo marginal de corto plazo, y la de la envolvente, al costo marginal de

J
largo plazo.id

.'La funeidn de costo ferroviario real probablemente no es continua: los
recursos son utilizables en cantidades indivisibles, Por otra parte, este
fendmeno es adn mis pronunciado cuando se trata de recursos que determinan
la capacidad o estructura, como son las inversiones en un cambio del sistema
de tracecidn, o la incorporacién de nuevos trenes a wun determinado servicio,

Finalmente, la adaptabilidad de los recursos es diferente segin la
"tendencia" de la produccidn, y en general su incorporacién tiene ciertas
caracterfsticas de irreversibilidad, Esto hace que la funcidn de cosios qus
corresponde a.una tendencia a la disminucidn del trafico, sea en general dife-
rente y mds "horizontal® que la de progresiéns L

Problema de efectos semejantes al anterior, perc de naturaleza diferente,
constituye el caso de que la empresa, sobre la base de un crecimiente esperado.
del trifico, realice determinadas inversiones, resultando el trifico real,
inferior al que justificarfa las mismas, Es el caso que puede presentarse con
inversiones masivas, tales como la electrificacidn o la construccidn de vias,
¥ suscita un problema del monto de la depreciacidn que debe considerarse en.

los costos. .

13/ ' Puede pensarse en una variacién continua de la estructura que resulta
- en una envolvente también continua,

14/ 'En la prdetica, la divisidn entre corto y large plazo no es clara y
..puede hablarse de cogtos marglnales de corte, mediano y largo plazo
segin la facilidad de adaptacidn de los recursos a la producclon.

1s/ Efectivamente, si el aumento de recorrido de un tren obliga a la contra-
tacidn de personal adicional, es poco probable que si se vuelve al
recorrido original, pueda evitarse totalmente este gasto dentro de un
plazo prudente,

/3« Costos
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3. Costos medios, costos comunes y costos conjuntos

La utilizacidn de costos que representan promedivs de una diversidad de
situaciones particulares, resta eficiencia en la consecucidn del objetivo
fundamental del cilculo de costos, cual es la correcta asignacidn de recursos.
Sin embargo, seria imposible en la prdctica, para la resolucidn de problemas
tales como los de tarificacidén y programacidn, abordar separadamente cada
caso particular. Por esto, el programa de determinacidn de costos debe ser
una solucién de compromiso entre la necesidad de referir las cifras a trificos
homogéneos y la necesidad de contar con herramientas de utilizacidn préctica
¥ de alcance general,

Por otra parte, a nivel del conjunto de la empresa, se¢ presenta el
problema del usc de recursos comunes por las diferentes prestaciones de
trifico, A este respecto existen dos problemas diferentes: en primer lugar,
el uso en comin de recursos por parte de dos o mds trificos cuyas propor—
ciones pueden variar dentro de rangos miy amplios. Es el caso, por ejemple,
de la mantencidn de una via utilizada tanto por el trifico de pasajercs como
el de mercancfas. El gasto correspondiente a la mantencidn de la vis se
incurre para ambos, de modo que es imposible responsabilizar a umo u otro
trafico por este gasto. Sin embargo, pueden determinarse, con nétddos esta
disticos, los costos marginales de wno u otro trifico observando las varia-
ciones en el costo total de la mantencidn de la via cuando uno de los trdficos
varia y el otro permanece constante. De esta manera es tedricamente posible
distribuir la parte variable del costo comin entre dos o mds trdficos,

Otro problema muy diferente son los costos conjuntos, generades por dos
o mds prestaciones de explotacidn cuyas proporciones son poco variasbles. Es
el caso, por ejemplo, de los gastos de un tren no dependientes del tonelaje
neto arrastrado, con respecto al trafico de ida y el de regreso, como son el
personal del tren, los gastos de movilizacién, etc. Estos gastos se incurren
tanto para el trdfico transportado en un sentido como para el de retomo del
tren y no existe métode algune para la reﬁarticién de ellos entre los dos
trdficos. Cualquiera reparticidn constituye Unicamente una operacidﬁ arbi-
traria, awque existen situaciones en que es necesario hacerla, como por
ejemplo, para satisfacer exigencias de tipo legal.

III. SISTEMAS
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III, SISTEMAS Y PROCEDIMIENTCS IR CAICULO DE COSTOS

1. Tipos de costo y su relacidén _con 1os objetivos fundamentales

Los diversos sistemas de cdlculo de costos tienen como finalidad la obtenc1dn
de diferentes tipos de costo, que pueden c1a31flcarse y definlrse en dos
niveles principales:

a) Costos conpletos. son aquellos que resultan de distribuir entre los

diferentes tréficos. el total de gastos y cargos financieros que representan
los recursos emplsados. _ ' _
b) Gosto§:marg;nales=lé/ representan el aumento o disminucién de los

costos totales respectivamente, atribuible a un aumento o disminucién del
volumen de produccién. | ‘ | ' '

El gignificado y la aplicacién econﬁmicé de estos dos conceptos de costo
en el campo de la tarificacién y otros,'no son los mismos pﬁfa'los diversos
sistemas, ¢qmo tampoco los'tipos de costo calcu;ados para cumplir cada uno
de los objetivos fundamentales planteados inicialmente.

- Adem#s, existen diferencias en cuanto al tratamiento de casos ‘egpeciales
para fines de tarificacién, es decir en cuanto a los crlterios de aplicacién
de los costos generales y costos particulares como se definen a contlnuaciﬁn'

a) Costos generales, son aquellos que se. refieren a un nimero relati-
vamente grande de situaciones de transporte m&s o menos homogéneas desta-
cadas por distintos motivos de un conjunto més amplio de trificos,

b) Costos rtlculare 8, 8on aquellos que se refieren a un transporte
determinado y conocido en todas sus circunstancias y caracteristicas. El
¢flculo de costos particulares puede obedecer a objetlvos como los siguientes:
eatudios especificos de rentabilidad o de opsraciones con el fin de determinar
la conveniencia de su fomento o ellminacidn, estudios de ‘tarificacidn de
tr4ficos espacificos cuyos costos difieren de los costos generales o donde
- existe el peligro de perder el trifico a la campetencia.

v

';g/. El término marginal es usado aquf en unh sentido amplio, que incluye las
nociones de costo variable, costo adicional, costo parcial, etc., ¥y
costo marginal propiamente tals, )

/2. Los



ST /ECLA/ Confe33/Le9
Pago 10

2, Los sistemas de cflculo de costos

Dentro de la diversidad de métodos de cilculo de costos ferroviarios aplicados
en los diferentes palses, existen dos sistemas que tienen especial importancia
por su gran difusifn en el mundo entero y particularmente en Latinoamérica.
Estos son el sistema de la Union Internationale des Chemins de Fer (U,1.C.),
ytilizado en muchos ferrocarriles europeos, y el sistema basade en las normas
de la Camisién de Comercio Interestatal de los Estados Unidos de América (I.C.C.)s

El primero nacié como un intento de sfntecis y de uniformacién de los
diversos métodos aplicados en los ferrocarriles mjembros de la U.I.C. El
segundo, en cambio, esti estrechamente relacionadeo con la existencia de normas
de presentacidn de datos contables y estadfsticos de las administraciones
ferroviarias a la I.C.C. en los Estados Unidos.

Arbos enfoques atienden al objetivo primordial de su creacién, es decir,
a la elaboracién de un instrumento adecuado para fundamentar la tarificacién
de los servicios de transporte ferroviario,

S3in embargo, la concepcién del método U,I1.C. obedece a un intento de
uniformacién de cflculos que tienen como objetive ayudar a la gestién de la
administracidn ferroviaria, En los Estados Unidos en cambio, si bien las
concepelones desarrolladas dltimamente propenden al mismo fin, no debe olvi-
darse que se basan en un plan contable y en ciertos principios generales que
nacieron camo instrumentoe de control gubernamental sobre la tarificacidn
ferroviaria de mercancfas a f£in de controlar su comercializacién, Es asf
como los sistemas oficiales de cflculo se refieren sflo al tranéporte de
mercancias, ¥ no al de pasajeros,

En ambos sistemas se establecen métodos de c&lculo de costos completos
y de costos marginales.-Z/ No obstante, en el sistema U.I.C. el costo
completo constituye el punto de partida para los estudios de tarificacifn
generalglg/ reservindose el costo marginal para aguellos trificos suscéptibles
de escaparse del ferrocarril, o que tienen un carfcter ocasional y no compro-
meten por 1o tanto el uso de recursos en el largo plazo,

.;Z/ La U.I.C. los llama "costos medios" y “costos marginales"; la I.C.C. habla

de "cgstos completamente distribuidosﬂ y "costos variables" (out-of-pocket
costa). .

18/  Ficha 374 R., plge. 26. Aplicaciones de los cflculos de costo,
/Bn los
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En los métodos de los Estados Unidos en cambio, originados como elemento
de fiscalizacifn, los costos a calcular son los variables, que determinan el
nivel minimo de tarifas, sobre el cual la regulacidn tarifaria se establece
en base a consideraciones de otro tipo. Los costos completos tienen apli-
cacién para fines de comparacién, y visualizacién de resultados globales de
la gestidn y de la estructura tarifaria en su conjunto,

En cuanto & la diferenciacién de casos particulares, el m&todo U.I.C.
propone estudiar separadamente aquellos tréficos que, por sus caracteristicas
aspecialés de operacién o por una situacién de competencia, conviene tarificar
en forma particular, o son materia de anflisis especificos de rentabilidad,

A este efecto establece una metodologfa de cdlculo de costos elementales,
referidos a operaciones unitarias que constituyen el servicio de transporte,
¥ cuyos productos por las unidades de prestaciones correspondientes al
transporte en cuestién, determinan el costo buscado,

Los métodos de los Estadoé Unidos estdn orientados fundamentaimente a
la obtencién de costos unitarios (unit costs), a partir de los cuales se
calculan los costos de los servicios de transporte. En la medida en que los
resultados promedios representén un nimero de casos mis o menos homogéneos,
los costos calculados tendr&n mayor o menor carfcter 'de costos particulares.
En todo caso, esta aplicacién no forma parte del sistema en sf, sino més
bien de los diferentes métodos particulares desarrollados sobre la base de
las Normas de C4lculo de la I,C.C. La mayor o menor subdivisidn de los
edlculos de costo, por tipo de traccibn, por sectores de red, etc., es
materia que estd fuera del campo de interés de la I.C.C.

No .obstante, la I.C.C. establece como principiocs en los que basa su
regulacién tarifaria, dos niveles de costos variables unitarios, que resultan
de la consideracién de costos cbnjuntos 1Y/ en la produccién ferroviaria.
Establece asf un nivel minimo que excluye los costos conjuntos para los
trificos de demanda el4stica, a condicifn de que el resto del trifico impli-
cado cubra el total de los costos variables de la produccién conjunta, |

19/ En el transporte por ferrocarril se presentan dos casos principales de
costos conjuntos: a) costos incurridos en el movimiento de ida y wvuelta

del material; b) costos de provisién de capacidad para las demandas miximas.

/3. E
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3. ElL sistema U.I.C.: documentaciln

Los m&todos de cilculo de costos de la Union Intérnationale des Chemin de Fer
se han recopilado en una serle de “fichas" de recomendacidn, que indican los
procedﬁmiéntds a Saguir, Estas son: Co
a} Ficha 374, B =~ ‘Gélculcs de costos de transporte por ferrocarril,
‘b) Ficha 375 R - 'Gélculos de costos de transporte por ferrocarril,
;Costos de transporte por cargas completas.,
Estudios de las leyes de variacién de estos costos
eri funcidn de. la dlstancla y del peso tasado de
la expedicifn,
'c) Ficha 376 R -~ CAlculo de costos de transporte por ferrocarril.
) ' Costos de transporte de mercancias de detalle.
Estudio de las leyes de variacién de estos costos
en funcién de la distancia'y del peso tasado de
la expedlclén. I‘
d) Ficha 377 R ~ M&todo de c4leulo de los costos de tréflco efectuado
- ' por medios especiales.’ '
‘e) Ficha 376 R ~ C4leulo de costos de transporte por ferrocarril,
' Aplicacién de los cllculos de costos del transporte
de'?éséjefos al estudio de 1las leyes de variacién
| ~ de estos costos, | .
£) Ficha 379 R - Cfleulo de costos de transporte por ferrocarril,
- """ Detérminacién de los costos unitarios de las opera~
cicnes elementales efectuadas por las estaclones.

. "

lie Ob;etivos del sistema U.I.C.

Unc de los cbjetivos fundamentales de los. cdiculos de costos recomendados por

la U.I.C, es'la tarificacidn racional de los servicios de mercancfas y de

pasajeros, sobre la base de los costos que implican. las respectivas explotacioness
Sin embargo, la ficha 374 R 2/ hace especial mencién de otras aplica-

ciones posibles de los cflculos de costos a la gestibn general y particular

de la administracién ferroviaria, como el establecimiento de balances de explo-

tacifn, estudios de utilizacién de personal y material, determinacién de renta~

bilidad de operaciones e inversiones, coordinacién, etc.

20/ Ficha 374 R, pig. 26,

/5« Costos
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5. Gostog gue ge cg;culgg en el sistema UnI.Co

La U,I,C, establece Gos niveles de costos? costos -completos y costos margi~

hales. Ambos niveles son aplicables tanto a un conjunto.de trificos (costos
medios generales y costos medios generales marginales) como a un 'trafico

" determinado de caracterlsticas especificas (costos partlculares ¥ costos

particulares marginsles),

La U,I.C. recomienda el uso de los costos medios generales como punto
de referencia para determinar los niveles de la tarificacién general, limi=-
tando el uso de los costos parﬁiculares a la tarificacidn de transportes de
caracterfsticas o importanﬁia especiales, es decir, al. establecimiento de.
tarifas especiales, . :

El cdlculo de los costos marginales. tiene como objetivos fundamentales:
la toma de decisiones referentes a fomento o discontinuacién de servicios; la
evaluacifn de proyectos de inversidn; y la.tarificacidn de transportes suscep=
tibles de escaparse del ferrpqarrii a la competencia, y que en general. no
afectan el uso de recursos de largo plazo de la administracién ferroviaria.

El sistema Uel.Cs se limita a la definicién de los métodos'a-aplicar
paras ‘ | | ,
«~ determinar los costos delOS generales de grupos de prestaciones

para un ejerclclo dado' ‘ '
= determinar los costos elementales necesarios para efectuar c4leculos
de costos particulares. '

6o Procedlmlento de cflculo en el sistema U I C.

El procedimiento consiste en repartir los egresos de un ejercicio (gastos de
explotacién y cargos financieros) entre las diversas prestaciones de explo-
tacién y de trifico del ejercicio considerado, Comprende tres fases distintas:

- la determinacién de las prestaciones de explotacién y de trifico

 cuyos costos se desea identificar; -

-~ 1la asignacifn de los egresos a las diversas prestaciones de. explo-

tacién de tréfico, y
- la determinacién de costos de las dlversas prestaclones de trifico
y de explotacién.

La U.I.C, refiere sus cilculos a-un Flan Analftico de Cuentas muy
desglosado que permite una clasificacidnlcompleta y detallada de lds egresos,
Sin embargo, no es necesario adoptar este Pian en su integrldad para utlllzar
la metodologia de cilculo U.I.C. :

/Este Plan
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Este Flan se compone de siete grupos de egresos, que sons:

- Administracién y gastos generales

- Movimiento y tréfico '

- Traccibn

~ Material rodante

= JInstalaciones fijas

- QOtras explotaciones

- Otros egresos,

Cada grupo estf subdividido en subgrupos a/ y cada subgrupo en dos {tem:

~ gastos de personal ‘

= otros gastes,

Los datos contables deben normalizarse para ser utilizados en el cdlculo
de costos, Al respecto, preconiza dos tipos de normalizaciones:

- la normalizacién contable, que restituye ciertos egresos al nivel que

deberfan haber tenido en régimen permanente, si este nivel no ha
podido respetarse en el ejercicio considerado.gg/ b
~ La pormalizacién de situaciones, para ponerse en las condiciones del
ejercicio al que se aplicarén los c4loculos de costo.gz/

7. Estad{stica requerida em el sistema UsI.Ce.

La aplicacién del sistema U.I.C., requiere una estadistica precisa y completa,
que cuantifique las prestaciones de trifico y explotacidn del ejercicio,.

La estadfstica referente a las prestaciones de trifico comprende:

pars el trifico de pasajeros:

= el nfimero de pasajeros

= los pasajeros-kilémetros

-~ las toneladas de equipajie.

Estos datos deben presentarse divididos en cada caso entre las diversas
categorfas de pasajeros y las distintas categorfas de trenes de pasajeros,

para el trdfico de carga:

. = las toneladas netas
-~ las toneladas~kildémetros netas

Ver documento ST/ECLA/Confe33/L,7, "Flan Contable', pps 1ll=lle
Conservacidn insuficiente, traspasos de sueldos de ejercicios anteriores,

BRE

Camb}os en el nivel de remuneraciones, de precios de insumos, etce., a
traves del establecimiento de Indices de precios y costos.

/~ el
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~ el nfimero de expediciones

~ los carros-kilémetros. . _ .

Estos datos deben obtenerse separados en cada caso por categorias de
tré&fico (carros completos, detalle, etc.), para cada tipo de material rodante
utilizado, . ’

Las prestaciones de explotgciﬁn se refieren a:

= los trenes-kilémetros

~ las toneladas~kildmetros brutas.

Los datos debersn clasificarse por categorfa de trenes, separadamente
para cada modo de traccidn. : ' |

La estadfstica debe proporcionar ademés datos respecto al volumen fisico
- de recursos utilijzados (consumos de energla, efectivos de personal y material
rodante), Eﬁ él Anexo 1 se da una lista de estadfsticas indiSpensables pars
la aplicacién integral del sistema U,I.C. '

Las estadfsticas complementarias son las que tienen como objetivos
1) hacer mfs realista la asignacién de egresos a las diversas prestaciones;

y ii) permitir un mejor anflisis de las leyes de variacién de los costos, pero
cuya inexistencia puede suplirse por reglas de reparticién y estimac16n, con

resultados aceptables,

8. Célculo de los costos medios generales en‘el siétema U.I1.Ce

La U.I.C. pretende obtener dos tipos de resultados del andlisis de costos
medios generales: costos referidos a unidades de trifico y costos referidos
a unidades de explotacién, Las prestaciones de trifico son pasajeros:
(unterurbano y suburbano), equipaje y mercancfas (detalle, carros completos-
¥y convoyes completos). La clasificacién de las prestaciones de explotacién
se hace por categorfas de trenes. _

1a U.,I.C. define un esquema "ideal” de costos medios generales a = '
calcular, estableciendo, sin embargo, la posibilidad y conveniencia de éalcular
como primera etapa, costos mis generales, e ir aumentando la subdivisién de
categorfas de prestaciones en etapas sucesivas, Asimismé, contempla la posi-
bilidad de introduecir modificaciones a este esquema para adaptarlo a las nece=
sidades de cada administracién en particular.

La lista de costos medios generales mencionada puede resuﬁirse camo sigues

/Costo de
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Costo de las prestaciones de trifico

Pasajeros:
a) Global por unidad (pasajeros-km).
b) Por categoria de trifico (interurbanc y suburbano),
¢) Por categoria de tréfico y de trenes (ripidos, expresos,'ordi;
narios, etc.),
'd) For categorla de tr&fico, de trenes, y por tipo de traccién,
Bquipajes: mismo desglose que el de pasajeros.
Mercancias: _
a) Por categoria de trdfico (detalle, carros completos, conwoyes
completos, etc.).
b) Por categoria de trifico y de trenes {directos, colsctoresedistri-
buidores, mixtos, etc.).
¢) Por categoria de trifico, de trenes, y por tipo de traccidn,
Memés, puede subdividirse estos cdlculos por:
- categoria de linecas
-~ por c¢lage, para los pasajeros
"~ por tipo de carro, para las mercancfas, etc.
Costo de las grestaciones de_explotacidn

Trenes comefciales de pasajeros: :
a) Global por unidad (tren-kildmetro, tonelada-kilémetro bruta
remlcada, asientowkm).

b) Por categoria de trenes. :

¢) Por categoria de trenes y tipo de traccién.

Trenes comerciales de mercanciass .

a) Global por unidad..

b) . Por categoria de trenes.

c) Por categoria de trenes y tipo de traccidn.

Trenes de vehiculos vacfos: mismo desglose,

Trenes de servicio interno: mismo desgloses,

También pueden subdividirse los costos referidos a prestaciones de explo-
tacidn seglin la categoria de lineas. . |

Ahora bien, los egresocs de las diferentes cuentas pueden, segfn su

cardcter, repartirse primariamente, o bien entre categorias de trifico, o bien
entre categorias de trenes.

/luego, si
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Inego, si se trata de calcular costos medios generales por categoria de
fréfiCO, los egresos repartidos primariamente entre categorfias de trenes
deberdn ser objeto de una ventilacidn secundaria entre las categorias de
trifico. A la inversa, para calcular costos por categoria de trenes, los
egresos ventilados primariamente por categorla de trifico deberin sufrir una

reparticidén secundaria,
los grificos siguientes representan el proceso de cilculo en cada caso:

Reparticidn de egresos entre categorfas de tréfico

r_ejemplo Pasaie Mercancias {(m

D D Egresos totales a repartir
D¢ Dp . Dy  egresos repartidos directa~

— mente entre categorfas de

/\ // \ trifico (p y w)

Utp Dt b, |- ~{P1o l T4 Dp  egresos repartidos directa~

mente entre categorfas de

Trenes -Trenes Trenes trenes (T, T2, T3e¢s..Tn)

posajeros
mercancias et
e S /\ b ]
Dsz Reparticidn de egresos

DT o5y ‘Dsz Drop [ @2 trenes mixtos entre
i pasajeros y mercanclas

: Dm Lgresos totales de
DTm ' DTP Dp mercancias y pasajeres

/Reparticidn de
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Reparticidn de esresos totales entre catesorias de trenes

\

: ~ e Trenes Trenes Trenes
D D D Ds D R )} mercancias mixtos pasajeros
tPl tP2 th tm2 tm3 tmn Py pasaJ
[_D ._J
n
Dy 4D | %3
tpz tmz
! D,
Dl
Py ) sureprnss n Y e
Dtpz : c1§n de Dtp D, por cate-
Dtmz > y'Dtm entre Dy gorfas de
Dtmn . categorfas ' trenes
de trenes

-~

Ios criterios de asignacidén de los egresos a las diversas prestaciones
de trifico o explotacidén, pueden'resultar'de tres metodologfas diferentes:
= imputacidn directa en la contabilidad
- utilizacién de claves en que intervienen datos estadlsticos, muestreos
¥ documentos de gestidn '
~ reglas filas de reparticidn,

/Bn cuanto
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En cuanto a la clasificacidén de egresos indirectamente repartibles por

'categoria de trifico y por categoria de trenes, el esquema siguiente da una

sintesis explicativa.2

a) Gastos a repartir directamente entre categorias de tr4fico:

- Gastos generales que son directamente asignables a categorias
de trifico (comisiones, publicidad, etc.).

21, Gastos de estaciones (Boleterfas, inspeccidn, equipaje, factura~
ciones, manipulaciones, carros completos).

23. Transporte por camién.

24, Gastos por indemnizaciones

42,

Lg Conservacién y reparacién de coches y carros.

L6, Amortizacién o renovacién del material rodante.

- Ios gastos de instalaciones fijas dedicadas exclusivamente a una
categorfa de tréfiéo (por ejemplo estaciones de pasajeros,
edificios de talleres de carros, etc.),. |

b) Gastos a repartir directamente por categorias de trenes:

21, Gastos de estaciones (maniobras, sefializacién).

22, Servicio de los trenes.

54, Conservacidén, renovacidn y vigilancia de las instalaciones fijas
de traccién eléctrica.

56, Conservacién y renovacién de las instalaciones de sefializacidn
y telecomunicaciones,

c) Gastos a repartir primariamente entre tipos de traccidn, y luego entre
categorias de trenes:

31, 3Servicio de los depdsitos.

32. Servicio de los vehiculos motrices,

41. Conservacién y reparacién de vehfculos motrices,

L6, Amortizacidén o renovacién del material motrisz.

d) Se reparten simulténeamente por categorias de trédfico y de trenes:
1, 20, 30, 40, 50, etc, Administracién y Gastos generales (una vez
repartido el resto de los gastos por categorias de trifico y de trenes),
24/ Los nimeros se refieren a la codificacién de cuentas en la Contabilidad

Anal:'.tica. Yer Ficha 371.]. R anexo 2,

/Por reagrupamiento
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Por reagrupamiento de los egresos imputados, se obtienen los egresos .
totales por categoria y subcategoria de trdfico, o referidos a categorlas de
trenes y medos de_traqcidn, de los que:se.puede deducir inmediatamente los
costos medics generales unitarios (por pasajero-kildmetro, por tonelada-kilé-
metro, por tren-kildmetro, por tonelada-kilémetro bruta remolcada, etc.).

9. Costos elemsntales en el sistema U. I.C.

La U.I.C. establecs también una metodologia para caleular los costos referidos
a los elementos constitutivos del servicio de transporte botal. Este céleulo
tiene dos objetivos primordiales: i) determinar el costo de ciertos transportes
en particular, para los cuales las proporciones en que se combinan los elementos
constitutivos toman valores especiales; y ii) permitir dar un caricter dinfmico
al cdleulo de costos, a través del estudio de 1as leyes de varlabilldad de
estos costos elementales, '

A ests objeto, se reagrupan los egresos registrados en las cuentas
analfticas, ya no de acuerdo a la organizacién contable, sinc por actividades
clementales de operacién (maniobras, carga y descarga, etc,). Estas activi-
dades elementales corresponden a op2racicnes bien determinadas del ferrocarril

¥ han sido establecidas teniendc en cuenta no sé*o las necesidades propias del

nacién entre medios de transporte. los egresos agrupados en cada actlvzdad

elemental pueden ascciarse con una sola unidad de tr&fico o explotacidn,

permitiendo asi el anilisis de variabilidad de los costos en forma directa,
La lista de actividades eleméntales es la siguientes: o

1. Administracidn y gastos generales '

2e Otros gastos generales

3. Cargos sociales y patronales

h. Impuestos y tasas ‘ o : : ' ‘

5.  Gastos comerciales y varios ' '

6. Accidentes

7. Operaciones terminales

8. ‘Manipulaciones

S Maniocbras

10, Otros gastos de estaciones

1l. Acompafianiento de trenes

12, Transporte por camién

13. Servicio general de los depésitos y preparacién de los vehleculos motrices,

/14, Maguinistas
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L. Maguinistas

15, Gombustible o energfa

16,  Lubricantes, otros materiales y varios

17« Conservacién y reparacién de vehfoulos motrices

18, Conservacién y reparacién de vehiculos remolcados.

19  Amortizacién o renovacién y arriendo de material rodante 5

20, Vigilancia de la v{a, conservacién ¥ renovacidn de la via y de obras

| : de arte | -
2ls  Conservacidn y renovacidn de instalaciones de estaciones, depdsitos y
talleres, edificios y viviendas de servicio

224 Conservacidn, renovacién y VigllanCla de instalaciocnes f4jas de
traceién eléetrica

23. Conservacidén y renovacidn de instalaclones de senallzaCLOn ¥ telecamu—

" nicaciones '

24, Cargas financieras

. 25, Activo irmovilizado imputado a la cuenta de explotacldn otras

amortizaciones o renOVaciones, varios.:

10, Leyes de‘variabglidad de los costos medios
generales en el sistema UaIaC. '

Se ha dicho que uno de los objeﬁivos del célbulb‘de costos elsmentales-es el
anélisis de variabilidad de los costos medios generales, que permita prever
los gastos de situaciones futuras, a las que corresponden valores determinados
de las unidades de explotacidn y tréfico. Estos gastos, a su vez, se verin
afectados también por los valores que tomen otras variables relacionadas con
la explotacidn, tales como: tonelaje,‘utilizacién-del material puesto a dispo~
sicidn del trifico, distancia de transporte, perfil de las lfneas del recorrido,
sistema de traccidn, tipo de material rodante utilizado, grado de equilibrio
del trafico en ambos sentidos, etc, Sin embargo, la U,I.C. considera para sus
estudios, solamente aguellas variables que son a survez‘parémetros de los
sistemas de tarifas usuales en Buropa, a saber: la distancia dg transporte,
tanto para el transporte de pasajeros como de mercancias; el peso de la expe-

" dicidn para el trifico de detalle y de bultos; y el tonelaje por carro en el

caso del trifico de carros completos., ELl resto de lés-variables ge suponen
constantes e iguales al pramedio.de los valores que tomgn en el conjunto del
tréfico considerado, '

/Para encontrar
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Para encontrar las leyss de variabilidad se procede por las siguientes
etapas:

1, Calculo de costos unitarios de cada unc de los 25 rubros de costos
elementales, referidos a la unidad de trafico o explotacidn correspondientea

2, Determinacidn de los porcentajes de gastos generales presentes en
cada rubro.

3. Determinacidn de coeficientes de transformacidn de los costos uni~-
tarios de cada rubro, en costos unitarios por tonelada neta. Estos coefi-
cientes dependen de la naturaleza del costo unitario considerado y llevan en
general como parametros la distancia de transporte y el peso por expedicidn.

L. Determinacidn de coeficientes de marginalidad de cada rubro de
egresos respecto de la tonelada neta.

Los rubros cuyo coeficiente de transformacidén no depende de la distancia
corresponden a los costos terminales, y el resto a los costos de linea.

En cuanto al cdlculo de costos medios generales marginales, la U.I.C.
propicia en general la utilizacidn del costo marginal de largo‘plazo, al
suponer una situacidn de saturacidn de los efectivos de personal y equipo
existentes, pero incluyendo la amortizacidén de instalaciones fijas sdlo cuando
el trifico previsto debe conducir necesarismente a una modificacién de
las mismas.

11, Célculo de costos.partggplares en el sistema U,I.Cs

La V.I.C. reconienda el cflculo de ¢ostos particulares, cs decir, costos
especialmente adaptados a un caso de trafico detemminado, cuando las circuns-
tancias de importancia o de caracterfsticas muy especiales de dicho trafico
"1o hacen necesario, Las stapas de este cilculo son:
‘ 1. Determinacidn de las unidades de explotacidn y trafico correspon-
dientes al trafico considerado.
- 2o Determinacidn del cocsto elemental de cada unidad,

3. Cédleulo del ¢osto, en base a la multiplicacidn de los costos unitarios
por. el mimero de unidades de explotacidn y tridfico,

Pese a cque 1a U.I.C. define los conceptos de costos particuléres mediocs
¥ marginales, los costos particulares se calculan en general camoc costos margi~
nales, ya que es la nocidn del gasto evitable o adicional la que mds interesa
en los casos particulares, especialmente para los fines de tarificaoién, fomento
o discontimacidn de servicios, etc.

/12, Determinacidn
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12. Determinaclon de 1ndices de costo en. el 313tema U I G.

El calculo de costos medios generales se efectua en general posteriorie

En perlodos_de relativa estabilidad de costos unitarios y del traflco,_pueden

estimarse .los costos de prestaciones futuras, a través de la fijacidn de .

{ndices que tomen en cuenta la evolucidn del trifico y de los costos unitarios.
 los indices generalmente utilizados corresponden a precios unitarios

de personal, materiales, energia,’ carges flnanczeros, etc. Cuando la estruce

tura del trafico. sufre evoluciones importantes, sin embargo, o los precios o

31stemas de produccidn (y por lo tanto los costos unitarios ). varian signlfl-

cativamente, el método de fndices no es suficientemente valido y debe proce-

derse a una renovacidn total del cdlculo. |

13. El Sistema I1.C.C.: método oficial y metodologfas derivadas
En los Estsdos Unidos la necesidad de control de las tarifas del transporte

ferroviario, con el objeto de regularizar el comercio interregional, se
presento antes que la necesidad de conocer los costos para la mejor gestidn
de las propias administraciones ferroviarias, La Comisidn de Comercio
Interestatal (Interstate Commerce Commission), establecid pues todo un
sistema de informacidn a ser desarrollado por las administraciones para los
fines de la I.C.C., como asimismo una metodologia de cdlculo de costos del
transporte de mercanciss, como base de anslisis de proposiciones tarifarias.

Posteriormente, las administraciones sintieron la necesidad de calcular
sus costos de transporte camo herramienta de control de gestidn y de tarifi-
cacidn de servicios, Dado el restringido alcénce del Sistema I1.C.C. ¥ el
particular enfoque de sus'métodos, necesariamente hubo de desarrollarse msto-
dologfas de cdlmulo mis adecuadas, fuera (el campo de la I.C.C. Estos métodos,
sin embargo, utilizan en lo posible el contexto de 1nformac1on establecido
por la I.C.C. y los prlncipios generales de calculo del Sistema I.C.C. de
detenmlnaclon de costos, ' ‘

Pueden entonces distinguirse dos nlveles en la informacién metodolo— :

gica para el cilculo de costos en los Estados Unidos:

/a) Normas
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a) Normas para la presentacidn de resultados y de proposicionss de
tarificacidn de transportes de carga a la I.C,C., elaboradas por la Seccidn
Determinacidn de Costos de dicha Comisidn, Establece principios generales
de cdlculo en base a un plan contable determinado, obligatorio para las
Administraciones ferroviarias.gﬁ/

b) Métodos de cdleculo destinados a servir como 1nstrumentos de gestion
de las administraciones ferroviarias, basados en los prlncipios generales y
el plan céntable de 1a 1.C.C. s pero desarrollando metodologlas y enfoques
particulares para el calculn.—-/ Mds adelante se describen brevemsnte estos

métodos, a través de la presentaclon de seis enfoques principales descritos
por E.C. Poole.2d

25/ Interstate Commerce Commission, Rail Form A, 8-64, "Formula for use
. .in determining Rail Freight Service Costs", Statement N° 9=66,
Washington D.C., November 1966,

" Interstate Commerce Commission, "Explanatlon of Rail Cost Finding
Procedures and Principles Relating to the Use of Costs®,
Statement N° 7-63, Washington D.C., November 1963,

Extienden ademis sl cdlculo al transporte de pasajerose

Ernest C., Poole, "Costs - A tool for Railroad Management!, ,
Simmons Boardman Publlshlng Corporatlon, New York, 1962. Pags. l4,
15 y 16, : '

BE&

[lie Tipos
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AN

14, :Tipos de costo a calcular en el Sistema I.C.C.-
vy su relacion con los objetivos basicos

La 1.C,C, y los métodos derivados, distingﬁan dos componentes principales en’
los costos ferroviarios: costos variables'y costos constantes. Estos Ultimos
son. aquellos que permanecen fijos ante'variaciones del volumen de trifico .
dentro de ciertos ranges, y los variables son aquellos que varian proporcional-
mente a estas variaciones del tréfico, 2§/ '

Para el tréfico de mercancias, 1a metodologia I, C Ce contempla tres
niveles de costos

a) Costos variables ‘separables de 1os gastos cenjuntos incurrides en
el movimiento de ida y vuelta del material rodante. ‘

'b) Costos variables de la operacidn en conjunto,
' “e)* Costos completamente distribuidos, en los que se incluye una repar-
ticidn de los costos constantes entre los diversos tréficos.

El_primsr nivel es aplicable como nivel mfnimo de tarifa al trifice de
retorno, sismpre que el conjunto del tranépﬁrte cubra el total de los costos
variables del viaje redondo. ?

El segundo nivel constituye en general el nivel minimo'de tarifas
(out~of-pocket costs). El tercer nivel'corresponde a wa distribucién arbi-
traria de los costas constantes, y s6lo tlene valor como base de comparacién
de rentabllldad de tarlfas._ ,

~ En cuanto a la. especlalizac1on de los calculos para casos partlculares,
no existen normas precisas al respecto en los documentos de la I.C. C., ¥ -los
diferentes’ metodos desarrollades por autores partlculares emplean diferentes
enfoques que varfan también segun el obJetlvo con31derado- tarlflcaclon,
estudlos de rentabllldad, etc.

“15. leos diversos métodos de célcﬁib'én g;ysistem&-l.C.C.

La fdrmula de costos ferroviariocs, desighada coﬁo Rail Form 4 y publicada -
como Statement N° 9~66 se ha desarrollado con el propdsito de determinar
costos para usarlos en dictdmenes sobre proposiciones tarifarias para el
transporte de mercancias., La Rail Form A establece los métodos de distri-
bucién de los gastos del servicic de carga entre las diversas prestacioneé‘
de explotacidn para detérminariyéblas dé'cdgto para expediciones de diversos
tonelajes, en los diferentes tiﬁos de carro y por distancia de transborte..

28/ Equivale a suponer una funcidn lineal de costo, cuyo término constante
es el costo constante, _
/los costos
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Los costos incluyen amortizacién e interéds de la inversicn e impuestos
federales, Se calculan los costos variables y:los costos completos, distri-
buyende los costos constantes a prorrata de las toneladas y‘tpneladas-kilé—
netros. El anexo 2 resume el contenido de este documento., .

El Statement N° 7-63 constituye una Explicacién de los Procedimientos
de Determinacidn de Costos y de los Principios Relativos al Uso de Costos,
dividido en tres capftulos y un anexp. El capitulo I explica la naturaleza
de los ctostos ferroviarios y su papel en la teor{a de tarificacién. E1 capi~
tulo II se refiere a los métodos de cdlculo y a los resultados obtenidos en
la separacidn de gastos entre variables y constantes a partir de los estudios
realizados por la I.C.C. para el transporte de cargs. El capftulo III explica
las etapas y criterios del método de cdlculo de la Rail Form A,

Adenmds de los dos documentos anteriores, que tienen relacién directa
con el cidlculo de costos, es necesario mencionar otros que se refieren a los
datos contables y estad{sticos exigidos por la I.C.C. a las administraciones
ferrov1ar1as, y que sirven de base para los diversos métodos de cdlculo de
- costos, Entre ellos se destacan principalmente:

- "Uniform System of Accounts for Railroad Companies", Interstate
Commerce Commission, Washington 1962

~ Annual Report to the Interstate Commerce Commission Form A

En el primero se egtablece el plan de cuentas 22/ o llevar por cada
administracién segh clase de ferrocarril y en el segundo los datos a entregar
anualmente por cada administracidn a la I.C.C. Desde el punto de vista del
¢dleulo de costos interesa especialmente la presentacién de los Gastos de Ope~
racign del Ferrocarril y'Coétos de Capital,ég/ en qué se contempla la sepa~
racidn de gastos entre los servicios de mercanclas, de pasajeros ¥ afines,
y otros gastos. Al respecto, las administraciones deben presentar por sepa=
rade los gastos directamente relacionados con cada wno de los servicios y
los gastos comunes asignados a. cada uno de éstos, para cada una de las cuentas
del plan prescrito por la I.C. C.

29/ Ver documento ST/ECLA/Gonf 33/L 6 "Sistema Uniforme de Cuentas para
Empresas de Ferrocarr11 de Utllldad Piblica®,

30/ Formularios N° 320 y 322. Annual Report to the I.C.C. Form A.
- ' ' /Diferentes empresas
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Diferentes empresas y experios ferrov1arios han desarrollado una diver-
sidad de métodos para el cflculo de costos, tedos ellos basados en los-
principios generales.y el plan contable prescritos por la I.C.Cs, con variantes
de mayor o menor importancia, Estos m&todos difieren: i) en las estadfsticas
b4sicas que requieren; 2) en las fuentes de las que se obtienen las estadfs-
ticas, y 3) en los métodos usados para llegar a conclu31ones finales a partir
de los datos utilizados, '

& continuacién se exponen brevemente los princzpales métodos exlstentes-
' Gastos 08 seleccionados o

Consiste en computar s6lo los egresos de un nﬁmero limitado de cuentas
para obtener un costo parcial. Su objetivo es pernitir la comparaclén de -

costos de operaciones similares, en las que una c1erta,parte de dichos costos
son los mismos para tedas las alternativas, ﬁe modo qué'puede réstringirsé‘el
andlisis a los gastos que son diferentes. Puede servir camo base de tarifi-.
cacidn sdlo si se toman en cuenta los porcentajes de otros gastos presentes
en las operaciones,
"Férmnla de los Ocho Puntoa"_LF rmula Dgx)

Este método separa los egresos de todas las cuentas en uha parte |

variable y una parte constante, y a contlnnacldn‘distrlbuyq los gastos
variasbles entre ocho categorfas, céda una,asociada a una unidad dé servicio
con 1a que se relaciona mfs estrechamente, Estas unidades son: 1) ioéomdtoras-
horas en patios; 2) locomotoras-kilémetros; 3) toneladas~kilémetros de locomo-
toras; 4) toneladas-kilémetros brutas; 5} toueladaéhkildmetros netas;
6) trenes—kilémetros, 7) carros-kilémetros, y 8) nﬁmero de.expediciones por
carro completo. .

Se calculan costos unitarios para las ocho variables y.se aplican a
las unidades de prestacién correspondientes al tren promedio para cada
distrito de traccién, Para determinar el nfimero. de expediciones por tren,
se divide el tonelaje bruto remolcado por tren, por el tonelaje promedio por
carro, tomando en cuenta el. porcentaje de transporte en vacfo, A continuacién
se_deduce de estaAcifré las toneladas netas por tren'y los carros-kildmetros
por tren, Finalmente, en bage a los costos unitarios, se calculan los costos
por tren y por expedicién de carro completo, o '

| /Férmmla A,
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Férmula A, Seccidn Costos o "Férmuls Edwards"

Este mftodo se desarrolla a partir de la contahilidad y estad{stica
prescritas por la I.C.C. en forma similar al método Day, Sin embargo, no
establece separacifén entre distritos de traceidn, ni toma en cuenta el
tamafio de los trenes, nfmero y tamafic de locomotoras usadas, etc.

Separa los gastos de. cada cuenta en terminales y de linea y los distri-
buye entre las diversas prestaciones de trifico eﬂ base a promedios. Para
los costos correspondientes a lfnea (trenes) usa la tonelada~kilémetro bruta
como base de distribucidn, agregando los costos promedios correspondientes al
carro y las maniolbras para obtener el costo del servicio total, Establece
as{ costos prcmedlcs por carre, en funcidn del tonelaje netoy la distancia,y
1a proporeién de retorno vacio,.

De estos costos, considera un 80 por ciento variable, Los costos de
capital se incluyen como variables, cargando un 100 por ciento de la depre~

ciacidn en carros y locomotoras, ¥y un 50 por ciento de la depreciacilén de
bienes fijos. ' '

Métodd‘del costo directamente asignado y el costo unitario !Férmg;a Pools)
Este método determina y asigna gastos efectivos a operaciones reales en
lo posible, y establece costos unitarios para las unidades de servicio cuando

ia asignacidn directa no es posikiles Bstos costos unitarios se calculan &

partir de las partes variables de cada cuenta, determinadas por anflisis de
correlacién, N :
Los costos calculados son:

Costgw_itariom:' Aplica'ﬁle ajl_._o_.:;; costos des
Combustible trenes Efectivo para cada tren
Remmeraciones maquinistas trenes Efectivo para cada tren
Remuneracidn personal de trenes Efectivo para cada tren
Tonelada=-idlémetro bruta - Costo unitario para conservacién

' ' ' ' de Via y Estructuras
Locomotora~hora patios : Costo unitario para remuneracicnes
' ' | , reparaciones, combustible, etc,
Tren-kilémetro : . - Costo unitario para materiales y

suninistros de trenes, personal
de estaciocnes, etc.
Carro-kilémetro = = . Costo unitario para reparaciones,
K depreciacién, etc,
/ Nfimero de
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Nfmero de expedicionses de carro Costo unitario para reparacioness
completo "-deprsciacién, etc.
Toneladas de combustible ) Costo unitario para reparaciones

- de locomotoras, casas de méqninas,
etc. )

En esta f6rmula se asigna un costo al transporte de.cualquiér carro
determinado én cada tren y a sus maniobras en las diversas estaciones,

Férmula A Ajustada. Costos exclusivamente asipgnados (Revisifn Edwards)

Método'similar al de Poole, con algunas variantes en los costos unitarios
para adaptarios a la Férmula A Modificada de Edwards. Las principales dife-
rencias con Poole son: 1) Edwards establece un 50 por ciento de variabilidad
para ei‘capital fijo, Poole no capsidera‘coétoside-capital en este concepto;
2) Edwards supone el total de los gastos de conservacién de 1ineas secun- -
darias como variable; y 3) Edwards supone el total de la ithnsiQn.én,lineas
secundarias variables, ¥y el 50 por ciente en la lfnea principal,

Mé&todo Estadfstico :

Este método se ha usado para determinar costos de wuna operacién campleta
cuando los costos efectivos no son estimables por otro procedimiento. Su
principal utilidad es la determinacién de las fluctuaciones de 1as diversas
cuentas con las fluctuaciones del volumen de tz‘é.ficé; ‘No corresponde a un

enfoque integral del problema de determinacién de costos, :sino a una herra--
nienta para utilizar en casos especiales. |
16, ym@%xmmw

Como se ha explicado, no existe un mftodo dnico en uso enlos Estados
Unidos como tampoco existe propiamente en Eui'Opa.-' -No~obstante, todos los
sistemas se basan en los planes contables ¥y los principlos generales astge
blecidos en los documentos oficiales de la I.C. C. _ -

Pueden distinguirse cuatro’ etapas del c&lculo,‘vﬁlidas para cualquiera
de los métodos expuestos: . P : o s

1) Distribucién de los gastos de operacién de cada cuenta ¥y los costos:

de capital entre: servicio de mercancfas, servicic de pasajeros y afines;-
otros gastos, Para esta distribucidn se usan dos procedimientos: imputacién
directa y reparticifn de gastos no asignables directamente, & .. 7

2) Divisién de cada rubro de gastos entre una parte constante y una

parte variable con el volumen del transporte;
. /3) Distribucidn
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3) Distribucién de los gastos variables y constantes de pasajeros ¥
mercancfas entre las diversas prestaciones elementales de explotacién:
maniobras, 1fnea, estacicnes, etc,

L) Distribucién de los gastos de cada prestacién de explotacién entre
las diversas prestaciones de trifico: carros completos, detalls, etc.

5) Determinacidn de costos varlables asignables a las prestaciones
Ja sea a través de asignacidn directa o de costos unitarios,

“Estas etapas no son necesariamente sucesivas en todos los métodos,
pudiendo cambiarse el orden, o ser similtfneas en algunos de ellos,

A continuacién se detalla el desarrcllo de estas etapas de cflculo en
el método de la Seccidén Costos de la I.C.C. (Método de 1a Férmula A),

Los datos bisicos para el desarrcllo de este Sistema son los informes
contable y estadfstico presentados a la I.C.C. por las adm:lnistraclones, de
acuerdo a las normas prescritas por aquélla,

Las cuentas de gastos se agrupan en:

- Conservacidn de via y estructuras

= Conservacién del material
- Transporte
- Operaciones diversas

. = Servicio comerecial

- Gastos generales.

Los gastos por arriendo de material y de instalsciones, como también
los impuestos, se clasifican separadamente, Cada grupo comprende un cierto
minero de cuentas_ definidas de tal modb que.sug gastos ﬁueden separarse (en
muchos c¢agos por asignacidn directa.) enﬁre 1los elementos bdsicos de las opera=-
ciones ferroviarias (lfnea, maniobras, etc.).

Estos gastos y los costos de capital deben presentarse a la I.C.C.
separados enire carga y pasa,jeros, ya sea por asignacién directa o repartidos
de acuerdo a las reglas de la Comisidn,

- El primer pasc en el desarrollo de un estudio de costos de tra.nsporte
de carga es separar los gastos ¥ costos de capital de cada cuenta entre su
componente constante y directamente varisble, Para determinar estos compow
nentes existen dos métodos, El prin‘zero conslste en comparar los cambios en

31/ Ver documento ST/ECLA/Conf,33/L.6, pp. 6-13.
/los gastos
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los gastos y costos de Egpiﬁal experimentados de_ﬁn.aﬁo a otro, con los cambios
correspondientes en el volumen de tréfico. Para ello es necesario ajustar las '
cifras de gastos para eliminar influencias tales ccmo cambios en los preclos
¥ salarios, y si es posible, en la tecnologfa y productividad de la mano de
obra. Por otra parte ninguna medida Gaica del cambio en el volumen de tréfico
es satisfactoria, Es por lo tanto deseable comparar los cambios de cada
cuenta o grupo de cuentas con los cambios en la unidad de trdficoe con la que
se relacicnan funcionalmente., Asimismo, es conveniente utilizar el promedio
de un buen nfimero de observaciones para reflejar ciertos gastos cuyos cambios
s6lo son significatives cuando se considera un plazo adecuado.

~ El segundo método consiste en comparar los gastos de operacién y costos
de capital por kilfmeiro de via, para una serie de ferrocarriles con dife-
rentes densidades de trdfico, en un mismo periodo de tlempo, es decir en un
afio dado, A través de un andlisis de correlaclén, puedﬁn determlnarse los
componentes variable y constante de cada tipo de gastos y costos de capital.
El problems de este método es que en general los ferrocarriles comparados
no son homogéneos respecto de los factores gue afectan sus costos, a pesar '
de usarse lineas de un mismo territorio y con transporte de similar distancia
media, ’ ,
Usando ambos métodos, la I.C.C. 1leg6 a la conclusifn de que, en general,
¥ para el conjunto de los ferrocaffiles estudiados, los porcentajes de costo

variable de cada cuenta eran aproximadamente los siguientes, para el transporte

de carga: _
~ Gastos de operacién y gastos de arriendos daliaterial
e instalaciones: | ' 80 %
~ Costos de capital en propiedad fija: ' 50 %
'« Costos de capital en material rodgnte:. 100 %

Una vez separados los gastos y costos de capital en constantes y
variables, se asignan o reparten los egresos variaﬁles ¥y paralelamente los
constantes entre los siguientes componentes elementales del servicio ferrom
viario de carga: _ ‘

a) Servicio de lfnea. Incluye todas las operaciones de lfnea excepto
maniobras.

b) Servicio de maniobras. Incluye todas las operaciones de maniobras
ya sea en patios, o efectuadas por trenes de lfnea.

/c) Servicio
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¢) Servicio de estaciones - carga y descarga., Incluye todas las faenas
de carga y descarga, tanto de carros completos como de detalle,

d) Servicio de estaciones - oficinas, Incluye todas las operaciones de
estaciones excepto el trabajo de carga y descarga ¥y ¢l de movilizacién de
trenes,

e) Servicios especiales, tales como almacenaje, acomodacién de ganado
en los carros, etc,

. £} Servicio de recoleccién y distribucién de puerta a pugrta de los
bultos,. -

g) Pago de indemmizaciones por pérdidas y averias, '

Las cuentas estdn disefiadas de modo de permitir la asignacifn directa
de una gran proporcifn de los gastos a una u otra de las divisiones anteriores
del servicio de cargas

A continuacifn, los gastos variables asignados o repartidos entre los
componentes elementales del servicio de carga, se asocian con las diversas
unidades de prestacién (toneladas-kilémetros brutas, carros-kilémetros,
carros, toneladas, etc.) que funcicnalmente los ocasicnan, Luego se agrupan
todos los gastos asociados a una misma unidad y se separan aguellos grupos
gue se reiacionan con la distancia de aguellos independientes de la distancia.

Hecha esta separacifn, se calculan los goétos unitarios (por tonelada-
kilémetro bruta, pof expedicidn, por tonelada, etc.) dividiende los gastos
asociados a cada unidad por el total de unidades correspondiente, A conti-
nuacibn se convierten todos estos costos unitarics en costos por tonelada-
kilémetro para los que dependen de la distancia, y costos por tonelada para
el resto, Los primeros se casputan separadamente por tipo de tren (ordinarios,
locales y directos),

Por otra parte, se calculan la tara y la relacidn entre carros-kilémetros
cargados y vacios para cada tipo de carro (cerrados, estanques, refrigera=
dores, etc,) Es posible pues determinar el costo de transportar cualquier
tonelaje dado en cada tipo de carro para cualquier distancia dada y para
cada tipo de tren.

| /Asi, las
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Asf, las diferencias en el ¢osto de transporte entre un tipo u otro
de mercancias se debe a: -

~ diferencias en las caracterfsticas de aprovechamiento del tonelaje

del carro;
- = diferencias en .la tara y porcentaje de retorno vacfo del tipo de
carro usado;

« diferencias en los costos de indemnizaciones;

~ diferencias en la necesidad de serviclos especiales;

=~ diferencias en el tipo de tren usado,

Uno de los pocos factores no considerados es las caracteristicas de
estacionalidad del transporte de unc.u otroe tipo de mercanclas,

Paralelamente, los gastos constantes agrupados por cperacién elemental
se separan en operaciones de 1fnea y operaciones terminales, y a continuacién
se reparten los primeros entre los diferentes prestaciones de trdfico a
prorrata de las toneladas-kil8metros; y el resto a prorrata de las toneladas
despachadas y recibidas,

Al computar la parte de costos constantes a repartir al trdfico de
carga, se agrega el déficit del servicio de pasajeros, o se descuenta su
contribucién a los costos constantes, Andlogamente, al calcular la parte
de los costos constantes a atribuir al trdfico de. carros completos, se
agregan los dé€ficit del servicio de pasajeros v de detalle, o se descuentan

sus respectivas contribucicnes a la cobertura de los costcs constantes,:

/IV. RESUMEN
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IV, RESUMZN Y CONCLUSIONES

Puede apreciarse una extraordinaria similitud entre las metodologfas U.I.C.
e T.CoCe en lo que se refiere a la determinacifn de costos elementales para
aplicar a casos particulares o para analizar la variabilidad de las funciones
de costo con el volumen de transporte., Ademfs, en ambos enfoques se ha
desarrollado una metodologia de c&lculo que conduce a la determinacién de
costos "marginales" para fines de tarificacidn, si bien en la U.I.C. los
resultados de estos cflculos no tienen el c4racter de base de la tarifi-
cacién general que tienen en el Sistema I.C.C.

Ambos sistemas se basan en un plan de cuentas gue indica el cbjetivo
de los diferentes egresos y cumplen las etapas de célculo siguientes:

a) Distribucién de los gastos y costos de capital de la contabilidad
entre una serie de operaciones elementales o elementos constitutivos del
costo de transporte. (En la U.I.C, éstos son 25, en la I.C.C. son 7.)

b) Asociacién a cada grupe elemental de cosbtos de una unidad de
prestacién con la que se relacionn funcionalmente.

¢) Determinacién de la variabilidad de cada elemento constitubivo
del costo, y cdlculo de costos "marginales" unitarios {respecto de la
unidad de prestacién correspondiente)e

d) Transformacién de los costos unitarios referidos a las correspon-—
dientes unidades de prestacién en costos unitarios referidos a las unidades
de venta (tonelada neta y distancia de transporte).

e) Célculo de los costos de los movimientos especificos multiplicando
los costos unitarios por el nfmero de unidades de venta correspondientes.

Si se agrega a esto el hecho de que ambos sistemas calculan costos
completos (la U,I.C. directamente a partir de la reparticidn dsl total de
gastos y costos de capital ¥ la 1.C.C. a través de la reparticién a prorrata
de los costos constantes), se puede concluir que no existen diferencias
fundamentales entre los procedimientos generales de ambos sistemas de
determinacidn de costos. Sin embargo, la aplicacidn de los respectivos
resultados si es diferente, fundamentalmente por la distinta realidad en
que se desarrollan los ferrocarriles representados por estos enfogques..

/Esta constatacién
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Esta constatacidén lleva a peﬁsar que no es probable que puedan des-—
arrollarse metodologias fundamentaimente diferentes para aplicar a la
realided de los paises latinoumerlcanose Cualquier sistema creado, especial-
mente al efecto, compartiria probablemente con los de la U.I.C, e I1.C.C,
el enfoque metodolégico ¥ el procedimiento general. Sin embargo, es evidente
que la realidad latinocamericana, diferente de la de les palses para los
cuales fueron ideados los métodos anteriormente expuestos, deberd traduclrse
en el empleo de: 1) relaciones diferentes en las diversas etapas del
cBleulo (variabilidad de los costos por egemplo) 2) diferente concepcién
de lo que son opéraciones elémentales del serviecio de transporte para los
fines del cilculo de costos; 3) diferente enfoque de la diversificacién de
los cdlculos para las diversas categorias de tréfico, y 4) diferente trata=
miento del efecto de las obligaciones impuestas en los ferrocarriles por
los gebiernos,

JAnexo 1
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Anexo 1
ESTADISTICA BASICA PARA EL CALCULO DE COBTOS

1a lista de estadfsticas presentada en este anexo corresponde a la estable-w
cida por la U.I,C. como indispensable pars la aplicacifn integral del
sistema U.I.C. para la determinacién de costos., El desglose dentro de

cada grupo general, sin embargo, ha sido modificado para adaptarlo a las

caracteristicas de operacién de los ferrccarriles latincamericancs.

1. Referente a Jas prestaciones de tréfico

Trifice de pasajercs
En trenes de largo recorrido
-~ pasajeros expedidos |
- pasajeros transportades
~ pasajeros-kilémetros
En trenes suburbanos
— pasajeros expedidos
~ pasajeros~kildmetros

Tréfico de equipajes y encomiendas

~ foneladas expedidas
- toneladas transportadas
- toneladas-kilémetros tasadas
Tréfico ds carga
Para cada una de las siguientes categorlas de tréfico:
~ detalle ‘
~ vagones completos -
- trenes block
-~ trenes de peaje
las informaciones siguientes:
- nimero de toneladas expedidas
~ nimero de toneladas transportadas
~— nimerc de toneladas-kilémetros tasadas
- nimerc de vagones cargados
— nfmero de expediciones
~ nfmerc de vagones maniobrados
/2. Beferente
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2, Referente a las prestaciones de explotacién

Recorrido de los trenes
Se necesitan las informaciones siguientes:
~ trenes-kildmetros
- toneladas=kilémetros brutas remolcadas
- comercial: carga y pasajeros
~ servicio interno
~ horas del personal de acompafismiento
para cada uno de 1los modos de traceidn que se utilicen en la red,

es decir:
bon
Tr i car .
aceién vapor otro combustible

Traccidn diesel %’por locomotora

por autsmotor

{’por locomotora
LY

TI‘ 0 * + . . ,
accién elécirica por gubomotor

Otro medo de traccidn
dividide por categorfas de trenes, por ejemplo:
~ Trenes comerciales: :

- largo recorrido % de pasajeros

- suburbancs . N
- golectores [
- directos
= block
<
g de carga ¥

~ completos administracifdn

~ completcs vagones de
particulares

- trenes de peaje

mixtos

1/ Subdividible de acuerdo a las necesidades de cada administracién.
Por ejemplo, carga general y Hacienda (Argentina),

/- Trenes
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- Trenes de servicio internc
- de tipo pasajeros |
- de tipo carga
«~ da combustibles
- de trabajo o para los servicios de la via
Recorrido del material motor '
Se necesitan las informaciones siguientes:
- vehiculo motor-killmetros
para cada uno de los modos de traccidn que se utilicen en la red,
divididos per categorias de trenes; '
- horas del personal de condueniln
para cada uno de los medos de traccidn que se utilicen eh la red,
distinguiendo: . .
- horas de conduccién en el recorrido de las distintas categorias
de trenes; '
~ horas de conduccibn en miquina aislada
~ horas de conduccidn en refuerzos o dobles tracciones’
~ horas de conduccidn en manisbras
Recorrido de material remolcado
Se necegitan las informaciones siguientes:
- vehicwlos kildmetros cargados y vaclios
para cada uno de los modos de traccidn gque se utilicen en la red,
divididos en las mismas cabegorias en que se dividen los trenes y por
clase de vehiculos, todas las cuales pueden referirse sl conjunto de
la red, o a partes bien definidas de las mismas, |

[Anexo 2
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“Anexo 2.
CONTENIDO DE LA VRAIL FORM A, 8-6L", STATEMENT 966 IE IA I.C.C.

El documento Rail Form A, 8-64, "Formula for use in determining Rail
Freight Service Costs!, estd campuesto de una seris de formularios a llenar
por las administraciones ferroviarias, para determinar los conceptos de |
costos recomendados por la I.C.C. ‘

A continuacién se deseriben dichos formularios, en el orden 1léglce
de la secuencia de los c¢élculos: o

Form 1. Factores de rendunlento en el Servicio de ILinea y d
Maniobras

Establece las metodologias para calcular las unidades fisicas de -
prestaciones de explotacién y tréfico del transporte de carga que se usarin

en la reparticién de los egresos.'

Schedule A, Separacién de los Gastos de Qgerac16n e Imauestos entre
des_Servicios de Manicbras, linea, Estaciones jy Fopeclales

Establece ia mecénica de distribucién de estos egresos entre. maniobras
de patio, maniobrés de treneé, lihea, estaciones, servicios especiales ¥
gastos generales, Eétos Gltimos se distribuyen a prorrata de unidades
monetarias, |

Form 2, Gostoe de Capital Segarados entre Carga, Pasajeros X
Servicios Especiales, y separacitn de la parte de Uzrgs entre Maniobras,

ifnea y Servicios Terminales
Establece la metodologia de cilculo de la amortizacidn del papltal

fijo y. rodante y su separacién entre carga y pasajeros; con una ulterior

separacion de los costos de carga entre maniobras; linea, edificios Her
estaciones ¥ oficlnas, canchas de carbén ¥ mineral, ete,
Form 3. Resumen de Pagas por Pérdidas y DNeofios por Grupos de Mbrcancias

Schedu]e Be Separaclén de los Gastos y Costos de Capital del
Servicio de Manicbras encre los Diversos Tipos de Maniobras

Asignacién de estos egresos a los diversos tipos de maniobras:
maniobras en el origen y destino {de tren a desvio); maniobras intratermis-
nales; maniobras desde y a“bodegés de carga; maniobras intermedias, ete.
Ademés separacién entre carga comercial ¥ ho comercial,

Finalmente se reparten estos egresos entre la parte variable y la
constante.

/Schedule C,



ST/ECLA/Conf.33/Le9
Pig. 40

Schedule C, Separacifn de Gastos y Costos de Capital de Estaciones
entre Operaciones Elemenbales; con desglose posterior entrs Carros

Completos, Pigpy-~Back y Dstalle
Separacifn de estos egresos entre gastos de oficina, carga y des-

6arga y servicios especiales. Cada uno se reparte luego entre las partes
asignables a ecarros completos, a piggy~back, y & detalle, Finalmente se
subdividen entre gastos constantes y variables, ‘

Schedule D, Distribucién de Gastos y Costos de Capital del Serwvicio
de ILfnea

Separacidn de estos egresos entre una parte correspondiente a los
carros~ian netos y de tara, y otra correspondiente a las ton~km netas y
de tara, Luego se dividen en una parte constante y otra variables

Schedule E, Separacibn de los Gastos ¥ Costos de Capital de
' Servicios HEspeciales entre Arriendo de Carros, Canchas de Carbén
¥ Minsral v Otros
Schedule F, Separacién del Tetal de Gastos y Costos de Capitel entre
Carros Completos Piggy-Sack y Detalle '
Agrupa separadamente en constantes y variables todos los gastos y

costos de capital., A continuaci®n los distribuye entre carros ccmpletos,
piggy-back y detalle; y luego entre los .que se relacionan con la distancia
de transporte ¥ los independientes de la distancia, los costos de capitai
Se presentan por separado para poeder variar la tasa de rétorno.
" Schedule G, Sheet 1, Costos Variables Unitarios de Garres Completos
Agrupa 108 gastos de carros completos ¥y las unidadss de prestaéiones
correspondientes por grupos funcionales y establece ¢l céleulo de costos

variables unitarios,

Schedule G, Sheel 2, CAlculo de la Utilidad o D&ficit del Servicio
de Detalle. Distribucién de Costos Constantes y de la Utilidad o

DEficit de Pasajeros y Detalle entre los Servicios de Carros Completos
Caleula la utilidad o déficit del servicic de detalle considerando

los costos directamente asignables a este servicio, Por otra parte calcula

los costos unitarios correspondientes a los gastos constantes y a la utilidad
o d&ficit de los servicios de pasajeros y detalle su asignacién el servicie
de carros completos,

Schedule H. Costos Unitarios del Serviecio de Detzlle

Acumula los gastos respectivos por operaciones elementales y calcula
los costos unitarics del servicio de detalle, separandc costos constantes
¥ variables,

/hpéndice A.
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Apéndice A, Costos del Servicio de Mercancias y Factores de
Rendimiento

Contiene diversos costos unitarios. y coeficientes de proporcién
ugados en los diverses cuadros del documento, provenientes de dos estudios
especiales de la T.C.C.

Apéndice B, Factores Varios Provenientes de Estudios Especiales

Summaries 1-6

Hesdmenes para la presentacidn ordenada de los costos unitarios del

servicio de carga.






