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L0OS COSTOS EN LAS EMPRESAS FERROVIARIAS

Parte era; Introduccién

1.1  Evolucidn en el transporte ferroviario de las ideas sobre costos
Es f4cil descubrir, fijéndonos, por ejemplo, en el desarrollo de los

ferrocarriles en Estados Unidos, que desde sus comienzos y durante bastantes
afios, la empresa de transporte ferroviaria, considerada como un todo, tnicamente
se preocupd de que el conjunto de sus ingresos sobrepasase a la totalidad de

sus gastos, De aéusrdo con tal preocupacidén las tarifas se fijaban por tanteos,
charging what the traffic will bear, principio en definibiva\de la tarificacién
ad valorem, Con €llo resultaba qus las marcancias raras y costosas podian

pagar relativamente mis que las muy pesadas y de menor precio, sin que sus
respectivas tarifas guardasen relacidn con los costos proplos. _

Pero al poner orden en el "perfecto caos' que parece se ilegd a producir
en materia de tarifas, seguramente se pensé epn el interéds y posibilidad de
conocer los gastos que de un modo especifico correspondian a las distintas
operaciones ¥y servicios realizados por el ferrocarril, Unica manera de poner
en evidencia la pazonabilidad de las tarifas exigidas por la Interstate
Commerce Act, de 1887, apareciendo asi, puede decirse, la preocupacidn por el
célculo de costos en el transporte per ferroearril, '

Es comprensible cdue tales preocupaciones - con relacidén a los Estados Unidos,
el proceso gue las hizo nacer, iniciado en 1887, no s6lo es muy revelador, sino
que fécilmente puede ser seguido con detalle - llevaszen, lo primero, ala
separacién de los gastos gue corresponden a servicios tan distintos como el
de pasajeros y el dé carga. OSeparacién laboriosa, pues se refiere a materia
compleja, realizada en cierto modo por aproximaciones sucesivas, ILa mayor
dificultad se encontré en la distribucién de los Common Maintenance of Way
and Structure Expenses, ciertamente dificil de establecer de una manera
incontrovertible., Precisamente en otros trabajos del Seminario pueden
encontrarse mayores explicaciones sbbre lag normas y procedimientos impuestos

por la ICC para esa separacién de los gastos de pasajeros y cargas realizada
actualmente en todos los ferrocarriles de Estados Unidos exactamente del
mismo modo. ‘ :

/Péro la
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Pero la configuracién de sistemas regulares para el correcto cdleulo de
costos, una vez diferenciados los gastos correspondientes a pasajeros y carga,
puede decirse que no maduré hasta los afios treinta, Con escasa aceptacidn,
ademés, probablemente a causa de los propésiﬁos‘dé comprobacién y legalizacidn
de tarifas que fundamentalmente movieron a la ICC a promover tales sistemas,
Lo cual éxplica probablemente que los Jefes dé lﬁs Servicios de Contabilidad
de los ferrocarriles de Estados Unidos ”sostuﬁieroh con firmeza la opinidn de
gue la determinacién sistemftica y regular de los costos de'servicio, no venla
ninguna finalided préctica; y Qué,'inclﬁso podia resultar &ésorientadora,' '
puesto que las cifras obtenidas pcdian aparecer confusas y fécllmente en
contrad1c016n con los hechos",

Sélo hace muy pocos anos, tal vez al iniciarse los afios sesenta, se '
empezd a ver la cuestién de otro mode y en la determinacién de los costos se
descubren posibilidades distintas v m4s fecundas que las meramente fiscali-’
zadoras ¥ administrativas coneebidas hasta entonces, Perspectiﬁaé actuales
de la cueslién que habréd que considerar més adelante, A
1.2 Sobre los ingresos del ferrocarril; criterios éétualeg

Es obvio que la evolucién Que se acaba de resefiar, acentuada por el

desarrollo del trafico por carretera que se llevd muy pronito las mercancias
con precios de transporte mds alto, condujera a una postergacién de las '
tarifas ad valorem; acelerando, en definitiva, ese proceso miy fécilmente
visible, que tiende a que los precios de todos los servicios gue el ferfocafril
rcalizs, an ver de apoyarse ei‘x.ellsobrt:px'ecio v piusvalla que el cambio de
lugar proporciona a la mercancia £ranspor£ada,‘se bagen, de alguna manera,
en los costos propios de dichas“servicios;'lo'cual obliga; comoe se verd
enseguida, a determinaciones més:precisas de los costos efectivos.

Pero la realidad es, que el costo del transporte de un producto no
depende exclusivamente de su peso, que es lo que fisicanente cuesta mover,
sino que guarda estrecha relacién con las especlales caeracteristicas de la
linea por la cual se realiza el desplazamiento: perfil y radio de las curvas,
sistema de traccién utilizado, vapor, diesel, eléctrico, etc,; ¥ con la
densidad y caractefisticas del trifico que en general se mueve pbf dicha linea,
Circunstancias que han dado lugar a sistemas de tarificacidén como el utilizado
desde hace pocos afios por los ferrocarriles franceses, en que la tarifa para’
el mismo producto puede ser distimta segin la linea por la que se circule,

/Todo ello
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Todo ello pone de relieve, no sélo esa tendencia general de que los
ingresos por un servicio cualoquiera se sjusten de almin modo al costo efective
del servicig, sino asimismo la atenuacién para el ferrocarril del antiguo
concepto de servicio piblico que durante tantos afios ha tenido que soportar;
probablemente sin una plena justificacidn; imponiéndole determinadas obligaciones
especiales en relacidn con la polftica econdmica general del pais, que le
desviaban de esa acomeodacidn de los ingresos a los costos, tan fundamental
para una buena gestién administrativa.

Pero np sélo se considera que la prestacién de cada servicio debe tener
su compensacién en las condiciones de una tarifa que cubra sus costos, sino
que, asimismo, se ha venido a caer en la cuenta de que cada tren y aun casi
cada vagén, Unicamente deben ser movidos si les ingresos que produce dicho
transporte son superiores a los costos correspendientes, Punto de vista
extendido con facilidad a grupos de trenes, e incluso a la totalidad del
servicio de pasajeros o de carga en determminadas lineas que obliga a comprobar
con cuidado si por sus especlales condiciones producen pérdidas que deban ser
soportadas por otras prestaciones diferentes,

Asimismo se considera que cada estacidén o linea del sistema s6lo deben
estar abiertas al piblico en el caso de que sus ingresos, por supuesto razona-
blemente calculados, sean superiores a los costos que en dicha estacién o linea
se origina, De este modo se propende a que la red de vias explotada por cada
Administracifén, tenga una estructura sana, no sonservindose aquellas ramas que
no se martengan por si mismas, Ni por razones de prestigio, ni por cualesquiera
otras del mismo origen, salve que la Administracién Piblica se haga cargo del
perjuicio, pero no como se atiende al déficit del ejercicio, sino como compen-
sacién de un gasto por ella misma producide, )

Puntos de vista cada vez més universalmente aceptados que pueden resumirse,
en lo que se refiere a los ingresos, en los criterios que siguen:

- que los ingresos percibidos por un servicio determinado cualquiera,

sean tales que para el equilibrio econdmico de la operacién no se
necesite de la ayuda de los correspondientes a otras prestaciones
diferentes; es decir, que ningin servicio debe ser llevado a cabo

a tarifa inferior a su costo. Lo cual no sélo es convenlente pafa el
equilibrio econfmico de la empresa, sino para hacer posible una sana
poiitica de coordinacidén con otros medios de transporte,

[/~ en cierto
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-~ en cierto modo. es €l anterior, pero referido tanto a las actividades

genéricas como a la propia estructura deé¢ la empresa, debiendo quedar -

' ‘establecidas unas y otras de modo que no produzcan pérdida; incluso

- abandonando y elJ.mJ.nando aquella.s partes del sistema ‘en que tal
equn.llbrlo no se pueda consegua.r

Todo lo cual supone el repudio total de'“aquella. ides primera de que s}

conjunto de los ingresos es el que debe cubrir la totalidad de los gastos.
Posicifn que evidentemente obliga a un conocimiento més profundo de los costos,
amplidndose, como antes se dijo, los objetivos o finalidades asignados a su
determinacidén, Actualmente la determinacidn de costos puede servir:

&) Para fijar en relacidn con los costos, las tarifas y en general los
ingresos correspondientes a cualquier servicio de transporte,

b) Para vigilar la productividad econémica de las distintas prestaciones
¥y servicios producldos por la empresa ferroviaria; orientando la
actividad comercial sobre informaciones fidedignas y concretas,

¢) Para mejora.x? la explotacidén técnica, ordenando con criterios econdmicos
las prestac:Lones de explotacidén que la empresa realice,

d) Para recrear y reconstruir la estructura de la red, adaptdndola a las
actuales circunstancias econdmicas, de modo que se autospporte
-econdmicamente en todas y cada una de sus partes.

1.3 Las prestaciones en el trs,_nsportq ferroviario

Antes de considerar en la parte que sigue, algunos aspectoa tedricos
del bema de cosbos, pusde ser upurbuno regurdar alguwiss definiciones y
esclarecer algunos conceptos relacjonados con la materia,

Como es bien sabido cualquier medio de transporte piblico debe ser capaz
de producir determinados servicios, cambio de lugar de personas ¥ de mercancias,
para ponerlos en determinadas condiciones, ‘s disposicién del piblico.

Egtos servicibs se suelen llamar prestaciones de tréfico, ¥ se miden en
unidades, denominadas unidades de tréi'lco, las principales de ellas son las
siguientes:

Unidades de trifico
Para el transporte de personas: trifico de pasa;}eros.
~ pasajeros transportados, ' ' o
- pasajeros-kildmetro,
cuyas definiciones, conocidas de todos, no’ ofrecen lugar a duda.-

/Para el
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Para el transporte de cosas: trifico de carga:

~ toneladas transportadas,

~ toneladas-kilémetro ne‘baé, _

= toneladas-kilémetro tasadas,
sobre las cuales, a pesar de figurar sus definiciones en el Proyecto de Manual
de Estadfstica, convendrd hacer algin brevisime comentario,

La expresién de toneladas transportadas incluye todas las que se mueven
dentro de la red de que se trate, hayan sido cargadas en alla' o vengan de otras
redes distintas del mismo pafs o del extranjero, De agui que pueda distinguirse
entre toneladas expedidas ¢ cargadag que son las que ampilezan gu transporte
en un punto de la propia red y toneladas transportadas que afiaden a las
anteriores las que vienen de otra procedencia para moverse, tra.nspor‘harse,

unas y otras per la propia red, - : :

La unidad de trifico tonelada-kildémetro neta corresponde a la carga il
realmente transportada en los vehiculos de carga; y la tonelada-kildmetro tagada,
de uso relativamente reciente impuesto por la hecesidad de relacionar wnivocamente
log ingresos y los costos correspondientes; se refiere al peso y a la distancia
que en’'la tarifa se toman como una tonelada y un kilémetro, respectivamente,’
Aunque no sean una tonelada de carga neta m, un kildmetro de d:l.stancia real.
Unidades ‘de explotacidn ’ _ ‘ ’

Pero en el transporte, 1o que se hace, lo que se mueve, no coincide de

ordinario con lo que se vende, La diferencia proviéhe de que 1o gue se
desplaza no sélo es lo que se quiere transportar lucra;tivamente; pussto que,
ademds, es necesario mover el vehiculo donde lo que se quiere transportar
est{ contenido, Y no s6lo el vehiculo que no suele moverse por si mismo,
sino el motor que proporcicna el esfuerzo necesario para el recorridec, De
aqui que convenga puntualizar, estableciende entre los pesos que se mueven,
lag siguientes distinciones:
~ Pego tasgado: Peso por el cual se calcula, de acuerdo con la ta.rlfa.,
lo que se debe pagar.
~ Beso neto o 6itil: El de la mercancia cargada més embalajes,
containers, etc,
-~ Peso bruto remoleado: Fl anterior mis el peso del material rodante en
que se hace el transporte, '

/=~ Peso bruto
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- Peso brubo completo: El anterior mis el peso del vehieulo o vehlculos

motores,

a las cuales corresponden las unidades de explotacidn que siguen:
cneladas-kilémetro brutas o}cadas: % de los pesos brutos remolcados
por los recorridos reales medidos en kildmetros,
oneladasn. dmetro coi ‘ g de los pesos brutos completos,
incluida la locomotora, por los recorridos reales medidos en
kilémetros., ‘
- Carros-kilémetro: S de los recorridos reales, medidos en kllémetros,
de cada uno de los carrces utilizados,
- Irenes-kilémetro: < de los recorridos reales medidos en kilémetros
de cada uno de los trenes que circulan,
~ Vehiculo motor-kilémetro: = de los pesos de los vehiculos motores
empleados en el recorrido de los trenes por sus recorridos reales
medidos en kildémetros,
Es obvio que las toneladas-kilémstro brutas remoleadas y las toneladas~
kilémetro completas remolcadas son unjdades enteramente definidas en lo que
se refiere a peso y recorrido. FPuede haber imprecisidn en cuanto a la velocidad
a que se ha realizado el movimiento y el tiempo gastado sobre carro paradoe.
Y los earros-kildmetro, los tremss-kilémetro y los vehiculos motor-kildmetro |
corresponden en cuanto a carga y recorrido a valores medios; de modo que
cuadren con las toneladas~kilémetro brutas remolcadas oorrespondientes ¥ con

las tonsladas~iKiidueirv compietas remolcadas,

/Parte segunda..
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Parte segunda: Algunos aspachtos teoréhieonz de los costog
del transporte ferroviacio

2.1 la produccidn de servicios en general

No cabe duda que la produccién de servicios tiene grandes semejanzas
con la produccién de bienes reales. Semejanzas que tal vez oculten algunas
diferencias que merece la pena de considerar brevemente, :

Puede recordarse que cuendo se produce una tnica clase de bienes, se
trata del sencillo caso de la produceién simple., ¥ que, cuando con las mismas -
instalaciones se producen varias clases de bienes distintos, se trata del caso
més complicado de la produccién miltiple o compuesta. EL transporte ferroviario
suele considerarse que estd en este segundo caso, pues pueden producirse, més

O menos con el mismo eguipo, varias clases de servicios distintps.

En la produccién miltiple cuando la obtencién en mayor cantidad de un
determinado producto, diéminuye o enerva la produccién de otrd, se suele decir
que se trata de un caso de preduccidn alternstiva, Inversamente cuando el

aumento en la produccién de un determinado. producto acrece o facilita la
produccién de-otro, se suele décir-que se trata de un caso de produccidn
acumulativa, ¥, por dltime, cuando se producen varios bienes distinbos sin
que se ayuden o perturben entre sf, se denomina produccidn paralela aunque
més bien ge trata. de varias ramas de una produccidén simple unidas en una
misma explotacién, ,

Pero existen casos en que esta produccién simultdnea de varios bienes
distintos no es deliberada, La produccién de uno de ellos necesariamente lleva
consigo la produceién de otro o de otros, Se trata de 1o que suele llamarse
produccién conjunta, por lo que al costo de esos dos o mds productos que
necesarianente se obtienen a la vez se denomina costo conjunto.
mﬁomha%&ﬂo@Wébsw%wcmﬁmmenmhﬁwcmﬁL

{ransporte ferroyviario, Probablemente con exceso, pues si se considera, como

parece razonable, que s6lo existen costos conjuntos cuande se trata de una .
produccién conjunta, son muy pocas las ocasiones en el transporte ferroviario
en que propiamente puede hablarse de costos conjuntos. ' Es posible que sélo en
relacién con el retorno, £rénsporte complenentario que inevitablemente aparece,
al realizar cualquiér desplagamiento por medio de vehiculos portantes,

/Es caracteristica
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Es caracteristica esencisl de los costos conjuntos la imposibilidad
de repartirlos, entre los distintos bienes producidos por un procedimiente
objetivo y racional inconbrévertible., Pero esta misma dificultad puede
aparecer, pricticamente, en determinados costos comunes correspondientes
a producciones distintas, mis o menos relacionadas enmtre s, no incluibles
en la definicidn dada para la produccién conjunta, y en las que se utilice,
por ejemplo, un mismo medic o factor de produccién,

De agui que costos conjuntos y costos comunes dificilmente asignables
© repartibles, hayan venido a tener en los estudios sobre costos de los
servicios de transporte la misma significacidn, aungue en rigor no sean la
misma eosa,

2.2 Los medios de produccién en los servicios de transoorte

La clasificacién gue figura en el punto 1.3, sumamente generalizada,
asigna a las prestaciones de tri&fico, en especial a los viajeros-kildmetro y
a las toneladas-ikilémetro netas, el cardcter de gervicios que el ptblico
utiliza a través del conmirato de transporte. En cambio las prestaciones de
explotacidén, toneladas-~kilémetro brutas transportadas, carros~kilémetro,
trenes~kilémetro, etc., mis bien se consideran gperaciones que propilamente no
se venden y que sirven como medio auxiliar para producir los servicios gue
realmente se ofrecen, De aqui que sin mucha reflexidn se atribuya a estas
Gltimas el cardcter de factores o medios de produccidén que, por ejemplo, tienen
las primeras materias, energfa, mano de obra, etc., en la produccidn de bienes
reales. Pero los auténticos medios de produccidn guardan con los bienes
producidos una relacién como de efecto y causa; de tal modo que a mayor empleo
de los mismos, en el supuesto de que estén debidamente combinados, la produceién
aumenta, Por ello en la funcién o funciones de produccién aparecen ligados por
medio de expresiones analiticas mds o menos complicadas, con la misma cantidad
de bienes realmente producidos, ,

De aqul que no parezca pueda asignarse ese cardcter de medios o factores
de la produccidn a las operaciones ¢ prestaciones de explotacidén, las cuales
es obvio que pueden tener aumentos de consideraciéﬁ sin que necesariamente
aumenten los servicios producidos. Incluso puede crecer la produccién de
dichos servicios con una disminucién sensible de las mencionadas operaciones
de explotacién, No quiere ésto decir, naturalmente, que no haya alguna
relacidn entre prestaciones de explotacién y las prestaciones de servicio,
pero de ninglin modo pueden ser consideradas las primeras como causa, y las
segundas oomo efecto.‘ |

/Por €llo
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Por ellc puede pensarse, con fundamento, que entre la produccién de
servicios de transporte expresada en unidades de trifico, y las prestaciones
de explotacién, no existen esas relaciones basades generalmente en leves de

‘1la fisica que 1igan en la funcién de produccién a las cantidades de producto

obtenido con los medios empléados, Todo lo cual produce la impresién de que
no existe una auténtica funcidn de ﬁroducciﬁn de los servicios de transporte
gue relacione a dichos servicios con la as prestaclones de explotacidén como
variables,

Confirma esta impresidn'ei hecho evidenté de que por incremento en las
unidades dé explotacién no siempre se puede aumentar las unidades de tréifico,
Lo que se puede aumentar é% incrementar las unidades de eipl&taciéﬁ son las
oportunidades previas, 12 ﬁosjbilidad fisica; como condiciones necesarias,
aunque no suficientes, pava que tal aumento de las unidades de tréfico pueda
producirse, Propiamente, las prestaciones de trdfico son un servicio que
necesariamente se pierde si né se utiliza al ser producidb, expresabie por una
funcién de demanda referida, por ejemplo, a los precios del servicio, a sus
condiciones, a los precios de la competencia, ete, Y tampoco.sg puede, en
rigor, establecer una funcién de produccién dé los viajeros-kilémetro,

o toneladas-kilémetro ofrecidas, es decir de los vehiculos y trenes circulando
vaclos, pues la situacién cambiaria profundamente cuando tal material se
ocupase O cargase, ‘ |

Puede, en cambio, pensarse en una funcién de costos de las unidades de
tréflco, pero no deducida, como ocurre en la producc16n de bienes reales, de
la funcién de produccién, sino referida, por estlmaclén de los medios realmente
utilizados o que se prevé que se van a utilizar, a una situacién determinada,
segln que los célculos sean ex-post o ex-ante.

Asimismo resulta recomendable el conocimiento del costo propio de las
unidades de explotacién, pues, por una parte, debe examinarse si dichos costos,
en si mismos, corresponden a una razonable organizacién, y, por otra, debe
tenerse en cuenta que aungue no guarden una relacidn causal con los servicios
producidos, constituyen un elemento que configura ¢l costo de los mismos,

Consideraciones todas que no parece tengan a primera vista gran utilidad,
Hasta pueden producir el efecto de disquisipiones,te6ricas, carentes de aplicacién
y de interés, Pero probableménte no es asi, pues, como se comprobari mis
adelante, siempre es dtil aclarar los conceptos fundamentales,

/2.3 Significacién
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2,3 Significacidén de los costos en la enpresa ds trangporte ferroviario
Bs f4cil caer en la cuenta de que la actividad de transportar puede
ser enteramente realizada, cuando algo que puede moverse dispone del camino

adecuado y tiene a la vez czpacidad para llevar personas o cargas., Se
comprende, que con un sflo vehiculo capaz de circular, puede hacerse un
transporte completo, Con cada tren que sale ¥ llega a su destino se producen
enteramente determinados servicios de transporte; sin necesidad de ninguna
participacidn de los trenes que salieron antes o saldrin desgpués,

Lo cual indica, ciertamente, que en el transporte ferroviaric, la unidad
de produccién, la fébrica, es el tren y que los numercsos trenes gue con
frecuencia forman el sistema, vienen a ser como un conjunto de fébricas
compietas explotadas en determinadas condiciones de unidad, por una misma
empresa,

De aquf que sea posible distinguir fécilmente entre el costo individual
de uno cualquiera de dichos trenes, y los gostos medics correspondientes

a todos o a varios de ¢llos,

8i se supone circula un dnico tren Tl se¢ comprende que dicho tren Tl’
como cualguiera obtra unidad productiva, tendrd unos costos fijos, independientes
del servicio que produzca, y wmos costos variables de alguna manera dependientes
de dicho servicio, . .

En el supuesto de que dicho costo fijo fuera igual a 01 Al, figura 1, ¥
que los variables sean directamente proporcionales al tréfico transportado,
los costos totales estarilan representados por el segmento 4, B, cuya longitud
corresponde al tréfico miximo que el tren T pueda'transporzarf

fMgura 1

Coaton

réfieo

/Si con
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Si con independencia del tren anterior entrase en operacién otro tren
distinto TZ’ con mayores costor £ijos v menores costos variables, por tratarse,

por ejemplo, de un material mejor y més costoso, los costos totales estarian

representados por el segmento A, B, figura 2, siendo los fijos iguales a 02 Az'

Figure 2
[
s
8
[ 4]
. Tren 2 By
- L
. }
R i L
H
. ]
]
3
1
1
1
0, Tréifico

Y si los dos trenes T, T, operados por la misma empresa realizasen igual

servicio podria tratarse de representar los costos del conjunto de un modo
andlogo, En el primer supuesto probable de que el costo fijo 03 AB" figura 3,
fuera algo menor que la suma de los costos fijos individuales Ol Al ¥y 02 A2

por tener alguna parte comdn se comprueba ficilmente que los costos variables
) 1 1"

1 t
caerfan dentro del 4rea AB 133 B3 BB; paralelégramo cuyos lados A3 B3 vy B3 B3

son paralelos a Al Bl ¥ cuyos lados A3 _BHy B3 B; son paralelos a A2 32

Costos
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Es obvio que si el trdfico crece llenando primero el tren ‘1‘2 de menores
costos variables, ¥ luego el tren Tl de costos variables mayores, los costos
del conjunto, es decir, los costos de 1la empresa formada por los dos trenes,
seguirian la linea AB 133" B.'; de menores cogtos totales, En cambio, si el
trifico llenase primero el tren Tl de mayores costos variables y después el
tren T, de CO.‘;‘u'bOS variables menores, los costos del conjunto seguirian la
lfnea AB B3 133 de mayores costos totales, Lo cual indica gque la emprésa al
operar con dos trenes de costos variables distintos, no tiene propiamente una
linea de costos, sino un Area de costos, el 4rea rayadd, dentro de la cual
caerdn los costos totales correspondientes a una distribucién cualquiers del
tréfico entre los dos trenes que se ha supuesto constituyen la empresa.

Y no es dificil determinar cufl es el costo que corresponde a una distri-
bucidén cualquiera del t;:afico enbre los dos trenes de referencia Tl y T2.

En la figura 4, la recta A, S es la correspondiente al costo variable

3
del tren Tl ¥ la recta A3 P es la correspondiente al costo variable del tren ‘I‘2.
Asimismo puede verse que para un trifico igual a ON el costo total puede variar
entre NP gi dicho trifico se hace Unicamente en el tren 'I‘2 ¥y IS cuando sdlo

se hace en €l tren Tl.

Figura b

\

Tréfioe

o : : !
Ahora bien, si el trifico ON se distribuye de modo que una parte ON
H
circule en el tren T 27 otra N ¥ circule en el tren Tl’ es f4cil ver que el
costo total, deducido del mode sencillo que indica la figura, es igual a MY,

/Figura 5
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Puede asimisme comprobarse fécilmente que los puntos del 4rea de costos
situados en la diagcnal del paraleldgramo corresponden a tréificos de los

trenes Tl ¥y T, que guardan entre si una relacién igual a la que existe entre

los tréficos rﬁé:::i.mos; respectivos A y B, figura 5, Lo cual corresponde, )
manteniéndose dicha relacién, a variaciones de las trificos en cada uno de los
trenes del misme porcentaje, Andlogamente sucede cuando los costos totales
situados dentro del 4rea del paralelégramo dibujan una linea recta, También
corresponden & variaciones del mismo porcentaje aunque la relacién no sed la
correspordiente a lcs tréficos méximos, sino a los segmentos A! ¥y JBI de la
figura 5, | |
Si en vez de dos trenes operasen muchos con costos variables diferentes,
los costos totales corresponcientes a la empresa que explotase el conjunto,
no aparecerian, por supuesto, distribuidos en una linea, sino que, como antes,
estarfan contenidos en el 4rea formada por la linea de costos variables
ordenados de menor a mayor, costos minimos, y por la linea de costds vgz;iables
ordenados de mayor a menor, costos mdximos, IEn def initiva dibujarian una
figura de forme como de hoja de 4rbol, ¢on un centro de simetria, tal como
puede verse en la figura 6, '

‘tha;&‘é

Conton

o - . e S S B R AR R R Ak b e e e e = o

) — B Y T T

/la Ordenada;
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La ordenada en el origen QA correSponderia al costo fijo, seguramente
menor, de un modo relative, al aumentar el mimero de %renes, A51mlsmo ge
comprende.que si los costos variables de todos.los trenes fueran 1guales al
drea deszpareceria convirtiéndose en una linea recta dnica del mlsmo‘gradlente

que dichos costos variables, Recta que, ‘como puede verse en la figura 7, se

'va alargando y desplazando’ paralelamerte, al crecer el nimero de trenes en
‘operacién, Cada nuevo- segmehto, més large y con mayor costo fijo, sustituye

- al anterior.

Pigura 7
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Todo lo cual puede decirse gue confirma la conocida préactica de separar
la totalidad de los cargos que se refieren a un perfodo determinado, en
porciones o rebanadas, correspondientes a servicios o trenes con costos variables
iguales o parecidos, Y asimismo explica, si es que hiciera falta alguna expli-
cacidén, que se empezase por la divisidn y separacidn de los gastos en servicios
tan heterogéneos de suyo como los de pasajeros y de carga; y que se continuara
después, dentro de cada una de dichas dos grandes divisiones, distribuyendo los
gastos por categorias de trenes: largo recorrido, suburbancs, etc, en pasajeros;
¥y completos; detalle, etc, en trifico de carga. Y demtro de cada una de estas
divisiones, por modos de traceidn: vapor, diesel y eléctrico, tal como se
explica en otros trabajos del Seminario, ILa cuestidn es separar, con la mayor
exactitud posible los gastos que en el sjercicio de referencia han correspondido
a8 cada una de las divisiones establecidas, ©Si todos los géstos correspondientes
a8 un ejercicio, convenientemente adaptados a las circunstancias del momento,
se representan por un paralelepipedo recto rectangular, como indica la figura 8,
se concibe se puedan sacar como lonchas horizontales correspondientes a los
gastos comunes: transportes en servicio, maniobras, dobles tracciones, miquinas
alsladas, etc, para obtener después como rebanadas verticales con columnas
proporcionales a los gastos totales de sstos prupos de servicios Al’ Az, A3 ews
B, By, By +es de costo variable andlogo,

Es obvio, el doble error en gque puede incurrirse al hacer esta particidnm,
pues cada una de las rebanadas, mayor o menor de lo que corrasponds, disminuye
0 agranda las vecinas. tal vez con graves errores porcentnales.

Los gastos totales de cada una de dichas particiones divididos por las
respectivas unidades de tréfico o de explotacién, proporcionan el costo medio
general de las unidades correspondientes, Costos medios, que, por ejamplo,
aparecen representados en la parte inferior de la figura 7 para el caso de unha
explotacién con distinto nimero de trenes, Las hipérbolas 1, 2, 3 ¥ 4 que no ~
tienen existencia simultanea, sino que sélo es de aplicacién segin el nimerc de
trenes, una de ellas, :

Los costos particulares de un transporte concreto y enteramente definide
(también pueden referirse a una operacién de exﬁlotacién en las mismas condiciones)
puede decirse que se refieren al costo de uno cualquiera de aguellos trenes que
adicionados forman el grupo y que a su vez pueden ser totales, cuando se refieren
a la totalidad del tren, o medios cuando corresponden a los costos unitarios de
las unidades de tridfico que el tren de referencia produce,

/Figura 8
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Figurs 8§
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Pero conviene para terminar este punto, 2.3., reconsiderar a la luz de
lo que se acaba de expoﬁer, algunas ideas clésicas en las teorias de determi-
nacién de costos de transporte, | .

En todo lo dicho se ha manejado, dindole por enteramente conocido, el
concepto de costo variable = out-of-pocket cost -~ al cual se atribuyen, en
resumen, las dos propiledades siguilentes:

- aparece cuando aumenta el transporte, siendo los incrementos de gasto

producidos, directamente asignables a los incrementos de trifico; y
= no se produce ¢ se evita, cuando el transporte a cue corresvonde no
se realiza, |
Definidos los costos variables se supone quedan gsimismo definidos los costos
fijos, por diferencia entre los costos totales y los mencionados costos variables.

Pero en estes ideas que a primera vista parecen tan claras, hay, sin
duda, aiguna falta de precisidn,

No puede olviderse por muy sabido que sea, que en el trenspote realizado
por medio de vehiculos portantes, todo movimiento utilitario de nersonas o
cosas necesariamente obliga a desplazamientos de suyo no productivos, realizadoes
como medio para producir el primero, de los vekiculbs en donde las personas
o cosas van conducidas, incluide el viaje de retorno., Lo cual iImplice, por
una parte, que un awmento de tridfico no queda definido, por ejemplc, por las
toneladas netas que lo constituyen, hace falta conocer qué sucede con las toneladas
brutas; y, por otra, que tarpoco quedan definidos los efectos de la no
realivzacldn de un transporte, si no se aclara $i el material portante deja o
ne de circular,

Y es que en la produccién de servicios de transporte hay una especie de
costo fijo relativamente independiente del tréfico, cue corvesponde 2l costo
del moviniento del material. Las ideas referentes o los costos fijos en la
produceidn de bienes reales. parece como si enturbiasen la cuestisén al aplicarse
las mismas palabras al caso del transporte. Is cierto que zn un caso y otro
nay gastos cono los intereses y amortizacidn de las instalzeiones y equipos,
que puecden consiituwir partidas invariables del costo total, ¥, que asimismo
aparecen en und y otro caso, gastos que pueden a corto plazo ser considerados
como integronies del costo fijo y que en una adaptacién a largo plazo propenden
8 pasar a varizhles,

/Pero como



ST/ECLA/Conf.BB/LJB
Pfg. 19

Peroc como se ha dicho el transporte posece ese cardcter de fijo, por lo menos
en determinade #mbito, el costo del transporte del meterial rotor y del material
mévil en lo que se refiere al ferroviario. Como lo tiene en el transporte
aéreo el moviniento de lz aéronave aunque se mueve sin carga Util alguna,

Los awmentos de gasto producidos por la adicién de la carge tienen que suple~
mentarse para obtener el costo especifico total, con la parte que corresponde
del costo de mover el aparato. Cardcter de fijo ciertamente circunscrito a
determinado volumen de tranéporte; puesto que un cierto crecimiento del tréfico
puede exigir la ampliaciénudel material utilizado, aunentando el peso gue enh

el transporte corresponde a la parte portante, Se pasa asi por escalones, de
un costo fijo a otro costo fijo mayor, tal como'esqueméticamente s¢ representa
en la figura 7,

En el punto siguieﬁte ¥ en la parte tercera se considera.la posible
aplicacidén de estas ideas a la concreta determinacién de costos,

2.4 Efecto en los costos del crecimiento del tradfico
Es obvio que cuando los costos crecen o decrecen con menor intensidad

que el tréfico, puede sospecharse gue una parte de dichos costos es indepen~
diente del trifico; que exmste lo que se llama un costo flJO.l/ Variacién

no proporcional deflnlda ;nr lo qpe se 1lama porcentaje variable "percent
varlable",g/que quiere decir que cuando el tré&fico crece, por ejemplo el 20 por

ciento y los costos crecen sélo el 10 por ciento, el porcentzje variable es del
50 por ciento,
- la figura 9, en el supuesto antes explicado de que los costos totales

smgan una linea recta, rmuestra que el Uorcentaqe varlable, es 1gua1 al porcentaje
del costo variable en el costo total, es declr. )

(100-m)_
lO '

v % 100 ——=rd——i» IOO-u[i]

deuucléndose, asimismo, fé4-ilmente la. ecuac1on de 1la recta de costos?

o % _}poqm %1 o m nov

- X 3+ _._______‘__ N
"y TH0 - PN I g To ol T

l/ "Explanation of rail cost...$Statement N° 7-63, I.C.C, 1963, pig. 3.
2/ Ibid pag. 27 v ssa.

. /Figura 9
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Flgure 2
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¢ M2 = ag} &= teﬁ= soato medio unitaric

Come 8a veorf mfa adelsnte oon detalle, puede pensarss que lag ordenadas
MiAl’ M2A2 que representan los costos totales, estdn compuestas por una serie
de sumandos, correspondientes a costos parciales producidos por motivos dis-
tintos,~ siendo obvio que cade wno de dichos sumandos puede variar en relacién
con un determinado porcentaje variable,

En la figura 10 se ha supuesto, precisamente; que el costo total estd
formado por cuatro sumandes distintos, hy» h2, h3, hh capaces de variar con
el trdfico con porcentajes variables diferentes (para mayor claridad de dibujo
se ha desplazado hacia la derecha la representacién de cada uno de ellos),

3/  1Ibid, pag. 30 y Ficha 374 R, Anexo 5, UIC 1963, pég. 86.
/Figura 10
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5i por andlisis de la composicidn de estos costos parciales, o por otro
procedimiento estadistico se llegasen a conocéx los respectivos poreentajes
variables:

100 ml’ 100 mz’ 100 - m3, 100 - mh

fécilmente pueden establecerse para cada una de las rectas, 1, 2, 3y 4 las
expresiones siguientes:

-

:1 100
Recta 2: y = ’; 1022 x+h, 1;200
Recta 3¢ y = 2 1(?;;3 x.;hB.]%%_
Reétah:ya Z?; loi;Lx*hz,‘%.T

. L . . L . o e a fa
y como la suma de dichas ecuaciones debe producir otra general de ja forma L.L:} ’
guiere decir que la muma de los términos independijentes de los segundos miembros
debe ser para el conjunto de los costos, iguel a:d

n
71 100
Jgualdad de la que se deducen sin dlf:l.cultad alguna las expresiones '
h w4+ h + hm
L Tafy BBy # Byt B Zhm

‘3

hl*h.fh.?'"'hh =h . 9\ J

.= hvy $hyv, $hov, 0y, gy, { i’]
hy+4hy4hy4h ,Eh '

que indican que para el conjunto de los costos, el porcentaje del costo fijo
sobre el costo total, es igual a la medie de tales porcentajes referidos a los
costos parciales, ponderada por los importes con que cada costo parcizl entra
en la composicién del costo total; ¥ que lo mismo sucede, mutetis mutandis, con
los porcentajes variables parciales y el porcentaje variable total, '

Por lo cual la ecuacién de la recta que represente a los costos totales
puede formularse del modo que sigue? '

.--ﬁih £hy = hm
= "%, 100Zh x +Zh “T553T [51

/Con todo
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 Con todo ello se tienen,pues, informaciones suficientes para determinar
la pos_icidn de la linea de costos totales, supuesta recta, conocidos 1os por-
centajes var.:ihbles de los distintos cosfos parciales gue componen el costo totalj
siendo asimismo sumamente fécil determinar el incremento del costo variable

para um cierto incremento de trifico como ponen en evidencia las sencillas rela=-
ciones que aparecen en la figura 11.

Pigura 11
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En definitiva el nuevo costo variable es igual al anterior multz.plicado
por la expresién siguiente: '

n~m
1 - 1004n
100

/que indiea
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que indica que en las condiciones sefialadas al aumenter las unidades trenspor-
tadas en un n por cienio, siendo los gastos fijos el m por ciento de los gastos
totales, el costo unitario decrece en un porcentaje igusl a:

~Lnm

100+4n
Pero en realidad las cosas son mis complicadas, For elle conviene considerar
con alguna detencidn el distinte efecto que pueden tener en los costos la varia-
cién del tréfico medido en las distintas unidades conslderadas,

El trédfico que naturalmente interesa es el fitil; es decir el que corres-
ponde a las toneladas netas transportadas, Pero si por el procedimiento ordi~
nariamente seguido, tal como se indica en la figura 8, se han repartido todos
los gastos correspondientes a un ejercicio pasado, homologados para adaptarlos
& las circunstancias del momento que se quiere considerar, por categorias de
irédlico de modo que los trenes comprendidos en cada categoria sean relativamente
homogéneos, se llega a determinar la ordenada del costo total el cual corres-
ponde tanto a las toneladas-kilémetro netas transportadas como a las
toneladas~kilémetro brutas, como a cualesquiera otra clase de prestaciones de
explotacidén que se hubieran hecho en el ejercicio. El costo del conjunto de
cualquiera de esas unidades es igual al mismo costo total. De aqui que el
¢otiente de dicho costo total dividideo por las unidades correspondientes propore
cione el costo unitario de la unidad de que ss trate referido a las condiciones
medias del transporte a que se refiere la categoria., Si se supone, tal como
se ha dicho, que dicha ordenada corresponde a una expreaién lineal de los costos
totales, resulta que el costo unitario de las toneladas-kilémeiro netas vendrd
representado por una hipérbole, figura 7, y que el costo unitarie de tone-
ladas-kilémetro brutas remolcédas, serd igual al costo marginal correspondiente:
Siendo: |

X = tréfico medido en toneladas-kiléwetro netas;

ty = nd, de £oneladaaekilémetro brutas remolcadas en el ejercicio;

& = costo medio unitario en el ejercicio, de la tonelada-kildmetro

remolcada; ,
b = costo del conjunto de las toneladas-kilémeﬁro brutas, no dtiles, remol-
cadas en el ejercicio.
8e tiene:
Costo totals

y=ax+b=alxst)
/Costo medio
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Coste medio de la t.k.n.r.

H —

Los a{l % t)
X L X

Costo medio wnitario de la t.k.b.re? ¥ = a = costo marginal de

1a t.k.n.r. . et

Todo elle indica cue cuando el costo total estd representado por una
lfnea recta, la relacidén para los distintos trificos, entre las toneladas-kilé-
metro brutas y las toneladas-kilémetro netas ha debido mantenerse constants;

1o mismo que el costo medio unitario de las toneladas-kilémetro bruta; lo cusl

a su vez exige, esencialmente, que las relaciones entre las toneladas~kilémetro
completas, los carros-kilémetrc y los trenes—kilémetro, a las toneladas-kilémetro
brutas, se mantengan también constantes,

Esto quiere decir, en resumen, que la forma rectilinea de los costos to-
tales, significa proporcionalidad entre las principales caracteristicas del
trifico a que se refieren dichos costos. Y, en sentido contrario, cue cuando
no existe dicha proporcionalidad, ni los costos totales vendrin representados
por una linea recta, ni el costo medio de las t.k.b.r, serd constante, etc, etc,

Cierto es que para un gran conjunto de trenes en un sistema ferroviecrio

importante pueden aparecer relaciones de tipo estocdstico que ponen en evidencia
una regularidad general, pero lo probable es que los valores medios que parecen
constantes, tengan grandes desviaciones con los valores particulares corres-
pondientes a cada uno de los'distintos trenes.

También se comprende que los costos medios unitarios de servicios homogéneos,
deben constituir la base de una tarificacién razonable, pues es obvio que la
fundamentacién de los ingresos en los costos sefialada en el puntoc 1.2 no puede
referirse a los costos individuales, sino a esos costos unitarios medios de
todos los servicios incluidos en la tarifa.

En canbio, se comprende, asimismo, que la politica comercial puede y
debe basarse en el conocimiento de los datos individuales, favoreciendo y esti-
mulando aquellos trificos cuyos costos sean inferiores a los ingresos gue pro-
poréione su transporte, e inversanente, "La rentabilidad global de una empresa
ferrovisria no es otra cosa que le suma de las rentsbilidacdes del enorme ntiero
de operaciones que realiza. Ia Direccién debe saber qué tréfico es interesante
desde el punto de vista de rentabilidad para fomentarlo y qué tréfico no esti
Justificado".

/De aqui
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De aqui que convenga considerar con algtn detenimiento sl es posible deter—
minar de un modo Sencillo y rdpido el costo de un incremento cualquiera de
tréfico, cuyas caracteristicas principales discrepen de las medias generales
‘del grupo: lo cual, como aplicacién de todo lo dicho, serd considerado en la
parte tercersa de este trabajo,.

/Parte tercera:
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Parte tercera: Agllcaclon practloa de la determlnaclon
aproximada de los costos partlculares

Algunas aclaraciones preliminares

3.1.1 Objetivo principal -

El problema prictico que se pretende considerar en esta parte

tercera, es el de calcular, de una manéra sencilla y rapida, el costo

‘particular de un sector de trifico, determinado, en todas sus circuns-

tancias y condiciones. cuantitativas, partiendo del costo total - gastos
de explotacidn - ¥ cargas financieras; correspon&iente da cada una de
las rebanadas All’ A, AlB... y Bll’ Byn» 13... que aparecen en la
figara 8. } . : S

Cierto es que este problema puede resolverse hoy dia, mediante
el empleo de ordenadores electronicos .con sistemas "on line!, Pero no
puede pensarse que todas las empresas de transporte ferroviario adopten

‘tales sistemas, 8in que toda su organizacién esté suficientemente evo-

lucionada para que tal adopcidn pyeda realizarse con el debido rendi-
miento, Conviene tener presente las dificultades, muy discretamente
seflaladas por el Profesor FETROV, de la URSS, en el Simposio Inter-
nacional de Cibernética de Montreal: "dificultades técnicas, no sdlo es
necesario disponer de una calculadora numérica de gran fiabilidad, sino
también, pare la transmisidn de datos, de una red automdtice de comuni-
caciones, a prueba de perturbaciones; dificultades de método, con
frecuencia no hay bastante clarida¢ en el objetivo perseguido y en los
criterios de optimizacidn; dificultades pafa el'sstableciﬁiento“del
algoritmo y de los programas, creacidn de un modelo matematico capaz
de reflejar el proceso complejo y unico de los transportes y de sﬁ
gestidn dptima; dificultades de organizacidn y formulacidn de los mandos

- intermedios; dificultades psicoldgicas, aptitud en los mandos superiores

para adaptarse; dificultades financieras, las calculadoras mméricas y
en partlcular el eqpipo de transm131on de datos exigen inversiones
importantes, S '
lelcultades sin duda serias que recomiendan, por uUna parte, la
prudencia en el empleo sibito de dicha clase de miquinas; y, por otré,
que no.se sdopten propedimientos que haya qué abandonar al ‘emplearlas,

. /3.1.2 " Clasificacidn
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" 3.1.2 Clasificacidn de los gastos de transporte

El monto de los costos totales, separados para cada uno de los
distintos sectores del trafico, estd formado por la suma de gastos de
explotacidn y cargos financieros correspondientes, Unos y otros esta-
blecidos de acuerdo con los correspondientes apuntes contables; clasi~
ficados, probablemente, por criterios mds o menos tradicionales.

51 se reflexiona sobre el modo de ciasificar los gastos de una
explotacidén industrial cualguiera, es facil caer en la cuents, en una
primers aproximacidn, de que dicha clasificacidn podria hacerse de
acuerdo con los criterios que siguent

- ¢lasificacidn por naturaleza del gasto; en qué se ha gastado:

personal, materiales, energia, etc.
- clasificacidn por. resgonsabilidad del gasto; por ggién se ha
gastado o autorizado: Departamento, Servicio, etce

~ ¢lasificacidn por finalidad del gasto; para qué se ha gastado:
en el trifico de pasajeros o de carga, etc, et

- clasiflcacion por lugar; ddnd. ¢ se ha gastado: en tal zona,

1inea, estacidn, etc.

- clasificacidn per temgoralidad;-cuéndo se ha gastado: nes,

decena, etc.

Se comprende que los gastos pueden clasificarse en relacidn con
cualquiera de dichos criterios, ramificdndose sucesivamente, 0 si se
quisiers, y shora con la mecanizacidn contable no serda dificil, en
relacidn con todes y cads uno de ellos. Pero en las empresas de
transporﬁe por ferrocarril, empresas como se ha visto ds produccién
miltiple a costos unitarios del mismo producto muy distintos unos de
atros, la clasificacidn puede complicarse extraordinariamente.

En los primeros ferrocarriles, de acuerdo con el objetivo funda—
mental asignado a la contabilidad, de saber cuanto se habfa ganado o
perdido en el ejercicio y cufinto habian costaedo las principales partidas
adquiridas, lqs gastos de clasificacidn por naturaleza, indicandose
ademds la dependencia a que correspondfan, Por lo cual, dada la orga-
nizacidén tradicional de las empresas ferroviarias por Servicios:
Movimiento, Material y Traceidn, Instalaciones Fijas, etc. etc., dicha
asignacidn de los gastos a determinadas dependencias, venfan a dar una
idea gobre la finalidad perseguida. .

/Probablemente nada
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Probablemente nada aclars tanto lo que pasa, como el conocimiento
¥ comprensidn de la intencionalidad de lo que antes sucedid, -Por ello
es interesante recordar que en los primeros-afios del ferrocarfil no
exist{a ninguna preccupacidn de que las cuentas dieran informacidn sobre
los costos especificos a que estaban resultando las distintas unidades
de traficos utilizadas por el piblico. Ni tampoco sobre aquellas opera=
ciones'de explotacidn indispensables para la preduccidn de los servicios
ofrecidos, Pero cuando se fue viendo que convenfa que los ingresos se
a;ustasen a los costos, hubo que perfeccionar los. instrumentos estadis=-
ticos y contables para que fueran capaces de suministrar las informa=-
‘ciones que se necesitaban. Iinea en la que se mueve, sin duda alguna,
la Nemenclatura provisional de los gastos de explotacidén y cargos finan-
cieros, adoptada por la Comisidén Econdmica. para Burcpa de las Naciones
Unidas y que figura en el Anexo 2 de la Ficha 374~R de la:UIC, tantas
veces citada y que aparece, casi exactamente como Clase VIII, Contabi-
lidad Analftica de Explotacidn en el Plan propuesto en la Ficha 313—R de
1° de enerc 1967,

3.1.3 Los elementoq;ggrcxales de_la totalidad de los gastos de e lotacidn
¥_cargos f1nanc1eros
Pero aunque la clasificacion citada, como 1nc1n1da en la parte del

Plan Contable referente a la Contabilidad anal;tica de.explotaplon asté
orientada a la determinaeién de los costos de las distintas operaciones

y servicios, no parece que de un modo immediato cumpla su objeto
primordial, por cuanto los costos totales, gasfos de explotacién ¥y cargos
finaneieros, se subdividen en los veinticinco glementoa o sumandos
parciales que figuran en el Anexo.5 de la Ficha 374~R,.

En la figura 8, precisamente, para cada uno de los sectores de
trafico considerados, aparecen estos elementos ¢ sumandos parciales,
representados por las porciones 1, 2, 3y 4 eee corfespon@ientas & los
conceptos que 31guen._ 4

1. Admlnistraclon N Gastos Generales.

2+ Otros gastos ggnerales,

a) Movimiento y Trifico, .
b) Traceidn,
c) Material rodante,
d)} Instalaciones Fijas.
/3. Cargas
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3.
Le
5.’
6.
7e
8a

16,
17.
.18,
19.
20.

21.
22

23.

2he
25.

Cargas sociales y patronales.

Jmpuestos y Tasas,

Gastos comerciales y diversos.

hceidentes.,

Operacionss terminales en estaciones,

Carga, descarga y transbordo en estaciones,

Maniobras en estacidn.

Qtros gastos en estaciones

Acompafiamiento de trenes,

Acarreos,

Servicio general de Depdsitos y preparacién de vehfculos motores,
Conduecidn del material motor,

Combustible o energfa para traccién.

Engrase, materiales y diversos.

Mantencién y reparacién de vehiculos motores.

Mantencidn y reparacién de vehiculos remolgados.
Amortizacidn o renovacidn del material rodante,

Vigilancia de la via, conservacidén o renovacidén de la via y
de las obras de arte,

Conservacidn y renovacidn de instalaciones en estaciones,.
Conservacidn, renovacidén y vigilancia de instalaciohas fijas
de traccion eléctricas

Conservacidn ¥ renovacién de instalaciones de seﬁalizacién
¥ de telecomunicacidn,

Cargos financigros.

Instalaciones imputadas a la cuenta de explotacién; otras amorti-

Zacjones y rencvaciones diversas.

En la ficha 374-R estén asimismo consignadas qué partidas de la

nomenclatura de los gastos de explotacidn y cargos financieros deben

ser incluidos en cada uno de dichos veinticineo sumandos parciales.

Pero si se analizan aunque sglo sea superficialmente los sumandos

mencionados, es ficil descubrir que cada unc de ellos estd de un modo

més o menos directo relacionadg con los distintos servicios y operaciones

producidos,

/Par ejemplo,



ST/EGM/Conf 33/1..13
Pag. 31

Por ejemplo, los consumos de combustlble s energla guardan una
relacidn directa con las toneladas-kildmetro brutas remolcadas ;i los
gastos de conservacidn de 1a via con los carros y coches-ldldmetro o,
mejor todavia, con los ejes-kllametro, los gastos de mantenclon y reno=
vacidn de vehlculos remolcados con los coches-kllometro en pasageros,

Yy carros-kllometro en trificc de carga, etc. etc, Lo cual quiere decir
que al aumentar el trafico, ¢récerdn tales sumandos de acuerdo con los
porcentajes variables correspondientes, punto . 2.4, distintos, como es
légico, segﬁn cual sean las unidades de triafico que se hayan considerado,
Porcentajes que es. posible déterminar-por'anélisia del gasfo, bhscéndo
la parte del mismo que no cambia al variar el trafice o por métodos
estadisticos, como se ha hecho en los Estados Unidos por la ICCQ&/
Pero el problema que se pretende considerar es el de tuscar la variacidn
cuando no hay proporc1onalldad.
3e2. Algunos coeflclentea_Jgg__gnte indiecativos del costo del graflco
En cada uno de los sectores de trafico considerados' 1lega a conocerse
el costo total dividido por partidas contables o por los indicados elementos
parcizles; y asimismo se conoce por informacidn estadfstica las caracteris=
ticas cuantitativas del trafico, por ejemplo para mercancias s
- las toneladas transﬁortadas;" ' ' _
-~ las toneladas-kilémetro.netaa remolcadag; ¥y
- las toneladas—kllometro tasadas;
y asimismo se conocen también 1as prestaciones de explotacidn real;zadas para '

producir las primeras:

- las. toneladas~kilometro brutas remolcadaS,

-~ las toneladas—kilametro completas,

La diferencia son las toneladas-kllnmetro produ01das por el movimiento
de los vehlculos motor, _

- los carros=kildmetro (con facilidad puede pasa.rse eJeS~kllometr0).

- Trenes-kildmetro.

Conocimiento que permite determinar por senclllas operaciones los coefi=-

cientes que Siguen.

Se trata de 33 elementos, algunos totallaaclon de otros. "Explanatlon
of rail costy: Statement N° 7-63; ICC, 1963, page, 30 y se,

AgézToneladaB%Kilémetro '
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Q(B.Toneladas-kllqmetro brutas remolcadas por tonelada’kllometro neta

Cociente de las dos citadas prestaciones, cque, en general como valor
medio, se mantiene para cada sector del tréfico relativamente fijo en la
misma administracién; aunque existan diferencias importantes ds ynas adminis-
traciones a otras,

Como muestra puede indicarse que dicho coeficiente ha tenido, con refe-
rencia al ejercicioc de 1966 &/ para el conjunto del trifico de mercancfas, en
algunas Administracioﬁes importantes los valores siguieﬁte&:

- " . - PN s B e . s T ——

. _ ‘D( t. k. e To

Mministraciones de Ferrocarriles 3 4, ke n, T.
Coeficiente " Mimero indice

Federales Alemanss seveevsrsessse 2451 | 4130
Nacionales del Canada sssesereres 193 ' 100
RENFE veveverensovanoravorncennsy . 2450 129
SuNuCuFu vevvnsaeesnvacrronssrars 2443 | 127
Estados T6allanos eecsecsseassses 2032 220
Estado P0l8CO seesesaccarrsansane 1.93 ‘ 100
Federales SUiZoS sesessssersesees 2476 S VX
Canadian Pacific sesvecscesrsesss 204 105

U.SCAO ...!.Q,;'Cll‘.ll.!"”..!. 2010 . l08

— ——

De tales cifras se deduce, que, en general y como valor medio, la
produccidn de una tonelada-kildmetro fitil exige la produccidn adicional de
una a una y media toneladas-kildmetro correspondientes al material portante;
¥ que algunas administraciones para producir el servicio que ofrecen, nece-
sitan, relativamente mover un trifico medido en toneladas-kllometro brutas,
43 por ciento mayor que otras. Naturalments estas clfras se refieren a
valores medios; es decir, siendo my probable que existan l{neas y servicios
con resultados mejores y viceversa. Se ha visto, asimismo, que las tarifas
deben estar en relacidn con los costos en cada tipo de trifico; pere es obvio
que esa relacidn que deben'guardar las tarifas con los costos corresponde a

los costos medios, la politiea comercial de uni empresa de transporke

j/": Por exnepcion los datos de laa Ferrocarrilaa Naclonalﬁs del Canadd
corresponden al ejer¢1cio 1965, )
/ferroviario, ademas
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ferroviario, ademis de comprobar como se cumple la condicidn citada, consis-
tira en fomentar los servicios cuyo costo particular sea inferior a la tarifa,
oponiéndose a los que se encuertren en una situacidn opuesta,
«, ¢ Topeladas completas producidas por tonelsdas~kilémetro netas
Coeficiente que relaciona el servicio prestado no sdlo con la carga
remolcada, sino con el trabajo del material motor. Las toneladas-kiidmetro
completas,son igual a las brutas mas las producidas por los propios motores.

Deben tenerse ademds en cuenta los movimientos de los motores no directamente
dtiles. Es decir, los empleados en recorridos aislados, acoplados y en
maniobras. Servicios auxiliares que pueden atritmirse y repartirse entre los
distintos sectores de tréfico considerados o estimarse como un costo comin,

o) * Carros-icildmetro por toneladas-kildmetro netas _

No es un coeficiente enteramente definido. los carros-kildmetro como
unidad de explotacidn no estan determinados si no se indica cuil es su reco-
rride en kildmetros, la tara y 1a carga medias de cada carrc. Sin embargo,
dentro de la misma emprésa ¥ en especial con referencia a determinados gastoss
mantencidn y amortizacidén del material rodante; desgaste y deteriorc de la
via, etc. etc., el coeficiente de referencia puede resultar sumamente Util.

En relacion a las Administraciones antes consideradas y con cardcter
mersmente indicativo, dicho coeficiente, asf{ camo las taras, cargas y reco-
rridos medios, tienen los valores siguientes:

U Tara media  Carga media Recorrido

Administraciones de Carros~ikn de un carro de un carro medio de wn

ferrocarril oS ar-yarn en en ' earro en

tonoladas toneladas kilémetros
Federales alemanes sese 0.1 14.54 14.22 251,8
Nacionales del Canadi.. 0.0k 21,16 . 36.86 811.7
RENFE se60s0cess00scsse Q.12 12,25 - A2455 329,7
SalNeCuFu evevscssscrsns 0,09 15.52 13.97 370.7
Estado [taliant seseses 0.13 10,19 1l.41 335.3
Estado Polaco ecusasssse 0,07 12.45 19.20 2773
Federales SuiZoS .eecsns 0.13 13.14 10,7 127.0
Canadian Pacific sesaee 040k 23.14 35.85 972.2
UeSeAs vecacesonvranape 0.04 2472 37.16 ) 20,5

sin que sea aconsejable, dadas sus diferentes caracteristicas, establecer

entre ellos camparacion alguna.
/A primera
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A primera vista se qbserva. que las taras son unas casi el doble cque las
otras, .Las priineras,corresponden a carros.de.cuatro ejes y a carros de dos
ejes las segundas. Bs facil calcular por sencillas multiplicaciones los
kildmetros-ejes por tone lada-kildmetro neta remolcada.

5 Trenes—kllcmc*‘“ro mov:ldos por t.one" ada-kl]ometro neta remolcada

Tampoco es un cesficiente definido. No dice nada sobre el peso total
del tren, sobre su recorride y sobre su carga neta, en valores medios.

5in embargo, dentro de la misma Administ,racién, ¥ en especial con refe- ‘
rencia a determinados. gastos: mantencidn y amortizacidn del parque motor;
engrase, materiales y diversos; conduccidn, etc. etc., el coeficiente de refe-
rencia puede resultar muy util,.

Fn las Administraciones consideradas y con cardcter meramente ind::.ca-—
tivo, dicho coeficiente as{ coamo algunas otras caracter{sticas del servicio
de trenes, tienen los valores que siguen:

S o 5 " Peso medio Carga dtil
Administraciones del Treneg~iam, remolcado _ -media por
ferrocarril por tren. tren.
. te Ke 1o 7o (toneladas) - - - (toneladas) -
Federales alemanses cseccees 0.003 806 320
Nacionales del Ganadd evees 0.0008 2 394 1233
RENFE 4eveneneenenscnsonces 0,005 469 187
S.N.CoFi seeserascssacocnas 0,003 66 - 315
Bstado Thalieio assevscness .00 £55 279
Estado. PGlato ssesessseseas 0,002 - .1100 567
Federales suizos svesesssse 0,005 ,,532 ' o 1s2
Canadian Pacific eeessssess 00003 2665 130
UsSehs seveeecennsereosanss 040004 3213, 1557

sin que sea aconse jable establecer entre ellos comparacidn .alguna,
Se observa la enonne diferencia de peso medio de un tren entre los
ferrocarriles europeos ¥ los de América del Norte.

| /3. 3. ,AE. lligac'irén
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3.3, Aglicacién'a traficos de diferentes caracteristicas-

La experiencia ensefia que un sistema ferroviario extenso, operado por
personal retribuido y ordenado de acuerdo con los mismos criterios; manipu=-
lando material motor y rodante de caracterfsticas analogas; adeuiriendo la
energla y los materiales que utiliza s los mismos precios; y siguiendo las
mismas normas en la organizacidn de las operaciones; existen para traficos
del mismo sector, grandes regularidades que pone en evidencia la estadistica.

Regularidades que por la ley de los grandes mimeros aparecen, a pesar
de las diferencias particulares de perfil, velocidad, mimerc y duracion de
las paradas, paso por estaciones de clasificacidn; diferente aprovechamiento
del material, porcentaje de recorridos en vacio, etc. etec, gque.existen entre
unas y otras secciones del sistema. _ o

Por otra parte, conviene recordar,camo se ha dicho,que los gastos de
explotacidn no guardan todos la misma relacidn con las distintas caracteris-~
ticas del trafico que los ha originado, . Algunos de ellos son como indepen-
dienteé’del trafico, al menos para variaciones relativamente reducidas; y’
otros guardan una dependencia mis estrecha con alguna caracteristica especial.
Por ejemplo, el consumo de energfa en traceidn depende de las toneladas-kild-
metro brutas remolcadas, del perfil de la via, incluidas las curvas, y de la
velocidad y paradas de los trenes; los'géétos en estaciones, por carga y
descarga, y acarreos, dependen principalmente de las toneladas tfansportadas;
los de reparacidn del material motor dependen del recorrldo de ' los vagones;
y los de reparacidén de motores del recorrldo de 1os trenes.

Puede, pues, pensarse en una clasificacidn de los gastos,-en la que se
ret’fnan.y agrupen juntos a los que son proporciocnales a alguna de esas carac~
terfsticas. Clasificacidn que sin duda resultaris mds ficil y perfecta si
los asientos contables hubieridn sido previstos en relacidn con tal propdsito,
Perc aunque no se llegue a tai'perfedcién se comprendé pueden Separarse los
gastos, aprovechande las clasificaciones actuales, aﬁendiendo por ejemplo
los conceptos siguientes: ‘

I: Gastos invariables para incrementos relativamente pequefios del trafico.

I1: Gastos principalmente dependientes de las tone ladas expedidas.
III Gastos prlnclpabmente dependientes t.kibers o

IV: Gastos pr1n01pa1mente dependientes de los carros-kilémetro,

V3 Gastos principalmente dependientes de los trenes-kildmetro,

./Como indicacidn
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Como indicacidn del modo prictico de hacerlo, a continuacidn se figura
la relacidn de los elementos en que se descompone el costo total - Anexo 5,
de la Fichs 394~R - indicdndose al jado de cada uno det dichos elemcnbos a

cual de lcs cinco concepios establecidos corresponda:
Cuadro 1

ELEMENTOS O SUMANDOS DEL COSTO TOTAL

Clasificacidn _ ' Observaciones

1 1. Administracidn y Gastos Generales,

I 2. Otros gastos generales,

I 3. Cargas sociales y patronales.

I . Le Impuestos y tasas,

1 5+ Gastos comerciales diversos.

I 6. Accidentes,

II 7. Operacicnes terminales en estaciones ) Puede fijarse un

} coeficiente de

I1 8. Sgigzioﬁ::carga ¥ transbordo en ) gasto para estas

* } ciones de clafi-
11 9. Maniobras en estacidn, ) ficacidn
I1 10. Otros gastos en estaciones,
1l. Acompafiamiento de trenes.
II 12. Acarreos,
13. Servicic General de Depdsitos y prepa—
~ racidn de vehiculos motores,

v 1. Conduceidn del meterial motor, Pugde subdividiree
para tener en cuenta
paradas y velocidad.

111 . 15, Combustible o energfa para traccidn,

v 16+ Engrase, materiales y diversos.

v 17. Manutencién y reparacién de vehiculos
motores. '

w 18, Manutencidn y reparacidn de vehfculos
remolcados.

I 1. Amortizacion o renovacién del material
rodante,

A 20. Vigilancia de la via, conservacidn o Es mas complicado
renovacién de la via y de las obras para grandes‘incre-
de arte. mentos de trafico,

I 2l. Conservacion y renovacion de insta-

laciones en estaciones, depdsitos y
talleres, edificios y alojamientos

de servicio,
/Cuadre 1 (concl.) .
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Cuadro 1 (conel,)
Clasificacion Observaciocnes

I 22, Conservacidn y renovacidn y vigi-

lancia de instalaciones fijas de

. L 4 -

traccion electrica,

I - 23. Conservacidn ¥ renovacién de insta-
- ~— . P

laciones de senalizacion y de tele-

comunicacion.
1 o 24, Cargos financieros,
.. . 25, Inmovilizaciones imputadas a la cuenta

. * . -
de explotacion; otras amortizaciones
diversas, :
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Cuadro 2
NOT ACTIONES
Datos trafico
Sector de trafico con Incremento de tra-
caracteristicas dedu= fico de la misma
cidas ex-post de los categoria pero
datos estadisticos y con c¢ircunstan-
contables cias diferentes
(1) (2)
Mimero de toneladas transportadas M = 04, Nt
Mimero de LoReflul's sovesssscasens Mo = 0 Ay Ntn
‘ . - ¢
Mmero de tokebers Nb 02A3 Nt
Nt.;mera de t.kK.e. pesssabeptenrens EE &I_'_g,
Minero de CarroS-=lm seecesaseress ¥ = 0.4, (i)
Mimero de motores—im seessssesecs M MY
Nlimero de trenes'hn sossbopduanesn -T- = Oli.A5 E_L
Gosto total mss et sssbudbbeatanany _C_E:Almil 9_'_:!_
Costo LeKaNal's coetessssssrasnone Ct A
———— n :—uﬁ- n‘
Nn 0 A,
Costo t.k.b.!‘. gpssessespantnpndag Ct Al
el v —— a‘
Nv 02A3
Hanipa 10012 seveessevssassscesene
Mimero horas tren parado ceeeeses H H'
Velocidad en marcha km/hora .....
» t.klb.r.
Relacj-on I EEEBREETYERERNNEMNHNN]I .IF.
tekellaT, =5 P
Py t!ok [
Relaecion e asnsssnsrnrete . . N
tik.n.r. * ﬂ jﬂ
.2 Qarros-km
Rela.c:Lon CseFRIACIIRERA TS ; 0('
Cekanal 1 2k
+» Trenes-knm
Relacion ehsseRBBIIEO RS o
| t.K.n.r, ' ] 23
Gastos independientes de trafico, Gy = A4, G'y

/Cuadro 2 (conel.)
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- Cuadro 2 {conel.)

Datos trafico
Sector de trafico con  Incremento de tra-—
caracter{sticas dedu- . fico de la misma
cidas ex-post de los =~ categoria pero
datos estadisticos y con circunstan=

contables - _ cias diferentes
- ) (2)
] 4 . - 1
Gastos dependientes Tn, expedida,. E}.l.l = A2A3 G I
= . ) _ ol B
lq. ld. .ttkthtrlitaoctivot GIII .'— ABAl} G III
. . ) L4 - '
id. id. carros-kilometro.. G_IV = AAAS G v
. N - » *» - - ‘
;.d. id, trenes~kilometro.. ﬁ = A,).lvxl G v
Ga,stos de .energia sssrsassstesean Ge G'a
Gasto personal de conduccidn ... G c Gt
. — c
Gasto personal acampafiamiento de
trenes I FE F Y EE S NN E N EERE N REN NN NN NY | G G‘
_a a
Gasto de manutencidn y reparacion : =
de material MolOTr sessscecesonses R R
. . ~ - m
Gasto de manutencidn y reparacién - |
de materiﬂ.l rOdant.e Y Y Iy Rr R.!r

Nota: Las letras subrayadas representan valores conocidos; el resto son

valores a determinar. Las letras se refieren a la figura 12.

Los gastbé totales del sector considerado quedarfan asi agﬁpados en
los cinco conceptos de referencia, S5i conviniera facilmente podria aumen-
tarse el mimero de conceptos o porciones subdividiendo cualquiera de ellos
en nuevos sumandos parciales proporcionales a otras caracter{sticas del tréafico,

Se usan las notaciones que figuran en el Cuadro 2 de la pigina 38,
refiriéndose los de la columna {1) al sector del trifico que sirve de base a
la investigacidn y los de la columna (2) al trifico de la misma clase, aunque

de caracteristicas distintas, que se desea incrementar.

/La justificacidn



ST/ECLA/Conf.33/1.13
Pag. 4O ]

La justificacién de los cdlculos, sumamente sencilla, casi es de sentido
comin, aparece en la figura 12, pﬁgina 4), siendo los resultados finales
los siguientes:

Conjunto del sector:

Costo total = Ct = GI 4 GI

1% Grt Oy * Gy
Costo unitario t.K.n.r.: c GI * GII * GIII + GIV + GV

v Nn

Incremento del trafico!

Costo unitario t.k.n.r.: ¢!, = ef 4.3{ bt 4t e, =

t 1 2 3 4 57
G, G o, G o ! G ! | G ol !
syl e, tm o T T E
Nn Nn CKZ Nﬁ 3 Nn CKA Nn c&i

5i se guisiera conocer el costo totzal del incremento de trafico, bastaria

multiplicar el costo unitario por su volumen medido en toneladas-kildmetro
netas remolcadas.

. lLa expresidn anterior del costo unitario del nuevo tréfico, conocida
en todos sus términos, por supuesto aproximada, aunque su exactitud pedria
aumentarse aumentande el mimerc de conceptos o porciones del gasto a consi-
.derar, tiéne la ventaja de ser ficilmente adaptable a su manipulacién en
caleuladora electrénica, construyende un medelo para cada una de las porciocnes
del gasto seleccionadas. En todo caso y antes de disponer de tales miquinas,
puede ser 6perada_de uns manera convencional, lo cual hace mas interesante la
continuacidn del estudio de sus posibilidades de aplicacidn,

/Figara 12
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Nt t * tm!lspol‘tﬂ-doa »

4 Ny,

”b t.kebar,
——it. N | —— _.,,..;.&grms w K,
7T Trenes -~ Km,

i

Porolén I: Indepondiento dol trifiecc

Aq4
Coste por tekshere = 01'-'-‘-0};—% (Conatante para todos los trdfivos)
1 .

Poralones 1Y, IV, V: Dspandientss del tréffco,

0 A Conjunte sector Ineremento 1

y A
Para IV J Para sonjunto sgotort! a = ...?..K..
1& !}
Relaoldn .‘i.“.’.‘ﬂ’.f;‘{'.’." 1

Tk n,r, 0, A
y l Para inoremento trédfico «é::.?..i‘.

o} A

_ As A1+ 03 "4 tgy
Conjunto ssotor: O= = 2y
¥ Dy Ay Dy &y 4 1 ¢ (q]‘, 1 «'1‘
e I T | Y
Coato t-kqn.f'. 1 1 11 —lﬂﬁ-ﬂz ﬂu:—" cu ‘—I:‘-T— ——
Ay O Ap e o
Inorementos C|1+== 5.4 3% ngmﬁ tgy b %y 4 n %
- TR
Paroién ITI, Dependionta, pringipalmente, t.k.b.r. Conjunto Booto!}
iy
4] A
. 283 My g
" Congunto sector: “ 3 '—-2 Insremento1 4}
takebar s E3 Dy E
Rele.018n eommems 3
take Nl | 0] 43 nl ad o .|
Inorementas ek ——2._,_“_2 ' / E S 3
ETEri |
i
o] Dy A of] B 2
1
by B, A £
l)2 1\3 D% A]é
GonJunto sgotors c3‘= __....2-_
Py 23 nz AB By ok Ay A, el
Costy t.k.n,», -..3.=....§ - 0133: ° ..2.,-'.‘._2 .
&AI e:laﬁﬂl o 1 3ot3 R, ey
Inaremento? cl"' ———2:—2—-——-—2 3 «3
~ T pial pl gl

23 2 3






