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I, INTRODUCCION

En la actualidad son pocos los que ponen en duda la existencia futura
de los ferrocarriles como medio de transporte, las grandes dudas que
se suscitaban hace algunos afios han desaparecido en su mayor, parte.
Ahora se acepta ampliamente que en los paises, o mejor dicho, en las
regiones de los paises que pueden generar una densidad de trafico lo
suficientemente alta, el transpoyte ferroviario puéde ser una parte
bésica del sistema de transporte, con un future asegurado por

muchos afios,

Junto con esta reafirmaeién del papel del transporte ferroviario,
existe una mayor comprensién de sus actuales deficiencias y de la
urgencia de modernizar no sélo la planta y el equipo, sino también los
sistemas administratives y de opefacién. Asimismo, se recoroce que
muchas de las obligaciones y restricciones impuestas a los ferrocarriles
cuando constituian monopolio han perdido vigencia ahora que los
ferrocarriles hacen frente a 1a'fherte competencia de otros medios de
transporte. Ia rehabilitacién y modernizacidn de los ferrocarriles
han sido, apreciables en los pafses industrializades, pero en otras
regiones, entre ellas América latina, la tarea se considera necesaria,
pero el progreso ha sido lento e irpegular,

Como resvltado de este rezago, casi todas las empresas ferro-
viarias latinoamericanas trabajan con fuertes déficit financieros.

Como en su mayoria son empresas estatales, estos déficit pesan sobre
los presupuestos nacionales y suelen contribuir a la inestabilidad
monetaria, Asimismo, los déficit han impedido renovar oportunamente
las vias y el equipe rodante, lo que ha repercutido en altos costos
de operacién ¥y en dificultades para copfrontar la ereciente competencia
del transporte caminere, De este modo, mientras los costos crecen,
el tréfico y las entradas no tienen, el mismo ritmo de desarrollo de
las economias nacionales - y hasta bajan en algunos pafses - con lo
cual se produce un deterioro acelerade de las finanzas ferroviarias.
Y lo que es mis grave alin, los enormes subsidios que requieren varios
de los ferroearriles han llegado a tal nivel, que no se pueden justificar
por 1>s beneficios que este medio aporta a la comnidad,

/Para romper
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Para romper esta espiral descendente los gobiernos y las empresas
deberidn tomar decisiones bdsicas y dificiles, que g6lo serén adecuadas
si se basan en antecedentes completos y fidedignos, que muestren los
resultados probables de adoptar una u otra alternativa, E] proceso de
recoleccién,dprocesamiento y entrega de estos_antecedentes, que en este
informe se denomina Ysistemias de informacién®, juega por lo consiguiente
un papel fundamental en el mejoramiento de los ferrocarriles latino-
americanos, R

Es por,esta'razén due durante muchos afios las deficiencias de las
estad{sticas, la contabilidad y los costos de las empresas,ferroviarias
regionales han preécupadoka los gobiernos 1§tihoamericanos, pues no sélo
ODStuCUllZQn 1o elaboracidn de estudios sobre el desenvolvimiento del sector
transporte -y my especlalmente de los anélxsls del transporte y la .

_integracién latinoamerlca.na. - gino que ademds impldenadopt'zr po._:{tlcas
racionales de transporte en los diferentes paises,

Estas 1nqu1etudea no han s;do priVatlvas de América latina; en las
dltimas dos décadas se han manifestado tambhién en Europa ¥ en A31a y el
lejano Oriente. Durante este periodo la Comisién Econdémica para Europa,
en Ginebfé, ¥ la Comisién Econémica para Asia y el lejano Oriente, en
Bangkok, han colaborade estrechamente con organismOS'ferroviarios inter-
nacionales, en particular con la Unién Isternacional de Perrocarriles
(UIC) en.Europa, ¥y con représentantes de los gobiernos y de las
empresas, para preparar estudios detallados de estadistica y contabilidad
ferroviarias. Ia colaboracién exitosa de la Comisién Econdmica para
Furopa conola UIC fue un precedente importante para la CEPAL y permitid
abrigar la eépefanza de realizar traﬁajos seﬁejantes con la Ascciacién
latinoamericana de Fbrrocarriles'(AIAF); ‘

Afortunadamente, las inquietudes de la CEPAL fueron plenamentie
compartidas por la ALAF, ya que en la Asamblea Constitutiva de ésta,
realizada en Ghapadmalai, Argentiha, en marzo de 1964, se aprobaron dos
penencias presentadas por Brasil y‘Uruguay que recomendaban-'

a) la elaboracién de un plan minimo, con datos comunes para todos
los ferrocarriles, y. la elaboracién de normas bisicas para los levanta-
mientos estadfsticos, ademis de la compilacién de los resultados y la
publlcaclén de datos estadistlcos por ALAF;

/b) la
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b) 1a elaboracién de un método general de ¢dlculo de costos de explo-
tacién ferroviaria, y

¢) la normalizacién de las cuentas ferroviarias,

Debide a esta concordancia entre los deseos de la CEPAL y de 1la.
ALAF de mejorar los sistemas de informacidn ferroviaria en la regién,
se resolvid realizar a fines de 1968 un Seminario sobre Estadistica,
Contabilidad y Costos de Empresas Ferroviarias. Segin el programa de
trabajo acordado por los dos organismos en reuniopes realizadas en
Buenos Aires en diciembre de 1967 y marzo de 1968, se encomendé la
preparacién del Seminario a la CEPAL y a la Comisién Fconomica de la
ALAF, Un convenio celebrado entre la ALAF y la Red Nacional de
Ferrocarriles Espafioles (REVFE) en marzo de 1968 permitié que esta.
dltima,. a través de su filial Ingenieria y Economia del Transporte, S.A.
(INECO), participara en el Seminario como consultera. La mayor parte
de los fondos requeridos para la realizacién del Seminario fueron
otorgados por la Oficina de Cooperacidn Técnica de las Naciones Unidas,

Para faﬁilitar 1la preparacién de los doeumentos\que.se someterian
al Seminario, Ferrocarriles del Estado de Chile elabord durante los
primeros meses de 1968.un estudio completo titulado Sistemas de
estadistica, contabilidad y costos aplicados_por Ferrocarriles del

Estado de Chile. Iz Fupresa Ferrocarriles Argentinos prepard un estudio

semejante, titulado Seminario sobre estadistica, contabilidad y costos

ferroviarios, sobre sus propios sistemas de informacidn, Asiaismo,
otras empresas ferroviarias de la regién enviaron sendos documentos
sobre los sistemas que aplicaban, respondiendo a un cuestionario prepa-—
rado por la CEPAL, Se conté también en esta primera fase con el docu~
mento Estudio sobre unificacién de estadisticas, coptabilidades y
cilculo de costos en los ferrocarriles latinoamericanos,;/ preparado
por INECO,

Sobre la base de estos antecedentes y de informaciones recibidas

de otras partes del mundo, se elaboraron los documentos presentados al
Seminario.g/ los borradores de estos documentos fueron revisados en

1/ ST/ECla/Conf,33/L.l.

2/  Véase lista ¢n el Anexo A-l,
/varias reuniones
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varias reuniohes de trabajo en que participaron representantes de la ALAF
y de los ferrocarriles argentinos ¥ chilenos, y en las que se mejoraron
apreciablemente antes de reproducirlos en fbrma definitive para el
Seminario, El Seminario conté también con el documento Proyecto de Manual
de Estadistica para uso de los ferrocarriles latinoemericanos E prepa=
rado por INECO. Finalmente, se.presentaron al Seminario los documentos
Desarrollo del plan de cuentas en la Empresa Nacional de Ferrocarriles
de Boliv1a,5/—§reparado por el sefior E, Félix Schwarz, asesor de la
Empresa Nacional de Ferrccarriles de Bolivia, y Principios bdsicos para
la clasificacién de los gastos de explotacién Qa-laé empresas ferrov;arias;é/
preparado por el sefior Roger Houlez, expertn de SOFRERAIL, En la prepa-
racién de documentos se recibié la yaliosa ayuda de,los sefiores
Carlos de Inza y Juan Ramén Puertas, -de RENFE~INLCO,.quienes colaboraron
con la CEPAL como consultores en agosto 'y septiembre,

El Seminario sobre Estadistica, Contabilidad y Costos de Empresas
Ferroviarias se realizé en Santlage de Chile del 25 al 30 de noviembre
de 1968, Participaron en é1 35 especialistas de 10 de los paises miembros
de la Asociacién latinoamericana de Iibre Qomercio (ALALC); de ellos
29 representaron a empresas ferroviarias y 6 a organismos gubernamentales
encargadds de asuntos ferroviarios, Estuvieron presentes también |
8 observadores ‘de organizaciones internacionales y otros organismos,
ademds de autoridades de ALAF -y dos consultores de INECO;é/

' 1os objetivos del Seminario fueron expuestos a los participantes
en la sesién inaugural en -los siguientes términos:

a) ayudar a las empresas ferroviarias a mejorar, racionalizar -
¥ modernizar sus sistémas de informaeién; - s _

b) adoptar un manual de estadisticas bésicas para uso en comfin de
los ferrccarriles de la regién;

ST/ECIA/Conf.33/Le2..

3/
4/ . ST/ECIA/Conf.33/L.5.
5/  ST/ECIA/Conf,33/I.12.
1%

Véase lista de participantes en el Anexo A~2,

/e) revisar
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c) revisar los docqmentos de trabajo para publicarlos como
informe sobre sistemas de informacién ferroviaria, susceptibles de
orientar la accifn de las empresas, y

d) establecer las bases para una lsbor permanente entre las .
empresas y organismos ferroviarios de la regién encaminada a mejorar
los sistemas de informacién, | .

Fl. Seminario, bajo la presidenicia del sefior Hugo Godoy Lara,

Jefe del Departamento de Finanzas de Ferrocarriles del Estade de Chile,
cumplié ampliamente con los objetivos planteados, Tras una cuidadosa
revisién, se aprobé el Manual de Estadistica de los Ferrocarriles Latino-
americanos y se solicité a la CEPAL que elaborara una nueva versidn, .
incorporando las modificaciones y emmiendas aprobadas en el Seminarios

En el anédlisis realizado sobre los otros documentos de trabajo, -
los participantes tuvieron oportunidad de intercambiar experiencias
respecto a la aplicacién de computadoras, asi como.sobre la claboracién
de esquemas contables, métodos de cdlculo de costo, ete, Al término
de los debates, el Seminario sclicité a la CEPAL que elaborara un
.documento que contuviera las materias presentadas, incluyendo las modifi-
caciones‘acordédas ¥ los elementos de juicio, conclusiones y recomen—
daciones que se desprendieron de las deliberaciones del Seminario,

El Seminario acord6 también recomendar a la ALAF que establezca
un comité permanente de estadistica, contabilidad y costos de empresas

ferroviarias, ¢ invite a participar en él a las empresas.miembros y,
| a otras empresas y direcciones ferroviarias de la.regién, Asimismo,
aprobd un proyecto de atribuciones de este comité, In la reunién de
su Junta Consultiva, realizada en Buenos Aires en mayo de 1969, la ALAF
acordé establecer este comité y aprobé con pequefias modificaciones el
proyecto de atribuciones propuesto ror el Seminario, De esta manera,
las labores iniciadas por la CEPAL y 1la ALAF en el Seminaric proseguirin
en el futuro,

W74 Véase el Anexo A-3 "Resolucidn y conclusiones aprobadas por el
Seminario sobre Estadistica, Contabilidad y Costos de Empresas
Ferroviarias" (ST/ECIA/Conf,33/L.14).

/El presente
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El presente documento, titulado Sistemas de informacidn ferroviaria,
da cumplimiento por parte de la CEPAL a la solicitud del Seminario de
reunir en.un solo cuerpo las materias presentadas y discutidas en el

Seminario, En el capitulo II se plantean los objetivos de los sistemas
de informacién ferroviaria y se muestra su utilidad como instrumento de
programacién, EL capitulo III analiza las alterngtivas y opciones que se
deben considerar en el disefio de sistemas de informaciéns las materias
¥ conceptos incluidos en este capftulo tienen validez general para
sistemas estadisticos, contables o de costos, En el capitulo IV se
analizan con mis pormenores los sistemas de informacién contable, mientras
que el capitulo V estd dedicado a los sistemas de informacién sobre costos,
Quizds parezca extrafic que el documento no incluya un capitulo
dedicado especialmente a sistemas de informacidn estadistica. Esto
obedece a gue en sus aspectos generales estas materias se tratan en ell
capitulo III ¥ en el Anexo B, "Disefio de sistemas parciales de informacién
estadistica y su procesamiento”, For otra parte, debido al éxito del
Seminario en lo que se refiere al Manual de Estadistica de los Ferrocarriles
lLatinoamericanos, los aspectos concretos de.sistemas estadisticos se
publican en forma separada en ese documento, EI Manual incluye 23 cuadros .
de estadistica operacional y financiera, de gran utilidad para las empresas,
las entidades gubernamentales y los organismos interesados en los ferro-
carriles de la regién, contiene ademds las instrucciones y la terminologia
necesarias para preparar e interpretar los cuadres, El Manmial, cuya
versién revisada se analizard nuevamente en la primera reunién del Comité.
Permanente de Estadistica, Contabilidad y Costos de Empresas Ferroviarias,
dependiente de la ALAF, permitird{ presentar informacidn comrparable
a nivel regional y mejorar comtinuamente Jos sistemas de informacién
estadistica que aplica cads ferrocarril.

/II. 108
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II,  1OS SISTENMAS DE INFORMACION FERROVIARIA

1. _Objetivos de los sistemaz da informadidn
;Qué son y para qué sirven 105 sistemas de informacién? Los sistemas de
informacién pueden definirse como la recoleccién, preparacién y presen-
tacidén de datos referentes a los hechos y acciones de una entidad que.se
prestan a la especificacién, realizadas en forma metédica y ordenada para
que se puedan analizar y comparar. La preparacién de estos datos requiere
su anotacién inicial en el momento de producirse el hecho, y su acopio,
registro y elaboracién posterior en uné central, en forma homogénea, siste-
mitica y continua, a fin de permitir su presentacién ordenada.

Pueden apreciarse varios conceptos en esta definicién. En primer
lugar, la presentacidn ordenada de los hechos se hace en referencia a una
determinada entidad que puede abarcar un sector, una empresa, un depar-
tamento, una actividad u operaéién, etc., lo que da una idea del espacio
¥y de los niveles incluidos en la infonnacién para mostrar el estado de

. la entidad en un momento dado. Aparsce también el concepto de periodo, ya
que un estado puede variar con la sucesién de acontecimientos en el
tiempo, los que al ser registrados permiten conocer su evolucién en un
lapso determinado,

Cada entidad ha sido establecida para servir al hombre en forma
eficiente y oportuna en algin aspecﬁo de su vida., Con este fin, toda
entidad u organizacién toma de otros dmbitos ciertos elementos que,
debidamente conjugados, forman un producto o servicio que se ofrece a la
colectividad para satisfacer sus demandas; El grado de eficiencia y
conveniencia de los servicios que se ofrecen es Vari&bley'dépende; entre
otras circunstancias, del acierto con que sé han combinado los factores
y del grado de coincidencia de las caracteristicas del producto ofrecide
con las necesidades y exigencias de quien iq necesita, La falta de efi-
ciencia o conveniencia significa mal servicio o aumento de costos, que
pueden causar rechazo en el sector que se pretende servir y asi hacer
inGtil la entidad. |

/Los sistemas
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Los sistemas de informacién muestran estas deficiencias cuando
informan sobre el estado y evolucidn de la entidad y de sus diversas
acciones, lo cue permite decidir sobre la accién futura para corre-
girlas en caso de que se produzcan, o para alcanzar metas mejores.

Administrar correctamente una institucién vendria a ser, por consi-
guiente, el arte de tomar decisiones acertadas para la accién futura,
Toda decisidn implica eleccidn entre un conjunto de acciones posibles,
cuyas consecuencias, debidamente evaluadas, permiten optar por la accién
que engendra lz cbnsecuencia m4s favorable por su probszbilidad y valor,

He aqui, pues, que los sistemas de informacién son herramientas
fundamentales para la administracién de una entidad; sus caracteristicas
principales consisten en suministrar infofmacién sobre el pasado y el
presente, lo que facilita la previsién del futuro y hace posible la'progra-
macién y el control.

Puede apreciarse que esta concepcidén activa de los objetivos de los
sistemas de informacién es distinta de aquella otra, desafortunadamente
muy difundida en la regidén, que les atribuye un fin meramente pasivo
de registro de datos estadisticos y contables para divulgacién histérica.
Este otro modo de entenderlos no estd ligado a la administracién en forma
sistemitica y organizada.

En el campo de los transportes hay tres 4reas donde la informaecién
ferroviaria es de especial importancia para tomar decisiones acertadas,
En primer lugar estd la necesidad de que cada pals elabore y aplique una
politica de transportes cue asegure una contribucién médxima del sector
transporte al desarrollo econémico y a los otros objetivos de accidn
nacional que cada pais determine. Uno de los aspectos fundamentales de
esta politica es la coordinacién de los diferentes medios de transporte
de modo que el pais aproveche las ventajas inherentes que ofrece cada
uno de ellos por sus diferentes caracteristicas.

La coordinacién de los distintos medios de transporte se efectia
utilizando una serie de herramisntas como la determinacién del nivel ¥y
estructura de las tarifas que aplican los medios de transporte, la prepa-
racién v ejecucién de programas de inversién, y la aplicacién de regla~
mentos que promuevan la asignacién de servicios especificos a uno u otro
medio,

/Para lograr
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Para lograr esta coordinacién, pocos aspectos tienen tanta impor—
tancia como definir cudl es el papel que debe desempefiar el transporte
ferroviario. En alguncs pafses como la Argentina, por ejemplo, esta
interrogante se plantea en térmihos de la Ydimensién" apropiada de los
ferrocarriles, que a su vez Se define considerande tres aspectos: las
rutas en que los ferrocarriles deben prestar servicics, los servicios
que deben prestar en estas rutas y la distribucién de las actividades que
los ferrocarriles deben realizar internamente y las que pueden encar-
garse a terceros,

Es evidente que las empresas ferroviarias mismas, por su cardcter
general de empresas de servicio piblico o estatales, y por la importancia
que tienen para el ordenamiento espacial de las economias naciconales, no
pueden dar respuestas definitivas en estos tres aspectos con indepen-
dencia del pensamiento de los respectives gobierncs, Las decisiones al
respecto deberfan resultar de un diflogo continuo entre las empresas y los
gobiernos, gue se traduciria en un programa de accién., BEste programa de
accidén no se limitaria a las inversionee por realizar, sino que abarcaria
todas las otras medidas y aspsctos mencionados anteriormente,

Una vez acordado el programa de accién se necesita un mecanismo de
fiscalizacidn y control. Tradicicnalmente, las empresas ferroviarias han
estado sujetas teSricamente a una fiscalizacién conpleta de sus actua-
ciones, pero en la prictica este control se ha limitado en su mayor parte
a una fiscalizacidén del uso de los fondos entregados a las empresas por
los gobiernos, Asimismo, esta fiscalizacidn a menudo ha entorpecido el
desarrollo normal de las empresas, por ser esporddica y hasta arbitraria
¥ por juzgar al ferrqcarril como organismo del gobierno? ¥ no como empresa
comercial que debe prestar servicios al piblico en competencia con otros
medios de transporte, De alli la importancia de reemplazar esta fiscali-~
zacién tradicional por un control moderno del programa global de accidn
ferroviaria, que se base en la fijacidén de metas mids adecuadas, dé al
ferrocarril una mayor libertad en su gestidén comercial y elimine los
controles arbitrarios.

/Para la
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- Para la elaboracién, aplicacién y control de la politica nacional de
transporte y del programa de accidén ferroviaria derivado de ella, se
requiere una corriente continua de informacién entre los ferrocarriles
¥ los gobiernos y otros sectores econfmicos vitalmente interesados, que
proporcione antecedentes sobre las cantidades de pasajeros y productos
transportados, la utilizacidén de la infraestructura y del material rodante,
los costos de los servicios prestados, los resultados financieros, etc,
Los sistemas de informacidén ferroviaria deben ser capaces de entregar
estos antecedentss oportunamente,

La segunda 4rea donde la informacidén ferroviaria tiene especial
importancia es la programacién y control interno de las empresas ferro=-
viarias, sean 8stas privadas o estatales, IEs obligacién de los ejecutivos
ferroviarlos asegurar una capacidad de transporte adecuada para dar a los
usuarios los servicios que éstos necesitan, con el menor costo y la
mejor calidad posible; para ello se reculsren buenas proyecciones de la
demanda, basadas en el conocimiento del trdfico actual y pavado, ¥ en la
formulacién de planes de desarrcllo de mediano y large plazo., También,
es preciso fijar costos uniformes y normas de eficiencia y comparar constan-
temente los resultados fisicos y financleros de las diferentes operaciones
ferroviarias con dichas normas, para reducir los costos ferroviarios y
mejorar la calidad. de los servicios. ,

Con este objeto se requiere la elaboracién de una gran cantidad de
informacién para uso internc de los ejecutives ferroviarios, analizada
de manera que se localicen las fallas en las actividades de la empresa
¥y se puedan adoptar medidas correctivas, Tl disefio de sistemas capaces
de proveer esta informacién es el tema principal de este informe,

La tercera 4rea en que se destaca la importancia de la informacién
ferroviaria se refiere al transporte internacional.- Los paises latino-
americgnos estén realizando conslderables esfuerzos para promover una
integracién econfmica regional y subregional, y esta tarea se facilitaria
si se aprovechara mejor laz infraestructura ferroviaria internacional que
une a varios de ellos, Asi como es indispensable tener una politica de

/transporte definida
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transporte definida en el plano nacional, es también necesaria une poli-
tica internacional gue sea conponente esercial de un programa de inte-
gracidn, y que incluya aspectos como el establecimiento de tarifas inter-
nacionasles, la coordinacién entre los diferentes medios de transporte

y un plan de inversiones en infraestructura.

In esta tercera area se complican las exigencias que se hacen a los
sistemas de informacidén ferroviaria, ya que la informacidén generada por
un pais debe ser comparable con la de otros. El Manual de Gstadistica
de los Ferrocarriles Latinocamericanos procura dar normas que promuevan

una homogeneidad de informacidn,

2, El sistema de informacién como instrumento de la_programacidn

La planificacién ha sido reconocida universalmente como indispensable para
el desarrcllo de los pafses latincamericanos. Si bien pueden existir
discrepancias respecto al grado en que un plan nacional debe obligar, es
evidente que, de una u otra manera, éste deberia abarcar las actividades
de los organismos del Lstado, las empresas del Fstado y las empresas
privadas. La relacién entre las actividades de las empresas ferroviarias
¥ la planificacién nacional se concreta en los programas ferroviarios de
corto, mediano y largo plazo, ya que ellos determinan las actividades que
han de realizarse, las ubican en el tiempo, fijan la responsabilidad

de su ejecucidén y las hacen compatibles con los recursos de que se dispone.
Bl didlogo entre el gobierno y las empresas ferroviarias debe girar en
torno a la elaboracién de estos programas y su ejecucién, ¥ no sobre
problemas aislados que se discuten empiricamente sin un marco de refe—
rencia global,

La existencia de programas concretos no solamente beneficia a las
empresas ferroviarias en sus relaciones con el gobierno, sino gue también
representa un paso esencial para la administrascién racional interna de
ellas, Estos programas son €l conjunto orgsnizado de decisiones para la
accidn futura de las empresas; hacen que todos los participantes conozcan
las metas que las empresas se han fijado y han acordedo con los gobiernos,

¥ permiten couparar los resultados con las metas programadas,

/idemds, la
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Ademis, la programacidn permite la Yadministracidén por excepcién"
qQue libera en gran medida al alto ejecutivo de tareas rutinarias que
pueden desarrollar sus subalternos, en conformidad con un plan ¥y con
normas cue se revalBan continuamente; sélo se recurrird a €l cuando el
caso que se plantea no esti previsto en las normas, A4si, la condueccidn
superior puede dedicar mds tiempo a su labor en el dmbito, nivel y hori-
zonte de proyeccidén que le corresponde por su jerarquia, y se evita que
los 4drboles no le dejen ver el bosque.

Dentro del sistema de programacién de las empresas ferroviarias
estatales, la formulacidén de los presupuestos anuales suele desempefiar
un papel de gran lmportancia, especialmente cuando el gobierno debe hacer
aportes significatives para las operaciones o inversiones de los ferro-
carriles, Con frecuencia estos presupuestos se dividen en presupuesto
de inversiones (o de capital), presupuesto de explotacién (u operacién)
¥y presupuesto de caja (gque incluye a veces el de compromisos financieros).
Si bien este tipo de clasificacidén puede tener utilidad, es indispensable
que los diferentes presupuestos sean compatibles entre si, ya que todos
deben reflejar un solo programa fisico de actuacidén. Asi, por ejemplo,
es imposible, formular un presupuesto de adquisicién de nuevos vagones
separadamente del de conservacién de vagones; los prbgramas de conser-
vacifn y de renovacién constituyen una unidad, como se explica con mds
detalle en el capitule IV,

Mientras cue los presupuestos son una expresién de los programas, los
sistemas de informacién estadistica, contable y de costos éon herramientas
indispensables para su formulacién y control. Por esta razén, el disefio
de estos sistemas debe tomar muy en cuenta las necesidades de los programas
¥ presupuestos,

En el gréfico II-1 se presenta un escuema del proceso de programacién
de la accién de la empresa ferroviaria, dividide en tres etapas: prepa-
racién, formulacidén y ejecucién y contrecl del programa, In la primera
etapa es preciso contar con estimaciones del trabajo fisico que debe
realizar la empresa en sus diferentes actividades, sobre la base de esti-

maciones de la demanda. Tsta es una etapa muy compleja ya que, como

/Créfico II-1
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se explica con m4s detalles en el capitulo III, las unidades f{isicas de la
demanda no coinciden con las de la oferta: mientras que las primeras se
expresan en términos de toneladas transportadas, toneladas-kildémetro
netas, pasajeros'tranSportados ¥ pasajeros-kilémetro; las segundas se
representan por trenes-kildémetro, locomotoras-kildmetro, coches-kilé—
metro, vagones-kildmetro, toneladas-kildémetro brutas, etc., Asimismo,
existe una serie de otras unidades, como reparaciones generales de loco-

" motoras, cuya relacién con las unidades de demanda es ain mids lejana.

S5in embargo, para programar es preciso determinar un conjunto de
unidades de produccién compatible con las proyecciocnes de las unidades de
demanda. DIn general, el concepto bdsico para relacionar la demanda y
la oferta es 2l de los diferentes servicios ferroviarios que presta la
empresa, concepto gue se expresa mds directameﬁte por la cantidad de
diferentes trenes que funcionarin durante el ejercicio. Para identificer
grupos de trenes mids o menos homogéneos en cuanto a sus costos y a la
demanda por transporte que satisfacen, se requiere una excelente infor-
macién estadistica., OScobre la base de la estadistica, es posible rela-
cionar el nimero de trenes y trenes-kilémetro con las otras variables
bédsicas de produccién, tanto las directamente relacionadas con la oferta,
como aquellas cuya relacién es mfs indirecta.

Una vez proyectado el conjunto de valores fisicos correspondientes
a las variables de produccidn, se calculan los recursos fisicos nece-
sarios y el costo correspondiente, Si bien esta traducecidén se realizard
a veces slo en términos fisicos (por ejemple, proyectando el consumo
de carbén sobre la base de la estimacién de locomotoras-kildmetro), apli-
cando al final el precic unitario {en este caso, el precio del carbén),
serd mds comin usar costos medios ¢ particulares para proyectar los costos,
Por esta razdén, el sistema de informacién de costos desempefia un papel
fundamental en la confeccién de los programas y. presupuestos de la empresa,

En esta etapa de la nreparacién de los programas se trabaja con el
consumo de materiales y no con su adquisieidén, de modo que es preciso
analizar las existencias para poder estimar el total de recursos mone-
tarios que se necesitan durante el ejercicio para cumplir con el programa
fisico de actividades.

/Simulténeamente con
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Simul téneamente con la proyeccién del costo implicitc en el programa
fisico se prepara la estimacidn de ingresos, basada en la misma proyeccién
del trifico gue se utiliza para estimar los costos., La comparacidn entre
las proyecciones de ingresos y egresos da una primera idea de los resul-
tados financieros que tendria el ejercicio si se cumplieran las proyec-
ciones, como asimismo del aporte estatal necesario, De este andlisis
pueden surgir modificaciones en el programa Tisico, en la politica de
tarifas, en la politica de remuneraciones, en los cambios propuestos en
los niveles de existencias de materiales, etc., procesc que se contimia
a través de aproximaciones sucesivas hasta llegar a un programa fisico
¥ financiero coherente,

La expresién del programa econémico y financiero se encuentra en
la parte central del grdfico II-1, que corresponde a la formulacidn del
prosrama de accién. Il primer cuadro, que corresponde al programa de
inversiones; es de doble entrada y en él1 los diferentes reglones corres-
ponden a los diferentes programas de inversién, en tanto que las
columnas corresponden a los vaelores de los diferentes insumos materiales y
de mano de obra cue se dedicarén a cada programs, El segundo cuadro, que
corresponde al programa de explotacidén, tiene columnas semejantes a las
del primero, pero los renglones en este caso corresponden a las dife-
rentes actividades que la empresa realizari para dar cumplimiento al
programa de explotacién. En general, la definicidn de estas actividades
es muy semejante a las categorias que usa la contabilidad general en las
cuentas de gastos por objeto, aunque mds resumida.

En la tercera etapa, la de ejecucién y control del programa de
aceidn, se utilizan controles fisicos y monetarios, Los controles fisicos
descansan en el sistema de informacidn estadistica, que da a conocer
los avances fisicos en los programas de inversién, el cumplimiento de las
metas fisicas del programa de explotacién y la proyeccidén de demanda.

Los controles monetarios reguieren una informacién periédica de la conta-
bilidad sobre los ingresos percibidos y los gastos acumulados, corres-
pordientes a las diferentes actividades consideradas en la propgramacién,
Un buen sistema de informacién contable deberia entregsr estos antece-

dentes mensualmente y con muy poco atraso,

/Pese al
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Pese al papel central que deberia tener la programacién en las
empresas ferroviarias y la importancia de los nresupuestos como expresién
de los programas, cabe recordar gue los presupuestos son herramientas de
trabajo ¥y no un fin en si. Por esta razén deberian tener un cardcter
flexible que permita eventuales ajustes para su desarrollo normal, ya

que de otro modo podrian entorpecer la eficiencia de la operacidn,

/III. EL
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III. EL DISENO DE SISTFHAS DE INFORMACION FERROVIARIA

1, Ia cibernética v el transporte ferroviario

Debido a 1a naturaleza del transporte féfroviario, caracterizado por un
gran ndmero de vehiculos motores y remoleados que circulan a través de
cientos y hasta miles de kildmetros de viés, sirviendo a millones de
clientes con el concurso de miles de trabajadores, unc de los problemas
fundamentales para que el servicio sea bueno y tenga un costo racional ha
sido siempre el de lograr un control y una coordinacidn adecuados, la

- cibernética ofrece al transporte ferroviario oportunidades incalculables
para nejorar la calidad de sus servicios y reducir sus costos, Efectiva-
mente, el desarrollo de la cibernética es uno de los factores nuevos que
permiten mirar con optimismo al futuro de los ferrocarriles.

Frecuentemente se identifica la cibernética con el uso de computadoras.
El desarrollo de las computadoras ha permitido la aplicacidn de muchos
aspectos de la cibernética, pero las computadoras han tenido un efecto
atlin nds amplio y con el tiempo afectarfn de una w otra manera a todas las
actividades ferroviarias. En un trabajo presentade al Segﬁndo Simposio
Internacional sobre el Uso de la Cibernética en los Ferrocarriles, reali-
zado en lontreal, Canadf, en octubre de 1967, el sefior J,L, Jones describid
algunas de las aplicacicnes de las computadoras en el Southern Railway System
de los Estados Unidos de América, que son las 51gu1entes-

a) Preparacidn de planillas de pago para 4O 000 trabajadores.

b) Contabilizacién y procesamiento para el pago de unas 50 000 facturas
mensueles,

¢) Inventario de equipo rodante, incluyendo més de 100 caracteristicas
fisicas y financieras de los vagones, ¥ contabilizacién de la depreciacidn.

d) Contabilizaeién de ingresos, incluyendo la preparacidn de facturas
para los clientes y la divisién de fletes con otros ferrocarriles,

e) Inventario de boletos de pasajeros.

f) Contabilizacién de arriendos percibidos y pagados por uso de
vagones. En un mes tipico cifculan en las lfneas del Southern Railway
System unos 200 C0O vagones pertenecientes a otros ferrocarriles, sujetos
a muchos sistemas diferentes de arriendo segin kilometraje o nimero de dfas,

/g) Registro
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g) Registro de accionistas y distribucién de dividendocs.

h) Contabilidad general, incluyendo preparacidn de balances y
cuentas de ganancias y pérdidas.

i) Control trimestral de los diferentes productos transportados e
identificacién de los trdficos que hayan tenido variaciones significativas,
nmostrando separadamente el efecto de los cambios en las toneladas transpor-
tadas y en la distancia media, , ‘

.3) Informacién a clientes sobre la dltima ubicacidén de cualquier
vagén, ILos clientes consultan directamente a la computadora sin intervencién
humana por parte del ferrocarril mismo,

k) Programacién y control de la conservacidn de locomotoras diesel-
eléctricas,

1) Regisitro de obstrucciones en la via para determinar la forma mds
eficiente de transportar carga sobredimensionada.

m) Modelos de simulacién de recorridos de trenes para probar nuevos
ltinerarios, calcular consumo de combustible, estimar los resultados
probables al introducir nuevos tipos de locomotoras, etc,

Se desprende de la lectura de esta lista parcial que las computadoras
tienen muchas y muy diversas aplicaciones en los ferrocarriles; pero hay
que recordar que el equipo requerido es sumamente caro y que el costo
aumenta con la mayor capacidad necesaria para las aplicaciones complejas, como
los sistemas "on=-line" o de "tiempo real", en que se pretende utilizar a
las computadoras para decisiones diarias de operacidn.

El Profesor A.P, Petrov, del Instituto de Investigacién Ferroviaria
del Ministerio de Comunicaciones de la URSS, sefiald en el Simposic de
lontreal algunas de las dificultades que plantean estas aplicaciones mds
avanzadas de las computadoras en los ferrocarriles:

a) dificultades técnicas: no sélo es necesario disponer de unaz
computadora numérica muy fiable, sino también de wma red automdtica de
comunicaciones a prueba de perturbaciones para transmitir los datos;

b) dificultades de método: con frecuencia el objetivo perseguido

¥ los criterios de optimizacién no son suficientemente claros;

/c) dificultades



E/CN.12/8L2
Pég, 19

¢) dificultades para el establecimiento del algoritmo y los programas:
creacidn de un modelo matemitico capaz de reflejar el proceso complejo y
Unico de los transportes y de su gestidn Sptima;

d) dificultades de organizacidén y formacidn de los mandos intermedios;

e) dificultades sicoldgicas: aptitud de los mandos superiores para
adaptarse;

f) dificultades financieras: las computadoras y en particular el
equiro de transmisidén de datos exigen inversiones importantes,

Pese a la realidad de estas dificultades, y aunque los paises latino-
americsnos no estén en condiciones materiales de incorporar en gran escala
las técnicas cibernéticas, es indispensable que los ferrocarriles de la
regidn aprovechen este avance tecnolégico en la medida en que lo permitan
Sus recursos. Para ello se sugiere tomar en cuenta las siguientes
recomendationes:

a) Antes de introducir coiputadoras en un sistema ferroviaric, se
recomienda hacer un andlisis exhaustivo de las tareas que deberdn reaii—
zarse, Suele ser preferible mecanizar una parte del sistema de informacidn
e ir ampliando el radio de aplicacién de la computadora a medida que vaya
adquiriendo experiencia, en vez de pratender una mecanizacidn global desde
el principio. Para que la mecanizacidn parcial sea econdmicamente factible
¥ no conduzca a una baja utilizacidn de una computadora grande, puede
estudiarse la posibilidad de introducir un sistema electrénico mediante
"la utilizacién de horas de servicio, Esta opecién parece muy conveniente
sl se toma en cuenta el grave problema de la obsolescencia de las compu-
tadoras y la gran inversidén que representan. Una vez que se haya adquirido
experiencia en el uso de computadoras y que se hayan especificado con
precisién las tareas que se mecanizardn y el tamaflo que debe tener la
computadora, puede procederse a alquilarla o comprarla,

b) Es preciso capacitar debidamente al personal que utilizard la
computadora y fijar una polftica adecuada de remuneraciones para evitar su
éxodo de la empresa, Los beneficios de las computadoras, dependen en gran
parte de la capacidad, no sélo de los programadores, sino también de los
analistas de sistemas que preparan los problemas para la programadora, y

de las personas que interpretan sus resultados.

/2. Esquena
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2. Esquema de un sistema integral de informacidén ferroviaria

Ya se ha dicho que la creaci&n de una entidad tiene por objeto servir al
‘hombre en algin aspecto de su vida, Dentro de este propésito de syuda,
la empresa ferroviaria ha sido creada para servir al hombre facilitando
el transborte de personas y bienes, movilizando las riquezas potenciales
y rromoviendo el desarrollo econémico y social., El ferrocarril adquiere
cilertos elementos de otros sectores y los combina para producir y
ofrecer su servicio‘en la forma mfs eficiente y oportuna posible a fin
de que tenga aceptacién en el piblico, evitando asi que la 1nst1tuc16n
llegue a ser deficiente o hasta imitil,

A la luz de estas premisas es f&cil descubrir en toda empresa
ferrov1aria.

a) una‘capacidad potencial de transporte, constituida por las insta-
laciones, equipos, materiales, partes y energia, personal y capital de
giro; |

b) 1la realizacién del transporte mediante la utilizacidn, acerta-
damenté combinada, de todos los elementos de la capacidad potencial, y

¢) la venta de este transporte en condiciones previamente determi-
nadas que respondan a las exigenciaé ¢ requisitos de los usuarios, |

Existen asi diversos campos de accidn, que corresnonden a otras tantas
actividades parciales cuyoé objetivos son concurrentes o convergentes con
el objetivo fundamental de la empresa ferrov1ar1a, ¥y que son el comércial,
el operativo, el industrial, el admlnlstratlvo, el econémico y el financiero,
Estos campos de accidn se subdividen a su vez en funciones que convergen
al cumplimiento de cada objetivo, y asi sucesivamente hasta llegar a las
unidédes mis elementales, que al realizar acciones directas generan los
documentos bisicos que las representan y nutren los sistemas de informacién,

BEn las actividades de la empresa ferroviaria existe una secuencia
mgdianté la cual las entidades mis remotas con relacién al usuario prestan
servicios a las més préximas, hasta llegar a la funeidn comercial que
'pone a disposicidn del cliente el servicio de transporte, Puesto que estos
servicios sucesivos, eslabonss de una cadena, deben ser eficientes y opor-

tunos, la empresa debe planificar, programar, ejecutaf y controlar para

/corregir las
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corregir las imperfecciones que aparezcan en todes los campos de acelén y
en todos los niveles., Para este fin es esencial que leos sistemas de
informacidn provean todas las informaciones necesarias.

las relaciones entre los sistemas de informacidn y la empresa férro-
viaria pueden concebirse desde dos puntos de vista distintos., En primer
lugar se puede presentar un esquela funcional que relacione los aspectos
fisicos y monetarios de la produccidn y venta de los servicios ferroviarics,
con los sistemas de informacidn necesarios para la toma de decisicnes en
estas esferas. En el grifico III-1 se presentz un esquema de este tipo,
de cardcter genersl, que incorporé los sistemas de estadistica, de contabi-
lidad y de costos, 7

En el lado izaquierdo del grifico aparecen los elementos gue forman
la capacidad posencial de la-empresa: e) capital fisico, las instalaciones, .
materiales y eguiro que operan, explotan o fabrican la empfesa ¥ el personal.
Estos elementos se combinan para producir los diferentes servicios ferro-
viarios, cuya venta al piblico genera ingresos que, aumentados por los
aportes estatales, sirven para adquirir nuevos bienes y servicios y para
remunerar al personal ferroviario.

El funcionamiento de este citlo requiere tres tipos de decisiones
bisicas, relativas respecfivamente a los servicios ferroviarios que se
prestardn, incluida la forma técnica de prestarlos, = las-inversiones que
se realizardn y a las tarifas que se aplicardn en los diferentes servicioes,
Estas decisiones se basan 2 su vez en los sistemas de informacién estadis-
tica, contable y de costos,

El sistema de informacidn esitadistica recibe dos clases de datos,
una que viene de las operacicnes del propic ferrocarril e incluye los
servicios prestados, y otra de los acontecindentos fuera de la empresa, ya
sea en el sector de transporte o en la economfa en general, Ia informacién
que el sistema estadistico procesa y entrega pasa a los centros de decisidn
¥ sirve de instrumento para tomar decisiones gue pueden”tener repercusiones
inmediatas sobre alguncs aspectos de las operaciones. '

El sistema de informacién contable recibe datos sobre los gastos que
efectiia 1a empresa y los snaliza y ¢lasifica para sentarlos organizados y
mostrar los gastos segiin el centro de actividad que los oripgind, segin
1z naturaleza del gasto y segin su objeto.

JGrifico III-1
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El sistemn de informacidn de costos se nutre de los resultados que
entregan los sistemas contable y estadistico, pero también requiere una
metodologla propia que indique los criterios y procedimientos para calcular
los costos, Ia informacidn de costos que elatora ¥ entrega este sistema
indica los costos de las diferentes operaciones y actividades de la
empresa y, por ende, los costos de los serviclos que presia 0 piensa
prestar, #sta informacidn, complementada con la de los ingresos percibidos,
permite conocer los resultados econdmices de los diferentes servicios
ofrecidos,

Cuando los centros de decisidn cuentan con esta informacién de cosios,
a la que se agrega la informacién estadistica que reciben en forma directa,
-y también las orientaciones gque dé€ el gobierno, tienen los elementos nece~
sarios para sus determinaciones sobre servicios, tarifas e inversiones.

Una falla en el sistema de estadistica, de contabilidad o de costos deja
truneo el sistema general de informacidn, y perjudica el desarrollo de
1a empresa,

El segundo punto de vista desde el cual se eXaminan las relaciones
entre los sistemas de informacidn y la empresa ferroviaria es el de la
organizaeidn administrativa. Se puede considerar a la empresa comp un
centro de decisidn cuyos lazos de alimentacidn y retroalimentacidn unen
entre sf los distintos niveles vy organismos que la eonstituyen, como
muestra el grdfico ITI-2, De aquf resulta que una empress conste de tres
niveles, a saber: conduccién y decisién supcrior, asesoramiento ¥ ejecucidn.
Los tres estdn relacionados constantémente por las Srdenes que van de los
niveles superiores a los inferiores y por los informes que de los niveles
inferiores llegan a los superiores, Este accionar arménico estd regido
por el programa de accidn que la empresa ha preparado y tiene en ejecucidn.

Ia unidad de informacidn, en cambio, estd situada en el lazo de
retroalimentacién, y los datos que a ella lleguen y los que de ella salgan
estardn regulados por las necesidades de los niveles a Jos cuales sirve.
Por lo-tanto, para. que la corriente de informacidn eircule como lo explice
el esquema presentado en el grdfico III-2, los requerimientos deben seguir
las flechas en sentido inverso,

/Gréfico III-2
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El nivel de conduccidén y decisién supérior impone la auditorda de
-la empresa en los divsrsos campos para satisfacer las necesidades del
control de la gestidn, A su vez, por este nedio se logra controlar y
perfeccionar los planes y programas emuiciados por la emprese.

Para planificar y programar es prezciso conocer todas las condiciones
en qie se desenvuelve 1a empresa; para ello ésta debe nutrirse entonces de
las informacicnes y estadfsticas exteriores, nacionales o internacionales,
que permiten conocar las circunstancias externas gue la afectan y evaluarn
1a demanda de transporte y la proporcién de clla que corresponda al -
ferrocarril,

£l mismo tiemwo, la empresa comstituye un agente externo que afecia
a otras entidades, por 1o gue debe suministrar al exterior estadisticas
que sirvan a los organismos nacionales para planear su aceidn en diferenies
niveles y sectores, y.a las instituciones de gobierno para controlar la
gestién de la empresa y evaluar su aporte con el fin de fijar con mis
precigién la politica nacional de transports, y loe programas de desarrollo,
tanto de la empresa y del. sector transporte, como de las demis actividades

nacionales,

3, EL congerto de "servirio de transporie’ en los sistemas de inf:rmacién

La tarea de los sistemas de informacién se diriculta encrmements por is
divergercia que existe entre las unidades que produce un ferrocarril y las
unidades que vende al piblico. Ezte es un fenémeno que por lo genexal no
afecta a otras entidaces productivas: una fdbrica de zapatoes, por ejomplo,
produce zapatos y después los vende, de modo que la unidad de produccién
es idéntica a la de venta. Sin embargo, =1 problema no es privative de
los frrrocarriles, ya que existe en otros medios de transporte, como el
maritzino, ¥y tawbién el de los cinematdgrafos, donde las unidades de
prodi.ceidn son la habilitacifn de una sala con una determinada capacidad
de asientos y la proyeccién de una pelicula, mientras la unidad de venia
es la ocupacidén de un asgiento,

Ia sitvacién para los ferrocarriles ss similar. Una empresa ferro-
viaria vende un servicio gue consiste esencialments en el cambio de lugar
de una perscna o mercancia madiante la utilizacidn de vehiculos pusstcs a
disposicién del pdblico por el ferrocaryil. Las unidades utilizadas para
medir estas prestaciones de trdfico son, en el caso del trdfico de pesajeros,
el nimeroc de pasajeros transportados y los pasajeros-kildmetro, cuyas

definiciones no requieren mayor explicacién, /En el
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En el caso del tréfico de mercaderias, las unidades bédsicas son las
toneladas transportadas, las toneladas-kilémetro netas v las toneladas-kilo-
metro tasadas, La expresidn "toneladas transportadas" incluye todas las que
se mieven dentro de la red ferroviaria de qus se trate, hayan sido cargadas
en ella o vengan de otras redes distintas del mismo pais o dsl extranjero,

De aqul que pueda distinguirse entre toneladas expedidas o cargadas, que son
Jas que empiezan su transporte en un punto de la propia red, y toneladas
transportadas, que afiaden a las anteriores las que vienen de oira procedencia
para moverse por dicha red,

Ia wnidad de trifico tonelada-kildmeiro neta correspmonde a la carga \itil
rezlmente transportada en los vehiculos de carga, =n carbio, la tonelada~kiis-
metro tasada, de uso relativaments reciente impuesto por la necesidad de rela-
cionar univocamente los, ingresos con las unidades operativas reales y los
costos correspondientes, se refiere al peso y a ia distancia que en la tarifa
8@ toman como una tonejada y un kildmetro respectivamente, aunque no cean una
tonelada de cargz neta, ni un kilémetro de distancia real,

I1a reccpilacidn y elaboracidn de antscedentzs sobre las unidacdes de
tréico figuran enire las tarcas mis importantes encargadas al sistem de infor-
ma.cidn estadfstisa, ILos estudiss scbre coordinacién de los transpdrtes parten,
del andlisis de la distribucidn del trdfiso global entre los diferentes medios,
en la actualidad y en el pasado, y a base de esta informacién y de la proce-
dente de estudios de los costos para las emprecas ¥y los usuarios, se determina
una distribucién apropiada para el futurc, La empresa ferroviaria depends
también de estas informaciones para sus propios estudios de demanda ¥ de gompe~
tencia, de modo que éstas tienen gran influencia en la politica comercial,
ineluida la fijacién de tarifas y las proyecciones de los ingresos de la explo-
tacifn, las proyecciones del trifico futuro también inciden en forma muy impor-
tantc en la programacién de las inversiones necesarias para que la capacidad de
trancporte ofrecida ses adecuada,

Para el ferrocarril, la unidad de produccidn no es el pasajero transpor-
tado ni la tonelada-kilémetro neta, Estas son las unidades de venta; pero lo
que mueve el ferrocarril son unidades totalimsnte distintas, ILa diferencia
proviene de que lo que se desplaza no es 3dlo lo que se quiere transportar
lucrativamente, sino también el vehfpulo o serie de vehfculos que contienen lo
que se¢ quiere transportar; y afin mis, como el vehiculo no suele moverse por sl
misrio, héy que desplazar la loccmotora que proporciona el esfuerzo necssario
para el recorrido. .De aqui que convenga puntualizar, estableciendo entre los

pesos gue £e mueven, las siguientes distinciones: /Peso tasado:
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Peso tasado: peso por el cual se calcule, de acuerdo con la tarifa,
lo que se debe pagar, .

Peso_neto.o fitils: el ds la mercansia cargada mis embalajes,
containers, elc,

Peso bruto remolcado: el arnlerior mis el peso del material rodante
en que se hace el transporte,

Peso bruto complsto: el anterior mis el peso del vekiculo o
vehiculeos motores,

A estos conceptos de pesos corresponden las sigulentes unidades
éde explotacién o de produccidn:

Toneladas-kilémebry wrutes remolcadas: producto de los pesos brubos
remolcados por los recorridos reales medidos en kildmetros,

Tongladas-kiidmetro Lirutas completas: producto de ios pescs brutos
completos, incluida la locomotora, por les recorrides reales medidos en
kilémetros, )

Coches=kildmetrp y carrcs~kilimetro: suma de loz rectiridos resles,
medidos en kildmetros, de cada un: de.los coches y carros utilizados;
estén estos dltimos cargados o vacios, .

Trenes-kilémetro: suma do les recorrides reales, medidos en
kilémetros, de cada uno de los trenes que circulan, .

Iocomotoras-kilémetro: suma de log recorridos reales, medidos en
kilémetros, de cada una de las lomotoras utilizadas, En general, esha
urddad de explotacidn deberia maniener una relacidn estrecha ~on loa
trenes=-kildmetro,

Vehiculos motor-ki’smetro: producto de los pesos de los vehiculos
motores empleados en el recorrido de los irenes por sus recorrides reales
medidcs en kildmetros, 1ns vehiculos motor-kilimetro deberian ser igual
a la diferencia entre lias tornsladas~kilémetro trutas completas y las
toneladas-kildmetro btrutas remoloadas, )

Existen ademis obras unidades de explotacidn més especialirzadas,
tales como trenes~hora, locomgiras-hora en maniobras, carrvos-dia
disponibles, vagoneé cargados, etc,, que son de gran importancia en el
andlieis de la productividad y de las operaciones en general.

Ia regopilacidn y elaboracién oportuna de todas estas unidades de
explotacibn, ademds de otras cuya relacién con la explotacidn es mengs

directa, son tareas centrales del sistema de informacién estadistica,

/va que
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ya que estos antecedentes son fundamentales en tres campos de decisién,
En primer lugar, los programas de operacidn ferroviaria ss basan en
las unidades de explotacidns la preparacién.de los itinerarins de trenes
¥ la asignacidn de locomoioras, por ejemplo, dependsi directamente de
las proyecciones de las toneladas-kilémetro brutas, Ademds, las rela-
ciones entre estas unidades de explotacidn indican el grade de eficiencia
con que estd trabajando el.ferrocarril y de su anilisis surgen medidas
para mejorar la eficiencia, Entre dichas relaciones se pueden destacar
las toneladas-ldlémetro rencleadas por tren kildmetro; los carros-kilGuetro
por tren-kilémetio; los carrog-kilémetro cargados como proporcidn de los
carros-kilémetro totales; los trenes-iilémetro por tren-hora; el tiempo
promedio entre carguics sucesivos de los carros; los carros-kilémetyo por
carro~dfa disponible; consumo de combustible por locomotora-kildmetro; loco-
motora-kilémetre por tren-kildmetro; toneladas-kilémetro nowas por carro=kilé-
metro, ete, Todas estas relaciones afectan simulidneamente tanto a la calidad
del servicio ofrecido al piblico como ¢ costo pars la emprsca, de mddo que para
mantener un equilibrio aprepiadc entre estos dos factores se requiere una vigi-
lancia constante por parte de los ejecutivos ferroviarios,

En segundo lugar, las unidades de explotacidn tienzn un papel
central en el cdlculo de los costos. Como se explica en dotalle en el
capitule V, muchos rubros del ccsto varien casi en relacidn directa con
una de las unidades de explotacidn, mientras que permanecen casi corustantes
frente a carbios en otras unidades, Debido a esta caracteristica de los
costos ferroviarios, para determinarlos se necesita disponer simultinea~
mente de irformacidn sobre muchas de las unidades de expiotacidn y sobre
los gastos clasificados segin su objeto o funcidn,

En tercer lugar, las unidades de explotacién figuran directamente
en la cloboracién de los programas de inversién y en la preparacidn de
los presupuestos correspondientes, comn también de los presupusstos de
explotacidn, Ias inversiones se realizan principalmente con el fin ce
aunentar la capacidad de la empresa o de reducir sus costos de operacidn;
para cuantificar estos dos objetivos es indispensable conbar con una
buena informacidn sobre las_ unidades de explotacidén en el pasado y -sobre
sus proyeccilones, Asimismo, para controlar el cumplimiento de las metas

/v proyecciones
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¥ proyecciones fisicas establecidas en los programas de inversiones y
operacicnes,es preciso tener infoermacién oportuna sobre las unidades
de explotacidn, . | )

Como se ha visto, las unidades de tréfico, que repregzentan
estadisticamente las unidades firales vendidas al pdblico, ¥ las
unidades de explotacién; que representan las unidades producidas ror
el ferrocarrii, tienen aplicaciones de gran impoartencia en la progra-
macién y operacidén ferroviaria, Iia informacidn sobie ellas es una de
las herramieéntas mds importantes de los ejecutivos ferroviarios, de
modo que es tarea bisica del sistema de infovwacién estadistica el
preparer estos antecedentes organizados de manera que faciliten la
toma de decisiones,

Sin embargo, un problema bdsjco que confronta el disefiv del
sistema de informacién ferrcviaria; es el de relacionar las unidades de
tréficp con las de explebacidn. Ilas diferentes unidades de sxplotacidn
pucden variar ampliamente enire si y pueden variar afdn mfs en relacién
con lus unidades de trdfico. En muchas casos, para tomar decisicnes
es preciso derivar o proyectar unidades de explotacién sobre la base
de unidades de tridfico, For ejemplo, para determinar la capacidad que
necesita el ferrocarril se parte Qe proyecciones de demanda expresadas
en toneladas-ltilémetro nstas, Estas proyecciones deben ieducirse
a toneladas-kilimetro brubas remolcadas; hrenes-kilémetro, carrosg
kilémetro, ete,, para poder determinar si se necesitan mfis locomctoras,
més vagones, mejor sefializacién, etc, El ferrocarril también puzde
calcular sus costos en relacidn con las unidades de explctacifn, pero -
las tarifas se expresan en términos de las unidades vendidas al pdblicos
toneladas~kilémetro netas ¥ pasajeros-kilémetro, En los estudios sgobre
coordinacidn de los diferentes medios de transporce se analiza la
asignacién dz la demanda, expresada en unidades de trifico, a uno u otro
medio, perc un criterio bésico que guia esta distribucidn es el costo
para la empresa que proves el transporte, que se calcula en relacidn con
las unidedés de explotacién,

Por todas estas razones es importante elaborar un coencepto que
permita expresar las unidades de trifico y las de explotacién sobtre una
base comfin, . Para este objeto puede ser de gran utilidad el concepto

/de servicio
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de servicio de transporite, definidy como la provisidn de una cierta
capacidad de acarreo con caracteristicas propias y precisas en un lugar
y tiempo definidos, Ilas caracteristicas que permiten diferenciar
servicios a través de una celificacidn de ellos son las siguientes?b(

a) el lvgar geogrifico donde ze ofrece el servicio, vale decir,
cuidles son las combinaciones de origen y destino de cualquier tipo de
capacidad ofrecidaj .

b) El objeto susceptible de ser transportado, Si bien la primera
distineién al respectc se refiere a pasajeros y carga, dertro de esta
Gltima bay una larga serie de alternativas {carga sélida, Llquida,
liviana, pesada, voluminosa, etc.),

¢) El costo del transporte. Una de las distinciones més impor-
tantes respecto a los servicics es su costo, tanto para el usvario del
servicio comn para el que lo provee, y €l costo que pava la comunidad
significa 1 contar con tal o cual. servicio,

d) Ia capacidad de la unidad con que se ofrece el servicio y la
flexibilidad con gue ella se piede variai constituyen otro elementv que
diferencia notoriamente un servizio de otro. ,Un barco pons a dispesicidn
del usuario cientos de toneladas ds capacidad, en tanto cue la d2 un ,
camién es mucho mis limitada, FPor otra parte, una vez lieno un barco,
sélo prede auvmentarse su capacidad. poniends en servieio otro barco, lo
cual puede no ser ficil; en capbio, en el servicio ferroviaric bastsa.
con agregar un carrc a un tren, lo que ¢s relativamente més sencillo.

e) la frecuencia del, servicio, Es importante saber si un servicio
se ofrece dos veces al diz, una vez por semana, etc., y cudl es su
estacionalidad, es decir, frecuencia en verano ¥y en invierno,

£) la velocidad del servicio. Un viaje en barco emtre dos puntes
se diferencia de uno en.avién entre los mismos, mis que nada por la
velocidad de uno ¥y otro, y en consecnencia, por el tiempo que se
requiere para llegoar del punto de origen al de destino del viaje.

;/ Estas caracteristicas fueron expuestas en un documento de trabajo
preparado por el Programa de Cooperacidén Técnica Chile~California,

/g) la
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g) la accesivilidad del servicio varia también notablemente. Dos
servicios pueden diferir no sélo en cuanto a las facilidades con que se
cuente para llegar hasta el punte en que se ofrecen, sino que también
en cuanto al complejo papelco que exige un tipo de fervicio y otro,

Izs tres dltimas caracteristicas en conjusto (e,f,g) determinan
el tiempo total de viaje,

h) la seguridad es importante tanto para la carga que se deteriora
como para el pasajero que utiliza un servicio cuyas caracteristicas lo
-hacen peligroso,

i) la comodidad es uno de los elementos Fundamentales que ol
pasajerq reclama cuando se rmeve de un punto a otro,

Fntremezclada con la nocidn de seivicis se encuentran las caracte-
risticas de la infraestructure sobre la que dste se ofrece,

la calidad de la. iufraestiuctura afecta a casi tedas las caracte-
. risticas antes citadas, de manera que la identificacién de los servicios,
¥ la explicacidn do por qué cada uno de ellos adopta la forma qus tiene,
proyecta de inmediato indicaciones precisas.y definidas sobre el disefo,
construceidn y estado de la infraestructura.

Las caracteristicas descritas de los.servicios son generales y
aplicables a cualquler nedio de transpojte. Por esta razbn, son diiles
para la planificacidn del sistema total, ya que permiten fijar metas
¥ Proyectar entradas ¥ costos azociados con cada servicio provisto, ¥
proporciona a los orgenismos una base adecuada para deteriinsr cuiles
serviclos de los que ofrece el sistema deben ser modificaccs, reforzados
0 abandonados, Asi considerados, los servicios deberfian ser la base de
la preparacidn de presupuestos, de la contabilidad de costos y de los
sistemas de estacistica y control, |

Para el caso especifico.de los sistemas de informacién ferroviarias,
el concepto de servicic de traasporte permite relacionar las unidades
de tréfico con las de explotacién en forma Gtil y operacional. Este
concepto tiene su ejemplo més directo en los trenes, ya que si bien un
tren especifico presta mis de un servicio (unir cada par de estaciones
representa un servicio diferente), la diferencia entre los servicios

prestados por trenes diferentes es mucho mis grande que la diferencia
entre los prestados por el mismo tren. De alli la importancia de la ¢lasi-

ficacién de los trenes en grupos lo m4s homogéneos posible como base para
/recopilar antecedentes
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recopilar antecedentes, tanto en unidades de trifico como de explotacién, Con
grupes de trenes homogéneos, habri menos variacién en las relaciones entre las
unidades de explotacién, de modo que se tendrd una base mis sélida paracalcular
los costos y analizar la eficiencia de las operacionss, Asimismo, comoc wn
grupo de trenes homogéneos refleja un servicio determinado, sirve también para
estudiar la demanda y realizar proyecciones. De esta manera, el concepto de
servicio de transporte, aplicado mediante la clasificacidn de trenes, permite
relacionar la demanda y los ingresos correspondientes a un grupo determinado
de trenes con la capacidad ofrecida y con sus costes,

Este andlisis puede influir directamente en ia forma de discfiar los
sistemas de informacidn, Es neccesario clasificar las unidades de explotacidn,
no s8ln segin.los modos de traccidn empleacda; sino tombién segin la categoria
de los treness De la misma manera, los antecedentes sobre el tréfico dsben
recopilarse también por cetegorias de trenes para tener informacién completa de
Ja oferta y la demenda y de los ingresos y los costnz, Si el sistema de infor—
macidn se orienta de esta menera, los ejecutivos ferroviarios tendrén infor=
maclién directa sobre una unidad bésica de decisidn que es ¢l tren. Después de
todo, cuando sz haya determinado el recorrido de cada tren, la frecuencia de
los trenes, la traccién del tren y su ndrerc de carves, se habrin abarcado
aspectos fundamentales de la cperacidén ferroviaria, .

El concepto de servicio de transporte, sin embargo, es mis amplio que la
unidad "tren", ya que en el primero tiene mucha importancia lo relacionado con
las operaciones terminales. Dentro del tiempo total gue tows el movimiefito
puerta a puerta de une mercantia, el tiempo que ésta pasa en el trsn es sflo
una parte, a veces la menor. Por ests la informacidn que se elabora sobre los,
trenes debe complementarse con la informacién sobre las operaciones terminales,
para anrvoximarse lo mis posible al concepto de servicio,

En el pasado, el concepto de servicio de transporte se tratd principal-
mente en relacidn con el andlisis de la demanda de transporte, pero hastaahora
se ha desarrollade poco como concepbo unificador en la planificacidn, la
programacidn y la operacidn, con sus repercusiones implicitas en el disefio gde
los sistemas de informacidn estadistica, contable y de costos. Sin embargo,
promete ser. la clave para construir herramientas poderocas de administracidn
ferroviaria, y merece atencidn preferente en los andlisis tedricos y

metodoldgicos que se realicen,
/ho EL
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Lo FL disciio de un sistema de informacidn

a) Origen y deficiencias de 1os sistsmas actuales

Para entender mejor los problemas que presenta el disefis de nuevos
sistemas de informacién ferroviaria, es titil tener presente el origen
¥ las deficiencias de los sistemas actuales. Ifuchos de los documentos
en que se registran los datos bdsicos para los sistemas de informacidn
obedacieron en su origen a la necesicad de amparar y gular el desarrollo
té€cnico o administrativo de las operaciones diarias, fijar responsabi-
lidades, controlor recaudaciones, etc., ¥y no tuvieroun una intencién expli-
cita de satisfacer las ne.esidades de informacién como elemento de gestidn.

Igualmente, la informezcién ferroviaria que existia tuvo su origen
en ls obligacisn impuesta por el gobierno a las empresas, de rendirle
cuenta de los resultados de su explotacién con el objeto de fiscalizar
el cumplimiento de principios de equidad y justicia en la fijacidn de
tarifas, prestacidén de servicios, percepeidén de ucilidades, etc., para
velar por los intereses de la comunidad. Tecdo esto, unido a la situacién
inicial de monopolio de los ferrocarriles; Usndieron a formar una
concepcidn pasiva de la estadistica que hasta la fecha no ha sido total-
mente eliminada, impidiendo dar a los sistemas de informacién la impor-
tancia que las corresucnde come herramienta de administracién. EL
atraso con que generalmerte se llevan las estadisticas (y aun la coala-
bilidad) y oue les hace estériles para fines de administracidn, es un
hecho que tiende a corroborar esta apreciacidn,

Aun después, cuande se prztendié desarrollar sistemas de infor-
macidn para ayudar a la administracidn se introdujsron equipos mesiaai-
zados para facilitar este trabajo, se tendié a procesar los mismos
docurentos bisicos que hablan silo disefiados con otra finalidad, y el
procesamniento mecanizado realizé a menudo las mismas operaciones que
anteriornente se habian hecho en formz manual., De la misma manera, los
sistemas de informacidén suelen obedecer a las nacesidades de un solo
departamento; los sistemas estdn encerrados dentro de los liaites
estrechos impuestos por las jurisdicciones adainistrativas, y cada depar-
tamento decide cudles datos deben preparar y usar. No hay intercambio
de datos entre departamentos, lo que les impide aprovechar la mejor

fuente para cada informacidn.
/Aparte de
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Aparte de estas deficiencias estructurales de los actuales sistemas
de informacidn, exishte otra serie de problemas operacionales gue reducen
la eficiencia de los sistemas y que deben considerarse en el disefio
de nuevos sistemas, DOntre estos problemas pueden citarse los siguientes:

i) Bs comin que distintos documentos requieran el visto bueno de un
supervisor o una revisidn antes de ser procesados, Sin enbargo, el
exceso de trabajo de la persona encargada de aprobarles o revisarlos le
obliga muchas veces & cursar el documento sin revisidn o a retenerlo un
tiempo excesivo. A veces, luegc de una revisidn insatisfactoria, se
somete el documento a una segunda revisidn, lo que significa una nueva
demora. In general, es necesario revisar cada docunento, especialmence
cuando tienen otra finalidad aparte de vroveer informacién; pero es preciso
planificar cuidedosamente el proceso para asegurar una revisifn tnica
satisfactoria sin demoras innecesarias,

ii) PFrecuentemente se elabora infoimacidén que, por una serie de
razones no se utiliza, Puede suceder, por =jemplo, cue llega demasicdo
tarde, o que los usuvarios poienclales desconfian de su exactitud, o gue ni
giquiera saben que existe., G(uizds la razon md&s comin, sin embarge, es
que la informacién no 2 presenta en forma Util para la nersona que podria
aprovecharla, Esto se debe a que se elabora informacién sin conocer c¢on
precision su finalidad, de modo gue, o se mantiene un nivel de desagre-
gacién tan grande que la informacidn no puede usarse; o s¢ agrega d=ma-
siado, perdiéndose informacién en el procesc., Cuando se mantiens un
nivel de desagregacidén excesiva en la informacidén procesada con una
computadora, existe el agravante del costo que esto significa en términos
del tiempo de la computadora. |

iii) Auncue el uso de equipos de procesamiento de datos permitiria
generar informacién que no podria conseguirse con procedimientos manuales,
en alzunos casos se usa este equipo sin que cambie considerablemente el
tipo de resultado obtenido. Como la perforacién de tarjetas o la prepa-
racién de cintas requiere una codificacién previa de la informacién, la
mecanizacidén ha resultado a veces en un costo total superior y un perfodo
de procesamniento mds largo que con sistemas manuales,

JAun en
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Aun en el caso de que se obtengan resultados muevos, exdstiria la posi-
bilidad de conseguir los mismos con el sistema manual a un costo inferior
al del procesamiento mecdnico,. _ |

iv) Aunoue el tiempo requerido por equipos mecdnicos. y electrénicos
para procesar datos es muy corto, ¢l tiempo necesario para preparar la
informacidn para los equipos puede ser largo, como también puede serlo
la impresién de los resultados. Debido a estas demoras, en algunas
ocasiones los resultados de la informacién se extraen en forma manual
antes de procesarla mecdnicamente, procedimiento del todo contrmproducente.

v) luchas veces 1 informacién incluida en los doctmientos bdsicos

es incompleta o ilegible, lo que demora todo el proceso de elaboracidn
de la estadistica. En el disefio de los sistemas de informacidn es preciso
tener muy en cuenta la preparacién ¥ capacidad de las pefsonas que deben
facilitar los datos-bQSicos, y exigir el cumplimiento de las normas dadas,

vi) A menudo se encuentra dupllcaclén de datos primarios en los
diferentes documentos bdsicos. 31 estos datos deriven de fuentes distintas,
se puaden realizar comparaciones para comprobar su exactitud. S5in embargo,
si uno de los datos no es mds que copia del otro, no cumple ninguna
finalidad y puede eliminarse. | |
b) Sistema global versus sistemas parclales

. In el disefic de un sistema de informacidén ferroviaria, una de las
opclones més importantes que se debe estudiar es si se desea tener un
solo sistema global que abarque todas las necesidades de 1a.empresa y
de otros organismos, o si se prefiere establecer una serie de sistemas
parciales vinculados entre si, De adoptarse él sistema global, la estra-
tegia para su establecimiento incluiria los siguientes aspectés:

_ i) Conocimiento de la organizacién funcional de la empresa, con
definiciones claras y precisas del objetivo de cada entidad,

ii) Inventario completo de las series estadisticas que se deben
suninistrar, clasificado en forma concordante con la organizacién wvor
centros de responsabilidad ¥y con el plan contable,

i1i) Detalle completo de los sectores y niveles que requiersn la
informacién,

/iv) conocimiento
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iv) Conocimiento del ciclo en que se desarrolla el proceso de cada
produccién para seleccionar el periocdo de informacidn mis conveniente.

v) Eleccién de las unidades de medida de cada prodvceién que
reflejen en la forma mis fiel el objetivo de cada entidad,

vi) Seleccién de las unidades de medida de eficiencia que concuerden
mejor con los objetivos y politicas de cada entidad,

vii) Determinacién del grado de sintesis y forma de presentacién de
cada, serie, segfin los sectores y niveles que requiera la informacién.

viii)} Confeccién del czlendario de entrega de las series informativas,
que considere la urgencia y oportunidad con que la necesitan los centros
de decisidn en sus diferentes niveles,

ix) Determinacién de la simultaneidad de las series entre si y con la
informacién contable, a fin de proveer los antecedentes necesarios para
los célculos de productividad y de costos,

%) Conocimiento de las entidades, factores y circunstancias externas
oue afecten los resultados de la accidn total o varcial de la empresa
ferroviaria,

) Definicién de las series estadisticas que representen la accién
del dmbito externo, para correlacionarlas con los resultados de las
series estadisticas internas.

xii) Suministro de las series estadisticas internas requeridas por el
dmbito externo para ejercer el control superior de la gestidén ferroviaria,
definir la politica nacional de transporte y considerar los efectos de
su accién en otras entidades,

Quizds seria nosible abarcar todos estos aspectos en el casoc de un
ferrocarril peqguefio, e implantar un solo sistema universal de informacidn.
Sin embargo, en un ferrocarril mds grande la complejidad de las necesidades
de informacién hace casi imposible el disefic ¢ implantacién de un sistema
globel, que de ser posible, tendria un costo sumamente alto. Por otro
lado, las ventajas adicionales de un sistema universal sélo se hacen sentir
pasado cierto nimerc de aflos, mientras que el costo adicional es inmediate,

Por estas razones, s¢ estima gue el conjunto de los problenzs de
informaci6én planteados en una empresa deberia ser resuelto por varios
sistemas parciales de informacién, entrelazados mids o menos estrechamente

/durante las
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durante las etapas de procesaniento ¥y aun durante la recoleccidn de datos,
la preparacién del documento bisico correspondiente y la transmisién, No
existiria una correspnondencia univoca entre los documentos basicos y los
departamentos, sino gque la informacidn propofcionada por los documentos
biaicos podria ser Gtil a varios departamentos, y cada departamento nece-
sitarfa la informacidén contenida en varios documentos bdsicos para atender
su demanda total,

Evidentemente, debe haber una visién general de todo el sistema de
informacién, como la presentada en el grifico IIT-1, Sin embarge, en la
parte mecdnica del disefio y aplicacién del sistema es preferible ser
modesto, ¥y perfeccionsr cada sistema parcial sin perder de vista su relacién
con el total, | : |

Visto asi, cada sistema parcial de recoleccién, transmisién y proce~
sgmiento de informacién aparece como un cuerpo Orgénico que se caracteriza
por i) los resultados que produce, ii) el documento bisico que provee los
antecedentes primarios y iii) el método de procesamiento utilizado. 4 su
vez, ios resultados que produce se describen en relacidn con las cuatro
dimensiones basicas de la demanda: la urgencia en tener la informacién, la
precisién recuerida, el periodo de tiempo que abarca la informacién y el
espacio o lugar geogrifico a que corresponde, '

Frecuentemente existe interaccidén entre las dos primeras dimensisnes
de la demanda, es decir, enire la urgencia ¥ la precisidn, ya que muchas
veces las decisiones urgentes son operacionales, y admiten cierto margen
de error en la informacién. ' Las posibilidades de una transaccién entre
la urgencia y la precisién se ilustran en la enumeracién siguiente, en
Que se presenta una serie de decisiones relacionadas con el movimiento
del material rodante. Estas enumeracién estd ordenada de tal manera que
las primeras decisiones son las méds urgentes, y pér este motivo requieren
informacién rdpida. Al mismo tiempo, las decisiones cue se encuentran al
final de la lista reguieren una informacién mds precisa que las primeras,

i) Decisiones operacionales:‘asignacién de locomotorzs y personal a
los trenes; asignacién de carros cargados a los trenes; distribucién de

carros vaclos, etc,

/ii) Informacidn
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ii) Informascién a los clientes sobre la ubicacién de la carga que
les interesa.

iii) Decisicnes de suministros de combustible a las locomotoras.

iv) Decisiones de conservacién de material rodante,

v) Rectificacidn de tarifas cobradas.

vi) Andlisis de accidentes.
vii) Céleulo de costos.
viii) Programacidn de utilizacién y reparacién de material rodante,
ix) Decisiones de politica: fijacién de tarifas, programacidn de
inversiones y renovaecidn, etc.

Pueden también existir difereéncias entre las decisiones relativas
a las otras dos dimensiones de la demanda de informacidn, es decir,
respecto al perfiodo de tiempo y al espacio geogrdfico que abarca la infor-
macién recuerida para tomarlas.

En general, es conveniente recolectar informacidn desglosada de
manera que inicialmente se refiera a periodos cortos y a lugares geogré-
ficos restringidos, para cue tenga una utilidad méxima en los niveles
nds bajos de decisién, Para las decisiones cue se toman en niveles
superiores, conviene que la informacién se refiera a periodos mids largos
Yy a &reas geogrificas més extensas. Aunque se cuente con una computadora
para procesar la informacifn, es probable cue la capacidad de la memoria
tenga limitaciones pars manejar informacidn excesivamente detallada, lo
que obligard a alguna transaceidn.

En lo que se refiere a la segunda caracteristica de los sistemas
parciales, en general cada sistema se identifica con un sclo documento
bésico, de modo que el disefio de este documento tiene una importancia
fundamental para que el sistema sea eficiente y entregue toda la infor-
macidén dtil que derive de esa misma fuente., Asi, el disefio, el contenido
¥ la forma de anotacidn del documento bésico debe satisfacer las activi-
dades operativas amparadas por el documento, las extigencias derivadas de
sus finalidades de control y los sistemas de transmisién y procesamiento.,
Las proposiciones de agregar més datos al documento deben consijerar si esos
nuevos datos estdn vinculados a decisiones e informacidén concretas y si el

/documento es
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documento es la mejor fuente de los datos. Bn el anexo B de este informe
se presenta un ejemplo de sistemas parciales basados en la hoja del
conductor (guarda), el informe del maquinista (conductor) y la gufa o
pbliza de carsza.

Respecto de la tercera caracteristica de un sistema parcial de infore
macién, que es el método de procesamiento utilizado, existe la opcién de
utilizar procesamientos manuvales, méquinés convencionales, computadoras o
una combinacién de estos métodos, En el procesamiento manual o con
miquinas convencionales sé obtendrén en primer lugar documentos derivados
que, al seguirse elaborando con el mismo procedimiento, se irdn afinardo.
Estos documentos resultantes, pueden considerarse como propios de la
estadistica interna, a partir de la cual se obtendrd la estadistica externa.
Cuando se dispone totalmente de una computadora (y se supone conveniente
emplearla) al maximo,los documentos bdsicos podrfan ingresar directamente
a ella desde el medio de transmisién utilizado, y a su salida se obtendrian
los resultados deseados. |
' En el gréfico III-3 se esboza un sistema parcial de informacién esta-
distica, apoyado totalmente en un documento bdsico que representa una de
sus tres caracteristicas,

En el grifico se expone con algin detalle el método de transmisién y
procesamiento de la informacidn, y muestra las miltiples opciones rela-
cionadas con esta caracteristica de un sistema parcial. En un sistema
aplicado es posible utilizar simultdneamente varias aunque no todas de
las alternativas que aparecen en el grifico,

En lo que se refiere a los resultados del sistema parcial, el grifico
indica algunas posibilidades de transar entre la urgencia y la precisién
‘de la informacién, ya que distingue cuatro lugares donde se puede inte-
rrumpir la transmisién y procesamiento de los datos para emitir resultados.
Cuanto antes se necesiten los datos tanto antes debe producirlos el sistema,
incluso en el mismo documento bidsico, aunque esto reste zlge de precisién a
los resultados.

Aunque los sistemas de informacién se han descrito en términos de tres
caracteristicas separadas no deben perderse de vista las estrechas rela-

" ciones que existen entre ellas. El disefio del documento bisico, por ejemplo,

/Crifico I1I-3
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dependerd directamente de los resultados de la informacién requerida y del
método de procesamiento utilizado. En la misma forma, el método de proce-
samiento dependerd de la informacidén requerida, no sélo por la informacidén
misma, sino también por su urgencia, precisién, tiempo y lugar googrdfico.

Ademds, si bien se ha recomendado el uso de sistemas parciales de
informacién, cabe subrayar una vez mds la importancia de disefiar sistemas
compatibles entre si, no sélo en cuanto a los resultados que cada '
gistema entregue, sino también en cuanto a las demandas que se hagan a
los sistemas de transmisién y de pfocesamiento de la informacidn,

El que los sistemas parciales sean compatibles tiene especial impor-
tancia para seleccionar las unidades de informacidn, Para cada grupo de
decisiones oue se toman sobre las extensas y variadas actividades ferroviarias,
es preciso definir unidades apropiadas que reflejen fielmente los objetivos
perseguidos, La seleccifn de estas unidades de informacidén es una etapa
fundamental del disefio de los sistemas de informacidn, de mode que es impor~
tante tomar en cuenta las alternativas existentes, Una mala seleccién de
unidades reduce considerablemente la utilidad de la informacidén que se ela-
bora y dificulta el aprovechamiento simultdneo de informacién derivada de
distintcs sistemas parciales, Asi, por ejemplo, el sistema de informacién
sobre costos recuiere que las unidades usadas en los sistemas contables y
estadisticos sean congruentes.

Los nuevos sistemas de informaéién globales o parciales sélo se pueden
diseflar e imponer como productoe de un estudio con'el personal de la enpresa.
La demanda de informacidn no fesponde a una necesidad fija o invariable, sineo
a necesidades y objetivos fluctuantes, de modo que siempre habrd transacciones
entre la utilidad y el costo de cualquier parte de la informacidn.

Para establecer un nuevo sistema de informacién es preciso eliminar los
sistemas actuales basados en las tradiciones y perspectivas de departa-
mentos aislados. Cuando se planean cambios de los sistemas de informacién,
es muy comn que los departamentos temén perder control o ver interpre-
tadas sus proplas actividades, temor al que se agrega la ignorancia de lo
que el nuevo sistema exigiri. Por esta razdn es indispensable el didloge

interno en la etapa de disefio de nuevos sistemas, para asegurar su éxito,

/c) Seleccidn
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¢) Seleccidn de los medios de transm1316n v procesamiento

. En las fases de transmisién y procesamiento de la 1nformacién se puede
elaborar todo el universo de documentos b551cos, o s6lo una muestra. Este
Gitimo método, que hoy se utiliza poco en América latina, parece priori
especialmente interesante cﬁando la mecanizacién del sistema es deficiente
ya que aligera la tarea dé obtener resultados ¥ la hace menos costdsa.

Adem4s, también puede ofrecer ventajas importantes cuando el grado de
mecanizacidn es alto, Se presenta 1a disyuntlva ‘entre urgencia y precisxén,
ya que a veces los resultados obtenidos por procesos larges y costosos -
pueden versé invalidados por el tiempo, siendo.que de haberse utilizado el
mestrec se hubiera obviado este ihconvenieﬁte, auhque a costo de la
precisién., El sacrlflcio puede justiflcarse, sobre todo en la estadistlca
'1nterna, para acelerar 1a toma de decisiones parclales. En el 51stema
contable, en cambio, es mis comin procesar todes los documpntos, aunque es
posible usar el muestreq en la reparticién de algunos gastos entre varias
cﬁentas, | ‘- _ .

Los factores que deben considerarse al disefiar el sistema de procesa-
‘miento son muchos; en este infqrme‘se examinan los siguientes:

i) el ?rocesamiento manual, el procesamiento con méquinas convencio-

| nales o con computédora,. R

ii) el uso de ¢bdigos en los documentos bésicos v la confronuaowdn

posterior de la informacidén contenida en varios documentos o en la

~ memoria del 31stema" | '

11i) los canales de transmisién de informaclén, y

iv) la descentralizacldn del procesamiento de la informacidn.

En el primer acépite de este capitulo se apuntaron varias de las .
ventajas v ‘dificultades asociadas con la introduccidn de computadoras.
Estos equipos electrénicos estdn en uso en varios de los ferrocarriles
latinocamericanos mis grandes, como los de Argentlna, Brasil, Chile, México,
etc,, mientras que en casi todos los demis existen miquinas convencionales
que trabajan con tarjetas perforadas. En general, se puede prever que las
computadoras han de tener una 1mportanc1a creclente en la regic¢n, no sélo
por el ntmero de empresas que las utilizan sino pr1n01palmente por el ugo
que hagan de ellas los ferrocarriles que cuenten con estos eQuipos. Por
esta razdén, en lo que sigue el anilisis se orientard en gran parte al uso

de computadoras en el sistema de procesamiento,
® ras en ¢ proce /E1 segundo
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El segundo factor, el uso de ¢8digos en los documentos bidsicos, es
una consecuencia légica de la aplicacién de computadoras y puece aprove-
charse en dos formas distintas. Primero, en los documentos bisicos se
pueden reemplazar los datos por un e¢ddigo o simbolo, Por ejemplo, en las
hojas del conductor {guarda), en vez de escribir el nombre de las diferentes
estaciones, se puede escribir el mimero de cada una, y en lugar de anotar
que el tren es un tren directo de carga de largo recorrido, se puede poner
el nfimero del tren; luego, en lugar de anotar gque el carro que se toma en
una estacidn es un carro plano con una capacidad de 40 toneladas y con
una tara de 13 toneladas, basta poner el nimero del carro.

Cuando se procesan las hojas obtenidas con este procedimiento se
utiliza la memoria para traducir el cédigo a la informacién que representa,
Si se cuenta con una computadora, el significado de cada cédigo se guarda
en la memoria del equipo y el trabajo de traduccidn es sumamente rdpido.
En cambio, si las hojas se procesan manualmente o con miquinas convencio-
nales, la blsqueda del significado de cada cddigo es Ilentasy' proba=
blamente sea preferible incluir mds datos explicitos en los documentos
bisicos. Asi, por ejemplo, las hojas para procesamiento manual que
prepara el conductor pueden indicar la tara de los diferentes carros
ademds de su cbdigo. En general, para diseflar el sistems de procesa-
miento es conveniente hacer el mayor uso posible de cédigos para uinimizar
los datos incluidos en los documentos bdsicos, siempre dentro de las limi-
taciones impuestas por los sistemas manuales o de mfquinas convencionales.

1a segunda forma de aprovechar el uso de ¢8digos es mds compleja
¥ tiene aplicacidn atn mds limitada cuando no se utiliza una computadora.
En esta aplicacidén se utilizan cédigos para derivar y combinar datos
complementarios de varios documentos, Asi, por ejemplo, si las hojas del
conductor incluyen el nimero de la gufa o péliza de carga que corresponde
al contenido de los carros, la computadora buscari en su memoria el peso
neto de esta carga y lo agregard a la . tara del carro para calcular las
toneladas-kilémetro brutas remolcadas, Este uso de c¢édigos se incluye
en el sistema parcial descrito en el anexo B. En general, la inclusidn
de este uso de cddigos en sistemas de procesamiento requiere un estudio

cuidadosc para asegurar que no sobrepase la capacidad de la memoriz de la

/computadora ¥y
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computadora ¥ que no retrase la entrega de resultados mientras se
rednen los diferentes documentos cuyos datos se combinan,

En cuanto al tercer factor, constituido por los canales de trasnmisién
de la informacidn, se presentan varias posibilidades: teletipo, tren, telé-
fono, lectura déptica, teleproceso, radio, etec, la seleccidn de pqsibili-
dades depende del grado de mecanizacién del sistema de procesamicnto, del
estado en que se hallen las lineas de telecomunicacién existenteéry de
su capacidad para admitir nuevas formas de transmisién. _

El teléfono y la radio son poco apropiadas para transmitir docwnentos
bédsicos a su lugar de procesamiento por la poca seguridad de exactitvd
que ofrecen, pero en cases especiales en que la informacicn no es compleja
ni abundante, se podrfan utilizar para decisiones urgentes de operacién
que deben basarse en datos concretos, En principio, no se recomienda el 5
uso de la lectura dptica para el procesamiento.de los documentos bdsicos,
ya que para ello serfa necesario que esos documentos ne contuvieran |
ningin error, exigencia diffcil de cumplir, -

- La seleccidn de los canales de transmisidn estd Intimamente vinculada
con el cuarto factor que se debe considerar en el disfio del sistema de
procesamiento: la conveniencia de descentralizar el procesamiento de loq
documentos bésicos. En los ferrocarriles mis grandes el uso de un sistema
de procesamiento descentralizado podria ofrecer ventajas importantes,

Ac¥, por ejemplo con el procesamiento en la misma zona la jefatuia zonal
contaria oportunamente con informacién sobre el kilometraje de locomotoras

y vehfculos remolcados, que le servirfa para tomar sus decisiones de operacicn,
Ia experiencia latinoamericana ensefla que cuando estos datos se elaboran en
una unidad de procesamiento centralizada, conjuntamente con otros sobre
toneladas-kilémetro de la carga, se producen grandes demoras, de fmodo gue
cuando la informaeién llega finalmente a la zona ha perdido oportunidad,

Con el procesamiento descentralizado, los grupos de miquinas conven-
cionales para la perforacidn, clasificaciédn y tabulacién de tarjetas |
perforadas se ubicarfan en puntos estratégicos de la red, ILos resultados
servirlan inmediatamente a los ejecutivos zonales y, transmitidcs en

| /cihtas ﬁagnéticas
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cintas magnéticas, en tarjetas ¢ por teletipo, pasarfén a la unidad
computadora central para Incorpprarse a la estadistica de toda Ja red.

El procesamiento descentralizado puede ser apropiado para procesar
informacién operativa, siempre que el volumen de 8sta justifique econd=-
micamente la inversidn en equipos y operadores. Para mejorar la renta-
bilidad del equipo, serfa posible procesar parcialmcite la informacidén
administrativa, aliviando de esta manera la carga de trabajo de la
computadora central,

/IV. SISTEMAS
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IV. SISTEMAS DE INFCRMACION CONTABLE

1, Objetivos de los sistemas contables

El sistema de informacién contable, tal como los de informacién estadistica
y de costos, debe reflejar directamente las necesidades de las personas

que han de usar esa informecién. En general, los objetivos de los

sistemas contables se dividen en dos grandes grupos: un primer grupo

de objelivos mds bien tradicionaleé, aunque mantiene su relevancia en

la actualidad, y un segundo que estd vinculado con las necesidades de

la administracién moderna de empresas.

Dentro del primer grupo se destacan tres objetives especificos:
primerc, evidenciar todos los actos juridicos que la empresa realiza
con proyecciones sobre su patrimonioc presente y future, o simplemente
sobre su posicién financiera y resultados econémicos, Esto es mds bien
una accidn de registro - de dejar constancia ~ de las actividades de la
empresa que tengan consecuencias econdmicas o financieras, accidn que
debe ser lo mds exacta posible,

Segundo, mantener eficientemente informados a los propietarios
de los intereses que mantienen comprometidos en el negocio, asi como a
los que en unz u otra medida arriesgan sus intereses con la propia
empresa interesada: proveedores, financistas, usuarios, y aun el propio
Zstado, ya sea en funcién exclusiva de cardcter fiscalizador del interés
pdblico comprometido, o del cuidado de los capitales que del propie
erario estatal se canalizan hacia el organismo, Lsta es una funcién
tradicional de rendiecién de cuentas a los propietarios de parte de los
administradores encargados del manejo del negocio; el afdn de mostrar
lo wds exactamente posible el valor del patrimonio ha guiado el des-
arrollo de la contabilidad durante muchos afios, La introduccién de los
conceptos de depreciacidn, gastos anticipados, revalorizaciones, etc,

obedecié a2l deseo de mejorar la exactitud de estas rendiciones de
cuentas,

/Tercero, fiscalizar
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Tercero, fiscalizar la actuacién de las personas que manejan los
bienes y fondos de la empresa, siendo ésta més bien una funcién de
auditoria. Este objetivo incluﬁe la verificacién de la existencia de
los inventarios que figuran en el activo y la comprobacién de que
todos los egresos fueron debidamente autorizados'y los ingresos efecti-
vamente percibidos, A menudo, la contabilidad de las empresas que
perciben aportes estatales est4 organizada casi exclusivemente para
cumplir con este objetivo de auditoria,

liientras el cumplimiento de estos tres objetivos tradicionales
de la contabilidad parecia suficiente en el pasado, en afios mds recientes
se ha prestado una atencidén creciente a un segundo grupo de objetivos
destinados a dar a los ejecutivos las herramientas requeridas para
una administracidén ferroviaria eficiente, fLa caracteristica principal
de este grupo es su preocupacién con ellfﬁturo ¥y no sélo con el
pasado, como ocurre con el primer grupo. Entre los objetivos de este
segundo grupo se destacan los siguientes:

Primero, suministrar los elementos necesarios para programar la
actuaéién de la empresa, tanto en el campo operacional como en lo
referente a las inversiones, Como se indicd en el capitulo II, la
preparacifn, la ejecucién y el control de presupuestos son aspeclos
esenciales de la programacién, y estas tareas corresponden en gran parte
a la entidad {inanciera-contable de la empresa,

Segundo, programar el desarrollo de caja de la empresa como parte
de la programacién financiera, Los ferrocarriles latincamericanos no se
destaéan por tener ﬁna gran holgura de caja, y tanto la politica de
créditos otorgados a los usgarios como el uso de créditos‘de proveedores
¥ de otras fuentes, la fijacidn de prioridades parg los pagos, la
determinacién del calendario de recepcién de gportes estatales, etc,,
tienen gran importancia para el desarrollo nermal de las actividaces
ferroviarias, &n el cuarto acdpite de este capltulo se analiza con mds
detalle la programacién financiera y su relacién con la programacién
en general,

/Tercero, proveer
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Tercero, proveer la informacién contable neccsaria para el
cllculo de cosios, funcién que puede realizar la misma entidad adminis-
trativa encargada de la contabilidad o alguna otra, =1 célculo de
costos histéricos de los diferentes servicios de transporte y su
proyeccién hacia el futuro requiere tento informacién contable como

estadistica, aspecto que se analiza en detalle en el capitulo V,

2. DBsguemas contables

Aungue haya coincidencia de objetivos de los sistemas contables de
distintas empresas ferroviarias, es posible que cada una de ellas,
debide a varios factores, logre éstos a través de un esquema contable
diferente. En primer lugar, cada empresa opera con diferentes normas
institucionales y legales, las cuales tienen a veces una influencia
decisiva en el esquema contable., Por otro lado, las empresas pueden
haber tenido un desarrollo histérico diferente; algunas eran o son de
propiedad privada mientras que otras han funcionado como parte integral
o casi integral del patrimonio nacional del pafs. Adewds, hay gran
variedad de escala o de tamafio entre las diferentes empresas, de modo
gue es posible que un esguema que puede lograr en forms eficiente sus
objetivos en una empresa pequeiia no tenga el mismo éxite en una empresa
grande,

Por estas razones no puede hablarse de un solo esquema contable
que sea ideal para cualguiera empresa ferroviaria. Puede en cambio
fijarse la atencién en tres preguntas bdsicas cuyas respuestas orienten
fundamentalmente el disefio de los sistemes contables, La primera
pregunta se refiere a los limites de la contabilidad formal dentro del
esquema contable, es decir, cudles materias incluye la contabilidad
con asientos de doble entrada, Podria extenderse, por ejemplo, hasta
ineluir Ja expresién final de los costos de transporte por trenes o
grupos de trenes especificados; la contabilizacién de los compromises
presupuestarios y su desarrollo integral, hasta el pago; las cuentas
industriales de actividades hasta las de taller, ete,

/84 bien
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Si bien en cesos especiales pueden existir motives para una extensién

de la contabilidad formal a los limites indicados, se estima que en
general este procedimiento serls engorroso., Parece preferible no abrinr
cuentas en el plan de gastos para los diferentes servicios especificos de
transporte, sino calcular estos costos en forma extracontable, en base
a los costos funcionales y a la estadistica de operaciones, como se
explica en el capitulo V. Por otra parte, se estima que seria conve-
niente llevar la contabilidad presupuestaria de los compromisos en un
sistema o registro contable independiente de la contabilidad formal,
aungue en forma paralela,
| La segunda pregunta se refiere a los criterios de clasificacibn
de los gastos inclullos en el esquema contable, es decir, las carac-
terdisticas de la informacién qué se acumula sobre los gastos., Tradicio-
nalmente los sistemas contables provelan informacién sélo respecto de
la naturaleza de los yastos, separando, por ejemplo, los sueldos, jornales,
vidticos, combustibles, materiales, etc. Para la administracién moderna
este tipo de informacién es necesaria, pero no es sufic¢iente, haciéndose
imprescindible informacién adicional sobre el objeto de los gastos:
conduccidn de locomotoras, reparacién de la via, conservacién de equipo
de pasajeros, etc, Ademds, como la administracidén moderna exige la
asignacién de metas especificas a centros especificos de ejecucion y
el control de su cumplimiento, es preciso contar también con una clasifi-
caqién de los gastos por centro primario de costos, como son los distritos
o zonas de la via, estaciones o grupos de estacioneé, talleres, etc,
Por estas razones se estima esencicl que el esquema contable contemple
estas tres dimensiones de los gastos, permitiendc en cualquier momento
la identificacidén del objeto y naturaleza de cada gasto y del lugar en
que éste se efectud,

La tercera pregunta se refiere al tratamiento de aquellos gastos
que por su naturaleza no pueden ser asignados inmediatamente a un objeto
determinado, in este caso parece aconsejable utilizar cuentas transitorias

de reparticifn en que se acumulen estos gastos para su distribucién
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posterior en las cuentas de utilizacién final mediante la aplicacién de
coeficientes adecuados para cada caso particular, 3Xntre lcs gastos de
este tipo se destacan los siguientes:
a) Los gastos sociales, es decir, los gastos que benefician al
personal pero que no constituyen una remuneracién directa (jubilaciores,
pensiones, servicios sociales y médicos, ensefianza y formacidn, ete. ),
que pueden ser repartidos entre las cuentas por ohjeto porporcicnalmente
a los gastos directos de personal (tasas ad valorem),
b) Los gastos indirectos de talleres, comprendiendo espreiaimente la
administracién general, la mantencidn de maguinarias, luz, fuersa
motriz, servicios auxiliares, transporte interior, etc, Habitualmente
se reparten estos gastos proporcionalmente a los gastos de manc de obra
directa (tasas ad_valorem) o a las horas de trabajo directo (tasas por
hora) ,
¢) Los gastos de almacenamiento de los materiales, que habitualmente
se reparten proporcionalmente al valor de los materiales uiilizados
{(tasas ad valorem), a las cantidades consumidas (por ejemplc, precio
de la tonelada para los combustibles), a la cantidad de pedidos al
almacén, etc,
d)  Pueden también entrar en la categorfa de gastos por repartir los,
del personal que trabaja, en el curso de un mes, en cuentas diferentes,
¥y que deben ser repartidos entre estas cuentas proporcionalmente a los
tiempos empleados (tasas por hora),

La gestién de gastos por repartir exige que sean controlados
antes de ser repartidos, y, en consecuencia, imputados a ctuentas espe-
ciales, Estas cuentas contendrian subcuentas de gastos que se debitarian
por el monto de los gastos antes de la reparticifn y subcuentas de
créditos de reparticién Gue se acreditarian por el monto de las sumas
repartidas a las cuentas por objeto, con ayuda de los coeficientes
estimados previamente, Los coeficientes en cuestién deben ser determinados
anticipadamente sobre la base de las previsiones presupuestarias, de

manera que cada cuenta de reparticidén sea saldada al final del ejercicio,
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Tomarido en cuenta las tres ﬁréguntas‘bﬁsicas examinadas, en el
gréfico IV-1 sé'preseﬁta, para-fihesriluétfaﬁivoa, un ejémpld:de un
esquema contable, Como se aprecia en el gréfico, la informacién
contable estd dividida en nueve clases, a saber:

Clase 1 - Cuentas de balance; ' .

Clase 2 ~ Gastos por centro primario de gastos y por naturaleza

de los gastos; '

Clase 3 -~ Gastos a repartir; _

Clase 4 - Inversiones y trabajos;

Clase 5 - Gastos funcionales sezlin el objeto de los gastos;

Clase 6 - Costos; ' ' '

Slase 7 ~ Iﬁgresos;

Clase 8 —~ Hesultados econdmicos;

Clase 0 - Presupuesto de compromiscs § pagos.. ,

La informacién incluida en las Clases 1 a 5 inclusive, Clase 7.y
parté de la Clase 8 del eéqﬁema corresponde a la contabilidad formal,
es decir, refleja la organizacién del plan de cuentas contables,. En
carbio, la informaciédn spbre costos, parte de .los_ resultados eéondmicos
y el presupuesto, incluida en las Clases 6, 8 y 0, respectivamente, es
una informacién extracontable, ya que no existen cuentas especificas
en la contabilidad correspondientes g estos conceptos,

Cn 1a Clase 1 se ha agrupado las cuentas de Activo y Pasivo que
comporien el balance tradicional de cualquiera empresa comercial,

La informacién contenida en la Clase 2 no corresponde a cuentas
que sean independientes de las que figuran en las Clases 3 a 5, sino
que se refiere a informacién que se pegistra,cada vez qué-se conta~ .
biliza un egreso en esas otras cuentas, De esta manera es posible
separar periédicamente {mensualmente, por ejemplo} el origen de los
gastos por centro de gasto y por el tipe o naturaleza de ésios.

La Clase 3 esté formada por las cuentas de gastos por repartir,
donde se registran aguellos gastos que correaronden a més de una de las
cuentas en las Clases 4 o0 5, OComo se usan coeficientes o costos esténdar
para la reparticién de los gastos, existirén diferencias entre los valores
registrados en el débito de la Clase 3 (gastos acumlados) y los Que gé

/Gréfico‘IV-l
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reparten, haciéndose un crédito a esta misma clase, Estas diferencias
son registradas en cucntas especiales, "difersncias de imputacidn”,
dentro de la misma Clase 3, Si los coeficientes y costos estandar estén
bien estimados, las difersncias serdn pequefius, Sin perjuicio de que
estas diferencias de imputacién puedan ser repartidas entre las cuentas
de las Clases 4 y 5, las diferencias dan un elemento de juicio en

cuanto a la precisibén con que se estd trabajando en el cédlculo de los
costos. De todos modes, las cuentas de la Clase 3 no se presentan en
los resultados finales del ejercicio, '

La Clase /4 est4 formada por cuentas que no estén directamente
relacionadas con los resultados de la_ explotacién, pudiende considerérselas
como cuentas de activo, Se considera, sin embargo, que es preferible
tener estas cuentas separadaé del activo en el curso del afic para
facilitar su operacién, en especial con motivo de la aplicacién de costos
estdndar, _

Un grupo de cuentas de la Clase 4 corresponde a inversiones en el
activo fijo, las que se incorporan a fin de afic en el activo inmovilizado,
Otro grupo corresponde a cuentas de elaboracién de materiales en los
diferentes talleres y maestranzas de la empresa, las que se regularizan
mensualmente ingresando los materiales elaborados a las existencias
de almacenes, Un tercer grupo inecluye las cuentas que corresponden a
los trabajos que la empresa ejecuta para terceros, los cuales pueden
guedar registrados en forma separada en los resultados de la explo-
tacién para compararlos con los ingresos que se produzcan por estas
actividades, Los cierres provisionales o definitivos de las cuentas
de la Clase 4 se realizan mediante las cuentas de crédito.

En la Ulase 5 se registran los gastos funcionales de 1la explo-
tacién ferroviaria, iistas cuentas estdn definidas de tal manera que
pueden emplearse para calcular analiticamente los costos medios y
particulares de los diferentes trédficos, serviclos y operaciones.

stos costos medios y particulares han sido ubicados en 1a Clase 6
aunque la informacién misma es extracontable, en el sentido de que
proviene del anflisis de los gastos funcionales de la Clase 5 y del
empleo de la estadistica de operaciones, sobre la base de criterios
establecidos en cada casc para la asignacién de los costos,

/Los costos
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Los costos por servicios de transporte pueden compararse ccn los
ingresos, Que se registran en las cuentas contables que componen la
Clase 7, Los resultados de esta comparacldn se registren en la
Clase 8, y son informaciones extracontables por tener como bass los costos
registrados en la Clase 6, Sin embargo, seria posible registrar
también en la Clase 8 los resultados de la comparacién entre los
ingresos (Clase 7) y los gastos de explotacién (Clase 5), en cuyo caso
1= informacién seria contable, | |

La interaccién entre las diferentes clases‘que componen el
esquema contable puede observarse en el grafico IV-2, En éste, cada
rectdngulo corresponde a un grupo de cuentas contables, ¥y su relacién
con las clases del grédfico IV-1l se establece por el mimero romano que
aparece en la cabecera del recténgulo. Mo aparecen las Clases 6 ¥ O,
ya que éstas contienen informacién extracontable, |

Como se aprecié, el gréafico IV-2 estd dividido‘en cuatro éectores:
activo, pasivo, gastos e ingresos, entre los cuales estén distribuidos
todos los rectédngulos, salvo el de los resultados v del gobierno., Ia
clase de resultades se ha ubicado como correspondiendo tanto al sector
de gastos como al de ingresos, aunque el saldo que arroja se lleva &
la Clase 1, activo o pasivo, segln sea que el ejefcicio tenga utilidad
o déficit, Se ha identificado al recténgulo gobierno como correspon-
diente a la Clase 7, ingresos, pero se lo ha ubicado fuera de los
sectores de explotaclén. ‘ -

Cada recténgulo se ha dividido vertlcalmente para 1nd1car la
separaclén entre 1os débitos y créditos que se registran en estas.
cuentas, A& su vez, se ha conectado el lado del débito de algunas cuentas
con el lado del crédito de otras mediante flechas, para mostrar el
car&cter.de-doble entrada que tiene la contabilidad formal y las rela-
ciones entre los diferentes tipos;de cuentaé. |

/Grdfico IV-2
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3, Planes de cuentas

En el acipite anterior se indicaron las amplias alternativas que
existen en cuanto al disefioc de esquemas contables. Estas alternativas
se multiplican cuando se lleza a la etapa del disefio del plan de
cuentas contables, ya que un solo esquema contable puede dar origen a
varios planes de cuentas que difieren entre si en cuanto al nimero y
contenido de cuentas y subcuentas, Pese a gque diferentes ferrocarriles
deberdn reflejar en sus planes de cuentas sus problemas especificos y
las obligaciones legales e institucionales a que estén sujetos, es
posible formilar una serie de criterios o principios Gtiles de tomar en
cuenta al realizar modificaciones en los planes,

En primer lugar, serla conveniente ue las empresas ccnsideren
la organizacién de la informacién contable recomendada en el Manual
Estadistico de los Ferrocarriles Latirocamericanos. Los cuadros esta-
dfsticos recomendados en este manual tienen como finalidad poder
presentar informacidn homogenea sobre los ferrocarriles de la regidn y,
como estdn basados en los cuadros que publica la U.1.C., los resultades
serfian también cémparables conn los de otras partes del mundo, En
general, la inforﬁacién sclicitada en el manual es de cardcter global,
de modo gue su cumplimiento no deberia ser problema alguno para los
ferrocarriles,

En cuanto a la organizacién de las cuentas de activo y pasivo,
las primeras se clasifican generslmente seglin el grado de liguidez y
las segundes segin el plazo del compromiso., En el pasado era frecuente
que los ferrocarriles presentaran las diversas cuentas del activo en
sus balances en formé sucesiva, partiendo del menor hasta el mayor
grade de liquidez, pero este orden se ﬁa invertido a menudo ehlaﬁos
recientes, y muchos ferrocarriles parten con el activo disponible y
terminan con el activo inmovilizade, Por el lado del pasivo, estas
empresas ponen primero las obligaciones inmedigtas y al final las cuentas
de capital, |

Aunque la organizacién de las cuentas del activo y pasivo no presenta
grandes problemss, hay buenas raZones para pensar gue una innovacién seria

sunamente dtil, Como se explica en mds detalle en el quinto acéipite

/de este
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de este capitulo, donde se examinan los conceptos ds inversidn, depreciacidn
y renovecidn, seria conveniente separar dentro del activo inmovilizado
cuatro clases de bienes y construcciones, La primera incluiria el

activo que por su cardcter no es renovable: tuineles, movimiento de

tierra, etc, Desde el punto de vista econdmico, los recuvrsos que se han
dedicado a estos fines en el pasado estdn totalmente comprometidos en

el sentido de que los bienes no tienen un uso alternativo, o en algunos
casos un uso alternativo de poco interés econdmico,

La segunda clase incluirifa el activo que en principio es renovable,
pero que, debido a su larga vida, no permite precisar cudndo seria nece-
sario hacer la renovacién, Dsta clase incluiria las estaciones, puentes,
rasos a distinto nivel, etc, Para estos bienes, el cédlculo de una depre-
ciacién relativamente precisa tiene poco sentido debido a la dlficultad
en precisar la vida Gtil que les corresponde.

La tercera clese incluirfa los bienes renovables y cuya renovacion
puede programarse, Dentro de esta clase estarian los.rieles y durmientes
de la via, los vagones y coches, las locomotoras, etc., Los estudios
de costos y la preparacién de los programas de inversién y renovacién
trabajarian principalmente con esta clase del activo, .

La Wltima clase incluirfa los bienes que por su cardcter son reno-
vables, pero que de hecho no serdn renovades, Los bienes incluidos en esta

clase diferirian de ferrocarril a ferrocarril, pero podrian ser la vida de un

ramal destinado al abandono, una estacién que se eliminard, locomotoras
& vapor que no serdn reemplazadas, etc, Estos bienes no entran en los
cédlculos econdmicos sobre costos, excepto en cuanto a su operacidn,
mientras no sean eliminados, _

En cuante al plan de cuentas de gastos, lo dicho anteriormente
sobre la importancia de clasificar los gastos segln el centro que los
origiine, segdn su naturaleza y segtn su objeto, es esencial., Desde el
punto de vista préctivo, sin embargo, esto no es f4cil, especialmente cuando
se 1leva la contebilidad en forme manual, Lo ideal seria identificar
cada jasto segin estas tres dimensiones en forma simultédnea y mediante
tres c6digos, pero en la prdctica este procedimiento podria ser engorroso,
a menos que se cuente con una computadora. La alternativa seria la de

clasificar los gastos segin su objeto, manteniendo subcuentas especiales

/para algunos
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para alzunos de los tipos de gasto mds importantes como los de combustibles,
rieles, durmientes, etc, dJunto con esta identificacién de algunos de

los gastos principales clasificados segin su naturaleza, puede llevarse

un desglose dentro de las cuentas que indique el objelo de los gastos,

que separe solamente los gastos de mano de obra, materisles, contratos

v otros gastos, _ i

Recordando los objetivos de los,sistemas contables, que figuran
en el primer acdpite de este capitulo, puede enunciarse otro eriterio
general para guiar el disefio de los planes de cuentas de gastos, que €s
el siguiente..SSLadeben reunirse en una misma cuenta los gastos que:

a) varden en funcién del mismo elemento fisico., Este aspecto es muy
importante para formular y controlar el presupuesto, ya que las previ-
siones presupuestarias se basan en la proyeccién de elementos fisicos;
b) correspondan al mismo servicio responsable. Si las cuentas mismas
corresponden & los centros de decisién a distinto nivel, los ejecutivos
contardn con la informacién necesaria para conirolar la gestibn de

cada nivel, y

c) puedan repartirse de la misma manera., Dste dltimo aspecto tiene
ruacha importancia para el cilculo de los costos, donde el principio
general consiste en la distribucidén de los gastos segln las unidades de
prestaciones de explotacidén y de trdfico, '

Finalmente, puede referirse al grado de detalle de las subcuentas
que conviene introducir en el plan de cuentas de gastos, Una aplicacidn
extrema del criterio formulado en el pérrafo anterior pedria llevar a
una descomposicién excesiva de los gastos, lo que no serla ronveniente
por las siguientes razones:

a) Il costo de las operaciones de contabilidad depende de la cantidad

de cuentas que se utilice, cantidad que puede estar en desproporcidn con

el interds que presente su multiplicacién; o

b) la multiplicacidn de las cuentas puede conducir a una dificulvad
préetica para su aplicacién, principalmente para los gastos de mano de

obra 4ue no pueden ser correctamente repartides sino con la ayuda de
registros de tismpos de trabajo por cuenta, en los establecimientos locales,
Lste registro es tanto mds dificil de realizar cuanto mds alejado ¢

/disperso gebgréficamente
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disperso geogréficamente esté el establecimiento y cuanto mds esté despro-
visto de personal administrativo como es el caso de muches estaciones y
cuadrillas de vias, Es completamente irrealizable en ciertos estableci-
mientos donde la misma persona efectda, sin ningdin control posible,
actividades que estén contempladas en cuentas diferentes, como ocurre
en el caso dz las peyueflas estaciones;
¢)  la multiplicacién de las cuentas aumenta las probabilidades de
error de parte de los establecimientos locales, a menudo muy mal dotados
de personal responsable; :
d) ofrece ademés un verdadero peligro para la preparacién del presu-
puesto, la tendencia a la sobreestimacidén por el sran ndmero de pequefias
cuentas; :
e) finalmente, no ofrece ningiin interés para la gestidn, rusndo tiene.
por efecto crear cuentas cuyos montos son pequefios en relacién con otras,

Por lo tanto, es preciso evitar la creacién de cuentas que registran
gastos muy pequefios o que no tengan interds suficiente para la gestién,
como asimismo hay que evitar la apertura de cuentas cuya chtencidn exija
de los establecimientos locales datos de base, que éstos nc podrdn
porporcionar correctamente,

Los criterios y principios para guinr el disefio o la modificacién
de planes de cuentas presentados en los pdrrafos anteriores también son
utiles al examinar los planes que actualmente estdn en uso, ZIxisten en
el mundo dos modelos de planes de cuentas ferroviarios muy conocides: el
recomendado por la Unidn Internacional de Ferrocarriles (U.1.Cs) en su
ficaz 313 R del 1 de enero de 1967, y el de la Comisién de Comercio
Interestatal de los Lstados Unidos {I.C.C.), In el papitulo V se znaliza
con més detalle el origen de estos planes de cuentas y su relacién con los
sistemas de costos de las dos entidades, pero es conveniente anotar
brevemente algunas caracteristicas de los planes como tales, debido a su
influencia en los planes de cuentas aplicados por los ferrocarriles
latinoamericanos,

Fl plan de cuentas de la U.JT.0. (ver aneito C-2) oBedece a un esquema
contable eclaro y 1l6gico, y representa una especic de sintesis o denominador
comin entre los planes de cuentas de las principales empresas ferroviafias

europeas. Por esta razdén, las cuentas incluidas tienen generalmente un

/alto nivel
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alto nivel de agregacidn, de mcdo que un ferroczrril especifico tendria
que agregar nuchas subcuentas pare gue satisficiera sus necesidades, Las
diferentes cuentas estdn agrupadzs en un esquema contable compuesto por
las ocho clases siguientes:

Clase O -~ Capitales y reservas;

Clase 1 ~ Activo inmovilizado;

Clase 2 ~ Iixistencia de materiales; :

Clase 3 -~ Cuentes de terceros: proveedores, clientes, personzl, etc,;

Clase 4 - Cuentas financieras: activo disponible, acclones, prestamos,

etCa;

Clase 6 - Gastos clasificados por tipo o naturaleza;

Clase 7 -~ Ingresos clasificados por tipo ¢ naturaleza;

Clase 8 - Contabilidad analitica de explotacién:

- Gastos clasificados por objeto
~ Irgresos clasificados por su origen,

Las Clases 3 y 4 incluyen cuentas tanto del activo como del pasivo,
mientres que las otras clases, con excepcién de la dltima, incluyen cusntas
o del activo o del pasivo, La Clase 8 representa mis bien una contabilidad
interna de las empresas ferroviarias, ya que en las cuentas que incluye
dicha clase se snotan los micos gastos e ingresos incluidos en las Clases 6
y 7, pero con otra forma de clasificacién. EL sistema de cdlculc de
costos recomendado por la U.I.C. se basa precisamente en la clasificacién
de los gastos que se usa en la Clase 8,

El plan de cuentas de la I.C.C. difiere de el de la U.I.C. en varios
aspectos importantes, En primer lugar, la organizacidn de las cuentas no
parece reflejar un esquema contable como el presentado en el acédpite
anterior o como el de la U.I.C., En segundo lugar, no contempla cuentas
para la contabilidad interna de 12 empresa como las incluidas en la Clase 8
del plan de cuentas de la U.I.C. Por esta razén el plan cde la 1.C.C,
incluye un gran mimero de cuentas de gastos, para poder separar los gastos
segin su objeto y naturaleza., En tercer lugar, el plan es complelo, en el
sentido de que contempla cualquier problema que pudiers ocurrir y cuenta
con un conjunto de Instrucciones sumamente detalladas para su aplicacién,
Finalmente, es un plan que se aplica obligatoriamente en todos los ferroca-
rriles de los Lstados Unidos, de modo que permite la agregacidén de informacién

contable a nivel nacional,
/Como el
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Como el plan de la I.C.C. se aplica en México casi sin variacién alguna,
se ha incluido en el anexo C~1 el plan de cuentas editado por la Dirececién
General de Ferrocarriles en Operacidn de ese pais. Los capitulos princi-
pélgs del plan son los siguientes:

'Cuentas de prppiedadés

Via
Equipo
Desembolsos generales

Ingresos de operacién

Transportes
Incidentales
Servicios mancomunados

Gastos de operacién

Conssrvacion de via y estructuras
Conservacidn de eguipo

Trédfico

Transportes

Bxpress

Operacionas diversas

Gastos genszrales

Transportes para obras de construccidn

Resultados de la operacidn ferroviaria

Productos de la opeiracién ferroviaria
Ingresos de rentas

Productos

Decduceciones

Cargos fijos

Estado ce pérdidas y ganancias

Cuentas acreedoras
Cuentas deudoras

Balance general
Activo

Circulante

Fondos especiales
Inversiones en valores
Inversiones en propiedades
Diferido '
Pendiente de ajuste

Pasive y capital o patrimonio

Flotante

Titulado

Reservas

Diferido

Pendiente de ajuste

Capital o patrimonio
Subvenciones y aportaciones
Superavit social

Cuentas de orden /Este plan
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Este plan de cuentas ha servido de base también para los planes de
cuentas de Colombia y el Brasil; aunque en este dltimo la presentacién de
las cuentas de balence difiere considerablemente de la de la I.C.Coy ¥
actualmente se estdn introduciendo otras modificacicnes mediante una
comisién nacional establecida con este objeto,

Ia influencia del plan de cuentas de la U,I.C. en América Latina
estd mds clara quizéds en el nuevo plan introducido en 1969 por Ferro-
carriles del Estado de Chile, asesorados por SCOFRERAIL., Las cuentas de
este plan estén divididas en 10 clases, cus son:

Clase O ~ Cuentas de balance y cuentas de orden;

Clase 1 - Gastos de operacidn: actividades que estdn directamente

vincuwledas al trdfico de treness

Clase 2 - Gastos de montencidn: achividades de apoyo que es necesario

realizar pars efectuar las actividajies anteriores;

Clase 3 ~ Gastoe de administracién general;

Class 4 - Gastos generales: estos gastos y los de la clase 3 repre-

senl.an aproxiradamente las actividades gue no varian irente
a cembios en el trifico de trenes:

Clase 5 - Gastos sociales; .

Clase 6 ~ Trabajos para terceros

Clase 7 ~ Gastos a repartir; .

Clase 8 -~ Diferencias do imputacidén: estas cuantas, igual que &3

de las clases 5, 6 ¥ 7, son transitorias, y se liquidan
a fines del ejercicio;

Clase 9 - Ingresos,

En el nuevo plan chileno, las cuentas estdn identificadas por un
cédigo de cince digitos disefiado para facilitar la mecanizacifn de la
contabilidad. Este cédigo se complementa con un cédigo de estableci-

- mientos que identifica el centro que compromete el gasto, Ademds, se
identifica la naturaleza del gasto mediante su asignacidn a uno de los
sels crupos sisuiertes: '

I ~ Mano de obra;

IT — Materiales;
ITIT ~ Contratos;
/IV - Suministros
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IV ~ Suministros;

V - Diversog;

VI ~ Gastos qua corresponden a mds de uno de ios grupos anteriores
distribuidos por el Departamento de Finerras.

Como se aprecia, el nueve plan en aplicacidn en Cirile refleja un
esquema iy semejonte al presentado en ¢l segundo acdpite de este capitulo,
Para este pais representa un cambio fundamental respecto del sisteme en
uso anteriommente, que era mfs bien una contabilidad presupuestaria de
la nmaturaleza de los diferentes gastos en forma muy detallada, pero
con poca informacién respecto del objeto, In forma paralela a la conlta-
bilidad ecomercial~industrial se mantiene una ccntabilidad presupues—
taria que incluye mayores dstalles sobre la naturaisza de los egresos
que el de los seis grupos rresentados en el parrafo anterior,

Ia Emgrena de Ferrocerriles Argentinos ha contado, desde 1955, ¢on
un Clasificador de Gastos de Explotacidén organizado en ocho capituloes,
¥y complementado con instrucciones detalladas y complstas; como paric
esencial de su sistema contable, ILos ocho capitulos del plan de gesios
son los siguientes:

Capitulo 1 - Via y obras;

2~ Conservacidﬁ vy reparacidn de equipo rodante;
2 = Aligtamiento y recorrido de irenes;

- Departamento de tréfico;

~ Administracién general y contaduria;

Gastos varios;

- Servicios auxiliares;

o =1 o~ W b
I

t

Departamento de almacenes,

Dentro de cada capitulo, las cuentas de gasto estdn identificadas
por un cddigo de cinco digitos que permite separar los gastos por objeto
¥ por naturaleza muy detalladamente, En general, el sistema tiene gran
flexibilidad, y debe satisfacer los objetives de la prepavacién de los
progiramas de operatién y los presupuestos correspondientes, ademias, cdel
cdlculo de los costos. Para el control de la gestidén, sin embarge, serfa
_ necesario tenerun desglose de los gastos por centro primerlc de costo,
desglose que servirla también para la determinacién de costos por zona

geogrdfica,
/EL plan
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El plan de cuentas que difiere en forme mfs racdical en América
Iatina de los esquemas tradicionales de contabilidad ferrcviaria es.
probablemente el de la Empresa Nacional de Ferrccarriles de Bolivia,
Este plan, que se eampezd & aplicar en 1968, tuve su origen en sistemas
europeos de contabilidad industrial, y tiene verias caracteristicas de
especial interés. En primer lugar, separa totalmenie la contabilidad .
externa (contabilidad comercial) de la intsrna (cortabilidad de costos).
En segundo lugar, incorpora en la contabilidad formal de dobls entyada
el costeo de servicios especificos de transporte, Ia tercer lugar,
hace un uso miy extensivo de cosics estindar. En cuarto lugar, el pisn
tiene un gran ntfinero de cientas especificas que se identifican mediante
un ¢bdigo compussto de once digitos,

El grdfico IV.3 presenta gl esquema del,plan de cuentas que se
usa en Bolivia., In ese esquema, las clases O, 1, § 3 9 ccrresponden a
la contabilidad externa, mientras las &isecs 2 a 7 forman parte de la
contabilidad interna,  Mensualmenie se cierran todas las cuentas de las
clases 1 a 8 incluglive,.de modo que sdlc las clases C a 9 ilevan sus
saldos al mes siguiente, )

5i bien este plan de cuentas tiene aspectos atractivos, como el
uso de coctos estindar, debido a su elaboracién dentyo de un esquema
racioral, la separacién eantre egresos y costos, ete,, su aplicacidn soria
compleja aun en el cagso ds ferrocarriles de mediano tamefio, Ademds, por .
incluir dentro del sistema de contabilidad formal el cédlcilo de los costos,
difiere de las recomendaciones presentadas en el acdpite anterior sobre
los limites aconsejables de la contabilidad de doble entrada.

Lo Programacién financiera

Para la administracién eficiente de grandes empresas, como los ferro-
carriles latinoamericanos, no es suficiente establecer sélo programas
fislcos y econdémicos para gular las actividades ferroviarias, Estos

deben wranifestarse tambiin en una programacidén financiera, que incluya

el arflicis de las fuentes y los usog de los fondos que pasan por la

El cuadro de fuentes y usos de fondos es una herramienta de ardlisis
financierc que permite determinar en lineas generales, mediante la

/Crifico IV:S
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comparacidén de balances contables, si hia habido varizciones en las necesi-
dades de fondos, los monteos de dichos fondos, los rubros gque han provo=
cado estas mayores necesidades y los medios con que se han financilado,

Este cuadro puede confeccionarse comparando los saldos de balance de
dos perlodos consecutivos cualesquiera, tomdndose como propusiciones
bisicas las siguientes:
a) Se considera como fuentes de fondos:

-~ las disminuciones del activo

~ los aumentos del pasivo y

-~ los ingresos del periodo,
b) Se considera como usos de fondos:

~ los aumentos del activo

- las disminuciones del pasivo y

~ los gastos de explotacidn del periodo, )

1a aplicacidn de estas reglas podria parecer sencilla, pero en la
prictica la simple comparacién de los naldos de las cuentas no es sufi-~ .
ciente para reflejar el movimiento de fondos que ha habido en el periodo,
El problema gue se presenia es que exisjen numsrosas operaciones contables
qQue no representan movimiento de fondos, como, por. ejemplo, las contabili-
zaciones de la depreciacidn, reservas, bajas, etc., razén por la cual, ura
vez hecha la comparacidn de caldos, es necesario hacer ajustes que parmiten
eliminar este tipo de operaciones,

En el cuadro IV~l se presenta un modelo de cuadro de fuentes y
usos de fondos, Se ha elegido el formato presentado por.tener varias
vents jas especiales para ferrocarriles; asi, por ejemrdlo, se incluyen sepa-
radziiente los ingresos y gastos del periode y no solamente el resuvitado
(pérdida o ganancia) como. es comdn en cuadros de este tipo. Adends, esta
presentacidn permite hater relaciones entre la programacién de las inver~
siones, la programacién.de los gastos de explotacién y la programacién
de compromisos de pagos,

/Cuadro IV-l
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comparacién de balances coutables, si ha habido verisciones en las necesi-
dades de fondos, los montes de dichos fondos, los rubros que han provo-
cado estas mayores necesidades y los medios con gque se han financiado,

Este cuadro puede confaccionarse comparando los saldos de balance de
dos pericdos consecutivos cualesquiera, tomdndose como propusicicnes
bdsicas las sipuientes:

a) Se considera como fuentes de fondos:

~ las dismimiciones del activo

- los aumentos del pasivo ¥

- los ingresos del periodo,

b) Se considers como usos de fondos:

-~ los ammentos del activo

-~ las disminuciones del pasivo y

- los gastos de explotecidn del perdode, )

La aplicacién de estas reglas pndria parecer sencilla, perc en ]a
préctica la simple comparacién de los faldos de las cuentas no es svfi- .
ciente para reflejar el movimlento de fondos que ha habido en el periodo,
El problema gue se presenia es que exisien numsrosas operacicnes contables
que no representan movimiento de fondos, como, por.ejemplo, las contebili-
zaciones de la depreciacidn, reservas, bajas, etc., razén por la cusl, urma
vez hecha la comparacidn de caldos, es necesario hacer ajustes gue parmiten
eliminar este tipc de operaciones.

En el cuadro IV~l sz presenta un modelo de cuadro de fuentes y
usos de fondos. Se ha elegido el formato presentado por,tener varias
ventzjas especiales para ferrocarriles; asi, por ejerplo, se incluyen sepae
rac¢aizente los ingresos y gastos del periodo y no solamente el resuitado
(pérdida o ganancia) como. es comfn en cuadros de este tipo, Adends, esta
presentacidn permite haser re¢laciones entre la programzcién de las inver—
siones, la programacién de los gastos de explotacién y la programacién
de compromisos de pagos,

/Cuadro IV-1
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-

Usos de Fondos:

Inversiones en bienes de capital
Aumento de existencias:
Adquisiciones de materiales
Menos consumo materiales
Inversiones financieras: |
Aumento de dinero en caja y bancos
Aumento de cuentas por cobrar a corto plazo
Aumento de cuentas por cobrar a mediazne plazo
’ igminucidén de cuentas por pagar a corto plazo
Disminucidén dé cuentas por pagar a largo plazo
~ CGastos de explotacién

Total ugog de fondes

Fuent2s de Fondos:

Fuentes externas:
Aumento de cusntas por pagar a corto plazo
Aumento de cuentes por pagar a largs plazo
Suseripaién de acciones
Fuentes internas:
Disminucién de existencias:
Consumo de materiales _
lenos adquisicién materiales
Disminuecién de cuentas por cobrar
Disminueién de dinero en caja y bancos
Vanta de activos
Ingresos de la explotacidn
Aportes del Egstado:
Aportes para gastos de explotacién
Aportes para inversiones
Total fuentes de fordos
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El cuadro que se¢ ha presentado como una herraimienta de andlisis
ex post de la situnacién financiera de un periodo, y que es el resultado
de wna determinada politica seguida, puede ser utilizado para.prever .
el movimiente de fondos gue se producird en un periodo fulure. Es decir,
el puede estimarse el destine en que se empleardn los fondos, puede calcu~
larse el monto de los fondos que deben obtenerse y sus posibles fuentes,
teniendo siempre presentes los elementos flexibles que permitan efectuar
un ajuste tal que permita equilibrar el uso con la ovtencidén de fondos,

Esta aplicacién del cuadrc de fuentes y uscs ¢e fondos es méds
atractiva, puesto que muchos ferrocarriles estdn obligados a llevar una
contabilidad presupuestaria de compromisos y pagos impuesta por sus
gobiernos, En el segundo acdpite de este capitulo se recomends que la
contabilidad presupuestaria.fuera llevada en forme separada de la contabilidad
comercial y paralela a ella. Con la introduccién de los conceptos conve-
nirioz en el cuadro de fuentes y usos de fondos, la obligacidén de tenzr una
contabilidad presupuestaria puede transformarse en una hsiramrienta valiosa
para 1la administracidn,

En el grifico IX-1 del capitulo 2 se presentd un esguema de progra-
macidn ferroviaria basade en conceptos fisicos y econdmices, Ese mismo
esquema puede ampliarse y completarse para incorpora: la programacidn .
fironciera en una forma totalmente congrvente eccn los conceptes anteriores,
coy 8¢ demuostra en el grdfico IV-i.

En este grafico se ha reproducido la parte central del esquena
presentado en el grdfico IT-1 que corresponde 2 la formiiacidén de los
programas de inversién y expiotacidn, De estos progirrmes se derivan
en i ma directa los consumos proyectades de materiales y los gastan en
mano Je obra y otros gastos, En segulda se efectda un andlisis de la
existencia de materiales para detsrminar si las adquisiciones deben
ser superiores o inferiores a los consumos durante el préximo periodo.

Con la introduccidn de este ajuste se deriva el total de ilos compromisos
en que se incurrird y se tiene la base para preparar el presupuesto de
coimpromisos.,

[Créfico IV-4
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¥n seguida se introducen los otros conceptos incluidos en el cuadro
de fuentes y usos de foidos para transformar el;total de compromisos en
el total de pagos que se efectuardn. In el grdfice IV-4 se presentan
algunos de los ajustes por considemar. Por el lado de los ingresos el
proteso es semejante: partiendo de los ingresos de explotacién y de los
accesorios, se introduce ajustes y se agrega los aportes estatales para
obtener el total de ingresos efectivos. Sobre la base de la pro&ecéién
de los pages e ingresos.efectives, se confecciona el programa de caja
para el préximo periodo,

Durante el proceso de formlacién de los programas de inversiones,
explotacién, compromisos y gaja, serd necesario utilizar un procedimiento
de aproximaciocnes sucesivas, ¢omo se expiicé en el capftulo 2, Suponién-
dose, por ejemplo, gue las fuentes de fondos estédn dadas (es decir, que
no se las pueda modificar), ¥y que la estimacién de uso de los fondos
exceda los fondos que pueden obtenerse, es posible entonces examinar los
rubros que componen el uso de fondos para ver en cufles pueden. hacerse
reducciones para estableter el equilibrio, Asi, =i 1a politica.de
inversiones es muy ambiciosa puede pensarse en moderarla; si la politica
de atastecimiento indica que deben aumentarse las existencias, puede
modificdrsels y hacer disminuciones, Si ld politica de crédito a los
clientes consiste en otorgar cuatro meses de facilidades, puede reducirse
a dos meses; asimismo, puede considerarse una reduceidn de los postos de
explotacidn, ‘ -

Naturalmente; deben analizarse los efectos derivados gue la modi-
ficacién de la politica pueds tener en el futuro, De esta msnera, por -
ejemplo, la reduccién de los crédites a los clientes puede causar una
baja en la venta de servicios, De todos modos, cuande se incorpofen en
el procesc de la programacién de las actividades de la empresa un
andlisis explicito de las fuentes y usos de fondos, que esté reflejado
en la formilacién de programes o presupuestos de compromises ¥y caja,
se contard con otra herramienta Gtil para la administracién.

/81 lado
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51 lado derecho dal gréfico IV-4 se ha incluido un esquema para el control
del programa de compromisos y caja comc complemento del control de.les
programas de inversiones y explotacién incluido en el grifico II-l.
Mientras se controlan estos Ultimos programas medlante la contahilided
general de la empresa, el control del programa de compromisos y caja
se realizaris medionte la contabilidad presupuestaria, FEn el escuema
presentado en el grdtico IV-4 se recomienda una clasificacién de los
compromisos por centro primario de costo y por naturaleza de los ggresos,
De esta forma se consigue un mayor detalle de los tipos de gastos
realizados que el utilizado en la contatilidad general, y se identifica
directamente la entidad responsable de cada compromiso de gasto.

Aungue la contabjlidad general y la contabilidad presupuestaria
se llevan por separado, es claro, segin el anflisis de los gréfices II-1 7
1V-L, que existen muchos puntos de contacto entre las dos contabilidades.
Esta relacién se precisa aun mds en el gridfico IV-5,

S5e ha dividido este gréfico en treés partes: la primera corres-
ponde & las contabilizaciones referentes a gastos en materiales, la
segunda a gastos en remuneraciones y la tercera a otros tipos de
gastos. los renglones de cada parte corresponcen a diferentes actuaciones
en relacién con estos gastos: toma del compromiso del gasto, autorizacidn
del pago, el pago mismo y el consumo del bien o servicio adguirido,

En la parte que corfesponde a gastos en remuneraciones no aparece el
rengldén de consumo debido a la naturaleza del gasto. _

A su vez, las columnas del gréfico indican cinco controles o conta-
bilizaciones distintos: control presupuestario de los compromisos, conta-
bilizacién presupuestaria del compromiso, contabilizacién presupuestaria
de pagos, contabilidad general y contabilidad de costos. El primerc de
éstos corresponde al control que se realiza antes de tomar un compromiso
de gasto para asegurar que exista el crédito presupuestario necesario, y
jurto con las dos contabilizaciones siguientes, forme parte del control o
contabilidad presupuestaria, Ia contabilidad de costos tampoco formaria
parte de la contabilidad general por las razones expuestas en las
péginas /8 y 49, '

/Gréfico: IV=5
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Las "X" incluidas en el cuerpo del cuadro indicen cudles de las
diferentes acturciones relacionidas con gastos afepian a cuéles de los
controles y contabilizaciones, Cuando una "X" aparace en mis de un lugar
en el mismo renglén, significa que existe un punto de contacto entre dos
contabilizaciones. De este modo se aprecia la coherencia del sistema
contable total, no sélo en la etapa de formulacidn de los programas,
eino tamblén en la etapa de ejecucién,

5, EL_concepto de renovacifn eouo herramienta ¢o la programacién

Entre lns diferentes objetivos del sistema contable, el que tradicional-
mente ha recibido mds atencién se refiere a la medicién del valer del
pairimonio de la empresa y a sus variaciones, aspecto que afecta
directamente tanto a sus propietarios como a quienes tienen intereses
comprometidos en ella, La utilidad o pérdida que se atribuye a cada

uno de los diferentes ejercicios financieros puede afectar considera-
blemente al patrimonio, lo que indica la importancia que tiene el deter=-
minar en toda precisién posible los verdaderos resultadoz econdmicos de
. cada pericdo,

Este deseo de precisar los costos reales de cada ejercicio motivé
la introduceién de los conceptos de inversién y de depreciacién., DMediante
estos dos conceptos se logra distribuir a través de varios ejereicics
los costos de bienes de capital que prestan servicios durante nds de un
afio, Asimismo, con estos conceptos pucde tomsrse en cuenta en la conta-
bilidad la pérdida de valor econémico productivo de los bienes incluidos
en el activo, ya sea esta pérdida el resultado del uso de los bienes,
por efecto del clima u otros factores similares, o el resultado del
simple trenacurso del tiempo (obsolescencia),

los conceptos de inversién y depreciacidn han sido de indiseutible -
valor, pero, evidentemente, en la actualidad su tratamiento es a msnudo
demasiado rigido para que sean tiles cuando se considera la contabilidad,
como s6lo una parte de un sistema general de informacidén ferroviaria, Asi,
por ejemplo, la ley orgdnica por la que se rigen los Ferrocarriles del
Estado de Chile (Decreto con Fuerza de Ley N° 94 del 21 de marzo de 1960)
establece en su articulo 55 ques "la Empresa efectuard, anualmente, los
castigos necesarios a los bienes sujetos a depreciacién, castigos que no
vodrin ser inferiores, en promedio, a2l 3 por ciento del total del valor

/de los
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de los bienes m=cionados", Reglas mecdnicas semejantes pueden encontrarse
en otros ferrocarriles latincamericanos, sean establecidas por la ley,
como en el caso chileno, sea por reglamentos administratives; o ssncilla-
mente por tradicién,

Las objeciones a este tratamiento tradicional del concepto de
depreciacién son tres. En primer lugar, con la depreciaéidn se pretende
distribuir schre varios ejercicios un egreso realizado en cl pasado; es
decir, se muestra una preocupacién con lo hecho en el pasado. Si bien
el concepto permite ajustes contables para tomar en cuenta camblos en
el nivel general de precios, diferencias entre precios originales y
valores de reemplazo, etc,, el resultado siempre se expresa como una
distribueién de gastos hechos en afios anteriores sobre varios pericdos
contables, Como se ha explicado en otras partes de este informe, la
administracién moderna fija su aten¢ién en el futuro y requiere una
informacidén que inGique el efecto probable de una u otra alternativa,

El objeto bédsico de 1la informacidén es el de permitir decisiones racio-
nales, y el concepto tradicional de inversiones y depreciacién no contri-
buye en forma eficez a este objetivo. Por esta razén, es preciso buscar
un concepto para reemplazar al de depreciacién y que esté enfocado hacia
el futuro,

Ia segunda objecidn se deriva del hecho de que el cdlcrln de la
depreciacién que corresponde a una inversién especifica se Lasa en una
estimacién de la vida dtil del bien adquirido o de la construccién reali-
zada, Sin embargo, frecuentemente la vida Gtil no es ficil de estimar
para un bien determihado, ¥ menos avn para un conjunto de bienes o equipos,
eomo lo presupone una regla mecdnica, ILa vida dtil depende de muchos
factores, entre los que se destaca el grado de utilizacién que tenga el
bien ¢ equipo y el mantenimiento que 2 éste se dé: mientras mds altos
sean los desenbolsos anuales para el mantenimiento, mds largo serd el

/periodo en”
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periodo en que ¢l bien seguird prestando servicios. MNo puede determi-
narse la depreciacién anual independientemente del mentenimiento, como
tampoco puede estimarse la vida dtil de un bien de capital sin conocer
el mantenimiento que recibird, Por la misma razdn, el hecno de que

la relacidn entre el costo de mantenimiento (que tizne un insumo
importante de mano de obra) y el costo de reemplazo del bien difiere .
de un pafs a otro hace diffcil pensar que todos los paises podrian
asignar una vida Gtil comin para cada bien, Finalmente, la vida
fisica mixima de un bien o equipo puede diferir considerablemente de
la vida econdmica, #sf, aunque podria estimarse de antemano el nimero
de kilémetros que podria eorrer una locomotora a vapor durante su
vida, es dificil prevenir la aparicién de avances tecnolégicos que
aconsejen su eliminacién y reemplazo por otros modos de traccién.

Por estas razones se estima conveniente modificar el tratamiento
tradicional de las inversiones y de la depreciacién con el fin de
contar con informacién mis apropiada para la programacién de las acti~
vidades ferroviarias, Con este objeto se recomienda el uso del gonespto
de renovacién programada y del fondo de renovacién, concepto que se
aplica: a los ferrocarriles en otras regicnes del mindo,

La base para la aplicacién del concepto de la renovacién progra=-
mada es la divisién del activo inmovilizado recomendado en cl tercer
acdpite de este capitulo, In esa oportunidad se recomend$ la clasifi-
cacidn del activo inmovilizado en cuatro grupos: (i) active no reno-
vable; (il) activo renovable pero sin, una vida Gtil definida;

(ii1) activo renovable cuya vida Gtil, aunque definida, estd sujeta a los
factores indicados anteriormente, y (iv) activo renovable pero que en
realidad no serd renovado, Para aclarar el concepto de la renovacién
programada, convicne partir eon el tercer grupo, €l activo renovable

y anotar las caracteristicas de los egresos realizados para adguirir
bienes que pertenecen a éste £YUpo, ‘

/Los egresos
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Los egresos destinados al grupo de activo renovable incluyen,
entre otros, las repuraciones generales de locomotoras, el rgemplszo de
carros cuya vida Gtil haya terminado, el reemplazo de riecles, lestre y
durmientes en sectores continuos, etc, Esta categoria de egresos tiene

varias caracteristicas comunes, a saber:

a) cada actuacidn representa un gasto significativo;

b) estoS egresos son indispensables para que la empresa mantenga

su capacidad productivaj

c)  estas actividades pueden programarse con varios aflos de antici-
pacidn, ¥y

d) al menos en parte, se pioeden diferir estas actividades sin que.las

operaciones de¢ la empresa se vean gravemente afectadas a corte plazo.

De lo dicho se desprende que las actividades de este grupo deben
programerse, y que los programas respectivos deben basarse en estudios
técnicoecondmicos de alta calidad. El programa de repsraciones generales
de locomotoras, por ejemplo, formaria parte del programa total de
conservacidn de estos equipos, mientras que el progreme de reemplazo de
carros seria el resultado de estudiog detallados de su costo de mante-
nimiento, del costo del nuevo equipo, etc.

Una vez trazados los programas, los valores anuales correspondientes
representan un costo para la empresa, ya gque, si bien los programas deben
actualizarse cada vez que se presenten nuevos factores no contemplados
en ellos, se supone que estos programas representan el costo minimo posible
de largo plazo para que. la empresa mantenga su capacidad productiva.
Cualguier desviacién de un programa bien hecho debe implicar un incremento
del costo total de la empresa a través de un periodo de afios.

51 todos los programas se cumplieran fielmente, seria ldégico )
contabilizar como gasto de cada afio lo que efectivermente so desembolse,
va que dichos programas constituyen egresos méds bien periddicos, Sin
enbargo, suelen verse casos de empresas ferroviarias gue no pueden cumplir
los programas acordados, IEsto no significa que se haya realizado wna

econonia a largo plazo, sino que se ha trasladado hacia otro periodo un

/gasto que
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gasto que deberia haberse hecho antes, Como los costos incluidos en
estos ﬁrogramas son costos ineludibles deben contabilizarse como tales
en cada periodo, B | :

Se propone, por lo tanto, cue se estsblezcan progremas detallados
para las actividades que tengan las caracteristicas anotadas - egresos

. para el activo renovable - e incluir los montos contemplados en los
programas dentro de los gastos de cada afio como renovacién programada.
Como contrapartida, se abrirfian reservas en el pasivo, debitando a ellas
los montos efectivamente desembolsados durénte el allo, Si empezaran a
acunularse los montos que figuran en las reservas, seria preciso revisar
los'programas o redistribuir los recursos disponiblesg,

Il problema préctico de esta proposicién es el de la definicidn
precisa del contenido fisico de cada programa y Su expresién en valores
monetaries, Esto, sin embargo, no es basicamente un problema‘contable,
gino de administracién racional. Seria preferible que estos programas
fueran lo més emplios posible, es decir, que cubrieran tantas actividades
interrelacionadas como fuera posible. Nétese que el procedimiento propuesto,
aunque obliga a distinguir con cuidado entre los egresos que se cargan
contra reservas y aquéllos que Se cargan directamente a gastos, evita la
necesidad de calcular y contabilizar la depreciacién para los bienes
incluidos dentro de los programas. ' ' )

De aplicarse el procedimiento propuesto, los vélores netos'fegistrados
en el activo que corresponden al activo renovable (tomados en canjunto
con las reservas respectivas en el pasivo) no variarian mientras la
empresa no decidiera cambiaf‘su capacidad productiva y mientras los
precios de los nuevos bienes de‘reemplazo fueran idénticos a los de los
bienes reemplazados. .Por ejemplo, cada vez que se reemplazara un carro
de acuerdo conel programa previsto, se eliminarfa del activo el carro
eliminado ¥ se agregaria el carro nuevo. Si no se réémplazara ocportu=-
nanente el carro, su valor siguiria figurando en el activo, pero habria
una contrapartida sin cancelar en la reserva de'reemplazo de carros en
el pasivo, ' '

¥l problema se complica al desviarse de las suposiciones formuladas
en el pArrafo anterior, Si, por ejemplo, los precios de los carros de

reemplazo son superiores & los de los carros reemplazados, el valor del

/earro que
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carrd que entra al activo serd mavor al valor del gue sale, También
puede ocurrir cue la empresa haya decidido aumentar su ceapacidad produce
tiva mediante un incremento en el mimero de carros con que cuenta. En
este caso el valor de los carros adicionales represeata una inversidn y,
como en el caso de una variacidén en los precios, habrd que modificar leos
montos cargados anvalmente a gasto y acreditados al fondo de renovacidn,

Puede también darse el caso de que la empresa decida reducir su
capacided productiva y no reemplazar todos los carros a medida que
terminen su vids #til, Ista decisidn significa trasladar estos carros
desde el grupo de activo rénovable en el activo inmovilizado al cuario grupo
de activo renovable pero gque en el hecho no serd renovado. Este eambio
requiere una modificacidén en el programa de reemplaze y una reduccién en
los montos amiales cargados a gasto. Sin embargo, ;qué se haria en este
caso ¢on las valores registrados enh el activo que corresponden a los
carros ¢ue no se reemplazarin? S5i se los mantiene en el activo hasta su
eliminacidén, el activo y el patrimonio de la empresa podrian aparecer
abultades, hasta el momento en que se eliminan. Otra alternativa seria
registrar de inmediato el valor residual de estos bienes que no se reno—
vardn, lo que podria representar en el hecho una subestimacién del valor
productivo registrado en el activo. Otra alternativa seria reducir
paulatinamente los valores registrados para los bienes incluides en
este cuarto grupo.

De hecho, la alternativa que se llegue a adoptar tendria poca
importancia, ya que los valores registrados en el activo inmovilizado
de ferrocarriles estatales no estdn disponibles para cubrir las obliga=-
ciones de las empresas. Aungue la presentacidn de estz informacién
requiere procedimientes c¢laros, el tratamiento especifico no afecta a
la programacidn de la empresa ni a otras decisiones econdmicas., De alli
la utilidad de separar dentro del activo inmovilizado los cuatro grupos
de bienes, ya cue ni el primero ni el cuarto grupo tienen interés econd-
mico. los cambios en los valores gue se ha registrade para estos grupos,
con variaciones simultdneas en el capital, carecen de importancia.

/E1 grupo
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El grupo cue recta por analizar es el segundo, que es el activo
renovable perc sin una vida dtil definida, y cue incluye los edificios,
puentes, etc. Aungue es probable que un dia serd necesario reconstruir
las diferentes estaciones, no es posible fijar de antemano la vida
dtil de estos edificios dentro de mérgenes satisfactorios. Por esta
razén se pronone pars estos bienes un tratamiento semejante al propuesto
para los del tercer grupo, el activo renovable: que no se calcule o
eontabilice una denreciacidn amual, sino que se formulen programas
precisos para el mantenimiento o reconstrucecidn de estos bienes, IMientras
la empresa lograra cumplir satisfactoriamente. sus programas, todos los
egresos se contabilizarfan directamente como gastos del afio, pero si
se observara que es iradecuadq el mantenimiento, serfa preciso introducir
reservas para mantenimiento diferido como una sefial de que el ferrocarril
no estd conservando su capacidad productiva. bl hecho de no calcular
y contabilizar la depreciacién para edificios, puentes y otros bienes
sewejantes, no introduce ninguna distorsidén de importancia en el activo
immovilizado, ya que el valor que a e€llos se asigna en el activo no
indica directamente su contribucidn a la capacidad productiva de la
empresa ni representa su valor en actividades ajenas a la empresa.

La recomendacidn heeha sobre la utilidad de un use muy extenso
del concepto de renovacién en la contabilidad ferroviaria no signlfica
que tiumblén deje de haber lugar para el concepto de inversidn. Este
Yltimo concepte puede aplicarse a aquellos casos en que la empresa
realiza construcciones o adquiere bienes de capital que aumentan signi-
ficativamente su capacidad productiva, Es indudable que estas inver-
siones también deben obedecer a programas detallados que deben basarse
en estudios tecnicoecondmicos de factibilidad dentro de los planes nacio-
nales y sectoriales de desarrollo, Una vez realizadas las inversiones,
es conveniente preparar programas de renovacidén para aquellas partes que
son renovables y seguir los procedimientos expuestos anteriormente, De
utilizar estos procedimientos, no serfa necesario calcular o contabilizar
depreciacién sobre las inversiones, ya que seria reemplazada por los
montos de los programas de renovacidn cargaﬁos anualmente a gasto,

/Aunque los
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Aunque los procedimientos recomendados en este acipite son
dtiles para controlar la gestidn de la empresa feirroviaria, especiel=~
mente por su concordancia con las técnicas de la propramacidén, es probable
que su adopeidn encuentre resistencia de parte de los organismos encar-
gados de fiscalizar las actividades ferroviarias, Por esta razén, y
hasta que los ferrocarriles logren convencer a esos organismos de la
utilidad de los cambios recomendados, las emprésas seghramente se verdn
obligadas a presentar sus resultados financieros en la forma tradicional,
haciendo aparecer la depreciacidn, aunque ésta se calcule en forma
arbitraria y sea de poca utilidad para la empresa ferroviaria,
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V., SISTEMAS DE INFORMACION SOBRE COSTOS

1. Evolucién de las ideas gobre curtos en
el transporte ferroviario

¥l andlisis sistemitico de los costos ferroviarios data de hace pocos

afios, Anteriormente, en los tiempos en que los ferrocarriles gogzaban de

una situacidédn de virtual monopolio en los transportes terrestres, el

conocimiento de los costos parecfa tener poea utilidad prdetica, ya que

tanto las empresas ferroviarias como los gobiernos aceptaban come meta

que el conjunto de los ingresos ferrovierios cubriera la totalidad de

los gastos, De acuerdo con esta politica, las tarifas se fijaban teniendo

en cuenta principalmente las estimaciones.de la elasticidad de la demanda

de transporte de‘los diferentes productos, que,guardaba relzeifn estrecha

con el valor intrinseco de 8stos; de este modo, los productos de mis.

valor pagaban tarifas relativamente mds altas.que los de mencs valor, con

independencia del costo real de transportarlos. |
La.posicién monopélica de los ferrocarriles, sin embargo, condujo

a abusos, arbitrariedades e injusticias en la fijacidén de las tarifes

para diferentes preductos y diferentes regiones geogrdficas, Esta situacidm -

se acentuaba porque los diferentes ferrocarriles sélo competian entre sl

en algunas rutas. En los Estados Unidos estos abusos motivaron la creacién

de la Comisién de Comercio Interestadual (ICC) por la ley sobre comercio

interestadual de 1887 en la que se establecia una serie de criterios

racionales y equitativos pars las tarifas ferroviarjas, En ]a aplicacién

de estos criterios por la ICC y por los tribunales federales, se observé

i3 necesidad de contar con métodos aceptables para determinar los costos

de los diferentes servicios ferrovierios, Aunque la factibilidad y utilidad

de desarrollar estos métodos fueron impugnadas por los ferrocarriles estado-

unidenses, los estudios e investigaciones de la ICC al respecto se perfeccio-

naron con el tiempo y en 1948 se publicd el documento en que se cxpliecan los

nétodos para estsblecer costos ferroviarios y principios relacionados
con su uso,

"1/  Comisién de Comercio Interestadual de los Estados Unidos, Explanation
of rail cost finding procedures and Erincigles relating to the use
of cogtg, Statement N° 2.8, Washington, D.C,, octubre de 1948,

/El término
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El término del monopolio que ejercian los ferrocarriles en los Estados
Unidos debido a la crecients competencia de autobuses y camiones acabé
con la oposicién de los fer;pggrrileg_gnlaa”es@u@ipp,de gostos, En el
pasado los ferrocarriles deseabin defender tarifas.altas, y por este
motivo temian los resultados-del estudic de sus costos; pero dadas las
nuevas circunstancias debieron pedir autorizacidén para reducir. sus tarifas
a fin de competir con el transports automotor. De esta manera, las.propias
empresas ferroviarias empezaron a preocuparse por conocer sus costos para
adaptarse a las nuevas condiciones del sector de los transportes,.

En Europa sucedié algo parecido, pero alll el fendmeno tuvo un
caricter mds complejo por las diferencias.nacionales, En la mayoris
de los paises, los ferrocarriles estatales ejercfan monopolio. en el.terri-
toric nacional pero deblan competir por el transporte internacional., Ia
Unién Internacionzl de Ferrocarriles (UIC), orgenismo que agrupa y repre-
senta & los ferrocarriles europeos, publicd por primera vez su esquema provi-
sional para el cdlculo de costos en enero.de 1951, y en 1955 publicé un .
estudio bdsico sobre el cdleulo de costos del tfansporte por fzrrocarril,
Casi simulténeamente, el Comité de Transportes Interiores de la Comisién
Econémica para Ruropa publicé un estudio de un grupo de expertosii/ cuya
parte sobre ferrocarriles descansé principalmente en los trahajos de la UIC.

- Desde la publicacidn de estos primeros trabajos sobre oo:tos Jexroviarios,
la aplicacién de estudios de costos se ha. extendido ampliam:zabte, zi bien con
pocos cambiocs en los principios bdsicos involuerados en ¢llos, Este proceso de
difusién se ha apoyado en gran parte en el reconocimiento de la necesidad
de basar los precios de los servicios que el ferrocarril prgsta no sélo en
el valor de la mercancfa o el valor derivado del transporte, sino también
en el costo de los servicios correspondientes, lo que obliga 2 determinar
teles costos con precisidn. la creciente competencia del transporte automotor

2/ Unién Internocional de Ferrocerriles, Crlculs de prix de revient
de_iransport par chemin de fer, Fiche 374 R, la, edicién, enero de
1955; 2a, edicién, octubre de 1963,

3/ Comisién Econémica para Europa, Comité de Transportes Intcrioreé,
The problem of cost in the inland transport industry, ME/533/55¢

P' r}ésf&“fbrzando
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estd forzando el pasc de este proceso, ya que los camiones han ayrebatado
a2 los ferrocarriles las mercancias que pagaban tarifas mds altas, y les
han dejado los productos de menos valor cuyas tarifas a menudo eran infe-
riores a los costos, ‘

Actualmente se tiende a considerar que cada prestac1én del ferrocarril
debe tener una tarifa que cubra. su costo; si se aplica este prinecipio
a.las categorias de trenes, e incluso a la totalidad del servicio de
pasajeros o de corga en determinadas lfneas, habrd que investigar con
cuidado los casos en que tales servicios producen pérdidas, para modiflcar
su operacién o suprimirlos, De este modo, se procura que 1a red de v1as
explotada por cada empresa ferroviaria tenga una estructura rlnanclena
sana y se eliminan las ramas que no se costean por si mismas, & menos que
la administracidén pdblica se haga, cargo de.las pérdidas por razones de
interés nacional, ‘ _

Dentro de esta tendencia general, algunos de los ferrocarriles mis
avanzados tienen metas mucho m#s ambiciosas, pues estiman, por ejeamplo,
que con el uso de computadoras modernas dentro de complejos sistemas
de informacién se pueden calcular costos detallados que permitan tomar
decisiones con conocimiento de sus efectos econdémicos. El conocimiento
de los costos no s6lo es un antecedente necesario para establecer la
politica comercial de la empresa, y en especial sus tarifas, sino que
también es fundamental para controlar las operaciones diarias y programar
las actividedes futuras, :

S9in embargo, frente a este nuevo concepto del papel de los costos
hay insatisfaccién con los métodos y resultados actuales, El cdlculo
de costos ferroviarios es labor muy onerosa, de modo que es importante
fijar claramente los objetives que se persiguen y disefiar métodos
adecuados.para hacer cdlculos de costos que tengan utilidad para dichos
objetivos, Los dos sistemas mds conoeidos, el de la UIC y el de la
ICC, . no hen experimentado cambios fundamentales en los dltimos quince
afios, lo que parece indicar que se podrfan perfeccionar o por lo menos
analizar a fondo antes de aplicarlos cisgamente a la realidad
latincamericana,

/2. Obistivos
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2. Objetivos v aplicaciones del econoeimiento de costos

El objetivo fundamental del cdlculo de costos es conocer el monto de

los recursos que se emplean en las diferentes actividades ferroviarias,

como antecedente indispensable para tomar decisiones fundadas, Ilas
decisiones que deben basarse en el conocimiento de los costos pertinentes son
nuchas, de modo que las siguientes son s6lo indicativas.

a) Fijeeidn y control de las tarifas de los servicios de transporte
y de los servicios complementarios, Tradicionalmente las decisiones
sobre las tarifas han sido las que mds han llevaedo a interesarse en
los estudios de costos, El sistema de la ICC se elaboré principalmente
para regular las tarifas ferroviarias norteamericanas, mientras que el
sistema de la UIC tiene por objeto syudar a los ferrocarriles que son
sus miembros a fijar sus tarifas., Los costos deben determingrse conside=-
rando no sélo los servicios de transporte propiamente tales, sino también,
los servicios complementarios, como carga y descarga, arriendo de desvios,
peaie por la circulacidén de vegones particulares, ete,, que representan .
entracdas para la empresa, -

b) Decisiones comerciales sobre fomento o eliminacién de deter—
minados servicios de transporte, ELl conocimiento de los costos es funda~
mental para determinar la conveniencia de establecer ¢ eliminar deterw
minades trenes, comoc asimismo para fomenter o desalentar diferentes
categorias de trdfico, como.el de pasajeros suburbanos o el de carga
por menos de vagén completo, In forma andloga, s§lo conociendo los
costos se puede establecer si conviene mantener o abandonar determinadas
lineas ferroviarias, como parte del problema global de determinar la
dimensién apropiadas de la empresa ferroviaria,

¢) Decisiones operacionales, Los costos influyen mucho en la
seleceién entre miltiples opciones operacionalesj por ejemplo, sirven
para determinar la velocidad &ptima de los trenes,.su frecuencia y
tonelaje, el lugar de clasificacién de leos vagones, la asignacién ds
vagones a uno u otro tren, el trazade de la ruta que recorrerd un
vagén, etc,

/d) Andlisis
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d) Anflisis de la productividad ¢ eficiencia de determinados
departamentos ¢ de diferentes tipos de recursos, Es norm2 de buena
administracién fijar metas especificas a cada dependenéia, ¥y controlar
el cumplimiento de estas metas, El conocimiento de los costos y.el
uso de costos estdndares es fundamental en esta tarea., Asimismo, la
empresa tiene a menudo la opeidn de realizar por si misma ciertas
actividades, como fabricacién de repuestos o aseo del equipo, o bien de
comprar éstos servicios a terceros, Sélo el conocimiento de 1os costos
correspondientes permitird uha seleccidn raclonal.

e) Programacién de las inversiones y de la explotacidn, S6lo
teniendo antecedentes vdlidos sobre los costos e8 posible evaluar proyectos
de 1nver516n. Esta informacién es 1gualmente importante para preparar
los demds presupuestos operacionales v financieros gue orientan la gestién
de la émpresa ¥ para controlar su cumplimiento.

f) Establecimiento de la politica nacional de transportes, EL
ferrocarril es unc de los medios de transpdrte conque cuenta la economia
nacicnal; para que el sistema total sea eficiente, cada medio de
transporte debe prestar los servicios para los que tiene ventajas inhe-
rentes en términos de costos y de calidad, EL conocimiento de los
costos ferroviarios es bédsico para establecer un marco de sana competencia
y de coordinacidén racional entre los diferentes medios de transperta,

la variedad de decisiones que se basan en informaciones modie
los costos estd indicando que no basta un solo concepto de costo, El
costo que.se caleula para fundamentar una determinada decisién no serd
apropiado, y a veces ni siquiera dtil, ﬁara tomer otras. Por esta
razén, lo que se necesita es todo un sistems de informacién sobre costos,
¥ no el cdleulo de algunos pocos costos aptos para todo requerimiento, Hay
estrecha relacién entre las dimensiones del sistema de costos ¥ lo dicho
en el capitulo IV sobre la clasificacién de los gastos en los planes de
cuentas, y2 que un buen sistems debe informar sobre:’

a) la naturaleza del costo:r cudl es el costo del personal, mate—

riales, energfa, etc.; -

b) 1la dependencia que originé el costo: quién incurrid en el costos

/c) el
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¢) el objeto del costo (en el trdfico de pasejeros o de carga,
en trenes directos o locales, ete,);

d) el lugar del costo: dénde se incurrié en el costo (en tal
zona, linea, estacidn, etc,);

e) la época del costo: cudndo se incurrid en el costo: en el
mes, u hora de trdfico miximo o en un momento de holgura,

3, Caracteristicas de las emnresas ferroviarias

El disefio de un sistems de costos y la elaboracién de métodos para calcular
costos que puedan informar sobre los cinco aspectos mencionados en el
pidrrafo anterior es labor compleja en toda empresa grande y geogrificae-
mente dispersa, Pero las empresas ferroviarias tienen ademds otras
caracteristicas que hacen ain mds diffeil determinar los costos que es
preciso conccer para realizar una buena administracidén, por lo cual
la técnica para determinar los costos ferroviarios difiere marcadamente
de la utilizada en el mismo objeto en otros tipos de empresas.

La primerz de esas caracteristicas es la divergencia entre las
unicades que produce un ferrocarril y las unidades que vende al pdblico,
¥y fue analizada en detalle en el tercer acdpite del ecapftule IXI. El
ferrocarril ofrece acarreo de pasajeros y de carga en ciertas condiciones
entre dos puntos, que se mide en unidades de pasajeros-kilémetro Yy
toneladas~kilémetro netas (prestaciones de trifico), y produce ura capg—
cidad potencial de acarreo que se mide en unidedes.de toneladas-:ildmetro.
brutas, trenes-kilémetro:, vagones-kilémetro , etc. (prestaciones de
explotacitn).. Aunque se determine el costo que corresponde a estas unigades
de produccidn, es diffcil transformarlo en el costo por unidad de venta,
puesto que hay grandes variaciones en la relacidén entre ambos tipos de
unidades, la& magnitud de estas variaciones puede apreciarse en el cuadro V-1,
donde se comparan ferrocarriles de diferentes paises., Congiderando la
importancia de las variaciones entre un ferrocarril y otro, es probable,
gue dentro de un mismo ferrocarril las haya de magnitud semejante, Asi,
la transformacién de los costos por unidad de produccién a costos por
unidad de venta sobre la base de promedios histdricos puede generar
errores de gran magnitud que deforman las decisiones,

/Cuadro- V=1
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Cuadro V-1

RELACTONES ENTRE UNIDADES DE VEWTA Y UNIDADES DE FRODUCCION, 1966

—rx el

Tornieladas-km, netas Toneladas—km, netas Toneladas-im, netas

Toneladas~km, brutas Carreg-km, Trenes-km,
Expresas ferroviarias .
Ferrocarrilles federales alemanes 0.40 9,62 , 321
Ferrocarriles Nacionales del Canadd 0.53 23,02 1 290
Red Naeional de Ferrocarriles Espafioles (RENFE) 0.40 8,13 187
Sociedad Nacional de Ferrocarriles Franceses (SNCF) 0.1 10,85 315
Ferrocarriles estatales de Ttalia 0:43 7.€8 281
Ferrocarriles estatales de Polonia 0.51 13.18 554
Ferrocarriles federales de Suiza 0,36 T lidy 192
Ferrocarriles de la Canadian Pacifice 049 22,09 1 302
Ferrocarriles de los Estados Unideos de América 0.48 22,43 1 557

- S v aca P -~y

i d—— S

Fuepte: Unidn Internacionsl de Ferrocarriles, Statistique internationsie des cheminsg de fer, 1966,

L9 *ded

7o ITeNn /T



E/CN.12/8L2
Pég, 88

Cuando se analizé la divergencia entre las unidades de produccidn
ferroviaria y las unidades de venta al pdblico en el capitulo III, se
concluyé que el concepto "servicio de transporte" podris permitir la
expresidén de ambos tipos de unidades sobre una base comin, De este
modo, la determinacién de los costos de los diferentes servicios
ferroviarios proporcionaria informecién indispensable para tomar
michas de las decisiones anotedas anteriormente, entre ellas la fijaciédn
de terifas, las decisiones comerciales referentes al fomento o a la
eliminscién de determinados servicios, al establecimiento debuna politica.
nacional de transportes, etec, Por razones que también se exnlican
en el capftulo III, el concepto de servicio de transpofte se asocia més
directemente con la unidad tren, de modo que uno de los elementos bdsicos
para determinsr el costo de los servicios es el costo de los diferentes
trenes.

Pero al celcular el costo de los diferentes servicios se tropieza
con el problema prdctico de que cade ferrocarril presta miles de servicios
diferentes, de modo cue es flsicamente imposible determinar separadamente
el costo de cada servicio, Es evidente entonces que cualquier método

rédctico de calcular los costos de los servicios y trenes debe basarse
en promedios y hacer abstraceidn de parte de las infinitas variaciones
que surgen en la préctica,

Sin embargo, el uso de promedios trae consigo algunos errores,
de modo que al elaborar métodos para calcular los costos es fundamental
identificar los puntos donde se pugden usar promedios ¥y aquellos que exigen
un andlisis @ﬁgs detaliadog la deqisién dependerd en caaa caso del objeto
con que se desee conocer el c¢osto, lo que determinard en cada caso el
margen de error admisible, o

Egte problems pone de felieve la importancia de la categorizacidén
o clesificacién de trenes para calcular los costos, lsbor que se hace
porcue los costos de cada tren varfan segin:

a) los coracterlsticas de 1la 1inea por la cual se desplaza el

trent perfil del trazado de la via y radio de las.curvas;

b) el sistems de traceién utilizado: a vapor, diesel, eléctrico;

/e) la
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¢) la naturaleza del servicio prestado: de carga o de pasajeros,
mayor o menor velocidad, ndimero de paradas, etc.; ¥
d) la densidad y caracteristicas del tréfico: tonelaje del tren,
etc,

Ios inevitables errores que surgen del agrupamiento de trenes
y el uso de promedios con el fin de determinar los costos de un grupo
se reducen cuando los trenes de una misma categoria tienen caracteris-
ticas semejantes, Sin embargo, aungue se logre establecer categorias
homogéneas de trenes teniendo en_ cuenta el sector de la via por donde
circulan, el sistema de traccidén, ete,, la presencia de costos.
comunes dificulta la determinacién de los costos de los trenes. Si bien
cada tren es una unidad de produccién que tiene cierta independencia de los
demis trenes, no es menos cierto que todos los trenes hacen uso de recursos
commes, como lz via férrea., Asf, el costo que representa la conservacién
de la via es un costo comin para todos los trenes que pasan por ella, De
la misma manera, los sueldos del personal de conduceidn y acompafiamiento
de un tren y el combustible consumide representan.un costo comtn para
los diferentes trdficos transportados en ese tren, la existencia de
costos comunes, cuya distribucién entre las diferentes unidades de presta-
ciones involucra inevitablemente aspectos discutibles, complica alin mis
el problema de la divergencia entre las unidades de produceidn y las de
venta,

Entre las caracteristicas de las empresas ferroviarias que
influyen en el cdlculo de costos cabe mencionar en Wltime término el
hecho de que estas empresas no sélo producen seyvicios psra el pdblico,
sino que también realizan muchos trabajos industriales, de los cuales
los mfs importantes son los de conservacién de su propis infraestructura
¥ equipo rodante, EL. control de estos gastos, que son parte aprecisble
de los gastos totales, reguiere unae contabilidad industrial semejante a la
de empresas fabriles, Pero el problema es mids complejo para los ferro-
carriles que para esas empresas, porque el trabajo industrial de
los ferrocarriles se traduce en la fabricacién y reparacidén de partes,

actividades muy diffciles de valorar porque el producto nc se vende a
terceros,

/hs Aspectos
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4. Aspectos comunes de los métodos actuales para calcular
costos del transporte ferroviario

Las diversas posibllidades por las que buede optafse al elaborar métodos
para caleular costos ferroviarios ﬁq afectan a las etapas bdsicas del
cdleulo, DlMuy por el contrario, los métodos actuales ~ y probablemente

los que se desarrollarén_en el futuro - tienen elementos comunes ¥ sus seme=
Jenzas son mis significativas éue,sus diferencias, aunque suele variar el
orden en que se realizan las diibrenﬁes.operacionesa Por esta razdn, antes
de examinar en detalle 16@ dos métodos mﬁs coﬁocidos, el de la ICC y el ge
la UIC, es itil esbozar un método tipo que incorpore los asPecLos comnes
de ambos, con el s6lo objeto de determinar el costo de las unidades de
venta al publico, Asi, los costos que resultarian de este cdleulo 8019
servirian para batar algunas de las decisiones‘que deben tomar los
dirigentes ferroviarios., - '

El método tipo. parte de una claszficaclén funcional de los gastos
de un ejercicio; es decir, presupone gue los gastos han sido clasificadoes
en la contabilidad segin su objeto: conduccidn de'trenes, conservacién
de vagones, gastos de eataéiones, etc. 51 no hay clasificacién de este
tipo en la contabilidad, ninglin método podré producir informacién ﬁtil
Eobre los costos, .

En una fase del método tlpo, se distrlbuye cada cuenta de gasto que
compone el gasto total del ejercicio entre las categorias de trdlico
(pasajeros o mercancias) y las categorias de trenmes (trenes de pasajeros,
trenes mixtos, trenes de mercancias). En seguida, se reagrupan los gastos
para obtener los gastos totales de cada categofié de tréfico.

51 se dividen estos gastos totales por las unidades de trifico en
la categoria correspondiente (pasajeros-kllémetro ° ‘toneladas-kilémstro netas),
se obtiene el costo medio por unidad de tréfico. Sin embargo, la utllidad
de este costo medic es bastante relativa (aunque'se hayan introducido
varias subclasificaciones dentro de las categorias de:tréfico), debido
a las dificultades de asignar cada cuenta de gasto a una u otra categoria
de trifico o de trenes. Ademas, por ser un costo medio generz). que
incluye una serie de gastos que no varian con la intensidad del tréfico,
no es una base adecuada para la fijaclén de tarifas,.

/Por esta



E/CN.12/81,2
Pég. 91

Por esta razén, en otra fase del método tipo se vincula cada una de
las cuentas de gasto con la unidad de prestacién, de explotacidn o de
trifico, que aparentemente "explica' mejor el monto del gasto registrade
en la cuenta, Pege a los numerosos estudios que se han realizado al
respecto, la seleccidén de estas variables explicativas ec en parte subje-
tiva, debido a la complejidad tecnolégica de las operacionzss, Témese,
por ejemplo, la cuenta "conservacidén de locomoioras diesell: se podria
considevar que este gasto se velaciona mds directamente con las locomoborasw
kilémetro realizadas durante el ejercicio, pero también podria aducirce
con elgin fundamento que el gasto se relacicna mds estrechamente con el
consumo de combustible de estas locomotoras, Evidentemente, seriz absurdo
elegir como variables explicativa una que no esté incluids en la estadis-
tica de la empresa, Asi, por ejemplo, aunque se estimara que el gasto en
conservacidn del equipo rodante dependeria principalmante de los ejes-
kilémetro, seria necesario elegir otra variable, como los vagones-kilémztro,
si en la estadistica no se registran los ejes-kildmetro,

En seguida, ce divide ¢l monto regicstirado en cada unma de las cuentas
de gasto en dos partes: una cue variaria con los cambios dz la variable
explicativa asociada con le cuenta (en la segunda etapa) v otra que perma-
neceria constante frenta a dichos cambios. En seguida, se divide la parte
mtable de la cuenta por el mimero de unidades de la variabis explicativa,
obternictndose asf un costo varizble unitario, que recibe diverseos nombress
costo directo, costo marginal, out-of-pocket cost, etc,

Fl significado de estas operaciones realizadas, que en el caso de
much:.2 cuentas de gasto es cuestién de apreciacién, puede ilustrarze con
el s.guiente ejemplo, Supdngase que la cuenta que se estd analizando es
la de conservacidn de vagones, y que esta cuanta se ha relacionado con el
nimero de vagones-kilémetro comp variable explicativa., Supdngase también
que en un ejercicio determinado, el gasto en conservacién de los 1 00D vagones
de propiedad del ferrocarril alcanza a 400 000 délares, mientras que en el
mismo ejercicio se registra un total de 65 millones de vagones-kildémetro.
Supéngase finalmente que segén estudios realizados por el mismo ferrocarril,
por una asociacién de ferrocarriles o por el gobierno, se ha estimado que

70 por ciento del cocsto total de conservacidén de vagones es variable en

/relacidn con
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relacidén con los vagones-kildmetro, mientras que el otro 30 por ciento
permanece conztante frente a cambios en esta varizble, Esto no significa
que el 30 por ciento sea un costo fijo, ya que se reducirias si se elimi=-
naran vagones; 1o gque quiere decir es que no se pucie explicar mis de

70 por ciento cel costo por la variable vagones~kildmetro.

Usando las cifras supuestas en este ejemplo hipotético, el 70 por
ciento variable de la cuenta alcanza a un total de 280 000 ddlares, mientras
que la rarte constante szria de 120 000 ddlares. A su veu, dividiendo los
280 000 délares por los 65 millones de vagones-kiléuetro, se cotendria un
costo variable unitario por vagén-kildmetro de 00043 dblares (véase el
grifico V-1).

Aqui, la dificultadl principal estd en determinarc el porcentaje de
variabilidad de las diferentss cuentas de gasto, problems qus se ha
estudiado intensivamente durante muchos sfios, En uno de los estudios mis
recientes &/ se liegd a las signientes conclusiones gensrales:

Porcentaje de los Coeficiente ds
gastvos totales marginalidad

Gastos de los servicios:
Gastos constantes 5.1 -

Castos que varian con el trifico:

Proporcionalmente 152 1,000
No proporcionalments 523 - 0.827
Gastns de la infrasstructura: 72,6
Geztos constantes 16.0
Gastes gre varian con el tréfico: - .
De la via 107 0,200
De las instalaciones de traccidn
eléctrica 0.7 0.320
27.4

4/ Groupe des Chemins de fer des six pays des Commvnautés Eurcpéennes,
Le chemin de fer, mode de transport a rendement croissant, 1967.

/Gréfico V-1
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Grdfieo V-1
DETERMINACION DE COSTOS VARTABLES UNITARIOS
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De estas ¢ifras se deduce que 61,3 por ciento de los gastos totales
son variables en relacidén con el trifico, 38,7 por ciento son constantes,
¥y que no més de 15,2 por ciento de ellos varia proporcionalmente con el
trafico,

El uso de porcentajes de variabilidad para determinar los costos
variables unitarios ofrece wn grave peligro., De acuerdo con el grifico V-l,
y suponiendo que la funeién Y = 120 000 + 0.0043 x represente el comporba~ -
miento de los gastos de conservacifn de los vagones, es evidente cue 2a '
medida que crecen los vagones-kildémetro, crece también el porcentaje de
costos variables dentro de los costos totales, Por esta rszdén, es prefe? .
rible utilizar en lo posible funciones que relacionan los gastos y las
variables explicativas, en lugar de emplear solamente estimaciones del
porcentaje de variabilidad que no tomen en cuenta el nivel de trifico para
caleular los costos variables unitarios,

Una vez que €6 haya calculado el costo variatle unitario para cada
cuenta de gasto, se procede a reagrupar los diferentes cositos unitarios
relacionados con una misma variable explicativa., Se suman los costos
unitarios que varian con los vagones-kilémetro, los que varian con los
trenes-kildmetro, los que varian con las toneladas expedidas, los que
varian con las toneladas-~kildémetro brutas, ete., y de esta manera se
obtiene un grupo reducido de costos variables unitarios asociados a cada
una de las variables explicativas, sean estas unidades de explotacidén o
de tréfico,

En la GQltima etapa hay dos opciones: por un lado, se pueden aprovechar
estos costos variables unitarios para calcular el costo variable de
cualquier prestacién de explotacién, tomando en cuenta las unidades fisicas
asociadas con ella, Por otrp lado, se pueden transformar los costos
variables unitarios que se refieren a unidades de explotacién a costos
variables que se refieran a unidades de trafico, utilizando relaciones
medias entre los dos tipos de unidades.'

+ Pars fundamentar algunos tipos de decisiones quizid convenga que en
esta dltima etapa se agreguen a los costos variables de prestaciones de
explotacién o de trifico los costos constantes prorrateados, es decir,
los gastos de administracién general y otros, que no varian con los cambios

/en el
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en el triafico o en las operaciones. EL prorratec de los costos constantes
inevitablemente es arbitraria, pero puede tener utilidad en determinadas
situaciones, El método elegido para prorratear dichos costos deberia
reflejar en general el objetivo perseguido, Asi, por ejemplo, en estudics
de tarifas o de proyectos de inversién los costos constantes pueden
prorratearse segin el valor del servicio al cliente, tomando en cuenta

la elasticidad de la demanda de transporte, En cambio, en estudios que
comparan la eficiencia de diferentes servicios o actividades, el prorrateo
puede hacerse en proporcidén a los costos variables o a las unidades
fisicas producidas,

5. El método de la Comisidn de Comercio Interestadual
de los Estados Unidos (ICOC

En los Estados Unidos, la Comisién de Comercio Interestadual (ICC),
encargada por ley de velar porque las tarifas fijadas por los diferentes
ferrocarriles sean razonables, ha desarrollado a través de varias décadas
todo un sistema de informacién que deben cbservar las empreszs ferroviarias,
como asimismo una metodologia para calcular el costo del transporte de
mercancias, ‘

Ia base del método de la ICC es el plan de cuentas que por ley debe
usar cada ferrccarril y que se ha incluido en este informe como anexo C-l.iL/
Cada ferrocarril debe presentar anualmente a la ICC una memoria que contiene
una relacidn estadistica completa de sus operaciones y de sus entradas y
una descomposicidén de sus gastos de operacidn segiin este plan de cuentas,
Para facilitar la aplicacidn del plan de cuentas de gastos y para asegurar
un alto grado de homogeneidad de la informacidn contable a nivel nacional,
la ICC ha preparado un manual de instrucciones precisas y completas que
indica el contenido de cada cuenta.ll/

5/ EL sistema de cuentas preseniado en el anexo C-1 es ¢l que usa la
Direccién General de Ferrocarriles en Operacidn de México, que es
casi idéntico al dictado por la ICC.

6/ Comisién de Comercio Interestadual de los Estados Unidos, Steam railway

annual report form A (large and medium steam roads and switching
and terminal companies).

2/ Comisidén de Comercio Interestadual ce los Estados Unidos, Uniform
system of accounts for railroad companies, 1962,

/En su
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En su informe anual a la ICC, cada ferrocarril indica no sélo el
gasto total registrado en cada cuenta, sino que distribuye este gasto
entre los siguientes rubros {formulario 320):
_a) Gastos relacionados sélo con el servicio de carga;
b) Gastos comunes asignados al servicio de carga;
¢) Gastos totales del servicio de cargaj |
d) Gastos relacionados sélo con el servicio de passjeros y servicios
conexos (correo, encomiendas, etc,.);
e) Gastos comunes asignados al servicio de pasajeros y servicios
conexos; _
f) Gastos totales del servicio de pasajercs y servicios conexos; y
. g) Otros gastos no relacionados con €l servicio de carga ni con el
servicio de pasajeros y servicios conexos.
Para facilitar la reparticién de los gastos commes, es decir, de
aquellos gastos que por su naturaleza no se pueden asignar directamente
a uwno u otro servicio, la ICC ha establecido una serie de normas o
criterios.ii/ Asi, por ejemplo, el gasto cde conservacién de vias en los
patios utilizados por los servicios de carga y de pasajeros se reparte
segin las locomotoras-hora en cada servicio, mientras que el gasto de
conservacién de otras vias se reparte en proporcidn a las toneladas-kil6-
retro brutas completas de los dos servicios, Para repartir el gasto de
conservacidn de las locomotoras utilizadas en servicios de carga y de
pasajeros, se toman como base las locomotoras~kildmetro, Asimismo, los
gasfos comunes en despacho de trenes se reparten segin los trenes-hora
‘en los dos servicios. Las cuentas que corresponden a administracién y
otros gastos generales se distribujen sobre la base de los gastos asignados
directamente a otras cuentas o grupos de cuentas., Debido a la pormenorizacidn
de las cuentas de gasto, los ferrocarriles pueden asignar directamente una

8/ Comisién de Comercio Interestadual de los Estados Unidos, Rules
overning the separation of overating expenses, railway_taxes,

equipment rents, and joint facility rents between freiszht service
and passenger. service on large steam railways, 1933.

/alta proporcién




E/CN.12/842
Pég. 97

alta proporcién de los gastos al servicio de carga o de pasajeros: en
1949, el 69 por ciento de los gastos de operacién del conjunto de los
* . ferrocarriles norteamericanos fue asignado directanmnte.ji/

El método de ecdlculo de costos proplamente tal de la ICC se refiere
exclusivamente al servicio de carga y se ha elaborado con el fin de entregar
antecedentes a la ICC para juzgar las solicitudes de autorizacién para
‘aumentar o reducir tarifas que le presentan los ferrccarriles. El método
tiene por objeto determinar el costo variable y el costo totalmente
distribuido de expediciones de carga tomando en cuenta cinco factores:
el peso de 1la carga, el tipo de vagdn utilizado, €l tipo de tren, la
distancia del transporte y el porcentaje de retorno vacio del vagén.

El método de la ICC se expone en dog documentos bisicos, El primero
explica la naturaleza de los costos ferroviarios y su papel en la teoria
de la fijacién de tarifas, analiza el problema de distinguir entre costos
variables y constantes, indica los resultados de los estudios realizados
en esta materia por la ICC y expone en detalle el método de la ICC para
‘caleular costos totales por expndicion.—ﬂ/ El segundo es un conjunto de
formularios que permiten la aplicacién sistemitica del método de la ICC.JL/

En la primera etapa de la aplicacidn de la Férmula Ferroviaria A se
reproduce para cada cuenta de gasto el monto registrado en la memoria anual
bajo el titulo "Gastos totales del servicio de carga? y se reparte este
valor, cuenta por cuenta, entre los siguientes servicios (Formulario A de
‘la Férmula Ferroviaria A):

a) Servicio en la linea: incluye todas las operaciones en la linea
excepto maniobras; '

~2/ Robert We Harbeson, "Cost-flnding in ra11 transportatlon- some lessons

from American experience", Transport and Communications Review,
- Naciones Unidas, octubre-diciembre de 1953, pdg. 29.

10/ Comisién de Comercio Interestadual de los Estados Unidos, Explanation
of rail cost finding procedures and principles relating to the use
of costs, Statement N° 7-63, noviembre de 1963,

11/ Comisién de Comercic Interestadusl de los Estados Unidos, Formmla for

use in determin rail freight service costs (Rail form A 8-
Statement N° 9-66, noviembre de 19

/b) Servicio
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b} Servicio de maniobras: ineluye separadamente las maniobras
realizadas en patios y las efectuadas por trenes en la lineaj
¢) Servicios de estaciones: incluye todas las operaciones realizadas
en las estaciones, incluyendo despacho de trenes, carga y descarga
de mercancia, etc.s |
d) Servicios especiales: almacenaje, aseo de vagones, etc,, que en
general tienen poca importancia dentro del total de los gastos;
e) Gastos generales: incluyen los gastos no distribuidos entre los
servicios anteriores; tienen poca importancia dentro del total
de los gastos. | |
Esta reparticién no presenta mayores dificultades, ya que el plan de
cuentas de gastos estd disefiado para permitir la asignacidn de cada cuenta
directamente a unc u otro de los servicios anteriores. De las cuentas
principales, sélo los gastos en personal de estaciones y en conservacidn
de vagones requieren estudios eSpeciales para hacer su descouposicidn,
En la segunda etapa, que se realiza mediante los formularios B, C,
D y E de la Férmula Ferroviaria A, se llevan a cabo dos trabajos simulténeos,
Por un lado, se analiza cada uno de los cuatro servicios anteriores para
repartir los gastos que se les han asignado entre servicios mis detallados,
sea mediante asignacién directa.o aplicando las reglas de la ICC que utilizan
las estadisticas de operaciones, Asi, por ejemplo, los gastos asignados
al servicio de estaciones se descomponen en gastos de oficina, carga y
descarga y otros servicios, los que se reparten de nuevo entre expediciones
por vagén completo, expediciones al detalle y expediciones por el sistema
riel-carretera (piggy-back). Asimismo, los gastos asignados al servicio
en la linea se distribuyen entre aquellos asignados a 1los vagones - que se
reparten nuevamente entre los vagones~kildmetro cargados y los vagones—
kildmetro vacios - y los restantes, De este modo se‘obtiene la informacidn
necesaria para considerar posteriormente la influencia que tiene en los
costos el retorno de vagones vacios, Turante esta segunda etapa se multi-
plica el gasto asignado a cada rubro por un coeficiente que permite
distribuir entre esos gastos los gastos generales acumulados en el
formulario A.

/Simulténeamente con
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Simultaneamente con lo anterior, se separan los gastos de los cuatro
servicios entre gastos variables (out-ofwpocket costs) y gastos constantes

aplicando los coeficientes de variabilidad determinados por la ICC como
resultado de los estudios descritos en el documento que explica los proce~
dimientos de determinacidn de costos y los principios relativos al uso
de los costos, Estos coeficientes, que aparecen en el cuadro II del
anexo B de la Férmula Ferroviaria A, son los siguientes:
a} Gastos de operacidn y gastos por alquiler .de material e instala~
ciones: variables con el ‘trifico en 80%;
b} Gastos de capital en actives fijos: variables c¢on el trifico en
50%3 ¥

c) Gastos de capital en material rodante: variables con el tréfico

en 10C%.

En la tercera etapa (formulario F de la Férmula Ferroviaria A) se
reagrupan los gastos de operacidén y de capital, manteniendo la separacidn
entre los gastos variables y los constantes,-segﬁn sean relacionados con
el trdfico por vagén completo o el trdfico al detalle, Dentro de los gastos
asignados e estos dos tipos de trifico se separan los gastos que varian con
la distancia de transporte (principalmente los gastos de las trenes en la
linea) y los que son independientes de ella (principalmente los gastos en
maniobras y los gastos en las estaciones). De este modo se obtiene la
informacidén necesaria para tomar en cuenta la influencia en los costos
del peso de los envios y de la distancia del transporte,

En la cuarta etapa (formulario G de la Férmula Ferroviaria A) se
relacionan los diferentes rubros de costos expuestos en los formularios
anteriores, con las unidades de prestaciones de explotacién o de trdfico
que estdn vinculadas funcionalmente con estos rubros, En seguida se
divide cada rubro de costoc por la unidad de‘prestacién correspondiente
para obtener los costos variables unitarios, los que se reagrupan segin
las diferentes unidades de prestacidén para reunir todos los costos variables
unjtarios relacionados con una misma unidad., Para realizar esta etapa
seglin las normas de la ICC se necesita una estadistica de operaciones
sumamente detallada, que estd incluida en la Férmila Ferroviaria A en el
formulario N° 1, Iuego se distribuye por vagén completo de carga la suma

/de las
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‘de las ganancias o pérdidas que dejan los servicios de pasajeros y el
trifico de carga al detalle, ademis de los costos constantes que son
comines al trdfico por vagén completo y por expedicién al detalle,

Sobre la base de los costos variables unitarios calculados en las
etapas anteriores, y de olros antecedentes proporcionades por la misma
ICC, se procede finalmente a determinar el costo de expediciones especifico
por vagén completo, ILa informacién necesaria para esta etapa se encuentra
en el Resumen 1 de la Férmula Ferroviaria A, que se sintetiza en el
cuadro V-2, Como se aprecia del andlisis de este cuadro, la informacién
considera simultianeamente el tipo de ec¢arro utilizado, el tipo de treny
el porcentaje de retorno vacic del vagén, 'Ademés, como aparecen separados
los costos en la linea y los costos terminales, se toma en cuenta también
1a influencia de la distancia de transporte en el costo, Y por dltimo, se
pueden agregar los costos constantes a los costos variables: los costos
constantes asociados con el servicio en la linea se prorratean segin las
toneladas~kilémetro, mientras que los otros costos constantes se distri-
buyen de acuérdo con las toneladas expedidas.

De esta descripcidn del método de la ICC se desprende que cada
operacidén sucesiva estd dirigida exclusivamente a determinar el costo
variable y totalmente distribuide por expedicidén de mercancias, tomando
en cuenta las diferentes caracteristicas que pueden diferenciar una
expedicidn de otra, Las unidades de andlisis son el vagdén cargado y el
vagén-kildmetro; las deirds unidades sdlo se introducen con el fin de
dilucidar €l costo por vagén, y luego por expedicidén, En ninguna parte
del andlisls se pretende determinar costos de otras unidades, como el
tren, para facilitar otras decisiones de las empresas ferroviarias,

Debido al objetivo estrecho del método de la ICC, en los Estados
Unidos se han elaborado otros métodos que pretenden determinar costos
ferroviarios utiles para otros fines, ademds de la fijacién de tarifas.
Estos métodos difieren entre si segin los objetivos perseguidos, las
estadisticas de operacidn que utilizan, el tratamiento de ciertos rubros
de gasto (como los costos de capital en activos fijos) y los criterios
aplicados durante el desarrollo de los cdlculos. Sin embargo, todos los
métodos utilizan el plan de cuentas de 1la ICC,

/Cuadro V-2



E/Ci.12/842
Pig. 101

Cuadro V-2

PRESENTACION DE LOS COSTOS POR VAGON CCMPLETO, METODO ICC &/

Tipos de Vagones

Bodega Plano Rejas Etc,

Costos en linea por vagén-kildémetro y por
tonelada-kildmetro
Tren medio
Costo por tonelada-kildmetro bruta
Costo por vagdén-kildémetroc de tara
Costo por vagdn-kildémetro cargado

Coeficiente entre vagones-lan totales
¥y vagones-km cargados

Costo por vagén-km {cargado y vacio)

Trenes colectores
Costo por tonelada-kilémetro bruta
Costo por vagén-kildmetro de tara
Costo por vagén-kildémetro cargado

Costo por vagén-km (cargado y vacio)

Trenes directos
Costo por tonelada-kildmetro bruta
Costo por vagén-kildmetro de tara
Costo por vagdn-kildmetro cargado
Costo por vagén-km {cargado y vacio)

Costos terminales por'vagén cargado y por

tonelada

Costo por vagdén cargado

Costo por tonelada

Costo por 100 libras de peso

Costos constantes
Costo por tonelada-kildémetro
Costo por tonelada

Costo por 100 libras de peso

a/ Comisién Interestadual de Comercio de los Estados Unidos, Formula for
use in determining rail freight service costs (Rail form A, 8-6L),
Summary 1, Sheet l. C ‘

/De estos
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De estos métodos, uno de los mds interesantes es el llamado "Método
del costo directamente asignado y del costo unitario o férmula Poole“.lg/
Este método determina y en lo posible asigna los gastos efectivos a las
operaciones que los originan y recurre a costos unitarios para las unidades
de servicio cuando la asignacidn directa no es posible; estos costos
unitarios se calculan partiendo de las partes variables de cada cuenta,
determinadas por andlisis de correlacidén, Los gastos efectivos que
corresponden al combustible de trenes y a las remuneraciones de los
maquinistas y al resto del personal de trenes se calculan directamente
para cada caso, Los gastos restantes se determinan empleande los costos
unitarios que se presentan en el cuadro V-3,

ILa férmula Poole difiere apreciablemente y en varios aspectos del
método de la ICC que aparece en la Férmula Ferroviaria A. Nientras cque
el nétodo de la ICC tiene como objetivo calcular el costo de expediciones
especificas, el método de Poole procura ofrecer instrumentos para la
determinacién de costos, cue son los costos unitarios aplicables en forma
flexible a diferentes tipos de decisiones cperacicnales y conmerciales,

El uso de los costos unitarios permite calcular los costos de diferentes
unidades, como un tren o grupo de trenes, ademds del costo de expediciones
por vagén completo o al detalle. En su libro, Poole usa su método para
cuantificar la conveniencia de transportar carga adicional en un tren deter-
minado, de aumentar la velocidad de un tren dado, de abandonar una ruta, etc.

En segundo lugar, el método de Poole aprovecha la observacidén directa
en rubros tan importantes como el combustible y el personal de trenes. De
esta manera logra incorporar en sus cdlculos el efecto del perfil de la
linea y la diferencia entre la naturaleza de las operaciones de trenes de
distinto tipo como los trenes directos y los colectores. Poole hace mucho
hincapié en la importancia de calcular costos en situaciones concretas,
aprovechando muestreos si las cuentas contables no son suficientemente
detalladas, en vez de utilizar costos medios derivados de sucesivas repar-
ticiones de los gastos registrados en la contabilidad.

12/ ZErnest C. Poole, Costs - a tool for railroad management, HNueva York,
Simmons~Boardman, 1962,

/Cuadro V-3
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COSTOS UNITARIOS UTILIZADOS EN EL METODO DE 1A FORMULA PCOLE

Cuadro V-3

Unidad
Explicativa:s

Te——
Rubro de gasto:

\ |

Por mil
toneladas-
kilometro
brutas

Por litro

de combus—

tible con-
sumnido

Por loco~
motora-hora
en patios

Por tren-
kilémetro

Por vagbn—
kilémetro

Por vagbn
cargado

Gonservacidn de vfa y cbras

Conservacién y depreciacidn
de locomotoras de patio

Conservacidn y depreciacién
de locomotoras en servicio
en la linea

Conservacién y depreciacién
de vagones

Perscnal de patios, tripula-
ciones de locamotoras de
patio, combustiible de loco-—
motoras de patio, ete.

Gastos de operacidn de loco~
motoras en la linea, inclu-
Yendo una parte de los gastos
de depbsitos, pero exclu-
yendo combustible y
maguinistas

Gastos de operacidn de trenes,
pero excluyende tripulacién
de trenes

Acecidentes

Personal y otros gastos de
estaciones

Gastes varios

X

X

X

X

g

0T *dd
8 /2T N/

Fusate: Ermest C. Poole, Costs — a tool for railroad management, cuadro 3,18,
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En tercer lugar, Poole estima la parte variable de cada cuenta de
gasto de operacidén mediante estudios especificos y estudios de correlacidn
simple y miltiple, en vez de aplicar un promedio de 80% a todas las cuentas,
como hace la ICC. El método de Poole, por lo tanto, considera las carac=-
teristicas especificas de cada ferrccarril y reduce el margen de error
que podria deformar las decisiones.

En cuarto luéar, a juicio de Poole el costo del capital en activos
fijos no debe considerarse como componente del costo variable, puesto cue
la mayor parte de las nuevas inversiones en activos fijos tiene por fin
mejorar la eficiencia de la empresa y reducir sus costos, y no son gastos
hechos para absorber mis trifico. Asf, mientras el método de la ICC
considera que 50% de estos gastos son variables, el método de Poole los
elimina totalmente, pero incluye dentro de los gastos variables los de
capital en material rodante. ,

En quinto lugar, al calcular los costos unitarios, Poole usa a veces
como unidades explicativas algunas que difieren de las utilizadas por.la
ICC, Por ejemplo, estima que los gastos en conservacién de locomotoras

varian en relacién mis directa con el consumo de combustible; y por lo

-~f-tanto, usa el combustible como variable explicativa, mientras que la ICC

utiliza las locomotoras-kilémetro para determinar el costo unitario,

6. El método de la Unidn Internacional de Ferrocarriles (UIC)

En el documento bdsico de la UIC sobre costos 3/ se exponen métodos para
calcular dos tipos de costos., El primero abarca los costos medios generales
de grupos de prestaciones, sean éstas prestaciones de explotacidén (clasifi-
cadas por categorias de trenes) o de trifico. Entre las aplicaciones de
este tipo de costo, la UIC destaca su utilidad pars establecer la rentabi-
lidad de categorias de trifico, proveer informacién para estudios de
tarifas, medir la eficiencia o productividad del personal y del eguipo, ¥y
calcular los costos unitarios que se utilizan para determinar costos
particulares,

13/ Unién Internscional de Ferrocarriles, Caleculs de prlx de revient de
transport par chemin de fer, Ficha 374 I R, 2a edicidn, 1963.

/E1l segundo
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El segurdo tipo de costos son los costos particulares, Su cdlculo
toma en cuenta las caracteristicas especificas de la explotacidn o trafico
en estudio y hace uso de los costos unitarios de las diferentes unidades
de prestacidn relacionadas con esa explotacién o trdfico. Los costos
particulares sirven para calcular los costos de trificos concretos en
que se basa la fijacidn de tarifas, para cobrar a terceros el costo de
trabajos realizados para ellos, para evaluar proyectos de inversién,
estudiar la rentabilidad de ramales, establecer una politica de competencia
y coordinacién con otros medios de transporte, etc.

La UIC establece dos niveles de coste aplicables tanto a le¢s costos
medios generales como a los costos particulares. De un lado calcula los
costos totalmente distribuidos (denominados costos completos), cue ineluyen
el costo de lz infraestructura y los costog constantes; y de otro, los
costos variables {denominados costos marginales), que se calculan analizando
la variabilidad de cada cuenta de gasto frente a vériaciones en el trafico,

ELl cdlculo de los costos medios generales se basa en las cuentas
analiticas de gasto recomendadas por la UIC,;ﬁ/ Generalmente se usan los
gastos reales efectuados durante el ejercicio, pero si algunos de éstos
fueran anormales, quizd la empresa prefiera tomar en cuenta cue se trata
de una anormalidad y ajustar los gastos registrados antes de calcular los
costos, Asi, por ejemple, si los gastos de conservacidén o de renovacidn
de la via o del material rodante han sido excepclonalmente altos o bajos,
la empresa puede sustituir la cifra por otra gue refleje una situacién
mis normal. Asimismo, se pueden hacer ajustes para tomar en cuenta cambios
en sueldos o precios de materizles que pueden afectar a la situacidn actual
© a la proyectada.

El método de la UIC también permite calcular costos medios generales
por regiones geogrificas y por grupos de trenes o por trificos muy deta=
llados, La descomposicién de los costos estd limitada solamente por el
grado de detalle mantenido en las estadisticas de operaciones y en las
cuentas contables de la empresa,

14/ Véase anexo C-2, "Plan contable de la Unidn Internascional de Ferroca-
rriles (UIC). Clase VIII Contabilidad analitica de explotacidn,!
La presentacidén de las cuentas en la Ficha 313 R de la UIC, reprodu~
cida en el anexo C-2, difiere en algunos aspectos de la que se hace
en el anexo 2 de la Ficha 374 R.
/El procedimiento
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El procedimiento bdsico para calcular los costos medios generales
consiste en repartir los gastos de- explotacién y financiercs de un ejercicio
entre las diversas prestaciones de explotacidn y de tridfico del ejercicio
considerado., Incluye tres fases distintas: i) determinacidén de las presta=
ciones cuyos costos se desea identificar; ii) asignacién de los gastos a
las diversas prestaciones de explotacién y de trifico; y iii) reagrupacidn
de los gastos para determinar los gastos totales de .cada categoria de
trenes y'de tréfico y caleular los costos medios generales correspondientes.

La clasificacidn en categorias de las prestaciones de explotacidn y
de trifico es algo que debe hacer cada empresa ferroviaria, ya que en un
ferrocarril puede ser importante considerar por separade los trenes dedicados
al transporte de minerales o los trenes de pasajeros suburbancs, mientras
‘Qﬁe en otrd‘estas categorias pueden no tener interés. Sin embargo, la UIC
define esquemss de prestaciones de trifico y de explotacidn para ilustrar
las difebentes subcategorias oue se pueden introducir en etapas sucesivas
de los céléulos. (Véanse cuadros V-4 y V-5.) En el caso de las prestaciones
de tréfiéo ge calculan costos medios generales por pasajero—kilémetrq ¥y por
tonelaﬁa-kilémetro neta, mientras cque en las prestaciones de. explotacién se
calculan los costos por tren-kilémetro y por tonelada-kildmetro bruta.

Una vez seleccionadss las categorias de prestaciones cuyos costos
se desea calcular, se procede a distribuir entre ellas los gastos del
ejercicio, ya sea por la asignacién directa de una cuenta a una u otra
prestacidn, ya sea por la reparticidén de una cuenta conforme a la estadis-
tica de operacidén o en proporcidn con los gastos asignados directamente.

En esta etapa, el método es muy flexible y permite tomar en cuenta la
informacién contable y estadistica disponible en un ferrocarril especifico.
A su vez, esta flexibilidad significa que cada ferrocarril debe aportar
criterios y elementos de juicio para la determinacidén de los costes, lo
que no sucede ¢n la aplicacidn del método de la ICC, En lineas generales,

la distribucién de los gastos se regiria por una pauta como la siguiente:

/Cuadro V=i
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Cuzdro V-4

COSTOS MEDIOS GENERALES DE PRESTACIONES DE ‘TRAFICO

Costo medio general
por unidad de trifico

Costo medio general
por unidad de trifico
¥y por cabegoria de
trafico

Costo medio generald
por unidad de trifico,
por categoria de
trifico y por categoria
de trenres

Costo medio general
por unidad de trifico,
por categoria de
tridfico, por categoria
de trenes y por tipo
de traccién

Trifico de
pasajeros

Répidos y exrresos

Ordinarios
Interurbanos 1 Mixtos

Tiocales
Suburbangg Suburbanos

Equipaje y
encomiendas

La misma descomposicidn
de pasajeros,

que en el trifico

Trafico de
carga

Trifico al detalle
Vagones completos
Convoyes completos

Directos, gran velocidad
Directos, poca velocidad
Colectores

Mixtos

Trenes canpletos

Vagones del ferrocarril

Vagones de particulares

Traceién a vapor

Carbdn
Petrdleo

Traccidn eléctrica

Locomotoras
Autonotores

Traccidn diesel

Locomotoras
Automotores

Otros tipos de traccidn

Fuente: Unidn Internacional de Ferrocarriles, Caleculs dz prix de revient de transoort par
chemin de fer. Ficha 374 R, anexo 4.

Los diferentes costos medios generales pueden swdividirse por categoria de linea (1inea principal,
ramales), por régimen de tarifas para carga ¥y pasajeros, y por tipo de vagdn utilizado,

LOT VEES
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Cuadro V-5

COSTOS MEDIOS GENERAIES DE PRESTACIONES DE EXPLOTACION

Costo medio general
por tren-kildmetro

o tonelada-kildémetro
bruta y por tipo

‘Costo medio gereral

por tren-kilémetro

- o tonelada-Xkildmetro

bruta, por categoria

Costo medio general
por tren-kildmetro

o tonelada-kildmetro
bruta, por categoria

" 80T *5%d

28/2T*NO/E

Trenes de serviclo internc

E

De pasajeros

De carga

De ccombustible

De materiales para la via
Otros '

de tren de trenes de trenes y por tipo
) dertraccién
Répidos y expresos
Iocales
Pasajeros = Ordimarios
Suburbanos
Trenes Mixtos Traccibn a vapor
comerciales . . Carbén
. Dlr?CtOS, gran v§1oc1dad Petréleo
Carga ‘Dlrecﬁos, poca velocidad Traccién eléotrica
Colectores Tocomotoras
‘Trenes completos Automotores
. .  Traccidn diesel
Trenes de vehiculos vacios Equipo de pasajeros
, Equipo de carga Yocomotoras
 Automotores

Otros tipos de traccidn

Fuente: Unidn Internacional de Ferrocarriles, Calculs de prix de revient de transport psr
chemin de fer, Ficha 374 R, anexo 4.

g/ Se puede calcular también el costo medio general por asiento-kildmetro ofrecido,
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a) Gastos que se reparten directsmente entre categorias de trificot
- Gastos generales que son directamente asignables a categorias
de trifico (comisiones, publicidad, etc,)
~ Parte de los gastos de las estaciones (boleterias, manipulacién
de ecquipaje, preparacién de guias de carga y otros documentos,
carga y descarga de trafico al detalle, etc,)
- Transporte en camiones
~ Gastos por indemnizacidn
~ Conservacidn y reparacién de coches y vagones
- Depreciacidén o gastos de renovacidn de coches y vagones
- Gastos de instalaciones fijas dedicadas a una categoria de
trifico (estaciones de pasajeros, talleres para la conservacidn
de vagones, etc,)
b) Gastos cue se reparten directamente entre categorias de trenes:
- Parte de los gastos de las estaciones (maniobras, movilizacidn
de trenes, etc,) |
~ Personal de trenes, excepto personal de conduccidn
- Conservacién de la via 1/ |
~ Conservacidn de instalaciones fijas para traccidn eléctrica
=~ Conservacidn de instalacibnes de seflalizacidn y telecomunicaciones
¢) Gastos que se reparten primero entre tipos de traccién y luego
entre categorias de trenes:
- Castos de los depdsitos
~ Combystibles y personal de ¢onduccién de locomotoras
- Conservacidn y reparacidn de locomotoras
- Depreciacidn o gastcs de renovacidn de locomotoras
d) Gastos que se reparten simultineamente entre categorias de trifico
y de trenes:
~ Administracidén general
- Gastos sociales
- Gastos financieros e impuestos
- Otros gastos generales. '
los gastos asignados a cada prestacidn se reagrupan luego para obitener
los costos totales de las diferentes categorias de trifico y de trenes, y
se calculan los costos medios generales, Asi, si se trata de calcular costos

;j/ El método de la UIC reconoce gue algunas empresas preferirdn tratar
la conservacién de la via como un ¢osto constante,

/medios generales
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medios generales por categoris de trifico; los gastos repartides primero
entre categorias de trenes cdeberdn ser objeto de una reparticién secundaria
entre categorias.de trifico.. A la inversa, para calcular costos por
categoria de trenes, los gastos distribuides primereo por categoria de
trifico deberén experimentar una reparticidn secunderia. ILos grificos

V-2 y V-3, adaptados de grificos semejantes de la Ficha 374 R, muestran el
proceso de cdlculo en cada caso,

En el grifico V-2, por ejemplo, sc obtiene como resultade del procese
el total de los gastos asignados al trifico de carga (Dm) ¥ al tréifico de
pasajeros (Qp). A su vez, estos dos trificos se pueden dividir entre subca-
tegorias de trdafico, como se indicd en el cuadro V-4, EL costo medio
general por pasajero-kildmetro se obtiene dividiendo el costo total del
. trdfico de pasajeros (6 de una subcategoria de este trifico) por el nimero
de pasajeros~kilémetro cofrespondiente., El proceso para obtener el costo
medio general por tonelada-kilémetro neta de carga es idéntico, pero se
parte del costo total de este tréfico o de subcategorias de él., Asimismo,
paera obtener el costo medio general por categoria de trenes (grifice V-3),
se divide el costo total de cada categoria por los trenes-kildmetro y por
las toneladas~kildémetro brutas respectivos. '

ias cuentas analiticas de gasto que utiliza l= UIC para calcular los
costos medios generales forman varte del sistema contable que ésta reco-
mienda.-/ Obedecen a una serie de criterios y objetives como la separacién
de los gastos por centro de costo (gque permite el control de la eficiencia
¥y la productividad) y la clasificacidn de cuentas de modo que los diversses
gastos sean asignables directamente a ellas (para evitar reparticiones
arbitrarias de los gastos en las fuentes de origen de la informacidn).
Estas cuentas, sin embargo, tienen desventajas para quien desee usarlas
para calcular costos, Son excesivamente pormenorizadas para este fin y
muchas de las cuentas tienen poca importancia., Ademds, algunas cuentas
combinan gastos que dependen de mds de una variable,

16/ Véase anexo C-2, "Plan contable de la Unién Internacional de
Ferrocarriles', _

/Grafico V-2
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BEPARTICION DE GASTOS ENTRE CATEGORTAS DE TAARIGO
[Por_ojemplo: pessjeres (o) y meroznfes f*!_l_l]
D Gastos totales por repartir
S 17 Gastos ropartides directa~

| ments enhire cotesorfns de

r‘\\ trilico (p y m)

D7y l | D7y : Dy Gastos repartidoz dircota-
| S e} mende entre categorfas de
Tranzs Trenog de ..
Trunes de mixtos Pasajeros s (Tys Bz; Tgoe0ctn)
eepeancias
R

Reparticiln de gastes
de trsnag mixbtos emtre
pasz jees ¥ meromnofosn

_ Gartos totales do
l D J mercanofas y posajeroes
B
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Grdfioo Va3
REPARTICION DE GASTOS TCIALES ENTRE CATECORIAS L TRENES
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Por estas razones, la UIC recomienda simplificar v reagrupar las
cuentas analiticas de gasto para presentar los gastos del ejercicio en
forma mis Gtil para el cdleulo de Los costos, Con este fin define un
grupo de 25 actividades fervoviarias que permiten arreciar mejor la compo-
sicidén de los gastos y que, en lo poaible, se relacionan directamente con
unidades de prestaciones, Ademds, en el anexo 5 de la Ficha 374 R sz sugieren
criterios para distribuir los gastos regisirados en las cuentas analiticas
enire las 25 actividades elementales. Para efectuar esva redistribucién
se necesita informacidn estadistica y estudios especiales (muestreos, por
ejemplo) que representan un trabajo "exiracontable'; por lo tanto, seria
muy dificil organizar el plsn de cuentas de gastos sobre la base de estas
actividades dentro de la contabilidad misma, debido a las dificultades
précticas de recibir informacidn clasificada de esta manera desde las
fuentes de origen.

El uso que hace la UIC de los gastos clasificados segin las 25 acli=-
vidades elementales para calcular los cocios es otro aspecto de la flexi-
bilidad del sistema. Demestra cue no es imprescindible que el ferrocarril
que desee aplicar el sistema tenga su contabilidad orgenizada segin las
cuentas analiticas de gasto. Basta que la ¢lasificacién de los gastos
permita distribuirlos entre las 25 actividades elementales para poder
seguir las pautas generales al calcular los costos,

En el cuadro V-6 aparece la lista de las 25 actividades elementcles,
las variables explicativas vinculadas a ellos para calcular los costos
unitarios y lz forma de distribuir los gastes que no se relacionan con
ninguna variable explicativa., También acui el método de la UIC permite
gran flexibilidad en la seleccidn de estas variables, de modo que si la
estadistica de operacién de un Ferrocarril no permite utilizar la variable
recomendada como mds conveniente, es posille sustituirla por otra 7 seguir
aplicando el método. la existencia de estas alternativas, sin embargo,
impide cue cada ferrocarril gprlique mecdnicamente =1 método, y le obliga
a estudiarlo y entenderlo bien para adaptarlo a su propia situacidn y
obtener resultados Gtiles. Quizds en esto estriba la diferencia mds grande
entre el método de la UIC y el de la ICC, cue no prevé desviaciones signi-

ficativas de las férmlas recomendadas.

Tuadro V-6



E/CN.12/8L2

Pdg. 114
Cuzdro V-6
ACTIVIDADFES ELBMENTALES
Variabies explicativas y forma de
Actividades distribuir los gastos no rela-.
cionados con dichas variables
1, Administracidn y gastos generales Se distribuyen en proporcidn a los

3a

L,

5e

7.

84

9.

Otros gastos generales:
a) Movimiento y trdfico
b) Tracecién

¢} Material rodante

d) Instalaciones fijas

Gastos sociales y patronales

Impuestos

Gastos comerciales y varios

Accidentes

Operaciones terminales:
a) Boleterias
b) Control de pasajeros

¢} Equipaje y encomiendas

d) Preparacién de documentacién

Carge, descarga y trasborde en

estaciones

Maniobras

demis gastos
Se distribuyen en preporcion a los

demds gastos de cada grupo

Se distribuyen en proporcidén a gastos
Ge personal

Si varian con el trifico: pasajeros=
cildmetro v toneladas-kildmetiro netas

Pasz jeros-kiidmetro y toneladas-
kildmetro netas

Toneladas~kildmetro brutas, pasajeros-
kildémetro e ingresos del trafico de
carga, segun la naturaleza del gasto

gue origina el accidents

Boletos vendidos

imero de pasajeros

Expediciones

Expediciones de carga despachadas ¥
recibidas

Toneladas

Locomotoras~hora en patios; en su defecto,

trenes formados, vagones despachados,

etC,

/Cuadro V-6 (eccniinuacidn)
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Actividades

Variables explicativas y forma de
distribuir los gastos no rela-
cionados con dichas variables

10,

12,
13.

15.

16.

17.

18,

Ctros gastos en estaciones:

a) Movilizacidn de trenes

b) Direccidén y servicios
comunes

Personal de acompafiamiento de

trenes

Transportz en camiones
Servicio general de depédsitos
7 preparacidén de vehiculos
motores:

a) Scrvicio general

b) Preparacién de vehiculos

motores

Conduccidn de vehiculos motores

Combustible o energia para
traccidn
Tubricantes, otros materiales

v varios de vehiculos motores

Concervacién y reparacién de
vehiculos motores
Conservacidn y reparacidn de
vehiculos remolcadces:

a) Material de pasajeros

Mimero de trenes

En proporeidn a rubros 7, 8, 9, y 10a

Determinacidn directa por categoris de
trenes: en su defecto, trenese-
kildémetro

Determinacidén directa

Veiiculos mobores~kildumetro

Salidas de veniculos motores, vehiculos
wctores-kildowetro, etce.

Determinacidn dirscta del costo por
nora de maquinistas de diferentes
categorias, [n su defecto, trenes-
kildmstro, etc.

Toneladas-kildmetrs brutas remolcadas
o completzs, o trenes-kilémetro

Toreladas-kilénetro vrutas remolcadas
o completas, trenss-licilémetro o en
proporcidn a la energia consumida

Locomotoras-kildmetro; en su defecto,

trenes~kildmetro

Vehiculos=kildmetro o ej2s-kilémetro;
en su defecto, toneladas~kildémetro
brutas remolcadas eu la categori

de trafico estudiada

/Cuadre V-6 {conclusidn)
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Cuadro V-6 (conclusién)

Actividades

Variables explicativas y forma ce
distribuir los gastos no rela-
cionados con dichas variables

b) Material de carga:

- Reparacién periddica

- Conservacidn normal
19, Depreciacién o renovacidn de
material redante
20, Vigilancia de la via, conser-
vacidn y renovacién de la via y
de cbras
Conservacién y renovacidn de
instalaciones de estacionszs,
depésitos y talleres, edificios
¥ almacenes
22, Conservacidn, rvenovacién y vigi-
lzncia de instalaciones fijas
de traccibn eléctrica
23, Conservacidn y renovacién de
instalaciones de seflalizacidn y
telecommnicaciones,

24, Gastos financieros

25, Aumentos del activo fijo
imputados a la cuenta de
explotacidn; otros gastos de

depreciacidn o renovacidn

Vagones-dia

Vagones-kildmetro o ejes=kiléuetro

Locomotoras-diz, coches~dia, ‘mgones-
dia, etca

Toneladas-lkilémetro brutas remolcadas
o completas, ejes-kildmetro o trenecs-
kilémetro

Toneladas-kildmetro brutas remolcadas

o completas, o ejes-kildmetro

En proporcién al consumo de energia
eléctrica en la traccidn o trenes-
kildmetro

Trenes~kilémetro

Se distribuyen entre categorias de
trenes segin la naturaleza del
gasto

Se distribuyen entre categorias de
trenes seglin la naturaleza del

gasto

Fuente: Unidén Internacional de Ferrocarriles, alculs de orix de revient
de transpert par chemin de fer, Ficha 374 R, anexo Ta

/Una vez
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Ura vez distribuidos los gastos entre las 25 actividades elementales
¥y seleccionadas las variables explicativas se calculan los costos unitarios
correspondisntes, A veces en =sta fase se pueden aprovechar los costas
medios gencrales calculados anteriormente,

la obtencidn de costos unitarios basados en las 25 actividades elemen-
tales facilita la determinacién del segundo tipo de costos considerados en
el método de la UIC, los costos particulares, Estos costos son dtiles para
basar muchas decisiones, ya que toman en cuenta las caracteristicas
concretas del problema en estudic, 'Su desarrollo, que preseunta muchas
semejanzas con la fémmula Poole, incluye las etapas sigulentes:

a) Identificacidn de las unidades de explotacidn y trdfico pertinentes;

b) Cdleulo de los costos unitarios correspondientcs a estas unidades,

que pueden ser costos marginales o costos totalmente distribuidos,
sagin la naturaleza del problema;

¢) Célculo dsl costo particular, derivado de multiplicar loe costos

wiitarios por el ndmero de unidades de explotacidn y trafico.

. Ia organizacién de los costos ferroviarios segin las 25 actividades
elementales también tiene aplicacidn en el andlisis de la veriabllidad de
los costos nmedios genersles en relacidén con los pardmetros usados mds
cominmente para fijar tarifas en Duropa: la distancia del transporte, el
peso de la expedicidn para el trdfico de detalle y el tonelaje de carga
por carro en el caso del trafico de carros completos, las otras variables
que influyen en el costo de un trifico dado, como el sistema de traccidn,
el perfil de la linea, €l retorno vacio de carros, etc,, pusden considerarse
en estudios de los costos particulares de diches trificos. Las leyes de
variacién ¢e los costos medios genérales, sin embargo, son Gtiles para
establecer la estructura generel de las tarifas, ,

las etapas en que se determlnan las leyes de variscidén son las

51gulente8'~m/

17/ Unién Internacioral dé Fewrocarriles (UIC), Calsulation of rail
costs for fulleicad traffia, Ficha 375 R, 1955, ¥ Calculgggggwgg
rdll orapspovt CnBEEs gooc' traffic costs for pari-losd traffic,
Ficha VTS R, 1955, :

ja) Se
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a) Se perte de los costos unitarios de ceda una de las 25 acti-
vidades elementales, referidos a la unidad de trifico o
explotacién correspondientes

b) Mediante coeficientes de transformacidn, se convierten estos
costos unitarios en costos por tonelada-kildmetro neta;

¢) Se analiza cada actividad para determinar su variabilidad en
relacidn con cambios en la distancia del transporie y en el
peso de la expedicifén, De esta manera se identifican los
costos unitarios que varfan con la distancia, los que varian
con el peso y los que permanecen constantes frente a cambios
en estas variables, ILas fdrmulas deseadas se obtienen por
reagrupacidn;

d) Si se desea determinar el costo medio gererel marginal en vez
del costo totalamente distribuide, el c¢dlcule correspondiente
consta de dos fases: primero, se seleccionan entre las
25 actividades elementales aquellas que varian con cambios
en el trifico, y segundo, se aplica a las actividades seleccio-
nadas un coeficiente que representa la proporcidn del costo’
respectivo qgue varfa en relacidn con el trdfico., &si, por
ejemplo, para derivar el costo medio general marginal de
transportar carga por vagones completos, la UIC toma en
cuenta las siguisntes actividades elementales incluidas
en el cuadro V-6: 3, 6, 7, 9, 11, 13, 14, 15, 16, 17, 18,

19, 20, 22 y 23. Iuego aplica un coeficiente estimado por

cada empresa a las siguientes actividades para determinar

la parte variable con €l trifico: 3, 7, 9, 11, 13, 14, 15,

16, 17, 19, 20, 22 y 23,32

La UIC propicia en gereral el concepto de costo marginal de largo

plazo, ya que supone una situacidén de pleno empleo del personal y equipo
existentes, pero incluye gastos de las instalaciones fijas =8lo cuando
el tréfico previsto conduce a una modificacidn de las mismas, Sin embargo,
indica que cada ferrocarril puzde adoptar criterios propios para tomar

en cuenta la 8ituacidn concreta.

Unién Internacional de Ferrocarriles, Calculation of rail costs,
Ficha 375 R, anexos 3w y Lw,

/7. E1
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To F1_diseliy dz un sfistema de. informaclidy sobre cosb

Sw N T wer e

El disofio ds un sistema de informacién sobre costos estd sujeto a una sorie
de restricciones. Como todo sistara de :ln;i‘o:s:*zr».at:iél'l,S debe rosponder a las
ﬁecﬁsidades concrctas de cada fercocaryil, que probeblemente no coineidirdn
con las de otros, Adcuds, la formz que se dé 21 sistoma eszvari condicionada
por la organizacién y amplitud de la informacidn contable y estadistica
disponible, oue varian en los distintos ferrocarriiiéa y ouriginan sistemas
de costos también diterentes. Asf, no es pusible elaborar un sistema
unlfbrme ideal de apllcacion mscénica,

Sin embargo, tedos los slstema° de costos tienen elementos comuties y
pare configurarlos habré que elegir entre opciones bisicas, En ecte
acdpite se analizarin Jas principales decisiones que habrd que tomar con
el fin de que cada cmpresa ferroviaria las Conuld933 al elaborar un mievo
sistura de costos o modificar al actus °
a) Obietivou v aplicacionce de los costos

Ee un error fracvente relacionsr ¢l clleulo de costos exclusivanente
con Ja fijacifén de tarifas. Ks evidente la necesldad de elaberar informacidn
sobre costos y de manteneria al dfa con el fin de orientar ias deciziones
gobre las terifas, peio 10 dicho en el segundo capitulo y en el primer
acipite ce écte pretende moctrar que loes costos son furndamento igualmente
importents para numerosas otras decisiones en tcldas las actividadss opera-
clonales, financieras y comerciales de la enpresas

Idealmente, cada funcionarioc de la empresa debs conocer el costo de
cada una de sus actuaciones, YLa percona gue declide degpachar un tren
especlal para recoger vagones cargados Que se encusntran on vna sstaciin
esperando traccidn, en vez de asignar esos vagones a algin tran que pase
despuéw, deberla conocer el coslo del trem especial. El jefe do taliler
que decide reemplavar una partc en vez de reparar la antigua Geberin
conozer tanbto &l p“ecio dr la parie nueva como el costo d3 repazer -l
piezs dofectussa. La pivaoha zacargada de ;a conmervacion de 7 scoion
de via deberria eoroner el vaiow de los materiales que solicitn cuamdo
prepzra su proyecto ide presupuesto para el 2jereicio prdximp. Cada una

Q

;.... )

de estas decisicnus es una decisién econdmica, de modo que ¢l funcio

s6lo pndré actuar con eficiencia si tiene la informacién pertinenhew

]

/Mo es
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No es ficil crear conciencia de los costos en todos los niveles,
especialmente cuvardo los funcionarios estédn acostumbrados a trabazjar sdlo
con unidades fisicas o a actuar segin reglamentos rigides, Tampoco es
f4cil mantener informacidn sobre costos actualizada cuando hay inflacidn.
Pero sunque el éxito sea sdlo percial, se justifica que la eumpresa
procure determinar costos qus tengan utilidad para el mayor nimero posible
de funcionarios.

b)  Metodolozfa genersl para caleular los costos

La ofiecina de costos L2 debe hallarse en condiciones de informar
sobre el costo de muchisimas actividades dispersas de la empresa. S¢&io
podrd hacerlo usando una metodologfa flexible pero aplicada en forma
muy sistemabica. Ta tarea principal de la oficina es la de calcular un
gran nimero de componentes ¢ elementos bisicos de costos que sirven como
instrumentos para determinar los costos requeridosz para resolver problemas
concretos. Entre estos instrumentos se destzcan los costos univarios,
usados en el método dz Poole, y también en el método de la UIC para
calcular los costos particilares., Cuamndo se cuenta con un inventario
de costos unitarios es posible seleccionar los pertinentes al problema
¥ usarlos para calcular ¢} costo que se necegita conocer para resolverlo,
Otros instrumentos son la clasificacién de los gastos segin su finalilded,
los coztos estdndares de determinadas actividades gue derivan de cucntas
induastriales, los coeficientes que relacicnan costos variables y costos
totales, etc,

La necesidad de contar con un conjunto de instrumentos para delerminar
costos se debe a la complejidad de las actividades ferroviarias y a la
importancia de los costos comunes, que hacen impracticeble un cstudio
completo do nostos para resolver cada problema. En otras paisbras, lo
eficiente ea reslizar un esfuerzo inicial de analisis con el fin de
prepafar herramientas ftiles para caleular diferentes tipos de costos
gue puedan aplicarse a uwna gren variedad de situaciones posteriores.

Estas herrandentas serian los elementos bisicos de los costos, mencicnados

en el pirrafo antericr.

;g/ Fl téimino "oficina de costos" no implica que tedas las actividales
ralacionadas con el cilculo de costos se hallen centralizadus e
una sola entidad, sino que se refierz mis bien a la funcién ds cflculo
de costos, para la cusl deven existir ciertos criterios y metciolwzia
coimues a toda la empresa ferrcviarias

s

/Esta forma
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Esta forma de enfocar el cllculo de costos es muy parecida a la
que estd implfcita en la Ficha 374 R de la UIG, Si bien el método
expuesto en ests dltima estd orientado a la detérminacién de costos para
fijar tarifes; la importancia que se dé al tren como unidad permite
elaborar una estructura o marco de costos medios por categoria de trenes
que es furdamental para un buen sistema de costos, Mediante el andlisis
de los costos e ingresos de las diferentes categorias de trenes; se
obtiene una primera apreciacidn de la situacidn econémica de la empresa
derivada de la estructura actual de sus servicioe.

Asimismo, el concepto de costo particular, elaborado scbre la base
de los costos elementales y unitarios, tiene rucha importancia dentro de
un buen sistema de costos. La realizacién de estudios de costos parti-
culares permite hacer un andlisis mis profundo de los divercos problemas
operacionales, financieros y comerciales de la empresa. Si la oficina
de costos cuenta con buenas herramientas ~ los elementos bésicos de los
costos -~ la tarea de elaborar un estudio ce costos particuiares para
resolver un problema conecreto no serd diffcil. ' '

Vista asi, la metodologia bdsica para calcular costes tiene tres
partes. La primera es la seleccldn de las categorias de presihciohes,'
los centros de costos y los tipos de costos clasificados por su natura-
leza., Los diferentes ferrocarriles adoptan las clasificaciones y categorias
que se ajustan a sus necesidades. As{, algunos ferrccarriles tal vez
necesiten separar tipos de costos como el sobrétiempo o las partes
importadas, mientras Que para otros estas elasificiciones pﬁeden tener
menos ubilidad; asimis.uo, algunos ferrocarriles deseardn separar los gastos
en estaciones por estacidén j'otros lo harén por estaciones de un mismo
distrito, ’ :

La segunda parte corresponde a la seleccidén de los rubros de costo
y de las variables que influyen en los costos de las prestacicnes, y de
los centros de costo., Tienen importancia aqui las clasificaciones de
informacidn utilizadas en la contabilidad y en el sistema estadistico.

la tercera parte corresponde al cdlcule de los costos que sirven
para resolver cada problema concreto, 'Para calculér con eficiencia estos
costos particulares es preciso mantener un inventario de los elementos
bésicos de los costos que se pueden combinar segin la naturaleza del
problema para oblener el resultado deseado. |

/¢) Categorfas
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¢) Categorfas de prestaciones de explotacidn y de tridfico
La seleccidn de las categorfias de prestaciones de explotacidn y de

tréfice cuyos costos se desean conocer es un paso de fundamental impor-
tancia. La seleccidn de las prestaciones de explotacidn estéd vineculada
principalimente al establecimiento de categorias de trenss, ya que el tren
es 1la unidad que reflsja mis csbalmente la naturaleza técnica y econdmica
de los servicios ferroviarios. El objebo que se persigue es el de
seleccionar grupos de trenes cuyos costos sean lo mds homogéneos posibles,
va que de otra maners los rostos medios calculados pueden diferir amplia~
mente del costo de cada tren; pero en la préctica la posibilidad de hacer
esta seleccidn estard limitada por el grado de detalle de lcs sistemas
contable y estad{stico,

Sin embargo, es importante recordar que el sistema de informacién
ferroviaria es uno solo, de modo que serfa un error adaptar el sistema
de costes a los sistemas contable y estadistico existentes. Si un
ferrocarril necesita conocer los costos de los trenes de pasajeros
suburbanos o de los trenes que transporten minerales, se debe modificar
la clasificacifn de les cuentas contables y la estadfstica de operaciones
para obtener la mayor cantidad posible de informacidn directa sobre estas
catagorias de trenes, Lo mismo puede decirse respecto de otras unidades
de prestaciones de explbtacién: sl eg dtil separar los costos de deter~
minados tipos de traccidn o vagdn, en el conjunto del sistema o en
a2lguna regidn, la informacidn contable y estadistica debe adsptares a
esta necegidad.

Existe mds flexibilidad en la seleccidn de las categorias de
prestaciones de trafico, ya que el célculo de los costos correspondientes
depende menos de informacién dirscta darivada de la contabilidad. En
peneral, los costos de las prestaciones re}lacionadas con unidades de
trifico se calculan sobre la base de los costos de las prestaciones de
explotacidn., Sin embargo, dada la importancia de las clasificaciones
utilizadas en €l sistema estadistico, es probable que sea necesario

introduclyr medificaciones en este sistema,

/d) Elementos



d)  Elementos bisicos de log costos

Entre estos elementos bisicos para caleular costos figuran lore
costos unitarlos relacionados con dif erentes unidades de mrestaciones de
exﬁlotaciﬁn v de trifico. Estos costos unitarios no se pueden calcular
directamente sobre la base de la informacién proporcionada por el plan
de gastos utilizado en la contabilidad, para ello se necesita una clasi-
ficacién de gastos que no resulta préctica para el sistema contable.
Considéress, por ejemplo, €l caso de los gastos en estaciones, Dentro
de una estacidén se realizan actividades muy variadas: se despachan trenes,
se embarcan y reciben pasajeros, se prepara decumentacidn para expediciones
de carge, se cargan y descargan vageones, etce En general cada una de estas
actividades se relaciona con una unidad de prestacién diferente, de manera
que para calcular los costos unitarios es preciso separar los gastios
corréspondientese Esto puede hacerse en una estacién muy grande donde
cada funcionario tiene funciones muy concretas, pero resulta casi imposibls
hacerlo continuadamente para todas las estaciocnes dentro de la contabilidad,
ya que la contabilidad no recibirfa informacidén de cada estacién para
mantener cuentas separadas scbre cada actividad. Por esta razén, para
calcular los costos unitarios de las actividades de las estaciones se
necesitan estudios especiales gque permitan transformar los gastos
registrados en la contabilidad para satisfacer las necesidades del
célculo de costos.

Hay otfos factores adicionales que limitan el aprovechamierto directo
de las cuentas contables en el cileculo de los costos, Como este cileulo
es complejo ¥y laborioso, conviene reducir el nimero de rubros de gastos
que entran en él, Sin embargo, en la contabilided general de toda
enpresa hay cuentas que registran gastcs de poca monta. Por valederas que
sean las razones para mantener separadas estag cuentas con otros fines,
la oficina de costos preferird consclidar las cuentas de poca impcrtancia
con otras de monto significative desde el punto de vista de los costoss

Ademds, las cuentas contables no suelen descomponerss adecusdamente
por regiones, por centro de costo, por tipo de traccidn, etc. Estas descom—
posiciones generalmente requieren informacidn extracontable que los
encargados de la contabilidad habitualmente prefieren no incorporar en sus
cuentas,

/La oficina
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Ta oficina de costos, por lo tanto, debe clasificar los gastos de
operecidn y de capital de la empresa en rubros de costo dtiles para su
propio trabajo. La clasificacidn de estos rubros puede ser semejante
a la recomendada por la UIC, gue distribuye los gastos entre 25 activi~
dades bésicas, pero cada ferrocarril deberd adoptar la clasificaciédn
que refleje mejor sus propias nzcesidades,

Entre los muchos criterios que se deben considerar para clasificar
los rubros de costo cabe destacar algunos, Primero, cada rubro debs
corresponder a una actividad bien definida como conduccién de trenes,
por ejemplo. De esta manera, el estudio de los distintos rubros permite
entender la composicién funcional de los gastos de la empresa, y la
clasificacién es Gtil para calcular los costos unitarios.

Segundo, la c¢lasificacién debe incluir el némero de rubros més
reducido pesible. Para calcular costos hay que trabajar continuamente
con los rubros, de modo gue cada rubro adicicnal aumenta el costo y
alarga la duracidn de cada estudio de costos particulzres., El gasto
registrado en cada rubro debe ser significative y la clasificacidn no
debe incluir rubros de interés sélo eventusl, |

Tercero, cada rubro debe relacionarse en lo posible con una sola
variable explicativa, FEl clleculo de los costos unitarios requiere no sélo
una clasificacién adecuada de los gastos, sino también una identificacién
de las variables gque mejor "explican" las variaciones de cada rubrc de
costo, ya que el costo unitario se expresa como el costo por unidad de
la variable explicativa, En general, miemtras mis detallada sea la clasi-
ficacidn de los rubros, mis fécil serd encontrar una variable zcecuada
como variable explicativa, pero cada descomposicidn adicional aumenta el
costo de cada cdleulo. De otra parte, hay rubros que varfan con mis de
una variable explicativa, como la conservacidn de los vegones; dende tanto
los vagones—-dia como los vagones-kildmetro pueden influir en el costo total,

Una vez que la oficina de costos define su clasificecidn de rubros,
traspasa a e€llos los gastos registrados en las cuentas ccntables., En
este trabajo puede aprovechar una serie de herramientas y estudios especiales.
Asi, por ejemplo, puede hacer estudios de tiempo por muestreo para separar

los gastos en las estaciones entre los diferentes rubros incluidos en su

/elasificacién. Puede
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clasificacifn. Puede estudiar también el tiempo que requiere una locomotora
de patic para formar un tren, la influencia del perfil de la 1ines sobre

el consumo de combustible, etc., Ademds, puede establecer una contabilidad
industrial dentro de los talleres para determinar el costo de diferentes
tipos de reparaciones y de la fabricacidn de partes. Esta coutabilidad
indusirial puede forwar parte de la combtabilidad general de la empresa

o existir paralelamente. o ,

Bl céiculo de los costos unitarios es relativamente sencililo si la
clasificacidn de los rubrcc de costos es sdecuada, Ademds, los estudiocs
especiales realizados para distribuir los gastos de la empresa enire
los distintos rubros ayudan también a precisar o a descomponer los costos
unitarios, De esta manera, la oficina de costos contar{ con elementos
bdsicos de costo que podrd utilizar repetidamente en sus diferentes
estudios de costos particulares.

e) Normalizacifn de los gsstos

Para calcular costos fitiles para resolver determinados prcblemas,
la oficina de costos puede ajustar la cifra de los gastos reales registrados
en la contabilidad, antes de utilizarla en sus cédlculos. Asi, por ejemplo;
si la contabilidad incluye la depreciacién de todos los rubros del activo
fijo, podria ser conveniente reemplazar la depreciacidn por una cuota de
renovacién anual de acuerdo con el andlisis efectuado en el quinto aclpite
del capitulo IV, O bien si problemas finencieros han impedide conservar
normelmente la via o el equipo rodante durante un ejercicio, los gastos
contables pueden modificarse para tomar en cuenta esta situacidn.

Asimismo, es pnsible gue situaciones especiales hayan deformado la
relacidn normal entre los gastos contables y las prestaciones. Una huelga,
la interrupcién del tréfico por un accidente grave, una inundacidn que
haya destruido la via, pueden reducir significativamente las prestaciones
de explotacidn y de trifico sin disminueidn proporcional de los gastos,

En estos casos;, la oficina de costos puece dejar los pericdos afectados
fuera de sus célculos.

Para otro tipo de fines tal vez convenga modificar el concepto mismo
de gastos, En estudios de la cocrdinacién de los transportes, por ejemplo,

pueden considerarse las obligaciones impuestas a los ferrocarriles por su

/calidad de
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calidad de empresa de utilidad piblica, las diferencias entie los diversos

medios de transporte en cuanto a la conservacidn de la infraestructura, el

sistema de pensicnes para el personal, etvozg/
£) Yarisbilidad de los_costos

El cilculo de los costos particulares que tienen utilidad para

resolver un problema ccncreto tlene dos fases: ldentificar locs rubros
de costos afectados por el problema y determinar cdmo varfan los rubros
afectados en relacidn con los parametros del problema, Ambas fases
foxman parte del proceso general de determinar la variabilidad de los
costos.

Ta primera fase se simplifica enormemente con una buena clasificacidn
de los rubros de costo, organizada para mostrar el costo de cada actividad
funcional. Una vez determinadas las actividades a las que afecia una
decisidn, se pueden deducir d= inmediato los rubros de costo que tembién
se verfan afectados.

La segunda fase, es decir, la estimacidn cuantitativa del cambio en
los rubros afectadods, es mucho mis compleja. Aunque los rubros se rela-
cionan con ¢ostos unitarios (cesto del personal de trenes por tren-hora,
costo de conservacidn de la via por tonelada~kildmetro bruta, costo de
conservacién de vagones por vagones~dfa y por vagones-kildmetro, etc.),
estos son costos unitarios medics, En determinada situacién, él costo
pertinente puede ser superior o inferior al costo unitario. Por Io
tanto, es preciso analizar el comportamientc de los gastos totzles de
cada rubro frente a variaciones en la unidad o unidades relacionadas
con €1l. Sobre este problema existe una abundante literatura, gue
incluye estudios realizados por la ICC, la UIC, ferrocarriles individuales,
asoclaciones profesiondl es de ingenieros ferroviarios, etc. Ios rssultados
de estos estudios son Gtiles, pero la oficina de costos terndri que llegar

a conclusiones propias que reflsjen la situacién de la empresa,

-

gg/ Véanse al respecto Unidén Internacional de Ferrocarriles, Les problimes
economloueg de chemins de fer des pays membres de la Conférence
européenne des Ministres des transporte il?élj, e Internatlonal Road
Transport Union (iRUj'pThe economic importance of "standardisation of
accounts" of rajlway enterprises, sin fechas

/las dificultades




almgs aa S
E" C’E‘ie,j_éf ul;,?.

PEg, 127

Las dificultades de aplicar lz experiencia de un ferrocarril en cuanto
a variabilidad de costos a la situacidn de otro ferrocarril no derivan
sélo de diferencias entre las caracteristicas de lus dos, aunque este
aspecto tiene importancia fundamental, sino también de las diferencias
en la variabilidad de los costos de un mismo ferrocarril frente a
distintos problemas, En primer lugar, la variabilidad diferiri segin
la magnitud del problema: por ejemplo, es muy diferente el costo de
agregar un tren a un servicio del cogto de crear un serwvicioc nuevo con
20 trenes; en el primer caso puede ser relativanente fécil utilizar
recursos humanos y materiales existentes, mientras que en €l segundo t&l
vez sea necesario oblerner recursos adicionales.

En segundo lugar, el comportamiento de los costos no es el mismo si
se trata de aumentar las prestacicnes que si se trata de disminuirlas., Un
aumento significativo de las prestaciones puede requerir recursos adicionales.
En cambio, cuando disminuye el tréfico quizé no convenga disminuir las
prestaciones de explotacidn, ya Gue esto puede afectar & la calidad del
servicio total. Ademis, aunque se reduzcan las prestaciones de explotacidn,
puede ser dificil reducir los costos.

En tercer lugar, la variabilidad cambia con el periodc de tiempo que
se considera. FEn general los costos pueden ajustarse mejor al nivel de
las prestaciones mientras mis largo sea el pericdo de tiempe. Los aumentos
apreciables de corto plazo en las prestacicnes puede significar trabajo en
horas extraordinarias, congestidn de las vias, etc,; en cambio &1 el
aumento es permanente la empresa puede contratar mis personal, mejorar la
seflalizacidn, etc. De igual modo, cuando disminuye el tréfico tal vesz
sea diffcil reducir la fuerza de trabajo debido a lag relaciones ccntractuales
con €l personal, mientras cue durante un perfodo més largo la reducecidén
normal permite bajar el mimero de trabajadores.

Por estas razones, el tratamiento de varios rubros de costo, como la
depreciacién de las instalaciones fijas o la conservacién de la via, puede
variar mucho de un estudio a otro, segin la naturaleza del problema planteado,
Ta aplicacidn de criterios rigidos como los de la ICC (gastos de explotacidn
variables en un 80 por ciento, gastos de capital en material rodante

/variables en
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varisbles en un 100 por ciemto y gastos de capital en instalaciones fijas
variables en un 50 por ciento) no serfa aconsejable para un ferrocarril
cue desee resolver sus propics problemas. Cada ferrocarril debe llegar
a sus proplas conclusiones respecio de la variabilidad de sus costos, ¥y
debe aplicar criterios diferentes segin la indole del problema,

En este sentidé,'el método de la UIC trata de manera mis realista
la variabilidad de los diferentes rubros de costo, En la derivacién de .
las leyes de variacidn de los costos medios generales con cambios en la
distancia y el peso de una-expedicién de carga, la yIC indica los rubros
de gasto que se ven afectados por cambios en estos parémeiros. 'Pero
cuando presenta la metodologia para Ealcular estas mismas leyes para
los costos medios generales marginales, para lo cual es preciso separar
los rubros de gasto entre las partes constantes'y las partes variables
frente a cambios en el trifico, la UIC indica que cada ferrocarril debe
hacer su propis estimacién de la wvariasbilidad de estos rubros,

g)  Costos comunes

El problema que presentan los costos comunes fue expuesto brevemente
en el tercer acdpite de este capftulo., Los costos comunes son costos que
pueden atribuirse simultineamente a varias prestaciones de explotacidn o
dé trifico; las dificultades que introducen en los célcules de costo son
mayores mient;as més descompuestas aparezcan las prestacioneé cujos costos
se desean conocer. Por ejemplo, si se desea calcular el costo tetal del
servicio de carga en su conjunto, es precisc repartir los gastos que son
camunes para este servicio y el de pasajeros. Esta reparticién pfesenta
problemas, perc como la granlmayoria de los gastos son especificos para
el servicio de carga o para el de pasajeros, el error que puede introducir
la reparticidn de los gastos ccomunes no es muy grande,

En cambic, esis error crece a medida que se descompone el servicio
de carga en prestaciones més detalledas. ILas remuncraciones de los
maguinistas de trenes de carga, por ejemplo, son un costo especifico del
servicio de carga, comc lo es también el combustible usado en estos trenes;
antos forman parte de los costos totales de este servicio, Pero si se
desea calcular el costo por vagén-kilbmetro, los costos especificos del

servicio de carga se transforman en costos comunes de los diferentes

/vagones de



/0N, 12/502
Pig. 129

vagones de un tren. Asf, el costo por vagén-kilémetro se calcula repariiewio
més costos comunes que cuando se calcula el costo total del servicio ds
carga, Como cada reparticidn d= costos comunes intrcduce otro elemento

de ervor, el costo por vagén-kildmetro esti mis sujeto a error que el

costo por servicio de carga,

El problema de los costos comunes resta exactitud al célculo del
costo de las prestaciones de explotacidn, pero hace imposible calcular
‘el costo preciso de una prestacién de tréfico, como una tonelada~kildémetro
neta, un pasajero-kildmetreo o el transporte de 1CO libras de una mercancia
entre dos puntos deberminados, que es el objetivo del método de la ICC,
Aunque se tome en cuenta el porcentaje de retorno vacio de los vagones,
el tipo de traccidén, el tipo de vagln, etc., el costo final inevitable-
mente esté sujeto a error, que npuede ser muy grande,

El error resulta inevitable porgque el costo de una prestacién de
tréfico es el resultado de una serie de transformacionzs de costos rela-
cionados con otras unidades por relaciones m=dias. Y como en cada una-
de estas transforiaciones se reparte un costo comin, el costo final es
siempre un costo medio.

Nétese que el problema no.tiene sus rafces en los costos constantes,
ya que persistirfia aun cuando fuese posible separar con exactitud les
costos wvariables de los constantes. El problema surge de los costos
comunes; las remuneraciones de los maguinistas, por ejemplo, son 10O por
ciento variables con los trenes-kilémetro, pero no lo son con los
vagones-kilémetro (y menos adn con las unidades de trifico), ya que se
puede variar el niimero de vagones—kildmetro sin afectar necesariamente
el nimero de trenes-kildémetre. Sin embargo, para calcular el costo de
una expedicién de carga es preciso transformar los costos que varfian con
los trenes-Xildémetro en costos por vagdn-kilémetro., Esta transformacidn
se realiza aplicendo uns relacidn media o tedrica entre los trenes—
kildmetro v los vegones—kilémetro, con el fin de distribuir entre los
vagones-kildmetro los costos que varfian con los trenes-kiidmetro, Esta
transformacidn es una de muchas reparticiones de costos comunes, de modo

cue el resultado final no puede ser exacto,

/Asf, los
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hsf, 1os métodos para calecular costos sblo permiten determinar con
exactitud los costos relacionados con una unidad de prestacidn, como el
costo de combustible por tonel ada-kilémetro bruta o el costo en las
estaciones por pasajero embarcado, Esta exactitud desaparece cuando se
combinen costos relacionades con diferentes unidades, debido a la
variabilidad en las relaciones entre unidades como vagones-kilémetro
por tren-kildmetro, toneladas-kildmetro netas por tonelada-kilbmetro
bruta, toneladas-kildmetro netas por vagdn-kilémetro, etc, Por esta
razén, no hey método satisfactorio para calcular los costos de las
prestaciones de trafico ni lo habri por la naturaleza misma del problema.
S6lo se puede aspirar a un resultado aproximedo después de calcular el
costo particular requerido para resolver un problema dado o como se ve,
es preciso usar los costes con gran cautela y sdlo después de conocer en
detalle la metodologia aplicada para calcularlcs.

h) Costos constantes

1os problemas planteadss por los costos comunes se complican afin mis
cuando se toman en cuenta los costos constantes, es deecir, los costos que
permanecen invariables cuamo cambian las diferentes unidades de prestaciones.
Alguncs ds los costos constantes son especificos, pues corresponden a
tréficos especiales (el transporte de minereles) o & grandes categorias
de tréfico (carge v pasajeros). Otros costos constantes, en cambio,
corresponden a todas las operaclones de la empresa en su conjunto., Sin
embargo, en general son rbros de costo o partes de rubros de costo que
no se pueden relacionar con variables explicativas {por ejemplo, el gasto
en conservacién de la via gue no veria con las toneladas-kilémetro brutas,
v los kastos del departemento de finanzas), Los costos constantes tienen
importancia por dos razones que se explican a continuacidn.

En primer lugar, es muy dificil separar adecuadamente los costos
constantes de los costos variables, y los errores cue Se cometan en esta
seperacifn afectan a los estudios de los costos particulares. S5i se
subestima el costo constante, se tendri una estimacién equivocada del
costo, variable que, en decisiones sobre tarifas, puede llevar a perder
un tréfico econfmico para la empresa. Sin embargo, lo més probable es
que se sobrestime €l costo constante, ya que generalmente la separacidn
se realiza tomando en cuenta s6lo una variable explicativa, siendo que

el rubro de costo puede variar en relacidn con més de una prestacidn,

/En segundo
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En segundo lugar, muchos de los costos constantes son costos
econdmicos, es decir, son costos que tefricamente la empresa polria evitar
o eludir, aunque en plazo relativamente largo. Las remuneraciones del
personal del departamento de finanzas o de administracidn general, por
ejemplc, son costos evitables: si la empresa reduce el personal,
disminuye el costo correspondiente. Por ser costos econdmicos, la
empresa debe cubrirlos en lo posible con sus entradas. Pero, por
su naturaleza, no se les puede distribuir entre las diferentes prestaciones,
salvoe arbitrariamente, como se explicd en el cuarto acdpite de este
capitulo,

En general, la reparticién de los costos constantes es hoy un
problema de segundo orden para la mayorfa de los ferrocarriles latino-
americanos. Muchos de ellos tienen déficit financieros grandes y entradas
que cubren sélo 50 ¢ 60 por ciento de los gastos totales, Estos resultados
reflejan la situacidén media de los diferentes servicios, de modo que
muchos de éstos tienen resultados econdmicos inferiores al promedio.
Conviene entonces realizar estudios de los diferentes servicios usando
s6lo loz costos variables y sin preocuparse en una primerz etapa de
repartir los costos constantes, S6lo en una segunda etapa, cuande la
diferencia entre los gastos y las entradas sea menor y los diferentes
servicios cubran sus costos variables, serd oportuno analizar el problema
de repartir los costos constantes, sobre todo los correspondientes a
grandes categorias de trifico o al conjunto de la empresa,

i)  Costos y decisiones

Para que un costo sea Gtil pera tomar una decisién determinada, como
la fijacién de una tarifa, debe incorporar los rubros de costo relacionados
con dicha decisiény asimismo, es precisc estimar la forma en que los costos
de estos rubros se verfin afectados por la decisién, Para ello se necesita
un conocimiento mrofunde de las operaciones ferroviarias y de la natursleza
de los costos ferroviarios, ya que habré cue aplicar continusmente criterios
que influirdn decisivamente en los resultados obtenidos,
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Iz mocinica misma del oflculod es relativamente sencilla, si la
oficina de costos tiene una buena clasificacién de los rubros de costo
¥y un buen inventario de elementos bisicos de costo como ios costos unitarios,
Se comienza por analizar la naturaleza del problema en estudio con el .
fin de seleccionar los instrumentos pertinemtes (algunos de los costos
unitarios, por ejemplo) y &stos, multiplicades por las unidades de
rrestaciones, dan el costo buscado. .

Sin embargo, debido a la importancia ds los criterios utilizados
en el cfleculo, es irprescindible que la persona que debe decidir
baséndose en los costos sepa el origen de ellos; puesto que es respon-
sable de la decisién, debe asegurarse de que comparte los criterios
aplicados en el cé&liculo de los costos. En otras palabras,‘la metodologia
utilizada por la oficina de costos debe ser conocida en muchos de los
niveles de la empresa. .

Finalmente, de lo dicho sobre los costos comunes se desprende que
hasta los costos particulares estén sujetos a error y que sirven sélo
parzs crientar decisiones. En la fijacién de tarifas, por ejemplo, los
costos variables (o costos marginales, o out-of-pocket costs) sirven
para establecer tarifas minimes; pero la tarifa que se fije debe tomar
en cuenta, ademds de ciertas caracteristicas de las mercancias como su

relacidn peso/volumen, otras variables como la competencia, el valor del
transporte para el eliente, etc. También en otros campos, el estableci-
miento de nuevos servicios, el abandono de un ramal, una nueva inversién
en traccién, la evaluacién de la eficiencia de unlcentro de costo, etc.,
la informacidén proporcicnada por el sistema de costos puede ser de gran

utilidad, pero no reemplaza el buen juicio del funcionario ejecutivo,
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RESCLUCION Y CCNCLUSIONES APROBADAS POR EL SEMINARIO
SOBRE ESTADISTICA, CONTABILIDAD Y COSTCS
IE EMPRESAS FERRCVIARIAS '

Los delegados de las empresas y organismos ferroviarios de Argentina,
Bolivia, Brasil, Colpﬁbia, Chilé, Ecuédor;'México; Parapguay, PerG y
Uruguay, participantes en el Seminaric sobre Estadistica, Contabilidad

y Costos de Empresas Ferroviarias, celebrado en Santiage de Chile del

25 al 30 de novienbre de 1968 y organizado por las Naciones Unidas, por
conducto de la Oficina de Cooperacién Técnica y la Comisién Econdmica
para América lLatina, con la colaboracién de la Asociacifén Latincamericana
de Ferrocarriles:- :

Considerands: a) la importancia que reéisten los sistemas adecuados de
informacién, en particular la estadistica, contabilidad y cé&lculo de costos,
como herramienta esencial para la:gestién ¥y explotacién de las empresa.s
ferroviarias y pava formular. programas y politicas racionales en materia
de transporte ferroviario, §si como para el sector transporte en su
conjunto, y para Logfar los objetivos fijados en la definicién de
principios de una politica comin para los paises asociados a la ALAF,
aprobada en su IV Asa@blea General Ordinaria, celebrada en Santiago de
Chile, en octubre de 1968; y b) 1la neéesidad de desplegér esfuerzos
contimios y coordinados para aplicar y perfeccionar Ios referidos
sistemas de informacién; |

RESUELVEN 2 : _
1, Recomendar a la Asociacién Latincamericana de Ferrocarriies (ALAF)

que establezca un comité permanente de estadistica, contabilidad y costos
de empresas ferroviarias, e invite a participar en él a sus empresas
miembros y a otras empresas y direcciones ferroviarias de la regidn,

24 Hecomendar a la ALAF y a las empresas y organismos participantes.en
el Seminario que examinen las funciones y atribuciones de dicho comité,

considerando las bases generales contenidas en el anexo A de la presente

resolucién,
3e Becomendar a las empresas y organismos ferroviarios integrantes de

ese comité que otorguen las facilidades necesarias para celebrar sus

reuniones y lograr sus objetivos.
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L Aprobar las conclusiones del Seminario sobre Zstadistica, Procesa-
ese miento de Informacién, Contabilidad y Costos, incluidas como anexo B
a la presente resolucidn,
5e Aprobar el Manual de Estadistica de los Ferrocarriles lLatinocamericanos,
examinado y revisado en el curso del Seminario, en particular les cuadros
estadfisticos contenidos en €1, con la excepcién de los cuadros 3-4, 3-5 ¥
3-6, relativos a gastos de explotacién, resultados financieros de la
gestibén y balance, Quedan sujetas a revisién ulterior por el comité de
estadistica, contabilidad y costos de empresas ferroviarias, las partes
del Marual relativas a la terminologia utilizada en la estadlstica y el
cdlculo de los costos ferroviarios, asi como a las notas explicativas para
establecer e interpretar los cuadros estadisticos,
be neccmendar a las empresas ferroviarias de la regidén cue, a partir
de 1969 y de acuerdo con sus posibilidades, elaboren sus estadisticas de
conformidad con los cuadros estadisticos aprobados por el Seminario.
Te Becomendar a las empresas ferroviarias de la regifn que transmitan
los cnadros estadisticos, en la forma acordada por el Seminario, con las
notas explicativas o anexos que consideren convenientes, al Secretario
General de la ALAF, para que se publiguen como anuario estadistico de
los ferrocarriles latinoamericancs.
8. Solicitar a la CEPAL que elabore durante el primer semestre de 1969:
a) El manual de estadistica de los ferrocarriles latinoamericanos,
ineluyendo, aparte de los cuadros estadisticos, las demds partes y anexos
del proyecto de mamial (Doc. ST/ECLA/Conf.33/L.2)s con las modificaciones
y enniendas aprobadas en el Seminario, asi como las partes pertinentes
de las fichas de 1la UIC; ¥y b) un documento que contenga los demés docu=
mentos de trabajo relativos a sistemas de informacidn, presentados al
Seminaric, y que incluya las modificaclones acordadas y los elementos de
Juicio, conclusiones y recomendaciones que se desprendieron de las
deliberaciones del Seminario.

9 Recomendar al comité permanente de estadistica, contabiiidad y costos

oue examine, en su primera sesién, y a mds tardar en el curso del tercer
trimestre de 1969, los documentos referidos en el pirrafo anterior y, en
particular, los cuadros estadisticos Nos, 3«4, 3-5 y 3-~6, la temminologia
¥ las notas explicativas del manual de estadfstica y que fije la fecha para la

recepcién de los datos estadisticos de las empresas.
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10. Solicitar a la CEPAL que continde colaborando estrechaments con la

ALAF entre otros fines, para prestar asesoramiento permanente sl comité de
estadistica, contabilidad y costos, y estudiar la posibilidad de organizar
en.el futuro seminarios sobre problemas de explotacidn y ecsnomia ferroviaria,
11, Expresar su sincero agradecimiento a la CEPAL y a la ALAF y, por su
intermedio a 1a Red Nacional de Ferrocarriles Espaficles (RENFE), vor la

labor que desarrollaron antes y durante la celebracién del Saminario y qus
tanto contribuyf a su éxibo, como asimismo al Programa de las Neciones

Unidas para el Desarrollo (PNUD) por haber hecho posible la realizacidn

del Seminario,
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Anexo A de la resolucidn

PROYECTO DE ATRIBUCIONES DEL COMITE PERVANENTE DE ESTADISTICA,
CONTABILIDAD Y COSTOS DE ”WPRESAS FERR(VIARIAS

1. El Comité se compondrs de un repreéentante titular y otios repre;
sentantes técnico en estadistlca, contabilidad o costos, de cada una

de las empresas y organlsmos ferrov1arzos participantes, y se reunird por
lo menos una vesz al ano. :

2. El Comité podrd establecer los subcomités o.grupos de trabajo éue
estime conveniente,

3. El Comité distribuiréd entre sus miembros los trabajos preparaterios,
administrativos y técnicos, sin perjuicio de la cooperacién y asesoria
qQus puedan prestar la Secretaria General de la AILAF y la CEPAL.

L. Las funciones y atribuciones del Comité serén las siguientes:

a) Examinar los problemas relativos a los sistemas de informaciénm,
en particular la estadistica, contabilidad y costos, de las empresas
ferroviarias, con miras a uniformarlos en la medida de lo posible, y
recomendar a las empresas‘medidas para mejorar constantemente esos sistemas.

b) Exeminar, a pedido de las asambleas o de la Junta de la ALAF,

o de las empresas ferroviarias, los problemas sobre las materias referidas
que ellas sometan 2 su consideracidn,

¢) Resolver los problemas que plantea a las empresas la elaboracién
de los cuadros estadisticos incluidos en el Manual de Estadistica de los
Ferrocarriles Latinocamericanos,

d) Revisar periédicamente dicho Manual, en particular sus cuadros
estadisticos; notas explicativas y la termminologia y sus equivalencias,
para establecer e interpretar esos cuadros.

e) DIlaborar estudios e informes sobre las materias a que se refleren
sus atribuciones, teniendo en cuenta las condiciones y necesidades de la
regién latincamericana y lo sucedido al respecto en otras partes del mundo,
para su publicacién por la AIAF.

f) Bstudiar y formular recomendaciones a las empresas ferroviarias

sobre 1los problemas técnicos, administratives

L3

v humanos gue plantean la intro- .
duccidn y utilizacién de equipos de procesamiento de la informacidén ferroviaria.
g) Mantener contacto, para los fines antericres, con 1ls CEPAL, asi como

con otros organismos macionales e internacicnales,
/Anexo B
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Anexo B de la resolucidn
CONCLUSIONES DEL SEMINARIO
1. Estadistica
1. L2 estadistica es una de las herramientas fundamentales para la

administracidén de las empresas y no un instrumento pasivo para el registro
higtdrico de los hechos. Por lo tanto debe ser oportuna.

20 Como herramienta de administracién, la estadistica debe tomar conoci-
miento de las acciones realizadas y mediante un procesamiento adecuado,
proporcionar a distintos niveles la informacién solicitada para permitir

a los sectores gjecutivos, a través del andlisis y la inferencie, controlar
su accidén y formular programas futuros,

3, la estadistica debe relacionarse debidamente con la contabilidad
para la complementacién de ambas y para proporcionar los antecedentes que
rzquiere el cdlculo de costos, Esta relacién debe extenderse también al
esquems. de organizacidén funcional de la empresa para poder hacer efectiva
1a responsabilidad de los centros de decisién,

beo Como medio de progresc de las empresas ferroviarias latinocamericanas
se recomienda dar a la estadistica la importancia que corresponde, creando,
manteniendo o reforzande en ellas una entidad orgdnica dedicada especial~
mente a ¢sa funcién, Dicha entidad debe detectar, medir y normalizar la
Cemanda de informacién, la forma de ocbtener los datos y de suministrar la
informacién, pudiendo, ademds, elaborar la estadistica que corresponda
segin las dimensiones y posibilidades de la empresa.

5e Las empresas deben considerar, también, las necesidades de informacidn
del &mbito externo que les afectan y la informacién que ellas deben
proporcionar para fines de programacién y control tanto al zobierno como

a los organismos nacionales ¢ internacionales,

2. Procesamiento de la informacién

1. La cibernética ha producido una revolucién gue repercute en la
ciencia, la técnica y la industria, Si bien nuestros paises no estén en
condicicnes materiales de incorporar masivamente las técnicas cibernéticas
ello no debe ser obstdculo para participar en este avance teacnolégico.
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No debe retrasarse por mis tiempo la incorporacién de la cibernética
a los ferrccarriles de América lLatina en la medida que lo permiten sus
recursos, '

A pesar de que la incorporacién de computadcias ranresanta una
inversién considerable con escasos resultados iniciales; se la estima
pesitiva porque conduce a la toma de conciencia de la cibernética y de
la necesidad de modernizar el sistema ferroviario,

a) Es recomendable, antes de introducir computadoras a un sistema
ferroviario, hatcer un anélisis exhaustivo de las tareas que deberén
realizarse, capacitar debidamente al personal y fijar uma politica adecuada
para evitar su éxodo de la empresa.

Se considera aconsejable, siempre que ello sea posible, estudiar la
posibilidad de introducir un sistema electrénico a través de la utilizacién
de horas de servicio que permitan probar la efectividad de los nuevos
disefios de las aplicaciones, :

b) Para los sistemas de transmisién de datos que forman parte de los
sistemas mecanizados, se recomienda ir acortando los tiempos de llegada
manteniendo la calidad de los datos en la medida en que los costos
Justifiquen la inversién, ,

c) Dado que las empresas ferroviarias obtendrian ventajas apreciables
con la introduccién de la cibernética, se pueden hacer en forma mevénica
trabajos administrativos, operatives o téenicos., Se considera oportuno,
al fijar priori_déd.es, tener en cuenta el volumen de las tareas adminis— -
trativas y la rentabilidad inmediata de su mecanizacién,

Para aprovechar mejor los equipos modernos de procesamiento de datos,
se recomienda extender su uso a los problemas técnicos.
2e Los sistemas de informacién descentralizados se consideran aptos para
procesar informacién operativa, siempre que el volumen de ésta justifique
econémicamente la inversién, Para mejorar la rentabilidad del equipo, en
este caso, es pogible procesar parcialmente la informacién administrativa
aliviando de esta manera la carga de trabajo‘de'la computadora central.

I.os sistemas centralizados son mds adscuados para la informacidn
de tipo administrativo destinada a la direccidn empresarial,
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3. Es conveniente para todos los procesos mecenizados, utilizar los

sistemas que minimizan la informacidn en los cocumerntos basicos; en los
procesos manualss, la codificacién no es imprescindible, pero si

recomendabie en algunos casos,

ba Considerando que el esquema propuesto en el documento ST/ECLA/Conf, 33/L.3
es el producto rsvisado y modificado de las expeviencias de las empresas que
han aplicado ya la cibernética, se recomienda su aplicacidn sujeta a las
condiciones de operacidn de cada ferrocarril en particular, Ademds se lo
considera adecuado para la discusién y andlisis entre los ejecutivos y

técnicos de las empresas.

3. Contabilidad

1. Los objetivos de un sistema contable son les expresados en las

pdginas 1 y 2 del documento ST/ECIA/Conf,.33/L.k.

2, El grafico 1 de dicho documento, muestra la relacién entre el sistema
contable y el sistema general de informacidén ferroviaria, expresaca en

términos de flujos de informacidn.

3. Para lograr un sistema de informacién semejante al propuesto, y mis
concretamente, para lograr las relaciones administrativas entre los
rganismos encargados de la estadistica, contabilidad y costos, es preciso

aszgurar la debida coordinacién entre esos organismos.

fa En el disefio de un esquems contable (véase como ejemplo el cuadro 1

del documento ST/ECIA/Conf.33/L.4) deben considerarse los siguientes aspectos:

a) Que la estructura del esquema presentado se estime adecuada,

b) Limites del esquema: Las materias que incluye la contabilidad
f-rmat, es decir, con asientos de doble entrada, pueden variar, La contabi-
lidad formal podria extenderse, por ejemplo, hasta incluir la expresién
final de los costos de transporte (o de operacién) por trenes; la contabi-
lizacién de los compromisos presupuestarios y su desarrollo integral, hasta
el zago; las cuentas industriales de actividades hasta las de taller, etec,
Sin embargo se estima que tal extensifén de la contabilidad formal seria
engorrosa recomenddndose lo siguiente: (i) no abrir cuentas, en el plan
Gz gastos, para los diferentes servicios especificos de transporte sino
calcular estos costos en forma extracontable, a base de los costos funcionales
Y la estadistica de operaciones; (1i) seria conveniente llevar la
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contabilidad presupuestaria de los compromisos, en un sistema o registro
contable indeperdiente de la contabilidad fo:mal, auncue en forma paralela,
puesto que en esta se tomarian por una parte los créditos autorizados en
el presupuesto de obiigaciones, descargédndose por otra parie en la medida
que- se efectilen los pagos programados.

¢) Las cuentas de gastos de explotacién del escuema contable deben
estéblecerse teniendo presente ciertos principios; tanto en su objetivo
camo en el detalle que se les quiera dars (1) En cuanto al objetivo
del plan de gastos de explotacién, éste deberd consistir en formular
légicamente las previsiones presupuestarias; controlar en forma eficiente
la gestién; y proporcionar las bases para efectuar cdlculos correctos de
los costos de transporte, (ii) Los gastos deben c¢lasificarse por centro
de costo, por su naturaleza y por su objeto, considerdndose que el criterio
principal de clasificécién debe ser por su objeto, dando lugar la naturaleza
del gasto a una clasificacién secundaria. (iii) Ia clasificacién de -
cuentas debe limitarse a fin de evitar que el costo de crearlas sea mayor
que los beneficios que con ellas se cbtengan.

d) Los gastos que por su naturaleza no puedan ser localizados
directamente, deben imputarse a cuentas de reparticién, para su distribucién
posterior en las cuentas de utilizacién final, Esta distribucién no debe
hacerse arbitrariaments, sino mediante la aplicacidn de coeficientes
adecuados para cada caso particular,

2 Las empresas ferroviarias deben reforzar o establecer un sistema de
planeacién y programacién entre cuyas funciones principales figure la de
preparacidén y control de los presupuestos, a base de las actividades
fisicas y financieras necesarias para el cumplimiento de sus objetivos
generales, S

6. '~ Los costos unitarics por actividades éspecificas, pueden servir para
confrontar los presupuestos de gastos preparados, con el volumen total de
operaciones proyectadas. '

7.  En téminos generales, y segin el principio de la programacién de
actividades fisicas y financieras, los presupuestos deberfan ser herra-
mientas de trcbajo de cardcter flexible, que permitan eventuales ajustes
para su desarrollo normal.

[he Coétos
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4, Costos

1. Se recomienda a las empresas participantes en 2] Seaminario acelerar
al méximo la sistematizacién del cdleculo de costos, zdaptando a &L sus
sistemas conbtables y estadisticos.
2e Los objetivos y aplicacliones principales de la determinacidn de costos
dentre de las empresas ferroviarias sons
a) servir de base a la tarificacién en general;
b) orientar la politica comercialj;
¢) proporcionar informacién para preparar planes, programas ¥
presupuestos;
d)} posibilitar la determinacién de los efectos econémicos de
deteminadas medidas de operaciéng
e) ayudsr a analizar y medir la productividad;
f) proporcionar informaciones bisicas para reajustar racionalmente
la estructura de la empresa;
g) proporcionar slementos de juicio bisicos para una politica de
coordinacién de los transportes.
3. Se recomienda como altamente conveniente que las diversas empresas
intercambien conocimientos y métodos de cdlculeo de costos, de preferencia
a través del comité permanente de estadistica, contabilidad y costos,; con
el objeto de procurar cue:
a) sin alterar en principio sus orientaciones particulares respecto
al empleo presente de uno y otro método, las empresas que apliquen
técnicas similares eliminen las diferencias u opten por variantes uniformes
dentro de su propio método,
b) mediante una accién ulterior y constante, se avance en el campo
de la contabjlidad suxiliar y, por ende, en los diversos planes de cuentas,
con miras.a una mayor homogeneidad, que facilite su empleo para ¢l cédlculo
e costos,
b Se recomienda, ademés, a las empresas participantes que introduzcan
el cdlculo de costos industriales en las operaciones de taller,
Se Como medio de facilitar el intercambioc de informacién sobre los sistemas
y métodos de cdlculo de costos, se recomienda que el coemité pormanente, norma-
lice la terminologia de los ferrocarriles latinoamericanos &6 proporcione los
elementos de interpretacién que posibiliten la homologacién de los conceptos,
/Anexo B
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Anexo B

DISENO DE SISTEMAS PARCIAIES DE INFORMACTON ESTADISTICA Y
: PE ELABORACION DE DATOS

1, Ejemplos de sistemas parciales de informscidn éstadistica

En general se estima que el mejoramiento de los sistemas de informacién
ferroviaria debe hacerse mediante el diseﬁd y aplicacidn de sistemas
parciales compatibles entre sI, y no de un sclo sistema global., Para
aclarar mis el concepto de sistema parcial, se describen tres sistemas
estadisticos parciales, basados respectivamente en la hoja del conductor
(guarda) de trenes de carga, en la hoja del maquinista (ronductor)9 ¥y en
la gufa (pbliza)de carga. Con este ejemplo no se pretende recomendar
la aplicacién de los sistemas descritos, sino mostrar la manera de deter-
minar el documentoc bdsico mds apropiado como fuente de antecedentes y la
forma de disefiar un método eficiente de elaboracidn partiendo de los
resultados estadisticos deseados. El ejemplo que se presenta se presta
para una elabtoracidn manual o mecanizada; en el capitulo III del texto se
analizaron alguros criterios para elegir entre estos dos métodos de
elaboracién. En el ejemplo dado tienen gran importancia las relaciones
entre los tres sistemas parcialeé, que hacen que una parte de los resul-
tados finales derive de una combinacién de los tres sistemas.

Ios tres sistemas parciales tienen por objeto proporcionar infore
macién sobre el trifico de carga y la explotaci&n de material rodante,
es decir, incluye unidades de trdfico y de explotacién, En el cuadro B-1
se enumera la informacidn bdsica requerida para calcular los costos ¥y
complir con las exigencias del Manual Estadfstico de los Perrocarriles
Tatinoamericanos, Esta lista no es exhaustiva, de modo que las empresas
ferroviarias seguramente la acrecentardn con informacidén adicional, como
la que se presenta a titulo de ejemplo en cuadro B-2 ¥y que correspende a
las estadisticas adicionales que rscopila Chile sobre el movimiento de carga
y 1a explotacién del material rodante. ' '

”ara obtener la 1nformac16n requerlda conforme a los cuadros B-1 y
B-2 habrd que determinar cuél es la fuente que mejor puede surinistrar 103
datos y la forma en que los debe sunxnlstrar. Tres. son los documentos
bdsicos que sucden servir de fuente: la hoja del maguinista {conductor),
la hoja del conductor (guarda) y la guia o péliza de carga.
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Cvuadro B-1

INFORMﬂCION ESTADISTICA REQUERIDA PARA EI CAICUIO DE COSTOS Y
PARA TA ESTADISTICA EXTERNA SOBRE TRAFICO DE CARGA
Y EXPLOTACION DE MATERIAL RODANTE

1, Tréifico de carga

l.1 Toneladas netas expedidas
1,2 Toneladas netas transportadas
- por remolques portavagén, piggy-back o contenedores (containers)
grandes o peguefios
- en tréfico de puerta a puerta '
- en trdfico cargado o descargado en desvios particulares
- por el cliente (piblico, gobiernc o empresa misma)
-~ segin origen (red o pais de.origen de la carga)
1,3 Toneladas-=kilémetro tasadas
1.4 Vagones cargados

- en trafico de puerta a puerta

por el propietario del vagén (empresa ferroviaria u otro)

en remolques portavagdn, piggy-back o en contenedores (containers)
grandes o pequefios

en trifico cargade o descargado en desvios particulares

segin origen (red o pafs de origen de la carga)

1.5 Expediciones

1.6 Vagones maniobrados

(Indicar para las seis unidades de tréflco anteriores el modo de carga

(al detalle o vagones completos) Yy si se trata de trenes block o de peaje.)
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Cuadro B-1 (concl,)

2. Prestaciones de explotacidn
2.1 Trenes-kildmetro, por trochas
2,2 Toneladas-kilémetro brutas remolcadas, vor trochas
2.3 Horas del personal de acompafiamiento
2.4 Vehiculos motor-kildiumetro, por trochas y por clases de servicio
de traccién (aislada, principal, de refuerzc, en meniobras, acoplada)
2,5 Horas del personal de conduccién del tren, por clases de servicio
de traccién
2.6 TVehiculos remolcados-kildmetro, segfn el medo de carga (vacios,
completo, al detalle, block) y la clase de vehiculos (coches,
vagones, furgones)
Indicar separadamente para las seis unidades de prestaciones de explo-
tacidn anteriores:
~ Modo de traccidn: traccidn a vapor; traccidn diesel (locomotora
o automotor); tracecidn eléetrica (locomotora o automotor)
-~ Categoria del tren: ‘
Comercial de pasajeros: de largo recorrido o suburbanos;
Comercial de carga: colectivos, directos o block, completos
de particulares, de peaje;
Comercial mixto;
De servicio: de pasajeros, de trabajo o para el servicio de la
via, de combustibles o de otra carga
2.7 Toneladas-kildmetro netas remolcadas segin:
- cliente {pdblico, gobierno o en servicio)
-~ origen (por red o pafs)
- modo de carga {completa, al detalle)

3. Fletes de carga

3.1 Flete corregide, segin cliente {pdblico, gobierno o en servicio)
¥ modo de carga (completa, al detalle)
3.2 Accesorios

/Cuadro B-2
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"RADA EN CHIIE

1,

20

Tréfico ds carga

1.2

1,3

1.k

1.7

Toneladas netas transportadas

- natursleza del producto transportado

- tramoe de orlgen y destino '

- tipo de vagbn

Toneladas-kildmetro tasadas

- tyramos de origen

-~ tipo de vazén

Vagones corgados _

~ por cliente /pblico, gobierno o en servicio)
- naturaleza del producto transportade

-~ lista de cada expedicidn con trayecto de viaje
Rotacidn de vagones por tipo de vagén

Prestaciones de explotacidn

244
2,6

2.7

2,8

2.9

Vehicules motor-kildmetro, por locomotora

Vagones~kildmetro

- aprovechamiento (porcentaje de vagones-
kildmetro generado por vagones cargados)
por tipo de vagdn

- distancia media de transporte, por tipo
de vagén

Toneladas-kildmetro netas remolcadas

- naturaleza del producto transportado

Estacionamiento de vagones y dfas que se quedan

- por cada vagén, indicando tipo de vagén

-~ por cada estacidén

- silla estacién donde se queda es el destino
del vagdn
Marcha del tren

/Cuadro B-2 {concl,)

Frecuencia

iensual
Ouincenal
Quincenal

Quincenal

Quincenal
Mensual
Mensual

Diaria
Quincenal

Semnnal

tuincenal
Quincenal
Mensual

Diario

Diario

Diario
Diario
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Cuadro E=2 (concl.)

3. Fletes de carea

3.1 Flete corwagido
- por estacién de emisidn de la guia
-~ naturaleza del productc transportado
- modo de carga (al detalle, completo)

3,3 Flete cobrado ‘
~ por estacidn de emisidn de la guia
~ flete pagado o por pagar en destino
~ por cliente (pdblico, gobierno)

3.4 Fletes pendientes (3,3 menos 3,1) por

estacién de emisidn de la gufa

Fracuancia

Mensval
Menstal

Mensual
Diario
Diario

Diario

Semanal

/Una dificultad
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Una dificultad en la distribucidn de los datos entre la gufa de carga
'y 1a hoja del conductor proviene de que en varios palses esta dltima es
en parte'un documento secundario que toma datos de la gufa, En'efecto,
el conductor copia en su hoja los datos qﬁe dan las guias sobre el
péso ylla naturaleza de la carga, el tipo de vagbn, etc. Para reducir
duplicaciones de este tipo ‘bastaria que el conductor indicara sélo la
composicién'de su tren, anotando el ridmero de cada vagén y los nimeros
de -las gufas que corresponden a la carga transportada en cada vagén.
Estos cédigos dan acceso a la informacidn restante que aparece en
otros documentos, en archivos (cuando las estadfsticas se preparan con -
equipos convencionales o manualmente) o en la memoriz de alguna '
computadora, | '

Ia gufa viaja con la carga desde la estacién de emisidn hasta la
estacidn de recepcidn, y sélo después de cumplido el viaje queda dispo-
nible para uso estadistico., Como la carga puede tardar en llegar a su
destino final, serfa preciso esperar mucho tiempo antes de vincular las
hojas del conductor y del maquinista con-los datos de las gufas, lo que
llevarfa a una excesiva acumulacién de datos, Y dificultarfa
su elaboracidn descentralizada en cada zona de origen de la carga. ,
Este problema podrfa resolverse haciendo una copia de 1a guia en 1la
estacidn de emisidn y envidndola directamente al centro de procesamiento
de datos, | '

Algunos sistemas actuales asignan al conductor la responsabilidad
de informar sobre la marcha ¥ las causas de detencidn del tren, mientras
que 6tros usan alfmAquinista como fuente de esta informacién, Se
estims que este Gltimo es la fuente mds directa, ya que cuando es el
conductor guien provee estos antecedentes, a menudo necesita pedir la
informacién al maquinista, Cuando el jefe de tren es el conductor, el
ferrocarril puede exigir su firma en la hoja del maquinista, para dejar
constancia de su acuerdo con lo consignado en ella por el maquinista, .
En todo caso, la hoja del conductor y la del maquinista se rednen al
terminar el viaje y se transmiten juntas al centro de procesamiento,
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' En el cuadro B-3 se presenta una modalidad de distribucidn de
datos primarios entre las tres fuentes posibles de imformacidn, Jjunto
con la informacifn que se obtiene de estos datos, Esta distribucidn de
datos, en la que se hace amplio uso de cddigos, supone la disponibilidad
de una memoria adecuada durante la elaboracién. De no ser asi, habria
que anotar los datos concretos en los documentos bdsicos, en vez de
indicar sélo el cddigo correspondiente,

El prdximo paso en el disefio de los sistemas parciales de infor-
macidn es la preparacidn de un gridfico que indique las conexiones entre
los datos originales que se obtienen de cada documento bdsico y la
informacidn final. Estas conexiones se muestran en el gridfico Bel,
donde se destacan también los vinculos que se establecen entre los
distintos documentos bisicos por medio de ciertos datos, En este
gréfico, los nimeros de lps resultados corresponden a los de los
cuvadros B~1 y B-2,

Los vinculos entre los tres sistemas parciales, que se usan para
obtener resultados combinando los datos incluidos en ellos, se muestran
en detalle en los grdficos B~2 y B~-3, Esta confrontacidn entre docu=-
mentos bdsicos impone a los canales de transmisidn y a la memoria de los
medios de elaboracidn algunas exigencias de importancia gue pueden ansli-
zarse en grdficos come los mostrados,

La primera reunién de datos (vinculo A) para obtener estadisticas
acerca de las toneladas-kildmetro brutas obliga a relacionar las hojas
del maquinista y el conductor, y luego éstas con la guia o sus copias.
En el grifico B~l se indican los sels pasos que es preciso dar para
establecer este nexo, y en el grifico B-2 se presenta la informacidn que se
genera o traspasa en cada paso,

La segunda reunidn de datos (vinculo B) para producir una estadis=
tica acerca de las toneladas~kildmetro netas, obliga a relacionar la
hoja del conductor con la gulfa o sus copias. La informacidn que se
reune asi puede verse en el grifico B-3,

/Cuadro B-3
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Cuadro B-3
FUENTE DE DATOS SOBRE TRAFICO DE CARGA Y
EXPIOTACION DE MATERIAL RODANTE
Hoja del magquinista
Datos consignados Informacidn que se obtiene de ellos
a) Ndmero del wehfculo motor a,) Modo de traccidn:locomotora a vapor;

traccidn diesel (locomotora o auto-~
motor); traccidn eléctrica (locomo-
tora o automotor)

a2) Trocha

b) Clase de servicio de cada
veh{culo motor (aislado ¢ aco-
plado, principal, de refuerzo,
en servicio de clasificacidn,
sobre otras redes)

¢) Trayecto del vehfculo motor cl) Kilometraje recorrido por la miquina
{sobre la red o sobre otras redes)

d) Marcha del tren
e) Tiempo en maniobras el) Kilometraje recorrido en maniobras

f) Tiempo de servicio tetal de los
vehiculos motores

g) Tiempo de servicio del personal
de conduccidn

h) Fecha del servicio hl) Enlace con los distintos datos que
se refieren al mismo dfa o al mismo
mes :

i) Nfmero del tren il) Categoria del tren (comercial de

pasajeros: de largo recorrido o
suburbano; comercial de carga: colec-
tivo, directo o block; completo de
particulares o tren de peaje; comercial
mixto; tren de servicio: de pasajeros,
de combustible, de trabajo o para el
servicio de la vfa)

12) Enlace con la hoja del conductor

/Cuadro B-3 (cont,’
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Cuadro B-3 (cont.)

Hoja del conductor (guarda)

Datos consimnados '~ “Informacidn que se obtiene de ellos

a) NGmero del vehiculo remolcado ai) Tara del vehfculo

a2) Clase de vehiculo (vagdn, coche,
< furgén) '

a3) BEn caso de vagdn, tipo del mismo
(reja, plano, cajén, etc.,)

b) Trayecto de vehiculo remolcado bl) Kilometraje del wvehiculo

b2) Estacionamiento (§ltima estacidn
donde se queda el vehiculo)

¢) Tiempo de servicio del personal
de acompafiamiento

d) Nimero del tren d1) Categorfa del tren (ver el detalle
en la hoja del maquinista) -

'd2) Enlace con la hoja del maguinista

e) Nimero de la gufa el) Modo de carga (vagdn completo, al
, : detalle, vacio, block, de peaje)
ez) Enlace con la guia '
f) Fecha del servicio fl) Enlace con los distintos datos qus
: se refieren al mismo dfa o al mismo
mes ‘ ‘ -
g) Destino final del vagén

Gufa o pdliza de la carga

a) Trayecto de la carga al) Kilometraje tasado de la carga.

b) Ndmero de la guia bl) Modo de carga (vagdn completo, al
: detalle, vacfo, block, de peaje)

b2) Origen del vagén (red o pais)

b3) Cliente (pdblico, en servicio, del
' gobierno)

bh) Flete pagado o por pagar
b5) Enlace con la hoja del conductor
c) NMémero del vehfculo remolcado cl) Tara del vehiculo

.¢,) Clase de vehiculo (vagén, coche,

2 furgén)

c3) En caso de vagén, tipo dél mismo
(reja, planc, cajén, etc,)

ch) Propietario del vehiculo (la empresa
ferroviaria o particulares) ..

/Cuadro B=3 (concl,)
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Cuadro B-3 (concl.)
Datos consignados _ " Informacidn que se obtiene de ellos

d) Indicar si se trata de contene-
-dores (containers) pequefios o
grandes, plggy-back o pcritavagén

e) Indicar si es trdfico de puerta
a puerta

f) Indicar ei se usan desvios parti-
" culares

g) Peso neto de la mercancfa
h) Peso tasado

i) Fletes cobrados por la estacidn
de emisidn

j) Aceesorios
k) Flete corregido

1) Naturaleza del producto
transportado

. /Créfico B-l
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Grifieo B-1 (oontinuecién)
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YDUULO A: TONELADAS-KILOMETROS BRUTAS
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2, Ejomplo de un sistema de prncesamientio de
informacidn estadistica

En el acépite anterior se describen tres sistemas parciales de informacién
estadistica, baselos en la hoja del corductor de trenes de carga, la hcja
del maquinista y la guia o p6liza de carga. Ahora se exaninari la ela~
boracién de uno de estos documentos bésicos, la hoja del conductor, sin
pretensién de recomendar el proceso que se expondrs y sbélo para mostrar
el tipo de anilisis necesario para disefiar un sistema de elaboraciéns

En el sistema parcial presentado =qui, se supone que la hoja del
conductor contiene la informaci6n seflalads en el gré&fico B-l, y que
este sistema parcial tiene por objeto producir las estadisticas que
figuran en los cuadros B-1l y B-2. ZEn €] desarrollo del sistsma se
contempla tanto la posibilidad de una elsboracién manual como el uso
de una computadoras

En este sistema, el conductor propcrciona una serie de datos sobre
el tren, su personal, sk equipo y su carga. Respecto del tren y de su
personal, lleng un formulario como el que aparece en el grifico B-4. In
ese formulario, el espacio para‘la "eategoria del tren" es optativo, ya que
se puede derivar este dato del nlmero del tren si se utiliza un sistema
de codificacibén de los trenes. S5i Ffalta capacidad de memoria en la
computadora, o si la estadistica se elabora manualmente, el conductor
anota la categoria del tren., Cuando un tren entra a un rsmal y regresa
posteriormente a la linea principal por la misma estacién o por otra,
conviene que reciba un ndmero diferente mientras est4 en el ramal y que
8e preparen otras hojas del conductor para su trayecto en el ramal.

Cuando el conductor recide un vagdn en uns estacidén, recibe también
la gula o péliza correspondiente a la carga del vagbn. Sobre la base
de la informacién que proporcionan las guias y de su propia cbseyvacién,
el conductor prepara un formulario como el que aparece en el grafico Bw5s

Seria conveniente codificar tanto la numeracién de las guias (para
indicar el modo de carga, la red o pais de origen y si se trata de carga de
servicio de la misma empresa, de cargs comercial o del gobierno) como la
enumeracién de los vehiculos remolcados (para indicar el tipo y las carac-
terfsticas del vehfculo)s No hay motivos para que se plantesn problemas
especilales al descifrar estos cbdigos mediants una computadora o a menos

/Gréri co- Beds
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Si no se utiliza la computadora en la etapa de elaboracién, o si
la capacidad de la memoria de la computedora es insuficiente, el kilo—
metraje de recorrido de cada vagén se puede calcular manualmente. Este
cilculo puede hacerlo el mismo conductor u otro funcionaric.

Aunque se cucnte con una computadora, deberé reducirse al minimo el
uso de la memoria para calcular el kiloﬁetraje recorrido por las loco-~
motoras y el equipo remolcado, ya que no es eficiente - y a veces ni
siquiera posible -~ guardar en la memoria una matriz de la distancia
entre cada par de estaciones. Afortunadamente, existen otras maneras
de calcular el kilomeurals, entre ellas la siguiente:

Sc asigns consecutivamente a cada estacién ubicada en la linea
principal un c¢6digo ccmpuesto de tres cifrass Si uno o mis ramales salen
de una estacién, por cada ramal se asigha un cbdigo diferente a la estacidn
de modo que una misma estacién puede tener verios cédigos. Cada estacién
que se halla en un ramal tiene un cédigo de tres ntmeros (les de la ..
estacibén de referencia en la linea principal) mis una letra que se asigna
siguiendo €l orden alfabético. Si un ramal conecta con mis de una estacidn
de la linea principal, sus estaciones tendrédn mids de una estacidn ds

referencia.y, pof congiguiente;, mis de un cédigo. Algunas estaciones de
‘un ramal pueden ser estaciones de referencia para los ramales secundarios
Que salgan de ellas, de modo que las estaciones en estos Gltimos tendrian
c6digos compuestos de los tres nfmeros y ds la letra de la estacién de
referencia, mis una segunda letra asignada también por orden alfabético.
En el gréfico B~6 se gplican estos principios de codificaciSn a la tercera
Zona de los Ferrocarrilés del Estado de Chilee

Se asocia a cada estacién de la linea principsl la distancia que la
separs de una estacién terminal en la linea principal. El protlema de
caleular la distancia entre dos estaciones con el sistema propuesto es de
fécil solucibn: si ambas estaciones estfn en la linea principal, el
programa de la computadora la llevari a restar la distancia asociada a una
de ellas de la asociada a!la otra. 3i el cbdigo de una estacién indica,

que estf situada en un ramal, se considerari su distancia desds la estacién
de referencia.

/Gréfico B~6é
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Grdfico Bub
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Conforme al grafico B~b6, si un tien corre en Chile desde el puerto
de Talcshuano hasta la estacién de Traigu®n usando la linea principal
entre San Rosendo y Pla, el codificador anotari como trayecto del tren
los cédigos 733HC y 757B. A su vez, la computadora se programa para
que sume ls distancia asociada a la estacibn 733HC, la asociada a la
estacidén 733H, la diferencie entre las distanclas asociadas a las estae
ciones 733 y 757 (que podrian ser las distancias desde un punto terminal
como Valparaiso) y la distancia asociada a la estacidn 757Be

El sistema de codificacibn de estaciones descrito tiens utilidad
no sélo para computar el kilometraje recorrido por trenes, locamotoras,
vagones, etc., sino que ademis permite determinar las corrientes de
tréfico en los diferentes sectores de la rede Para ests dltimo propbsito,
habria que tener registros para cada estacifdn con el fin de acumular
informacidén sobre el tonelaje transportado entre ella y:la estacién préxima.
De esta manera, 21 procesar uwia guia de carga en la computadora, se agregan
las toneladas de carga anotadas en la gula a los registros de las diferents
estaciones por donde pasa la expedicién. De esta manera, cuando se
imprime la informnacién sobre las toneladzs originadas en cada estacién
¥ las toneladas destinadas a ellas, se imprime simultineamente infor-
macién sobre las corrientes de trifico en los dos sentidos que hayan
pasado por la estaclén, antecedentes que se pueden presentar fécilmente
en forma gréficas

Cuando un tren termina su recorrido, el conducter y el maquinista
entregan sus informes, los que se envian al centro de procesariento. En
esta etapa es muy importante controlar la recepcién de los documentos para
verificar si se han recibido todos los que deben llegar. EL cdespachador
de trenes, por ejemplo; puede proporcicnzr disriamente una lista de los
trenes despachados, indicando las estaciones terminales y los nombres de
los conductores y maquinistas, lista que serviria para ejercer dicho
controle Con el fin de mostrar la utilidad de estos controles, cabe
sefialar que en un estudio realizado en la Ihdia-l/ se destach que no se
recibe €l 12 por ciernto de las hojas de los conductores de trenes de

pasajeros y el 4O por ciento de las correspondientes a trenzs ds cargae

1/ Jagjit Singh, Statistical Aids to Railway Operation, Asia Publishing
House, Nueva York, 1965, pige. 3h4e

/La gravedad
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La gravedad que reviste este problema en 'la India, lleva a subrayar
ls conveniencia de que cada ferrocarril analice sus propics problemas de
recepcifén de documentos en esta primers etapa del proceso. Podria ser
Gtil encomendar la recoleccién de los documentos a cilertos funcionarios,
¥ sancionarlos a ellos o sancionar a los conductores cuanco falte algin
documentoe. Si los documentos recibidos no son legibles o no llegan
oportunamente, se pueden pedir los datos por telé&fono o por radio.

Para que un sistema de elaboracién manual (factible sblo en los
ferrocarriles pequefios) sea eficiente, deberd contar con un conjunto
racional de registros (es decir, de formularios o los cusles se traspcsan
loa datos incluidos en los documentos bisicos). A medida que un empleado
del grupo de elaboracidn va recibiendo los documentos bésicos, ird ano-
tando en los diversos registros la informacién contenida en ellos. Rstas
anotaciones se pueden controlar mediénte simbolos que identifiquen el
ntmerc y fecha del trens En el sistema descrito aqui no se requieren
célculos matemfiticos para traspaser a los registros correspondientes los
dat os de las hojas de los conductores y de los inforimes de los maquinistase

La informacién contenida en la hoja del conductor se distribuye en
cinco registros cuando la elaboracién es menual. E1 primer registro tiene
por objeto proporcionar informacidén sobre el estacionsmiento de los
vagones de carga (cddigo 2.8 en el cuadro B~2 y €l gréfico B-l), tanto
para ubicarlos come para controlar su estadla en las diferentes esta-
cionese Este registro podria ser semejante al que se muestra en el
grafico Bw7,

En un ferrocarril con poco movimiento, el registro del gré&fico B«7
sirve para mantener un control permanente sobre la estadia de los vagones
en las diferentes estaciones, ya que si un vagén no- sparece en las hojas
de los conductores en un dla determinado, se agrega un "1" a la columna 7e

El segundo registro estd destinado a producir estadisticas sobre
el nfmero de vagones remolcslos y el kilometraje correspondiente (cédigos
166 § 246 en €l cuadro B-1 y el grafico B~l), e indica adembs el tipo de
vagén (rejas, cajones, planos, etc.)s La suma de los vagones remolcados
mis los vagones cargados y descargados da el nfimero de vagones maniobradose.
(Véase el grdfico B-~8.) e

' /Gr&fico B-7
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El tercer registro contiene informacién sobre el nfmero de vehiculos
remolcados, su kilometraje en los diferentes trenes: y las horas trabajadas
por el personal del trsn. En el gré&fico B-9 se presenta parte de este
registro, que se refiere a una de las categorias de trenes combinada con
uno de los tipos de tracciéne '

El registro que aparece en el grifico B~9 obliga a trabajar con
gran nimero de registros parciales, uno para cada combinacién posible de
categorfas de trenes y tipos de traccién. Basédndose en las categorias
que figurasn en el cuadro B-l, habria un total de 58 combinaciones, que
a su vez se muwltiplicarfen por ¢i nimero de trochas y tramos del ferro—
carrils Sin embargo, en un ferrocarril pequefio probéblemante no haya
més de 20 a 25 de estas combinaciones, y que la trocha sea una sola y no
esté dividida en tramose. Asimismo, es posible que 90 por ciento del
tréfico total corresponds a no més de cinco de estos registros parciales,
como los de trenes de pasajeros de largo recorrido, trenes mixtos, trenes
colectores de carga de vapor, automotores y trenes de servicio de vapor.

El cuarto registro recibe de las gulas la informacidén sobre las
toneladas netas expedidas, que se combina con los datos de las hojas del
cormductor paras producir informacidén sobre las toneladas-kilémetro netas
transportadas (eédigos 1.1, 1.2 y 2.7 del cuadro B-1 y del gréfico B-1)e
En €l gréfico B—10 se muestra la forma que podria darse a este registro,
en que las categorias incluidas corresponden a las del cuadro B~l. Si se
desea tener toda la informacidn que se indica en el cuedro B-2, seria
necesaric agregar mis columnas pare las diferentes categorias de productos.
Al traspasar los datos a este registro, se anotarfn las toneladas expedidas
s0lo una vez, cuando la guia correspondiente se eniregue por primera vez
a un conductor,

El Gltimo registro esth destinado a producir estadfsticas sobre las
toneladas-kilémetro brutas. Como se sprecia en el grafico B-11, este
registro permite €l cllculo sencillo de dicha estadistica para cada tren,
categoria de tren y tipo de traccién. EI nfmero de registros parciales
necesarios dependeri del nfimero de combinaciones de categorias de trenes
y modos de traccién.

/Grifico B=~9
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Pese a las posibles dificultades para confrontar ia informacidn
procedente de diversos documentos, la finica computacién importante para
producir esta estadistica es la multiplicacién de la tara de los vagones
y del peso de la carga por el kilometraje que recorrenh.

La preparacién de estos Wltiios registros es uno de los trabajos
més dificiles de elaboracién maiual en el sistema descrito, ya que
requiere confrontar diferentes documentose De los informes del conductor
¥y del maguinista derivan el tipo de traccién, la categoria del tren y los
kilémetros que la carga vicjé en el tren. De las gufas se obtiene la
informacién sobre el peso neto de la carga, el cliente, la red; y el pais
de origen y la naturaleza de la carga. Si bien este procedimiento mejora
1la exactitud de la informacidn y permite producir una serie de subclasi=-
ficaciones en los resultados, no es menos cierto que eleva el costo de
elaboracifn, ya que deben confrontarse y combinarse distintos documentos,
proceso que pone g prueba la capacidad de las computadoras, incluso de
las grandes. HLsta labor de confrontacidn se facilita en la etapa de |
eleboracifn manual si se deja en la gufa un espacio para indicar el
nimero y la fecha de partida de los diferentes trenes en que se envié la
gufa., Si habitualmente las guias se envian en unc o dos trenes sola-
mente, el hecho de agregar esta informacién no crearia problemas especiales,

En el tercer capitulo se anotaron algunas de las ventajas de descentra-
lizar la elaboracidn. ILa descentralizacién es especialmente aproplada para
sistemas parciales basados en las hojas del conductor, ya que casi toda la
informacibén que se desea acerca de una misma zona se obtiene mediante una
sencilla agregacidén de los datos incluidos en la hoja. Por este motivo,
seris factible elaborar estos datos en las zonas con equipo corrientes

n el control del estacionaniento de vagones, por ejemplo, el
sistema de elaboracidén manual es las zonas (véase el gréfico B-7) es
engorroso cuando el nfmero de vagones cargados o transportados es grande.
De otro lado, la centralizacidén de todoc estos controles con uso de
computadoras tampoco es eficiente, puesto que los resultados suelen no
llegar oportunamente a las zonas. Por lo tanto, tal vez convenge utilizar
equipos corrientes para perforar tarjetas con los datos incluidos en las

/hojas del
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hojas del conductor, clasificarlas e imprimir listas que indiquen la
ubicacién de cada vagén y el nimero de dias que haya estado en unu
estacifne Con la informacién incluida en las hojas del conductor y en
las listas de intercambio de vagones con otras zonas o redes seria
posible controlar la ubicacién diaria de todos los vagones en la zonae

Ademés, hay otros antecedentes de utilidad zonal que pueden ela=~
borarse en forna descentralizzda, como el aprovechamiento de vagones
"(porcentaje de vagones-kildmetro cargados en el total de vagones-kilémetro)a
Asimismo, para controlar ls conservacidn de las locomotoras se podfia
preparar una estadfstica en la zona sobre las locomotoras-kilfmetro,
por tipo de locomotoras y por caﬁegoria de trenes. S5i la estadistica
se prepara en la zona misma, la unidad zonal sb6lo necesitari antecedentes
sobre los trenes y las locomotoras de la zona.

Ctra ventaja de la elaboracién descentralizada es que permite combinar
en la misma Zona,; y antes de enviarlos a la unidad central de computacién,
los datos derivados de los informes de los conductores y maquinistas cobre
las operaciones de las locomotoras y de los vehiculos remolcadose En dicha
unidad se confrontarin estos datos combinados con los datos sobre el
tréfico que aparecen en las gulas de carga. luego la informacién se enviari
desde la zona en tarjetas o cintas, en un registro semejante al que aparece
en los gr&ficos B-2 y B-3, | :

Los cinco registros necesarios para la elaboracién manual de la
informacifn que se obtiene de la hoja del conductor aparecen en lcs graficos
B-7 a B~lls El procesamiento con uso de computadoras necesitaria registros
semejantes, los que se podrian elasborar parcialimente en las mismas zonas
con equipo corriente, como podria hacerse con los reglsiros presentados

en los gréficos B=8 y B=9e

/Anexo C-1
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inexo C=1

STSTEMA UNIFORME DE CUENTAS PARA EMPRESAS DE FERROCARRIL
DE UTILIDAD PUBLICA  (MEXTCO) 1/

Clasificacion de cuentas primarias de
inversionec en camino y egquipo

Las cuentas aqui clasificades formesn el detalle de la cuenta de balance
ndmero 731 "Camine y Equipo" y, por lo tanto, tienen por objeto mostrar
en forma conveniente las inversiones que la empresa porteadora efectte
en la construcecién y adquisicidn de bienes muebles e inmuebles que se
destinen al servicio de transporte.

Cuentas generales

I. Camino
1I. Equipo

1iI, Desembolscs generales

Cuentas primarias

I. Camino
1. Ingenieria
Terrenos para servicio de transportes

2%, QObras diversas en el derecho de via

3. Lecho de via

5. Tineles y caminos subterréneos

b. Puentes, caballetes y alcantarillas
T Estructuras elevadas

8. Durmientes

9. Rieles
10, Diversos materiales de via
11. Balasto
12, Tendido y nivelacidn de la via
13. Cercas, cobertizos y rétulos

1/ Este sistema de cuentas, publicado por la Direccién Ceneral de
Ferrocarriles en Operacidn de México, es casi idéntico al establecido
por la Comisién de Comercio Interestadual (ICC) de los stados
Unidos de América.

/16. Edificios



i1,

16,
163,
17.
18.
19.
20,
21,
22,
23,
2h.
26,
27
29,
31.
34.
35.
37.
38.
39.
40,
L2,
L3
Livs
45,
L7

Equipo

51.
513,
525
53.
5k
554
564
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Edificios y equipe para estaciones y oficinas
Edificiocs ¥ equipo para hospitales y puestos de socorro
Edificios del camino

Plantas de aprovisionamiento de agua

Plantas de aprovisionamiento de combustible

Talleres y casas de riquinas

Elevadores para granocs

Edificios .parae almacenes de depésitos

Muelles y dicues

Muelles para carbén y minerales

Sistemas de telecomunicacién

Sefiales y plantas de sefiales

Edificios para plantas de fuerza

Sistemas para transmisién de fuersza

Edificios y equipo pers escuelas e instalaciones deportivas
Estructuras diversas

Maguinaria para el camino

Herramientas y (tiles para el camino

Mejoras de utilidad piblica

Ingresos y gastos de operacidén durante la construccién
Reconstrueccidn de lineas ferroviarias compradas
Erogaciones diversas. Caminoc

Maquineria para talleres

Maquinaria para plantas de fuerza

Materiales y accesorios de construccidén, pendientes de
aplicacidn

Locomotoras diesel
Iocomotoras de vapor
Locomotoras no especificadas
Carros de carga

Coches de passjeros

Equipo de reparto

Equipo flotante

/57. Eguipo
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57, Equipo de trabajo

58. Equipo diverso
5%. Vateriales y accesorios pendientes de aplicacidn.
fquipo.

I1I. Desembolsos generales

1. Gastos de organizacién

724 Funcionarios generales y empleados

T30 Gastos legales

Tho Papeleria, impresos y ttiles de oficina

754 Impuestos

76, Intereses durante la construccidn

77 Desembolsos generales no especificados
78. Vacaciones

79 Servicio médico y de hospitales

g0. Accidentes y enfermedades profesionales

gl. Enfermedades no profesionales

82. Indemnizaciones y concesiones diversas al personal,

/Cuentas de
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Cuentas de ingrescs de operacidn

Cuentas generszles

I. Transportes

II. Incidentales
III. Servicios mancomunados

Cucntas primarias

Transportes
10].. Flete - Comercial
1014, Flete - Gobierne
102, Pasaje - Comercial
1024, Pasaje = Gobierno
103, Equipaje - Comercial
1034, Equipaje - Gobierno
104, Coches-salones y dormitorios = Comercial
1044, Coches-salones y dormitorios - Gobierno
106, Correo
107. Express - Comercial
1074, Express - Gobierno
108, Ingresos diversos por pasajes -~ Comercial
1064, Ingresos diversos por pasajes ~ Gobierno

- 109, Cruce de fronteras o paso de puentes, flete y pasaje
~ Comercial _
1094, Cruce de fronteras o paso de puentes, flete y pasaje
- Gobierno
110, Arrastre - Comercial
, 1104, Arrastre - Gobierno

111, Transbordo de carga maritimo y fluvial - Comercial
1114, Transbordo de carge maritimo y fluvial - Gobierno
112, Transbordo de pasaje maritimo y fluvial - Comercial
1121, Trensbordo de pasaje maritimo y fluvial - Gobierno
113. Transbordo de vehiculos y ganado, maritimo y fluvial

= Comercial

/1133.

Transbordo
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1134, Transbordo de vehiculos y ganado, maritimo y fluvial
- Gobierno

14 Transborde diverso maritimo y fluviel ~ Comercisl
1142, Transbordo diverso maritimo y fluvial - Gobierno
115, Servicio de express a domicilic - Comercial

1153, Servicio de express a domicilio - Gobierno
11, Incidentales

131, Coches comedores

132, Hoteles y restaurantes

133, Concesiones en estaciones, trenes y barcos
134. Servicio de guarderia

135, Almacenaje de carga - Comercial
1354, Almacenaje de carga - Gobierno
136, Almacenaje de equipaje

1364. Almacenaje de express

137. Demoras de carros — Comercial
1374.  Demoras de carros - Gobierno
138, Telecomunicacién - Comercial

138%, Telecomunicacién - Gobierno

139, Elevadores para granos

141, Luz y fuersza

142, Rentas de edificios y otras propiedades
143, Ingresos diversos = Comercial

1434, Ingresos dilersos - Gobierno

144, Manejo de flete en los puertos -~ Comercial
1444, lManejo de flete en los puertos - Gobierno
145, Ingresos diversos en los puertos - Comercial
1454, Ingresos diversos en los puertos - Gobierno
146, Agencias aduanales

111, Servicios mancomunados
151, Serviecio mancomunade - Crédito

152, Servicio mancomunado - Débito

/Clasificacién condensada
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Clasificacidn condensada de gastos de operacién para empresas
porteadoras de tercera categoria, extractada de la
clasificacidn para empresas porteadoras

~ de_primera categoria

Cuentas para empresas de Cuentas vers empresas de
tercera categoris primera categoria

I, Conservacién de via y estructuras 1, Conservacién de via y estructuras

2201, Superintendencia 201. Superintendencia

-

202, Conservacidn del lecho de la
via,1l/
] 212, Durmientes.l/
2202. Conservacién de la via, 24. Rielesd
incluyendo su lecho. ] 216, Diversos materiales de via.i/
218, Balastoel/
220, Tendido y nivelacidén de la viaa;/

272, Remocién de nileve y arera,

Y

’206. Tdneles y caminos subterréneos.é/

208, - Puentes, caballetes y alcanta-
rillas,l/

2203, Conservacién-de estructuras < 210, Estructuras elevadas.;/
de la via. 221, Cercas, cobertizos y rétulosgl/

247. Sistemas de telecomunicacidn,

\2&9. Seiiales y vlantas de seilales,

227, Edificios y equipo para esta-
ciones y oficinas.

239, Edificios del camino,

231, ' Plantas de aprovisionamiento

2204, Conservacién de estructuras de agua.

auxiliares, < 233, Planta de aprovisionamiento
de combustible.

235. Talleres y casas de miquinas,

237. Elevadores para grencs,

239. Edificios para almecenes de
- depdsito, )

;/ Se separan estas cuentas segin se trate de vias en patios, vias
para maniobras en la linea y otras vias,

/220L. Conservacidn
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2204,

2205,

2209,
22095,

. 2210,

2211,

2212,

2213,

224, .

Conservacidn de estructuras
auxiliares,

Retiro y desmantelamiente

A

241,
243
253,
257 6

| 265,

I 267,

.

de propiedades del camino.‘ L??Oo
Depreciacidén de via y 266,
estructuras,
Amortizacidén de propiedades 268,
del camino.
Lesiones a particulares. 274,
[ 269,
271,
Gastos diversos de via y 2 213
estructuras. 275,
276,
277,
Vias, patias y otras propie- 278,
dades en servicio mancomunado
- Débito,
Vias, patios y otras propie~ 279,
dades en servicio mancomunado
- Crédito.
283,
28,
Gastos por previsién socisl, ¢ 285.
286,
287,

Muelles ¥ diquec,
Muelles para carbén y mincrales.
Edificios para plantss de fuerza,

Sistemas de transmisidn de
fuerze,

Estructuras diversas.

Retiros de propiedades del camino.
Cesmentelamiento de propiedades
del camino, retiradas,

BDeprecizcién de propiedades
del camino,

Amortizacidén de propiedades
del camino,

Lesiones a perticulares,

Macuinaria para el camino,

Herramientas y tGtiles para el
camino,

Mejoras de utilidad pablica,
Primas sobre seguros.

Papeleria, impresos y Gtiles
de oficina,

Gastos diversos,

-

Vias, netios vy otras uropiededes

en servicio mancomunado - Débito,

Viasg, patios y otras nroviededes
en servicio mencomunado - Crédito,

Vacaciones,
Servicio médico y de hospitales.

Accidentes y enfermedades
profesionales,

Enfermedades no profesionales.

Indemnizaciones y concesiones
diversas al parscnal,

/II. Conservacién
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Superintendei.cia, -

2221, 301,
2222, Reparaciones a maquinaris 302.
y otros aparatos, 304,
2223, Depreciscién de maquinaria 305,
de talleres y de plantas
de fuerza,
222L, Desmantelamiento de maquiw 306,
naria de talleres y de plantas
de fuerza, retirada,
[ 308.
2225, Reparaciones a locomotoras. < 311,
312,
2226, Reparaciones a carros, ! b
317,
2227, Reparaciones a equipo T 323,
flotante.
2228, Reparaciones a equipo de 326,
trabajo,
2229, Reparaciones a equipo 328,
diverso.
2230, Desmantelamiento de equipo 329,
retirado.
2231. Retiros de equipo. 330.
2236, Depreciacién de equipo 331,
rodante y flotante,
2237. Lesiones a particulares. 332,
333.
2238, Gastos diversos por 334.
equipo,
335,
2/
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II, Conservacidn de equipo

Superintendencia.

Maquinaria para talleres,
Maquinaria para plantas de
freraza,

Depreeciacién de maguinaria de
talleres y de plantas de
fuerza.,

Desmentelsmiento de maguinaria
de talleres y de plantas de
fuerza, retirada,

Locomotorae de vapor,g/
Locomotoras diesel,z

- 2
Locomotoras no especlflcadas.*/

Carros de carga.
Coches de pasajeros.

Equipo flotante,
Equipo de trebejo.
Equipo diverso,

Desmantelamiento de equipo
retirado,

Retiros de equipo,

Depreciacidén de eguipo rodante
y flotante,

Lesiones a particulares.

Primas sobre seguros,

Papeleria, impresos y dtiles de
oficina.

Gastos diversos,

Se separan estas cuentas seglin se trate de locomotoras de patio
-u otras locomotoras,

/2239 « Equipo
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2239, Eoguire usado en mencomin
— Déb iho a

2240, Iquiro usadeo en mancomdn

2241, Gostos por previsién social,

III, Tréfico

2251, Gastos diversos por tréfico, ¢

2252, Gastos por previsidén. social, <

V. Transportes

2261, Superintendencia y despacho
de trenes,

2262, Servicio de estaciones,

336,
337.

(339,
340,

JEN

3!}2»
| 343,

I1l.

(351,
352,
353,
35k,
355,

356.
357.
358.

| 359,

" 360,
361,
362,

363,

<

\36A.

Equipe ussdo en mencomtin
hind Débito L)

Bguipo uvsado en mancomin
Vacaclones,
Servicio médico y de hospitales.

Lccidentes y enfermedades
profesicnales.

Enfermedades no profesionales,

Indemizaciones y concesiches
diversas al personal,

Trifico

Superintendencia.
Agencias comerciales,
Publicidsad.

Asociaciones de trifico.,

Organizaciones para el servicio
riapido de carga.,

Fomento.
Primas sobre segurcs.

Papeleria, impresos y ttiles
de oficina.

Gastos diversos,

Vacaciones,
Servicio médico y de hospitales,

Accidentes y enfermedades
profesionales.

Enfermedades no profesionales.

Indemnizaciones y concesiones
diversas al personal.

IV, Transportes

-

371,
372,

[ 373.
3Th.

375.

376.

Superintendencia,

Despacho de trenes.

Fmpleados de estaeién,

Asoclaciones de inspeccidn, peso
y demoras, :

Muelles para carbdn y minerales,
Utiles y gastos de estacién,

/2263, Tripulaciones



2263.

2264,

2265,

2267.

2270,

2271,

2272,

2273,

2274,

Trenistas,

Tripulaciones de locomotoras 380,
de patio.. '
377
Diversos empleados de patio. 378,
‘ 379.
Combustible para locomotoras 382,
de patio. ;
383,
{384,
385,
Efectos y gastos diversos  } 386,
de patio,
}387.
| 3e8,
L389a
[ 392,
Tripulaciones de locomotorse

¥y carros de propulsién propiai.BQB
3 [

Combustible para locomotoras 394,
de camiIIO.

(395,
13%.

397,
398,

Fuerza para trenes.

Efectos y gastos,diﬁersos P,

para locomotoras de camino, 399

400,

oY

401,

E/CN.12/842

!
. B e |
Il Lo

Teipulaciones de locomotoras de
p&tiOO

Jeles y empleados de patio,
layordomos y garroteros de patio.
Guardscarbios y enpleados de
sefiales de patio,

Combustible para locomotoras
de patio,

Produccién de fuerza para locomo-
toras de patio,.

Compra de fuerza para locomotoras
de patio,

Agua para locomotoras de patio.

Lubricantes para locomotoras
de patio.

Efectos diversos para locomotoras
de patio.

Gastes de casas de miquinas pare
servicio de patio.

Utiles y gastos de patio,
Tripulaciones de locomotoras

de camino,

Tripulaciones de coches y carros
de propulsidin propia,

Combustible para locomotoras de
camino,

Produccién de fuerza para trenes.
Compra de fuerza para trenes,

Agua para locomotoras de camino,

Lubricantes para locomotoras de
camino.,

Efectos diversos para locomotoras
de camino,

Gastos de casas de miquinas para
servicio de camino,

Trenistas,

/2275, Utiles
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2275, Utiles y gastos de trenes [hﬂz. Utiles v grstos de trenes,

11.;03. Explotacidn de coches-salones
v dovmitorios.

2277. Lesiones a narticulares, L20, lesiones a particulares,

418, Pérdidas y averias - Flete.

2278, Pérdides y averias,
].th. Pérdidas y averias - Equipaje.

4. Primas sobre seguros,
2279, Gestos diversos por )

accidentes., 415, Levantamiento de descarrilamientos

416, Daflos a propiedades ajenas,
| 417, Dafios al genado dentro del
derecho de via.
LOL, Servicio de sefllales,
405, Protececidn de cruceros,

406, Servicio de puentes levadigos,
2280, Gastos diversos de

transportes,

M
=
3
»

Servicio de telecommicaciones.
' ,08, Explotacidn de equipo flotante.

410, Papeleria, impresos y ftiles
de OfiCinan

411, Gastos diversos,
”
390. Servicio mencomunade de patio

2281, Servicio mancomunado de < y terminales - Deoito,
transportes - Débito.

L&lz. Servicio mancomunado de trans-
porte = Débito.

391, Servicio mencomunado de patios
2202, Serviecio mancomunado de y terminales - Crédito.

transportes - Crédito, 413, Servicio mancomunado de transe
“

rortes - Crédito,
421, Vacaciones,
422, Servicio médico y de hospitales,

423, Accidentes y enfermedades

2283, Gastos por previsién social, . profesionales

424, Enfermedades no profesionales.

425, Indemnizaciones y concesiones
diversas al personal,

/Ve Express
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V. Ixpress V. Express

426, Superintendencia.

427, Agencias,

4,274, Comisiones.

428, Impleados a bordo de trenes.
4284, Servicio de reparto,

429, Conservacién y reparacidn del
equipo de reparto.
2285, Gastos diversos del

by s nd
servicio de express. 4293, Depreciacién del equipo de reparto,

FAN

430, Retiro de equipo de reparto.
431, Lesiones a particulares,
432, Primas sobre seglrros.

433, Papeleria, impresos y Gtiles
de oficina.

434, Pérdidas, sverfas y demoras.
h35, Gastos diversos,

‘436, Vacaciones, .
437, Servicio médico ¥ de hospitales,

2286, Gastos por previsién socizl. <¢438. Accidentes vy enfermedades
profesionales

439, Enfermedades no profesionales,

L40, Indemnizaciones y concesiones
N diversas al rereonal,

VI, Operaciones diversas VI. Operaciones diversas

441, Servicio de coches comedores,

W2, Hoteles y restaurantes,
443, Elevadores para grano,

2288, Gastos por operaciones <hh4' Agenclas aduanales.
diversas, 4,5, Otras operaciones diversas,
Lh6, Servicios diversos mancorunados
. = Débito.
Lu63, Servicios diversos mancomunados

/2289, Gastos
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2289, Gastos por previsidn social. T

VII, Gastos zenerales

2291,

2292,

229,

2295

2296,

2297

2298,

Gastos ds administracién,

Primas sobre seguros,

Gastos generales diversos,

Servicios generales manco=
munados - Débito.

Serviclios generales manco=-
munados - Crédito,

Gastos por previsién social,

Trensportes para obras de
construceién = Crédito,

(147
148,
149

4,50,

.

VII.
451,

452,

453

| 4ok
k55,
458

L60«
Lél,

462,

(163,
L6k
165,

4664

L67.

héeau
VIII,

-~

Vacaciones. _
Servicio médico y de hospitales.

Accidentes y enfermedades
profesionales,

14,935, Enfermedades no prolesionales.

Indemnigzaciones y concesiones
diverszs al personal,

Gastos genersles

Sueldos y gastos de funcionarios
generales.,

Sueldecs y gastos de empleados
y servidunbre.

Gastos varios de ofieinas
generales.

Gastos legeles.

Primas sobre seguros,
Papeleria, impresos y ttiles
diversos.

Gastos diversos.

Servicios generales mancomunados

Servicios generales mancomunados
- Crédito,
Vacaciones,
Servicio médico y de hospitales.

Accidentes y enfermedades
profesionales.

Enfermedades no profesionales,

Indemnizaciones y concesiones
diversas al personal.

Pensiones.

Transportes para obras de

construccidn - Crédito

/Estado de
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Estade de resultados gesnerdles

Por el periodo A€ evvsvcassons & ecssspssesan de 19100

(Mota: El presente estado tiene por objeto mostrer los resultados de las

operaciones de transporte y de otros .nsgocios de la empresa porteadora,
durante determinado periodo,) '

I. Resultados de la operacidn ferroviaria

Productos de la onerscidén ferroviaria o

501, Ingresos de operacifn ferroviéria-,.... . $
531. Gastos de operacién ferroviaria seccs..

Ingresos netos de la operacién
ferTOVi&ria 'Y EEE R EEEEEE N NN RN RN NN ENENIRENN]

532, Impuestos sobre operacién ferroviaria,
de"l‘enga‘dos IR NN RN NI N BRI A NN BRI B

i

Productos de la operacién ferroviaria. - $

Ingresos de rentas

503, Renta de carros de carga ;;............_
50&. Renta de 10C0m0t0ras IE RN NN NN RN RN

i

505. Renta de COCheS de pasajeros "YETEAELELE
506, Renta de equipo flotante eeecseeasnanes
507. Renta de equibo de trabajo sessevsevass

||

508. Renta de servicios mancomunadosS eesssss

|

Total de ingresos de rentas sesessss $

Gastos por rentas

536, Renta por ¢arros de GAYER esessvsensves
537. Renta por 1ocomotofas eesentanvasnensas
538, Renta por coches de pPasSajeros seevsrsee
539, Renta por equipo flotante .eveveiccence
540. Renta por equipo de trabajo s.esessccss

T

541. Renta por servicios mancomunedos eeeses
Total de -2astos por Tentds eeecesers - $
Hentas Netas cesecessocscscssss

<5

Productos netos de la operacidn
ferroviaria .D'.!.O‘I".l';".O'......“

/II. Resultados
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Productos

502,
509,
510,
511.

513,
51k
515,

516.
517,

518.
519,
5195.
520,

Deducciones

53Ls
535,

543.
Shk.
545,
551.
5513
557

II, Resultados ajenos a la operacién ferroviaria

Ingresos de operaciones diversas cisoee
Arrendamiento de lineas y eqipo sosees
Productos de rentas diversas .....ccsen

Productos de propiedades ajenas a la
e:d‘:plota‘(:ién 'Y E R EEEEE N RN N BN I A A N N

Productos de dividendoS seseccecssscces
Productos de titules a largo plazo «...

Productos de titulos y cuentas a
corto plazo L BRI N RN R I B R B N B B R B B

Productos de fondos de amortizacién y
OLI0OS d€ TESEIVAE seeevsorsssnssseransne

Apropiacidn de premios sobre la deuda
titul.ada- [N EEERE NN IR I BRI AR B AR A A L I

Contribuciones de otras compafiias .....
Productos diversos ceeseseseressssscass
Diferencias por cauwbio - Saldo creador

Productos provenientes de ejercicios
anteriores LIE N BN B I B BT R R S A RN L N

Total de productos ajenos a la
operacion ferroviaria ceseeeveceses

Gastos de operaciones diversas «vsessey

Inpuestos sobre operaciones diversas,
dﬁvengados PRI I O RO R I B RC L N B R BE BN AR AT RN N

Hentas diversas .esvevecrcrecrinnanrane
Inpuestos diversos, devengados ceveeses
Contribuciones a otras compafiias ..ecee
Cargos divVersoS ..eveveaccsvessasavsana
Diferencias por cambjio =~ Saldo deudor .

Cargos provenientes de ejercicios
AaNteriores cceesesccascesssnsssosssonone

I

!
i
i

|
|

LT

£

£

RN

Total de deducciones de productos ajenos

a la operacién ferroviaria .........

Productos netos de operaciones ajenas a

la OperaCién ferrOViaria [ I S B B N )

Total de productos netos disponibles
para cargos fijos scieeisrcocsconnns

/Cargos fijos




Cargos fijos

5h2,
542%.

546,

Arrendamiento por lineas y equipQ. esess

Amortizacidn de inversiones en prople=
dades reversibles cviiesrecersccanssrons

Intereses sobre la deuda titulada a

largo plazo .'..Illl.II.I.."..‘....'_“I.

Intereses sobre titulos y cuentas a
COrto PLaZ0 cecevrcesrncensacatonassane

Amortizacidén de descuentos sobre la

deuda. titrulada a largo pla'zo R LA AR S AR

Total de cairgos F1JOS severevenneane

Resultado neto de la explotacidn,
traspasado a pérdidas y gonancias cees
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£

/Estado_de
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Bstedo de pérdidas y_smnancizs

Por el periodo de eseescesresns & svatvceconiso UE 19

Cuantas acresdoras

601, Saldo acreedor de Pérdidas y
Ganancias {al principio del ejercicio) esseses ©

602 Saldo acreedor traspasado de las
Cuentas de Resultados Generales ecsesnscoscages

6070 Cl‘édi'bos diVvers0s scesgessuscsescenreniospensnc $ $

Cuentas deudoras

611, Saldo deudor de Pérdidas y Ganancias
(al principio del ejercicio) #cecenasenteccere $

612. Saldo deudor traspasado de las Cuentas
de Resultados Generales sesessvscessssvonsanos

6123, Aplicacién de utilidades para la
Heserva Legal oo asesasecD Il sdsbOoAsCIOR0E SADY

613s  Aplicacién de utilidades para los
fondos de agmortizacidn y otros de

TESCYVA #ves a0 0e0s00senesnsettsasteascetas seaed

61, Aplicacién de utilidades para

dividendos cessevssvensssssarrerscssascscnescs

615. Aplicacién de utilidades para inversiones
en propiedades fisicas eccsasnscoosessscsocaes

617.  Aplicacién de utilidades pera la amorti-
zacibn de descuentos sobre la deuda
titUlada 5 1argo plazo L ESGIBRERIGIEL DO LR IRED

618, Aplicaciones diversas de utilidades seecsesscss

621u Cargos diversos QPP AIRII TR EDEIT IS I LEDOERRTQBTD $ $

Superfvit o déficit netos

/Balancs General
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ceen A€ sees

"Balance

General“, segln sea el caso, y tiene por objeto mostrar, en forma clagifi-
caday; el estado financiero de la empresa porteadora en determiinada fechas)

Activo

I. Circulante

7010
702 (-]
703
704
705
TC6e
707.

707% e

708,
0%
7104
711,
TiZe
713

Caja ¥ bancoss

Inveérsiones temporalese

Depbsitos especiales.

Documentos por cobrar.

Servicio de tréfico y de carros = Saldo deudore
Agentes y conductorese

Cuentas por cobrars

Reservas para cuentas de cobro dudoso = Créditos
Intereses y dividendos por cobrar.

Partidas pendientes de glosa, por cobrars
Fondos_de trabajo.

Anticipos a proveedores.

Materiales y accesorios.

Otro active circulante.

Total del Active Circulante

II, Fondos Especiales

715
716e

170

Fondos de amortlza016n.

Fondos de garantia de 1a propiedad hlpotecada, retirada

o vendidae
Fondos diversos y para segurosSe

Total de fondos especiales.

/I1le Inversiones
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IIXs Inversiones en Valores

7216 Inversiones en compafifas afiliadase
T220 Inversiones en valores diversoss
723 Reserva para fluctuacién de inversiones en valores = Crédito.

Total de Inversiones en Valores

IVe Inversiones en propiedades

T31a Camino y equipos
732e Mejoras a propiedades tomadas en arrendamiento.
7330 Costo de sistemas ferroviarios compradose

Total de inversiones en propiedales para el servicio de
transportess

7356 Depreciacién acumulada = Canino y eguipoe.
7360 Amortizacidén acumulada - Camino.

Total neto de inversiones en propiedades para el
servicio de transporte,

T37 e Propiedades diversass
738, Depreciacién acumulada -~ Propiedades diversase
739 Amortizacidn acumulada - Propiedades diversase

Total neto de inversiones en propiedades diversase

Gran total neto de Inversiones en Propiedades.

Ve Diferido

T4le  Pagos adelantados. |
Th2 e Intereses pagedos por adelantado.

Th3e Descuentos, gastos y premios sobre la deuda titulada -
Saldo deudors ,

6 o Ctro activo diferido.

Total del Activo Diferido.

/VI. Pendiente
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VIe Pendiente de Ajuste

7484

I. Flotate
7510
752¢
7530
753z
T5ke
7550
7560
7570
758
759+
7600
7620

II. Titulado

765
767
768,
769,

Cargos diversos'pendientes de gjustes
Total del Activo Pendiente de Ajustes .

Suma el Actlvo

Pasivo y Capital o Patrimonio

Document.os por pagare .

Servicio de tréfico y de carros - Saldo acreedors
Cuentas por pagar, glosadas.

Sueldos por pagars:

Cuentas diversas por pagare

Intereses vencidos, pendientes de pago.
Dividendos vencidos, pendientes de pagoe
Intereses devengados, no vencidose
Dividendos decretados, no vencidoss
Partidas pendlentes de glosa, por pagar.
Impuestos por pagar.

Otro pasivo flotante.

Total del Pasivo Flotantee

Deuda titulada, no Vencida.

Titulos emitidos por fideicomisarios y sindlcos.
Deuda titulada vencida, insolutae

Deuda a favor de compefifas afiliadase

Total del Pasivo Titulado.

/IIT. Reservas
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III. Reservas

77ls Reservas para previsién social y para jubilaciones.
772+ Reserva para Scguross
774« Reserva para otros riesgoss
775« Amortizacifn acumulada por inversiones en
: propiedades reversibles.

Total de las Reservase

Vo Diferido

78le Intereses vencidos, insolubose
782+ Otro pasivo diferido.

783. Descuentos, gastos ¥y premios sobre la deuda titulada
- Saldo acreedore

784« Depreciacién y amortizacidn acumuladas, de propiedades
arrendadase

Total del Pasivo Diferidos

Vo Pendiente de Ajuste

788. Créditos diversos pendientes de ajustes
Total del Pasivo Pendiente de Ajuste.

Vie Capital o Patrimonio

79le Capital social o Patrimonio.
Total del Capital Social o Pgtrimonios

ViI. Subvenciones y Aportaciones

792+ Subvenciones capitalizadass
7924« fdiportaciones capitalizadass
Total de Subvenciones y Aportaciones.

VIII. Superfvit Social

793« Reserva legale ,
793%s Reserva para redencién de la deuda titulada.
79+ Reserva para inversiones no especificadas.
7944 Reservas diversase

795 Superévit o Déficit.

Suman el Pasivo y Capital o Patrimonio:

/Cuentas de
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Cuentas de COrden
Nfme Titulo Deudoras 4creedoras
901s Inversiones amortizables = Débitoe
902« Inversiones pendientes de smortizar
- Cr'éditOn .
903, Amortizacibn acumulada de inversiones
- Crédito.
904s Activo deprecizble ~ D&bitos
905 Activo pendiente de depreciar = Créditoe -
906. Depreciacién acumulada de activo ~ Crédito.

Totales:

/Anexo Ce2
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PLA' COSTABL. D2 La UNICH TUTILEACICITAL DE FEELCCATY ILES (UIC)
(Ficha 313 R del I° de enerc de 1967)

Nomenclatura de las Cuentas de Balance

Clase 0 - Cuentas de Capitales y Reservas

00 - Capital
00,0 = Participaciones o acciones suscyritas y liberadas
00,1 -~ Participaciones o acciones amortigadas
C0e2 = Participaciones o acciones no cubiertas
00,3 =~ Dotaciones o aportes del Estado.

01l -~ Reservas

Cl.0 = Reservas legales o estatutarias

0l,1 ~- Reservas de revaluacién de activos

0le2 = Amortizacién supiementariz sobre el valor de sustitucién
0L:3 «~ Otras reserves.

02 e~ Provisiones

02,0 = Provisiones de renovacién
02.1 -~ Provisiones diversas

03 ~ Iondos en favor del personal

Q4 = Préstamos a mis de un aflo

04.0 ~ Obligaciones
OLol =~  Préstamos del Estado
O4he? = Otros préstamos

05 =~ Resultados arrastrados

05,0 ~ DBeneficios de ejercicios anteriores
05,1 = Pérdidas de ejercicios anteriores

J/Comentarios
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Coamentarios -

0lel - Plusvalia de revaluacién establecida por las Rades que han
revaluade su Balance.

0l.2 - Reserva constituida por ciertas Redes que no han révaluado
su balance, igual a la diferencla entre las amortizaciones
calculadas sobre el valor de sustitucién de las inmoviliza-
ciones y las amortizaciones caleculadas sobre el valor de
origen. *' i

01,3 =~ Entre otras,amortizacibén financiera de los préstamos.

02,0 =~ Provisiones econstituidas por ciertas Redes para financiar
sus inmovilizaciones en renovaciones, sustituyendo a la
amortizacién industrial,

03 - Entre otros,fondos de pensiones administrados por las Redes,
cuando no existan Cajas de pensiones auténomas.,

o4 - Los préstainos deben ser contabilizados en el valor de reembolso,

O4e2 ~  El importe de los fondos puestos eventualmente a la disposicién
de las Redes por estas Cajas auténomas debe ser imputado a la
cuenta 04,2, | '

/Clase 1
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Clase 1 ~ Cuentas de Valores Inmovilizados

10 = Terrencs, edificios e instalaciones fijas

10,0 -~ Terrenos

10.1 = Explopaclones

10.2 - Vias

10,3 = Ohbras de arte

10,4 - Instalaciones fijas de traccién eléctrica

10,5 - Instelaciones de seguridad y de telecomunicacidn
10,6 - Eg¢ificios

10,7 - Instaiaciones diversas

10,9 =~ Amortizaciones

11 - Material de transporte

1.0 =~ Vehiculos motores
11,00 «~ Locomotoras a vapor
11,01 ~ ZLocomotoras eléctricas
11,02 - Automotores eléctricos
11,03 -~ Locomotoras Diesel
11,04 « Automotores Diesel
11.05 = Otros vehiculos motores

11,1 - Vehfculos remolcados de pasajercs

11,2 ~ Vehiculos remolcados de carga

11,3 «~ Otro material de transporte por ferrocarril
11.4 ~ Material de transporte por carretera

1l.5 - HMaterial naval

11,9 -~ Amortizaciones

12 - Otros materiales

12,0 ~ Adquisiciones
12,9 - Amortizaciones

13 -~ Trmovilizacicnes en curso

14 = Participagiones en otras empresas

/15 -~ Préstamos
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15 ~ Préstamos y adelantos a més de un afio

15,0 ~ Préstamos y adelantos a més de un afio a Sociedades Filiales
15.1 ~ OCtros préstamos y adelantos a.més de un afio,

16 ~ Gastos de emisibn y primas de reembolso de los préstamos

17 -~ Valores inmovilizados diversos

Comentarios

10,4 - No incluidos los edificios (cf. cuenta 10,6).
10,6 «~ ~Incluidos los edificios correspondientes a las instalaciones
de traccifn eléetrica,

12, - Intre otros,el mobiliario y las herramientas.

14, « Participacién de las Redes en el capital social de las socie-
dades en las cuales tienen al menos wn puesto de administrador.
El valor de los titulos de otras sociedades poseidas por las
Redes deben figurar en la cuenta 42 '"Valores en carteral,

/Clase II
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Clase II « Stocks de Aprovisionamientos y Materiales

20 - Stocks de aprovisionamientos v materiales en almatfn o en parques

20,0 -~ Aprovisionamientos para los vehiculos motores y remolcados
go.l - Aprovisionamientos de la via

20,2 = Aprovisionamientos para instzlaciones de seguridad y de
telecomunicacitn

20.3 =~ Aprovisionamientos diversos

21 -~ Aprovisionamientos, piezas o aparatos diversos en curso de fabri.-
cacifn o de reparacifén

/Clase ITI



30

32
33
34
35
36

36

Clase III = Cuentas de Terceros

Proveedores

Clientes

Personal

Estado

Empresas filiales

Asociados o accionistas
Acrgedores y deudores diversos

Corenterios

Incluidos los depbsitos y fianzas desembolsados

E/CN,12/8L2
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Incluidas las cuentas de orden y las cuentas de espera no regula-

rizadas al fin del ejercicio.

[Clase IV
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Clase IV - Cuentas Financieras
L0 Préstamos g menos de un _afio
41 Préstamos y adelantos 2 menos de un_afic
42 Valores en cartera
43 Cuentas de chegues postales

42,

Bangos

Cajas

Coaentarios

Incluidos todos los efectos comerciales y titulos mobiliariocs.

/Nomenclatura de
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Homenclatura de las Cuentas de Carpgos v de Productos por Maturaleza,
y de Resultados

Ciaco VI « Cuentas de Carges por Haturaleza

60 «~ Qargos del personal

60,0 ~ Remuneraci6n del personal en activo
60,1 ~  Cargos de pensiones.’
60,2 - Cargos sociales diversos

61 =~ Matericles y prestaciones de terceros

61,0 = Combustibles; carburantes, energia eléctrica

61,1 =~ Materiales y prestaciones para la conservacibén de las
inmovilizaciones

6l.2 - Arriendos y algquileres

613 -~ Materiales y prestaciones diversas
62 -~ Impnestos y ‘tasas

62,0 - Impuestos y tasas sobre los ingresos

62,1 -~ Impucstos y tasas diversos

63 -~ Dotaciones de amortizacién

6l, = Dotaciones para cuentas de provisiSa

65 ~ Cargos financieros

Comentarios

60,0 -~ Conjunto de los c'argos de perscnal en todas las cuentas, incluidas .
las cuentas de inmovilizaciénes y las cuentas de cprovisionamientoss

60,1 «~ Importe de las pensiones pagadas directamente por las Redes, con
deduccién de las cotizaciones y primas desembolsadas eventusle
mente por los agentes en activos
Importe de las cotizaciones o de las primas desembolsadas por
las Redes a las Cajas de Pensiones autdnomas.

/60@2 ~ Ctros
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60.2 -

61,0 ~
61,3 -~
63 -
6 =

Otros capgos distintos que las remuneraciones del personal ¥y
cuyo detalle esté dado en las cuentas 81,011 a 81.015,

la remuneracidn del rersonal ocupado en el servicio de pensiones
¥, cargos sociales estd imputado en la cuenta 60,0,

Cualquiera que sea el uso, incluido trsceibn.
Incluye los gastos de seguro y los suministros de agua, gas, etce
Incluye la dotacién para el fondo de renovacibn

En principio, sélo estfén dotados por la cuenta 64 las provisiones
para riesgos o para gastos todavia no comprometidos, tales como
las provisiones de asegurador propio ¢ las provisiones por retrasc

en la mantencién,

/Clase VIiI



70

72

72

73

70
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- Clase VII « Cuentas de Productos por Naturaleza

-~ Productos del tréfico

7040 =~ Tréfico de pasajefos
7C.00 «~ Productos tarifarios y productos accesorios
70,01 -~ Indemnizaciohes compensadoras

70,1 «~ Tréfico de equipajes
70,10 =~ Productos tafifarios'y productos accesorios
70.11 - Indemnizaciones compensadoras

70,2 ~ Trafico de encomiendas

‘ 70420 = Productos tarifarios y productos acce sorios
70,2l ~ Indemizaciones compensadoras '

70,3 = Tréfico por sobornal | N ,
70,30 ~ Productos tarifarios y productos acceaorlos
70,31 ~ Indemnizaciones compensadoras =

704 =~ Tréfico de vagones éompletos
70,40 =~ Productos tarifarics ¥y productos accesorios
70.41 - Indemnizaciones compensadoras

70.5 =~ Tréfico de correos

~ Productos diversos

71,0 = Productos financieros
71l -~ Otros productos diversos

- GContrapartida de cargos imputados a otras cuentas

{inmovilizaciones, aprovisionamientos, etc,)

- Contribuciones del Estadc a ciertos cargos

Comentarios

~ Todos los productos del tréfico {ferroviarioc, por carrotora,
marftime) excluyendo los transportos de servicio internoc.

71,0 = Incluye los dividendos de las Sociedades filiales
71.1 - Entre otros,los pruductos de los’trabajos N aumlnlstroa para

terceros, alquileres y ventas de elementos del activoa

/Nomenclatura de
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Nomenclatura de las Cuentas de la Contabilidad Analitica
de Explotacién

Clase VIII - Contabilidad Analitics de Explotacién

80 ~ Ouentas reflejas y diferencias de incorporacidn

80.1 -~ Cargos aplicados
80,2 — Productos aplicados
80,3 = Diferencias de incorporacidn

8l - Cargos de explotacién.;/

81,0 = Administracién y cargos generales

8,00 - Administracion general
81,000 — Consejo de Administracidn y Colegio de Comisarios
81,001 — Direccidn General
81.002 -~ Direcciones Regionales

8l.0l - Cargos sociales
81,010 ~ Pensiones
81,011 ~ Prestaciones familiares
81,012 - Prevencidn y enfermedad
81,013 - Accidentes de trabajo
81,014 — Aprendizaje y formacidn del personal
8lL.015 ~ Otros cargos sociales
#1,019 ~ Créditos de reparticidn

81,02 - Cargos {inancieros
81,020 - Intereses
8,021 ~ Ctros gastos financieros
81,029 ~ Créditos de reparticitn

81,03 ~ Impuestos y contribuciones
81,030 ~ Impuestos y tasas sobre ingresos
81,031 ~ Impuestos y tasas diversos

1/ Las imputaciones a cada cuenta de cargos de explotacidn deben ser sub-
divididas en dos parrafos:
Pare 1 - Cargos de personal {incluyendo cargos sociales y patronales)
Par. 2 = Otres cargos.

/8140l - Cargos
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8140k ~ Cargos generales diversos
81,040 - Siniestros no provenientes del contrato de trensporte
81,041 ~ Diversos ' ’ ‘
8,1 - Movimiento y trafico
81,10 - Gastos generales
81,11 ~ Gastos de las estaciones
8l,12 ~ Acompafiamiento y control de los trenes
81,13 - Indemnizaciones provenientes del contrato de transporte
81,130 - Trafico de pasajeros
81,131 - Trificc de carga
8le2 ~ Material y traccibn
81420 - Gastos generalés _
8l.21 - Servicio general de galpones
81,22 ~ Conduccidn de vehiculos motores
81,220 -~ Locomotoras a vapor .
81,221 - Locomotoras eléctricas
8ls222 ~ Automotores eléctricos
81,223 = Locomotoras Diesel
8le22), = Autcmotores Diesel
8Le225 — Otros vehiculos motores
81,23 = Consumos de los vehiculos motores
814230 - Energla o |
81,230,0 ~ Loccmotoras a vapor
81,230,1 - Locemotoras eléctricas
81,230,2 ~ Autcmotores eléctricos
81,2303 = Locomotoras Diesel
81,230.4 -~ Automotores Diesel
81,230,5 ~ Otros vehiculos motores
81,231 ~ Materiales diverscs .
81¢231,0 ~ Locomctoras a vapor
81,231,1 - Locomotoras eléctricas
81.231.2 ~ Autcmotores eléctricoes
8le231.3 ~ Locemotoras Diesel
Ble23l44 ~ Automotores Diesel .
81,23145 = Otros vehiculos motores
' | /81,2, = Mantencidn
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81,24 ~ Mantencién de los vehiculos y otro material de transporte

814240 - Vehiculos motores

81,240,0 - Locomotoras a vapor

81.240.1 - Locomotoras eléctricas

81424042 -~ Autemotores eléctricos

81,24043 = Locomotoras Diesel

8le2/0el = Automotores Diesel

81,24045 = Otros vehiculos motores
81,241 = Vehiculos remoclcados de pasajeros
8,242 ~ Vehiculos remolcados de carga
81,243 ~ Otro material de transporte

81,25 - Amortizacifn o renovacidn de vehiculos y otro material
de transporte

81,250 ~ Vehiculos motores
81,25040 « Locomctoras a vapor
81,250, - Locanotoras eléctricas
81,250,2 - Automotores eléctricos
8l,250,3 ~ Locomotoras Diesel
81,25044 ~ Automotores Diesel
8142505 — Otros vehiculos motores
81,251 ~ Vehiculos remolcados de pasajeros
81,252 - Vehiculos remolcados de carga
8le253 ~ Otre material de transporte

81,26 - Arriendo e intercambic de vehiculos y otro material de
transporte

81427 =~ Diversos
8le3 = Instalaciones fijas
81430 ~ Gastos generales
8l.31 = Vigilancia
8le310 ~ Vigilancia de la via _
81,311 - Guarderia de pasos a nivel
81,32 ~ Vias
81,320 - Conservacidn
81,321 ~ Amortizacién o renovacién

/8le33 - Obras
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81,33 ~ Obras de arte
81,330 -~ Conservacion
81,331 - Amortizacidn o rgnqvaéién . ]
8l.34 - Instalaciones fijas de traccidn eléctrica
8,340 — Mantencidn
81,341 ~ Amortizacidn o removacion
8ls35 ~ Instalaciones de seguridad y de telecamunicacidn -
814350 - Instalaciones de seguridad
81.350,0 - Mantencién o
8L.350.1 ~ Amortizacion o renovacidn
81,351 - Instalaciones de telecomunicacidn.
81,351,0 - Conservacién '
81,351s1 — Amortizacidn o renovacién
81,36 - Edificios
81,360 ~ Conservacidn L
81,361 - Amortizacidn o renovacién
Bl,37 -~ Instalaciones diversas
81,370 - Conservacion
814371 - Amortizacidn o renovacién
8lek ~ Cargos de otras explotaciones
8Le40 « Servicios por carretera ‘
81,400 ~ Servicios de pasajeros por carretera
81,401 ~ Servicios de carga por carretera
81,401.0 — Servicios terminales (reparto y recolecclon)
8L.401,1 = Otros servicios
8lq4l - Servicios de navegacion
8le42 = Trabajos ¥ suministros para terceros
8l.43 - Diversos S
82 - Productos de explotacidn

8240 = Productos de la explotaC1on ferrovianla
82400 - Productos del trafico
82,000 - Trafico de pasajeros
82,000,0 ~ Productos tarifarios

/824000.1 « Productoes
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82,000,1 - Productos accesorios
82,00042 = Indemnizaciones ccmpensadoras
82,001 ~ Trifico de equipaje
824001+0 ~ Productos tarifarios
824001,1 - Productos accesorios
824C0)le2 = Indemnizaciones compensadoras
82,002 ~ Trafico de encomiendas
824002,0 = Productos tarifarios
82,002,1 - Productos accesorios
82,002,2 «~ Indemnizaciones compensadoras
82,003 ~ Trafico por sobornal
82400340 = Productos tarifarios
824003.1 ~ Productos accesorios
82,003,2 ~ Indemnizaciones compensadoras
82,004 — Trafico de vagones completos
82400440 = Productos tarifarios
82,004.1 =~ Productos accesorios
82.004.2 -~ Indemnizaciones compensadoras
82,005 - Tréfico de correos
82,01 - Productes diversos de la explotacidn ferroviaria
82,010 ~ Estaciones comunes
82,011 ~ Arriendo e intercambio de material
82,012 ~ Productos financieros
83,013 - Diversos
82,02 - Contribucidn del Estado a ciertos cargos
82,1 =~ Productos de otras explotaciones
82.10 - Servicios por carretera
82,100 ~ Servicios de pasajeros por carretera
82,101 ~ Servicios de carga por carretera
62,101,0 ~ Servicios terminales {reparto y recoleccién)
82,101.1 ~ Otros servicios
82,11 - Servicios de navegacidn
82,12 -~ Trabajos y suministros para terceros
82.13‘~ Diversos

/Comentarios
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Comentarios

-

El saldo de esta cuenta debe ser igual, pero de signo coﬂtrario
al saldo de las imputaciones que figuran en la Clase VI,

80s2 = El saldo de esta cuenta debe ser igualy pero de signo contrario

al saldo de las imputaciones que figuran en la Clase VII,

80¢3 -

218 -

81,001

y
£1.002

81,011

81,012
81,019

81,031

8L.040
81,10

Cuenta wtilizada para consignar las diferencias eventuales

entre los cargos incorporados en la Contabilidad Analitica ¥

los cargos reales de la misma naturaleza que figuran en la

clase VI (por ejemple, diferencias entre las amortizaciones

normalizadas ¥ las.amortizaciones contables, los intereses

calculados y los intereses reales, los precios standard y los

precios reales),

Excluye todos los cargos de inversionesss -

- Incluidos los-Servicios Administrativos agregados a la D1r80010n
general (Secretariado general, Finanzas, Asesoria Juridica,
Personal), pero no incluyen los servicios.especializados cuyes
cargos figuran en las cuentas de gasios generales propios a
cada actividad, ‘

Las prestaciones familiares también pueden ser directamente
incorporadas a 1¢s salarios,

Incluido el Servicio Medico,.. .

El importe de los créditos de reparﬁicién debe ser igual al
importe de los cargos imputados a las cuentas 81,010 a 81,015,
No inecluye los impuestos Que, por razén de su objeto, pueden
ser imputados a una actividad detefminada;.

Indemnizaciones desembolsadas j primas de seguro,
Gastos de funcioﬁamiento de los Servicios Centrales y Regidnales
de la Explotacidn {(movimiento y‘tréfico), de las Zonas, de los
Departementos y, en general, de todos los organisnos de un nivel
superior al de las estaciones. '
Gastos de los servicios de turismo - Gastes de publicidade |

/81,11 - Estaciones,

v
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8l.11 = Estaciones, paraderos, oficinas urbanas, maniobras de sefiales,
servicios de centrales telefbnicas de las estaciones; comisiones
por ventas de billetes; saldo deudor de las cuentas de las
estaciones comunes,

8l.13 ~ Indemnizaciones por accidentes, retrasos, pérdidas,averias.
Incluye las primas de seguros, si hubiera lugar,

8l,20 -~ Gastos de funcionamiento de los Servicios Centrales y Regionales

- de Material y Traccidn, de las Zonas, de los Depariamentos y, en
general, de todos los organismos de un nivel superior al de los
galpones y grandes talleres. | '

8l.21 ~ Entre otros,jefes de galpones y personal de oficina, personal
de vigilancia, servicio de higiene, calefaccidn y alumbrado.

8l.231 ~ Entre otros,lubricantes y aguae

81,24, - TIncluye los gastos generales de los establecimientos,

8l,241 -~ Incluye los furgones de equipaje,

8l.242 - Incluye los vagones "casitas',

8l.243 -~ Incluye containers y aparejos,

81,25 -~ Importe de las anualidades de amortizacion o de renovacidn del
material rodante en servicio, o el importe de los gastos de
adquisicién, de construccién y de transformacién de dicho material,

cuando dichos gastos no son directamente imputables a la cuenta
de Explotacifne |

81,251 ~ Incluye los furgones de equipaje,

8l.252 = Incluye los vagones "casitas'.

814253 ~ Entre otros,gontainers y aparejos.

8l.26 - Incluye alquileres-venta

8l.27 - Entre otros,gastos de levante del material,

81,3 -~ No incluye los gastos ya incorporados en los cargos del material.

81,30 ~ Gastos de funcionamiento de los Servicics Centrales y Regionales
de las instalaciones fijas, de las Zonas, de los Departamentos y,
de una manera general, de los servicios y oficinas administrativas,

81,32 =~ Rieles, durmientes, plataforma de la via, fosos, cerramientos.

81,36 - No inciuye los gastos referentes a los edificios de talleres si estos
gastos estan imputados a la mantencién y reparacién del material,

82,00 « Excluye los transportes de servicio interno.

82,013 « Incluye el producto de la venta de elementos del dctivo.



