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CALCULO DE PRECIOS DE COSTO
TRABAJOS REALIZADOS EN COLOMBIA

- Tal como se dijo en la primera parte de este Informe, el experto
'-éifcunscribid su trabajo princibalméﬁte a calcular los Precios de Costo
de los transportes con respecto a las tarifas; fundé con este fin una
Oficina de C4lculos de Precios de Costd y se encargé de su direccién.
Método

Dichos cZlculos se basan en las instrucciones enunciadas por el
Sub=Comité de Frecios de Costo, que fué creado por la U,I,F.C. (Unién
Internacional de Ferrocarriles), y qué se encuentran codificadas en la
Tabla de Instrucciones B.33. El experto sin embargo, en algunos casos
se vié_obligado a modificar estas Instrucciones para adaptarlas a las
circunstancias especizles de los Ferrocarriles de Colombia, que en .algunas
ocasiones difieren de las que se contemplan en la tabla de Instrucciones
B.33. Por consiguiente, tuvo que resolver algunos problemas especiales,
con base en tales Instrucciones pero teniendo en cuenta las circuntancias
locales.

Dificultades encontradas

Los cflculos se basan sobre: datos de contabilidad y datos
estadfsticos. Es imposible comenzar a hacer cdlculos si dichos.datos
no estdn completos. Cuando llegué al pafs, en abril de 1951, crei que
lo indicado serfa calcular los resultados de 1950, Los deseos del
Director General eran que se comenzatra con los Ferrocarriles del Nordeste
y del Norte 2), Sin embﬁrgo, no se conocfan ni los datos contables ni
estadisticos definitivos correépondientes a 1950, y las informaciones
iban siendo suministradas en forma fragmentaria y lenta, a medida que se
conocfan los resultados finales, Los resultados contables definitivos y
completos correspondientes al Renglén de Explotacidén me fueron entregados
antes de su publicacién en julio y agosto de 1951, mientras que los

resultados estadisticos no me llegaron sino posteriormente, mes por mes.

Los datos contables son relativamente completos y estén.bien ]
clasificados por grupos homogéneos de erogaciones, no ocurre lo mismo con
los datos estadisticos. A pesar de haber <ido concebidos de acuerdo

con un plan general, adoptado por la mayorfa de los Ferrocarriles

/Suramericanos, no
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Suramericanos, no son suficientemente completos como para pader desglosar

los gastos correspondientes a las diferentes clases de trenes o de trifico.

Muchos elementos de importancia primordial no se conocen., Citaré

entre los principales:

1). Estadfsticas de recorridos y de carga remolcada (toneladas-Kms.)
por series de locomotoras de un mismo tipo, por separado para cada

categoria de trenes.

2) Estadfsticas de afios anteriores para cada serie de locomotoras, en
servicio con trenes de pasajeros, en maniobra de dichos trenes, en servicio

de carga y en maniobras de los mismos,.

3) Estadisticas exactas de consumo de combustible (carbén o fuel-oil),
por clase de trenes y para cada serie de locomotoras u otro tipo de

remolque.

4) Estadistica del trifico de carga efectuado tanto por trenes mixtos,
como por trene§ de carga propiamente dichos, porque en casi todas las
redes.ferroviarias de Colombia, los trenes de pasajeros son en real idad
trenes mixtos y transportan un gran volumen de trifico de carga (del 20
al 4L0% de ésta): toneladas y toneladas-Km. transportadas por las
diferentes clases de vagones abiertos, vagones para ganado, vagones-

plataformas, vagones cerrados, vagones tanques, etc.

5) Estadfsticas completas de los transportes efectuados por cuenta de
los Ferrocarriles, sea con trenes especiales (toneladas y toneladas-Kms.
arrastradas, tiempo utilizado) sea en los trenes comerciales comunes
(tcneladas, toneladas-Km. mimero de vagones empleados) por separado, por
categoria de productos - (materiales para el mantenimiento de la via,

combustibles 1iqiidos, combustibles sélidos, piezas de repuesto).

6) Inventario el dfa del material de traccidn y transporte, especificando

/para las
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para las locomotoras y los autoferros, tanto el peso al vacio como el
peso en orden de marcha, con el nimero exacto de midquinas por tipo,
haciendo una distincién clara entre el material que estd en servicio y
el due esté‘siendo transformado; para los carros de pasajeros, su mimero
exacto, la tara y el nimero de asientos por clases; para los trenes de
carga su nimero exacto por serie de material idénmtico, con:-sus taras y

capacidad de carga respectivas.

7) Para las vias accidentadas, que por lo general presentan declives o
pendientes continuas, el trifico en ambas direcciones, tanto ascendente
como descendente. El Ferrocarril departamental de Antiocuia lleva un
registro de estos datos, pero los Ferrocarriles nacionales no lo llevan

ni en forma continua ni ocasional. Sin embargo, estos datos son indis-
pensables si se desea hacer un cdlculo diferencial de los Precios de

Costo y aplicar diferentes tarifas al ascenso y al descenso, como lo hacen

el Ferrocarril de Antioquia y algunos troncales,

Ante la neczsidad de obtener estos datos fué preciso suplir la
falta de informacidn estadistica con estudios especiales. En realidad
estos estudios no correspondian a la Oficina de .Cdlculo de Precios de
Costo, ya que la informacidn necesaria ha dsbido ser suministrada sin
necesidad de pedirla. En otras palabras, las informaciones antes
enumeradas deberfan ser compiladas regularmente y formar parte del programa

de trabajo del Servicio de Estadistica.

La Oficina de Precios de Costo se vid obligada por lo tanto a
degglosar numerosos documentos bdsicos tales como: ndminas de pago de
personél, Eomprobantes de consumo de combustible, registros diarios de
trifico de trenes, y registros de movimiento de carros al servicio de
la empresa; y de ahi se sacaron los promedios bisicos de reparticidén cue
en combinacidn con los resultados globales conocidos, permitieron conocer
los datos que faltaban con una aproximacidn bastante apreciable. Cuantas
veces fué posible‘hacerlo, se pr@cedié a verificar los datos, utilizando

en algunas ocasiones dos fuentes diferentes de informacidn para de esta

/manera poder



manera poder comparar los resultados.

Sin embargo, estos estudios exigieron un tiempo considerable, y en
repetidas ocasiones hubo que solicitar los documentos necesarios varias
veces; o porque no era fdcil localizarlos en los archivos o porque en
determinados easos parte o todos los documentos relativos al afio de 1950
habfan sido destrufdos.

En cuanto se refiere a los datos contables, hubo dnicamente que
indagar cudles habian sido las erogaciones hechas por las estaciones, para
determinar los gastos que incumben a cada tridfico o a cada clase de
trenes. Porque hasta el momento sélo una que otra red férrea ha conside-
rado necesario el empleo de esta diferenciacidén., Sin embargo, se sugiere
que los Ferrocarriles modifiquen esta situacidn, y ya que se les ha

entregado un modelo de Plan Contable que pueden utilizar como gufa.

Trabajos realizados

Los célculos se hicieron para las redes férreas del Nordeste, Norte
Seccién 2), Girardot-Tolima~Huila y Cundinamarca, que son las cuatro
redes del sistema oriental que desembocan en Bogotd. La modificacién y
adaptacién del método & las circunstancias peculiares ce Colombia se
estudié y aplicS en primer lugar en las redes del Nordeste y del Norte 2).

A pedido de los dirigentes que tenfan interés especial en conocer tan
pronto como fuera posible los resultados relativos a los autoferros,
éstos ;/ se resentaron al Director General en noviembre de 1951, M4s

tarde y sucesivamente se presentaron los resultados relativos a los trenes

1/
Precio de Costo de los Autoferros del Nordeste y del Norte Seccién
Segunda; Precios del Autoferro-Km, y de la Tonelada~Km, (noviembre 1951).

/de vapor




de vapor del Nordeste 2/ y Norte 2)2/
A pesar de que cada estudio es de por sf completo, se juzgé seria
preferible reunir los datos en un Informe general mejor ordenado y més
claro y facilitar de esta manera la comparacién de los resultados
ofreciendo as{ un mejor panorama de conjunto. Este estudio constituye

el Anexo II del presente Informe. &/

Como se podrd ver al consultarlo, el Anexo da entre otros resultados

los siguientes Precios de Costo, para cada una de las redes antes citadas:

l.. Del tren-kilometro en trenes mixtos (que hacen el transporte

de pasajeros).

2. Del tren-kilometro en los trenes-de carga.

3. Del autoferro-Km,

L. Del precio de Costo total: pasajero-Km. én Primera, en Tercera
y en autoferro, h

5« Del servicio de transporte de equipajes.

6. Del servicio en carros-restaurante,

7« De la tonelada~Km., de carga, transportada tanto por trenes mixtos
como por trenes de carga,

8e Del carro-Km. de primera y de tercera clase, de carros-restaurante,

de furgén de equipajes,

2/ Ferrocarril de Nordeste: Precio del pasajero-Km. de la Tonelada-~Km, que
paga?-Balance de los dliferentes tridficos de pasajeros y carga (diciembre
1951).

3/

=’ Ferrocarril del Norte Seccién Segunda: Precio del pasajero-Km., de
la Tonelada-Km. que, pagan-Balance de los diferentes tréificos de
pasajeros y carga (enero 1952),

L/

= Ferrocarriles del Nordeste y del Norte Seccidn Segunda: Precios
de costo de las unidades de transporte y de trifico-Balance de los
diferentes trifices,

/Permite al




Permite al mismo tiempo establecer el balance para cada clase de

trifico,.

En los estudios anteriores no se habfan calculado sino someramente

los gastos de renovacién de material debido a:

~ que no se habfan hecho c4lculos racionales ni se habfan inclufdo
en la contabilidad los renglones correspondientes a la Cuenta de Explota-
cién ni al Fondo de Renovacién, En la contabilidad de explotacién se
encuentran Unicamente los siguientes renglones de amortizacién:
Amortizacidn para depreciacidén

Amortizacién de la Via del equipo de los talleres
F. C. Nordeste 276 pesos 714249 pecsos
F. C. Norte, S, 2) le,152 ¢ 67,04,

Es evidente sin embargo, que las sumas cargadas a la via rérrea

no tienen absolutamente ningin fundamento,

Por otra parte, en la contabilidad existe un renglén correspondiente
a Adiciones y Mejoras de los activos en el cual se registran las
adquisiciones de material nuevo destinado a reemplazar el que se encuentra
fuera de uso, Sin embargo, estas se registran como nuevas inversiones,
Se limitan a registrar las adquisiciones sin averiguar si corresponden
solamente a renovacidén normal o reemplazo del material descartado, o si
representan una adicidn real o adquisicidn nueva, Este renglén
contable no tiene pricticamente ninguna utilidad para el cilculo de Precios
de Costo, Sirve tunicamente para conocer el valor efectivo del material

que hay que adquirir,

En estas condiciones, era necesario basarse en inventarios que
estuvieran perfectamente al dfa correspondientes a: material de
traccidén, de transporte, de instalaciones de via, de edificios:
(estaciones, talleres, alojamientos para obreros de las vias, etc.)

Pero se puede decir que estos inventarios no existen y no fué posib.e

J/obtenerlos sine



obtenerlos sino con grandes dificultades y retraso. Por lo tanto,
para no demorar la presentacién del estudio se creyS preferible terminar

los c4lculos sin incorporar los renglones orrespondientes a amortizacidn,.

El estudio de dicho Renglén se relacionaba con un asunto diferente

y nos parecié preferible tratarlo primero en forma separada, pero de

manera que sus conclusiones pudieran ser aplicadas a los resultados

obtenidos anteriormente.

Para poder hacer la comparacién con los resultados obtenidos en los
otros estudios: del Ferrocarril de Girardot-Tolima-Huila y del Ferro-
carril de Cundinamarca, para los cuales se presentaban las mismas
dificultades de inventario y por lo tanto los mismos retardos, era
preferible cerrar los cilculos de todas las redes en las mismas

condiciones,

Por todas estas razones el cidlculo del Rengldén de Renovacién de
los F. C. del Norte 2) y del Nordeste fué objeto de un estudio separado
5/

que se adjunta al presente informe <, Anexo III.

Por dltimo, basindome en todos estos resultados, ensayé establecer -
férmulas que dieran el Precio de Costo por pasajero en los trenes de
vapor, en primera clase, en tercera y en todas las clases reunidas, as{
como por tonelada de carga. Estas férmulas dan el precio del transporte
a diferentes distancias y tienen en cuenta las condiciones técnicas de

&/

transporte. Este estudio éonstituye el Anexo IV de este Informe =,

3/ Fondo de Amortizacidén de las redes Norte Seccidén Segunda y Nordeste e
influencia sobre los Precios de Costo (Complemento a los estudios del
Precio de Costo en los FF. CC. Norte y Nordeste y al de los Autoferros
(enero 1952). '

6/

~/  Férmulas del precio de costo de los pasajeros y de la carga de los
Ferrocarriles del Nordeste y del Norte 2). (febrero 1952).

/Seria deseable




Seria deseable que la férmula para carga, que corresponde al promedio de
utilizacidén de todas las clases de vagones, pudiera calcularse de

nuevo para obtener asi férmulas adecuadas para los transportes efectuados
por cada clase de vagones, Sin embargo, con los datos estadisticas
actuales es imposible efectuar esta clase de cdlculos. Su ejecucién
exige un gran numero de averiguaciones y el examen de una cantidad muy

grande de documentose

Una vez que se adaptd el método a las circunstancias propias del
pais y que se estudiaron los documentos de las redes de los Ferrocarriles
del Norte y del Nordeste, de acuerdo con las redes de los Ferrocarriles
de Girardot-Tolima=Huila y de Cundinamarca. Con la experiencia adquirida
se pudieron perfeccionar los puntos de referencia y las bases de repar-
ticidén., Actualmente ya se conocen los resultados para el Ferrocarril
Girardot-Tolima~-Huila, y se reunieron en un follete (Anexo V) tal como
se habfa hecho con la red del Norte 2).1/

Se estdn haciendo los cdlculos para el Ferrocarril de Cundinamarca
y en breve se dispondrd de los resultados glcbales correspondientes a

esta red.
Creemos interesante reproducir en el pirrafo siguiente los resultados
principales de los cilculos terminados y las conclusiones a gue se ha

llegado,

Resultados de los cdlculos de Precio de Costo de las Redes Norte 2)

Nordeste~Girardot-Tolima y Huila y Comparacidn de la situacidn existente

en las tres redes,

funque los cidlculos para el Ferrocarril de Cundinamarca ya estén
muy adelantados todavia no se pueden utilizar. Para sacar conclusiones se
necesita que los trabajos se encuentren en su \dltima etapa. La Oficina
de Célculo podrd seguir adelantando el trabajo y compararlo tanto con los

resultados obtenidos anteriormente, como con los de las redes que se
/irén estudiando

/
1/ Ferrocarril de Girardot-Tolima-Huila, Precios de costo de las
diferentes unidades de transporte y balance de los tréificos.



irdn estudiando posteriormente con el mismo método. Por otra parte como
el Ferrocarril de Cundinamarca no cuenta con servicio de autoferros, ya

es posible efectuar la comparacién completa entre las otras tres redes,

Trenes Autoferros

Las estadisticas de tréfico de estos trenes son las siguientes:

Nordeste Norte 2) * Girardot
Trenes-kilémetro 49,807 © 83,179 441,222
Carros-kildémetro g/ 49,807 83.179 596,285
Mimero de pasajeros-Km, ‘988,658 2,373,750 °©  13.913.014
Promedio de pasajeros por tren 19,85 28,54 31,53
Promedio de asientos por tren L2 C42 4746
Coeficiente de ocupacién de 47,26% 67,95% 66,23%

asientos disponibles

Nimero de pasajeros 44950 14436 152,242
Promedio de la distancia recorrida

por pasajero (en Kms,) 199,7 164,4 91,3

3/ El nimero de carros-Km. difiere del ndmero de trenes-Km, en el
Ferrocarril de Girardot, pordue hay autoferros de unidades miltiples,

o0 sea convoyes compuestos por dos y tres carros.

Los célculeos sobre Precio de Costo arrojan los gastos siguientes:

Nordeste Norte 2) Girardot
(Pesos Colombianos)

(de traccién y de

Gast = .
a:/ps acompafiamiento )

_ 51,698 68.852 369.438
-Totalés . 71.725 105,462 469,867

a/ Estos gastos no incluyen el Rengldén de Amortizacién de los hutoferros,
ni el de émpleo de las instalaciones fijas de las vfas.

/Comparando dichos
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Comparando dichos gastos con los de trenes~Km. se obtienen los
siguientes resultados:
(Pesos Colombianos)
Precio del autoferro-Km. por

traccién y acompafiamiento sin

amortizacién de los autoferros 1,038 0.828 0.837
Total 1.440 1,268 1,064

Incluyendo amortizacidn con
traccidn y acompafiamiento _ 1,108 0.898 0.917
Total 1.510 1,338 1.144

De estas cifras se puede deducir el precio de los asientos ofrecidos

Precio del asiento-Km. disponible y del pasajero~Km. (incluyendo amor-

tizacidn)
(En centavos)
Traccidén y acompafiamiento 2,63 2,13 1,93
Total 3,60 3,19 2,38
Precio del pasajero-Km,
Traccién y acompafiamiento 5,60 3,4 2,91
Total 7,62 4,68 3,60

Si se comparan estos Precios de Costo con la utilidad unitaria tenemes:

Ingreso por pasajero-Km,
(en centavos) 3,5 355 4,3

(Lo que muestra que las tarifas de los Ferrocarriles del Norte y del
Nordeste son aproximadamente un 25% mis bajas que las del de Girardot).

Por lo tanto el trdfico de autoferros produce ganancia en la red de
Girardot, y un fuerte déficit en la del Nordeste, mientras que en el
Ferrocarril del Norte los ingresos cubren los gastos de explotacidn

directa pero no compensan el Precio de Costo total,

/Si se



S5i se examinan las causas de esta situacién se constata en primer
lugar que el precio de explotacién directa es virtualmente el mismo por
tren-Km. en las dos dltimas redes y ligeramente mis alto en el de
Girardot. Sin embargo, como este Wltimo ofrece un promedio de:47,6
puestos en lugar de 42 el Precio de Costo del puesto-Km. en el
Ferrocarril de Girardot es aproximadamente un 5% inferior al del
Norte 2).

Si se considera el Precio de Costo total, se constata que el
Ferrocarril de Girardot goza de otra ventaja apreciable; los gastos
indirectos que vienen a aumentar su precio de explotacidén no representan
en su caso siho un aumento del 23%, mientras que para el Ferrocarril
del Norte, este aumento asciende al 50%. Y esto se debe a que los
gastos de las instalaciones permanentes de una via férrea no dependen
sino en una pequefia proporcidén - por lo menos dentro de determinados

1fmites -~ del tr&fico que corra por la lfnea,

El trazado del Ferrocarril de Girardot es mis accidentado que el
del Norte y el del Nordeste. En 1950 los gastos directos por kildmetro
de via en el Ferrocarril de Girardot fueron de 4,270 pesos, mientras
que los del Ferrocarril del Norte 2) y del Nordeste fueron respectiva-
mente de 5.200 y 3.300 pesos por Km. (dicho sea de paso estos gastos

son especialmente altos),

Sin embargo, estos gastos se reparten entre un mayor nimero de
unidades de tr&fico, es decir que el trifico es mucho mis intenso;
por consiguiente cada unidad de transporte o de trifico debe asumir una

proporcidén menor de tales gastos.

Adem&s el coeficiente de asientos ocupados es relativamente alto,
por lo tanto, el Precio de Costo par pasajero-Km, en el Ferrocarril de
Girardot es menor que en el Norte 2) y mucho més bajo en el Nordeste,

Por lo tanto hay que tratar de aumentar el trdfico de pasajeros

/en estas
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en estas Yltimas redes. En el Nordeste un coeficiente de ocupacién
igual al del Norte .rebajarfa el Frecio de Costo del pasajero-Km. en

5,5 centavos, Ademis, si seaumenta el trifico de los autoferros
conservando el mismo nimero de puestos ocupados, 0 se procura aumentarlo,
serd posible rebajar el Precio de Costo tanto del autoferro-Km, como

del pasajero-Km, Es el caso de estudiar el éjemplo del Ferrocarril de
Girardot, el cual, sin aumentar en forma notoria el Precio de Costo del
autoferro~Km. logré aumentar el nimero de puestos disponible, simplemente
agregando remolques. Las 1fneas de autobuses que corren paralelas al
Ferrocarril del Norte representan sin duda una competencia muy grande y
contribuyen a disminuir el trdfico de pasajeros tanto en los autoferres
como en los trenes de vapor. Esta carretera en realidad es una de las
mejores de Colombia. Sin embargo, existen buenas perspectivas para el
futuro, ya que esta via férrea es la que esti llamada a abastecer de
materias primas y a proveer a la salida de los productos elaborados de

la gran empresa Sidertirgica de Paz de Rfo - la primera construida en
Colombia ~ que se establecerd en un lugar ideal para el aprovisionamiento
de materias primas. Si el trifico de carga pesada llega a ser muy
importante, el trifico de viajeros también experimentard una influencia

favorable,

De lo anterior se deduce que deberfia hacerse un ensayo intensificando
el tréfico de autoferros en estas dos redes (Nordeste y Norte 2). Estos
ensayos sin embargo, deberian ser observados cuidadosamente, para

obtener inmediatamente datos relativos a la evolucidn del trifico.

Trifico de pasajeros en trenes de vapor

Todos los trenes de pasajeros transportan carga para utilizar el
excedente de capacidad de traccidén de la locomotora, La utilizacién de
este excedente de traccidn no es despreciable: el 16% del total de la
carge que mueve el Ferrocarril del Nordeste, el 22% del Ferrocarril
del Norte y el 36% del de Girardot, se transporta de esta manera.

/Como los
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Como los trenes de pasajeros se emplean en forma normal y regular
para transportar también carga, no puede considerarse eeta manera de
transporte simplemente como ocasional ni admitir que todos los gastos
del tren, ocon excepcién del combustible adicional, se le recarguen al
trifico de pasajeros. Los trenes de pasajeros por lo general van
acompafiados por siete guardafrenos, que en su mayorfa se emplean para

el trifico de carga.

Por lo tanto parece indicado repartir los gastos de los trenes de

pasajeros entre el trifico de pasajeros y el trifico de carga.
Los gastos que se enumeran a continuacién corresponden unicamente
al trdfico de pasajeros y no representan la totalidad de erogaciones

de estos trenes,

Datos estadisticos de los trenes de pasaijeros

Nordeste Norte 2) Girardot

Trenes-kilémetro 477,054 472,693 601,549
Asientos-Km. disponibles (en miles) 137.023 133,428 200,278
Asientos disponibles por tren-~Km, 287 282 333
Tonelada bruta-Km. (correspondiente

a pasajeros) (en miles) 694279 654095 103,125

(de todo el tren) 81,835 81.956 149.609
Promedio de carga remolcada por

tren (corresp. a pasajeros) 145,2 T 37,7 T 17,4 T

(de todo el tren) 171,5 T 173,3 T 28,7 T
Mimero de pasajeros-Km. que pagan

(en miles) 80,864 77288 132,268
Mimero de pasajeros que pagan

(en miles) 1.106 1,026 2,231
Promedio de pasajeros que pagan por

tren 169 164 220
Promedio del recorrido por pasajero 73,1 Km. 7552 Km. 59,3 Km,
Coeficiente de asientos ocupades 58,9% 58,2% 66,1%

/Gastos



Gasto s
Para la parte directamente destinada

al transporte de pasajéros; (sin

furgones ni vagones restaurantes)E/
de traccién y acompafiamiento 827,630
Totales 1.835.629

| 8764281 1.227.047
1397325 1,835,629

&/ Estos gastos no incluyen los renglones de Amortizacién del material

y de la via férrea,

Gastos Nordeste

Para el conjunto de servicio de

pasajeros (con restaurantes y

furgones)
de traccién y acompafiamiento 985,768
Totales 2/ 1.733.701
Valor total del asiento-Km.
disponible, en centavos 1,339

Valor del tren-Km. correspondiente
al trifico de-pasajeros (con
restaurantes y furgones):
de traccidén y acompafiamiento 2,066
 Total 3,845
Precio del pasajero-~Km. (con
restaurante y furgén)
de traccién y acompafiamiento

(en centavos) 1,22
Total 2,27
Ingreso por pasajero-Km. 1,60

Norte 2) Girardot
1.017.422 1,460,436
1,933.868 2,196.392
1,047 0,916
2,152 2,428
4,091 3,651
1,32 1,10
2,50 1,68
1,63 1,85

b/ Estos gastos no incluyen los renglones de Amortizacién del material

y de la via férrea.

la relécién entre los mecios de costo y los ingresos en las tres

/redes, es
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redes, es casi la misma que en los autoferros. En el Ferrocarril de
Girardot los inresos cubren todos los gastos; en el Ferrocarril del
Norte, éstos cubren el Precio de Costo directo, mientras que en el del

Nordeste y en el Norte 2) no alcanzan a cubrir los gastos totales.

Con referencia tanto al Preciod Costo directo como al Pre¢io
de Costo total se presenta el mismo fenémeno que ocurre en los autoferros.
Mientras que en la red de Girardot la incorporacién de todos los gastos
no aumenta el Precio de Costo total sino en un 50% aproximadamente, con
referencia al Precio de Costo directo, en las otras dos redes este aumento

llega a un 90% aproximadamente,

Es aconsejable que, ﬁediante la reduccidédn del nimero de asientos
disponibles, el Nordeste trate de aumentar el ecoeficiente de puestos
ocupados para lograr en esta forma rebajar el costo del pasajero-Km,

La disminucién del nimero de puestos disponibles tendrd como resultado
aumentar un poco el costo del puesto-Km., pero si se eleva ain mis el
coeficiente de ocupacién, se obtendri un mayor equilibrio entre los
gastos y los ingresos. Ei aumento del tr&fico total - pasajeros y
carga - es la primera solucién que se debe buscar para repartir los
gastos fijos'éntre un mayor nimero de unidades de trifico. Esta
recomendacién se hace ignalmente para el Ferrocarril del Norte, a pesar

de que en esta red no sea tan importante,

Tréfico de Carga

A continuacién se dan los datos estadfsticos m&s importantes. Hay
que tener en cuenta que la mayoria de este tréfico se hace en trenes
de pasajeros. Por lo tanto, para obtener los gastos totales corres-
pondientes al tr&fico de carga, hay que agregar a los gastos de los
trenes de carga propiamente dichos, los ocasionados por transporte de
carga en los trenes de pasajeros. En los cuadros que siguen se indican
por separado los diferentes gastos.

/Datos estadisticos
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Datos estadisticos

Nordeste Norte 2) Girardot
Trenes-Km. (carga) 247,240 255,011 L42,875
Mimero de Tonel-Km. que pagan,
transportadas en trenes mixtos
y trenes de carga. (en miles) 26.537 23,629 63.003
Nimero de toneladas que pagan
transportadas por las dos clases
de trenes 247,662 268,162 453.863
Promedio del recorrido de una tonelada
que paga en Kms, 107,1 88,1 138,8
Toneladas brutas-Km. (taras m4s carga):
en los trenes de carga 554024 504472 97.911
en trenes mixtos 12,556 16,861 63,096
Totales 67.580 67.733 161,007
Relacidn entre las toneladas brutas-Km.
y las toneladas netas-Km, 2,548 2,712 2,555
Carga remolcada por trenes de carga 3
(en toneladas) 222,6 199,4 221,
Mimero de vagones: cargados 23,667 30,322 61,124
(todos los trenes) vacfos A4 LL9 15,172 19,352
Totales 37667 L5494 80.476
Vagones~Km., todos los trenes
(en miles) cargados 2,485 2,621, L.941
vacfos 1,175 1.050 1,240
Totales 3.660 3.671 6.185
Porcentajes de los recorridos de
vagones
vacios en relacién con los recorridos
de vagones cargados 47,3% L40,% 28,,%
Promedio de cargamento por vagén
cargado (en tonel.) 1,71 9,53 13,48
Promedio de cargamento por wagén
(vagones cargedos y vacfos en
tonelades) 7,95 6,80 10,2

/Gastos



Gastos &/

De trenes de carga:

de traccidén y acompafiamiento (en
pesos colombianos)
Totales
(en pesos colombianos)

Renglén correspondiente a carea en
los trenes de pasajeros:

de traccién y acompafiamiento (en
pesos colombianos)
Totales

Todos los trenes:

de traccién y acompafiamiento
Totales

Nordeste Norte 2) Girardot
1,001,463 1,081.954 2,271,491
1,755,518 1.975.167 3,690,705

216,203 298,869 905.701
380,080 557.481 1,486,760
2.155.598 2,532,648 5.177,465

&/ Estos gastos no incluyen amortizacién del material y de la via.

Precio total de las unidades de trifico

Precio total en centavos de la
tonelada bruta-Km, remolcada en
los trenes de pasajeros (carros
y vagones reunidos)

De una tonelada bruta-Km. en les
trenes de carga

Precio en centavos de la T. bruta-Km,
de la carga remolcada en todos los
trenes:

Por traceién y acompafiamiento
Total

Precio en centavos de la T-Km. que
paga:

Por traccién y acompafiamiento
Total

Nordeste Norte 2) Girardot
2,72 3,04 2,46
3,20 3,88 3,7
1,80 2,04 1,97
3,18 3,74 3,22
4,590 5,843 5,043
8,126 10,718 8,218

/Ingresos



Ingresos
Nordeste Norte 2) Girardot
Por T-Km. que paga, en centavos 6,31 6,52 8,19

También se constata aquf que los ingresos por unidad de tréfico:
en tonelada-kilémetro, no cubren los gastos totales sino en la red de
Girardot, debido principalmente a que en esta red, tanto las tarifas camo la
operacién del trifico arrojan un ingreso unitario elevado. Sin embargo,
en las otras dos redes, los ingresos cubren los gastos directos de
explotacién., Estos tltimos representan un 55% aproximadamente de los
gastos totales en estas dos redes. Existe la misma relacién entre los
ingresos y los gastos por trifico de viajeros en los trenes de vapor.
Ahora bien, los gastos conjuntos de estos dos trificos representan
aproximadamente un 98% de las erogaciones totales, Como ambos tr&ficos
ocasionan un déficit, es indispensable que cada uno de ellos asuma la
parte que le corresponda de los gastos generales, adem4s de la correspon-
diente a gastos directos de explotacién. Al establecer las tarifas
baséndose \Unicamente en los gastos directos de explotacidn, este déficit
aumentaria considerablemente; si se cargaran todos los gastos generales
a un solo trdfico, habrfa que elevar las tarifas en tal forma fue
resultarfan prohibitivas, ocasionando una disminucién considerable del
trédfico, y en vista de la gran competencia que ofrece el transporte por

carretera el transporte férreo podria llegar a desaparecer definitivamente.

El examen. de Precios de Costo del tren-kildémetro tanto en los
trenes de pasajeros (mixtos) como en los trenes de carga, revela en
Colombia ciertas anomalfas, y es muy importante investigar cuéles son

SuS causase.

/Nordeste
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Nordeste Norte 2 Girardot
Trenes Trenes Trenes Trenes Trenes Trenes
mixtos carga mixtos carga mixtos carga
Costo del tren~Km
en pesos
Colombianos
de traccién 4o023 5,643 L.T706 64237 5.581 7.623
de maniobra 0.408 1.538 0s565 1s508 0,542 0,710
Le43l 7,181 5.271 7,745 6.123 8,333
Carga total del
tren en
Toneladas 171,5 222,6 173,3 199,4 24,8,7 221,-
Precio de la
Ton. bruta-~km
remoicada
en centavos 2,72 3,20 3,04 3,98 2,46 3,77

FW-
El Precio de Costo del tren de pasajeros-kildmetro es menos alte

que el del tren de carga-kilémetro, lo que es bastante normal, ya que

los gastos de estos dltimos por lo general son mayores. Por lo contrario,

es anormal que el Precio de Costo de la tonelada bruta-kildémetro

remolcada sea mis alto en los trenes de pasajeros. Este fendmeno, se

debe en parte a las siguientes causas:

l. La baja velocidad comercial de los trenes de carga acarres fuertes
gastos por concepto de salarios del personal que conduce y acompafia los
convoyes, ya que da lugar a un gran nimero de horas extras que tienen

que ser compensadasS,

2. En el precio de la tonelada bruta se incluye también el manejo de
la carga, para el tonelaje transportado por las dos clases de trenes,

/Al excluir
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Al excluir estos gastos, se obtienen los siguientes Precios de
Costo:

Nordeste Norte 22 Girardot
Trenes Trenes Trenes Trenes Trenes Trenes
mixtos carga mixtos carga mixtos carga

2,53 2,95 2,97 3,59 2,35 3,35

La diferencia entre los Precios de Costo por tonelada bruta-kilémetro

de las dos clases de trenes tiende a disminuir, pero siempre es notoria.

La anomalfa de esta situacidén se debe a la ventaja que ofrece
despachar las mercancias por trenes de pasajeros en lugar de hacerlo en
trenes de carga, lo que demuestra la manera errada en que se explotan
los trenes de carga, Esta conclusién se hace aun mds evidente si se.
calcula el valor correspondiente a la tonelada bruta-kilémetro, relacio-
nédndola Unicamente con los gastos de traccidn y acompafiamiento, Estos

valores son como sigue:
1,61 2,14 1,47 1,82 1,58 2,32

De lo que se deduce la necesidad que existe de mejorar este

servicio de los ferrocarriles,



FERROCARRILES DEL FODESTE Y DEL MORTE, SECCION 2a

PRECIOS DE COSTO DE IAS UNIDADES DE TRAMSPORTE Y
DE TRAFICO - BAL/NCE DE LOS DIFERENTES TRAFICOS

PROBLEMA: El estudio que sigue tiene como objeto:

1, Determinar los gastos de los trenes de pasajeros, de los autoferros
¥y de los trenes de carga. Hay que hacer observar aqui que los trenes
de pasajeros son en realidad trenes mixtos, que lo mismo sirven para
el transporte de pasajeros que para el despacho de una parte no des-
preciable del trdfico de carga. Es decir, que en los gastos de estos
trenes mixtos estardn igualmente comprendidos los gastos de los coches
de pasajeros, de equipaje y de los coches restaurantes que los de
los carros de carga.

Partiendo de estos gastos se puede deducir el precio del tren-
kilémetro y de la tonelada-kildrmetro bruta remolcada de los trenes
mixtos, de los trenes de carga y de los autoferros, que son pres-

taciones trenes,

2. Determinar el precio de costo: - del pasajero~km, de los trenes de
vapor de la clase, de 3a clase, de los autoferros;
-~ de la tonelada-kilémetro neta de carga,
transporteda por el conjunto de los trenes mixtos y de carga.
Esta fase de los cdlculos da también los gastos de transporte de
equipajes y del servicio de los coches restaurantes.

Todos estos precios y gastos son prestaciones de tréfico.

3, Conociendo los gastos de cada categoria de trenes, es posible de ahi
establecer, con ayuda de los productos de explotacién, €l balance de

cada una de estas categorias.

OBSERVACION: Una fase a seguir de los cdlculos, seria el cdlculo de la
variacién del precio de costode los pasajeros-km., segin la distancia, y de
la tonelada~-km. segin la distancia y las econdiciones de cargamento de los

carros, para llegar a férmulas. Sin embargo estos desarrollos de los cdlculos

/recesitan numerosos
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necesitan numerosos datos estadisticos y estudios con los servicios técnicos,
para determinar los coeficientes de aumento de los gastos conrelacidn a los
aumentos de prestaciones de trffico. Dado que estos procedimientos nece-
sitarian un tiempo considerable, se ha juzgado preferible dar ya conoci-
miento de los resultados obtenidos.,

Marcha de los cflculos. 1l.) Generalidades

Para calcular los gastos y los precios de costo de alglin medio de

transporte hay que tener en cuenta lo mismo los gastos directos, conocidos
directamente por los datos procedentes de la Contabilidad, que todos los
gastos indirectos y generales, que generalmente son dados en forma global y
deben ser proporcionados entre los diferentes medios de transporte.

Los gastos directos son los jornales sueldos, materiales y varios
apuntados en las sub-cuentas de las locomotoras, autoferros; equipo
(combustibles, agua, engrase, tripulacién de cajilla y motoristas), con-
servacién, reparacién y preparacidn de locomctoras, delautoferros, de coches
y dearros,

Los gastos indirectos son m&s numerosos:

Se encuentran enirimer lugar: la parte para las locomotoras y los
autoferros de los gastos de maquinaria y de reparacién de los edificios de
los talleres; sus gastos generales: contra.aestros, fuerza, alumbrado,
administraciones generales y oficinas, y sus gastos de depreciacidn.

Otra parte importante es la del uso de las instalaciones fijas, ¢ omo
es el uso de lavia, de los puentes y otras obras de arte, de las sefiales,
de las lineas telegréficas y telefénicas y de las protecciones de la via
(cruzamientos, pasos a nivel).

El c onjunto de los gastos directos e indirectos constituye los gastos
productivos,

Cada parte de mano de obra de estos gastos (directos e indirectos), debe
soportar su parte de cargas sociales.

Hay ademds gastos generales de administrecién (almacenes, direccién,
consejo) que estdn proporciorados a los items productivos proporcionalmente
con sus totales (mano de obra + materiales + varios).

1. Los gastos sociales comprenden las bornificaciones por dias feriados,

vacaciones y primas, la proporcidén de la aota de seguros, auxilios y recom-
pensas y el aporte de la Empresa al fondo social y son conocidos y distin-

tos para cada una de las tres grandes divisiones de servicios: Transportes,

[via y
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V{a y Conservacién de Equipo. Si se consideran los gastos de la mano de
obraproductiva de estos servicios, estos gastos constituyen un porcentaje
de aumento, que es distinto para cada servicio.

En 1950 estos pofcentajes fueron:.

_ Nordeste Norte
Transportes . 4,6,62% 51,36%
Via 56,24% 60,61%
Conserv.Equipo : 70,68% T4, 57%

Los gastos sociales fueron proporcionados mediante estos porcentajes
y afiadidos a cada item de los gastos productivos,
Los gastos generales - eﬁcluyendo las depreciaciones - coriprenden el
servicio de sanidad, las escuelas de capacitacién, los gastos de los empleados
y dependientes generales y sus propios gastos sociales; constituyen una
carga que debe ser proporcionada:
~ la parte Sanidad: seglin los gustos en sueldos y jarnales del con-
junto. En 1950 este porcentaje se eleva a 4,11% para el Nordeste
y a 3,63% para el Norte 2a,.

~ 1la parte Escuela (que es muy pequefia) y los Gastos Genreales, segin
los gastos totales (personal + materiales 4 varios) En 1950 este
porcentaje fué de 19,34% para el Nordeste y de 17,64% para el
Norte 2a.

Asi pues, cada gasto productivo dado por la Contabilidad serd aumentado,
si es un gasto de transportes, por ejemplo:

-~ de una parte igual a 46,62 + 4,11 = 50,73% para el Nordeste, y

51,36 4 3,63 = 54,,99% para el Norte 2a,

-~ de una parte igual a 19,34% (o 17,64% respectivamente), del gasto

de personal + material + varios, que representard su cuota de gastos
generales.

En resumen, se llega asi a las siguientes cuotas de aumento segin las

divisiones de la Contabilidad, en el afio 1950:

/Sub-cuentas de



Cuota para gastos Cuota para gastos
sociales, y sani- generales, a cal-
Sub-cuentas de dad, a calcular -~ cular sobre el to-
sobre la mano de tal (mano de obra
obra, 4 materiales 4
varios)
NE. N.2a NE. N.2a
Transporte 50,73% 54,99% )
Via 60,35% 6L ,25% ) 19,34% 17,64%
Conserv.Equipo Th,79% 78,20% )

2. En primer lugar se hace una clasificaciénde los gastos de la Conta-

bilidad segin las siguientes grandes categories:
-~ Arrastre de trenes,
-~ Maniobras y patios,
- Gastos comunes alarrastre y a las maniobras y patio (por ejenplo:
reparacién de las locomotoras, de los autoferros, diferentes gastos
de talleres),

Gastos de Estaciones,

Gastos de la via, sefiales y lineas telegridficas y teleféruicas,

-~ Gastos varios (dafios, pérdidas, varios).
Se aprovecha esta clasificacién para afiadir a cada item de gastos pro-
ductivos sus cuotas por cargas sociales y gastos generales, Sin eiubargo,

estas aiotas se conservan separadas, todo a lo largo de los cdlculos, hasta

el fin, Cada gasto semesenta asi bajo forma de:
I) Gastos de personal (sueldos y jornales),
II) Gastos de mteriales y varios,
I1I) Gastos sociales y sanidad,
IV) Gastos generales de administracién.

3. En segundo lugar se hace una reparticiénr de los gastos entre los trenes

mixtos, los trenes de carga, los autoferros, los patios j maniobras y los
trenes por cuenta de la Impresa.

Los gastos directos de los autoferros son conocidos separadamente, por la
contabilidad, mientras que los gastos directos de los trenes de vapor lo son
solamente de una manera global.

De ahi que para hacer la reparticiénde estos gastos directos entre los

/trenes mixtos



Cuota para gastos Cuota para gastos
sociales, y sani- generales, a cal-
Sub-cuentas de dad, a calcular - cular sobre el to-
sobre la mano de tal (mano de obra
obra. 4 materiales 4
varios)
NE. N.2a NE. N.2a
Transporte 50,73% 5L4,99% )
via 60,355  6U4,25% ) 19,348 17,64%
Conserv.Equipo Th,79% 78,20% )

2. En primer lugar se hace uma clasificaciénde los gastos de la Conta-

bilidad segin las siguientes grandes categorias:

-~ Arrastre de trenes,

-~ Maniobras y patios,

- Gastos comunes alarrastre y a las maniobras y patio (por ejemplo:
reparacién de las locomotoras, de los autoferros, diferentes gastos
de talleres),

-~ Gastos de Estaciones,

- Gastos de la via, sefiales y lineas telegrédficas y teleféuicas,

-~ Gastos varios (dafios, pérdidas, varios).

Se aprovecha esta clasificacién para afiadir a cada item de gastos pro-

ductivos sus cuotas por cargas sociales y gastos generales. Sin eibargo,

estas aiotas se conservan separadas, todo a lo largo de los cdlculos, hasta

el fin. Cada gasto semresenta asi bajo forma de:
I) Gastos de personal (sueldos y jornales),
II) Gastos de materiales y varios,
III) Gastos sociales y sanidad,
IV) Gastos generales de administracién,

3. En segundo lugar se hace una reparticién de los gastos entre los trenes

mixtos, los trenes de carga, los autoferros, los patios y maniobras y los
trenes por cuenta de la Lmpresa.

Los gastos directos de los autoferros son conocidcs separadamente, por la
contabilidad, mientras que los gastos directos de los trenes de vapor lo son
solamente de una manera global.

De ahi que para hacer la reparticiénd estos gastos directos entre los

/trenes mixtos
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trenes mixtos y los trenes de carga, haya necesidad de usar datos estadisticos
o de proceder a sondeos o estudios detallados sobre el lugar,

Ejemplos: -reparticién de los gastos de tripulacién de los maquinistas
y fogoneros. Una buena estadistica o contabilidad, deberfa dar los tiem-
pos pasados en cada servicio. Desgraciadamente,é;no es este el caso en los
F.C.de Colombia, y fué necesario proceder a un andlisis detallado de los
cuadros de servicio del personal de tripulacién, para llegar a bases de
reparticién admisibles, Esta manera deproceder no es perfecta, porque no
tiene en cuenta incidentes de explotacién tales como: demora de los trenes,
descarrilamientos, dafios de las locomotroas, etCeccsse

-~ reparticidén de los gastos de combustible, de agua. Agqui también
deberfa conocerse el consumo de combustibles por cada tipo de locomotoras
y en cada tipo, por cada servicio: trenes mixtos y trenes de carga, maniobras
en camino. No se dispone de este dato ri tampoco del nimero de toneladas-
Km.brutas arrastradas, que podrian dar un excelente medio de hacer la repar-
ticién. Fué necesario establecer, con detos auxiliares (vales de entrega
del combustible y cémputo de las toneladas-km. brutas) la clave de reparticién.

Para hacer la reparticién de los gastos indirectos fué necesario pro-
ceder también a hacer algunas encuestas, parte de las cuales habrian podido
evitarse en caso de que hubiese existido uma organizacién mds detallada de
las cuentas de contabilidad o con un servicio de Estadistica mds desarro-
llado. Por ejemplo los gastos de estaciones,que constituyen m4s o menos
el 30% de los gastos totales de explotacidn, son conocidos de una manera

muy imperfecta, como puede verse por ejmplo para el Nordeste:

Empleados servicio pasajeros eeee.. 4%
Empleados servicio carga eececeece.s. 2%
Brpleados mixXtoS eeceeacsceccsccssas_65%

Total 100%

Por consiguiente es necesario separar los gastos de los empleados mixtos,
que constituyen la mayor parte de 1los gastos ocasionados para cada categria
de trenes (de vapor o de autoferros) o de maniobras.

Lo mismo puede decirse también de los empleados del servicio de la
carga, porque una parte de la carga ha sido despachada con los trenes mixtos,

y seria deseable en el futuro poner en vigencia un plan contable que diera

/directamente los
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directamente los gastos para cada tréfico, y separados dentro de éste en
gastos para las diferentes operaciones de tr&fico, tales como despacho de 1&%
boletas y tiquetes, tasacién y registo de los equipajes, gastos de manio-

bras y de patio.

Otro ejemplo de gastos indirectos: para hacer la reparticién de los
gastos de conservacién de la vIa (alce, nivelacién, balasto, rieles, traviesa S.
es necesario conocer las toneladas-km. brutas (inclufdas las de las loco-
notoras y autoferros, de cada categoria de servicio. Los gastos de sefiales
¥y telecomunicaciones deben ser repartidos segln una base, con relacidén a los
recorridos de los trenes, locomotoras y autoferros.,

El Subanexo 4 da el conjunto de todos los datos estadisticos ~ conocidos
directamente o por cédlculos, sondeos o encuestas - y que han sido utilizados
lo nismo para esta fase que.para las siguientes,

L, La tercera fase es la reparticidén de los gastos de los trenes para el
servicio de la Bupresa (87.003 $ rara el NE. y 147.889 $ para el N.) entre

los diferentes items de la conservacién de la via que se han beneficiado de

estos trenes. Al mismo tierpo fué hecha la reparticién de los gastos de
patio y maniobras entre los trenes mixtos y los trenes de carga.

Se llega asi a los gastos brutos y al precio del tren-km. siguientes:

Nordeste Norte
Gastos $ Precio del Gastos $ Precio del tren
tren-xm. en $ -km. en $
Tren. mixtos 2,087,137 4,375 2.479.206 5,273
" carga 1,803.513 7529 1.988,237 7,743
"  autoferros 70.374 1,413 104.535 1,256
Total 3.,961.024 5,117 4.571.978 5,638

5. En la cuarta fase se sacan los gastos de transporties por cuenta de la
Empresa, efectuados con carros 2islados, por medio de los trenes comerciales
(por ejemplo: el transporte de combustibles para las locorotoras). Para

hacer esto es necesario conocer muy ampliamente las caracteristicas de estos

/transnortes: con
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transportes:

-~ con vagones: nimero de c arros y cargamento promedio, por categoria
(rejas, vagones cerrados, plataformas, géndolas, etc.), toneladas-
km,

-~ con bultos: nimero de toneladas, toneladas-km, )

Aqui una vez m&s, los datos estadisticos son muy incompletos y solamente
se conocen los datos globales. Los datos de base que habrfan permitido
reconstruir este trdfico para el afio 1950, no se han conservado en los archi-
vos y fué necesario proceder a comparaciones con los datos del afio 1951.

Los gastos de transportes asi calculados, se elevan a 93.020 $ para
el NE, y a 62,994 $ para el Norte.

6. En la quinta fase se hace la distribucién de los gastos de transportes
por cuenta del servicio de la Empresa entre los diferentes items que se
beneficiarfan de ellos: combustibles, reparacién de equipo (locomotoras,
coches, carros), estaciones, conservacién de la via, y esto conduce final-

mente a los gasto-rectificados para cada categorlia de trenes. El detalle

de estos gastos esdado en el Subanexo 1. Estos datos permiten calcular
el precio de costo del tren-km.de cada ¢ ategorfa (Subanexo 2).

Resumiendo, los resultados son:

Nordeste

Gast os Precio por tren-kilémetro
Trenes Maniob, y Totezles par tren por manio, Total
patio
Trenes mixtos 1,919.340 194.441 2.113.781 4,023 0,408 4,431
" de carga 1.395.329 380.189 1,775.518 5,643 1,538 7,181
Autoferros : 71.725 - 71.725 1,440 - 1,440
Trenes todas categorfas 3.386.394 574.630 3.,961.02% 4,375 0,742 5,117
Norte
Trenes mixtos v 2,224,398  266.951 2.491.349 4,706 0,565 5,271
" de carga 1.590.532 384.635 1.975.167 6,237 1,508 75745
Autoferros J 150.462 - 105.462 1,267 - 1,267
Trenes todas
categorlas 3.920.392 651.586 4.571.978 4,835 0,803 5,638

/Estos resultados
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Estos resultados dan todavia el precio de la tonelada-kildémetro bruta

remolcada, en centavos:

Trenes mixtos:
Trenes de arga:

Autoferros

Nordeste

2,58
3,23
6,20

Norte

3,04 (coches y carros

3,88
5,39

rnezclados)

7. Sexta fase. Para llegar al precio del pasajero-km., y de la tonelada-km.

neta, es necesario partir los gastos de los trenes mixtos en dos partes:

~ la del servicio de los pasajeros (coches, coches restaurantes y parte

de los coches de equipaje y rejas), y

~ la del servicio de la carga (carros y parte de los coches de equi-

pajes y rejas).

La parte para la carga que viene de los trenes nixtos, es afiadida

entonces a la que viene de los trenes decarga; asl resultan los gastos para

prestaciones de tréfico.

Nordeste
Gastos
Trenes Maniobras Total

Tréfico pasajeros por

trenes de vapor 1.572.535 161,166 1.733.70L
Tréfico de carga por

trenes de vapor (tre-

nes mixtos y de carga) 1.74,2.134 413 464 2.155.598
Tridfico pasajeros de

autoferros 71.725 - 71.725

Total 3.386.3% 574 .630 3.961.024

Norte

Tréfico pasajeros por

trenes de vapor 1.713.723 20.145 1.933.868
Tréfico de carga por

trenes de vapor (tre-

nes mixtos y de carga) 2.101.207 431.441 2.532.648
Trédfico pasajeros de

autoferros 105.462 - 105.462
Total 309200392

4L.571.978
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De esto se puede deducir el precio de costo promedio de la tonelada-km,

que paga:
Precio de la T-km,
N° de ton.-km, gue paga

Trenes Maniobras Total

Nordeste 26.527.136 6°57 1°56 8°13
Norte 23,629,353 8°89 1°83 10°72

Como fué dicho en la "Observacidn" del parrdfo "Problema", este es
un resultado promedio y el estudio deberfa ser llevado hasta mis lejos para
dar el precio de la t-km. segin los carros utilizados y las condiciones de
cargamnento y llegar asf a un precio de costo compuesto de una parte fija
¥ una parte proporcivnada a los kil&uaetros recorridos.,
NOTA: Llegados a esta fase de los cdlculos, todos los datos necesarios para
calcular el servicio de los Autoferros gon conocidos, Para no interrumpir
la aplicacién de la marcha de los cdlculos, los resultados de los Autoferros
serédn dados més a delante.

8. Séptima fase. Saliendo de los gastos del tré&fico de pasajeros en los

trenes mixtos, es posible llegar a los gastos de los pasajeros de la. clase,
de 3a. clase, de la parte de los coches de equipajes y del servicio de los
coches restaurantes,

Esta desconposicién se presenta asi como sigue, lo que permite calcular

también el precio del coche-km.:

NORDESTE

Precio del

coche-kn,
en $

Gastos Coche s~km,
Trenes Maniobras Totales

Pasajeros de la.cl, 362.174 33.843 396.017 739.408 0,535

n n 3a.M 920,139 100,152 1.020.,291 1.930,898 0.528
Restaurantes 125,992 13.586 139.578  325.449 0,322
Equipajes 164,230 13.585 177.815 481.772 0,429
Autoferros 71.725 - 71.725 49,807 1.440
TOTAL 1.644.260 161,166 1.804.826 3.527.334 0,512

/NORTE Pasajeros
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NORTE —
Pasajeros de la,cl. 463.009 5/,,080 517.089 821.026 0,630
i "33, " 970.328 132,261 1.102.589 1.810.467 0,609
restaurantes 92.607 12,034 104 .641 189,602 0,552
Equipa jes 185,451 24,098 209.549 L43.488 0,472
Autoferros 105.462 - 105.462 83.179 1,267
TOTAL 1.816.857 222,473 2.039.330  3.347.762 0,609

los coches restaurantes sirven en orden principal para la entrega de las
comidas y para hacer el servicio ambulante de venta de bebidas al lado del tren.
Sin embargo, una parte del cupo es muy generalmente ocupada por pasajeros de
la. clase, que se quedan durante todo el viaje en los coches; de ahf que
esta parte del coche restaurante reemplace una parte de los coches ordi<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>