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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 

circunscribió su trabajo principalmente a calcular los Precios de Costo 
de los transportes con respecto a las tarifas; fundó con este fin una 
Oficina de Cálculos de Precios de Costo y se encargó de su dirección. 
Método

Dichos cálculos se basan en las instrucciones enunciadas por el 
Sub-Comité de Precios de Costo, que fué creado por la U.I.F.C. (Unión 

Internacional de Ferrocarriles), y que se encuentran codificadas en la 
Tabla de Instrucciones B.33. El experto sin embargo, en algunos casos 
se vio obligado a modificar estas Instrucciones para adaptarlas a las 
circunstancias especiales 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 cálculos se basan sobre: datos de contabilidad y datos 
estadísticos. Es imposible comenzar a hacer cálculos si dichos,datos 
no están completos. Cuando llegué al país, en abril de 1951, creí que 
lo indicado sería calcular los resultados de 1950. Los deseos del 
Director General eran que se comenzaba con los Ferrocarriles del Nordeste 
y del Norte 2). Sin embargo, no se conocían ni los datos contables ni 
estadísticos definitivos correspondientes a 1950, y las informaciones 

iban siendo suministradas en forma fragmentaria y lenta, a medida que se 
conocían los resultados finales. Los resultados contables definitivos y 
completos correspondientes al Renglón de Explotación me fueron entregados 

antes de su publicación en julio y agosto de 1951, mientras que los 
resultados estadísticos no me llegaron sino posteriormente, mes por mes.

Los datos contables son relativamente completos y están bien 
clasificados por grupos homogéneos de erogaciones, no ocurre lo mismo con 
los datos estadísticos. A pesar de haber sido concebidos de acuerdo 
con un plan general, adoptado por la mayoría de los Ferrocarriles

/Suramericanos, no
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Suramericanos, no son suficientemente completos como para poder desglosar 
los gastos correspondientes a las diferentes clases de trenes o de tráfico.

Muchos elementos de importancia primordial no se conocen. Citaré 
entre los principales:

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

2) Estadísticas de años 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) Estadísticas exactas de consumo de combustible (carbón o fuel-oil), 
por clase de trenes y para cada serie de locomotoras u otro tipo de 
remolque.

4) Estadística del tráfico de carga efectuado tanto por trenes mixtos, 

como por treneë de carga propiamente dichos, porque en casi todas las 
redes/ferroviarias de Colombia, los trenes de pasajeros son en reáLidad 
trenes mixtos y transportan un gran volumen de tráfico de carga (del 20 
al 40% de ésta): toneladas y toneladas-Km. transportadas por Jas 
diferentes clases de vagones abiertos, vagones para ganado, vagones- 
plataformas, vagones cerrados, vagones tanques, etc.

5) Estadísticas 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 
(toneladas, toneladas-Km. niímero de vagones empleados) por separado, por 
categoría de productos - (materiales para el mantenimiento de la vía, 
combustibles líqiidos, combustibles sólidos, piezas de repuesto).

6) Inventario al día del material de tracción y transporte, especificando

/para las 
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para las locomotoras y los autoferros, tanto el peso al vacío como el 
peso en orden de marcha, con el número exacto de máquinas por tipo, 

haciendo una distinción clara entre el material que está en servicio y 
el que está siendo transformado; para los carros de pasajeros, su número 
exacto, la tara y el número de asientos por clases; para los trenes de 
carga su número exacto por serie de material idéntico, con sus tabas y 
capacidad de carga respectivas.

7) Para las vías accidentadas, que por lo general presentan declives o 
pendientes continuas, el tráfico en ambas direcciones, tanto ascendente 
como descendente. El Ferrocarril departamental de Antioquia 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 cálculo 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 necesidad de obtener estos datos fué preciso suplir la 
falta de información estadística con estudios especiales. En realidad 
estos estudios no correspondían a la Oficina de Cálculo de Precios de 
Costo, ya que la información necesaria ha debido ser suministrada sin 
necesidad de pedirla. En otras,palabras, las informaciones antes 
enumeradas deberían ser compiladas regularmente y formar parte del programa 
de trabajo del Servicio de Estadística.

La Oficina de Precios de Costo se vió obligada por lo tanto a 
desglosar numerosos documentos básicos tales como: nóminas de pago de 
personal, comprobantes de consumo de combustible, registros diarios de 
tráfico de trenes, y registros de movimiento de carros al servicio de 
la empresa; y de ahí se sacaron los promedios básicos de repartición que 
en combinación con los resultados globales conocidos, permitieron conocer 
los datos que faltaban con una aproximación bastante apreciable. Cuantas 
veces fué posible hacerlo, se procedió a verificar los datos, utilizando 
en algunas ocasiones dos fuentes diferentes de información para de esta

/manera poder 
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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 fácil localizarlos en los archivos o porque en 
determinados casos parte o todos los documentos relativos al año de 1950 
habían sido destruidos.

En cuanto se refiere a los datos contables; hubo únicamente que 
indagar cuáles habían sido las erogaciones hechas por las estaciones; para 

determinar los gastos que incumben a cada tráfico o a cada clase de 
trenes. Porque hasta el momento sólo una que otra red férrea ha conside­
rado necesario el empleo de esta diferenciación. Sin embargo, se sugiere 
que los Ferrocarriles modifiquen esta situación; y ya que se les ha 
entregado un modelo de Plan Contable que pueden utilizar como guía.

Trabajos realizados

los cálculos se hicieron para las redes férreas del Nordeste, Norte 
Sección 2), Girardot-Tolima-Huila y Cundinamarca, que son las cuatro 

redes del sistema oriental que desembocan en Bogotá. La modificación y 
adaptación del método a las circunstancias peculiares de Colombia se 
estudió y aplicó en primer lugar en las redes del Nordeste y del Norte 2).

A pedido de los dirigentes que tenían interés especial en conocer tan 
pronto como fuera posible los resultados relativos a los autoferros, 
éstos —/ se presentaron al Director General en noviembre de 1951. Más 

tarde y sucesivamente se presentaron los resultados relativos a los trenes

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

/de vapor



- 5 -

2/ 3/de vapor del Nordeste — y Norte 2)^'

A pesar de que cada estudio es de por sí completo, se juzgó sería 
preferible reunir los datos en un Informe general mejor ordenado y más 
claro y facilitar de esta manera la comparación de los resultados 
ofreciendo así un mejor panorama de conjunto. Este estudio constituye 
el Anexo II del presente Informe.

Como se podrá ver al consultarlo, el Anexo da entre otros resultados 
los siguientes Precios de Costo, para cada una de las redes antes citadas:

... 1.. Del trenr-kilometro en trenes mixtos (que hacen el transporte
de pasajeros).

2. Del tren-kilometro en los trenes-de carga. ' '
3. Del autoferro-Km.

4. Del precio de Costo total: pasajero-Km. én Primera, en Tercera 
y en autoferro.
5. Del servicio de transporte de equipajes.
6. Del servicio en carros-restaurante.
7. De la tonelada-Kin. de carga, transportada tanto por trenes mixtos 
como por trenes de carga.

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

2/
— Ferrocarril de Nordeste: Precio del pasajero—Km. de la Tonelada-Km. que 

pagan-Balance de los diferentes tráficos de pasajeros y carga (diciembre 
1951).

3/— Ferrocarril del Norte Sección Segunda: Precio del pasajero-Km., de 
la Tonelada-fKm. que, pagan-Balance de los diferentes tráficos de 
pasajeros y carga (enero 1952).

— / Ferrocarriles del Nordeste y del Norte Sección Segunda: Precios 

de costo de las unidades de transporte y de tráfico—Balance de los 
diferentes tráficos.

/Permite al
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Permite al mismo tiempo establecer el balance para cada clase de 
tráfico.

En los estudios anteriores no se habían calculado sino someramente 

los gastos de renovación de material debido a:

- que no se habían hecho cálculos racionales ni se habían incluido 

en la contabilidad los renglones correspondientes a la Cuenta de Explota­
ción ni al Fondo de Renovación. En la contabilidad de explotación se 

encuentran únicamente los siguientes renglones de amortización:
Amortización para depreciación 

Amortización de la Vía del equipo de los talleres

F. C. Nordeste 276 pesos 71.249 pesos
F. C. Norte, S. 2) 1.152 " 67.044 "

Es evidente sin embargo, que las sumas cargadas a la vía férrea 
no tienen absolutamente ningún fundamento.

Por otra parte, en la contabilidad existe un renglón 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. renovación normal o reemplazo del material descartado, o si 
representan una adición real o adquisición nueva. Este renglón 
contable no tiene prácticamente ninguna utilidad para el cálculo de Precios 
de Costo. Sirve únicamente para conocer el valor efectivo del material 
que hay que adquirir.

En estas condiciones, era necesario basarse en inventarios que 
estuvieran perfectamente al día correspondientes a: material de 
tracción, de transporte, de instalaciones de vía, de edificios: 
(estaciones, talleres, alojamientos para obreros de las vías, etc.) 
Pero se puede decir que estos inventarios no existen y no fue posib .e

/obtenerlos sin*  
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obtenerlos sino con grandes dificultades y retraso. Por lo tanto, 
para no demorar la presentación del estudio se creyó preferible terminar 
los cálculos sin incorporar los renglones orrespondientes a amortización.

El estudio de dicho Renglón se relacionaba con un asunto diferente 

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

manera que sus conclusiones pudieran ser aplicadas a los resultados 
obtenidos anteriormente.

Para poder hacer la comparación 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 cálculos de todas las redes en las mismas 
condiciones.

Por todas estas razones el cálculo del Renglón de Renovación 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 último, basándome en todos estos resultados, ensayó establecer 
fórmulas que dieran el Precio de Costo por pasajero en los trenes de 
vapor, en primera clase, en tercera y en todas las clases reunidas, así 
como por tonelada de carga. Estas fórmulas dan el precio del transporte 
a diferentes distancias y tienen en cuenta las condiciones técnicas de 
transporte. Este estudio constituye él Anexo IV de este Informe —

Fondo de Amortización de las redes Norte Sección 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).

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

/Sería deseable
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Sería deseable que la fórmula para carga, que corresponde al promedio de 

utilización de todas las clases de vagones, pudiera calcularse de 
nuevo para obtener así fórmulas adecuadas para los transportes efectuados 
por cada clase de vagones. Sin embargo, con los datos estadísticas 

actuales es imposible efectuar esta clase de cálculos. Su ejecución 
exige un gran número de averiguaciones y el examen de una cantidad muy 
grande de documentos.

Una vez que se adaptó el método a las circunstancias propias del 
país 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
tición. Actualmente ya se conocen los resultados para el Ferrocarril 
Girardot-Tolima-Huila, y se reunieron en un folíete (Anexo V) tal como 
se había hecho con la red del Norte 2).^

Se están haciendo los cálculos para el Ferrocarril de Cundinamarca 
y en breve se dispondrá de los resultados globales correspondientes a 
esta red.

Creemos interesante reproducir en el párrafo siguiente los resultados 
principales de los cálculos terminados y las conclusiones a que se ha 
llegado.

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

Nordeste-Gfrardot-Tolima y Huila y Comparación de la situación existente 
en las tres redes.

Aunque los cálculos para el Ferrocarril de Cundinamarca ya están 
muy adelantados todavía no se pueden utilizar. Para sacar conclusiones se 

necesita que los trabajos se encuentren en su última etapa. La Oficina 
de Cálculo podrá seguir adelantando el trabajo y compararlo tanto con los 
resultados obtenidos anteriormente, como con los de las redes que se 

/irán estudiando

—/ Ferrocarril de Girardot-Tolima-Huila. Precios de costo de las 
diferentes unidades de transporte y balance de los tráficos.
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irán 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 comparación completa entre las otras tres redes.

Trenes Autoferros

Las estadísticas de. tráfico de estos trenes son las siguientes:
Nordeste Norte 2) Girardot

Trenes-kilómetro 49.807 ' 83.179 441.222
a /

Carros-kilómetro — 49.807 83.179 596.285
Número 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 42 42 47,6
Coeficiente de ocupación de 47,26% 67,95% 66,23%

asientos disponibles
Número de pasajeros
Promedio de la distancia recorrida

4.950 14.436 152.242

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

-/ El número de carros-Km. difiere del número de trenes-Km. en el 
Ferrocarril de Girardot, porque hay autoferros de unidades múltiples, 
o sea convoyes compuestos por dos y tres carros.

Los cálculos sobre Precio de Costo arrojan los gastos siguientes:

(de tracción y de
Gastos - . a. \a/ acompanajTuento /

Nordeste Norte 2)
(Pesos Colombianos)

51.698 68.852

Girardot

369.438
-Totales 71.725 105.462 469.867

a/ Estos gastos no incluyen el Renglón de Amortización de los Autoferros, 
ni el de empleo de las instalaciones fijas de las vías.

/Comparando dicho s
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Comparando dichos gastos con los de trenes-Km. se obtienen los
siguientes resultados:

(Pesos Colombianos)
Precio del autoferro-Km. por 

tracción y acompañamiento sin 
amortización de los autoferros 1.038 0.828 0.837

Total 1.440 1.268 1.064
Incluyendo amortización con 

tracción y acompañamiento 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
tización)

(En centavos)
Tracción y acompañamiento 2,63 2,13 1,93

Total 3,60 3,19 2,38
Precio del pasajero-Km.

Tracción y acompañamiento 5,60 3,14- 2,91
Total 7,62 4,68 3,60

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

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

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

Por lo tanto el tráfico 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 explotación 
directa pero no compensan el Precio de Costo total.

/Si se



Si se examinan las causas de esta situación se constata en primer 
lugar que el precio de explotación directa es virtualmente el mismo por 
tren-Km. en las dos últimas redes y ligeramente más alto en el de 

Girardot. Sin embargo, como este último ofrece un promedio de s47,6 
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 explotación 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 lae instalaciones permanentes de una vía férrea no dependen 

sino en una pequeña proporción — por lo menos dentro de determinados 
límites - del tráfico que corra por la línea.

El trazado del Ferrocarril de Girardot es más accidentado que el 
del Norte y el del Nordeste. En 1950 los gastos directos por kilómetro 
de vía 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 número de 
unidades de tráfico, es decir que el tráfico es mucho más intenso; 
por consiguiente cada unidad de transporte o de tráfico debe asumir una 
proporción menor de tales gastos.

Además el coeficiente de asientos ocupados es relativamente alto, 
por lo tanto, el Precio de Costo por pasajero—Km. en el Ferrocarril de 
Girardot es menor que en el Norte 2) y mucho más bajo en el Nordeste.

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

/en estas
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en estas últimas redes. En el Nordeste un coeficiente de ocupación 

igual al del Norte rebajaría el Precio de Costo del pasajero-Km. en 
5; 5 centavos. Además, si se aumenta el tráfico de los autoferros 
conservando el mismo número de puestos ocupados, o se procura aumentarlo; 

será posible rebajar el Precio de Costo tanto del autoferro-Km. como 
del pasajero-Km. Es el caso de estudiar el ejemplo del Ferrocarril de 
Girardot, el cual, sin aumentar en forma notoria el Precio de Costo del 
autoferro-Km. logró aumentar el número de puestos disponible, simplemente 
agregando remolques. Las líneas de autobuses que corren paralelas al 

Ferrocarril del Norte representan sin duda una competencia muy grande y 
contribuyen a disminuir el tráfico de pasajeros tanto en los autoferros 

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 vía férrea es la que está llamada a abastecer de 

materias primas y a proveer a la salida de los productos elaborados de 
la gran empresa Siderúrgica de Paz de Río - la primera construida en 
Colombia - que se establecerá en un lugar ideal para el aprovisionamiento 
de materias primas. Si el tráfico de carga pesada llega a ser muy 
importante, el tráfico de viajeros también experimentará una influencia 
favorable.

De lo anterior se deduce que debería hacerse un ensayo intensificando 
el tráfico de autoferros en estas dos redes (Nordeste y Norte 2). Estos 
ensayos sin embargo, deberían ser observados cuidadosamente, para 
obtener inmediatamente datos relativos a la evolución del tráfico.

Tráfico de pasajeros en trenes de vapor

Todos los trenes de pasajeros transportan carga para utilizar el 
excedente de capacidad de tracción de la locomotora. La utilización de 
este excedente de tracción no es despreciable: el 16% del total de la 
carga 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, con excepción del combustible adicional, se le recarguen al 
tráfico de pasajeros. Los trenes de pasajeros por lo general van 
acompañados por siete guardafrenos, que en su mayoría se emplean para 
el tráfico de carga.

Por lo tanto parece indicado repartir los gastos de los trenes de 
pasajeros entre el tráfico de pasajeros y el tráfico de carga.

Los gastos que se enumeran a continuación corresponden únicamente 
al tráfico de pasajeros y no representan la totalidad de erogaciones 
de estos trenes.

Datos estadísticos de los trenes de pasajeros

Nordeste Norte 2) Girardot
Trene s-kilóme tro 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) 69.279 65.095 103.125
(de todo el tren) 81.835 81.956 149.609

Promedio de carga remolcada por
tren (corresp. a pasajeros) 145,2 T 137,7 T 171,4 T
(de todo el tren) 171,5 T 173,3 T 248,7 T

Número de pasajeros-Km. que pagan
(en miles) 80,864 77.288 132.268

Número de pasajeros que pagan
(en miles) 1.106 1.026 2.23I

Promedio de pasajeros que pagan por
tren 169 164 220

Promedio del recorrido por pasajero 73,1 Kin. 75,2 Km. 59,3 Km.
Coeficiente de asientos ocupados 58,9% 58,2% 66,1%

/Gastos
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Para la parte directamente destinada

al transporte de pasajeros; (sin
furgones ni vagones restaurantes)-/

de tracción y acompañamiento 827.630 876.281 1.227.047

Totales 1.835.629 1.397.325 1.835.629

Estos gastos no incluyen los renglones de Amortización del material 
y de la vía fórrea.

Gastos Nordeste Norte 2) Girardot
Para el conjunto de servicio de 

pasajeros (con restaurantes y 
furgones)

de tracción y acompañamiento 985.768 I.OI7.422 1.460.436
Totales —/ 1.733.701 1.933.868 2.196.392

Valor total del asiento-Km. 
disponible, en centavos 1,339 1,047 0,916

Valor del tren-Km. correspondiente 
al tráfico de pasajeros (con 
restaurantes y furgones):

de tracción y acompañamiento 2,066 2,152 2,428
Total 3,845 4,091 3,651

Precio del pasajero-Km. (con 
restaurante y furgón)

de tracción y acompañamiento 
(en centavos) 1,22 1,32 1,10

Total 2,27 2,50 1,68
Ingreso por pasajero-Km. 1,60 1,63 1,85

^/ Estos gastos no incluyen los renglones de Amortización del material 
y de la vía fórrea.

La relación entre los precios 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 Precio Costo directo como al Precio 
de Costo total se presenta el mismo fenómeno que ocurre en los autoferros. 
Mientras que en la red de Girardot la incorporación 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, mediante la reducción del número de asientos 
disponibles, el Nordeste trate de aumentar el coeficiente de puestos 

ocupados para lograr en esta forma rebajar el costo del pasajero-Km. 
La disminución del número de puestos disponibles tendrá como resultado 
aumentar un poco el costo del puesto-Km., pero si se eleva aún más el 
coeficiente de ocupación, se obtendrá un mayor equilibrio entre los 
gastos y los ingresos. El aumento del tráfico total - pasajeros y 
carga - es la primera solución que se debe buscar para repartir los 
gastos fijos entre un mayor número de unidades de tráfico. Esta 
recomendación se hace igualmente para el Ferrocarril del Norte, a pesar 
de que en esta red no sea tan importante.

Tráfico de Carga

A continuación se dan los datos estadísticos más importantes. Hay 
que tener en cuenta que la mayoría de este tráfico se hace en trenes 

de pasajeros. Por lo tanto, para obtener los gastos totales corres­
pondientes al tráfico 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 estadísticos
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Datos estadísticos

Nordeste Norte 2) Girardot
Trenes-Kin. (carga)
Número de Tonel-Km. que pagan,

247.240 255.011 442.875

transportadas entrenes mixtos 
y trenes de carga, (en miles) 26.537 23.629 63.003

Número 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.

Toneladas brutas-Kin. (taras más carga):
107,1 88,1 138,8

en los trenes de carga 55.024 50.472 97.911
en trenes mixtos 12.,55& 16.861 63.096
Totales 67.500 67.733 161.007

Relación entre las toneladas brutas-Km.
y las toneladas netas-Km. 2,548 2,712 2,555

Carga remolcada por trenes de carga
(en toneladas) 222,6 199,4 221,

Número de vagones: cargados 23.667 30.322 61.124
(todos los trenes) vacíos 15.172
Totales 37.667 45.494 80.476

Vagones-Km. todos los trenes
(en miles) cargados 2.485 2.621. 4.941

vacíos 1^Z¿ I.050 1^
Totales 3.660 3.671 6.185

Porcentajes de los recorridos de
vagones
vacíos en relación con los recorridos 
de vagones cargados 47,3% 40,% 28,4%

Promedio de cargamento por vagón 
cargado (en tonel.)

Promedio de cargamento por vagón
11,71 9,53 13,48

(vagones cargados y vacíos en 
toneladas) 7,95 6,80 10,2

/Gastos
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Gastos Nordeste Norte 2) Girardot

De trenes de carga:
de tracción y acompañamiento (en

pesos colombianos) 
Totales

1.001.463 1.081.954 2.271.491

(en pesos colombianos)
Renglón correspondiente a carea en 

los trenes de pasajeros:
de tracción y acompañamiento (en

1.755.518 1.975.167 3.690.705

pesos colombianos) 216.203 298.869 905.701
Totales

Todos los trenes:
380.OSO 557.481 1.486.760

de tracción y acompañamiento 1.217.666 1.380.823 3.177.192
Totales 2.155.598 2.532.648 5.177.465

Estos gastos no incluyen amortización del material y de la vía.

Precio total de las unidades de tráfico

Precio total en centavos de la 
tonelada bruta-Km. remolcada en 
los trenes de pasajeros (carros

Nordeste Norte 2) Girardot

y vagones reunidos)
De una tonelada bruta-Km. en les

2,72 3,04 2,46

trenes de carga

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

3,20 3,88 3,77

Por tracción y acompañamiento 1,80 2,04 1,97
Total

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

3,18 3,74 3,22

Por tracción y acompañamiento 4,590 5,843 5,043
Total 8,126 10,718 

/ingresos
8,218
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Ingresos
Nordeste Norte 2) Girardot 

Por T-Km. qie paga, en centavos 6,31 6,52 8,19

También se constata aquí que los ingresos por unidad de tráfico: 
en tonelada-kilómetro, no cubren los gastos totales sino en la red de 
Girardot, debido principalmente a que en esta red, tanto las tarifas cono la 
operación del tráfico arrojan un ingreso unitario elevado. Sin embargo, 

en las otras dos redes, los ingresos cubren los gastos directos de 
explotación. Estos últimos representan un 55% aproximadamente de los 
gastos totales en estas dos redes. Existe la misma relación entre los 
ingresos y los gastos por tráfico de viajeros en los trenes de vapor. 
Ahora bien, los gastos conjuntos de estos dos tráficos representan 
aproximadamente un 98% de las erogaciones totales. Como ambos tráficos 
ocasionan un déficit, es indispensable que cada uno de ellos asuma la 
parte que le corresponda de los gastos generales, además de la correspon­

diente a gastos directos de explotación. Al establecer las tarifas 
basándose únicamente en los gastos directos de explotación, este déficit 
aumentaría considerablemente; si se cargaran todos los gastos generales 
a un solo tráfico, habría que elevar las tarifas en tal forma que 
resultarían prohibitivas, ocasionando una disminución considerable del 
tráfico, y en vista de la gran competencia que ofrece el transporte por 
carretera el transporte férreo podría llegar a desaparecer definitivamente

El examen. de Precios de Costo del tren-kilómetro tanto en los 
trenes de pasajeros (mixtos) como en los trenes de carga, revela en 
Colombia ciertas anomalías, y es muy importante investigar cuáles son 
sus causas.

/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 tracción 4.023 5.643 4.706 6.237 5.581 7.623

de maniobra 0.408 1.538 0.565 1.508 0^10

4.431 7.181 5.271 7.745 6.123 8.333

Carga total del
tren en

Toneladas 171,5 222,6 173,3 199,4 248,7 221,-

Precio de la
Ton. bruta-km
remolcada

en centavos 2,72 3,20 3,04 3,98 2,46 3,77

El Precio de Costo del tren de pasajeros-kilometro es menos ait# 
que el del tren de carga-kilómetro, lo que es bastante normal, ya que
los gastos de estos últimos por lo general son mayores. Por lo contrario 
es anormal que el Precio de Costo de la tonelada bruta-kilómetro 
remolcada sea más alto en los trenes de pasajeros. Este fenómeno, se 
debe en parte a las siguientes causas:

1. La baja velocidad comercial de los trenes de carga acarrea fuertes 
gastos por concepto de salarios del personal que conduce y acompaña los 
convoyes, ya que da lugar a un gran número de horas extras que tienen 
que ser compensadas.

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 2) Girardot

Trenes 
mixtos

Trenes 
carga

Trenes 
mixtos

Trenes 
carga

Trenes 
mixtos

Trenes 
carga

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

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

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

La anomalia de esta situación se debe a la ventaja que ofrece 
despachar las mercancías 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 conclusión se hace aún más evidente si se. 
calcula el valor correspondiente a la tonelada bruta-kilómetro, relacio­
nándola únicamente con los gastos de tracción y acompañamiento. 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 NORDESTE Y DEL FORTE, SECCION 2a

PRECIOS DE COSTO DE IAS UNIDADES DE TRANSPORTE Y 
DE TRAFICO - BALANCE 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 aquí 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 tráfico de carga. Es decir, que en los gastos de estos 
trenes mixtos estarán 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- 
kilómetro y de la tonelada-kilómetro 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-kilómetro neta de carga, 
transportada por el conjunto de los trenes mixtos y de carga.

Esta fase de los cálculos da también los gastos de transporte de 
equipajes y del servicio de los coches restaurantes.

Todos estos precios y gastos son prestaciones de tráfico.
3. Conociendo los gastos de cada categoría de trenes, es posible de ahí 

establecer, con ayuda de los productos de explotación, el balance de 
cada una de estas categorías.

OBSERVACION: Una fase a seguir de los cálculos, seria el cálculo de la 
variación del precio de costo de los pasajeros-km., según la distancia, y de 
la tonelada-km. según la distancia y las condiciones de cargamento de los 
carros, para llegar a fórmulas. Sin embargo estos desarrollos de los cálculos

/necesitan numerosos 
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necesitan numerosos datos estadísticos y estudios con los servicios técnicos 
para determinar los coeficientes de aumento de los gastos con relación a los 
aumentos de prestaciones de trófico. Dado que estos procedimientos nece­
sitarían un tiempo considerable, se ha juzgado preferible dar ya conoci­
miento de los resultados obtenidos.

Marcha de los cálculos. 1.) Generalidades

Para calcular los gastos y los precios de costo de algún medio de 
transporte hay que tener en cuenta lo mismo los ^stos 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, tripulación de cajilla y motoristas), con­
servación, reparación y preparación de locomotoras, deáautoferros, de coches 
y de carros.

Los gastos indirectos son más numerosos:
Se encuentran en primer lugar: la parte para las locomotoras y los 

autoferros de los gastos de maquinaria y de reparación de los edificios de 
los talleres; sus gastos generales: contra ^estros, fuerza, alumbrado, 
administraciones generales y oficinas, y sus gastos de depreciación.

Otra parte importante es la del uso de las instalaciones fijas, como 
es el uso de la vía, de los puentes y otras obras de arte, de las señales, 
de las líneas telegráficas y telefónicas y de las protecciones de la vía 
(cruzamientos, pasos a nivel).

El conjunto 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 además gastos generales de administración (almacenes, dirección, 

consejo) que están proporciorados a los ítems productivos proporcionalmente 
con sus totales (mano de obra 4- materiales 4- varios).
1. Los gastos sociales comprenden las bonificaciones por días feriados, 
vacaciones y primas, la proporción de la cuota 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,

/Vía y 
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Vía y Conservación de Equipo, Si se consideran los gastos de da mano de 

obraproductiva de estos servicios, estos gastos constituyen un porcentaje 

de aumento, que es distinto para cada servicio.
En 1950 estos porcentajes fueron:.

Hordeste Norte

Transportes , 46,62% $1,36%

Vía 56,24% 60,61%
Conserv.Equipo 70,66% 74,57%

Los gastos sociales fueron proporcionados mediante estos porcentajes 
y añadidos a cada ítem de los gastos productivos.

Los gastos generales - excluyendo las depreciaciones - comprenden el 
servicio de sanidad, las escuelas de capacitación, los gastos de los empleados 
y dependientes generales y sus propios gastos sociales; constituyen una 
carga que debe ser proporcionada:

- la parte Sanidad: según los ^¡.stos en sueldos y jornales del con­
junto. En 1950 este porcentaje se eleva a 4,11% para el Nordeste 

y a 3,63% para el Norte 2a..
- la parte Escuela (que es muy pequeña) y los Gastos Genreales, según 

los gastos totales (personal 4- materiales 4- varios) En 1950 este 
porcentaje fuá de 19,34% para el Nordeste y de 17,64% para el 
Norte 2a.

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

- de una parte igual a 46,62 4 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 4 material 4- varios, que representará su cuota de gastos 
generales.

En resumen, se llega así a las siguientes cuotas de aumento según las 
divisiones de la Contabilidad, en el año 1950:

/Sub-cuentas de
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Sub-cuentas de

Cuota para gastos 
sociales, y sani­
dad, a calcular - 
sobre la mano de 
obra.

Cuota para gastos 
generales, a cal­
cular sobre el to­
tal (mano de obra 
+ materiales * 
varios)

NE. N.2a NE. N.2a
Transporte 50,73% 54,99% )
Vía 60,35% 64,25% ) 19,34% 17,64%
Conserv.Equipo 74,79% 78,20% )

2. En primer lugar se hace una clasificación de los gastos de la Conta­
bilidad según las siguientes grandes categorías:

- Arrastre de trenes,

- Maniobras y patios,

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

- Gastos de Estaciones,
- Gastos de la vía, señales y líneas telegráficas y telefónicas,
- Gastos varios (daños, pérdidas, varios).
Se aprovecha esta clasificación para añadir a cada ítem de gastos pro­

ductivos sus cuotas por cargas sociales y gastos generales. Sin embargo, 
estas cuotas se conservan separadas, todo a lo largo de los cálculos, hasta 
el fin. Cada gasto sep?esenta así 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 administración.

3. En segundo lugar se hace una repartición de los gastos entre los trenes 
mixtos, los trenes de carga, los autoferros, los patios y 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 ahí que para hacer la repartición & estos ^stos directos entre los 
/trenes mixtos
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Sub-cuentas de

Cuota para gastos 
sociales, y sani­
dad, a calcular - 
sobre la mano de 
obra.

Cuota para gastos 
generales, a cal­
cular sobre el to­
tal (mano de obra 
+ materiales 4- 
varios)

NE. N.2a NE. N.2a
Transporte 50,73% 54,99% )
Via 60,35% 64,25% ) 19,34% 17,64%
Conserv.Equipo 74,79% 78,20% )

2. En primer lugar se hace una clasificación^ los ^stos de la Conta­
bilidad según las siguientes grandes categorías:

- Arrastre de trenes,

- Maniobras y patios,
- Gastos comunes al arrastre y a las maniobras y patio (por ejemplo: 

reparación de las locomotoras, de los autoferros, diferentes gastos 

de talleres),
- Gastos de Estaciones,
- Gastos de la vía, señales y líneas telegráficas y telefónicas,
- Gastos varios (daños, pérdidas, varios).
Se aprovecha esta clasificación para añadir a cada item de gastos pro­

ductivos sus cuotas por cargas sociales y gastos generales. Sin embargo, 
estas cuotas se conservan separadas, todo a lo largo de los cálculos, hasta 
el fin. Cada gasto se presenta 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 administración.

3. En segundo lugar se hace una repartición de los gastos entre los trenes 
mixtos, los trenes de carga, los autoferros, los patios y 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 ahí que para hacer la repartición & estos gastos directos entre los 

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

Ejemplos: -repartición de los gastos de tripulación de los maquinistas 
y fogoneros. Una buena estadística o contabilidad, debería dar los tiem­
pos pasados en cada servicio. Desgraciadamentq^no es este el caso en los 
F.C.de Colombia, y fuá necesario proceder a un análisis detallado de los 
cuadros de servicio del personal de tripulación, para llegar a bases de 
repartición admisibles. Esta manera deíroceder no es perfecta, porque no 
tiene en cuenta incidentes de explotación tales como: demora de los trenes, 
descarrilamientos, daños de las locomotroas, etc...........

- repartición de los ^scos de combustible, de agua. Aquí también 
debería 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 ni tampoco del número de toneladas- 
Km.brutas arrastradas, que podran dar un excelente medio de hacer la repar­
tición. Fué necesario establecer, con datos auxiliares (vales de entrega 
del combustible y cómputo de las toneladas-km. brutas) la clave de repartición.

Para hacer la repartición de los gastos indirectos fué necesario pro­
ceder también a hacer algunas encuestas, parte de las cuales habrían podido 
evitarse en caso de que hubiese existido una organización más detallada de 
las cuentas de contabilidad o con un servicio de Estadística más desarro­
llado. Por ejemplo los gastos de estaciones,que constituyen más o menos 
el 30% de los gastos totales de explotación, son conocidos de una manera 
muy imperfecta, como puede verse por ejmplo para el Nordeste:

Empleados servicio pasajeros .......... 14%
Empleados servicio carga ................  21%
Bnpleados mixtos ...................................... 65%

Total 100%

Por consiguiente es necesario separar los gastos de los empleados mixtos, 
que constituyen la mayor parte de los gastos ocasionados para cada categría 
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 sería deseable en el futuro poner en vigencia un plan contable que diera

/directamente los 
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directamente los gastos para cada tráfico, y separados dentro de éste en 

gastos para las diferentes operaciones de tráfico, tales cono despacho de 

boletas y tiquetes, tasación y registo de los equipajes, gastos de manio­
bras y de patio.

Otro ejemplo de ^.stos indirectos: para hacer la repartición de los 
gastos de conservación de la vía (alce, nivelación, balasto, rieles, traviesa*  s„ 

es necesario conocer las toneladas-km. brutas (incluidas las de las loco­
motoras y autoferros, de cada categoría de servicio. Los gastos de señales 
y telecomunicaciones deben ser repartidos seg&n una base, con relación a los 
recorridos de los trenes, locomotoras y autoferros.

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

A. La tercera fase es la repartición de los gastos de los trenes para el 
servicio de la Bupresa (87.003 $ para el NE. y 147.839 $ para el N.) entre 

los diferentes ítems de la conservación de la vía que se han beneficiado de 
estos trenes. Al mismo tiempo fué hecha la repartición de los gastos de 
patio y maniobras entre los trenes mixtos y los trenes de carga.

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

Empresa, efectuados con carros aislados, por medio de los trenes comerciales 
(por ejemplo: el transporte de combustibles para las locomotoras). Para 
hacer esto es necesario conocer muy ampliamente las características de estos

Nordeste Norte

Gastos $ Precio del Gastos $ Precio del tren
tren-Ion. en $ -km. en $

Tren, mixtos 2.087.137 4,375 2.479.206 5,273
" carga 1.803.513 7,295 1.983.237 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 transportes por cuenta de la

/transportes: con 
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transportes:
- con vagones: minero de carros y cargamento promedio, por categoria 

(rejas, vagones cerrados, plataformas, góndolas, etc.), toneladas- 
km,

- con bultos: minero de toneladas, toneladas-km.
Aquí una vez más, los datos estadísticos son muy incompletos y solamente 

se conocen los datos globales. Los datos debase que habrían permitido 

reconstruir este tráfico para el año 1950, no se han conservado en los archi­
vos y fué necesario proceder a comparaciones con los datos del año 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 distribución de los gastos de transportes 
por cuenta del servicio de la Empresa entre los diferentes items que se 
beneficiarían de ellos: combustibles, reparación de equipo (locomotoras, 
coches, carros), estaciones, conservación de la vía, y esto conduce final­
mente a los gasto- rectificados para cada categoría de trenes. El detalle 
de estos gastos es dado en el Subanexo 1. Estos datos permiten calcular 
el precio de costo del tren-  cada categoría (Subanexo 2).km.de

Resumiendo, los resultados son:

N o r d e s t e

G a s t o s Precio ñor tren-kilómetro

Trenes Maniob. y Totales por 
patio

tren por manió. Total

Trenes mixtos 1.919.340 194.4M 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 l,A40 — 1,440

Trenes todas categorías 3.386.394 574.630
Norte

3.961.024 4,375 0,742 5,U7

Trenes mixtos .... 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 7,745

Autoferros 150.462 105.462 1,267 ** 1,267

Trenes todas
categorías 3.920.392 651.586 4.571.978 4,835 0,803 5,638

/Estos resultados

km.de


- 28 -

Estos resultados dan todavía el precio de la tonelada-kilómetro bruta 
remolcada, en centavos:

Nordeste Norte
Trenes mixtos: 2,58 3,04 (coches y carros
Trenes de carga: 3,23 3,88 celados)

Autoferros 6,20 5,39
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 mixtos, es añadida 

entonces a la que viene de los trenes de carga; asi resultan los gastos para 

prestaciones de tráfico.

Norte

Nordeste

Gastos

Trenes Maniobras Total

Tráfico pasajeros por 
trenes de vapor 1.572.535 161.166 1.733.701

Tráfico de carga por 
trenes de vapor (tre­
nes mixtos y de carga) 1.742.134 413.464 2.155.598

Tráfico pasajeros de 
autoferros 71.725 — 71.725

Total 3.386.3% 574.630 3.961.024

Tráfico pasajeros por 
trenes de vapor 1.713.723 220.145 1.933.868

Tráfico de carga por 
trenes de vapor (tre­
nes mixtos y de carga) 2.101.207 431.441 2.532.648

Tráfico pasajeros de 
autoferros 105.462 — 105.462

Total 3.920.392 651.586 4.571.978
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De edto se puede deducir el precio de costo promedio de la tonelada-km. 
que paga:

N° de ton.-km.
Precio de la T-km. 

que 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 "Observación" del parráfo "Problema", este es 
un resultado promedio y el estudio debería ser llevado hasta más lejos para 
dar el precio de la t-km. según los carros utilizados y las condiciones de 
cargamento y llegar así a un precio de costo compuesto de una parte fija 
y una parte proporcionada a los kilómetros recorridos.

NOTA: Llegados a esta fase de los cálculos, todos los datos necesarios para 
calcular el servicio de los Autoferros son conocidos. Para no interrumpir 
la aplicación de la marcha de los cálculos, los resultados de los Autoferros 
serán dados más adelante.
3. Séptima fase. Saliendo de los gastos del tráfico 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 descomposición se presenta así como sigue, lo que permite calcular 

también el precio del coche-km. :

NORDESTE

Gasto
Trenes Maniobras 

$ $

s
Totales 

$

Coches-km. Precio del 
coche-km. 
en $

Pasajeros de la.el. 362.174 33.843 396.017 739.408 0,535
H n 3a." 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 1.6A4.260 161.166 1.804.826 3.527.334 0,512

/NORTE Pasajeros
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NORTE ____________ —

Pasajeros de la.el. 463.009 54.080 517.089 821.026. 0,630

" " 3a. " 97O.32S 132.26I 1.102.589 1.810.467 0,609

restaurantes 92.607 12.034 104.641 189.602 0,552

Equipajes 185.451 24.098 209.549 443.488 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 ]a 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 ahí que 
esta parte del coche restaurante reemplace una parte de los coches ordina­
rios de la.clase. No obstante, es difícil conocer exactamente esta ocupación 

del coche, pero según valoraciones por parte de funcionarios autorizados 
del Departamento de Tráfico, esta parte puede tomarse para los F.C. Nordeste 

y Norte 2a. igual a un 25%.
Entonces los gastos y el precio del pasajero-km. por clase, para los 

trenes de vapor y los autoferros, son finalmente:
/NORDESTE



- 31 -

NORDESTE

Gastos Pasajeros- 
Km. que 
pagan (en . 
millares)

Precio del 
Pasajero-Km. 
c/% .Trene s Maniobras Totales

Pasajeros la.el.. 393.672 37.238 430.910) 14.783 2,91
" 3a. " 920.139 100.152 1.020.291) 66.081 1,54
" autoferros' 71.725 — 71.725) 989 7,20

Restaurantes 94.494 10,191 104.685) — —

Equipajes 164.230 13.585 177.815 -* —

Total general 1.644.260 161.166 1.804.825
Total pasajeros (1.522.926) 81.853 1,86

NOR TE

Pasajeros la.el. 486.160 57.089 543.249) 17.367 3,13
" 3a. " 970.328 132.261. 1.102.589) 59.920 1,84
" autoferros 105.462 ** 105.462) 2.374 4,44

Restaurantes 69.456 9.025 78.481 *"*

Equipajes 185.451 24.098 209.549 - —,

Total general 1..816.857 222.473 2.039.330 ** — '

Total pasajeros (1.751.300) 79.661 2,20

También es interesante ver como se descomponen los gastos del pasa- 
jero-Km. y de la tonelada-Km. que pagan, en gastos de arrastre, de esta­
ciones, de vías y señales y varios y daños.

/Precios en
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Precio en centavos

NORDESTE

Arrastre

%
Estaciones Vía y S Sales Varios Total

% % % %.

1- Pasajeros
Pas-Km.la.cl.

3a "M tt *

1,74 
0,86

59,9
55,8

0,20 6,8 
0,16 10,7

0,95 52,5
0,50 32,-

0,02 0,8. 2,91
0,02 1,5 1,54

1OO
1OO

" autoferros 5,20 72,1 0,10 1,4 1,66 23,1 0,24 3,4 7,20 1OO

Promedio todos 
pasajeros 1,07 57,7 0,17 9,1 0,59 31,7 0,03 1,5 1,86 1OO

11- Carga

T-Krn. que pagan 4,59 56,5 1,47 18,1 1,95 24,- 0,12 1,4 8,13 1OO

Precio en ¡centavos

N 0 R T E

Arrastre
%

Estaciones 
%

Vías y Señales Varios Total 
% % %

1- Pasajeros
Pasaj.la.clase 1,70 0,54 0,28 0,09 1,12 0,36 0,03 0,01 3,13 100%
Pa.-Km.3a. " 0,97 0,53 0,17 0,09 0,67 0,36 0,03 0,02 1,84 100%

" autoferros 2,90 0,65 0,05 0,01 1,30 0,30 0,19 0,04 4,44 100%

Promedio todos 
pasajeros 1,19 0,54 0,19 0,09 0,79 0,36 0,03 0,01 2,20 100%

11- Carga
T-Km.que pagan 5,84 54,5 1,90 17,7 2,83 26,4 0,15 1,4 10,72 100%

Esta descomposición puede servir para hallar, haciendo uso de los % dados 
en el Sub-anexo I, rápidamente y de manera aproximada, el precio de costo 
directo.

Por ejemplo: El precio de costo directo delpasaj.-Km.de 3a*  clase del 
NE. Será:

/Arrastre :

Km.de
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29.2^31.7^17,5
Arrastre: 0,86 x C"^ 1Õ0 ") =s 0,86 x 0,784 = °,74, o sea el

44% del precio total, pues los gastos sociales deben tomarse en su tota­
lidad, pues comprenden solamente bonificaciones por días feriados, vaca­
ciones, primas, proporción de la cuota de seguro y el aporte de la Empre­

sa al Fondo Social, los gastos de sanidad y las pensiones por jubilaciones.

RESULTADOS DE LOS AUTOFERROS
Despuds de los cálculos de la sexta fase, ya se conocen los gastos 

rectificados de los autoferros. Son reproducidos en el Sub-anexo 3. 
Asi se puede calcular el precio de costo del autoferro-Km. productivo 

(Véase Sub-anexo 4).
Los resultados resumidos se presentan de la siguiente manera: 

Precio del Km.-autoferro productivo

/NORTE

NORDESTE

Gastos de
Gastos 
person.

G.mat .y 
, varios

Cargas 
social.

G. Gen era les 
(con depre­
ciación)

S.Emprs. Total

Arrastre 0,369 0,203
0,572

0,247 0,193 0,026 1,038

Estaciones 0,011 0,001 0,006 0,002 *** 0,020

Vías,Señales .0,164 0,022 0,094 0,036 0,017 0,333
Daños,Pérdidas 0,014 0,019 0,007 0,007 0,002 0,049

TOTAL 0,558 0,245 0,354 0,238 0,045 1,440
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NORTE

Gastos de
Gastos 
person.

G.mat.y 
varios

Cargas 
social

G.Grales.
.(con de- 

preciac.)
S.Enprs. Total

Arrastre 0,268

0,
0,225

493
0,187 0,137 0,011 0,820

Estaciones 0,008 0,001 0,004 0,001 <** 0,014
Vías y Señales 0,168 0,043 0,101 0,034 0,026 0,372

Daños,pérdidas y v. 0,003 0,037 0,001 0,008 0,005 0,054

TOTAL 0,447 0,306 0,293 0,180 0,042 1,268

Si examinamos el precio del Autoferro-Km., vemos que los gastos 
directos conocidos por la Contabilidad, es decir, los gastos directos 
de arrastre, son de $0,572 para el Nordeste y $0,493 para el Norte, S.2a.

Estos dos precios difieren solamente en un 13%, pero dado que cgda 
gasto de personal lleva consigo un gasto por cargas sociales, lo mismo 
que el conjunto (gastos personal 4- materiales 4 varios) su carga de gastos 
generales, y que los porcentajes son diferentes para cada red, la diferencíe 
entre el Nordeste y el Norte 2a. va a ampliarse hasta cerca de un 20%, 
pasando a $1,038 para el Nordeste y 0,828 para el Norte S.2a. Sin Embargo , 
los gastos directos no son a considerar, sólos. El precio que pone a cargo 
de los autoferros su parte de todos los gastos de la Hipresa, es el 
precio total que llega: para el Nordeste a $1,440 y para el Norte 2a. 
a, $1,268 o sea $1,27 por autoferro-Km. productivo.

Los gastos del Sub-anexo 3 pueden servir también para calcular el 
precio del pasajero-Km., según dL tráfico del año 1950. Fueron trans­
portados en 1950: 988.658 pas.-Km. en el Nordeste y 

2.373.750 pas.-Km. en el Norte 2a.

/Precio del
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Precio del pasajero-Km. en centavos

Arrastre 
%

Estaciones 
%

Vías y Señales
%

Varios 
%

Tota1
%

Nordeste 5,23 72,1 0,10 1,2 1,67 23,3 0,25 3,4 7,25 100

Norte 2,90 65,3 0,05 1,1 1,30 29,3 0,19 4,3 4,44 100

Nordeste y
Norte juntos 3,58 67,9 0,07 1,3 1,41 26,8 0,21 4,- 5,27 100

Conclusiones respecto a las Tarifas de los Autoferros

Se puede establecer el precio del pasajero-Km. en centavos, para 
diferentes grados de ocupación. Para obtener conclusiones válidas para las 
tarifas, hay que añadir los ^stos de depreciación de los autoferros.

Los datos exactos para calcularlos faltan, pero según información sumi­
nistrada por el Servicio Técnico de los Ferrocarriles, gastos de amortización 
^calculados anteriormente, hace dos o tres años, se elevarían a cerca de 

612 pesos por autoferro y por mes de utilización. Dado un recorrido diario, 
por día de servicio de 300 a 400 lúas., la cuota de depreciación sería por 
Km.: 612 o 612 o sea de $0,03 ó $0,06 lo que da un promedio de $0,07, de 

300x25 400x25
manera que el precio total pasa a ser $1,51 para el Nordeste y $1,34 para 

el Norte S.2a.
Entonces se puede establecer el precio teórico del pasajero-Km. para 

diferentes grados de ocupación del autoferro, en c entavos:

NORDESTE NORTE S.2a.
N°.Promedio de _________ _____________________________________________
pasajeros Precio directo Precio directo

+ parte cargas Precio parte- cargas Precio 
sociales y grals.total sociales y gris, total 
y depreciación y depreciación

10 10,8 15,- 8,8 13,4
20 5,4 7,5 4,4 6,7
30 3,6 5,- 2,9 4,8
40 2,7 3,75 2,2 3,3

/Se ve
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Se ve pues que para establecer una tarifa lógica, hay que conocer la 

ocupación de los autoferros para los servicios que realizan.
Por ejemplo: para una ocupación promedia de 30 pasajeros, para el ser­

vicio existente actualmente, la tarifa debería ser de 5 ó 4,8 centavos por 
pasajero-Km., porque así todas las cargas serían pagadas ; en todo caso la 
tarifa no podría descender por debajo de 3,6 (NE.) o de 2,9 (N.2a.) para la 

misma ocupación. En caso de una extensión del servicio, sin supresión de loj 
otros trenes, que conservarían sus partes de cargas generales y de gastos 
indirectos, los gastos a considerar para el Km.-autoferro deberían ser la 
suma de:

Nordeste Norte 2a.
- gastos de arrastre (con sus cargas) ....... 1,038 0,828

- vía y señales, que pueden tomarse en 
primera aproximación iguales al 10% 
de los gastos totales de personal, 
materiales y varios y cargas socia­
les , o sea: 0,25 (0,1640,22 R),0940,017)..  0,030* *

o,respectivamente 0,25 (0,168*0,043*
0,101*0,026) ................................................... 0,034

- daños y pérdidas ......................................... 0,049 0,054
- depreciación .................................................. 0,070 0,070

TOTAL............ 1,187 0,986

De ahí, según el grado de ocupación el costo del pasajero-Km., sería 
en centavos:

Ocupación Nordeste Norte 2a.

10 11,9 9,9
20 6 4,9
30 4 3,3
40 3 2,5

Estos valores podrían ser cobrados en el caso de un autoferro especial^ 
alquilado por una compañía o enpresa que hace pedido de un transporte especial.

/Balance de
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Balance de ia Explotación

Llegados a este punto, los cálculos permiten establecer el balance del 
tráfico para el año 1950.

Este balance, reproducido en el Anexo V, Hojas 1 y 2, muestra que por 
ejemplo para el NE. todas las categorías de tráfico son deficitarias y que la 
mayor pérdida es causada por el tráfico de carga $482.226 contra $341.794 

para los pasajeros de trenes de vapor, y $36.800 para los autoferros.
Dentro del tráfico de pasajeros, es la tercera clasa la que, 

relativamente, da lugar a la menor pérdida: solamente es deficitaria en un 

6,9%; lo que corresponde a $52.925; mientras que la primera clase no cubre 
sus gastos; con una falta del 25,6% lo que corresponde a $87.818.

Conclusiones semejantes pueden tañarse del análisis del balance del 
Norte, con esta diferencia, que para esta red, los pasajeros-Km. son más 

deficitarios (29% en lugar del 6,9%).
Sin embargo estas pérdidas son aumentadas considerablemente a causa de 

los coches-restaurantes y del servicio de equipajes. Para el servicio de los 
coches-restaurantes deben ser tenidos en cuenta los gastos del personal 
de los coches y de los materiales (víveres y bebidas). Estos gastos no 
figuran en las cuentas de Explotación y se tomaron fuera de ellas. Desde 
mayo de 1951; los coches-restaurantes fueron puestos en arrendamiento. Los 
productos son los productos totales ($6.275 durante los cuatro primeros 
meses para el N.E. y $3.936 para el Norte 2a. y el producto del arrendamiento 
para los demás).

Los gastos del servicio de los equipajes y de los coches-restaurantes 
pueden ser considerados aún como una especie de gastos generales, si se sigue 
este punto de vista; es difícil determinar en qué medida los coches res­
taurantes sirven a los pasajeros de la. o de 3a. clase. Según la opinión 
de algunos funcionarios del departamento de Tráfico, sería razonable impu­
tar la mitad del déficit de lós coches restaurantes a cada categoría de 
pasajeros. Esta manera de proceder tiene en cuenta que, a pesar de que los 
pasajeros-Km. de 3a.clase son 4;5 veces más numerosos que los de la.clase, 
sus consumos por cabeza son relativamente menores.

Para los gastos de equipajes, la diferencia entre los gastos y los 
productos podría ser repartida según el número de pasajeros de cada clase.
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Los gastes correspondientes y el precio del pasajero-Km. pasarían a 
ser entonces:

NORDESTS

Tráfico
Gastos con el costo de servi- precio rectificado del
ció de los Restaurantes pasajero-Km. en %
Equipajes)

la. clase

3a. clase
430.910 4 53.806 4- 11.016 = 495.732

1.020.291 4- 53.807 4- 69.805 -1.143.903

3,35

1,73

NORTE

la. clase

3a. "
543.249 4- 39.408 4 18.546 = 601.203

1.102.589 4 39.408 4 81.701 =1.233.698
3,47
2,07

El balance del tráfico de los pasajeros del Anexo 
según la hipótesis anterior:

V sería entonces,

NORDESTS

Tráfico 
$

Gastos 
$

Productos 
$

Pérdida
$ en % de los 

productos

Pasajeros la.el. 495.732 343.092 152.640 44,5
" 3a. "1.143.903 954.749 189.154 16,5

Coche s-Restaur 7.295 7.295 —

Equipajes 96.994 96.994 — —

Total 1.743.924 IJ.02.130 341.794 24,4

NORTE

. Pasajeros la.el. 601.203 403.064 198.139 49,2
!t 3a. "1.223.698 854.345 369.353 43,2

Coches-restaur. 5.446 5.446 — —

Equipajes 109.302 109.302 - —

Total 1.939.669 1.372.177 567.492 41,4

/Ÿ se
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Y se necesitaría para liquidar las pérdidas un aumento de las tarifas 
de lospasajeros en un 44,5% para la la.clase y en un 16,5% para la 3a. 
clase en el Nordeste, y respectivamente 49;2% y 43,2% en el Norte 2a.

No se puede pensar en aplicar estos aumentos, tanto a causa de la 
retrocesión de tráfico que esto acarrearía sobre el número de pasajeros 
(competencia de las carreteras) como por la oposición que se encontraría 

por parte del Gobierno y de los poderes públicos.
Para los equipajes otra medida podría ser la reorganización de las 

tarifas. En efecto, muchas de las cosas que ahora son transportadas, no 
son "Equipajes". Se podrían organizar diferentes clases de "pequeños 

mercancías":
- verdaderos equipajes, que son solamente los que acompañan a los pasa­

jeros,
- "pequeños paquetes", clasificados en tres categorías, de peso creciente, 

por ejemplo de 0 a 5 Kgs., de 5 a 10 Kgs. y de 10 a 20 Kgs., des­
pachados por trenes de pasajeros.
Estos en cada una de las categorias, no pdrían tampoco sobrepasar 
determinados tamaños y deberían presentar formas regualres. Serían 
aplicadas tarifas sencillas y fijas, por ejemplo de 0,a 5 Kgs.:

x pesos por distancia de 0 a 75 Kms.

x 4- 25% " " " " 75 a 150 Kms.
x + 40% " " " " 150 Kms. y más

de 5 a 10 Kgs.:
(x 4- 30%x) por distancia de 0 a 75 Kms.

1,25 (x 4 30%x) " " " 75 a 150 Kms.
1,40 (x 4 30%x) " " " 150 Kms. y más

de 10 a 20 Kgs.:
(x 4. 50%x) por una distancia de 0 a 75 Kms.

- "mercancía de gran velocidad", que pagaría como los equipajes 
ahora, según la distancia y el peso, pero de acuerdo con una tarifa 

diferente.
Esta reforma podría ser presentada como un progreso para el público; 

para la parte del tráfico que pasaría a los pequeños paquetes, las forma­
lidades de entrega y tasación serían muy simplificadas. El uso de nuevas

/tasas permitirá
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tasas permitirá la creación de estampillas y la entrega por el público 
seria sencilla. Podrían establecerse en la ciudad de Bogotá, cinco o seis 

centros de remesas, donde diariamente pasaría dos o tres veces una camioneta 
para recoger las entregas y transportarlas a la Estación.

Ni que decir tiene que toda esta reorganización no sería hecha para 

bajar los ingresos. Por el contrarío, si bien por un lado habría mercancías 
que serían transportadas a menor precio que ahora, otras en cambio deberán 
pagar más, pero sería posible fijar las nuevas tarifas de manera que fueran 
más proporcionadas al valor de los artículos, de manera que el conjunto * 
daría ingresos aumentados. Cabe esperar que en estas condiciones los poderes 
públicos y el público darían su beneplácito. Sin embargo, esta reforma no 
podría hacerse a la ligera y será necesario disponer de datos estadísticos 
completos sobre el peso, la distancia y la naturaleza de todo lo que es 

transportado bajo la clasificación "Equipajes" y "Mensajes"'.
NOTA GENERAL: Todos los cálculos se han hecho sin incluir una reserva para 
la renovación del material rodante ni de las instalaciones fijas (vía, puen­
tes, señales, edificios). Dicha reserva o Cuota de Amortización será 
objeto de un estudio especial, el cual mostrará como deben ser corregidos 

los precios de costo. Fué considerado preferible publicar este estudio 
aparte porque necesita trabajos de investigación muy extensos, y también 
requiere un inventario completo ai día, el cual sólo hoy se ha conseguido, 
para los F.C. del Nordeste y del Norte. En el presente estado, este estudio 
puede entonces compararse con otros semejantes de Girardot, Cundinamarca, etc.
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GASTOS ne 106 AtmyüRRCS (AÑO 1950)

F.C. wœigsrg

Gas.di- Cas-di- Cargas Parte g. Servicio Totales
rectoa rectos aocia- genera- Nupreea

...ÜÍZMJh., .. M? y . les les
1. ARKA8TR!-:.-

* áSotcr istaa 4.029 2.044 *79 6.852
&)Hbus tibie - 9^2 as i8e - 1.124

; Rubricantes - 369 - 71 a* 44o
Otras provie. 771 251 391 198 683 2.294
Gesten va r loa * 4o 3 - 48
All ataderas 297 4B 151 57 - 505
Reparación 9.930 7.135 7.427 3.301 332 28.124
Maquin.Talle re. 323 183 242 98 . ^3 1.159
Rep.Edil.Talle. -i ... 822 <W 43 , - 265
ContrsMest. ,etc
Gastos Admor.

1.370 886 1.024 436 - 3.716

Talleres 
í Jefe tra ep. y

667 - 499 129 - 1.295

g subjefe, etc. 1.0S6 100 535 223 - 1.914
Depreciación * - 3.962 - 3.962 '

i. 15.443 10.12$ 12.313 9^^ 1.328 51.6^

11. KSTACIONES
Y¡NP'et loa 56e

3
—. 2&5 108 10 965

63Otros gaa.üetac. 48 2 10
< NŒTOTfl. 11. 5¿5 ^8 28*r 118 10 1.025

111. W Y SCALES
Vfe (alce,balaet^ 4a<
traviesa, etc.) 1.78b 369 1.076 416 571 4.216
Pintee y vial. 46 23 28 13 2 112
Mli.vía y eatac 

. íjCspor., Inge n i e r.
66

859

22b 41 57 ...3 393

Hsspectores
Maq.via y gast.

122 518 189 * 1.688

tálleres 91 21 55 21 64 252
¡Cuerdas vía 1.761 <4 1.06) 341 77 3.242

' y .detall. 3.246 ) 250 I.703 679 143 6.021
'tic, telef. 361 * 183 70 614

111. 3^i? ] ""% 1.7Í6 á¿o 15.535

IV. DA?)-7 . PESIIi'V Y G.', r v-jic^.
Utiles eecrlt. )
transporte a - 930 - 18o *- 1.110

çlrc^crr.tall 106 24 54 25 - 209
WOtrcg c.ae.trarap 4^0 - 117 109 1.142
HMTor/r. IV.
ÍStB^r- " ' ' ' ' '

*714 954
g

322 109 2^1

gysw.'.
{yyroTA; 1. 18.413 10.128 12.313 9.466 1.328 51.698
IgfUBTCTAJ. 11. 565 48 287 118 10 1.028
¡ wwr/i. ni. 8.216 1.109 4.667 1.786 860 16.538
i^ÑWMTAl IV. 71b 954 362 32? 109 2.461

T 9 T A 1 27.938 12.139 17.629 11."12 2.307 71.725

.........- -..... -.... . ........ .. .—....... .......___ ....................





GASTOS DE MS AUTOMRR06 (AÍO 1950)

F.C. N 0 R T S

Gas.di 
rectos 
person

Gas.di­
rectos 
mad. y va.

Cargas 
socia­
les

Parta g. 
genera­
les

Servicio 
Enpresa Totales

1. ARRASTRE 
Motorista 5.108 2.809 901 - . * 8.818
Coab'jstible - 2.293 - 401 * 2.697
Lubricantes - 1.074 - 189 * I.263
Otrae previalón. 1.04? 127 576 207 217 2.174
Gastos varios — 81 - 14 - 95
Alistadoree 603 - 332 106 - 1.041
Reparación. 10.099 11.750 7.897 3.854 433 34.033
Maq.talleres 344 163 269 89 234 I.090
Edif.talleres 293 1.696 189 351 - 2.529
Contramaestros 2.170 1.410 1.69? 631 - 5.9O8
Admor.talleres 1.055 - 186 * 2.066
Jefe transp.,sub-

3.IO8Jefe, etc. 1.695 155 93Z 326 -
Depreciación - - - 4.021 - 4.021
SUBTOTAL 1. 22. HL 15.749 15.526 11.279 63.35?

11. y-ypACIOWS
1.105Ewpleadcs 640 2 35c 113 -

Otros gas.Estac. ______ 1¡ ............ .3 . A2 - J'3
_____ _______

111. VIAS v aggAL
Vía (alce,balasto

1.800 10.127travieeae,etc.) 3.655 1.428 2.347 897
Puentes y via-
duetos 86 190 55 49 5 * 385
Edif. vía y Est. 142 924 91 188 6 1351
Capor., Ingen.,

2.985Inspectores 1.371 422 876 316 " ' *
Maq.vía y tall. 130 31 83 28 - 272
Guanias vía 1.485 - 949 262 64 2.760
SeSales y do-
talles, etc. 6.295 658 3.619 i.y*7 378 12.077
Of ic.teléfon. 559 -e 306 99 - 964
SUor\jrAL Illa 13.723 3.653 3.326 3.06o 2.153 30-971

AS Y GASTOS VARIOS
Utiles escrit.
transportes - 1.372 - t 242 - 1.614
Otros gas.trans - 1.700 - 300 385 2.385
Propor.gastas
talleres 250 60 138 I 54 —

3.132 138 5% 385 4.501

SEStMg!
SUBTOTAL 1 22.414 18.749 15.526 11.279 884 68.852
SUBTOTAL 11. , 643 68 352 125 - 1.188
SUBTOTAL III. 13-723 3.653 8.326 } 3.066 2.153 30.921
SUBTOTAL IV. 250 3.132 596 ,385 4.501
TOTAL 37.030 25.602 2^ a 342 L5.0K 3.422 105.462
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Boja Ke. 1

PRECIO DE COSTO POR AUTOFBRRO-Mí., KM PESOS (AÑO I95O) - (49.807 M3.)

F.C. MRDE3TE

Oae.di­
rectos 
person.

Gas.di­
rectes 
na. Y v.

Cargar
Socia­
les

Parte g. 
genera­
les

hervido 
Bay rosa Totales

1. ASË4STRE 
Motoristas 0,081 0,041 0,016 * 0,138
Caeh'stlble 0,019 - 0,004 se 0,023
Lubricantes -S 0,007 <* 0,002 *" 0,009
Otras provle. 0,015 0,005 0,00a 0,004 0,014 0,046
Gastos '/arios .'** 0,001 - — <e 0,001
Alistadores 0,006 - 0,003 0,001 es 0,010
Reparation 0,199 0,143 0,149 0,067 0,007 0,565
Maqdn.Talls. 0,006 0,004 0,005 0,002 0,005 0,022
Bdlf.Tall eres - 0,004 - . 0,001 - 0,005
Contraaaestroa 0,028 0,018 0,020 0,009 * 0,075
Admor. talle res 0,013 <* 0,010 0,003 0,026
Jefe transport, 
y subjefe 0,021 0,002 0,011 0,004 0,038
Depreciación <a . w -a 0.080 <0 01080..

.MTcr.ii 1. 0,369 0,20^ 0,247 0,193 0,02¿ 1,038

11. {STACIOMES
BHplealos o,on - 0,006 0,002 - 0,019
Otros gas.Estac. "as a- - 0.003...

^UMOiAL m. o^ou 0,001 0'006 0,002 0,020
ÍII^TÍÃS Y -,?.ÑAI¿S
Vía (alce, balas.
to, traviesas,et. 0,036 0,008 0,022 0,009 o,on 0,086
Puentes y viaduc 0,001 - 0,001 *e -V 0,002
Bdif.vía y estac 
Caporalee,Ingen.

0,001 0,005 0,001 0,001

0,004

* 0,008

0,034Inspectores 
Maq.vía y gastos

0,017 0,003 0,010

talleres 0,002 0,001 0,001 .V* 0,001 0,005
Guardan vía 0,035 - 0,021 0,007 0,002 0,065
BeBales y detall 0,065 0,005 0,034 0,014 0,003 0,121
Gaet.oflr.teléf. 0.007 0,004 0,001 se 01012
SUPTOTAI. 111. 0,164 0,022 0,09!*" 0,036 0,017 o,333

T/. DAÑOS, PERDIDAS Y CAST*. VARIOS
Utiles escrit. 
transportes 0,010 - 0,003 * 0,022
Prd(;orc,gae .tallt 0,002 - 0,001 0,001

0.003
se 0,004

Otros gas.trar;sp 0.012 w 0,006 0.002 0.023
BUBTCT'AL IV. 0,01!* 0,019 0,007 0,007 0,002 o,o!*9

RE ' c-'.¡ h'
1,038^lOTAL 1. 0,369 ! 0,203 0,247 0,193 0,026

aCBTOTAL 11. 0,011 0,001 0,006 0,002 <* 0,020
KmrarAi 111. 0,16!* } 0,022 0,094 0,036 0,017 o,333
amyrcTAL rv. 0.014 . ¡ 0.019 0,007 0.007 0.002 0.049
TOTAL 0,558

A
TS 

cí 0,354 0,238 0,045 1,^





------- --------

SUBANEXO 4

PRECIO DB COSTO POR AUTOPERRO- W., EN PESOS (AÑO 1950) - (83.179 KMS) 

y. C. N O R T Z

1. ARRASTM 
Motoristar 
Combustible 
Imbricantes 
Otras prpvie. 
Castos varios 
Alista cidres 
Reparación 
Maq.de tallera. 
Mir.Talleres 
Contramaestres 
Admor.Talleres 
Jefe traneport. 
y si^Jefe 
Depreciación 
SUBTOTAL 1.

Oas.dl- 
rectoe 
PCrson.

Ose. di­
rectos 
wu. y v

bargas
sociales

Parte g. 
genera­
les

Servicio
Empresa Totalet

0 
00

00
00

 
0 

0.
0,027
0,013
0,002
0,001

0,141
0,002
0,020
0.017

0,002

0,034 
0,001

0,007

0,004 
0,094 
0,004 
0,002
0,020 
0,010

0,011

0,011 
0,005 
C,002 
0,002

0,002 
o,o46 
0,001 
0,905 
0,008
0,002

0,004 
0.049

0,002

0,007
0,002

0,106 
0,033 
0,015 
0,026 
0,001 
0,013 
0,408 
0,013 
0,031 
0,071
0,025

0,037 
0.049

0,268 0,225 0,187 0,137 0,011 0,828

n. STACIO^S
Maleados
Otros gae.Estac.
SUBTOTAL 11.

0,008
0.001

o,oo4 0,001 - 0,013
0,001

0,008 0,001 0,004 0,001 0,014

HT- VIALJL^AIJ 
Vía (Alce, balas­
to, travieses, ebu, 
Puentes y vlad. 
Ingen., Inspect.
Caporales
Mlf.Vía y Est. 
Maq.vía y gast; 
talleres 
Cuerdas vías 
Seüa)ee y detall, 
ote.
Oflc.teléfonos 

MBTOTAL 111.

0,045
0,001

0,017
0,008

0,008
0,018

0,076
0.007

0,017 
0,002

0,005
0,011

0,008

0,028
0,001

0,011
0,001

0,001
0,011

0,044
0.004

0,010
0,001

0,003
0,002

0,003

0,014
0.001

0,022

0,001

0,003

0,122 
0,005

0,036 
0,016

0,003 
0,033

0,145 
0.012

0,168 0,043 0,101 0,034 0,026 0,372

IV. DAÑOS.PERICAS 
Utiles "écrit. 
Otros gae.t:-ans. 
Proporc. gastos 
talleres 
8UBT01AL IV.

y 4ASTCR VÃ

0.0C3

RIOS
0,016
0,020

0.001 O.cgl

0,003
0,004

0.001

0,005
0,919 
0,029

a,pQ6
0,003 0,037 0,001 0,008 0,005 0,05^

gSUMEL 
8UBT-7:AL 1. 
SUBTOTAL 11. 
SUBTOTAL III. 
SUBTOTAL IV. 
TOTAL

0,263
0,00ë
0,163
0,003

0,225
0,001
0,043
0.037

0,187 
0,004 
0,101 
0.001

0,137 
0,001 
0,034
0.008 _

0,011

0,026
0.005

0,828
0,014
0,372
0.034

0,306 0,293 0,16) 0,042 1,268

Maq.de




F. C. NORDESTE - A^C 1950

Unidades que Castos Productos " Per-iida c .-n
pagan

(en millares)
Tráfico Totales 

$
Por pasaj.-Km. 

0 T-Km.
Totales 

$
Por pasaj.-Km. 

0 T-Km. el
Pérdida

t .........

relación a lw 
productos el

P-KM. 14.783
" " 66.(81

A) Pasajeros 
Pasajeros JL- c ' 

" 3" "
Servicio le restaur. 
Equipajes (1)

436.910
1.C2C.291

114.9C8
117.815

A. TRENES TE
?,91
1,54

VAPOR
343.092
954.''49

7.295
96.994

2,32
1,44

87.818
65.542

107.613
8C.821

25,6
6,9

1.475,- 
________ AKd-----------

T0TA1 TRENKS VAPŒ 1.743.924 1.4C2.13O 341.794 _______ 24,4______

T-13!. 26.527^
B) Carga
Fletes
Ge.nf iM en

 
A

út
 

!
% 8,13 1.532.925 )

142.44? ) 6,31 482.226

TOT Al CARGA
TKEK&3 HE VaPCR 2.155.598 1.673.372 482.226 - , 28,8_______

P-KM. 989 Páuajeroá 71.725
3. TRENES Ai.TtSURRCS
7,25 34.925 3,53 36.800 105,3

FCT'AL. OugRAl. 5.971.247 3.11C.427
' - , 1......-

860.82C (2) 27,7

NOTA: 1) H servicio -it Restaurantes fue manejado durante loe cuatro primeros meses del aro, ¿or los FF.Cl. Waciwales. H^bía ce ' ecbo 
1C.223 3 le ¿astee de operación. Estes gastos deben ser añadido*  a loe ¿estos de conservación de equipo, ue arrastre y otros 
gartos generales, o sea 1C4.68S 3.
ÍI total e -tai: 10.22? t lOd.RBS = 114.90S i. , ...
XI producto también et-bá compuesto ;or loe productos de los cuatro pritneros meses, mas el arrendamiento durante el re^to 
eñe, ea uecir ce 6.275 + 1.02C = 7.295 !

:) Zn realidad las perdías se elevan solamente a 836.356 1, debido a que los productos totales de explotación comprenden tar. le-. 
",roductoe varios", que no proceden del tráfico transportado por loe trenes.





"" ' .........

F. C. N O R T E, 2- - AÍO 1960 Hoja Z

Unidades que 
pegan Tráfieo

Gastos Prodeo toe % Perdidas con 
relación a los

(en millares) Totales
*

for pasaj.-km. Totales
o T-ka. o% $

Por pasaj.-km. o
T-km. c%

Perd ida<
3

productos %

P-KM. 17.367
" * 59.290

1) Pasajeros
Pesajeroe 1? clase

' 3?
Serv. Restauran. (1)
Equipajes

543.249
1.1Q2.M9

84.282
209.549

A. TRENES LE VAPOR

3,13 403.064
1,84 854.345

5.466 :
109.3C 2

2,32
1,44

140.185
248.244
78.816

100.247

34,3
39,-

856,-
91,7

TOTAL TREFES VAPOR 1.939.669 _________-___________1.372.177 - 567.492 41^4^

T-KM. 24.968

2) Carga 

fletes )

Ganados )

)
2.532.648

) 1.531.121 )
10,72

) 96.349 )
6,52

TOTAL CARCA
TRENES Ot VAPOR 2.532.646 1.628.070 — 904.378 53,6

P-M4. 2.374 Pasajeros 10&.462

B. TRENES AUTOFERROe

4,44 83.5C4 3,51 22.158 26,6

TOTAL GENERAL 4.577.779 3.083.551 - 1.494.228 48,4

WOTA: 1)H servicio de Restaurantes fué manejado durante loe primeroe asees del aío por loe FF.CC. Racionales, cabía de hecho 
5.801 $ de gastos de operación. Betos gastos deben ser aRadidoe a loe gastoe de conservación de equipo, de arrastre y 
otros gastos generales, que son; 78.481 $. El total es así; 78.481 S.&01 : 84.282 $. El producto también está dtH:-
pueeto p<y los productos de estos primeros meses, más el arrendamiento durante el resto del aBo, es decir: 
3.936+ 1.530 : 5.466 (.
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Carroe-Km. it loa trenes mixtoe

5C (!') Coe bes-Kb. de todas clases de lea traces vapor 2.670.306
SI (35) Otrca coches-Km. (equipajes, restaurantes....) 807.721
5? (50451) Total doctes-Ka. parte pasajeros 3.478.027

54

?̂?g 
3" Coches-!&t. de 3- clase 1.M0.896

55 (50x27,7) " " " 15 clac 739.406
1ÒA ..-A '

55 , (60% x 51.) Carros-Km. de equipajes 431.772
5? (60% x 51) " '' restaurants 325.449
co (31) Carroa-Kt. de carga, cardados 430.6 62
51 (32) v&clœ 313.353

(M+61) * " total 744.015
62* (52) t(62) Total coches-Km. y carros-Km. i.222.042
63 (60x39,51) 

,----- 1^* Rejas-Km. cargadas 17C.155

64 (60 x 55,09)
100

Vagones-Km. cargados 237.251

65 (60 x 3.76) Gondolas-Km. cargadas 16.193

66 (60 x 1.64) Platal*  artas-Km. cargadas 7.0,13

M (61x22.62) 
" 16Ó

Rejas-Km. vacías * 70.880

69 (61x69.66) Vagones-Km. vacíos 218.344
TO (61 x 6.88) 

.... f?R Gondolas-Km. vaeías 21.559
71

— -... — ' - . -

(61xCj82) Plataformas-Da. vacías 2.570

82,7

o.
 o

O
 

,

17,6
100

-
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i

Tocelacas-Km. remóle de lôe trocee mirtos (en millares)
—.......... ----

75
76
77
78

y'"W*
8C 
ai
8?
83

(54120^4)
(55x20'2)
(56x18^) 

(57x20^5)
(75+76^77+79) 

(63x15,7)
(64x23,3) 
(65x22,25) 
(66x20,4)

Le les cochee de 1? olaae

" " equipajes
restaur'-.tes

Total ruarte servicio , ajeros 
de las rejas cargadas

" lea Taconee carga!ce
" las gón-iolae cargada*
" platafcnsas cargadas

1S.-T+4
39.004, 
0.672
6.519

69.c
2.6 n.
5.528

144

34,7

84 (90+31+82+63) fetal ce loa -arroe caread<?e 8.72--

35
36
87
88 
8$

(68x12,7)
(69x12,3)
(70x11,25)
(71x 9,40) 

(85'86+87+83)

!e las rejas vacías
" lov valonea vacíos
" las c'iCddlaa vacias
" las platafcrase vacías 

Total ..e los carros vacíos

2.+ . * 
243, 
' 1

3.5^

9C
91

(84+89)
(79+80)

Tot**'  i*<  loa carros cargad!^ +- vacíos 
Te tal '-Ka. brutas reacioádas (carros 

+ coches)

12."-.

81.33-

15,3 „

100

TARI A

io-
ici
102

(24)
(25)

(100+-101)

Carrct--Ha*  de carga, carreóos
** " " va? (os
". cerrados t vtciœ

2.054.829
861.4+?

2.916.4 '
105 
10+
107 n y' (105+106)

Jarrea de carga, carchó

Total carros cargadea-r vacíos

19.4-' .
11.5
36. -

11C
O

(l&.x ^37) 
.1^

Carroe-Km. parcategnia
h- O oa CP

4D Jargaios: vagones 993.97:1 )
111

112

y
TC 
te*

te '

(lM)x8^

(100x33,82) 
íc^

rejas

" gandolaa

173.C15

694.943 ) 
)

!
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Mme

113 (100 x9^21) :M-g*dOt:  plataforma* 189.250

114

IM

117 

na 

na

J

Q W

: ga
:

(100 x0^18)

(101 x!8^31)

(101 xl0^€9)

(101 i54,59)
—W

' tangua*

Íacío*:  vagonaa

* raja*
* geodolM

3 899

157.731

92.089
470.264

141.364

23.159

i

120

a (101 xi6^41)

t 
(110 x 23^3)

plataforma*

Eruto Ton*  lad aa-Km. (an millar**)  remolcadas 
largadas: vagón**

Ml 
122 
123 
124 
125

12a 
127 
128 
12$ 
13C

131

(111 x 15*7)
(112 x 22"25) 
(113 x 20*4)  
(114 x 26)

(120*4211122  
123(124)

(118 x 12*3)
(117 x 12*71  
(118 x 11*25)  
(11$ x 9*40)

(126+127*128
129) 

(125*130)

' raja*
' góndola*

plataforma*  
' tanga**

Total tonaladaa-Da. da lo*  carrea cargado*  
da lo*  trenca da carga

Vacío* : vagón**  
raja*  

* gondolas
* plataforma*

Total da lo*  carro*  vacío*
Total carro*  cargado*  y vacío*

2.716
15.462
3.861

96

45.294
1.941
1.170
5.290
1.329

9.730
55.024

82,3

17,7
100

TRHCtS Œ TRA3AJD
132 N? 4*  carro*  para *1  aarvide da la J^presa Y.278*
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135
136

137
13a

138"

139
139*  
139°
139°

110
141

(45)
(48)

(48)
(49)

(79)
(90)

(48+49)

(84+125)
(89+130) 
(139+139*)

(139*  )

SERVICIO DK LA CAMA (TRENKS MIITOe+nŒNæ 
OC CAMA

Toneladas de carga que pagan 
" * que no pagan (Servicio

Es presa +Coop.)
Tonelada* -Km. de carga cue pagan

* " ¿e carga que ao pagan (Ser­
vio io Empress-r Cooperativa)

Toneladas-Km. (que pagan que no pagan) a 
T-Km. tasadas

Tonelada*  de carbón
Tonelada*  de maderas

* " ganado*
" lef-°

Ton-Km. bruta*  de carga (trenes mixtea + 
trenes de carga, en millares) 

- de loe carros cargados 
- " " * vacíos
- carro*  cargado*  y vacíos

Relación Ton.-Km. bruta*  todas cargas

247.772

27.584 
26.527.136

2.579.614

29.106.750
155.634
12.460

475
426

53.997
13.583
67. MO

2.548

69.279

12.5S6

138' Y 1000 Ton.-Rn. tasada*
BRUTO TCH&LABAS-KM. Trenes y Locomotoras

(en millares)
a) Trenca mirto*
T-Km. de lo*  carros-equipajes y reataerantes
" " " * " de carge (cargadoe-r va­

cío*
T-Km. de la*  locomotoras
Total trenes mixtos (coches + locomotoras)

b) Autoferro*
c) Trenes de carga
Total le lee trenes de carga

" * las locomotoras
Total trenes de carga (carros + locomotoras)

142
143

144

145
146
147

(131)

(3 Y ....

(10 Y ...

26.466
108.301

1.156

55.024
19.355
74.35$

(véase cálculo separado) 

(49,807 x 23*2).

(véase cálculo separado)

58,32

0,62

40,04

-______ _
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179 b) Pasajeros*autoferros . 4.950

180 (1764-179)
c) Trenes de vapor 4-Aütof erro s

Total pasajeros que pagan (tr.vapor4-au- 
toferros) 1.110.588

181 (1804-177) (trenes vapor4-autoferros que pagan 
y que no pagan) 11.155.536

t 185
Pasajeros-Km; a) trenes de vapor 
De la. clase, que pagan 14.782.968

(
186
187
188
189
190
191
192
193

(185-H86) '

(1884-189)
(1854-188)
(1864-189)
(1914-192)

" " !' " no pagan ' .
Total de la.- clase
Do 30, clase, que pagan
" " " " no pagan
Total de 3a*  clase
Total pasajeros-Km., que pagan

" " " que no pagan
" " " de los trenes

de vapor

8U.O5I 
15.594^019 
" 66.080 
5.052.574 

71.133.229 
8O.863.623 
5.863,62

86.727.24

17,98

82,02

100

194

195
196

(1914-194)
(1954-192)

b)

c)

Autoferros
Pasajeros-Km.

- Trenes vapor4-Autoferros
Total pasajeros-Km. que pagan

" " " " " y que
no pagan

988.658

81.852.281

87.715.906
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FONDO DE AMŒTIZACION EN IAS REDES NORTE, SECCION SEGUNDA, Y 
NORDESTE, E INFLUENCIA SOBRE LOS PRECIOS DE COSTO

(Complemento a los dos estudios del precio do costo en los 
Ferrocarriles Norte y Nordeste y al de los autoferros)

Generalidades

Según estudios aparte (Subanexos 1,2 y 3), se ha llegado a las siguiera*  
dotaciones anuales normalizadas:

Total Norte Nordeste

Locomotoras Pas.67.012; Carga 67.750 Pas.45.662; Carga 74.213
(Suban.1) Patio y man. 20.073 Patio y man. 14.730

Conserv. vía y tall.2O.A99 Conserv.vía y tall.14-73^
(Suban.2) 325.310 175.354 149.984
Coches 450.000 217.800 232.200
(Suban.2)
Carga 186.000 93.200 92.800
(Suban.2)

Vía - parte 44.575 22.287 , 22.288
común (Suban.3)

parte se- 490.417 225.342 265.075
parada (Suban.3)

1.496.310 733.963 762.347

1. Las dotaciones de las locomotoras pueden repartirse, en cada red, de 

la siguiente manera:

/(Cuadro)



Partes a repartir y claves de Norte Nordeste
repartición Tráfico Tráfico Tráfico Tráfico

pasajeros carga pasajeros carga

Parte conocida directamente 67.012 67.750 45.662 74.215
Parte patio y maniobras termina­
les. Por falta de conocimiento 
de los ion. recorridos o tiempos 
pasados en cada tráfico, se ha- ................ . ..
ce uso de los mismos datos que 
se han admitido para el cálculo 
de las t-km. brutas, o sea 935 
T.coches y 1.320 T. carros movi­
lizados diariamente (41,5 y 58.5%)3.482 4.908 2.134 , 3.009

(8.390) (5.I43)

Parte patio y maniobras en cami­
no (11.683 para el N. y 9.587 
para el NE.): según los tiempos 
de cada tráfico. Se tomarán los 
tiempos de los maquinistas (Ane­
xo 2 a la Hoja de repartición 
del Doc. 3: 37.6% pas., 624% car­
ga; NE; 42% pas. y 58% carga pa- 
raelN.) 4.907, , 6.776

(11.683)

Parte talleres: (2.027 N. y 2.026 
NE.) Según la repetición ya he­
cha, es decir, en la relación: 
75.401 y 79.434 o 48,7 y 51,3% 
para el N. y 51.401 y 83.206 o 
38,2 y 61% para el NE. 988________ 1.039

(2.027)
Parte conservación vía (18.472 
para el N. y 13.351 NE). Según 
la.repartición de los gastos de . 
la vía entre los tráficos. Se 
puede tomar aprox. los totales 
que resulten de los cálculos de 
precios de costo (col.3 y 12 del 
subtotal III, Doc. 6) N.563.335 
y 512.516 o sea 52,4 y 47,6%;NE. 
696.8I5 y 663.074 o sea 51,2 y 
48,8% 9.458 9.014

(I8.472)

774__________1.252
72.025)

6.996 6,355
(13.351

TOTAL 85.847 89.487 59.171 90.813

/2. Las dotaciones
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2. Las dotaciones de la vía deben ser repartidas entre los trenes de vapd  
mixtos y de carga y los autoferros, según las toneladas-km. brutas totales; 
es decir:

*

NordesteNorte
Tráfico Tráfico 

pasaj. carga
(vapor)

Auto- 
ferros

Totales Tráfico 
pasaj.

(vaí

Tráfico Auto- Totale*
carga ferros

x)r)

T-km. remol­
cadas parte 
pasaj. de 
los trenes 
mixtos 65.095 65.095 69.279

*

69.275
T-km. remol­
cadas parte 
carga de los 
trenes mix­
tos - 12.156 12.108 " 12.556 12.556

T-km. locomo­
tor. de los 
trenes mixtes 
(entre pasaj. 
y carga según 
las t-km.
br.) 25.071 6.504 31.575 22.417 4.04-9 - 26.4-66
T-km.- totales 
carga de los 
tr. carga - 62.844 — 62.844 — 74.359 - 74.359
T-km. autofe­
rros - — 1.955 1.955 . — 1.156 1.156

TOTAL 90.166 81.456 1.955 173.577 91.696 90.964 I.156 183.816

% 51,9 46,9 1,2 100,0 49,9 49,5 0,6 100,0

Repartición 
de la dota­
ción en pe­
sos 
(22.287 + 
225.3M N.). , .. 
(22.288 . 128.519 116.138 2.972 247.629 143.394 142.245 1.724 287.363
265.075 NE.)

/3. Autoferros
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3. Autoferros. Según información suministrada por el Servicio Técnica 

de los FF.CC. y sobre la base de cálculos hechos hace dos o tres años, la 
cuota de amortización sería de 612 pesos por autoferro y por mes de utiliza­

ción, lo que corresponde alrededor de 0,07 pesos por autoferro-km.
Dados los recorridos, en ambas redes:

N - 33.179
NE = 49.SO7,

las dotaciones correspondientes deberían ser:

N - 5.822 $ y
NE = 3.486 $

Juntando los elementos anteriores, se llega a las siguientes dotaciones 

por tráfico:
Norte Nordeste

p
Tráfico Auto- 

ferros
Totales Tráfico Auto- 

ferros
Totales

'asajeros Carga Pasajeros Carga

Loe caño- 
toras y 
autofe­
rros 85.847 89.487 5.822 181.156 59.171 90.813 3.486 153.470
Coches 217.800 . — — 217.800 232.200 — — 232.200
Carros 
carga 93.200 — 93.200 — 92.800 — 92.800
Vía 128.519 116.138 2.972 247.629 143.394 142.245 1.724 267.363

TOTAL 432.166 298.825 8.794 739.785 434.765 325.858 5.210 765.833

Estos resultados significan que a los costos de explotación del año 1950, 
que fueron respectivamente 4.571.978 $ para el N. y 3-961.024 $ para el NE., 
habría sido necesario añadirles 739.785 $ y 765.833 $ para administrar conve­
niente y comercialmente. Estas cuotas podrían haber sido calculadas sobre el 
valor de adquisición en el curso de los años; en tal caso serían más bajas, 
probablemente en un 30 o 40%, según los casos. Sin embargo una conveniente 
administración requiere que se consideren los gastos actuales de sustitución. 
Tanto más por cuanto que después de los últimos años las circunstancias tanto 

mundiales como colonb lanas han provocado un encarecimiento general del

/abastecimiento; para 
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abastecimiento; para el material de arrastre y de transporte es absoluta-— 

mente necesario prever cuotas que correspondan a su nuevo valor de compra 

y para la vía es también este caso, para el gasto de traviesas y rieles, 

los cuales intervienen para cerca de las 2/3 partes de la dotación corres­
pondiente.

Hay que añadir todavía que estas cuotas no tienen en cuenta ninguna 

carga financiera, es decir, la amortización financiera de los empréstitos * 
Sin embargo, esto puede hallar su justificación en que: 1°) los F.C. Nació 

nales son propiedad del Estado; 2°) si cada año esta cuota es reservada y 
entregada al "Fondo de Renovación", cuando haya necesidad de comprar nuevo 

equipo el dinero correspondiente puede tomarse de dicho fondo.
Dadas todas estas consideraciones, parece necesario prever una cuota 

anual, que podría fijarse en cifras redondas en: N. 720.000 $ y NE. 740.OCX 

$, que podrían considerarse cono reservas para las adquisiciones.

- - « Norte Nordeste
$ % %

Locomotoras y autoferros 180.000 25 150.000 20

Coches 220.000 30 . 230.000 32
Carros 100.000 15 100.000 13
Vía 220.000 30 260.000 35

TOTAL 720.00Ò 100 740.000 100

En la composición de esta dotación, la parte para adquisición del 
material de tracción y de transporte - 70% para el Norte y 65% para el 
Nordeste - es relativamente elevada, pero esto se explica por las condicio­

nes propias reinantes en Colombia.
Todo este material debe ser importado del extranjero, primeramente a 

través de grandes distancias, por vía marítima, y luego por medios difíciles 
y costosos, al interior del país. Además, la limitación de los pedidos no 
es en general favorable para obtener de los países extranjeros suministra­

dores, cotizaciones muy ventajosas.
Por el contrario, para la dotación de la vía, la posibilidad de utili­

zar traviesas del país, a precios ventajosos y el hecho de que los rieles 
permiten una competencia extranjera más activa, hacen que la parte de la 

/dotación atribuída
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dotación atribuída a la vía es más bien baja, pues en los países extran­
jeros alcanza a menudo el 40 a 50%, mientras que en Colombia es sólo del 

30 o 35%.

Influencia de la dotación de renovación sobre los precios de costo

Las cuotas redondas de 720.000 y 740.000 $ dan lugar a la reparti­
ción según los tráficos, dada en el Subanexo 4. Sumando estas cuotas a 
los gastos que arrojan los estudios anteriores de precio de costo de las 
dos redes, se obtienen los siguientes gastos totales.

/Cuadro



I. GASTOS DE NORTE - Tráfico de Pasajeros

Pasajeros de lî' clase, con su Pasajeros de 3^ clase Autoferros
GASTOS DE parte de restaurantes

Gastos Cuota de 
amortización

Total Gastos Cuota de Total Gastos 
amortizac.

Cuota de Total 
amortizac.

Arrastre de trenes y mate­
rial rodante 294.736 102.700 397.436 531.545 201.300 732.345 63.852 6.000 74.352

Estaciones
Vías y señales
Varios

49.412
194.363

4.733
35.900

49.412
230:263

4.733

103:022
401.733
16.239

103.022 i;i33
73.300 430.033 30:921

16.239 4.501

1.183
2.600 33.521

4.501

TOTALES 543.249 133.600 631.349 1.102.539 279.600 1.332.139 105.462 3.600 114.062

I. GASTOS DEL NORTE - Tráfico de carga

Gastos de Gastos ya 
calculados

Cuota de 
amortización

Total

Arrastre de trenes y 
material rodante 1.380.323 190.000 1.570.823
Estaciones 447.719 — 447.719
Vías y señales 669.987 103.200 773.137
Varios 34.119 — 34.119

TOTALES 2.532.648 293.200 2.825.848

/ II. Gastos del



II. GASTOS DEL NORDESTE - Tráfico de pasajeros

Pasajeros de 1^ clase, con su 
parte de restaurantes

Pasajeros de 3^ clase
--------—---------- 43HW 

Autoferros

Gastos 
ya cale.

Cuota de 
amortiz.

Total Gastos 
ya cale.

Cuota de 
amortiz. Total Gastos 

ya cale.
Cuota de Total 

.amortiz.

Arrastre de trenes y material 258.370 
rodante
Estaciones 2% 203
Vías y Señales 139.860
Varios 3.477

97.600

39.700

355.970

29^203
179.560

3.477

569.260

108.835
326.306
15.890

190.400

90.000

759.660

108.835
416.306
15.890

1.028
16.538
2.461

4.000

1.600

55.698

1.028
18:138
2.461

t
5

TOTALES 430.910 137.300 568.210 1.020.291 280.400 L3OO.691 71.725 5.600 77.325

t
* 11. GASTOS DEL NORDESTE - Tráfico de carga

Gastos de Gastos ya 
calculados

Cuota de
Amortizac.

Total

Arrastre de trenes 
rodante 
Estaciones
Vías y Señales
Varios

y material
1.217.666

389.904
517.345
30.683

188.000 1.405.666
369.904

128.700 646.045
30.683

TOTALES 2.155.598 316.700 2.472.298



Si iomamos en primer lugar el tráfico de pasajeros y si relacionamos estos gastos totales 
con las unidades de trófico, se ve que las cuotas de amortización tienen por efecto el aumento 
de los gastos constituyentes y el precio de costo total, de la manera siguiente, en centavos:

NORTE

!

Arrastre
Estación.

Vía y Señales Total
Sin 

cuota
Con 

cuota
sin 
cuota

con Varios Sin 
cuota

Con 
cuota

%
aumentocuota

Pasaj.-Km.vapor 
lfclase 1,70 2,29 0,20 1,12 1,33 0,03 3,13 3,93 125
Pasaj.-km,vapor 
3Î clase 0^97 1;31 0,17 0,67 0,00 0^03 1,84 2^31 125
Pasaj.-Km.autoferros 2,90 0,05 _ . ____ 1^30 ___ 1,41___ 0,19___ 4,44 4.80 109

!
Promedio todos 
pasajeros 1,19 1,58 0,19 0,79 0,93 0,03 2,20 2,73 124

NORDESTE

Arrastre Vía y Señales " To t a 1
Sin 

cuota
Con 

cuota Estación. Sin 
cuota

Con 
cuota Varios Sin 

cuota
Con 

cuota
% 

aumento

Pasaj.-km. vapor * - - *
1. clase 1,74 2,Al 0,20 0,95 1,21 0,02 2,91 3,84 132

Pgsaj.-km.vapor * - - * * *
3. clase 0,86 1,15 0,16 0,50 0,64 0,02 1,54 1,97 128

Pasaj.-km.autofe- 
rro

- 5,23 5,64 0,10 1,67 1,84 0,25 7,25 7,8 108

Promedio todos *
pasajeros 1,07 1,43 0,17 0,59 0,75 0,03 1,86 2,38 128
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Examinando estos cuadros se puede deducir que la incorpo­
ración de las cuotas de amortización tiene por efecto aumentar el precio 

de costo del pasajero-km. según los datos de los estudios anteriores:en 
9% para los autoferros, en 25 a 32% para los trenes de vapor, y en un 
24 a 28% para el conjunto de todos los pasajeros. Este aumento está 
compuesto promedia y aproximadamente de un 70% para el material rodante 
(locomotoras, carros y autoferros) y de un 30% para la vía.

Para el tráfico,de carga el aumento, debido a la integración 

de las cuotas de amortización, es un poco menor y solamente llega a un 

promedio de un 13%, cono lo muestra el siguiente cuadro:

Precio de la t-km. de carga, en centavos.

Arrastre
Estac.

Vía y
Sin 
cuota

Señalización

Con 
cuota

Varios
Total

Sin 
cuota

Con 
cuota

Sin 
cuota

Con % 
cuota aumento

Norte 5,64 6,64 1,90 2,83 3,26 0,15 10,72 11,95 111%
Nord­
este 4,59 5,30 1,47 1,95 2,43 0,12 8,13 9,32 115%

Y este aumento se compone de 62% para el material rodante
y 36% para la vía.
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CAIfUID DE LA DOTACION NORMALIZADA PARA RENOVACION DE LAS LOCOMOTORAS 
DE LOS FF.CC. NORTE - SECCION SEGUNDA Y NORDESTE

Generalidades

En las cuentas anuales la contabilidad no prevé ninguna asignación 
para la renovación del material rodante (locomotoras, coches y vagones) 

mientras que la parte prevista para la vía ciertamente no está en relación 
con el valor actual de la misma (por año 276$ para el Nordeste y 1.152$ 

para el Norte, Sección 2a.). Sin embargo, un precio de costo completo 
debe contener igualmente la previsión normal para la renovación del mate­
rial rodante y de las instalaciones fijas. El presente trabajo constituye 
un ensayo de establecimiento de una dotación anual para las loe anoto ras. 
Bases

En defecto de poseer en datos estadísticos el tiempo exacto pasado 
por cada locomotora en cada servicio, pasajeros, carga, maniobras, etc., 
y esto para cada red, lo que constituiría la única base absolutamente 
exacta, se ha estimado en segundo orden de preferencia que la unidad 
utilizable para el reparto de la dotación es el número de locomotoras/dfas 
de cada tipo; este número por tipo de locomotoras dentro de cada una de 
las redes y en cada uno de los servicios de las mismas, puede obtenerse 
mediante el examan de los cuadros de servicio. Conociendo la dotación 

diaria por tipo de locomotoras, se puede atribuir a cada servicio de cada 
red la parte que le corresponde.

Sin embargo, el valor de las locomotoras debe tomarse igual a su 
valor actual. De hecho ha habido que proceder a una revalorización del 
mismo.
Observación: Los cálculos se complican ligeramente por el hecho de que 
el parque de locomotoras es común a las dos redes, y que si bien algunas 
locomotoras están afectadas en servicio exclusivo para una de las redes, 
las hay que efectúan el servicio lo mismo en una que en la otra red.

Orden de los cálculos: Utilización de las locomotoras ---------------------------?------- -------------------------------------------------
Un examen completo de los cuadros de servicio de las 52 semanas 

constituye un largo trabajo. Se ha juzgado suficiente tomar la utiliza­
ción prevista para la última semana de cada mes, de las locomotoras, 
haciendo de esta manera extensivos a todo el año los resultados de un

/cuarto de 
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cuarto de éste. No obstante la utilización no varía de tal manera cono 
para que este modo de proceder no corresponda muy sensiblemente a la 
realidad. La última semana de diciembre está afectada por el servicio 
especial de fin de año (fiestas de Navidad). Sin embargo, aquí todavía, 

estos acontecimientos alcanzan solamente a ser un duodécimo del conjunto, 

y pueden considerarse como reflejando también más o menos la situación 
resultante de la puesta en marcha de otros trenes especiales durante el 
resto del año, con ocasión de una u otra fiesta.

Este examen se reproduce en los cuadros que constituyen los materiales 

de base del trabajo. Dado que su reproducción no ayudaría en nada a la 
comprensión del texto y vista su amplitud, no se ha juzgado necesario in­
cluirlos. Se observará que facilitan días o medios días de locomotoras, 
clasificados de acuerdo con los siguientes servicios: (Cuadro 1, hojas 1-2)

P un día de los trenes de pasajeros
C - " n " " " carga

M - " " " las maniobras comerciales de estación.
Las maniobras realizadas en la estación de Bogotá, servicio común a 

las dos redes, han sido indicadas suplementariamente en cifras rojas (B),

MT - un día en maniobras de los talleres
V - " " para la "Conservación" o la prolongación de la via.
R — " " como reserva.
T - " " en los talleres (para reparación de pequeña conservación e

del ciclo semanal).
F - " " a la disposición de las autoridades militares.

Los resultados totalizados para las doce semanas, lo han sido por 
red y a continuación, para el conjunto de las dos redes en el Cuadro N° 3. 
En la última columna (N° 18) se han indicado al lado de cada locomotora 
del parque, el número de días de utilización. No obstante no fueron 
necesarias todas las locomotoras existentes y al final del mes de diciembre, 
el servicio técnico había hecho saber que las locomotoras núms. 6 - 12 - 
13 y 39 debían ser consideradas como no necesarias. (Por otra parte la 
locomotora N" 12 ya fué enviada al FF.CC. Norte, Sección 1& en el mes 

de mayo de 1950).
/A continuación,



A continuación, para valorizar las prestaciones de las locomotoras 
en días pasados en cada servicio, primeramente hay que calcular la dotaciór. 

por tipo y por día. Con este fin se ha establecido el Cuadro N° 2.

Para fijar el valor actual de cada locomotora, se ha hecho uso 
de datos técnicos que facilitan el peso de vacío, de las locomotoras, 
con su ténder, cuando así procede - y del último precio pagado en 1951; 
incrementado con los gastos de transporte hasta Bogotá, para la importa­
ción ya sea por Cartagena o por Buenaventura. Se ha tomado el promedio 
de acarreo por una u otra vía (alrededor de 8.800 $ por una, y alrededor 
de 12.200 $ para la otra) para la locomotora entregada en 1951; que 

pesaba 132.500 libras 60 ton. Sobre el precio f.o.b. de 152.930 $ 
hay también un incremento de 10.500 $ o sea alrededor del 7% para 
transporte interior en Colombia.

Siendo europea la máquina comprada, se ha atribuído, de acuerdo con 
la opinión del Servicio Técnico de los FF. CC., un incremento del 25% 
para las locomotoras de origen americano.

El valor a amortizar está constituido por la diferencia entre el 
valor de compra, incrementado de los gastos de transporte, y el valor de 
salvamento, el cual, siguiendo las normas utilizadas por la contabilidad, 
se ha tomado igual al 5% del valor de compra (sin gastos de transporte).

La duración de vida de las locomotoras, de acuerdo con la experiencia 
colombiana, es de 25 años, lo mismo para las locomotoras de viaje que 
para las de maniobra.

Resulta de esto una cuota anual, y al final una cuota diaria, 
diferente para cada tipo de locomotora.

Al aplicar estas cuotas diarias a los datos del Cuadro N? 3. se 
obtiene en el Cuadro N° 4, primeramente por red (hoja 1 y 2) y luego 
para el conjunto, la repartición de la cuota para el servicio de 12

/semanas. De 
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semanas. De ella se deducen las partes en porciento que resultan del 
conjunto Norte y Nordeste y la parte para la administración militar, y 
en cada una de las redes, la parte relativa a los trenes de pasajeros, 
a los trenes de carga, a las maniobras de estación y en camino, a la 

conservación y a la prolongación de la vía y a los talleres.

Estos porcentajes pueden aplicarse entonces a la cuota anual 

normalizada, calculada en el Cuadro N° 5. Esta dotación esta vez se 
obtiene considerando únicamente las locomotoras necesarias para asegurar 
todos los servicios - por lo tanto excluyendo las locomotoras 6 - 12 - 
13 y 39-. Se hallan así las partes correspondientes. Se observará que 
las que corresponden a las maniobras de la estación de Bogotá y de los 
talleres, se han aislado, toda vez que las dotaciones son comunes a 
ambas reder-, Se repartirán entre las dos en el Cuadro N° 6 - parte B - la 
primera a prorrateo con el número de trenes que parten de Bogotá para 
cada red; la segunda a prorrateo con los Km. de locomotoras de cada red, 
estando esto último justificado por el hecho de que las maniobras de 
taller de Bogotá son motivadas principalmente por las locomotoras en 
reparación completa o parcial,y que la frecuencia de su paso por los 
talleres es sensiblemente proporcional a los kilometrajes.

La cuota directa correspondiente a cada red - parte A - se reparte 
entre los servicios, de acuerdo con los % del cuadro 4.

A continuación se imponen dos correcciones para la dotación 
"conservación y prolongación de la vía" para las redes del Norte y del 

Nordeste. En los precios de costo únicamente pueden intervenir los 
gastos corrientes de explotación, y cuando las dos redes utilizan en 
común un mismo trozo de vía es necesario que los gastos relativos a 
dicho trozo común se repartan entre una y otra red. Tal es el caso 
para la sección de Bogotá hasta La Caro (31 Kms.), qie recorren los 
trenes de las dos redes, y cuya conservación se efectúa con cargo a la 
cuenta de explotación del Norte.

1. En el Norte y constituyendo un primer establecimiento la
/"prolongación" de
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"prolongación" de la vía, no debe agravar los gastos de explotación. 
Examinando los cuadros de servicio, puede separarse la parte correspon­

diente a la conservación propiamente dicha (52%) y la otra parte para 
los trabajos de construcción y prolongación de la red (48%).

Al aplicar este porcentaje a los gastos del Norte 2). se encuentra 
que 18.159 pesos recaen a cargo de la Prolongación de la vía,

2. El gasto rest nte 37.831 - 18.159 - 19.672 comprende una parte 
relativa al trozo de 31 kms. común al Norte y al Nordeste. Teniendo en 
cuenta por un lado, las dificultades de conservación que se producen sobre­
todo en las partes de la vía de la 2& Sección del Norte, y por otro el 

mayor uso debido al tráfico más elevado de la sección común, puede 

admitirse - en defecto de datos exactos de base - que el gasto del trozo 
común constituye el 12,5% del gasto total, o sean 2.400 pesos, de los 
cuales 1/2 recae sobre el Nordeste.

Así pues resulta finalmente para los gastos de conservación a 
cargo de las dos redes:

Nordeste: 12.151 1.200 - 33.351
Norte: 37.831 - 18.159 - 1.200 18.472

Los resultados totales a cargo de cada red son tomados en esta forma 
en el Cuadro N° 7.

Cuota por Tráfico

La cuota anteriormente obtenida representa la dotación por trenes, pero 
debemos obtenerla por tráfico, es decir, para el tráfico de los pasajeros 
y el de la carga. Si los trenes de carga están afectados únicamente 
por el transporte de carga, no ocurre lo mismo con los trenes de 
pasajeros, los cuales en realidad en estas dos redes, son todos trenes 
mixtos, que sirven principalmente para el transporte de pasajeros, pero 
a los cuales se añaden, en número variable, vagones de carga.

/Con el
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Con el fin de determinar la parte que, en los trenes mixtos, 
corresponde a los trenes de pasajeros y la que corresponde a la carga, 
habría que conocer de una manera estadística, exactamente el número de 
toneladas-km. brutas de cada uno de dichos tráficos en estos trenes. En 
defecto de este conocimiento es necesario hacer estimaciones lo más 
precisas posibles.

Con este objeto: se ha hecho un análisis del cuadro de servicio 
de los vehículos que componen los trenes, por redes (Cuadro N" 8 
hojas 1 y 2), que ha permitido reconstituir a menos del 5% el número de 
coches-km. facilitados por la estadística: la diferencia está consti­
tuida por trenes especiales, por trenes puestos en marcha o suprimidos 
con ocasión de interrupciones del tráfico (derrumbamientos, lluvias, 
etc.), o bien como refuerzos con ocasión de fiestas.

Los datos estadísticos de 1951 han permitido para los tres 
primeros meses del año, hacer lá Comparación entre los resultados reales 

y el cálculo anterior. " ' '*'

Para el Nordeste se encuentra una diferencia de 4,62% entre los 
datos estadísticos y los datbs calculados; no obstante la diferencia se 
debe sobretodo a los oches-km. en más de 3& clase (9,4%); que se 

compensa parcialmente por una disminución (8,35%) sobre los coches-km. 
de 1^ clase. Aplicando estas correcciones se obtienen finalmente los 

coches-km. y los % siguientes, por clase, para el Nordeste:

3^ Clase - - 1^ Clase

1.787.756 * 132.293
1.920.049

787.736 - 52.621

735.115 2.655.164

72,31% 27.69% .........  100%

Se aplican estos últimos % al tráfico estadístico total de 1950, 

/lo que
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le que nos da el siguiente tráfico en coches—km, :

1.930.898 739.408 2.670.306

Para el Norte es muy pequeña la diferencia entre la estadística y 
el cálculo directo (menos del 0,07%) y por lo mismo no hay lugar a hacer 
rectificaciones.

A continuación, aplicando a los coches-km. de cada clase la tara 

promedia, obtenida al atmbuir a cada tipo de coche 75 kgs. como peso 
medio de los pasajeros y a los furgones, rejas y vagones incorporados 
a los trenes mixtos, su tarea promedia, y para los vagones cargados su 

peso total, se obtienen finalmente los tonelajes-km. brutos siguientes:

NORDESTE: Tráfico pasajeros (incluidos los
furgones ....... 67s279 mil t-km. brutas

Tráfico carga........................  12.422 " " " "
Total......................... 79.701 " " " "

lo cual nos da 84,41% en el tráfico pasajeros y

15,59% " " " carga.

Por consiguiente se podrá repartir la cuota de los trenes mixtos 
de la siguiente forma:

Tráfico pasajeros 84,41% o sea 45,662
" carga 15.59% " " 8,434

Total 100 % 54,096

NORTE: De la misma manera hallamos para el Norte:
T-km. brutas

___________________________________ (en millar)____________ %________ Cuota
Tráfico pasajeros 

" carga
65,)95 
18.236

78,12
21,88

67.012
18.769

Total 83.331 100 % 85.781

/De esta



- 59 -

De esta manera se puede establecer finalmente la repartición 

correspondiente de la cuota normalizada, por red y por tráfico, lo 
cual nos da los siguientes resultados finales:

Total Dotación Normalizada

Tráfico Red 
Nordeste

Red
Norte 2& TOTAL

Pasajeros 45.662 67.012 112.674
Carga: por trenes pasajeros (6.434) (18.769) (27.203)

" " carga (65.781) (48.981) (114.762)

Total carga 74.215 67.750 141.965
Maniobras en el curso del

viaje 9.587 11.683 21.270

Maniobras en Bogotá 5.143 8.390 13.533
A. Total del servicio 

comercial 134.607 154.835 289.442

Conservación de la vía 13.351 18.472 31.823
Servicio de talleres 2.026 2.027 4.053

B. Total servicio Empresa 15.377 20.499 35.876

Total Explotación
(A + B) 149.984 175.334 325.318

Parte prolongación de vía — 18.159

343.477
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CALCULO DE M DOTACION NORMALIZADA PARA REÎOVACION URL MATERIAL DE 
TRANSPORTE (COCHES Y CARROS ), DE LOS FF.CC. NORTE SECCION SECUNDA 

Y NORDESTE.

Según el inventario establecido en fecha diciembre de 1950, 
en servicio el siguiente material de transporte:

había

Pasajeros:
Nánero Número pasajeros tara promedio

Coches 1Î clase 5 35 19^1
29 48 17r

3 52 14-
2 6o 15 -

Total 39 1793 puestos
ofrecidos, o sea un prome­
dio de 46 puestos por coche

Coches 3- clase 17 14+-
3 50 15+2

40 52 - 15Î5
3 56 . 18+1

12 60 - ^.t 
17+- 
18'-1 72

Total 76 4*006  puestos
ofrecidos, o sea un prome­
dio de 52 puestos por coche

Coches restaurant 9 - 16 16^0

Coches equipajes .
de 20y 12 - 15 3

/ Carros
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Carros:
Número Capacidad Tara promedia Tara total

Vagones 29
125
13

! 
i

¡ 
!

oi 
t!

17^6 
12^5 
16^4

510^4 
1.562^5

213 2

165 2.286^1

Góndolas Al
143

91

i 
M

 M
) 

<5
 1

} ! 1 t ¡

c**
 

Ct
 ¡

'jj
 ! v

n ) s

'389+5 1.716^- 
1.301 3

275 3.406^8

Rejas 8
67
1

20+- 
^t- 
35 -

12+2 
12^9 
13 -

97Í6 
864h
13 -

" 76 974^9

Plataformas 18
4

11
69
1

construcción Paz de Río
Í5Í- "t-
20?- 93
252- io;-
35 - 11 -

103

De estos últimos, según el informe de los talleres, que da la 
siguiente utilización:

Servicio comercial 72 65
" enpresa 39 35

111 100 %
podríamos deducir que para los 103 del inventario, hay 68 para el 
servicio comercial y 35 para la Dnpresa, que son las plataformas de 
menor tonelaje.

t tPara redondear, se considera que las plataformas de 25 y de 35 y 
o sea un total de 70 vagones, son utilizados para el servicio comercial, 
lo que da una tara total de 700^-.

Para calcular el valor actual de este material rodante tomaremos 
las bases siguientes:

para los coches de 1Î y 3^ clase, el valor de los puestos ofrecidos 
para los coches restaurantes y los de equipajes, el valor total, 
para los carros, el valor del kg. de tara.

/ Teniendo en
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Teniendo en cuenta el valor de algún material suministrado eñ los 
últimos años lo mismo que el movimiento de los precios mundiales desde 
hace tres a cuatro años y la depreciación del peso colombiano, se usarán 
los siguientes valores:

precio del puesto ofrecido: en 1*  clase 
en 3Î clase

1^900
1.600

$ 
$

precio de un coche restaurante 125:000 $
" " " " de equipajes 75.000 $

precio por Kg. de las góndolas 0;60 $
precio " " " " rejas y vagones 0,7Ó $
precio " " " " plataformas 0,60 '$

El valor de reemplazo actual del material es así:
Material de pasajeros

Coches de 1Î clase: 1¿793 puestos x 1.900 $ - 3.406.700
" " 3^ clase: 4.006 puestos x 1.600 $ - 6.409.600

(9.816.300) (100%)

Coches restaurantes: 9 x 125.000 m 1,125:000
Coches de equipajes: 12 x 75.000 = '900-000

Total de pasajeros 11.841.3ÕÕ

Material de Carga

Góndolas 3.407^x 640 = 2.180.460
Rejas y vagones 3-261^x 700 " 2.282,700
Plataformas 700^x 600 " .2^0.000

Total carga 4.883.100 $

Tomando una vida promedio de 25 años (que es el uso en los F.C. 
Colombianos (Pacífico y Girardot) y atribuyendo un valor de salvamento 
de un 5%, la dotación anual debería ser, para el conjunto FF.CC. Nor­
deste y Norte:

Material pasajeros: 0,95 x 11.841.300 x 1 " 449,969 o sea 450.000 $ 
25

Material de carga: 0,95 x 4.883.100 xl - 185.558 o sea 186.000
25 636.000 $

/ Como este
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Como este material fuá utilizado indistintamente en ambas redes, su 
dotación podría ser repartida a prorrateo de los vehículos-Km., lo que 
conduce a las. partidas siguientes:

F.C. Nordeste F.C. Norte ' Total

Vehíc.-Km. % $ Vehíc.-Km. % $ Vehíc.-Km, $

-asaje-
ws 3.470.027 51,6 232.200 3.264.593 46,4 217.600 6.742.620 450.000

larga 3.660.292 49,9 92.600 3.671.326 * 50,1 93.200 7.331.618 186.000

Total . 325.000 311.000 636.OOO
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FORMULAS DEL PRECIO DE COSTO DE LOS PASAJEROS Y DE LA 
CARGA DE LOS FERROCARRILES DEL NORDESTE Y DEL NORTE 2°

Tráfico de pasajeros

Por este estudio se van a relacionar los gastos con el número de 
pasajeros; los pasajeros-km.; las ton.-km. brutas remolcadas; y el pro­
medio de km. recorridos por cada clase de pasajeros, para hallar precio 

total y precio marginal o mínimo. Teniendo en cuenta que hay un método 
directo para hallar el precio total, pero que este método directo sólo 
es verdad para un recorrido fijo promedio, sin permitir calcular de una 
manera más aproximada el verdadero precio a distintos kilometrajes, lo 
que sí es posible con el uso de las fórmulas, donde por dividir en partes 

fijas y variables los gastos y aplicación a varias distancias, se hallan 
precios muy aproximados a esos varios kilometrajes.

El número de pasajeros lo da la estadística.

Los pasajeros-km. también los da la misma estadística.

Las T-km. brutas remolcadas se hallaron en estudio hecho previamente.

El promedio de kms. recorridos por cada categoría de pasajeros, se 
halla dividiendo los pasajeros-km. por el número de pasajeros, resultan­
do un cociente promedio de kms.

Los gastos se dividen en tres grandes grupos o categorías en 
columnas para cada clase, y una tercera columna para ambas sumadas. 
(Subanexos 1 y 2).

Precio total. (Subanexos 5 y 6)

1°. El primer grupo tiene relación con la función de los recorri­
dos de los trenes y el trabajo de las locomotoras. Entran por capítulo 
los siguientes ítems:

E ARRASTRE.
a) Maquinistas y fogoneros.

Combustibles, agua y lubricantes 
Provisiones para locomotoras y trenes 
Descarrilamientos $
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1) FARTE CCM!¡N

!tm. Peso en t. por 
Km.

Peso 
total

Valor de la ! 
unidad

Valor 
total

Valor de 
salvamento

Valor a 
am'r ti zar

V.da en 
a*os

Cuota 
14UÍ.A..L

1. VIA. 1P) Rieles
t) Vie principal - 31 K**-

ot
 JS

 C
 

3e
 N) 64

54,4

59,4

64
59,4

t.

12"

415

1.24" 
rsi?

704
475

1.Í79

34"

240

629.390

292.96C

50%
314.940

141-430

314.94"

141.430

47 '

6Ç

St

Ó.7O0

en rieles de 3? kg/m.
* * "55 Ib/yarda (o

27 Kg'mt.)
" * de 60 Ib/yarda (o

20,7/mt.)

b) Vie secundarla
en rieles de 3? Egs./m.

" " "60 Ib./yarda

912.944) ___

---- 2?) Tremieses

a) "fa .r ncî-'al* oiezaS
52.700

32.300

3,20

2.40

163.640

7^.520

5% 
8.424 160.216

77.520

9

12

17.HCl

^4^ ....

en madera JY x 1.700

b) VÍ*  secundarla
en madera 19 x ls*W

¿5.C<X) ' 24.. 1..... .

3°) Balasto 
' (".000 -3. y

300 a3- 'Em.)
a) Vfa rrlnciral 31 x R00
b) Vía secundaría 19 x 300

m3 - 
21.400 

5.7Q0
30.1 o 3,3 99.330 99.330 20 4^ J' ....

1?) Otros materiales

?C6 .10% de la dotación de los 
rieles

Pasa............. 39.190
________________________________________________________________________________________________________——______________________________ )
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TOTAL

En. Peso en t. por 
Be.

e o 
Total

Valor de la 
anidad

Valor 
Total

Valor de 
salvamento

Valor a 
amortizar

Vida en 
a3oa

C o o t a 
Anual

3?] *P*r^  1*

1*6 1.000 1*6 -ooc

Vien

10% 
14.600

).........

131.400 30

39.190

4.380

TOTAL TIA 43.570

TI. EPITIMOS T VAXIC3

Estaciones-Oficinas- Campe- 
atentoa 754.000 75 1.005

44.575EDIVICIOS

teta parte co^ín puede sor repartida entre las doa redes W. y ME. eeytin 1*,  toneladas-tos. brutas arrastradla an cada 
ana da las redas, cero eomo datas no son conocidas y ae trata de ana parta e catín, se rd repartida cuando el trafico de las 

costo a ¡sañudo ea el caso en estaa circunstancias:
50% pera el Norte, o sean $22.287
50% Nordeste $22.288
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2) NORTE

Km. Peso en t. por 
Km.

Peso
Total

Valor por 
t. 4

Valor 
Total

Valor de 
salvamento

Valor a 
amortizar

Vida en 
eftos

Cuota 
Anual

1. VIA. 1?) Riel..
Vi. principe! en riele, de 
¿0 Iba./yarda (o 29.12^/mt.)
Vi. secundaria en rieles de 
60 Ibe./yarda

192,1

29.4

59,4

'59.4

11.400

1.450

349

240

3.967.200

349.000

50% 
1.993.500 
50%

174.000

.1.963.500

174.000

47

60

42.021

2,900
44.921

2?) Travieses 
e.< madera, Se. le. 
"Mit-ílices, 3c. 2a.

Viesas 

125.906 
gg

por pistas

3,20 977.139
5%

43.957 933.292 9 92.597

Mt*l1eA8,  
W

tipo N. S. la.
- - 3. 2a.

11.38
96.151

11,45 1.119.390
40%

447.356 671.034 30 22.369

r- --- -----
í........ 114.955

3?) Be leste 
(*X¡  y 300 mtsj
Vía orineinal 19,2 x 900
Vía secundar! a 21,A x 300

153.600

F * *- ;t^ï.
C '

7.3201¿Ó^2Ó 3,3 531.036 % = 0 531.036 20 .. . - 36.552

4?) Otros state- 
ríales de 
carrilera 

10% de la dotarían de 
los rieles

-
-

4'4?2.
Pasa......... 190.920
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----- S". WB"?
Mw^4

'"**  - * — -.........— ' *"""  -""' *'  '
Km. Pese en t. cor 

Km.
Peso
Total

V*lor  por 
t. $

Valor 
Total

Valor de 
salvamento

Valor a 
amortizar

Vida en 
afos

Cuota
Anual

Dietas ñor pieza

5?) Aparatos de 
cruzamiento 115 1.000 115.00C

10%
11.5OC

Vien

IO3.5OO

&........

30

I9O.92O

3.450
TOTAL VIA -94.370

11. EDIFICIO T VARIAS
Estaciones, oficinas y )

m. 
327 
196 
Km. 
223

192

(Váans
1.000

900

500

' cálculos sepa? ades)

1.910.700

536.463
196.000

200.700

96.000

75

*

50
75

25

10

25.476

10.729
2.613

F.03C

9.600

bodegas ) 
Edificios de la tía (Cam- ) 
namentoa, talleres de la ) 
vía, casetas ie guardavía ) 
de cruzamientos y switchers )

Edificios varios
Puentes metálicos
Ttíneles
Líneas telegráficas y 
telefónicas
(Cada red ti^e su línea 
entre Bogotá y La Caro) 
Equipo y herramientas de 
la vía

30.972

TOTAL VIA T EDIFICIOS $225.342
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Total general de cada categoría

b) Freneros $____________
c) Conductores ____________
d) Reparación locomotoras ____________
e) Reparación coches  $

II. GASTOS DE LA VIA.
f) Gastos de via para transportes ____________
g) Guardavía, señales y teléfonos  $

Primer subtotal I 4- II para dividir por los pasa- 
jeros-km. con que se relacionan y obtener resultado

2". Este grupo se relaciona con el número de pasajeros.

III.ESTACIONES.
h) Gastos de estaciones

Indemnizaciones
Utiles de escritorio '

$
Este grupo se divide por el número de pasajeros dados por la e s- 

tadística, siendo el cociente el resultado.

3". Este grupo puede relacionarse con el número de pasajeros o con 
los pasajeros-km. porque puedan considerarse como gastos generales que 
afectan la unidad de transporte o sea la tonelada-km. bruta remolcada, 
por la cual se van a dividir para obtener el cociente o resultado.

Entran los siguientes items:

IV. GASTOS VARIOS.
i) Alistadores de locomotoras
j) Revísadores de trenes
k) Jefe de Transportes
1) Amortización de locomotoras y coches

11 ) Gastos generales talleres
m) " " vía
n) Personal dirección de la vía
o) Amortización de la vía

$________

$ $



Se establece la fórmula dividiendo el valor resultante de cada 
grupo por la unidad con que se relaciona. Ejemplo: Grupo I. Se divide 
el valor por pasajeros-km., obteniendo Un cociente de 
centavos.- 
(Ejemplo del Nordeste) $ 0,02104 pasajero-km 1\ clase, 

" " " $ 0,01055 " " 3&. "
" " " $0,01247 " "1^. y 3^. clase juntas)

Operando en igual forma con los grupos 2° y 3° se establecen los 
cocientes por cada grupo (relacionándolos cada uno con los pasajeros-km., 
número de pasajeros o T-km. brutas, según el caso). ....

Luego se juntan los elementos de los grupos 1°, 2<*  y 3° por cada 

clase de pasajeros y por lo obtenido a ambas clases juntas. Llegando a 
fórmulas del precio de costo del pasajero en pesos, asi:

(Ejemplo para el Nordeste, se llega a las siguientes fórmulas)

(P^ (de 1^' clase) . 0,217 4- 0,02104 * 4- 0,01339 * P^

(P3 (de 3a* clase) = 0,130 4- 0,01055 4- 0,01226 P^)

(P (todas juntas) = 0,142 4- 0,01247 * 4- 0,01264 * P)

Las convenciones de letras significan:

k - kilometraje recorrido por el pasajero
P - peso bruto arrastrado por pasajero

A estas fórmulas debe aplicárseles el promedio de peso bruto arras­
trado por pasajero, que se halla dividiendo las toneladas-km. brutas re­
molcadas por los pasajeros-km.: Tons-km. brutas = peso por pasajero 

pasajeros-km.
(Ejemplo para el Nordeste en 1950: 1\ clase 16.754.000 - 

14.782.968 * ***

3\ clase 39.004.000 - 0^590 
66.080.655

todas juntas 55.578.000 _ 0^*687  
80.863.623

Introduciendo estos pesos a las fórmulas, se establece en ellas 
un nuevo término.

/P^ (1^. clase
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Introduciendo estos pesos a las fórmulas, se establece en ellas un 
nuevo término.

P1 (la. clase) 0,217 4 0,02104 k 4 0,01339x1,133 k = 0,217 4 0,03621 k

P3 (3a. clase) 0,130 4 0,01055 k 4 0,01226x0,590 k = 0,130 4 0,01778 k

P (Juntas) 0,142 4 0,01247 k 4 0,01264x0,687 k = 0,142 4 0,02132 k
Aplicando por último eliecorrido promedio para cada categoría de

pasajeros s¿ halla el costo del pasajero-km. promedio para la red.
P1 (la. oíase) 0,217 4 (0,03621x98,1) . 3,769

P3 (3a. clase) 0,130 4 (0,01778x69,1) = 1,359

P ( juntas ) 0,142 4 (0,02132x73,1) = 1,700

La verificación de estas fórmulas se efectúa haciendo directamente la 
operación, sin intervención de las fórmulas, dividiendo el valor total de 
cada clase  por la unidad con que se relaciona, como quedó ex­
plicado al principiar las fórmulas.
(Ejemplo en el Nordeste) Suma total de los tres

grupos por cada clase : la. clase 568.214 = 3,771

3a. clase 1.300.691 - 1 36
954.9¿7

Ambas 1.863.905 * 1.69 
sumadas 1.105.638 *

Estos resultados para mostrarlos objetivamente se presentan en un 
gráfico, sobre el cual so ponen también las tarifas, a fin de establecer 

la comparación entre los costos y los productos. En la red donde haya 
dos secciones con dos tarifas distintas, se hacen dos gráficos separados, 
uno para cada sección.

La ventaja de las fórmulas en comparación con el método directo está 
en que se han considerado los gastos fijos y los variables por separado, 
Dudiendo hacer la modificación en más o menos, según las variaciones del 
tráfico y las circunstancias para cada gruño y las distancias.
Precio marginal.

El precio total incluye todos los gastos a considerar para el tráfico 
normal, pero se puede también establecer un precio marginal o Unite inferior 
para el tráfico eventual como un servicio por una sola vez, un tren expreso,

/etc., en
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etc., en el cual se quiera hacer rebaja sin llegar a pérdida.

Los gastos generales se cubren con el trafico normal o permanente 
y con la adición de un servicio eventual no se modificarían; Son pues 
estos,los que pueden destacarse para establecer el precio marginal, sin que 
por ello haya pérdida.

Formando los grupos como para el precio total, pero descartando en cada 

item .el renglón de gastos generales, se llega a un resultado marginal o 
de limite inferior de gastos, de los cuales no se podría bajar porque 
habría pérdida.

Bien entendido que este valor marginal es solamente para servicios 
eventuales, porque para el transporte normal o permanente, debe consi­
derarse el valor total. *

En el precio marginal que se está tratando, intervienen los ^stos de: 

Maquinistas y fogoneros 
Combustibles, agua y lubricantes 
Freneros-Conductores 
Reparación locomotoras y coches 
Guardavías, señales y teléfonos 
Vía (sólo un 10% de su valor)

Se excluyen los gastos del jefe de transportes y los gastos generales 
de talleres, que no son afectados por un servicio eventual.

De las estaciones se toma sólo un 25% o algo asi, que podria establecerse 
por sondeo sobre el costo del nuevo eventual servicio.

La vía depende poco del tráfico de trenes y sus gastos son debidos 
a las circunstancias atmosféricas y al envejecimiento natural.

Sin embargo la importancia más o menos grande en que se puedan dañ?^ 
sus instalaciones puede ser de un 10%.

Los renglones a considerar son pues:
I. Personal

II. rateriales y varios
III. Gastos sociales

IV. Gastos servicio Empresa 
dejando excluídos, como se dijo, los gastos generales de cada ítem.

Los gastos sociales se toman norque corprenden los días feriados, 
vacaciones, etc. que con el uso del personal se deban pagar.

La cuota de amortización de vía puede también rebajarse tomando sólo 
el 10%, quedando el resto a cargo del desgaste normal.

/En cuanto
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En cuanto a los valores de depreciación de locomotoras y coches, se 
puede tomar la mitad por la grande influencia sobre la vida de este 

material, dejando la otra mitad para el desgaste normal.
Hallados los precios total y marginal, se puede establecer la relación 

o porcentaje entre ambos, dividiendo el precio marginal por el precio tota], 
relación que sirve para controlar ambos precios por las comparaciones que 
puedan efectuarse.

Para que esta relación resulte útil, se deben hallar precios totales y 
. marginales para 25 - 50 - 100 - 150 - 200 o más kilómetros y comparando 
la relación en cada una de estas distancias, conocer la tendencia de aumento 
o disminución, creciente o decreciente, según las distancias. 
Tráfico de carga.

Desarrollo del procedimiento para llegar a las fórmulas de precios 
totales y marginales de los gastos de la carga.

Procediendo como para los pasajeros, se hace un cuadro con columnas 
para los gastos de los trenes, una nara los directos y otra con sus cargas 
sociales, etc. Aquí sin embargo deben distinguirse además los gastos para 
maniobras y patio (en la ;aisma forma), y dos últimas columnas resumen las 
cuatro anteriores, una para gastos directos y otra para los gastos totales 
o sea con sus cargas sociales (Véanse subanexos 3 y 4.).

Como en las fórmulas de pasajeros, aquí también hay gastos proporcio­
nales a la función de los recorridos (1), a las T-km brutas (2), al peso 
de carga o sea las toneladas transportadas (3), y a las toneladas brutas 
o sea carga más tara (4).

Sumando los gastos que son proporcionales a cada una de estas unidades 
con las cuales se van a relacionar, se halla el cuociente de esa relación.

En cada término se puede apreciar la parte que cada tonelada va 
soportando de gastos, (véase Subanexo 7); así por ejemplo en el Nordeste 
si se toman los gastos proporcionales al recorrido $ 671.942 y se relacio­
nan con el total de tons.-km. 26.527.136 de carga que paga, se obtiene 
que una tonelada a un kilómetro de distancia vale 671.942 ** 0,026076.

26.527.136
Para una distancia de k kilómetros su valor sería de 0,026076.

De igual manera al relacionar los gastos proporcionales a las t-km. brutas 

/l.179.438 con
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1.179.438 con el número total de t-km. brutas 67.580.000 se ve que cada 
t-km. bruta paga 1.179.438 = $ 0,017452.

67.580.000
Si se le da el nombre g a 13 relación entre las t-km. brutas y las 

t-km. netas, cada t-km. neta soporta un gasto de 0,017452 x p y para una 
tonelada transportada a k kilómetros, el gasto será 0,017452 pk.

En relación con las toneladas de cargr. que pagan 247.772, en el mismo 

Nordeste, daría un cuociente de 187.654 - 0 0,7573.
247.772

Si se llama t la relación entre: t = toneladas brutas se halla otro 
toneladas netas

cociente correspondiente a ese valor, lo que puesto en cifras para el mismo 

ejemplo, teniendo 689.094 tons, brutas y 247.772 tons, netas 689.094 = 2,781 
247.772

igual al valor de t.

Y ahora, relacionando los gastos $ 413.464 que son proporcionales a 
las tons.-brutas 689.094 con esas tons, brutas, tenemos 413.464 = 0,600 

689.094
y como una ton. neta corresponde a t toneladas brutas, la carga definitiva 

de gastos será $ 0,600 t.
La fórmula completa para el Nordeste para el precio total de una 

tonelada, expedida a k kilómetros es:

Pt = 0,7573 * 0,600 t 4 0,02A076 k 4 0,017452 kp
El precio marginal se calcula de manera semejante, quitando < 

en primer lugar de los gastos la parte de los gastos generales. Además, 
se siguen para los gastos de la vía y de las instalaciones las mismas reglas 
que para el cálculo del precio marginal de los pasajeros (cuotas de 10% 
y 25%). Solamente los gastos de cargue y descargue en las bodegas y los 
patios se quedan enteramente (con excepción de los gastos generales).

El cálculo completo es reproducido en los subanexos 7 (F.C. del 
Nordeste) y 8 (F.C. del Norte).

CONCLUSIONES

Resumiendo las explicaciones anteriores y tomando de los anexos de 
las fórmulas, llegamos asi al siguiente conjunto:

/Precios en



Precio en pesos

F.C. Nordeste

1, Tráfico pasajeros

a)
pasaj.en la.clase 0,0484-0,01314 k40,00396 kp

" 3a. " 0,03240,00657 M0,00349 kp3

todas clases 
juntas 0,03440-0077 k 0,00365 kp

b) prec.total del 
pasaj. en la.clase 0,21740,02104 k40,01339 kpq

" 3a. " 0,13040,01055 k40,01226 kp^
todas clases 
juntas 0,14240,01247 k40,OI264 kp

f 2*  Tráfico de carga 
a) precio marginal de la 

tonelada que paga 0,671 0,376 t 4 0,017325 k 
40,007201 kp 

b) precio total de la 
tonelada que paga 0,75740,600 t40,026076 k 

4 0,017452 kp

F.C. Norte 2°.

0,06640,01228 k 40,00422 kp^

0,03440,00705 k40,00408 kp^

0,04040,00823 k40,00412 kp

0,28540,2128 k4O,O1459 kp^

0,14340,01239 k40,OI422 kpj

0,16940,01439 k40,01434 kp

0,72940,303 t4 0,022541 k
40,008227 kp

0,81240,501 t4 0,033459 k
40,020461 kp

En estas fórmulas:
k - Kilometraje recorrido

Pl^ P3, p - (para los trenes de pasajeros: el 
peso arrastrado por pasajero, ex­
presado en toneladas)

p - para la carga: la relación de las toneladas- 
km. brutas, toneladas que pagan más toneladas 
de tara, incluyendo el recorrido vacío de 
los carros, con las toneladas-km.que pagan.

t = relación de las toneladas brUTXi.s( tara4 
carga ) con las toneladas netas (carga que 
paga).



Repetimos que lo propie de estas fórmulas es destacar y aislar algunos 
gastos fijos, de manera que el precio de un transporte a diferentes distan­

cias no es proporcional con estas distancias.
Los gráficos del preció del pasajero del Nordeste y de las toneladas 

del Norte y del Nordeste, muestran bien que esta parte es fija y su influen­
cia sobre el precio por diferentes distancias. En estos gráficos se püsieror. ) 

también la tarifa más alta (clase 0) y la más baja (abonos).
Estas fórmulas permiten también dar el precio de la. tonelada-km. promedia 

"red" para diferentes distancias: los resultados han sido puestos en un 
gráfico, también anexado.

Por fin, las fórmulas permiten calcular el precio de costo para diferente 
condiciones de cargamento.

El grafico correspondiente, hecho para el F.C. del Norte, hace referencia 
a las fórmulas siguientes, establecidas tomando el recorrido vacío de los 
carros igual al promedio de la red.

Cargamento de Precio marginal de Precio total de
1 carro (en la tonelada, en $. la tonelada en $.
toneladas)

5 2,172 - 0,0577 k 3,198- 0,1209 k
10 1,601 - 0,0442 k 2,225 - 0,0047 k
15 1,412 - 0,0397 k 1,941 - 0,0762 k
20 1,317 - 0,0375 k 1,784 - 0,0707 k
25 1,269 - 0,0362 k 1,691 - 0,0673 k
30 1,222 - 0,0353 k 1,627 - 0,0651 k

El gráfico demuestra do manera aparente qüe el precio de la tonelada
baja cuando el cargamento del .carro.aumenta. Esta reducción, del precio 
total es de cerca.de un 38% sobre el de un carro cargado con 5 toneladas, 
cuando este cargamento pasa a 30 toneladas.

Para el F.C. del Norte se llegaría a conclusiones semejantes.

cerca.de


GASTOS DE LOS PASAJEROS

GASTOS TOTALES
----------------------------------------------------- ...... -........ .  .............. . —..... .. .

GASTOS MARGINALES

la. C 1 a e e 3a. Clase la. C 1 A s * 
- _ . ...

3a. Clase

ITEMS Coehes (con 
Maniobras) Restaurantes Total- Coches (cas 

maniobras Restaurantes Total

1. ARRASTRE
Maquinistas, fogoneros. Cota- 
tustible, Agua, lubricantes. 
Otras provisiones, trenes y 
gastos varios 91. US

(25% de 39.777)

9.944 101.362 237.165
-

79.551
n*

 4¡ 
r . R

y § 

88.204

'..................

4

206.398 d

Preñares 6.199 - 6.199 37.412 7.267 - 7.267 33.158

Alistadores
5 ?..

3.3^7
(25% de 1.4M) 

* 372 3.759 8.336 3.002 329 3.331 ^.^31 -

Reparación locomotoras 43.055
(25% de 13.903

4.726 47.791 112.322 37.973 4.168 42.141 99.064 ;

Reparación coches 39.693
(2$^ de 5.30^)

1.327 41.020 36.714 34.572 1.156 35.728
..............

31.'97^4

Edificios, Maq. Talleres, 
Contramaestres, Gastos 
Admcn. y Depreciación

19.906
+11.662

(25% de 5.471
+ 3.412)

2.220 32.590
33.697

+ 21.010 á ' 8"' i ; -

Revisadores de tren 10.509
F(25% de 4.614)

1.154 11.663 . 27.416 29.299 1.021 ; 10.320

ne-----

24.260

Conductores de tren 5.002 - 5.002 22.813 4.430 4.430 20.210 '

Jefe de transportes 6.970 - 6.970 31.792 - a- —

Descarrilamientos 22 3 ' 25 58 : 19 2 21 50

SURTOTAL 1, que nasa ... 33.625 19.746 255.371 569.260 176.113 15.329 191.442 422.950
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SUBTOTAL 1, que viene ... 238.625 19.746 258.371 569.260 176.113 15.329 191.442 422.950

11. ESTACIONES 27.704
(25% de 5.996) 

1.499 20.203 108.835 5.532 297 5.829 24.044
III. VIAS Y SCALES 
Gesto) del tráfico 79.052

(25% de 34.199)
"7.602 204.380 7.139 772 7.911 18.457

Reparación Edificios. 
Maquinaria y Talleres 7.124

4-4.635

(25% de 3.092^
2.005)

1.272 15.031 30.401
Guardavías, Teléfonos 
y telá?rafos 19,099

(25% de 7.8^1)
1.958 20.057 46.794 7.756 839 8.595 24.838

Caporales, Inspectores 
e Ingenieros 17.301

(25% de ^.4*6)
1.872 19.173 44.731

'U^TOTAL TIi 126.211 13.65? 39.863 326.306 14.895 1.611 16.506 43.295

TV. VAVins 
Indemntfaetones. Utiles 
de escritorio 3.47"? — 3.477 15.890 1.336 — 1.336 6.004

TOTAI 1 + 11 + III +IV 396.017 34.897 430.914 1.020.291 197.876 17.237 215.113 496.383

V. AitOTH 'ACION
Locomotoras y cochea 
Vía y Se^alrs

97.600
39.700

- 97.600
3ç,?cO

190.400
90,000

48.800
3.970

- 48.800
3.970

95.206
9.000

SUBTOTAL V 137.300 - 137.300 280.400 52.770 - 52.770 104.200

TOTAL O'-^^AL CON
AMORTI?AC"ON 533.317 34.897 568.214 1.30C.691 250.646 17.237 267.883 600.583
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Low gastos 6*1 tráfico de carga eon trenes mixtow y trenes de carga - won
low siguientes. Im eolamna do, como información, cumlow worn low gastos di- 
rwctow dado*  por la contabilidad, por cada item, din esMrgo, estos gastos 
daban ir cargados con low otrow gasto*,  aun para cl cálculo do low precios 
margínalos, como lo wromow más adelanto.

—---------------
T r nee Maniobras y Patios T 0 t alee

Gastes dir. Gastos con Gastos Gastos Gastos Ge atoe
inte jal.Cad, ave cargas directos totales directos totales

Kgain. y fogoneros 148^

8.063
23.906

102.015 21.412 36.416 81.397 138.431
OMuetlble 212.463 15.441 22.060 164.175 234.523
Agua y Merioantes 14.976 2.151 4.575 10.214 I9.55Í
dMtcn y propia.varia! 30.410 465 556 24.371

12.838
30.966

Alista ?. y prende dore. 12.^)8 21.834 . at wm 21.834
Maree. locomotoras 92.896 152.200 7.262 11.900 100.158 164.100

' earrow 64.072 93.823 '1 Wü a* 64.072 93.823
QMtow talleres 38.970 89.167 1.54o 4.360 40.510 93.527
As vis ore 3 y engrasad. 27.308 45.881 - ** 45.881
Ctaducturea de tren 26.642

76.795
4s,o84

130.606
— se 45.084

177.07527.324 46.469 104.119heos roa
Descarrilamientos 130 211 7 12 137 223

580-339 938.670 75.602 126.348 655.941 I.O65.OI8HMOTAL ARRASTRE
aASTO^' DE - STACI íWES

22.845 40.669 84.937 145.144 107.7a? 185.813
lode gas y patios 110.340

9.698
I87.654 — se 110.340 187.654

] Otroe gastos ¿e Eetac. U.898 3.700 4.539 13.398 16.437
i Jefe transp. y patios 12.097 20.044 77.971 132.604 19.894 152.648

HHKHAL ESTACIONES 154.980 260.265 96.434 282.287 251.414 542.552

Vía,ríe le 3,balasto, tu
riesas y pequ.gastos 183.328 357.147 1.947 3.975 185.275 361.122
Caporales, Inspectores
Isgerdtroa 40.^1 71.2'5 376 657 41.207 71.882
Ragain. y talleras 8.T&) 19.8o-? 88 197 8.868 20.006
&erda. fas 11.006 21.179 -a- as U.006 21.179
Malee y comunlcme. 24.1M 43.156 - - 24.105 4.351
HMVTA1. VIA 268.Q50 512.516 2.411 4.829 270.461 517.345

WM.
Moa y perdidas 500 597 a* 500 597
Otiles eécrit .transp. 11.447 13.661 se se ? 11.447 13.661
Proporc.gast. talla. 2.367 2.578 ** " - 2.267 2,578

13.847Otros past .transp. 12.401 13.847 - W 12.401
26.615 30.683 26.615 30.683MT0TA1 VARIOS es

WAL GENERAI 1.029.964 1.742.134 174.^7 413.464 1.204.431 2.I55.598

130-
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y.c. DM. NORTH 2?

GASTOS DE LA CARGA (Trenca mixto*  y dm carga junto*,  min deprwciacióa)

. y ielëfo?

T r e nee ¡faniobras y Patio* T 0 taise
1

Gast.dir. Gastos Gastos conGast.dir Gast * coo
Inicial sus car- iniciales con mue rectos sas
cad. g** cargas iniciales cargas

;
[ CA^'l -:

29.158 50.170 110.269 189.361! Maquin.,fogoneros '81.111 I39.I9I
m Combustible 185-938 237.758 21.255 27.200 207.193 264.958
! AffjA y lubric. 6.213 12.646 1.324 2.670 7.537 I5.316
)[ Gast. y prov.divers.27.125 33.891 58 68 27.I83 33-959
[i Alistad, y prend. 16.868 29.121 - - 16.868 29.I2I
K Repar. de loccmot. 114.317 I88.234 7.197 11.847 121.514 200.081
] * * carros 65.OI6 93.963 ** - 65.016 93.963
P Gastos talleres 58.818 128.846 2.496 5.462 61.314 134.308

Revie. y engrasad. 33-932 62.533 - - 33.932 62.533
39.024! Conduct.de trenes 22.367 39.024 - - 22.367

[ Frener.y otro perm . 79.337 136.969 24.199 41.777 103.536 178.746
¡ DescarrílamieBtos 496 830 37 61 533_ 891 _

[ SUBTOTAL ARRASTRE 691.538 1.103.006 85.724 139.255 777.262 1.242.261

[ ^STOS DE ESTACIO^
g

44.739 91.447 158.736 116.518 203.475! Trenes 25.071
Bodegas y patios

! Otros gast.estac.
126.407

12.668
217.873

15.231 9.265 11.14o
i 126.407

21.933
217.873
26.371

! .Tefe transn. V nat . 13.787 23.165 66.843 115.397- t 80.630 UM6g__
L
! SUBTOTAL ESTACIONES 177.933 301.008 167.555 285.273 345.488 586.281

PASTOS IB VIA 
Vía,Rieles, Balas. '267.192 503.190 3.188 5.904 270.380 509.094Trav. y peq.gast.
Cmpor., Inspect., 
Ingen. y oficina 46.759 79.453 512 875 47.271 80.328
Maquin. y talleres * 6.874 11.658 79 134 6.953 11.792
Guardavías '6.239 r: 12.058 - — 6.239 12.058
Señal y comunlc. 31.553 56.715 - - 31.553 —

SUBTOTAL VIA 358.617 663.074 3*779 6.913 362.396 669.987

Daños y perdidas 
Utiles escrit.

624
10.340'

á -
-

624
10.340

734 
12.164

Propor.gmst.tall. 2.330 3.778 - - 2.330 3.778
Otros gast.transp. 12.815 16.443 as — . .111^3-
SUBTOTAL VARIOS 26.109 34.119 - - 26.109 34.119

TOTAL GENERAL 1.254.197 2.101.207 257.058 431.441 1.5U.255 2.532.648

tal I 4-11. -131-
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F.C. DEL MORDESTE 
FORMULAS DEL PRECIO DE COSTO DE LOS PASAJEROS

A. Prcio Total

Los diferentes gastos, clasificados en grandes categorías, figuran 
en el Subanexo 1,

El número de pasajeros y de pasajeros-km. que pagan, son los
siguientes:

Pasajeros Pasaj.km. T-km.b.r. Recorrido
con parte promedio del
Restaurantes pasaj.-km.

clase I5O.67I 14.782.968 16.754.000 98 km. 1
3^ clase 954.967 66.080.655 39.004.000 69 km. 2
Total trenes vapor- 1.105.638 80.863.623 55.578.000 73 km, 1
Trenes autoferros 4.95O 988.658 199 km. 7

Los gastos siguientes, del Subanexo 1, son directamente una función 
de los recorridos de los trenes y del trabajo de las locomotoras.

1^' Clase 3^ Clase Total

I. Gastos de Arrastre

Maquinista, fcgon., combus., 
agua, lubric., prov., para 
loe., y tren y descarrila-

203.309 446.509 649.898

mientos 101.387 237.243 338.630

Freneros 8.199 37.412 45.611
Conductores 5.002 22.818 27.820
Reparación locom. 47.781 II2.322 160.103
Reparación coches Al.020 36.714 -724234

II. Gastos de Vía

Gastos de tráfico 
Guardavías y común, 
(señal, y teléfonos)

Subtotal I * II.

87.602 204.380 291.982

20.057 107.659 46.794 251.174 66.851 358.833

311.048 697.683 1.008.731

/Los gastos
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Los gastos siguientes son, mis que todo, función del número de 
pasajeros.

III. Gastos de Estaciones

Estaciones 29.203 108.835 138.038
Indemnizaciones, útil.

de escritorio 3.477 15.890 19.367
32.680 124.725 157.405

Los gastos siguientes tienen muy poca relación con el número de
pasajeros o pasajeros-km, 
IV. Gastos Varios
Alistador. locom. 3.759 8.836 12.595
Revisador. tren ' 11.663 27.416 39.079
Jefe transporte 6.970 31.792 38.762
Amortiz. locomot. y .A

coches
Gastos grles. de

97.600 190.400 288.000

talleres (equipo) 32.590 54.707 87.297
Vía 13.031 30.401 43.432
Person, de direc.

de la vía
Amortización de

19.173 44.731 63.904

la vía 39.700 90.000 129.700
- 244.486 478.283 702.769

Total General 568.214 1.300.691 1.868.905

Fórmula Precio Tota^

1) Los gastos I y II deben ser relacionados al número de pasajeros-km. 
o sea:

1 clase 311.048 = 0,02104 $ por pasajero-km. de 1& clase
14.782.968

3& clase

T 8. ^31 y 2 
clases juntas

627.,68?
66.080.655

1.008.731
80.863.623

—

0,01055 $

0,01247 $

tt

!!

tt

tf

" " 3a clase

" H ].a y 3^ clases 
juntas

2) Los gastos 111 deben ser relacionados al número de pasajeros, 0 sea:
1 clase 32.680 0,217 $ por pasajero-km. de 1 clase

150.671
- /3* clase
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3& clase 124.725 — 0,130 $ Por pasajero-km. de 3^ clase
954.967

1^ y 3& I57.405 - 0,142 $ por pasajero-km. de 1^ y 3^
clases juntas 1.105.638 clases juntas

3) Los gastos IV no son relacionados con el tráfico. Podrían 
repartirse según los pasajeros o los pasajeros-km. Sin embargo, la 
mejor solución sería considerarlos como gastos generales, que deben 
afectar a la unidad de transporte, cual es la tonelada-km. bruta 
remolcada. ...

Estas T-km. brutas con: 1& el. (con parte de

los coches restaur.) 16.754.000
3^ cl. 39.004.000

Total 55.57S.000

fórmulas siguientes del precio de costo del pasajero, en pesos:

es decir que cada T-km. bruta debe soportar :
.a -

en 1 clase 224.486 = 0,01339 $
16.754.000

.a -, en 3 clase 487.283 = 0,01226 $
39.004.000

todas clases 702.769 - 0,01264 $
juntas 55.578.000

Juntando los elementos de los items, 1, 11 y 111 se llega a las

P1 (de 1^ clase) = 0,217 * 0,02104 k * 0,01339 k P^.

P3 (de 3& clase) = 0,130 + 0,01055k * 0,01226 k p^.

P (todas clases = 0,142 * 0,01247k * 0,01264 k p.
juntas)

En estas fórmulas: k = kilometraje recorrido por el pasajero 
p = peso bruto arrastrado por pasajero

Comprobación de las fórmulas
Las condiciones promedias de transporte de los pasajeros en 1950,

/corresponden a
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corresponden a un peso bruto arrastrado por pasajero, de:

— 3*  en 1 clase : 16.754.000
14.782.968

T
= 1 133

en 3 clase: 39.004.000
66.080.655

= 0^590

todas clases 
juntas

55.578.000

80.863.623

= 0^687

Introduciendo estos valores en las fórmulas, se dan las fórmulas 
siguientes :
1) P^ = 0,217  02104 k + 0,01339 x 1,133 k = 0,217 + 0,03621 k.*
2) P3 = 0,130 0,01055 k 0,01226 x 0,590 k = 0,130 + 0,01778 k.
3) P = 0,142 0,01247 k  0,01264 x 0,687 k = 0,142  0,02132 k.* *

y usando los recorridos promedios de cada categoría, viene
P^ = 0,217 * (0,03621 x 98,1) = 3,769 $
P3 = 0,130 * (0,01778 x 69,1) = 1,359 $
P = 0,142 + (0,02132 x 73,1) = 1,700 $

Como comprobación, los precios del pasajero, calculados directa­
mente, son los siguientes:

P^ = 568.214 = 3,771
150.671

P^= 1.300.691 = 1,362
954.967

P = 1.868.905 = 1,690
1.105.638

Los precios de costo pueden ponerse en un gráfico, en el cual 
se pueden también indicar las tarifas. Como que en el Nordeste hay dos 
secciones que tienen tarifas disntintas, hay que hacer dos gráficos.

/B. Precio Marginal
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B. Precio Marginal

Definición

En el término "precio marginal" se entienden aquí solamente incluidos 
los gastos directamente ocasionados por el transporte y que en caso de 
aumento o disminución de las cantidades transportadas, vendrían a cambiar. 
No darán el precio del pasajero-km. en más, que sería ya bastante menor, 

pero constituye más o menos la línea por debajo de la cual no podría 
descender la tarifa. Intervienen en estos gastos la mayor parte de los 
gastos de arrastre (maquinistas, fogoneros, combustible, agua, freneros, 

conductores, reparación de locomotoras y coches); "están excluidos los 
gastos generales de talleres, del jefe de transportes y de sus ayudantes" 
porque estos gastos pueden ser considerados como siendo constantes y 
poco o nada afectados por el tráfico. De las estaciones también hay 
solamente una parte que deba ser considerada; según algunos sondeos, 
se podría tomar para las condiciones de Colombia en un "25%" de los 
gastos totales.

Los gastos de la vía dependen poco del tráfico; son en su mayor 
parte debidos a las circunstancias atmosféricas y al envejecimiento 
natural. Sin embargo la más o menos grande importancia puede dañar 

diferentemente las instalaciones de la vía y se puede aceptar 
razonablemente que un 30% de estos gastos está relacionado con el 
tráfico. Para los gastos de guardavías, señales y telégrafos, se 
tomará únicamente su funcionamiento. Los gastos de dirección, 
caporales, inspectores,e ingenieros, seguirán invariable.

Para los varios intervienen solamente los gastos de útiles de 
escritorio de transportes.

Para las cuotas de amortización se puede atribuir también 1/10 
parte de la Dotación de la vía., quedando los 9/10 restantes a cargo del 

envejecimiento normal.
/Para las
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Para las locomotoras y los coches, el serviço prestado tienen una 
mayor influencia sobre la vida de este material, mientras qúe el enve­
jecimiento técnico es el otro factor que debe considerarse. Según 

una práctica que tiende a extenderse, se tomará la mitad de esta 
dotación para el tráfico y la otra mitad para el envejecimiento natural.

Hay qie añadir todavía que los gastos a considerar en los diferentes 
items son solamente: 1. de personal,

2. de materiales y varios,
3. de cargas sociales,
4. de servico de empresa (transportes de mate­

riales), 
excluyendo los gastos de administración, generales. Se deben tomar las 
cargas sociales en su totalidad, porque éstas comprenden las bonifia 
caciones por días feriados, vacaciones, primas, cuotas de seguros 
para enfermedades y aporte al fondo social, y el uso de un agente 
lleva consigo directamente estos gastos.

Así pues los gastos a considerar son los de la última columna 
del Subanexo 1.

Siguiendo el mismo órden que para el precio total, tenemos:
1& Clase 3& Clase Total

I. Gastos de Arrastre

Maquinistas, fogoneros, 
combustible, agua, lubr., 
provis.p.locomot. y trenes,

177.791 390.859 568.650

y descarrilamientos 88.225 206.448 294.673

Freneros 7.267 33.158 40.425
Conductores 4.430 20.210 24.640
Repar. locomotoras 42.141 99.064 141.205

" coches 35.728 31.979 67.707

/Gastos de Vía
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II. Gastos de Vía
1& Clase 3^ Clase Total

Gastos de tráfico 7.911 18.457 . 26.368

Gast. de comunicac. 8^592 24.838

16.$06 43.295 59.801

111. Gastos de Estaciones

Estaciones 5.829 24.044 29.873
Utiles de escitorio 1.336 6.094 74..2OI

7.165 30.138 37.303

IV*  Gstos Varios

Alistadores locomot. 3.331 7.831 11.162

Revisadores tren 10.320 24.260 34.580

Amortizac. coches y loe. 48.800 95.200 144.000

Amortizac. vía 3.970 66.421 9.000 136.291 12.970 202.712

Total General , 267.883 600.583 868.466

Fórmula Precio Marginal

1) Gastos por pasajeros-km. 1^ clase: 194.207
14.782.968

*** 0,01314 $

3^ clase 434.154
66.080.655

0,00657 $

Todas 628.451 — 0,00777 $

clases juntas 80.863.623

2) Gastos por pasajero: 1^ clase 7-165
150.671

— 0,048 $

3& clase: 30.138

954.967

Sí 0,032 $

/todas clases
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todas 37.303 = 0,034 $
clases juntas 1.105.638

3) Gastos por T-km. bruta: 1& clase 66.421 = 0,00396$

16.754.000
3& clase 136.291 = 0.00349$

39.004.000
todas 202.712 - 0,00365$

clases juntas 55.578.000

Se llega asi en forma semejante como para el precio total, a las 

siguientes fórmulas :' .............

P'l (de 1& el.) = 0,048 + 0,01314k * 0,00396 kp^
P'3 (de 3& " ) = 0,032 0,00657k 0,00349 kp^

P' (todas clases) -, 0,034 O,OO77k 0,00365 kp. —

La aplicación del peso bruto promedio a cada una de las categorías 
de pasajeros conduce a las fórmulas:

1) P'i = 0,048  0,01763 k*

2) P'3 = 0,032 + 0,00862 k

3) P' = 0,034 + 0,01028 k

Para los recorridos medios de transporte de cada clase, los precios 

son entonces:
P'l = 1,778 P'3 0,604 P*  = 0,785
La relación R = precio marginal es entonces, para cada clase, en 

precio total 
las condiciones medias de transporte:
R1 = L¿78 = ^,,1% R3 . 01526 - 46,2% R = O^ =

3,771 1,262 1,690
(98 km.l) (69 km.l) (73 km.l)

Sin embargo, esta relación no es constante y debido a los gastos 
fijos, varía según el kilometraje recorrido y tiende a aproximarse al 

/5Q% cuando
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50% cuando el recorrido aumenta, como puede verse en el cuadrillo 

siguiente :

Valor de la Relación R. para recorridos de

25 Kms. 50 Kms. 100 Kms. 250 Kms.

1 el. Precio marginal 0,489$ 0,930$ 1,811$ 4,456$

Precio total 1,122$ 2,027$ 3,838$ 9,270$

R. 43.6% 45,9% 47,2% 48,1%

ja el. Precio marginal 0,247$ 0,463$ 0,894 2,187$
- Precio total 0,574$ 1,019$ 1,908$ 4,575$

R. 43% 45,4% 46,8% 47,8%

Todas Precio marginal 0,291$ 0,548$ 1,062$ 2,604$

clases Precio total 0,675$ 1,200$ 2,274$ 5,472$

R. 43,1% 45,4% 46,4% 47,5%



F.C. DEL NORTE, 2-.
FORMULAS DEL PRECIO DE COSTO DE LOS PASAJEROS

Proceiisndo en el mismo orden que para el Nordeste, siguen los resultados.

Datos Estadísticos
T-km. brutas re­
mole., con parte Recorrido

Pasaj. que pagan Pasaj.-km. restaurantes,. promedio

1- .clase 190.063 17.3670349 17:697.000 91^4
3- ." '636:341 59.920:265 36.571:000 71;6
Total trenes de vapor 1.026.404 77.267:614 54.266.000 75^3
trenes autoferros 14.436 2.373.750 - 164,4

Precio Total ' Precio Marginal *
09

¡ 1-.Clase 3-. clase ¡ Total 1-. clase 3-.clase total

I.G^TOS DE ARRASTRE" 
Maquinista, fogoneros, 
combustibles, agua, lu­
bricantes, provisiones 
y descarrilamientos 105.627 219.067

ca \ 
i

324.714 92.136 191.115

i

283.251
Freneros 12.675 43.495 56.170 11.380 39.052 50.432
Conductores 5:309 16:246 23.555 4:764' 16:372 21:136

„Reparación locomotoras 54.352 113.421 167:773 48:529 IOI.27O 149.799
Reparación coches 40.552 ' 36.272 76.824 35.721 ' - 31.952 '... 67.673 '

* 216.515 430.521 649.036 192.530 379.7¿1 572.291
11. GASTOS DE VIA * *
Tráfico 131:657 272.116 403.775 12.006 24.814 36.620
Guardavía y comunic. 19.363 40.020 59.383 8.731' . 18.046 26.777

SUBTOTAL 11 - 151.020 312.13S 463.158 ;_________20.737 42.86O 63.597

SUBTOTAL 1. + 11. 369.535 742.659 1.112.194 213.267 422.621 635.868



SUBTOTAL 1. 11
III. GASTOS DE ESTACIONE 
Estaciones
Indemnizaciones y útiles 
de escritorio

369.535 742.659 1.112.194 213.267

23.048

5.134

422.621

34.012

6.628

635.888
3

49.412

4.733

103.022

16.289

152.434

21.022

11.054

1.49¿L.
SUBTOTAL III. 54.145 II9.3II

- 173.456 12.548 28.182 40,730
IV. GASTOS VARIOS 
Alistadores de locom. 
Revisadóres de tren 
Jefe de Transportes

Gastos grales.talleres 
(equipo) 
(vía)
Personal direcc. vía 
Amo rtiz ac. lo como tora 
Amortiz. vía

5.507 
16.278 
10.680

43.756
20.118
23:231

102.700
35.900

11.492
33.968
36.702

68.855
41.581
48.014

201:300
78.300

-

16.999 
50.246 
47.382

112.611 
6i;699 
71:245

304:000 
114.200

-d-'O
 

O QO
' 

O
' 

t 
, 

. 
,

¡

10.318
30.394

100¿650
7.830

15.262
44.960

152.000
U.420

SUBTOTAL IV.
TOTAL GENERAL

258.170_________ 520.212 *778:382 74:450 149:192 223:642681.850 1.382.182 2.O64.O32 300.265 599.995 900.260

FORMULA de Cálculo de los táiminos
-------------

1^, Gastos ( 1-. clase 
por
pasaj.-km. ( 3-. clase 

(
( *
(tod.clases

'369^535 
17.367,349

'742:659 
59.920.265

1.112.194
77.287.614

Precio Total

- 0,02128

0,01239

- 0,01439

Precio Marginal

17.3^349

'422.621 - 0,0705
59.920.265

'635:888 - 0,08223
77.287.614 "



Precio Total Precio marginal

2^) Gastos por pasajero (1^ clase 190.0^3 12.546 lo,066
190.063

(3^ clase 119.3U - 0,143
636.341

26; 162 3),034
636.341

(todas cía:.,- 173.456 : 0,169 
^î.026.404

-A2¿232 1 0,040
1.026.404

3a) Gastos de las 
Ton, brutas (1-, clase 256.170 - 0,01459

17.697,000
74;450 - 0,00422

17.697.000

(3-.clase '520.212 = 0,01422
36.571.000

- 0,00408 '
36.571.000 * g

(tod. clases 770.3^ - p 01^3^
54.266.000 '

'54'2'^ = 0,00412

FORMULAS con relación al
peso por pasajero-km. P. 1-. clase - 0,265 4-

P. 3^. " = 0,143 4-
P.todas clases 1 0,169 4-

0^02126k40,01459kp- 0,0664-0,Ó1228kí-0,00422kp^ 
0,01239k40,01422kp^ 0,03440,007 5k4o,00406kp^ 
0,01439k40,01434kp^ 0,0404-0,00623k40,00412kp-^

Peso promedio por pasajero: -a . 17.697.000 - i-mío
1-. ciase 17,367.349 * -*-^7

3-. clase 36.57i.OOO - 0T610
59.920,265

**
todas clases 54.266.000 - 0T702 
juntas 77,267.614



FORMULAS PROMEDIO 1 a n1. clase - 0,285 4- 0,03615 k 0,066 i- 0,01653 k.
3^ clase 1 0,143 4- 0,02106 k 0,034 1 0,00954 k.
todas clases 1 0,169 4- 0,02446 k 0,040 4- 0,01112 k.

Precio promedio de un pasajero según cálculo
„ a directo
1. clase k - 91,4 Pi 1 3,539 $ (3,537 $) P-.
3^ clase k 1 71,6 P3 Z 1,651 $ (1,652 $) p\
todas cía- -
ses k - 75,3 P Z 2,011 $ (2,011 $) p*

Hoja 4

P*1
Relación —= 

P
- 1,531 44%

- 0,7L7 43,4%

- 0,333 43,9%
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F.C. NORDESTE
CALCULO DE LOS TERMINOS DE LA FORMULA DE LA TONELADA DE CARGA

i) Precio Total

Los gastos siguientes I y II, tomados del Subanexo 3 son función, 
bien sea del recorrido de la carga o bien de las toneladas-km. brutas:

N". GASTOS DE TRENES
Función de los 
recorridos (i)

Función de'.las 
Toneladas brutas (11)

1 Maquinistas, fogoneros, combustible
2 Agua, lubricantes, Revisadores y 

engrasadores, Alistadores y prende­
dores y descarrilamientos 82.902

314.478

3 Conductores de tren 45.084
4 Freneros 130.606
5 Reparación locomotoras 152.200
5^ Amortización locomotoras 88.000
6 Reparación de carros 93.823
6^ Amortización carros
7- Gastos talleres y gastos y provis. 

diversos: (119.577: es parcialmente 
función de los recorridos y parcial­
mente de las ton. brutas. Se tomará 
la repartición de (5*6)  o sea 61,9% 
para los recorridos y 38.1% para las

100.000

t-km. brutas) 74.018 45.559
8^ Gastos de vía (rieles, balasto) 357.147
8^ Amortización vía 128.700
9 Guarda-vías. Señales y comunic. 64.335

10 Caporales, Inspectores, Ingenieros 
y máquinas y talleres (91.034) 
(como la repartición de los ítems 
8 y 9) o sea 15,3% para recorr. y

13.928 77.106

30.683

84,7% para las t-k.b.
11 Gastos varios, daños y pérdidas. 

Utiles de escritorio, proporc. 
gastos talleres

12 Gastos de trenes y otros gastos
de las estaciones 40.669 11.898

13 Jefe transportes 20.044

TOTAL 691.742 1.179.438

1.871.180
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Los gastos siguientes no son función de los recorridos ni de las 

t-km. brutas, pero si solamente del volumen de la carga, es decir, de 
las toneladas

14 Gastos de estaciones para bodegas
y patio s 187.654

Los gastos siguientes son función de las toneladas brutas 
(toneladas de carga * tara de los carros)

15 Total de los gastos de arrastre 
de maniobras en camión y patio 126.348

16 Gastos de maniobras y patio de 145.144
las estaciones, con los otros gastos * 4,539

17 Jefe de patios 132.604

18 Gastos de vía de maniobras y patio 4,829

413.464

Sumando estos gastos por categoría, se obtiene:
I Gastos proporcionales al recorrido de 1 T. de carga 691.742

II " " a las t-km. brutas 1.179.438
III " " " " toneladas netas de carga 187.654
IV " " " " " brutas " " 413.464

Total 2.472.298

I. Si estos gastos se relacionan con los recorridos totales de carga, 
o sea 26,527.136 t-km. de carga que paga, se verá que una tonelada 
transportada a una. distancia de 1 km., debe soportar un gasto de: 

691.742 " 0,026076 $

26.527.136

Para una distancia de transporte de k kilómetros, esta tonelada 
soportará entonces: 0,026076 k $

/II. Si se



II. Si se realcionan estos gastos con las toneladas-km. brutas, o sea 
67.580.000, se ve que cada t-km. bruta recibe: 1.179.438 - 0,017452 $ 

67.580.000

Sí llamamos g a la relación entre las toneladas-km. brutas y las 

t-km. netas de un transporte de carga, cada t-km. neta deberá soportar: 

0,017452 x p $.

Para una tonelada transportada a k kilómetros, lo que corresponde k 
toneladas-km. netas, su parte de este gasto será entonces: 0,017452 k p $.

III. Cada tonelada neta deberá soportar: 187.654 = 0,7573 $ (había
247.772

247,772 toneladas de carga que pagan, durante el año 1950).

IV. Si llamamos t a la relación Toneladas brutas = Toneladas netas  tara*
Toneladas netas Toneladas netas 

tenemos para la red del Nordeste: Toneladas brutas 689.094 
" netas 247.772 

y t = 689.094 - 2,781
247.772

Cada toneladada bruta debe soportar 413.464 = 0,600 $ y como una 

689.094
tonelada neta corresponde a t tonelada brutas, su carga será: 0,600 t.

La fórmula del precio de costo total de una tonelada nete a k-km.

Pt = 0,7573 0,600 t * 0,026076 k + 0,017452 kp

Comprobación de la fórmula
Para las condiciones promedias de transporte

p *=  Toneladas-km, brutas = 2,548 
Toneladas-km. netas

t = 2,781

/k = T-km.
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La fórmula da:

para el precio: 
de una tonelada: 
promedio :

Mientras que el

k - T-km. netas que pagan = 26.527.136 - 107 km. 1

Toneladas que pagan 247-772

?t= 0,7573 * 0,600 x 2,781 * 0,026076 x 107,1 + 
0,017452 
x 2,548 x 107,1 =

0,7573 + 1,669 + 2,7927 * 4,7625 = 9,9315 $

cálculo directo da:
Costo total - 2.472.298 = 9,973 $
T. que pagan 247.772

Ejemplo de utilización de la fórmula

Cuál es el precio de costo de 35 toneladas, cargadas en 2 
góndolas, de 12,5 T. de tara cada una, despachadas a 75 Km.?, a 220 
Km.?

Calculamos en primer lugar los valores de y de t.

t = toneladas netas * tara = 35 * 25 = 1,714 
toneladas netas 35

p = toneladas-km, brutas = T-km. netas * t-km. de la tara 
toneladas-km, netas tonaladas-km. netas

= 35 k * 25 k * 25 x kilómetros recorridos de vacio de las góndolas 

35 k

Suponiendo un recorrido vacio para tomar carga de: 47,2%, 
correspondiendo a los recorridos promedios vacies de esta red, viene

P = (35 + 25 * 25 x 0,472) k = 35 + 25 + 11,8 = 71,8 - 2,051
(35) x k 35 35

Reemplazando en la fórmula viene:

Pt= 0,7573 + 0,600 t * 0,026076 k * 0,017452 kp

/= 0,7573



= 0,7573 * 0,600 x 1,714 * O,O26O76 k * 0,017452 x 2,051 k 
= 0,7573 * 1,0234 + (0,026076 * 0,035794) k 

= 1,7857 + 0,06187

Para una distancia de transporte de 75 km.

P75 - 1,7857 * 0,06187 x 75 = 6,42595 o 6,43 $ para una tonelada, o 
para 35' T. = 225 $

Para una distancia de 220 km.

?220 " 1'7357 * 0,06187 x 220 = 15,3971 o sea 15,40 $ para una 
tonelada, o para 35 T. = 539 $.

II) Precio Marginal

Los gastos a considerar para este precio son semejantes a los que 
han servido para el cálculo de los pasajeros, es decir que deben sacarse 
de cada ítem los gastos generales y se quedan los gastos directos: 
personal, materiales y varios, cargas sociales y de transporte (^) Sin 
embargo algunos items no considerados para el precio marginal de los 
pasajeros-km., deben entrar aquí en los gastos. Se hallan en este caso: 
los gastos de cargue y descargue en las bodegas, los gastos de maniobras 
en los patios yen camino, porque están directamente ligados con el 
movimiento de la carga. El cuadro de los gastos que deben ser condi- 
derados es el siguiente:

Observación: los gastos a considerar no son los de los gastos directos, 
dados por la Contabilidad, indicados en el Subanexo 3.

por cuenta de la Empresa
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No,
GASTOS DE TRENES

Función de los Función de las To- 
recorridos (1) neladas brutas (11)

1 Maquinistas, fogoneros, combustible
2 Agua, Lubricantes, Revisadores y 

Engrasadores, Alistadores

274.112

73.367
3 Conductores de tren 39.932
4 Freneros 115.753
5^ Reparación locomotoras 134.233
5 Amortización locomotoras 44.000
6 Reparación carros 81.431
6^ Amortización carros
7 Gastos provisiones diversas 

(25.737) (como 5 * 6) 0 sea 62,3% 
y 37,7%

50.000

16.065 9.722
3& Gastos de vía (rieles y balastos) 32.169
8^ Amortización vía 12.870
9 Señales y comunicaciones

11 Gastos varios y pérdidas (sin pro­
porción gastos talleres)

12 Gastos de trenes y otros gastos de 
Estac.(l/4 de 36.251 y 1/4 de 
10,022)

27.193

23.848

9.063 2.501
13 Jefe de transporte

111. Gastos relacionados con las 
toneladas :

14 Gastos de estaciones para bodegas 
y patios
IV. Gastos relacionados con las 
toneladas brutas:

15 Gastos de arrastre de maniobras y 
patíos en camino (sin los gas. 
tails.)

16 Gastos de maniobras y patio de las 
estac., con los otros gastos de 
estaciones (25% de 132.541)

17 Jefe de patio
18 Gastos de vía para maniobras y 

patio (1/10 de 4,364)

459.606 486.¿53

946.259

166.315

107.664

33.135
117.525

436
258.760

/Resumiendo los
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Resumiendo los gastos por categoría son:

I. Gastos proporcionales al recorrido de la carga = 459.606
II. " " a las toneladas-km. brutas n 486.653

III. " " " " " netas de carga = 166.315
IV. " " " " " brutas " " x 258.^60

Total 1.371^334

Los términos de la fórmula son:

I. 459.606 = 0,017325 
26.527.136

II. 486.653 = 0,007201
67.580.000

III. 166.315 = 0,6712
247.772

IV. 258.760 = 0,376

689.094

y la fórmula entera, del precio marginal de la tonelada despachada a k 
kilómetro es:

= 0,6712 * 0,376 t * 0,017325 k * 0,007201 kp

Comprobación

Para las condiciones promedias (véase la fórmula del precio total), la 
fórmula da:

P^ = 0,6712 * 0,376 x 2,781 + 0,017325 x 107,1 * 0,007201 x 2,548 x Io7,l 
= 0,6712 * 1,0457 * 1,8556 + 1,9650 = 5,5375

Mientras que el cálculo directo da: 1.371.334 - 5 5^5 
247.772 -----

Relación entre el precio marginal y el precio total

Para las condiciones promedias esta relación es:
precio marginal = 5,535 - 55,5% 
precio total 9,978

Sin embargo, como para los pasajeros, esta relación depende de diferentes 
factores y varía, aún para una misma carga, según las distancias.

Volvemos a tomar el ejemplo del precio total: 35T., cargadas en dos 
góndolas. /ANEXO IV
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La fórmula del precio marginal será:

Pm = 0,6712 * 0,376 t * 0,017325 k 4- 0,007201 kp

Pm - 0,6712 * 0,376 x 1,714 4 0,017325 k 4 0,007201 x 2,051 k

Pm = 0,6712 4 0,6445 4 k (0,017325 4 0,014770) = 1,3157 4 0,032095 k

Para una distancia k = 75 km. Pm = 3,7228

" " " k = 220 km.Pm = 8,3766
La relación Pm es para k s 75 km. Pm 3,7228 = 57,9

Pt 6,4260
k = 220 " 8,3766 - 54.4%

15,3971

A título de indicación: Para las condiciones promedias de transporte de
la carga, que corresponden a 11,7 T. por carro cargado, lo que da 
p = 2,548 y t = 2,781 las fórmulas son:

Pm. 1,717 4 0,03567 k
Pt. 2,426 4 0,07054 k

y para diferentes distancias, la relación Pm varia de la manera siguiente 
Pt

___________Distancias______________________ 
25 km ;50 km 100 km 150 km 200 km 250 km

Precio marginal de la tone­
lada en $ 2,609 3.501 5,284 7,068 8,851 10,635
Precio total de la tonelada 
en $ 4,109 5.953 9,480 13,007 16,534 20,061

Relación en % 62,3% 58,8% 55,7% 54,3% 53,5% 53%
Pt

En este cuadro puede verse que el precio de la tonelada a diferentes dis­
tancias, no es proporcional a estas distancias. Así el precio para 250 km. 
es solamente 4,8 veces el de 25 km. y no 10 veces. 
Observación: Todos estos precios contienen las cuotas de amortización del 
material rodante y de la vía.
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F.C. DEL NORTE, 2a.

CLASIFICACION DE LOS GASTOS PARA FORMJIAS DEL PRECIO MARGINAL Y PRECIO TOTAL, 
INCLUYENDO LOS GASTOS DE DEPRECIACION

G a s t o s d e t r e n e s
K", Precio marginal Precio total

Función Función Función Función
recorrid. Ton.brut. recorrid. Ton.brut.

GASTOS 1 y 11
1 i .aquini s ta s, f o goner o s, c ombus tibie s
2 Agua,lubricantes,revisadores y engra-

-* 329.851 *"* 376.949

sad.,alistadores y prendedores, 
y descarrilamientos 100.973 105.130 —

3 Conductores de tren 35.017 39.024 ***
„ Freneros y otro personal de tren 122.973 — 136.969 —
5 Reparación locomotoras 168.069 — 188.234 ***
5a.Amortización locomotoras 45.000 90.000
o Reparación de carros *** 82.495 *** 93.963
óa.Amortización de c arros
7 Gastos talleres y gastos y provis.

** 50.000 *** 100.000

de tren y diversos (Totales 33.891 
+128.8464-162.737 ; marginales 29.107 ) 19.502 9.605 108.546 54.191

8 Gastos de la vía (rieles,balasto,
traviesas, conservación) 45.606 — 503.190

8a Amortización vía — 10.320 — 103.200
9 Guardavías, Señales y Comunicac. 31.026 56.715 —
10 Caporales, Inspectores, Ingenieros 4. 12.058

y talleres (totales 91.111)
11 Gastos varios, daños y pérdidas,

— — 9.202 81.909

Utiles escritorio. Proporción 
gastos talleres 2.6.14-6 34.119

12 Gastos de trenes y otros gastos de
las estaciones (1/4 para margin.) 10.079 3.249 44.739 I5.23I

13 Jefe de transporte — — 23.165
SUBTOTAL 1. y 11. 532.639 557.272 790.617 1.385.917

2.122.946
GASTOS 111.

14 Gastos de estaciones (bodegas
Toneladas Toneladas

y patios) — 195.575 — 217.873
SUBTOTAL III. — 195.575 — 217.873

Ton.brut. Ton.brut.
GASTOS IV.

15 Gastos arrastre, maniobras y
patios en camino (sin los gastos de 
tailers.para el precio margin) 118.862 139.255

16 Gastos maniobr.y patio de estac.con
los otros gas.(25%de 152.110) 38.028 169.876

17 Jefe de patio
18 Gastos de vía para maniobras

103.606 115.397

(1/10 de 4.917) 492 6.913
SUBTOTAL IV. 260.988 431.441
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RESUMIENDO: Pr. marginales Pr. Totales
Grupo 1.: Gastos proporcionales 

al recorrido $32.639 790.617

" 11.: Gastos proporcionales 
a las T-km. brutas 557.272 1.385.917

" 111.: Gastos proporcionales 
a las toneladas netas 195.575 217.873

" IV.: Gastos proporcionales 
a las toneladas 
brutas _ 260.988 431.441

1.546.474 2.825.840 (2,532648 4
190.000
103.200 

amortizac.)

Relación gastos marginales con
gastos generales 54,7%

DATOS ESTADISTICOS

T-km. de carga, que pagan 23.629.353
" brutas de la carga 67.733.000

Toneladas netas de carga, 
que pagan 268.162

Toneladas brutas de carga, 
que pagan 860.491

Relación toneladas_brutas. 
toneladas netas

3,208

Relación frutas .
T-km. netas

2,866

TERMINOS DE LA FORMULA Marginal Total

GASTOS 1. 532.639 -
26.629.353

0,022541 k 790.617 - 0,033459 k
23.629.353

GASTOS 11. 557.272 -
67.733.000

0,008227 kp 1.385.917 - 0,020461 kp
67.733.000

GASTOS 111. 195.575 -
268.162

0,729 217.873 = 0,812
268.162

GASTOS IV. 260.988 =
860.491

0,303 t 43I.44I = 0,501 t 
860.491
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F Q.R.M.U.LA.S
Precio marginal: P^ = 0,729 4- 0,303 t 4- 0,022541 k J- 0,008227 kp

Precio total: Pt = 0,812 4 0,501 t A 0,033459 k 4- 0,020461 kp

COMPROBACION DE LAS FORMULAS
Condiciones promedias: p = 2,712 t = 2,968 k = 23.629.353 s 88^11

268.162
p^ = 0,729 4 0,303 x 3,208 4 0,022541 x 88,11 4 0,008227 x 88,11 x 2,866 

0,72488

= 0,729 4 0,972 4 1,986 4 2,078 = 5,765 $, mientras que el cálculo directo da

= 5.760 $ 

- 0,812 4 0,501 x 3,208 4 0,033459 x 88,11 4 0,020461 x 88,11 x 2,866
1,80282

0,812 4 1,607 4 2,948 4 5,167 = 10,534 $

(Cálculo directo: 2.825.848 . 10,537 $)
268.162 ----------

EJEMPLO DE APLICACION: Lo mismo que para el 

2góndolas de 12,5 T. de tara, para 75 km.?,

t =

P =

(siendo en esta red la

lo mismo que para el

35 4 25 4 25 x 0,400
35

Nordeste: 35 toneladas, cargadas en 

para 220 Km.?

Nordeste = 1,714

2

relación carro s-km. vacíos ^0,06% )
carros-km. cargados

Pm = 0,729 4 0,303 x 1,714 4 (0,022541 4 0,008227 x 2) k = 1,248 4 0,0390 k 
Pt = 0,812 4 0,501 x 1,714 4 (0,033549 4 0,020461 x 2) k = 1,671 4 0,0744 k 
Precio de la Tonelada:

Para 75 km. Pm = 4,173 $ 
" 200 " Rm = 9,048 $

Relación Pm para 75 km. - 57,5% 

" 200 " = 54,7%

Pm - 7,251 $
Pt = 16,551 $
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VARIACION DE LA RELACION Pm para las condiciones promedias de cargamento 

Pt
de la red, segiln las distancias:

Condiciones promedias:

cargamento promedio de un carro: 289.899 = 9^56
30.322

lo que.da t - 3,208 p = 2,866
P = 1,701 Í 0,04612 k

Pt = 2,419 -t 0,09219 k

Valor de la relación para diferentes distancias:

(1) Recorrido promedio.

Distancias 25 km 50 km 88,1(1) 100 km 150 km 200 km 250 km
Precio marginal de 
la tonelada (en $) 2,854 4,007 5,760 6,313 8,619 10,925. 13,231
Precio total de la 
tonelada (en $) 4,724 7,029 10,537 11,638 16,248 20,857 25,467
Relación Pm/Pt en % 60,4% 57,0% 54,7% 54,2% 53,0% 52,4% 52%
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F.C. NORDESTE : TARIFAS Y PRECIOS DE COSTO TOTAL
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PRECIO DE COSTO DE LA TONELADA 

(-Todos carros juntos- Condiciones promedias de la red.)

0
26

Formulas: P 1.701 + 0.04620 k m
P^.= 2,419 + 0,09210 k

22
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PRECIO DE COSTO DE LA TONELADA KM. QUE PAGA 
(PARA TODA CLASE DE CARROS DE CARGA)

(Condiciones de transporte promediadas)

Centavos Escala natural
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PRECIO DE LA TONELADA PARA 
DIFERENTES CARGAMENTOS POR CARROS

Escala natural

F.C. Nordeste

T0

100 200 300 Kms

Precios 
totales

Precios - 
marginales!

ita-
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FERROCARRIL DE GIRARDOT-TOLIMA-HILA

PRECIOS DE COSTO DE LAS DIFERENTES UNIDADES DE TRANSPORTE 
Y BALANCE DE LOS TRAFICOS

Siguiendo el mismo orden y el mismo método que para los F.C. del 
Norte 2&. y del Nordeste, los resultados sucesivos de los cálculos son 

presentados más abajo, (Se ruega al lector que consulte los estudios ante­
riores de estas redes, para hallar las explicaciones que enlazan los 

diferentes cuadros del texto).
Con el examen de los diferentes cuadros se podría ver que los resultados 

son notablemente más favorables que para, el Norte y el Nordeste y que el 
tráfico de pasajeros, tanto el de los trenes de vapor como el de los auto- 
ferros, es beneficiario en m/m 20%. La carga casi paga sus gastos y el 
beneficio de los cuentas proviene del tráfico de pasajeros.

Sin embargo, este balance no tiene en cuenta las cuotas para amortización. 
Por falta de existencia de datos, no fue posible incluirlas.

Un procedimiento semejante al que fuá empleado más tarde para los FF. CC. 
del Norte 2^. y del Nordeste, deberá por consiguiente intervenir aquí.

1°, % para repartir Gastos Sociales y Gastos Generales

Sub-cucntas Cuotas para gastos Cuotas para gastos 
sociales y sanidad generales
(sobre maro de obra) (Sobre np de obra 

mater. varios)
Transporte 52,88**) *
Vía 63,16 13,40
Conserv. equipo 65,96 J

2°. Gastos y precio del tren-kilómetro después de la repartición do los 
gastos de los trenes de servicio de la Empresa (116.441)

Gastos $ Precio del 
Troné s-km.

Trqn-Km.

Trenes mixtos 3.553.934 601.549 5,908
Trenes carga 3.327.008 442.875 8,6¿¿
Autoferros 462.732 441.222 1,049
TOTAL 7.843.724 1.435.646 5,280

/3°. Gastos
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3. Gastos y precio del tren-kilómetro, rectificados, después de la 
repartición de los transportes de servicio en los trenes comerciales 
(282.510$)

(1) Este valor tiene en cuenta los recorridos con remolques.

Gastos Precio tren--km. en $

Trenes maniob. totales 1p.tren p.man. Totale s

Trenes mixtos 
" de carga 

Autoferros

3.357.321 325.831
3.375.991 314.714

469.867

3.683.152
3.690.705

469.867

5.581 0,542
7.623 0,710
1,06.5

6,123
8.333
1,065

Totales 7.203.179 640.545 7.843.724 4,848 0,432 5,280

Precio de la t-km. bruta remolcada 
trenes mixtos : 2.716 (coches y 

" carga : 3,298 
autoferros : 3,198

4 . Gastos y precios rectificados, por tráfico:

, en centavos: 
carros mezclados)

G A S T 0 S

Tráfico pasajeros 
por'.-trenes vapor $

Tráfico de carga 
por tre.vapor- 
tr.mixtos y carga 
Tráfico pasajeros 
autoferros

Trenes a n i 0 b ras T 0 t a 1 ___

2.O29.233

4.704.079

469.867

167.159

473.386

2.196.392

5.177.465

469.867
7.203.I79 640.545 7.843.724

Precio de la t-km. 
que paga (en cen­
tavos) (63.002.509) 7,467 0,751 8,2^8

5. Gastos del servicio de los pasajeros ;v precio del coche-km.:

GASTOS Coches- Precio del

Trenes Maniobras Totales
km. coche-km. 

en $.

pasajeros la.clase 
Pasajeros 3a. " 
Restaurantes 
Equipaje s 
Autoferros (1)

556.619 43.743
1.108.896 94.417

118.107 9.714
244.764 20.132
469.867

6OO.36O
1.203.313

127.821
264.896
469.867

1.458.212 0,412
2.547.622 0,472

305.216 0,419
550.043 0,482
596.285(1) 0,788

TOTAL 2.498.253 168.006 2.'666.259 5.457.378 0,489
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6 Gastos del servicio de los pasajeros y precio del pasajero-Km. teniendo 
en cuenta la utilización de los coches-restaurantes por los pasajeros de lá. 
clase:

__________ GASTOS_____________ Pasaj.- Precio del 
Km.que pas.-km.
paga(en en c/00 
millar)

Trenes 
$

Maniobr. 
$

Totale s 
$

Pasaj. la. clase 586.145 46.171 632.316 31.125 2,03
" 3a. " 1.108.896 94.417 1.203.313 101.143 1,19
" autoferros 469-867 — 469.867 13.913 3,38

Restaurantes 88.581 7.286 95.867 — —

Equipajes 244.764 20.132 264.896 -*

Total general
Total pasajer.

2.498.253 168.006 2.666.259
(2.305.896) 146.181 1,82

7 Descomposición del precio del pasajero-km. y de la tonelad?-km. que 
paga, en gastos de arrastre, de Estaciones, de vías y señales, y 
varios y daños:

Precio en c entavos

Arrastre 
%

Estación.
%.

Vías y Sen. 
%

Varios 
%

Total
%___

1.Pasajeros
Pasaj.-km.1.a.01. 1,42 70,- 0,10 0,49 24,1 0,02 1,0 2,03 100%

" " 3a.Cl. 0,78 65,4 0,13 10,8 0,26 21,7 0,02 2,1 1,19 100%
" " autof. 2,65 78,7 0,05 1?5 0,66 19,5 0,01 0,3 3,38 100%

Promedio todos 
pasajeros 1,24 68,3 0,13 7,- 0,42 23,1 0,03 1,6 1,82 100%

11. Carga
T-km. que pagan 5,043

61,4
1,408

17,1
1,683

20,5
0,084

1,-
8,218

100%
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TOTAL GENERAL 0.020.065(2) 8.741.002 720.937 g,25

Unidades que 
pagan 

(en millares)
Tráfico Gastos Productos "Saldo % gananc.

con reí.
0 pérdidas 

a los prod.
Totales Por

Ion 0
pasaj. Tota2.es Por pasaj-km.o 
t-km.c% $ t-km,,c%

en más en menos ganan. pérdida

P-Km. 3K125 
P-Km. 101.143 

(1)

A.Pasajeros
Pasajeros 1Î el. 632.316

" 3- cl.i203.3i3
Serv.Restaurante 272.203
Equipaje s 264.896

A)
2,03
1,19

TRENES*  DE VAPOR 
984.353

1.456.982 
171;928 
355.518

3,16
1,44

352.O37
253.669 -

100.280
90.622

35^8
17,4

25,5

ww
4-

58,3

TOTAL TRENES VAPOR 2.372.733 — 2.968.781 696.328 100.280
596.048

20,1

T-Km. 63.OO2) 
)

B. Carga.-
Fletes 5.177.465)
Ganados )

8,22) 5.162.043) 
)

8,19; 15.422 — o,3

TOTAL TRENES VAPOR ' 
PASAJEROS 4 CARGA 7.550.198 g.130.824 580.626 7,1

P-Km. I3.913
B) TRENES AUTOFERROS 

Pasajeros 469.867 3,38 610.178______ 140.311 23,0

104

9 (1) El servicio de Restaurantes comprende también low productos y los gastos de operación (personal de casino) que son: 

gastos 176.341 $ y productos 171.928 $.
(2) Los gastos de explotación son corregidos para incluir el producto del alquiler de material de transporte (intercambio, 

91.540 $), cuyos productos están comprendidos en el ítem de productos varios. Este alquiler ha sido llevado a las bo­

nificaciones de la cuenta de conservación del material de transporte.También fueron sacados los gastos de depreciación 

"varios y carros de servicio"para poder poner este balance al mismo nivel, que los de las otras redes.
NOTA: El Balance Total de Explotación tuvo en realidad una utilidad de 662.550$, debido a la influencia de productos varios 

los cuales incluyen también el saldo de la operación de cochea-restaurantes, hoteles, etc.).

Tota2.es
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