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Art, 63. Gastos del Servicio Contencioso.
Art 64, Idem. id. Sanitario.

Art 65. Idem. id. de Intervencidn.

Art. 66, Ifem. id. de Contabilidad y Caja.
Art. 67. Banca, intereses ¥ cambio.

Art. 68, Socorros al personal.

Art. 69. Varios.

Los tres ejemplos anteriores nos ayudaran a comprobar lo dicho en el titulo (a)
de este estuaio respecto de la mecénica de la contabilidad,

En efecto, resulta impocible poder deducir normas generales de los detalles que
corresponde a cada administracion ferroviaria. Los nimeros v titulos de las cuentas
parciales obedecen, como es logico, a la clase de datos que desea obtener la adminis-
tracion de cada empresa. Por lo pronto, no obedecen al mismo criterio las explota-
ciones del Estado y las explotaciores privadas.

La misma naturaleza de la industria ferroviaria, que se refiere a una produccién
y venta lel transporte. determina como lo hemos dicho una serie de cuentas de ca-
rActer econbmico que logicamente deben referirse a:

1.» Contabilidad de gasios tpara determinar los precios de costo).

9.+ Contabilidad de tngresos (para establecer el rendimiento de cada
servicio v, por consiguiente, los precios de venta o tarifas).

3.+ Contabilided de los resullados (para establecer las utilidades o
pérdidas o sea, las variaciones del capital liquido).

El presente estudio se referird en especial al objetivo econémico de estas cuen-
tas, tratando solo ircidentalmente los objetivos de administracion o de estadistica.

En los capitulos respectivos se tratara cada uno de estos grupos de cuentas,
determinandose el rombre y numero de ellas para los fines econémicos que se per-
siguen,

Se advierte que esta tendencia recién se insinda en las contabilidades ferrovia-
rias, como lo demuestra, entre otros ejemplos, el caso de la “Interstate Commer-
ce Conmission” de los Estados Unidos fcomisién de Gobierno Superior de todas
las Compaiiias, establecida con poderes ejecutivos por la ley Esch Curnmin) la cual
ha obligado a Jas compaiias privadas a organizar sus cuentas de gastos de tal modo
que ellas pueder: indicar los costos del servicio producido, o sea, el valor del Pasa-
jero-Kilémet-o. Ce la Tonelaca-Kilémetro ce carga, o ce la Tonelada-Kilémetro
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de Equipaje, separando naturaimente, los factores principales que intervienen en
este precio de costo.

En lo que se refiere a Francia, los estudios de Charies Coison (Tarifs et Trans-
ports, Cours d'Economie Politique) y Gustare Pereire (Essat sur une Méthode de
Comptabilité des Chemins de Fer) han definido va las bases principales de una
contabilidad ferroviaria orientada—no en el sentido general administrativo o esta-
distico—sino en el verdadero conocimiento econdmico de los costos del transporte.
Charles Colson, especialmente, ha definido con bastante claridad las diferencias en-
tre el costo total de la unidad de trafico v el costo parcial (Prix de revient total et
prix de revient parEieh. Ambos conceptos se refieren a una expresién de los costos
que los considera como funciones de la intensidad de trafico.

Sin embargo, se puede asegurar que, hasta hov, ningtn ensayvo de contabilidad
ferroviaria ha sido hecho de acuerdo con las verdaderas normas de “conocimiento
econdémico’’ de la industria del transporte. Ha predominado siempre el criterio de la
separacion de gastos por servicio administrative v, por lo mismo, se puede asegurar
que existen hoy tantas contabilidades como empresas ferroviarias, Ello puede con-
firmarse leyendo los trabajos que, relativos al tema de Contabilidad Ferroviaria,
han sido publicados en los boleti: es del “'Congrés International des Chemans de Fer”.

Creemos que el presente estudio es el primer ensayo—suscinto si se quiere—-de
una contabilidad ferroviaria basada en conceptos econémicos.

¢) DEFINICIONES

Con el fin de precisar los conceptos v evitar en el texto explicaciones repetidas,
es oportuno anotar ce antemano las definiciones de las palabras empleadas.

Hipolito Taine decia: *“Une science bien faite n’ est qu’une langue bien faite”.
Y Condorcet expresaba un pensamiento anilogo al afirmar que “‘Une des premires
bases de philosophie c’est de former pour chaque science une langue exacte et pré-
cise, ou chague signe représente une idée bien déterminée, bien circonscrite et de
parvenir a bien déterminée, a bien circonscrire les idées par une analyse rigoureuse”.

Logicamente, debemos empezar por definir la contabilidad. Entre muchas de-
finiciones escogeremos la que pertenece a Evgene Leautey (La scierce de comptes—
Pag. 18) establecida después de corregir y analizar numerosas definiciones anterio-

res:
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“Lg contabilidad, rama de tas matemadlicas, es ia ciencia de sa coordinacion racio-
nal de ias cuenlas retativas a los productos del irabajo v a las [ransformaciones del ca-
pilal”.

Esta definicién se complementa con los principios generales siguientes:

“I.a ciencia de las cuentas, oponiendo invariablemente en toda mutilacién de
valores, una o varias cuentas deudoras a una o varias cuentas acreedoras de igual
suma, realiza la ecuacion matemdtica de las cuentas y su equilibrio permanente.
Es por la aplicacién de este principio, y por la conservacién de los precios iniciales
en las cosas contabilizadas, hasta que ellas pasen a manos de terceros segiin los pre-
cios de transaccidn, que la ciencia de las cuentas proporciona los medios de conocer,
en cualquier momento, las modificaciones que las operaciones econdmicas o sociales
imponen al valor de las riquezas’.

Este complemento a la definicién principal nos lleva a admitir los siguientes
principios que sirven de base a toda contabilidad:

1.0 A cada cuenta deudora corresponde una cuenta acreedora por igual
suma o tice-versa. (Principio del Debe v Haber).

2.0 Los vaiores de tnreniario no pueden ser modificados hasta el momen-
lo en gue pasen a manos de terceros.

(Principio de la permanencia del inventario),

Definida ya, la contabilidad en su forma mas amplia, es 1til definir la “tene-
duria de libros™.

Adoptando la definicién de Eugene Leautey diremos que:

“La teneduria de libros (tenue des livres) es el arte de escribir sobre los libros las
cuentas relativas a los productos del trabajo y a las iranstormaciones del capital, segin
ios principios ¥ ias reglas ledricas o prdciicas de la contabilidad”.

Por lo pronto, esta definicion excluye de nuestro ensayo lo relativo al estudio
de los libros de contabilidad ferroviaria, ya sean principales o auxiliares. En efecto,
nuestro ensayo se refiere a la “Contabilidad” v no a la "Teneduria de libros”:

Una segunda acepcion de la palabra “‘Contabilidad’ se refiere al conjunto del
servicio dentro de una empresa. Para evitar confusiones de conceptos diremos en
cada caso “‘Contabilidad” y “Servicio de Contabilidad™.

Iogenieros—8
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PARTE PRIMERA
Cuentas de los precios de costo
Toda empresa ferroviaria produce dos trabajos y diferentes:

A.—Transporte de carga
B, —Transporte de pasajeros.

Categorias especiales dentro de los grupos anotados serian: en el Transporte
de Carga:

1) Carga a Gran Velocidad
2) Carga a Pequefia Velocidad
3) Carga en Servicios Especiales

v en el Transporte de Pasajeros:

1) Pasajeros en Primera Clase
2) Pasajeros en Segunda Clase

3 Pasajeros en Tercera Clase

4) Pasajeros en Pullman

5) Pasajeros en Servicio Especial,

Cada uno de los servicios principales v secundarios anotados dispone de una
tarifa {precio de venta) v de entradas independientes y bien determinadas.

¢Dicha tarifa, se encuentra correcta y justamente aplicada? ;Esos servicios de-
jan utilidad o pérdida? Tal pregunta solo es susceptible de respuesta en el caso de
que se conozcan los precios de costo respectivos.

Naturalmente, siguiendo un método riguroso, corresponderi estudiar primero
la posibilidad de repartir los gastos de una empresa ferroviaria en sus dos servicios
principales de Carga y Pasajeros.

" Este problema de Contabilidad no se habia investigado decididamente hasta la
fecha. Hoy dia, los trabajos de los Congresos de Ferrocarriles v, muy especialmente,
de Ja Interstate Commerce Commission de de los Estados Unidos, tienden a exigir
de las contabilidades ferroviarias esta separacién de gastos.
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En esta primera parte de nuestro estudio dedicaremos una atencién preferen-
te a este problema dando a conocer los estudios realzados y las conclusiones obte-
nidas.

CAPITULO 1.

I.—IMPORTANCIA DEL TEMA, ANTECEDENTES RELATIVOS A LAS REFORMAS DE LAS
CONTABILIDADES FERROVIARIAS EN EL SENTIDO DE LA OBTENCION DE LOS DATOS
RELATIVUS AL GASTO EN CADA UNO DE 1L.OS SERVICIUS PRINCIPALES DE PASAJEROS
v CARGA,

La determinacion de 1ns precios de costo prix de revient es de importancia
fundamental en toda industria que realice las funciones econtmicas de produccién
¥ venta.

Los ferocarriles son, por su naturaleza, una industria que produce y vende trans-
porte. Por consiguiente, la 1 nvestigacion de los costos del transporte ferroviario
obedece a la necesidad de conocer exactamente si estos costos guardan relacién con
el valor de venta, o sea, Ia (o ifa de los transportes. Sin embargo, en el caso de una
empresa ferroviaria, la determinacion de los costos del transporte se ha encontrado
jmpedida por una serie de dificu.tades técnicas v préacticas, derivadas principal-
mente de la naturaleza misma del servicdio. En efecto, con utileria v medios de explo-
{aciin ¢n parte comunes, se trata de determinar el costo de operaciones diferentes.
La via, las obras de arte, la administraciém superior, las estaciones, las sefiales, sir-
ven a la vez e] trafnco de carga y pasajeros. ;Es posible, ahora, establecer separada-
mente los gastos que corresponden a carga y pasajeros?

El problema es interesante y complicado y su resolucion ha preocupado desde
antiguo a los Congresos de Ferrocarriles v a las reparticiones oficiales en las cuales
los gobiernos han delegado el detalle del control sobre el funcionamiento de las Em-
presas.

Las investigaciones mas minucio:as realizadas con este objeto correspoaden
por una parte, a la “INTERSTATE COMMERCE COMMISSION” del Gobierno Federal
de los Estados Unidos y, por otra, a la ""ASOCIACION INTERNACIONAL DE FERROCARRI-

LES”.
a) Labor de ia Interstate Commerce Commission.

La INTERSTATE COMMERCE COMMISSION —-cuyas facultades de control sobre
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Compaiiias Ferroviarias de Estados Unidos han sido considerablemente ampliadas
conla dictacién en 1920 de la Ley Esch-Cummings—ha desempefiado, desde su crea-
¢ién, una intensa labor de desarrollo técnico de los medios estadisticos como base
de informacién v de control.

Uno de los problemas abordados por la Interstate Commerce Commission ha
sido la determinacidn de los precios de costo y su reparticion en los servicios de car-
g4 v pasajeros. Sin embargo, solo después de 25 afios de estudios y anotaciones ex-
perimentales se ha llegado a resuitados si no exactos, por lo menos, lo suficiente-
mente aproximados,

Hasta 1893 la I. C. C. exigib a las Compaiiias la reparticién de los gastos por
servicios, Sin embarwo, los diferentes criterios, en este sentido, adoptados por las
Compaitias, la dificultades deinvestigacion de los sistemas estadisticos, v 1a oposi-
cién misma de las Compafiias, obligaron a la 1. C. C. a eliminar esta exigencia de
sus formularios estadisticos.

El afio 1906 la 1. C. C., obrando en conformidad coa los mayores poderes que
le habia conferido ¢l gobierno de los Estados Unidos, e decidi6 a realizar un pacien-
te trabajo de uniformacién de las cuentas de las diversas Compafijas. Uno de los
puntos fundamentales de ¢se programa fué la revision de las clasificaciones respecto
de los gastos de explotacién. Una circular fué enviada a las diversas Compafiias
pidiendo su opinién respecto a la posibilidad de repartir los gastos entre pasajeros
y carga. Los representantes de la Compafiia respondieron:

“Consideramos que la mayor parte de los gastos de explotacién
no pueden ser exactamente repartidos entre los servicios de carga
y pasajeros. Hay ciertas cuentas que pueden ser repartidas entre
los dos servicios para todas las Compaiias. Otras pueden ser re-
partidas por algunas Compaifiias y no por todas. Toda base arbi-
traria apiicada para este objeto a todas las compafifas ferroviarias
produciria resultados que serian absolutamente errdneos y capri-
chosos’.

Fué en vista de estas conclusiones que la 1. C. C. resolvid, como ya se ha dicho,
eliminar de sus formularios ]a separacién de 10s gastos en pasajeros y carga.

En 1912, después de revisados los métodos estadisticos de las Compaiiias (es-
tipulaciones de la Ley de 1907, (Act to regulate Conmerce), lal. C. C, volvid de
nuevo a insistir en la reparticidon de los gastos, Las discusiones entre Jos miembros
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de la I. C. C. v los representantes de las Compafiias se mantuvieron hasta 1914,
En 19151a I. C. C. =e resolvidé por un proyecto de reparticion de gastos.

M. Willams J. Cunningham, profesor de transporte en la Universidad de
Harvard, ha publicado en el “Quarterly Journal of Economies’” (Febr. 1917) un
resumen de las prescripciones de la 1. C. C, En general, esas prescripciones se redu-

cirian a lo siguiente;

1. “Los gastos susceptibles de ser imputados de una manera
exacta deberin anotarse separadamente.

2. Los gastos que, sin poder ser imputados de una manera
definitiva y exacta, vy sean en cambio susceptibles de reparticién
segin una base cualquiera que represente aproximadamente los
hechos, deber&n dividirse proporcionalmente,

3.» Los gastos que no sean susceptibles de reparticién exacta

ni aproximada deberan anotarse come “indivisibles” y la “Com-
mission'’ determinari mas tarde, ¢ segin las necesidades de un caso
especial, 1a forma en que estos gastos serln repartidos’.

La I. C. C. anotd desde 1915 a 1920 los resultados de esta reparticién. Las
conciusiones fueron favorables v ellas dieron la razén al emperio gastadoporIa . C. C.

En 1920, en vista de la experiencia realizada, la I, C. C. ratificé las prescripcio-
nes de 1916 agregando detalles de importancia que consideraremos en capitulo
posteriores al considerar especialmente las materias a que esos detalles se refieren.

Los antecedentes expuestos demuestran, ademas del empefio de la I. C. C,,
quelia oposicién de las companias a la reparticion de los gastos no residia en razones
técnicas verdaderas sino en la resistencia a reformar sus sistemas de Contabilidad,
aparte de otras razones tendientes a dificultar la intervencion del gobiemno en la ad-
ministracién de las Compaiiias privadas,

b) Lebor de la Asociacion Iniernactional de Ferrocarriles.

La Asociacién Internacional de Ferrocarriles ha fijado para el noveno Congreso,
Roma 1922, la Question XIII—Prix- de Revient— Tarificacion—Determinalion du
prix de revient des lransporls (rovageurs el marchandises) en lenanl comple des char-
ges du capilal.
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Respecto de este tema han sido enviados al Congreso tres interesantes ‘‘ra-
ports”

1) Exposé N.» 1 par Fairfax Harrizon (1914), president du Sou-
therm Railway;

2) Exposé N.° 2 par Henry Greard, Chef de exploitation de la Cie.
O.leans;

3) Exposé N.» 3 par Samuel O. Dunn,

Es infitil considerar el estudio de Fairfax Harrison por cuanto soio se reflere
a las gestiones de la Interstate Commerce Commission anteriores a 1914, E=e “ra-
port”, que fué destinado al Congreso de Berlin que debid reunirse en 1913, ha sido
considerado y puesto al dia en el “Exposé” N. 3, de Samue] O,Dunn, cuyas conclu-
siones son las que siguen:

Exposé N.° 3. Samuel O. Dunn. Congreso de Roma 1922,
Conclusiones.

1.+ El método adoptado por la “Interstate Commerce Commis-
sion”” para repartir los gastos de explotacion entre los servicios de
trenes de pasajeros v carga permitird formular conclusiones gene-
rales exactas en cuanto a los gastos de explotacién de estos dos ser-
vicios en los ferrocarriles de los Estados Unidos.

2.» No se ha imacinado aun ua método satis{actorio para la
reparticién de los valores de la propiedad y de los carges del ca-
pital entre los servicios de carga y pasajeros. Todas las reparticio-
nes de esta naturaleza efectuadas hasta el presente e encuentran
ba=adas en hipotesis a las cuales es posible formular objeciones de
importancia

3. Una parte suficiente de los gastos totales de explotacion
puede ser exactamente repartida entre los servicios de carga y pa-
sajeroc; v otra parte de los pastos restantes puede con Justicia
repartirse entre los dos servicios con la aproximacidn suficiente
para que los valores resultantes puedan ser ftiles a la determina-
cion de las relaciones que deben mantenerse entre las tarifas de car-
ta y las de pasajeros.

Aparte de ello es pozible reunir datos suficientes sobre vna gran
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parte de los gastos de transporte de “‘correos”, equipaje y pasajeros
por tren de pasajeros, asi como los gastos de tansporte de dife-
rentes categorias de carga, en condiciones va diferentes o pareci-
das, para mejor apreciar la manera mas conveniente de establecer
las tarifas para los diferentes servicios,

Pero, por otra parte, no se podrd jamés poner en vigencia un
sistema de contabilidad de los gastos que pueda indicar con una
exactitud siquiera aproximada el precio de costo total, comprendidas
las cargas del capital de los innumerables servicios individuales
efectuados por los ferrocarriles en los transportes de pasajeros y
mercaderias.

Por lo demés, aun cuando estos precios de costo total pudiesen
ser determinados, ellos solo podrian servir de guia, conjuntamente
con muchos otros factores, para la fijaciébn de las tarifas, porque
si es esencial que la prosperidad de los ferrocarriles y del pajs de-
be ser favorecida por '‘el desarrollo de un gran tréfico, las tarifas
deben siempre corresponder, en primer término, a lo “que el tra-
fico pueda soportar”.

El “exposé” N.v 2, de Henry-Gréard, se refiere al estudio del mismo problema
vy a la importancia que se le ha atribuido en los paises europeos.

Un cuestionario fué dirigido a las diversas comparifas en ¢] cual se pedia indi-
cacion:

1. De los gastos que pudieran inmedijatamente clasificarse
en uno y otro trafico.
2.2 De los gastos que, indirectamente, pero con ia suficiente
aproximacién. fueran susceptibles de determinarse por medio de
“sondajes” (sondages) relativos a carcos concretos ¥ en niimero su-
ficiente.
3. De los gastos que solo podrian repartirse segin aprecia-
ciones,
En respuesta a este cuestionario algunos ferrocarriles (Dinamarca y la mayor
parte de los paises de lengua inglesa) expresaron que la investigacién de los precios
de costo separados, aun conducidos en esa forma, les parecia demasiado incierta

para merecer ser realizada. Otros (Suiza, Noruega, etc.) convinieron en que el
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método propueste era practicamente aplicable v suficientemente seguro en sus resul-
tados pero que, por razones de administracion, no han podido efectuar las inves-
tigaciones correspondientes.

Selo algunas empresas (del Estado de Suecia, Compaiiia del Portugal, Cie du
Nord y Cie @’ Orleans en Francia, Red Trancaucicica) efectuaron los calculos del

cuestionario llegando a resultados que han permitido al relator formular las conclu-
siones siguientes;

Exposé N.° 2. Henry Gréard. Conclusiones.

1.» La descomposicién de los gastos de explotacion y de esta-
blecimiento entre lasz diferentes categorias de trafico es povible a
condicién de analizar directamente cada capitulo de gastos y de
proceder a sondajes sobre e;emplos definidos y concretos.

2.» La dificultad de repartir, aun en esas condiciones, ciertos
gastos, quita toda precisién absoluta a los resultados de esta inves-
tigacién, pero ellos bastan para una informacién relativa al orden
de magnitud del producto neto obtenido en cada trafico.

3.0 El precio de costo no es, ni puede ser, en ninguna red, el
factor determinante de la tarificacién: pero su conocimiento es un
elemento Gtil a los estudios que lo consideran. Cuando estos estu-
dios tienden a obtener, por una modificacion de tarifas, el desa-
rrollo del trafico, existe interés en considerar, no el precio de costo
medio que considera el trafico adquirido, sino el precio de costo
parcial del cual son excluidos los gastos independientes de la in-
tensidad del trafico.

Tanto el examen de estos *‘rapports” como las investigaciones permranente-
mente realizadas por la 1. C. C. de los Estados Unidos, permite deducir como un
hecho comprobado que, a medida que el régimen contable y estadistico de las Em-
presas se hace mas y més cientifico, se recoroce en mayor grado la importancia,
en relacion con jas tarifas, de la separaci¢n de los pastos en pasajeros y carga vy, al
mismo tiempo, se recoroce también la posibilidad material de que etos rastos pue-
dan efectivamente establecerse.

o) Consideraciones posteriores.

Después de las fechas en que los estudios a que hemos hecho referencia fueron
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practicados, se ha producido en los principales paises una trascendental evolucidén
respecto del modo de considerar las relaciones entre las compaiiias ferroviarias y
el gobierno.

En Inglaterra, Francia, Estados Unidos v Espafia ha <ido aplicado un nuevo
Régimen Ferroviario que concluye con la autonomia privada de las Compafiias y
entrega el control superior de los ferrocarriles vn manos del gobierno.

En Inglaterra ha ¢ido aplicado, en 1921, el Railway Bill, a proposicién del
Ministro de Transporte Eric Geddes. (Ley aprobada el 15 de Agosto de 19211,

En Francia ha sido aplicado el “Nouveau Régime” segin una ley propuesta
por los Ministros Marsal v Le Trocquer. 1 Ley promulgada ¢l 29 de Octubre de 1921).

En Estados Unidos la ley Esch-Cummings, que organiza todos los ferrocarriles
bajo la “Interstate Commerce Comimission”, fué puesta en vigencia el 20 de Febre-
ro de 1920.

En Espafia, un Real Decreto, ha impuesto una organizacién semejante, aungue
provisoria,

La Comision de Gobierno llamada a discutir con las empresas argentinas la
cuestiébn de las tarifas—que presidia el Ingeniero Ariodante Giovaccini-—ha in-
formado en favor de la aplicacién en la Rephblica Argentina de régimen analogo
al recientemente implantado en EE. UU,, Inglaterra v Francia.

(1) Respecto de las tarifas, que es o que nos interesa principalmente, es carac-
teristica comin de dichas leyes el establecimiento de un Comité Superior {Inters-
tate Commerce Commission en EE. UU., Consejo Superior en Francia, Statutory
Rates Advisory Commitee en Inglaterra) que se encargue de fijar ias tarifas de
todos los ferrocarriles del pais sobre la hase de que ellos costeen:

a) los gastos de explotacién

b) los cargos del capital

C) uan interés maximo

d) un exceso para un fondo comin de regulacién financiera.

Se comprende que, en estas condiciones, las tarifas de las Compaiiias se encon-
traran tcmeticas a una revisién censtante, de lo cual ce deriva la importancia fun-
damental que, en lo sucesiro, habrd de tener la informacion precisa sobre los precios de
coslo generales ¥ su reparticion por sereicio.
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CAPITULO 11

I1. SEPARACION DE LOS GASTOS ENTRE LOS SERVICIOS DE PASAJEROS Y CARGA.

aV Separacion de los gastos de explolacion.

Al establecer esta separacidn sera preciso considerar tres categorias de gastos

17. Los que pueden imputarse directamente.

2). Los que pueden imputarse indirectamente por medio de una reparticién
convencional.

3. Los gastos que pueden clasificarse como indivisibles.

1) Imputacién direcia.

Este grupo comprende los salarios del personal de locomotoras v trenes, el
combustible empleado en locomotoras, la conservacitn del material de traccion y
equipo, las indemnizaciones por accidentes o pérdidas, el personal de bodegas, y
otros gastos de Orden secundario.

2) Imputaciones indirectas repartidas.

Este grupc comprende los servicios del personal de estaciones, los cuales en
parte pueden repartirse directamente v el resto de acuerdo con los empleados horas
ocupados en cada servicio; el servicio de maniobras en la estacién. repartible en
parte, vy el resto segin las locomotoras-horas en cada clase de servicio.

3) Imputaciones indirisibles

Este grupo comprende principalmente la conserracion de ia ria, v en orden se-
cundario, €] mantenimiento de las lineas telegraficas y telefénicas, las sefiales y
talleres, v el personal de administracion superior que desempefia funciones comunes
a los dos servicios. En estos gastos existen algunos valores parciales de imputa-
cién directa.

La Interstate Commerce Commission, operando en 1916 con los ferrocarrile
de primera clase de toda Ia Union, llegé a las siguientes conclusiones:
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I{ del total de o ¢n Su fn

gastos de explotacion pasajeros carga

Imputaciones directas .. ... ... . 64 16,50, 47,57 0
Imputaciones indirectas repartidas 18,37, 51¢ 13,27
Tutal susceptible de reparticion 82,37, 21.69, 60,77,

Han quedado. pues, sin divisién, un 17,7¢; de los gastos de explotacién.

Ahora bien, los gastos de conservacidn de la via, edificios ¢ instalaciones repre-
sentaron el 184 de los ga-tos de explotacién. Los gastos de la via que quedaron in-
divisibles representan el 13,87 de los gastos de explotacion totales, lo cua! comprue-
ba que son los gastos de conservacion de la via el obstdewio mas serio para la repar-
ticién exacta de los gastos de explctacion en pasojeros v carga.

Si bien los resultados de 1916 eran ya suficientes para establecer una separacién
de aproximacion relativa entre los gastos de pasajeros v carga, la 1. C. C. se deci-
di6 a estudiar la torma mas conveniente de repartir el 17,7¢, de los gastos de explo-
tacion que re-ultaron indivi-ible: v que, como hemos dichn, estaban principalmente
constituidos por los gastos de conservacion de la via e instalaciones.

Las tormas propuestas de reparticion de estos zastos han sido, principalmente;
€N proporcion:

1) a los trenes kildmetros (o millas) en servicio comercial.

2) a las locomotoras kilémetros (o millas) en servicio comercial.

3) a las toreladas kiidmetros (o millas de locomotoras en servicio comercial,

4) a 1as toneladas kilometros (o millas' de trenes en servicio comercial.

5’ a los ejes kilometros (o millasi de vehiculos en servicio comercial.

6} a las entradas de explotacion por cada servicio.

Cada uno de estos métodos es insuficiente por cuanto, si ellos consideran el
peso y el nimero de los trenes, no estiman la velocidad de los mismos. Tampoco
ninguna combinacién de esos métodos podria considerar la influencia de la veloci-
dad de los trenes en el desgaste de la via v sus instalaciones.

Lal. C. C. resolvi6 esta cuestién de una manera vatisfactoria y sencilla (respec-
to de la obtencién de los datos estadisticos) estableciendo en 1920 gue los gastos
de conserracion de la via scrdn repartidos ¢n pasujeros ¥ carga proporcionaimente el
consumo de combusitble de las locomotoras en ambos servicivs,

En efecto, el consumo de combustible empleado en las locomotoras, siendo
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practicamente proporcional a la potencia empleada, ofrece indicaciones que com-
prenden a la vez 1a selocidad de los trenes v su pese, incluso la locomotora.

El profesor Cunninghan, de 1a Universidad de Harvard, ingeniero experimenta-
do y de reconocido prestigio en materia de economia ferroviaria, ha comentado
este método en un articulo publicado en el Quaterly Journal of Economic 1 Febrero
19171. Resumiendo de ese articulo la parte que «e refiere ala base del consumo de
combustible para la separacidn de los gastos en pasajeros y carga, encontramos lo
que sigue:

“Ya que la potencia desarrollada es directamente propor-
cional a la velocidad de los trenes, se deduce que el consumo de com-
bustible para un tren determinado varia en proporcién a la veloci-
dad del tren. Sin embargo, el consumo de combustible no varfa
directamente con la velocidad, pero est& en relacién estrecha con
ella. Es imposible expresar esta relacién por medio de férmulas—
por razén de la variabilidad de los numerosos factores que ejercen
sut influencia sobre la resister.cia de los trenes v sobre el rendimiento
de los calderos vy cilindros pero las indicaciones que ha propor-
cionado una multitud de ensavos confirman la tésis que entre
trenes de diversas clases circulando en un mismo travecto, el con-
sumo de combustible—empleado como medida de Ia potencia de
traccién —consulta automaticamente la influencia del peso y de la
velocidad. Ese consumo es funcién del peso y nimero de vehiculos
v de su carga y de la velocidad del tren. Ece consumo constituyve,
por consiguiente, el Unico comin miltiplo de esos factores que,
hasta el presente, pueda merecer una calificacién cientifica™.

Aparte de estas consideraciones, la base del consumo de combustible presenta
ventajas estadisticas respecto de cualquier otro -i-tema basado en kilometraje de
trenes, de toneladas de locomotoras o de eje de vehitvlns. En efecto, es facil obtener
estadisticas <eparadas del consumo de combustible en carga, pasajeros y locomoto-
ras de manicbra,

B Separacion de las cargas del capitel.

Prescindireros en este estudio de toda cuestion relativa a cual deba ser el
capial reconocido en cada empresa. Admitiremos este punto como resuelto por las
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oficinas de control de cada Estado y buscaremos ¢l medio de repartir el servicio dei
capital reconocido entre los gastos de carga y pasajeros.

El problema, en este caso, ofrece una importancia menor que la reparticion de
los gastos de explotacion. En efecto, las cargas del capital son siempre menores que
los gastos de explotacién v, determinada la reparticién casi esacta de estos Gltimos,
se podria dividir 1as cargas del capital en proporcién andloga.

Sin embargo, no es dificil proceder hasta donde sea posible, en una reparticién
de detalle scmejante a la efectuada para los gastos de explotacion,

En general, el capital de un ferrocarril se encuentra repartido en dos grupos
principales: equipo y via y obras.

En eguipe, una gran proporcién es imputable a cada uno de los servicios. Asi,
las Jocomotoras coches y vagones,

En la via, obras ¢ instalaciones una parte del capital, aunque la menor, puede
repartirse directamente, como las bodegas de carga v estaciones de pasajeros.

De las partes no divisibles, el valor de la via y sefiales puede repartirse de acuer-
do con el criterio va aceptado en la separacién de los gastos de conservaciom.

En cuanto al resto de capital, su reparticion se efectuaria de acuerdo con la
proporcion que hubiese resultado entre los gastos de los dos servicios, incluso explo-
tacién y cargas divisibles del capital.

CAPITULO 111

111, APROVECHAMIENTO EN LA TARIFICACION DE LA SEPARACION DE GASTOS ENTRE
PASAJEROS Y CARGA.

En general, se puede afirmar que hoy no es discutida la importancia de la deter-
rinacion, en la forma mas exacta posible, de los gastos propios de cada servicio.

Antiguamente, con la independencia casi absoluta de las compaiiias para fjar
sus tarifas, €l precio de renia del transporte tendia a igualar al zalor del transporte
(definido en su sentido econdémico, segin Colson, Tarifs et Transports . Este cri-
terio se aplicaba por lo comin en los casos de empresas ferroviarias cuya situacion
geografica les daba un verdadero monopolio. Pero cuando, como en Estados Unidos
especialmente, se dispuso de varias lineas rivales para efectuar un transporte entre
dos puntos, el valor del transporte quedaba en este caso subordinado a la competencia
de las Empresas.

Ante tales situacioncs, se comprende gue resultase inatil la investigacion de los
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costas separados de cada clase de transporte. Lo que importaba GOricamente era
ohtener un resultado financiero total favorable, sin que fucra necesario saber cual
servicio parcial dejaba pérdida o cual utilidad. Finalmente, ayudaban a complicar
este problema econOmico los diversos expedientes financieros utilizados por las
Companias para disimular utilidades excesivas. Entre ¢llos es oportuno estudiar
el “watering”—aumento ficticio de los capitales invertidos—o ‘‘aguamiento”,
como lo traduce y explica el distinguido profesor de la Universidad de Buenos Ai-
res, sefior Alejandro E. Bunge, en su interesante libro “Ferrocarriles Argentinos”
{Pags. 101 y siguientes .

Esta situacion de independencia de ias Empresas, anterior a la fiscalizacién
estrecha que han puesto en practica las modernas legislaciones ferroviarias, expiica
perfectamente la oposicién (lalsa en sentido técnico y sincera en sentido practico)
de las Compafias Americanas a la investigacién de los costos de cada servicio que,
con una ejemplar constancia, exigia la Interstate Commerce Commission.

Los hechos han venido a demostrar que la imposibilidad de separar los costos
era, como tantas otras imposibilidades, un simple prejuicio practico.

La situacion de hoy es diferente. La tendencia general de las modernas legisla-
ciones ferroviarias—y a las cuales ya nos hemos referido—es la organizacion finan-
ciera de todos los ferrocarriles del pais en una sola empresa—con un fondo general
de regulaciéon y unas mismas tarifas normales—reducidas a un limite maximo y
minimo de interés.

Por mas que en Estados Unidos, Francia e Inglaterra las Compaiiias conserven
su gestién interna, la ADMINISTRACION INDIRECTA DEL ESTADO atiende cuidadosa-
mente a sus tarifas y a sus resultados financieros. Esto exige, como se comprende,
un conocimiento exacto de los gastos de explotacion de cada Compaiiia.

Asimismo, aun en los paises que no han llegado todavia al régimen legal de
Estados Unidos, Inglaterra y Francia, cada Compania debe presentar sus modifica-
ciones de tarifas al Gobierno. No siempre los Ministros de Ferrocarriles obran en
este sentido con justicia. Es humano ser mas condescendiente con las tarifas de las
compaiias privadas que con las tarifas de los ferrocarriles fiscales. Pero en los ca-
03, que sin embargo no son raros, en que ua Ministro quiera obrar con justicia, de-
bera disponer, para autorizar modificaciones de tarifas, de un conocimiento tan
aproximado como sea posible de la :ituacion financiera de los diversos servicios de
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una Empresa. Ese conocimiento solo puede ser logrado por medio de una estadistica
contable real y detallada.

Pero existen otras razones de orden mas amplio que obligan al conocimiento de
los costos del transporte.

Los ferrocarriles no pueden considerarse aislados en la vida econémica de un
pafs. Ellos constituyen el complemento necesario a la produccion vy, en este sentido,
son frecuentemente utilizados por los Gobiernos como medios de realizacion de una
determinada politica econ6mica. Sean ferrocarriles fiscales o privados, los Gobiernos
imponen a menudo tarifas especiales—y a veces bajo la tdrmula que las tarifas
costeen Unicamente Jos gastos directos—npara el fomento de una determinada pro-
duccién. Naturalmente, a fin de mantener el equilibrio necesario entre los ingresos
y los gastos, se debera disponer en cada caso de una informacién precisa acerca de
los costos de cada servicio.

CAPITULO IV
IV. PRECIO DE COSTO DE LA UNIDAD DE TRAFICO

Determinados los gastos por pasajeros y carga de cada servicio, puede llegarse
faciimente, conocida la movilizacién, a determinar los costos por unidad de tra-
fico.

Pero, en los diferentes casos de determinacion de gastos, es preciso distinguir
los dos componentes del costo de [a unidad de trafico, o sea, el costo directo v el
costo inditecio, representando la suma de ambos el costo total.

Los libros franceses distinguen el prix de revient parciel del prix der evient total,
representando el primero el precio de costo directo y el segundo la suma del costo
directo e indirecto.

Asimmismo, se acostumbra definir el costo directo (prix de revient parciel) co-
mo el gasto de transporte que origina una tonelada que se agrega a urna corriente
de tréfico ya establecida. Es la conocida definicion de la Tonne en sus, definicién
que ha hecho justificar una serie de tarifas a pérdida en gran cantidad de ferroca-
rriles, especialmente del Estado.

Antes de continuar el anilisis de los gastos directos e indirectos, trataremos de
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establecer primero ciertas definiciones y representaciones algebraicas que faciliten
la comprensidn de lo que mas adelante habremos de exponer.

Sea

(Q) = Total de gastos de un servicio. Se supone que
la separacion de gastos tincluso cargas del ca-
pital) se ha efectuado de acuerdo con las dis-
posiciones del capitulo anterior.

Se puede escribir:

Q=I+D
siendo
1 = Gastos indirectos, independientes entre ciertos
limites de la cantidad de trafico (capital, via,
estaciones, administracién, etc).

D = Gastos directos, proporcionales entre ciertos
limifes a la cantidad de trafico (combustibles
conservacion del equipo, personal de trenes
v locomotoras, etc.).

Segin la definicién anterior, el valor de los gastos directos puede expresarse
por la férmula
siendo

a = Gastos de la unidad de tréfico que se agrega a una
corriente establecida.

M = Namero de unidades de trafico movilizadas.

En restimen, el valor de los gastos totales de un servicio (carga o pasajeros)
puede aproximadamente representarse por la {érmula
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Q=1+4+2a.M

en que cada expresién de la férmula corresponde a las definiciones anotadas.

La formula
N.Q =1+ a. M

es, sin duda Gtil para apreciar el ejercicio financiero de una empresa cuando se prevé
un aumento o disminucion del trafico. Esta formula puede aplicarse indistintamente
al total de unidades de trafico o, separadamente, a los pasajeros kilometros o tone-
ladas kilometros, utilizando, naturalmente, los valores respectiveos. (Se agrega, en
anexo, un grafico que representa una utilizacion de dicha férmula en el Departa-
mento de Explotacion de la Red Sur de los FF. CC. del E<tado de Chile, segun el
cual se trataba de calcular, sobre la base de un presupuesto saldado—costos iguales
a las entradas—el efecto en las finanzas de un aumento o disminucidn del trafico).

Pero, 12 aplicacién de la férmula 1) solo es dtil en el caso en que puedan en rea-
lidad establecerse aproxidamadamente los valores respectivas.
Por lo pronto, es necesario desconfiar de la férmula de la lonne en sus, que con-
tienen los estudios exclusivamente teéricos de los libros franceses (Colson y otros).
Se comprende que el gasto directo para la unidad de transporte varie conside-
rahlemente segln la magnitud de la unidad que se adopte. Esa unidad puede ser:
1). La tonelada o el pasajero (1)
2y, El wagoén o coche
3) Eltren.
Segin la unidad que se adopte asi seri el gasto unitario directo que resulte.
La tonelada solo daria como gasto directo el combustible v el carguio.

(1) Es la teoria de la tonne en sus.

Ingenieros—17
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El wagén daria como gasto directo el combustible, el carguio, la armadaura
del tren, y la conservacién del equipo.

El tren daria como gasto directo e] combustible, la conservacion del equipo v la
locomotora, el personal del tren v de la locomotora y demas gastos menores como
carguio, armadura, etc.

El adoptar cada una de estas unidades depende, como es natural, del limite
minimo que se considere para el transporte.

Asi, si la expedicién pasa de 20 toneladas se agregard al tren un wagén. Y si
la expediciéon pasa de 300 toneladas se debera disponer un nuevo tren.

Por lo com{in, cuando se quiere favorecer una determinada region con tarifas
que solo cosfeer Ibs £oo.05 divectos, la formula conducird seguramente a pérdidas con
la adopcidn del criterio de la ionne en sus, ya que no es de suponer que las expedi-
ciones favorecidas puedan considerarse como expediciones de sobomal que se
agregan a trenes ya establecidos y respecto de los cuales no sea ni siquiera nece—
sario agregar nuevos wagones. Por lo general, toda tarifa de proteccion debera
considerar la posibilidad de establecer trenes especiales v, en tal caso. el gasto direc-
to deberi considerar aquellos gastos que trae consigo el establecimiento de un
nuevo tren. Con tal criterio, es muy dificil que una tarifa que costee Gnicamente
los gastos directos conduzca a pérdida.

{Continuard)





