Principios generales sobre organizacidn de una Cantabilidad ferroviariaC*>
POR
Ra0L Smidn
SEGUNDA PARTE
FRECIOS DE VENTA
(Tarifas)
CAPITULOL

CONTABILIDAD DE INGRIESGS

Los ingresos que obticnen las compafiias ferroviarias corresponden al trafico,
0 sea, a la aplicacidn de una tarifa (precio de vental a un recorrido v a una catego-
ria de transporte.

Existen ademds otros ingresos, menores en importancia, llamados de fuera de
trafico. Para esta Ultima clase de ingresos no existenl, en gencral, operaciones de con-
tabildad destinadas a fijar un precio de venta.

Asf,cada compania ferroviaria anota sus diferentes rubros de ingresos en dos gru-
pos principales:

1} Productos del trafico.

7 Productos [uera de trafico.

Reproduciremos a cont  uacion ka lista de ingresos gque arota el “Tratado Ge-

neral de Ferrocarriles” de Silvio Raola (Tomo V, pag. 323):

I. - INGRESOS DEL TRAFICO.
Gran velocidad

Viajeros en trenes especiales.
Idem. de 1.» clase.
Idem. de 2.» clase.
Idem. de 3.° clase.

{*) Vor los Anales de Marzo,
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Suplementos.
Equipajes.

Perros.

Metalico y valores.
Transportes frigorificos ¥ comestibles.
Mensajerias.
Carruajes.

Ganados.

Encargos.

Consigna.
Almacenajes.

Repeso.

Telégrafa.
Transportes finebres.
Productos varios.

Pequefia gelocidaa

Mercancias por tarifa general.
Idem. por tarifas especiales.
Carruajes.

Ganados.

Material de ferrocarriles.

AJmaches.

Productos varios.
Ingresos fuera de trdfico.

Alquiler de estaciones.

Alquiler de material mévil.

Alquileres varios.

Productos por propiedades,

Intereses, cambios, etc.

Varios.

La anotacién separada de estos ingresos no ofrece complicaciones de ningunsa

especie, ya que el pago de los servicios respectivos se efectida separadamente y, de
ese modo, la contabilidad méas imperfecta podria dar cuenta de su valor,
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CAPITULOII
Los precios de renia.

En la parte primera de este estudio se ha sefialado el procedimiento gencral con-
table para obtener el costo de los diversos servicios.

Evidentemente, la contahilidad de gastos v la de ingresos deben corresponderse
en las partidas respectivas.

Ast, por ejemplo, para cada precio de costo que se anote en la contabilidad de
gastos debe anotarse también ¢l precio de venta respectivo en la Contabilidad de
Ingresos.

Naturalmente, no siempre serd posible establecer csta correspondencia. Pero
debe aumentarse cada vez €] namero de casos posibles.

Por 1o pronte, es necesario anolar el ingreso obtenido por cada una de las clases
de tarifas aplicadas. Asimismo, como los documentos de pavo del servicio anotan
la clase de carga transportada, la tarifa aplicada v el recorrido, se oblendra ¢l produc—
to por unidad de trifico en cada caso, o sca, ka tarifa o entrada media.

En ¢l caso mas generzl una Empre:a Ferroviaria deberd conecer siempre los

siguientes datos:
I.—Costo mcdio de fa unidad de trafico.

Suma de los gastos de explotacidn dividida por la =uma de las unidades de tra-
fico movilizados,

I —Tarifa wedfa de la unidad de trdfico.

Suma de las entradas de explotacion dividida por la suma de las unidades de

trafico movilizadas.
I A.—Costo medio del pasajero kilometro.

Suma de los gastos de trafico de pasajeros partido por el nimero de pasajercs

kilémetros movilizados.
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I A.—Tarifa media del pasajero kilémetro.

Suma de las entradas del trafico de pasajeros partido poy el n{imero de pasajeros
kilometros movilizados.

I B.—Costo medio de la tonelnda kilbmetro

I B.—Tarifa media de la fonelada Eilometro.
I.—C. D. E, efc. Costo medio de servicios especiales.
1—C D, E. ¢lc. Entrada media de servicios especz'aies.

Encada uno deestos servicios debe efectuarse un examen cuidadosoa fin de
comprobar la relacién eritre gastos directos (en la forma definida en la Parte prime-
ra) y las entradas respectivas.

CAPITULO IIL
JfRuencia de las tarifas diferenciales.

Razones econémicas han hecho que algunas empresas establezcan tarifas de
transporte ne proporcionales al recorrido efectuado. En estos casos el precio de venta
del Transporte se reduce a medida que aumenta 1a distancia por recorrer. Es el caso
de una tonelada de transporte, que lievada a un Kilémetro, paga #n peso, ¥y la misma
tonelada transportada a 100 kilémetros, en lugar de pagar cien pesos, paga sdlo 95
pesos; ¥ transportada a 1000 kilometros paga 800 pesos. Es lo que se ha denominado
la tarifa diferencial.

Esto equivale a introducir una variable en los precios de venta, los cuales no
siguen en ese caso exactamente la misma variacién de los precios de costo.

En realidad no siempre se estudia seriamente el efecto de las tarifas diferencia-
les. El hecho mismo de que se las haga variar segfin formas parabolicas indica un cri-
terio inicial bastante arbitrario. /Por qué las demandhs de transporte han de seguir
precisamente una ley parabélica y no la correspondiente a una observacidén racional
basada en hechos econémicos efectivos?
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La estadistica rontable—ayudada de estudios eronémicos—puede llegar a de-
mostrar la conveniercia de establecer una variacién de las curvas diferenciales. Ese
tas observaciones cquivalen, en los establecimientos comerciales e industriales al
estudios de las condiciones del mercado a fin de aumentar las ventas.

No es el caso, en esta memoria, de anotar las investigaciones ¥ métodos del ren-
dimiento de las diversas fermas de tarifas. Arotamos solamente el hecho para dejar
testimonio de su importancia.

CAPITULOIV.
Influencia de la canlidad de tréfico en los precios de costo.

Este capitulo, que, por su titulo, deberia figurar en la Parle Primera, relativa
a los costos, corresponde en realidad, v por diversas razones, a la parte relativa a las
taritas. Por 1o demis, s¢ ha dejado va ectablecico, en la Cerntebilidad ce Gastos,
los conceptés que lo explican.

Hemos visto que el costo de la unidad de trafico se compene de dos partes, que
son

1) Gasfos Generales que no crecen, hasta cierte limite, con la intensidad del tra-
fico.

2) Gasles directos que crecen directamente con la éantidad del trafico.

Para un tralico de X unidades de tralico los gastos totales de una empicsa de
transporte serfan:

1) C.X=A4+DB.X

siendo:

C = costo total de la unidad de trifico.

X . C = costo total de la suma de unidades de trafico.

A = (Gastos generales {comunes a cualquiera cantidad de trafico, Administra-
cién, servicio de los capitales, etc.)

B = costo directo o parcial de la unidad de trafico.
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V.X = costo directo de la suma de unidades de trafico.
El costo total de una unidad de trafico serfa, en consecuencia:

2 C=%+B

Lo cual demuestra que el costo del transporte se reduce con un aumento de tra-
fico. Esto equivale a decir que, en circunstancizs exteriores e interiores normales,
las tarifas pueden reducirse con el aumento de trafico sin disminvcién de las entradas.

Este hecho no puede ser desconocido en una contabilidad ferroviaria, ya que él
puede sefialar i:.dicaciones sumamente ftiles respecto del pervenir econdémico de
una empresa.

Naturalmente debera buscarse para cada empresa y para cada época los li-
mites exactos de aplicacitn de la formula de reduccién del costo.

CAPITULOW.

El palor de la moneda.

Es este un concepto que puede ro tener importancia en un pafs de moneda es-
table. Pero puede suceder el raso—como en Chile(*)--en que las solas alteraciones
del valor de moneda conduzcan a la ruina a una empresa.

En general, en relacién con la moneda, pueden presentarse tres casos principales:

I.—Gastos v entradas en moneda corriente.
I1.—Gastos parciales en oro v entradas totales en oro.

I1I1.—Gastos parciales en oro vy entradas totales en moneda corriente.

El primer cazo s6lo puede presentarse en paises en los cuales su produccion de
materias primas (combustible, fierro, maderas) v manufacturadas {locomotoras,
vagones, etc.} basten para las necesidades del consumo. Como se comprende, la
fluctuacién del valor de la moneda no ofrece dificultades de importancia, salvo la
ncesidad de variar temporalmente las tarifas en la misma relacién que la variacién
de gastos.

(*) Véase el libgo <La situacién eccnémicc—politica de ks F. F. C. C. del Estada® por Radl
Simon
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El caso segundo puede conducir a elevaciones artificiales de las tarifas dando
lugar a resultados financieros de explotacién sin relacién alguna con las condiciores
industriales de la explotacién misma. En efecto, ¢i se desprecia bruscamente la mongda
papel, crecen solamente los gastos en oro, ya que los gastos en moneca coriiente
varian mucho después que los primeros. En cambio aumentan todas las entradas,
lo cual conduce a una utilidad expeculativa de esplotacién. Lo contrario sucederia
con una elevacion brusca del valor de la moneda corriente.

La Contabilidad, en tales casos, debe dejar claramente establecido el origen v
la cuantia de esta utilidades o pérdidas anormales.

El caso tercevo ofrece variaciones contrarias al segundo v no necesita, por lo
tanto, ser consi-derado especialmente.

La magnitud de estas perturbaciones puede ser tal que—al no ser atentamente
consideradas y hechas conocer—llegaria a provocar un concepto absurdo respecto
de los resultados firancieros de la explotacién e inducir a un error lame: table respec-
to de los gastos v entradas reales de una Empreca.

El libro a que se ha hecho referencia, “La Situaciéon Econémica Politicp de los
FF. CC. del Estadd ue Chile”, analiza en detalle el efecto de la fluctuacion dc 1o mo-
neda v demuestia que en ella ha resicide la causa  fundamental de la erisis de los

FF. CC. del Estzdo de Chile.
{Continuara)





