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CONSIDERACIONES  SOBRE EXPLOTACION |
'ECONOMICA EN EL TRANSPORTE |
- AUTOMOTOR

I.—El constante desarrollo que experimentan las rela-
ciones del hombre en el mis amplio sentido de la expresién,
constituye, sin lugar a-dudas, una de las mésnotables carac-
terlstlcas de la vida actual. :

En el orden social, colaborando en el camino hacia la
‘“‘standardizacién’’ de los méis diversos caracteres que hoy
habitan el universo, tanto en el aspecto moral como intelee-
tual, politico, ete.; y en el .orden econdémico, tendiendo a sal-
var las dlfelenelas de aptitud con que la naturaleza dotd a
~ las diversas .regiones de la tlerr

Los transportes ponen a dlSpOSlClOll de tal desarrollo
un eficaz medio de.salvar los obstdculos opuestos por la
distaneia; y aunque el transporte por mar tenga atn hoy
el cetro en cuanto al volumen de operaciones y relativa eco-
nomia por disponer de la via comtin, y el transporte aéreo
_gane coustantemente en importancia, no queda a la zaga el
porvenir del'automotor entre los terrestres, medio que, a pesar
de ser considerado todavia como un eficaz complemento de las
p_odérosas lineas ferroviarias, el impulso de la téenica me-
ednica coloca hoy en un plano de certeza a la posibilidad
de contarlo ecomo un principalisimo medio de transporte te-
rrestre no ya destinado a servir ramales, sino como el ele-
mento base de grandes redes troncales.
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Es objetivo este adelanto constante del transporte auto-
motor; resultado de las generales y siempre crecientes pre-
ferencias del publico usuario que sabe apreciar la utilidad
de este medio décil, que va, por asi decir, de puerta en
puerta, que carga y deja Ia mercancia a domicilio, que rea-
liza un serviecio casi familiar, que permite al cargador un -
mayor, mejor y mis facil contacto con la carga, traducido
ésto, siempre, en la efectividad de vma valiosa vigilancia que
" da amplio margen de seguridad.

La mayor adaptabilidad al medio natural es factor de
no poca importancia en el conjunto de los que influyen en
las preferencias del usuario. Difieil es que existan hoy lu-
gares en tierra firme a donde el hombre comtn haya llegado
y a los que no pueda llegar el automotor. La téenica en el
trazado y construccién de caminos, acicateada por el cons-
tante afan de expansién eomercial y también por el crecien-
te interés turistico, seguida de cerca por las brillantes con-
quistas de la mecanica que corre hacia la perfeccién en
materia de vehiculos, contribuye eficazmente -a ello.

Industrialmente, el transporte en general, y partieular-
mente el automotor, puede ser considerado desde dos pun-
tos de vista diferentes: el que comprende el aspecto tée-
nico que encierra la suma de actividad fisica destinada a
satisfacer necesidades con la transformaecién de la fuerza
natural y la materia, y el aspecto econdmico que nace en el
momento en que el individuo aplieca a la consecucién de los
medios de satisfacer sus necesidades, el principio del mini-
mo esfuerzo. _

De aqui se sigue que, si hien el aspecto téenico es fun-
damental, no sobrepasa en momento alguno al econdmico,
puesto que actualmente el transporte, en general, tiene un
fin netamente econdémico, y la téecnica pone todos sus es-
fuerzos al servmlo de tal fin.
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Entendiendo la sintesis del problema econémico como la-
suma de actividad destinada a conseguir el mejor rendi-'
miento al minimo coste, no es necesario indicar la razén por
la cual, al tratar.de la ‘‘economia del-transporte’’, debemos
dedicar el primer momento al coste de operacidn. ’

IL — COSTE DE OPERACION.

Tal vez la clasificacién mis conveniente al analizar los
rubros que forman el coste de explotacién, sea aquélla que
agrupa a los diferentes renglones de acuerdo con la natura-
leza de su incidencia en la marcha del megocio.’

Asi, siendo la unidad base para el cileulo del egreso
el coste / kilémetro cuando — como es usual — se toma el
egreso en funeién de la distancia recorrida, conviene distin-
- guir en grupos diferentes a los que, por su naturaleza, in-

ciden diréctamente, esto es, aquéllos que tesultan propoi-
cionales a la distancia, y los que deben realizarse en forma
. independiente de la misma, que constituyen los gastos cons-
tantes o indirectos., ‘

Un tercer grupo estaria dado por los gastos de admi-
nistracién- en general y, si dentro G la explotacién figura
ademis el taller de reparacmnes conviene hacer también
este dlstmgo )

Para esta conversacién, imaginaremos una empresa de
transporte automotor dé pasajeros quie, como complemento
de su explotacién, tiene el propio taller de reparaciones y
su anexo departamento de provisién de repuestos.

Resulta desde todo punto de vista interesante cuando se
desea llevar un contralor adecuado y con miras a dirigir la
empresa siempre por el cauce de una determinada politica,
estar en permanente contacto con.los elementos de produe-
-¢ibn — los vehiculos en este caso — e implantar una muy es-
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tricta vigilancia respecto de las condiciones de trabajo de
los mismos. No debe perderse de vista que el negocio del
transporte est4. colocado entre aquéllos que acusan una eir-
culaclon de dinero formidable en relacién al remanente o uti-
lidad final.

De aqui se sigue la importaneia que tiene el eficaz con-
tralor de todos los renglones de la explotacién; en los egre-
sos para evitar filtraciones, y en los ingresos — cuando no
es posible disminuir los gastos — teniendo siempre a la vis-
ta los indices respectivos, para orientar la explotacidon haecia
los rumbos mas productivos.

Trabajaremos aqui eon una empresa a la que podemos-
denominar ‘‘tipo’’ y que supondremos reuniendo las carac-
teristicas generales de la mayoria de las existentes en nues-
tro medio; es la empresa de una importancia media, que ha
dejado un poeo atrds la época del ti’a.nsportador “‘indivi-
dual’”’ no obstante hallarse atn alejado de la ¢ ‘gran empre-

’ hacia la cual tiende.

Es la explotucién con cineo o seis vehiculos, en una zo-
na de pasaje normal, en la que el caudal de.la linea es
counstante — dentro de estrechos limites — en toda época
del afio. Por otra partey no complicaria en forma notable
el problema, variaciones que pucheran introducirse en este
sentido.

- Al formular la clasificacién de los gastos a fm de pla-.
nificar el sistema de contabilidad debe tenerse presente, en-
tonces, la necesidad y conveniencia del conocimiento per-
manente de los fndices de trabajo, v el smtema debe permitir
la féeil extraceién de los mismos.

» Haremos aqui, brevemente, algunas observaelones que
eonv1ene recordar al plamflcar el sistema que, como auxiliar
de la contabilidad, conduzea a tal fin.

Sefialaremos solamente alnunas de las prmmpales cuen-
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tas de ‘‘explotacién’, las que méas eomlGnmente aparecen,
teniendo siempre presente que para la contabilidad no hay
normas estrictas sino que, como dice Paton, ‘‘todo sistema
“ debe hasatrse en un estudio a fondo de la empresa en cues-
‘‘ tién”’, agregando méds adelante que ‘‘:..casi no pueden
‘ ponerse mis limites a este estudio que los que fijen el
. ‘“tiempo de que se disponga y los gastos que demande’’,
debiendo tenerse presente, entre otras circunstancias, que
debe responderse a ‘‘...la prontitud con gque se desea la
¢ informaecién ‘para los fines directivos y la necesidad y am-

‘¢ plitud del eontrol interno que se qmera mantener’’ (W
Paton. Manual del Contador, p. 1499).

'l‘amblen, desde otro dngulo de las cosas, en las empre-
sas de servicios ptiblicos en géneral, sujetas al contralor
del Estado que regula sus actividades, no debe perderse de
vista la neeemdad de coordenar sistema y exigencias de 1a
Ley de concesion.

Los rubros que nos van a‘perm‘itir registrar los datos
‘necesarios para’ efectuar el contralor permanente de las con-
diciones de explotacién como asi también las correceiones
oportunas a la tarifa, y la obtencién, a la par, de otros in-
dices de interés en el desarrollo econémico de la empresa, .
Sérén las ' “‘cuentas de e*{plotacmn 'y entre ellas podemos
anoﬁar por e,]emplo : o

a) Gastos de Administracién:
donde, 1'égi'strai'emos'todos Tos “egresos qite se originen
con motlvo de la’administracién de la compafiia, en forma ge-
neral, los que a * su veéz podran individualizarse mediante
el expediente de las sub-cuentas, en ‘‘sueldos’, ‘‘jornales’,

““alquileres’’, ““gastos de eseritorio’’; ““luz’’; ‘“‘teléfono, te.
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légrafo, franqueo, ete.’”, ‘“‘aportes jubilatorios’, y. en gene-
ral todos los egresos que se refieran a la administracién.

‘ Estos gastos de administracién, pertenecen.a la cate-
goria de gastos indirectos. Ahcra bien, dentro de los gas-
tos originados por la explotacién propiamente dicha, po-
demos anotar:

_b) ‘Gastos de explotacién indirectos:

donde se ubicard a los sueldos del personal, que con-
viene subdividir en sueldes gnardas, eonductores e inspee-
tores cuando a estos Gltimos no. se los conSidera administra.
tivos. Los apor‘res jubilatorios de este personal deben Te-
gistrarse también dentro de esta categoria de gastos.

Los ‘‘Repuestos’ adquiridos, dehen anotarse tamblen
como un gasto indirecto, especialmente cuando se_opera con
vehiculos que afin no han terminado su periodo regular de
amortizaei6n.

Viene sucediendo con marcada frecuencia, especialmen-
te en esta época de carencia de material de transporte, que
un coche adquirido nuevo por éjemplo en el afio 1942, y
completamente amortizado por una empresa en el afio 1947,
es vendido en dicho afio a un precio, algunas veces, superlor
al.de compra cuando nuevo. Quién lo adqmere lo ineorpora
a su empresa y sucede que un “bus” con cineo afios de vi-
da_ 1til, ,amortlzado por su primer.adquirente, constituye
el notable capital rodante de otra empresa de-menores pro-
porciones y, a lo mejor, pretensiones, la que volveri a amor-
tizar nuevamente su material-gastable, sin perjuicio, mu-
chas veces, del agotador movimiento de la cuenta ‘‘repues-

’* g su compaiiera “reparacioﬁes” gue, en tales condicio-
nes, mis bien ubicadas estarfan como gastos directos de ox-
plotaclon A

Reparaciones, como se acaba de msmuar “es otro de



los rubros que figuran entre los gastos indirectos y sigue
por regla general, a ‘‘repuestos’ ' k
““Seguros e Indemnizaciones”, ‘‘impuestos, tasas y con-
tribuciones’’ y los correspondientes a. “imprenta’” por oi
monto. de las impresibnes de horarios folletos, boletos, ete..
son. otros de los rubros ‘‘indirectos’’. Otros egresos qué de
esta naturaleza puedan originarse, se agruparan bajo la de- -
nominacién de ‘‘varios indirectos’’

c) Gastos de Explotacién Directos.

Aqui figuran los gastos que, por su naturaleza, resultan
proporeionales a la distancia recorrida en el supuesto de un
funeionamiento normal, y pueden subdividirse en “combus~
-tibles’’, ‘‘lubricantes’’, ‘‘lavados y engrase”’, “reparacmn y
depreciacién de cdmaras y cubiertas’’, ete., sin olwdarse de
““varios directos’’ donde se reflejardn otros gastos de me-
nor cuantia.. ' o :

"d) Amortizaciéon del Material.

Este elemento del coste de explotacién, puede ser con-
siderado,. en la' explotacién del transporte, como ubicable
dentro de las cargas ‘‘directas’’ o ‘‘indirectas’’.

As1, si se sigune el criterio- de amortizar por kiléme-
tro, expediente adoptado en la actuahdad _por no poeas
.empresas, estaremos frente a un gasto “dlrecto” En caso
contrario, y-sin entrar a tratar sobre ventajas e incovenien-
tes, resultaria ““indirecto’’.

-Es conveniente sefialar que aqui meneionamos ‘solamente
~el rubro ‘‘amortizaciones del material’’, entendiendo por tal
a}l material rodante que siempre es, cuando la empresa no
posee instalaciones fijas de importancia, la cuenta que ab-
sorbe la casi totalidad del activo.
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La carga que significaria el reintegro periédico de la
inversién realizada en otros elementos gastables, partici-
pa de la caracteristica de ‘‘indirecta’."

Este punto de las amortizaciones y sus correspondientes
reservas, que presenta aspectos interesantes, serd tratade
posteriormente en forma mas detenida.

El movimiento general de estas cuentas en el sistema
central de contabilidad, no puede diferir del comin y co-
Triente, pero deberi coordinar, sin embargo, con la organi—
zacién del sistema de contralor del movnmento econdmico de
“la explotacmn._f

Convendm_a organizar, al efecto, un sistema de fichas
o caipetas individuales donde se registraran los datos ne-
cesarios por coche y en el periodo que puede ser el dia, ha-
bilitando un tipo de ficha para registracién parcial, seme-
jante a la que se ilustra en fig. 1, y que esti destinada a
seguir al coche durante todo el dia de trabajo.

Los datos registrados en esta ficha, irian luego a la
planilla resumen mensual, en la que se dispondrin los da-
tos recogidos de manera que puedan ser facilmente elabora.~
dos en el momento oportuno Un eJemplo de dicha plam]la
se da en la fig. 2. : ,

Asi, con el uso de la ficha N°. 1, se facilita el regis-
tro de la hora de toma y cese de servicio de cada coche, cér-
tificada por el guarda que sacd y guardé el coche. Se lle-
vard también con mayor exactitud y reparto ‘del trabajo, el
registro del combustible ecargado durante: el dia, lo mismo
que del lubricante que se use. Los totales de combustible y
lubricante consumidos. deberan coineidir, -al final del dig,
eon el resumen de cuenta que, con indicacién del destmo
eleve el encargado de provisién a Contaduria.
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En esta misma ficha conviene insertar unas columnas
destinadas a anotaciones de taller, cuyo contralor y diree-
eién pueden efectuarse pelfectamente por 1111 proeednmento
tan simple como el que se esboza. ,

Asi, cuando en un momento dado in coche necesite
Una reparacién y ésta pueda ser realizada en los talleres
de la empresa, serd interesanta eonocer el comportamiento de
éstos desde el punto de vista de su rendimiento econémico
con lo que llegatremos a determinar, al mismo tiempo, la
conveniencia o né de dar las eomposturas a ’calleres ajenos
a 1a empresa o segun' mantemendo éstos.

Anotando en esta ncha la hora de entrada y salida del
coche a taller, como asi también la constancia del ntimero
de horas que se trabajé en él hasta dejarlo en condiciones,
facilmente se I'ega a la conelusién, considerando el  con-
junto de reparaciones efee’tuadas en la empresa de’si exis-
te o né la aludida conveniencia.

La indicacién de los repuestos que se han utilizado en
las referidas reparaciones, si han sido necesarios, deber,
légicamente, acompafiar a la anotacién anterior para lo cual
habra de disponerse el lugar pertinente en el que podréd
figurar solamente el ntimero del comprobante de almacén
que sirvié para el retiro de dicho repuesto.

Todas estas fichas se irdn archivando luego en earpe-
tas individuales conjuntamente con los comprobantes res-
pectivos en la forma que mejor convenga, pues con esta
base se ird confeccionando la planilla resumen N° 2 que,
ecomo se ha dicho, podria formar parte de un libro de hojas
movibles.

Es de advertir que esta planilla ha sido confeccionada
en el ejemplo adjunto, sin tener en cuenta la diseriminacién
que suele hacerse del coche en ‘‘carroceria’ y ““Chasis”’,
expediente que tiene sus ventagas en deuermmadas clrcuns- B
tanmas y condmlones
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" Diariamente, con ayuda de la planilla N°. 1, se ird
completando la hoja resumen de cada coche, anotando las
horas de trabajo efectivo y las cantidades de combustiblé
y lubricantes utilizados. Al precio promedio, deberidn ano-
tarse asimismo los repuestos que se coloquen y también lo
pagado por reparaciones fuera de la empresa. Deberd dis-
ponerse también de un espacio adecuado para otros gastos
o ¢ vamos” donde se anotardn los que, por su naturaleza
resulten ““directos’” o de incidencia visiblemente ‘‘indirecta’

Los datos réferentes a produccién, también se irdn orde:
- nando a medida que se vayan poseyéndo. ‘

Siendo la base del ingreso, el nimero de pasajeros que
utilizan el servicio, deberd ponerse especial atencién en
la registracién estadistica. Para este fin se habilitari una
planilla. especial cuyo modelo es el de la figura 3, modelo
que se presta especialmente para el transporte interurbano.
Para el transporte urbano habrd que introducir pequefids
modificaciones debido a que, en tales circunstancias, en el
dato a registrar se presentan ciertas dificultades précticas
&n cuanto a eOmodidad de anotacién puesto que; el gran mo-
vmnento entre muy cortas. dlstanmas —el contmuo sube vy ba-
ja— torna muy diffcil su reglstraelon El inconveniente se
subsana dividiendo el recorrido por zonas y tomando el mo-
Vimiento entre ellas. .

" Cuando el servicio, como én el caso supuesto es entre
poblaelones o interurbano, la planilla propuesta resulta po-
€0 menos que insustituible, y su utlhzaelon por demds sen-
¢illa. A

Los datos asi registrados nos permitirdn luego bbt'ene'r
las funciones ‘‘boletos vendidos’ 'y ‘‘pasajeros en viaje’’,
impreseindibles para el edleulo de la tarifa v el estudio de
la “corrientes de trafico de suma Jmportanela nara la pla-
nificacién de horarios racionales.

Por otra parte, la regularizacién de la ‘‘carga media efec—
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tiva del vehiculo”’, puede llegar a estabilizarse e igualarse
para todos los que componen la empresa medlante el empleo

de los indices de referencla

ﬂagr}m&'enfa Hebon e
2 : :
L Pasaseres
Lechar oo pry—
Tolales
Poblxciones Bolelos | Boletos |Pasefe.
) § ewvadly! | Dencicin e viaje
Zocacles.

Blanillo 5

La produeeién por coche en concepto de boletos, debe
‘también registrarse diariamente y a fin de mes, sumada
.a la parte proporcional correspondiente a los ingresos por




“abonos”’, ‘““encomiendas’’ si hubiere, y cualquier otro in-
greso propio de la explotacién. o

Los kilémetros recorridos y las horas de trabajo efee-
tivo, son datos de singular importaneia y, por consiguiente,
deben tratar de tomarse con la mayor exactitud posible.

Llegado el fin de mes — o del periodo que se conside-
re— se procederi a cerrar la planilla N°. 2, la que mnos
pondri asi en condiciones de obtener los indices que nos
revelaran la marcha de la explotacién.

En primer lugar sumaremos la columna correspondien-
té a los gastos directos que denominaremos como egreso a).
El egreso b) estard dado por la suma invertida proporeio-
nalmente en ‘‘‘neuméticos y reparacion de neuméticos’’,
egreso que teniendo presente la conveniencia de la rotacidn
de gomas de un vehiculo a otro por diversas circunstancias
que la practica justifica, ademds de la tendencia a la umi-
formidad practica del gasto derivada de la constante pre-
ocupacién por normalizar y equilibrar el kilometraje por
unidad, se prorrateari mensualmente de acuerdo con el re-
corrido de cada vehiculo.

El egreso ¢) lo constituye el total de ‘‘varios direetos’’.
Los totales de ‘‘reparaciones’’ y ‘‘repuestos’’ arrojados por
las respectivas columnas, van como egresos d) y e).

Luego vienen los gastos indirectos a prorrata, por par-
tes iguales a cada coche y, a continuacién, la suma de la co-
lumna de ‘‘Varios indirectos’’. '

" Si se ha montado la Seccién ‘Taller y Servicio, serd ne-
cesario registrar el coste de la reparacién efectuada en-ella
como asi también de los ‘‘servieios’’ realizados. Para.ello,
con ayuda de los datos registrados en la planilla N°. 1, serd
facil establecer el coste de la hora ‘‘Taller y Servicio’’ di-
vidiendo el total sueldos y jornales pagados en tal conéepto,
y los otros gastos — siempre menores— originados por tal
rubro, en la suma de horas empleadas en reparaciones y



— 421 —

servicio de acuerdo 51en1pre con los datos obtemdos en la
ficha mencmnada

Es cierto que algunas horas serdn empleadas en realizar
otras tareas ajenas a la reparacién 6 servicios de ‘coches,
pero puede sacrificarse al prinecipio, un poco de la” exacti-
tud del edleulo en favor de la simplificacién y praetlcldad
. de la registracién con miras a un posterior perfecciona-
miento basado en la-experiencia.

El comfin denominador del total de sueldos y jornales
vy otros gastos correspondiente a ‘‘Taller y Servicio’’, serd
ia suma de la subeolumna ‘‘Horas de trabajo” en las pla-
nillas N°. 2, El resultado serd-el coste de la ‘“Hora-Re-
paracién’’ en taller propio y dicho coste, como es légico,
podri experimentar muy sensibles variaciones de un mes a
otro. . ) .
El producto de ese coeficiente “Hora-Reparacién’’ mul-
tiplicado por la suma de la subcolumna ‘‘Horas de Trabajo”’
correspondiente a cada coche, nos dari por resultado lo que
cuesta a la empresa la reparacién de los desperfectos de
dicho coche, y la diferencia entre el producto anterior y lo
que dichas reparaciones pudieran costar en otros talleres,
nos estaria indicando, cuantitativamente el resultado de man-
tener los talleres propios. ‘

Luego quedarian por registrar los datos correspondien-
tes a ‘‘Gastos de Administracién’’ que se prorratearian por -
partes iguales a eada coche, cerrando este total las eantida-
des atribuidas. a ‘‘amortizaciones’’ para el vehieulo. en
cuestion.

Ahora pueden sintetizarse los principales totales:
1. —Total de gastos.

2. —Total de kilémetros recorridos.

3. —Total de horas trabajadas.
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: boletos
"~ 4. —Total de produccién. abonos
} encomiendas, e’e.
5. — Total . de pasajeros transportados.
Y con ayuda de estos totales se obtendrian los indices
correspondientes: ‘

(1)
a) = $ por kilémetro de gastos.
(2)
(4) ' ' -
b) == § por kilémetro de produccién.
(2)
(1)
e) - = $ de egreso por hora trabajada.
(4) ‘ _
-dy &= § de ingreso por hora trabajada.
' (3)
(3y(2)
e)

: = velocidad media horaria.
(2)(3) -

Hasta aqui una muy somera idea de cémo pueden dis-
ponerse las registraciones a fin de obtener los datos mnece-
sarios que nos permitirdn llegar a nuestro objetivo que, como
se ha dicho, es mostrar un camino més o menos eémodo gue
permita el contralor ‘de la marcha econémica de la empresa
¥ el encauzamiento y regulacién de la misma mediante el
constante y adecuado reajuste de la tarifa, verdadero timén
en la explotacién. Lios procedimientos contables que pro-
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porcionen mejores medios para alecanzar tal fin, consﬁtuyen
aqui otro problema.

Si consideramos de importancia el anélisis constante de
los elementos que forman el coste de operacién y eémo lo for-
man, no menos importante resulta conocer el elemento base
de produccién — en el sentido de ingreso — que es el pasaje
de la linea y que en el conjunto de operaciones resulta tam-
hién sujeto a ciertas leyes que es posible analizar y valuar
su regularidad dentro de limites preestablecidos.

La estadistica del movimiento de pasajeros, perfecta-
mente relevada, nos permitird el trabajo relativo a esta se-
gunda faz del problema. ’

Cuando el transporte es interurbano, se hablé ya de la
conveniencia de disponer la registracién en la forma que se
indica en la planilla N°. 3, toda vez que, siendo, en el trans-
porte automotor la tarifa kilométrica, resulta de suma im-
portancia conocer el movimiento de pasaje lo méis exacta-
mente posible.

III, — ELABORACION ESTADISTICA DEL PASAJE.

Si sumamos acumulativamente en un viaje del vehieulo,
los pasajeros que van subiendo en cada una de las pobla-
ciones por donde pasa, esto es, si sumamos acumulativamen-
te cada una de las lineas de la planilla N°. 3, obtendremos
para  cada punto del recorrido, los boletos que se han ven-
dido-a ese punto, que constituird la funcién creciente de la
distancia ‘‘boletos vendidos”. :

Por otro lado, si en el mismo recorrido tomamos nota
del ntimero de pasajeros que finaliza en cada estaciéon su
viaje y anotamos acumulativamente estos totales, tendremos
otra funecién creciente de la distancia, los ‘‘boletos venecidos’’.

Tias diferencias entre estas dos funciones tomadas en
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cada punto de la linea, nos estarin dando, 16gicamente, los
boletos en viaje 6 ‘‘pasajeros.en viaje’’ : :

Esta funeidn de la distancia, ‘‘pasajeros en viaje’’, cons-
tituye la ley caracteristica del trabajo de la linea y puede
darnos la utilizacién de cada coche en un punto determina-
do de su recorrido.

Esta estadistica del movimiento de pasajeros correspon-
diente a cada coche, deberad centralizarse en una sola plani-
lla general que involucre, como es légico, el mismo lapso

%
A o

que el tomado para la consideracién de los coefieientés eco-
ndémiecos.

Si dividimos el total de ‘‘pasajeros en viaje’’ correspon-
diente a un'punto determinado de la linea por la capacidad
disponible en ese mismo punto, hemos obtenido el eoeficien—
te de utilizacién para ese determinado lugar, y realizando es-
ta operacién para cada una de las estaciones, obtendremos’
la utilizacidn en cada una de ellas, lo que nos permitiria
construir el gréfico de la figura N°. 4, que recibe el nombre
de ‘“‘gréfico de utilizacién’’

La linea quebrada ef representa, a lo largo de la ruta,
el porecentaje de carga con referencia a -la capacidad dispo~
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niblevy, si a la capacidad disponible promedio la represen-
tamos por la linea be, la superficie beef nos estara indicando
el porciento de capacidad improduetiva.

Un estudio racional del sistema de horarios daré siempre
por resultade una disminucién de esta superficie. _

Graficando, ahora, las series de ‘‘boletos vendidos’’,
““boletos vencidos’ y la diferencia entre ambas ‘‘pasajeros
en viaje’’, chtendremos la representacién de la fig. 5.

Posaseros

Nomoro o€ vosareros

A este respecto es necesario sefialar la necesidad de
relevar los datos estadisticos separadamente para los viajes
de ‘“ida’” y de ‘‘vuelta’’, expediente que permitird, entre
otras cosas, y con ayuda de los graficos de utilizacién, obser-
var los efectos de la competencia, si-la hubiere, todo ello
tendiente a la regulacién racional dél cuadro-de horarios.

 Tomando ahora independientemente los viajes de “‘ida’’
v los de ““vuelta’’ y representando las corrgspondientés’ se-
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ries ‘‘Pasajeros en viaje’’ con la distancia como abscisa,
obtendremos los grificos de las figs. 6 y 7 para “ida’ 3
para ‘‘vuelta’’ respéctivamente, que denominaremos ‘‘gra-
ficos de.trabajo’’ por sefialar en forma objetiva el caudal
de pasaje a lo largo de linea. Al graficar la “‘vuelta” lo
hemos de hacer tomando siempre el mismo origen que para
la “‘ida”, pero comenzando de la tiltima estacién y en sen-
tido contrario. .

La operacién siguiente consiste en el ajustamiento de
estos graficos para lo cual, como operacién previa, habri
que elegir la funcién que més se adapte dentro de los limi-
tes de sencillez que la relativa exactitud permita.

A poeo que se observen los grificos de trabajo, se des-
cubren ficilmente las condiciones de regularidad en la linea,
tanto del viaje de ‘‘ida’’ ecn respecto al de ‘‘vuelta’’, como
la uniformidad del pasaje hasta llegar a la poblacién E
donde comienza a pesar la influencia del cenfro terminal I

El mismo efecto de la influencia de un centro impor-
tante se mnota para la poblacién A, pero en mucho menor
escala. Fl trabajo fuerte de la empresa estd en las inmedia-
ciones de I. Tal sucede cuando dicha poblacién tiene un
notable movimiento comercial, turistico, ete.

Asi, si los horarios se ajustan al punto 6ptimo, cuando
el centro I, es de densa actividad comercial 6 industrial,
con barrios 6 poblaciones suburbanas sobre la linea, el gri-
fico suele tomar la forma de los de figs. 6 y 7, acentudn-
dose atin més francamente el pico de trabajo a la vez que
extendiéndose en menor proporeién, ecuanto més cerca entre
si se hallen las poblaciones mencionadas.

Se puede observar, como ejemplo tipico de esta afir-
maeibn, la forma similar que toma el grafico de trabajo.en
la ruta nacional N°. 9 (camino a Buenos Aires) en la zona
de- primera- influencia (zona més préxima) de Cérdoba,
que se extiende aproximadamente hasta los 50 Kms. Esta
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forma la di el pasaje local, cuyas caracteristicas -de regu-
laridad varfan muy poco cuando se ha conseguido, eomo en
este caso, estabilizar el servicio y llegar a. la freeuencia
6ptima, que, por otra parte, debe ser la mayor permitida por
el nivel del coeficiente de utilizacién; ‘que nos da también,
el trabajo relativo o rendimiento del material disponible.
) De la observacién realizada a los grificos de trabajo,
llegamos a la coneclusién, por la uniformidad de los mis-
mos, que puede emplearse con éxito, la recta como funcién
ajustatriz. .

Previamente, conviene dividir en dos zonas dichos
graficos puesto que, como a-partir de la poblacién E se
nota un muy acentuado ecrecimiento, utilizaremos el pro-
cedimiento practico de ajustar por dos rectas lo que, si
bien es cierto daria lugar a la adopcidén de una eurva, pue-
de sacrificarse la diferencia de procedimiento en beneficio
de la mayor practicidad y simplifieacién de las operacio-
nes. Los resultados no arrojan diferencias notables.

IV. — AJUSTAMIENTO.

Para realizar practleamente el aJuS‘uamlento procede-
remos asi:

Tomando eomo ejemplo la prlmera zona del graﬁco de
la figura -6, encontramos alli, como valores conocidos, en
primer lugar, las coordenadas del punto « (0 : Y,), don-
de Y, estd dado por el primer valor de la serie ‘‘pasajeros
en viaje”’. También, en segundo lugar, conocemos el valor
de la abscisa hasta el limite de la primera zona (estacién
E), que es ¢ Kms.

El problema consiste ahora en determmar el valor de
la ordenada Ye que haga a la superficie del trapecio .
oBAE igual a la suma de las superficies de los rectdngulos
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que se desean ajustar y que ‘son conocldas La superficie
de todos los rectédngulos desde 0 hasta & (dJstancm hzmte
de la primera zona) es S.

Para determinar el valor de nuestra mcogmta podre-
mos plantear la siguiente ecuaelon -

Yo + YS
Se— g
2
donde, por consiguiente:
2.8
Yeem — Y,

4

Conociendo ahora la ubicacién de los dos puntos, el
(0 : ¥) y el (¢ : Ye), el problema consiste en encontrar
la ecuacién de la reecta que pasa por ellos.

Si la ecuacién general de la resta es
Ye=3a.X-b

ésta debe cumplirse para todos los puntos de su recorrido

.entre los cuales deberdn contarse, necesariamente, éstos.
Asi, reemplazando valores en la ecuacién serd, para el pun-
10 a:

Y = + b —y para el punto 8:
Yee=—c.a 4+ b

y siendo imprescindible el conocimiento de los coeficientes
a y B puesto que ellos nos dardn .la posicién de la reeta,
debemos obtenerlos resolviendo el sistema de ecuaciones an-
teriormente planteado, del cual resulta:

Y, — Y

:4

h=7Y,
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Quedando por consiguiente, como funcién ajustatriz de

la primera zona ‘‘ida”’, la siguiente eéuae_i(m: '
1Yy — i Ye
1Ji"’;—~—-_-*'—~—-“~—X+iYo
e .

que es la forma analitica de la funcién ‘‘pasajeros en viaje’’
segin lo convenido. .

Operando similarmente se llega a las siguientes restan-
tes: : o
Segunda zona ‘‘ida’’:

Primera zona “‘vuelta’: .= , o '

vYO - va

Jo=— — X 4+.Y,

E:4

Segunda zona ‘‘vuelta’’:

V.—LA FUNCION ‘‘COSTE’. .
Veamos ahora otro de los-elementos de singular impor--
tancia en la economia de la empresa: La funcién ‘‘Coste”’
también dependiendo del kilometraje recorrido.
En primer lugar debemos analizar el cuadro de horarios
de nuestra empresa a la que supondremos realizando h via-
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jes redondos por dia, es decir, h viajes de ida y otro tanto
de vuelta, los que son cumplidos por n coches pudiendo, si
el caso lo requiere, quedar alguno o algunos como reserva o
auxilio, los que iran alternando su servicio de manera que
cada uno recorra anualmente, un kilometraje parejo.

El recorrido de linea tiene una extension de o kms'
y el recorrido efectivo de acuerdo con los datos reg'lstrados
ha sido, por mes de 30 dias, K kilémetros.

Esto quiere decir que, siendo n el nfimero de coches
a los que se debe hacer trabajar un kilometraje parejo,.y
han recorrido en el perfodo mensual que se considera K ki-
lémetros reales, el kilometraje diario real por coche serd:

K
30 .n

y, siendo h el ntimero de horarios o servicios diarios y
2.0 la extension del viaje ‘“‘redondo”’, el kilometraje
tedrico diario serd: '
- 2.0.h
Q= —«
n
Este recorrido tedrico de cada coche puede diferir, y
es lo mis comtn que suceda, con el recorrido kilométrico
real. La diferencia k — Q recibe el nombre de ‘‘kilometra-
je muerto’’ v es de importancia.
Tal kilometraje muerto debe ser repartide proporcio-
nalmente, al plantear la funcic’)n ““coste’’, a lo largo de la
hnea para lo que habrd que disponer de un coeflcmnte de

© - correccién que se encargue de tal tarea ¥ que puede encon-

trarse por este simple cociente:

¥ K

p = o=

Q 60.e.h .
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resultado. que podia haberse previsto e indiea ‘el  kilome-
traje real correspondiente a cada kilémetro-tedrico o de
horario. . ! ‘ ' A : a

- Anilogamente, e

£

nos indiea la parte de horario que efectivamente se ecumplé
por cada kilémetro de recorrido real, y el coeficiente
1 k—Q
M=1—— = ———
P k

nos dé el kilometraje muerto por kilémetro de recorride o
tasa de improductividad. Cuanto menor sea este coeficients,
mejor aprovechado estard el material. ,

Si representamos ahora por C el egreso o coste de ur
kilémetro / mes de explotacién, podremos eseribir, laman.

do G a los gastos totales del mes, y g = E al gasiu

total kilométrieo :

C=60.h.g.n.X
= . X = 7 .X
resultado que también podria haberse previsto.
VI. — LA FUNCION UTILIDAD.

Volvamos a las ecuaciones de las rectas que ajustan a
los graficos de trabajo correspondientes a la “‘ida’ y a-la
“‘vuelta’’ en ambas zonas.
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Y bien; el ingreso bruto estard dado, en nuestra empre-
sa, por el producto que resulte de multiplicar la tarifa unita-
ria por kilémetro o base tarifaria, por los pas_ajéros que via-
jan y por el ntimero de kilémetros que recorre cada uno.

Este "ﬁltiin‘o producto, el de los pasajeros por sendos ki-
l6metros recorridos estd.dado por las superficies comprendi-
das por los graficos de trabajo que se han ajustado.

Esto es claro: cada ordenada (pasajeros en viaje) co-
rrespondiente a un determinado valor de la distancia X, nos
d4 el ntimero promedio de ‘‘pasajeros en viaje'’ en-ese pun-
to y, como a cada uno de-estos puntos —a los que gorres-
ponden sendas ordenadas diferentes ligadas a las demés por
una ley determinada que, en nuestro caso, estd dada por la
ecuacién de la funcién ajustatriz— corresponderd un néme-
ro de ‘‘pasajeros en viaje’’ diferente, la suma de ese ndmero
infinitamente grande de ordenadas que es posible conside-
rar como 'corresponch'entes a intervalos infinitesimales de la
variable (distancia), nos dari el valor de toda la superficie,
que serd por consiguiente, el valor de la integral

S (T A oJ0 4 Je T dx

la que, tomada entre ciertos limites, nos define a los “paSa;
jeros / kilémetro’’, elemento bédsico en el estudio de la eco-
nomia de los transportes.

Llamando t a la.tarifa unitaria o base, el ingreso en
funcién de la distancia estaria dado por la siguiente expre-
sibn : ‘

L N
t [ f (1Ji + 1Jv) dX “‘}“ f (2Ji —I'— 2Jv) dX]
0 . ¢ )
Y la utilidad- U, por

':t[fe'(;Ji’+'1Jv)dX -+ j?(»zJi + J)dx] —G =T

£
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en donde, reemplazando, se tiene:

. - g- A W€ )
- J 1Yo—Ye Yo —;Ye

Ut e=yf (s 7 ax o [ x % |ax

) e o — € v
[ w-€ .
) vYO""‘va ) i va'—'vYE . -

b [——x T | [ [ x kT | ax
- € o = €

habiéndose corrido el origen al punto e de abscisa al con-
siderar las ecuaciones de las funciones ajustatrices correspon-
dientes a las segundas zonas, con lo que sus términos inde-
pendientes han quedado debidamente modificados.

Cuando las funciones ajustatrices son reetas, como en
este caso, la funcién U no es sino una pardbola de segundo
grado, la que podré tener un miximo para un determinado
valor de X, v cuanto més cerca de ese méximo se encuentre
el punto terminal del recorrldo mais se aproxnnara la explo-
tacién a su ideal eecordmico.

Debiendo ser negativa la seglmda, derlvada de la funcmn
para que ésta tenga un méximo, la funeién u‘mhdad lo ten-
dra si predomina el signo negativo al sumar algebramamen—
te los coeficientes de X en las funcmnes ajustatrices.-

Podemos determinar tamb1e11 eémo varian el punto- de
ubicacién del méximo y su valor (abscisa y ordenada del
punto méximo) de la funcién utilidad, cuando se hace va- -
riar la tarifa, cuando se realizan economias en el coste, o
cuando se fomenta un sumento del pasaje basico. . .

Para que se produzea un méximo dentro de la zona de
explotaeién, la funeién utilidad, en base a. los coeficientes
de las rectas ajustatrices, deberd ser: '
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en donde Z . X es el coste mensual en funecién de la distancia
~segfin lo habiamos convenido. :

 El primer término del primer miembro estd indicando,
para una tarifa t el ingreso kilométrico y puede transformarse,

haciendo A = —, en:

b b2 b2
t. | —A. | X2 e . X _IL
b A A 4. A® 4. A2

- o bo\z b?
' 2.A/) .4 a2

.y si hacemos:

b
=B
24
b2
~ =D

tendremos: _
t. [—A. (X —B24+D]=U0U4+2%2.X

Y bien; la ubicacién de esta paribola que representa el
primer miembro-que corresponde al ingreso bruto, estd de-
pendiendo del valor de-B en lo que respecta a abscisa del
méximo, y del valor absoluto de A en lo que respecta a am-
plitud de la misma. 4

Conmderando alsladamente el ingreso, podremos trans-
formar la expresién que lo representa, reemplazando el valor
de D por su igual A B2:

t.[—A. (X — B)? 4 A.B]
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Recordemos que B = - (coeficielifeé de .las rectas)

pudiendo también afirmar que un au'ménto‘ tarifario sélo
representaria un mayor' 'mgresd, pero nunea una variaeién
en la abscisa del maximo, puesto que ésta sblo varia con va-
riaciones de B. Un aumento del valor absoluto de B correré
el punto miximo méas hacia adelante, y tal aumento de B
implica, permaneciendo constante A, una elevacién del coe-
ficiente b de la funecién ajustatriz.

Ya hemos sefialado que en dicha funecién, a indica la
caracteristica ‘de trabajo de la linea, la-ley de regularidad
—dirfamos— a que estd su;]eto su trabajo, y b representa
el volumen del pasaje o base sobre la que dicha ley opera.

" De aqui se deduce que, para aumentar el coeficiente B
de la expresién que representa el ingreso, debe tratarse de
fomentar un alza en el plano de aplicacién o base de arran-
que de dicha ley con un aumento constante en el pasaje.

Volvamos ahora a la funcién utilidad que es, como vi-
mos, la diferencia entre la anterior del ingreso, y la del cos-
te en funcién de la distancia y veamos ¢émo pueden introdu-
cirse ciertas modificaciones de importanecia.

Teniamos que:

.——.a )
U = t. X2—1~b.XJ — 7Z.X
de donde:
[—a ' : Z
U = t. -——.X’-’+X.< b———ﬂ
L 2 1
- 7\ 2 7\ 2
|} J— . b——
t ' 1
= t —A. X — -+ A
i 24 . 2A
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Y siendo .
b 'Z Z
B = = —
. 24 2A1 2At
y D= AL (B)?

tenemos en definitiva:
U=t.[—A. (X —B)+D]

Ahora, el valor de X que haga méxima la utilidad, es-
14 dependiendo de Z (coste unitario) y de % base tarifaria.
Aumentando la tarifa t se conseguirdn variaciones en el mis-
mo sentido en el valor de B’ que di el -valor de la abseisa
correspondiente al méximo, y también un aumento del valor
de ese miximo dado por D’

El limite superior para el crecimiento de t serd dado
por el mayor valor que permita la invariabilidad en las con-
diciones de trabajo reflejadas en el valor absoluto de B.

Influird en el mismo sentido, una disminueién en el cos-
- te Z hasta el limite que permita, también, la invariabilidad
del valor ‘absoluto de B.

De aqui se’deduce la cautela que es necesaria al reajus-
tar las tarifas en alza toda vez que los resultados puedeu
tornarse negativos si.dichos aumentos no son absorbidos to-
talmente sin modificaciones en el caudal de pasaje.

) El conocimiento del punto de utilidad maxima y su co-
rrespondiente valor de ordenada, dado por D’ en la funeciéin
utilidad, no es sino un indice de referencia puesto que repre-
senta, ecomo se vé, una situacién determinada dentro del con.-
plejo de la explotacién, imposible de ser materializada y
menos atin sujetada, dentro de la constante dindmica, sino
allad en el limite del razonamiento, ideal como todo limite, no
obstante la continua lucha del empresario para llegar a tal
estado econdmico, inaleanzable como todo ideal, siempre lle-
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vado méas lejos por el complejo egoismo que constituye el
formidable motor de la-dinimica econdémica.

Fn la Fig. 8 se puede observar la forma gréafica de la
funcién ‘‘ingresos’’ y la funcién ‘““coste’’ llevadas a una®mis-

Q . Paay X,

Fip.d

ma escala, y en la Fig. 9, e} grifico de las diferencias para
cada valor de la distancia, entre las ordenadas de estas dos
funciones, o sea la funecién ‘‘utilidad’’.

VII, — DETERMINACION DE LA TARIFA,

Siendo la tarifa el elemento sobre el que gira toda lu
economia de la empresa, constituye sin duda, una de las par-
tes més delicadas en el problema del transporte y al tratar-
la deben tenerse presentes muy diversas _cireunstancias que
influyen ponderablemente segfin la naturaleza y condiciones
generales de la explotacion.
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En primer lugar, no debe perderse de vista, al tratar
el problema y sus soluciones, el postulado.de. ‘‘razonables y
justas’’ que hoy se ha hecho universal y euya influencia for-
midable en la explotacién estd reflejada en el coeficiente B’
visto en la funecién “‘utilidad’’.”

5

cMN

#é2.9

Aunque haya habido algunos controversias respecto del
verdadero aleance de estas dos palabras, sinénimas para al-
gunos, parecé que en la actualidad se han diferenciado per-
fectamente los términos asignindose a lo ‘“justo’’ analogia
con lo juridico, ¥ a lo ‘‘razonable’’ con lo econdmico.

"M. M. Diéz, no discrepa del todo con este eriterio al opi
nar que ‘‘... la idea de razonabilidad debe referirse a la
‘¢ reparticién de las utilidades maximas que pueden obtener
‘“las empresas y los ecargadores, y la justicia a la idea de
¢ equidad’ (M. M. Diez. — ‘“‘Régimen Juridico de las Co-
munieaciones’’. T. 3, pig. 33). .

.Y bien, tratindose de explotaciones que, casi en la tota-
lidad de los easos, funcionan bhajo un régimen de concesién, -
donde la empresa aectfia —en cierta manera— como mono-



polista, y no eumpliéndose enteramente el libre juego.de las
leyes naturales que en la coneurrencia. gobiernan la actividad
econdmica, se haee necesario suplir con el cileulo la oépti-
ma regulacién del. precio, que el poder Concedente controla
e implanta. )

Y la méixima eficiencia en este reemplazo se consegui-
ria tan pronto se pudiera hacer jugar con la misma intensi-
dad y en el mismo sentido que en el orden natural, la influen-
cia de esos mismos principios y corrientes gie nivelan la li-
bre actividad econémica.

Aleanzado este punto, lleno de pesos subjetivos de la més
diversa indole, no existiria distancia entre una justicia y ra-
zonabilidad reales. Pero el problema estd precisamente, en
poder apreciar en su verdadera medida, esos pesos subjetivos
traducidos en las més diversas conveniencias personales que
resulta imposible o poco menos, conocer con justeza.

La estadistica, ‘‘La aritmética del bienestar humano’’
como la llama J. L. Hogben nos permite conocer, en conjun-
to, esas apreciaciones subjetivas traducidas de personalisi-
mas preferencias. ‘

Los datos debidamente registrados harén posible el co-
nocimiento de:la capacidad de absoreidn, en un determinado
mercado, de una determinada mereancia; v el transporte no
es sino una mercancia ‘‘sui-generis’’ sujeta a las mismas le-
yes econdmicas y, sobre todo, en materia de precios.

\ El problema de la tarifa econdmica serd resuelto en el

momento en que pﬁedan coordinarse ‘‘razonablemente’’ el
coste del-transporte con el ‘‘valor del transporte’’ medido en
la mayor o menor aceptacidn, por parte del ptiblico usuai‘io,
no perdiendo de vista que, siendo el ‘‘coste del transporte™
elemento tan esencial en la determinacién de la tarifa, de-
bemos convenir en que ‘... una tarifa puede ser razona-
‘“ ble en determinada época y dejar de serlo mis tarde por
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‘¢ cambios que afecten diversas circunstancias’’ (M M. Diez.
Op. cit., pag. 37).

La observacion del cuadro estadistico debldamente dlS-
puesto, nos dird qué tipo de tarifa conviente emplear, siem-
pre siguiendo la politica de hacer recaer el coste en el ma-
yor ntimero de usuarios,

Conviene sefialar los més simples tipos de tarifa. El méas
simple de ellos resulta ser el que se denomina Tarifa Lineal,
que responde a la férmula general:

P=1t.X

donde P que -representa, el precio del pasaje a la distancia X,
se obtiene por la simple multiplicacién de la tarifa unitaria
o base © por la distancia a que se realiza el vm;}e

Este tipo de tarifa tiene la desventaja —en general— de
tornar excesivos los precios a distancias prolongadas al mis-
mo tiempo que por tal motivo, al llegarse a cierta distancia
limite, los precios resultarian antiecondémicos al superar el =
costo del transporte al valor del mismo.

Prodficese entonces, el efecto inverso de un mayor ple
‘¢cio contra un menor coste del transporte puesto que, siendo
dicho coste como se ha visto, constituido por gastos directos
e indirectos, la mayor distancia hard siempre repartir, a me-
nor carga por kilémetro, el coste fijo o indirecto.

Una modifieacién mtroduclda en el tlpo anterior, puede
transfo;.maﬂa en

=¢t. X+ B

en la cual la cantidad constante B recibe el nombre de
“Terminal’’ y puede definirse como el gasto de preparacién
del transporte o costo a una distancia cero.

Dichas tarifas proporcionales son aceptables segtn las
-caracteristicas de trabajo y, especialmente, para distancias
mas bien cortas en servicios suburbanos. La Fig. 10 indica
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graficamente, la forma de estos dos tipos de tarifas pro-
porcionales. :

- El expediente de repartir el precio en la chstanma en
forma. no proporcional, d4 origen a las tarifas diferenciales
con las que se ha tratado de corregir los inconvenientes
que presentan en su aplicacién, las proporcmnales 0 linea-
les.

fia 10

Varios son los tipos de tarifas diferenciales que més

comfinmente se emplean y eada uno de ellos tiene, también, -

particularidades caracteristicas que los hacen aptos en de-
terminadas condiciones.

Asi, en primer lugar, podemos nombrar a la tarifn
“por secciones’’ que presenta la particularidad de que el
coeficiente t de cada recta (tarifa base) va disminuyendo pa-
ra cada una de las secciones.

Si bien en esta forma se puede poner un limite miximo
al preeio, dado por el valor del transporte a una determina-
da distancia, presenta el inconveniente notable de que, pa-
ra una distancia X segfin el caso, puede resultar un preeio
bastante superior que para una distancia mayor. La figura
11 muestra la representacién grafica de este tipo -de ta-
rifa diferencial. :

La figura 12 presenta el graﬁeo de la tarifa d]ferenelal
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en  sentido contrario, esto es, cuando legado el limite de
cada seccién, la base tarifaria expermlenta un aumento
en vez de disminuir.-

Para evitar el inconveniente sefialado arriba, de con-

cesamose

,;Q:a

jor 80 @ w9

]
tar con un mayor preelo correspondiente a una menor
distancia préxima al limite de zona, se ha adoptado el pro-

cedimiento de hacer constante el menor precio de la zona
subsiguiente a partir de la distancia para la cual eorrespon-

- w e

j@/& P

R

et e s\un O - @ O™
oo w w wow

da dicho precio.en la zona anterior y hastz llegar al limite
de la misma. La figura 13 d4 la idea grifica de esta mo-
dificacién. . » '

El inconveniente presentado por este procedimiento es-
t4d en el hecho de que, para cada seccién, resultan _precios
constantes con respecto-a la distaneia. - : :
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La tarifa llamada *‘Belga’’ subsana las deficiencias ano-
tadas puesto que presenta la caracteristica de considerar; con
respecto a la ‘base o tarifa unitaria correspondiente a la
primera seccibn, rebajas progresivas para cada una de las

figes P

a

Eseew s emem O aw @

secciones siguientes. Estas rebagab ‘progresivas pueden ser
de tasas constantes o desmuales y su forma seria 1a de la
figura 14. ‘

" Este tlpo tarlfarlo estado anterior del parabohco prp-

Ao

senta -las particularidades de cargar en forma mis acentua-
da al viaje corto, con una incidencia también mayor del
“terminal’’ por unidad de distancia. Esta mayor incidenecisi-
puede justifiéarse si se tiene presente que el coste del tfaus'-
porte es, unitariamente considerado, funelon inversa de lIa
distanecia. e ‘

:'Cuando las caracteristicas de la linea indican un denso
movimiento de intermedias, puede prestarse esta tarifa para
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el -fomento del pasaje largo 4l hacer-incidir sobre ese gran
trafico -corto, la diferencia.del precio cobrado al extenso.

Por Gltimo, mencionaremos a la tarifa ‘‘parabélica® en
la cual, las secciones son pequefiisimas, y gozando mas acen-
tuadamente dé las particularidades de la anterior, toma la
forma que indica la figura 15.

J@g i5

Hasta aqui una rdpida revista de algunos de los dife-
rentes tipos de tarificacién. Veamos ahora cémo se caleulan
las bases. tarifarias o ‘‘tarifas umtamas que_.hemos repre-
sentado hasta ahora por t. ' '

Hemos dicho mas arriba que li observacién del cuadro
estadistico nos dird qué tipo de tarifa conviene adoptar. Su-
pongamos, en primer lugar, una linea de distancia corta, en
la que el cuadro estadistico presenta la densidad  grafica
que ofrece la figura 16.

Cuando la densidad del movimiento es. constante ¥y



regular, la tarifa proporcional simple o con cuota terminal
segtin el tipo de empresa, resulta eonveniente y, para cal-
cularla, despejaremos t en la siguiente ecuacién, donde la

Fig., 16"

-utilidad la calcularemos en un R % del capital V invertido
en la explotacién, en proporeién al lapso considerado:

€ © . V.R :
t[ S Qi) dx 4 f Gditody) dx ] —G— =0
0 ) -4 100
. VR
¢+

100

]

F o+ Jnds + § @ 4 .00 dx

v el precio, a una distancia X estaria dado por -

VYR,
¢+ :
100

P = ' _ —X
FRE N SF MERY % AN SY. NS




ynxS1 se adoptara el empleo del ‘“terminal’’, el problema se
complicaria ligeramente, puesto. que negesitarfamos incluir
en el caleulo, el pémero de pasajeros transportados toda vez
que el suplémento de irigreso correspondiente; serd el produe-
-to del “‘terminal’’ por el total de los pasajeros que han via-
jado. . . : ; .

~ Llamando T al terminal y W al total de pasajeros trans-
portados, podremos plantear la siguiente ecuacién, donde, co- -
mo siempre, t serd la base tarifaria:

60 Gl T Ak § T g dx] |
) . VR
+TW =064 —

100

V.R
G+ ——T:W
100

t =
€. o)
S G+ ds + (o A+ o)) dx
0 ‘A : e
y el precio P’ estaria simbolizado, en‘funcién de la distaneis.

por-la siguiente expresion en la que se ha reemplazado el de-
nominador por H

VR
G4 T
100
pr = X LT
H L.
" V.R o
G+
. 100 . T"'WX o
H H v
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Es decir que,.como se habia previsto, el precio P’ serd
mayor al precio P (sin terminal) mientras la distancia recorri-
T W

da X permita que . X, se mantenga menor que T.

Cuando X sobrepase dicho valor, el precio P’ con termi:
nal seri inferior que el precio P sin terminal, y esto ocurrird
- cuando X tenga valores superiores a. — que.resulta de igua-

W ‘

lar a cero la funecién

=T - . X
L b R

que es la ley de distribueién de la carga representada por el
terminal T en ld tarifa proporcional simple en funcién de _la
distaneia. '

Como- es evidente, .a la distancia  —, el precio caleun-
W :

"lado en base a una tarifa con terminal serd igual al calcula-
do en base a una sin €l puesto que en tal punto, la funcién

T. W

w = T — . X

se hace nula, y sabemos que cada ordenada de la misma; su:
mada algebraicamente a cada ordenada de P, nos d4 la corres-
pondiente a P’ (con terminal). : R o

~ Enla figtlra 17 podré observarse, graficamente, la rela-
¢idén existente entre uno y otro tipo de tarifa proporcional
donde la recta OA es la representacién de la funcién

V.R
100
H

@+



Lia recta (/ C representa a la funcién

T.W
p=— — X 47
‘ H
v la recta 0B a la funcién P’ de los precios eon terminal.
0D nos muestra edmo baja la tarifa unitaria o base (coefi-

Pracio

ciente de x en la funecién P) cuando se emplea el terminal
¥ se mantiene- fijo el eileulo de ingresos.

Dicha base —y esto es l6gico— sers tanto menor cuanto
mayor sea el ntimero de boletos vendidos. '

La determinacién de la base tarifaria en las tarifas dife-
renciales seri tratada en otra oportunidad.

Eirer, A Gonzirez Mama
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