
RESOLUCIÓN RRG-8873-2008
San José, a las once horas  diez minutos del treinta de setiembre del dos mil ocho.

MODELO DE REGULACIÓN ECONÓMICA DEL SERVICIO PÚBLICO DE TRANSPORTE REMUNERADO DE PERSONAS,  MODALIDAD FERROCARRIL.

Y AJUSTE TARIFARIO DE OFICIO PARA EL SERVICIO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS MODALIDAD FERROCARRIL URBANO  SAN PEDRO PAVAS
EXPEDIENTE ET-144-2007
RESULTANDO:
I. Que el Gobierno de la República mediante la Directriz No. 043-MOPT del 30 de setiembre de 2005, publicada en La Gaceta N° 93 del 07 de octubre del 2005,  reactivó el servicio de transporte de pasajeros modalidad ferrocarril Urbano en relación con el Plan de Contingencia Consumo Nacional de Combustibles, servicio que se ha dado en forma interrumpida desde octubre de 2005.

II. Que el servicio público de transporte remunerado de personas modalidad ferrocarril, está sujeto a regulación a través entidades estatales y su explotación puede ser realizada por particulares mediante concesión administrativa otorgada por el Consejo de Transporte Público del Ministerio de Obras Públicas y Transporte, o como actualmente se hace a través del Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER)..

III. Que el servicio público de transporte remunerado de personas modalidad ferrocarril, para el  trayecto urbano de San Pedro a Pavas, no tiene tarifas autorizadas por la Autoridad Reguladora.

IV.  Que por Oficio 463-DITRA-2007/18175 (folio 01). del 25 de julio de 2007, la Dirección de Servicios de Transportes solicita la apertura del expediente para iniciar un proceso de trabajo y análisis del modelo de regulación económica del servicio de transporte de pasajeros modalidad ferrocarril;  y  posteriormente realizar la fijación tarifaria de oficio para el ferrocarril urbano San Pedro Pavas; en adelante denominado el estudio.
V. Que mediante oficio 558-DITRA-2008 del 27 de agosto de 2007, la Dirección de Servicios de Transportes solicitó al INCOFER información  necesaria para el estudio respectivo (folios 05 al 10).
VI. Que el 19 de noviembre de 2007, el INCOFER mediante documento P.E. 750-2007, presenta parte de la información solicitada en el oficio indicado en resultando anterior (folios 11 al 14). 
VII. Que mediante memorando 968-DITRA-2007 del 16 de noviembre de 2007, la Dirección de Servicios de Transportes, incorpora información relevante relacionada con el desarrollo del estudio (folios 15 al 91).

VIII. Que el 5 de diciembre de 2007, el INCOFER remitió mediante oficio P.E. 807-2007, presentó la información faltante solicitada mediante oficio 558-DITRA-2008 (folios 98 al 110).

IX. Que mediante oficio 0016-DITRA-2008  del 15 de enero de 2008, la Dirección de Servicios de Transportes solicitó al INCOFER información  necesaria para mejor resolver (folio 111).

X. Que el 25 de enero de 2008, el INCOFER remitió mediante oficio P.E. 037-2008, la información solicitada con el oficio indicado en el resultando anterior (folios 112 al 123).
XI. Que mediante oficio 811-DITRA-2008 del 12 de agosto de 2008, se solicita al INCOFER actualizar la información relacionada con las estadísticas operativas del servicio del ferrocarril  urbano (folios 149 al 151).

XII. Que mediante oficio P.E. 463-2008 de fecha 13 de agosto de 2008, el INCOFER envió la actualización de la información solicitada (folios 152 al 154).
XIII. Que mediante oficio 836-DITRA-2008 del 18 de agosto de 2008, la Dirección de Servicios de Transportes, remite al Regulador General el Informe Preliminar del estudio (folios 157 al 195). 

XIV. Que mediante oficio 0944-DITRA-2008/23320 de fecha 4 de setiembre del 2008, la Dirección de Servicios de Transportes, con la autorización respectiva del Regulador, solicitó la convocatoria a audiencia pública (folio 155). 

XV. Que la convocatoria a audiencia pública se publicó en los diarios: Al Día y Diario Extra del 5 de setiembre del 2008; y el diario oficial La Gaceta Nº 178 del 16 de setiembre del 2008 (folio 156 y 196). 
XVI. Que de conformidad con lo indicado en el acta Nº 95-2008 (folios 240 al 254). se  presentaron las siguientes posiciones:

1. Julieta Mudarra Castro (folios 221 al 222)

a. El tren es un medio, que para muchos, es la única forma de trasladarse a sus trabajos y lugares de estudio, de una manera rápida y segura y a un costo que permite enfrentar las alzas en los combustibles y demás productos básicos.

2. Santos Vallejos Angulo (folios 223 al 224)

a. El servicio califica como de interés público porque puede paliar un poco las alzas de la canasta básica y el combustible.

3. Orlando Pereira Madriz (folios 225 al 226)

a. Las alzas que se han generado han elevado el costo de la vida, y el bajo ingreso para cubrirlos, el tren es el medio de transporte más factible por la distancia al trabajo.

4. Leonel Navarro Sánchez (folios 227 al 228)

a. A favor del aumento de la tarifa si se aumentan más vagones, después de Plaza Víquez viajan personas de pie, lo que representa un peligro. Propuesta de la habilitación de un tren de Plaza Víquez a Pavas a las 7:25 a.m., para evitar que las personas viajen de pie y evitar el peligro de un accidente.

5. Juan Pablo Monge Vindas (folios 229 al 230)

a. El servicio del tren urbano es el medio de transporte más factible para llegar al trabajo, no es posible cubrir el aumento.

6.  Anthony Hernández Castro  (folios 231 al 232)

a. Por limitantes económicas, no es posible cubrir el aumento con el presupuesto disponible.

7. Gabriel Rojas Navarro (folios 233 al 234) 

a. El alto costo de la vida, en los alimentos y otros pasajes se sumaria a que se recibe un ingreso en el hogar, y el aumento del tren sería un aumento más.

8. Cesar Monge Vindas (folios 235 al 236)

a. Presenta oposición al aumento por el alto costo de la vida, además el costo del tiquete actual es el correcto.

9. Cesar Arturo Cordero Vega (folios229 al 230)

a. Presenta oposición al aumento por el alto costo de la vida.

10. Consumidores de Costa Rica (folios 238 al 239)

a. La demanda presentada por INCOFER para el cálculo tarifario está siendo subvalorada al utilizar datos del 2007, se tiene un aumento considerable de la demanda, para el período enero – junio 2008 se incrementa en un 54%. Se deben considerar los datos más recientes, los ingresos están creciendo más rápidamente que los costos, y los costos fijos se diluyen entre una mayor demanda.

b. El índice de ajuste automático planteado en la solicitud de aumento tarifario, toma en cuenta la importancia ponderada de los aumentos porcentuales de los salarios del personal operativo, combustibles, tipo de cambio y el índice de precios al consumidor, pero no toma en cuenta la variable del aumento de la demanda. Un aumento de la demanda, indica una mayor distribución de los costos fijos de manera que la tarifa tiene a disminuir. Los ajustes automáticos no permiten realizar a los usuarios una efectiva fiscalización de la actividad de la empresa.

c. El INCOFER no definió cuál es la capacidad máxima de pasajeros que puede transportar por carrera, de manera que no es posible determinar hasta que punto pueden llegar a aumentar sus ingresos.

11. Roberto Fernández Acuña (folios 248 al 250)

a. No hay cumplimiento de la Ley 7600, los vagones no están adaptados para personas con discapacidad y adultos mayores, ni para las personas que viajan de pie.

b. En el país no hay monedas de 5 colones, se van a presentar problemas para cobrar.

c. Se sugiere que se cobre una tarifa fija desde la U Latina hasta Metrópolis, evita el costo de hacer tickets y facilita la labor de cobro. Se sugiere una tarifa única de ¢300 colones.

d. Mal estado de las rampas, paradas; falta de paradas con techo o rampas, algunas son muy pequeñas, las gradas para ingresar no son adecuadas (la altura)

12. Instituto Costarricense de Ferrocarriles (folios 251 al 252)

a. Gestionar una tarifa en la cual se pueda hacer el ejercicio del cobro,  facilitando al usuario el pago de la misma, desde los 200 colones desde la U Latina hasta la Estación del Pacífico y de 400 colones para todo el recorrido.

b. Mejoras del servicio, acompañadas de equilibrio entre los ingresos y los egresos que tiene el servicio, no solo a través de publicidad, sino también de otros ingresos

XVII. Que la audiencia pública de ley se realizó el 26 de septiembre del 2008, en el Auditorio de la Autoridad Reguladora de Servicios Públicos.
XVIII. Que del análisis y estudio de la información se obtuvo el  modelo de regulación económica del servicio de transporte de pasajeros modalidad ferrocarril  y  la fijación tarifaria de oficio para el ferrocarril urbano San Pedro Pavas, produciéndose el oficio 1074-DITRA-2008 del 30 de setiembre del 2008, que corre agregado al expediente.

XIX. Que en los procedimientos se han observado los plazos y las prescripciones de ley.

CONSIDERANDO:

I. Que del 1074-DITRA-2008 arriba citado, que sirve de sustento a la presente resolución, conviene extraer lo siguiente en relación con el modelo de Regulación Económica del Servicio Público de Transporte Remunerado de Personas, Modalidad Ferrocarril:

1.    El Modelo es único para todos los diferentes tipos de recorridos que se establezcan y estén autorizados por el Consejo de Transporte Público del Ministerio de Obras Públicas y Transportes; pero la tarifas podrán estar diferenciada dependiendo de las condiciones operativas (parámetros e indicadores del servicio, tipo de combustible, costos, relaciones de oferta-demanda). 

2.    El Modelo incluye los siguientes elementos técnicos: 

a. Principio rectores del modelo tarifario.

b. La estructura de costos y aplicación general del modelo tarifario

c. Ecuaciones del cálculo tarifario
d. Procedimiento ordinario de fijación tarifaria

e. Procedimiento extraordinario de fijación tarifaria

3.    Que esta tarifa será posible establecerlas, dependiendo de la información de campo existente, itinerarios, tipo de ferrocarril y recorridos.

4.   Que el modelo que se propone, asigna adecuadamente los costos, en fijos y variables, define una estructura productiva modelo representativa, establece costos, parámetros e indicadores, denominados costos estándar y determina los valores estándar parámetros operativos del servicio.

5.    Que el modelo cumple con el principio regulatorio de servicio al costo, que determina la forma de fijar las tarifas y los precios de los servicios públicos, de manera que se contemplen únicamente los costos necesarios para prestar el servicio, que permitan una retribución competitiva y garanticen el adecuado desarrollo de la actividad.
6.   Que  el modelo de regulación económica del servicio de transporte de pasajeros modalidad  es perfectamente aplicable para  realizar la fijación tarifaria de oficio en el trayecto urbano San Pedro Pavas.

II. Que del mismo oficio 1074-DITRA-2008, conviene extraer lo siguiente en relación con la aplicación del modelo de Regulación Económica del Servicio Público de Transporte Remunerado de Personas, Modalidad Ferrocarril al trayecto urbano San Pedro Pavas:
1 Parámetros operativos
a. Itinerario: 

El INCOFER, tiene el siguiente itinerario, que realiza de lunes a viernes, en las horas pico de la mañana y de la tarde entre la Universidad Latina en San Pedro y Metrópoli III en Pavas.

	Origen
	Hora Salida
	Destino 
	Hora Llegada
	Tipo de Tren

	Mañana

	Pacífico
	5:00
	Metrópoli
	5:35
	Apolo

	Metrópoli
	5:37
	Pacífico
	6:15
	Apolo

	Pacífico
	6:17
	Metrópoli
	6:48
	Apolo

	Metrópoli
	6:49
	Pacífico
	7:26
	Apolo

	Pacífico
	6:17
	U Latina
	6:46
	Convencional

	U  Latina
	6:57
	Pacífico
	7:26
	Convencional

	Pacífico
	7:28
	Metrópoli
	8:06
	Convencional

	Metrópoli
	8:08
	Pacífico
	8:44
	Convencional


	Origen
	Hora Salida
	Destino 
	Hora Llegada
	Tipo de Tren

	Tarde

	Pacífico
	15:50
	MAG
	16:13
	Apolo

	MAG
	16:13
	Pacífico
	16:25
	Apolo

	Pacífico
	16:25
	U - Latina
	16:50
	Apolo

	U - latina
	17:10
	Pacífico
	17:37
	Apolo

	Pacífico
	17:39
	Metrópoli
	18:18
	Apolo

	Metrópoli
	18:18
	Pacífico
	19:00
	Apolo

	Pacífico
	19:00
	U - Latina
	19:23
	Apolo

	U - latina
	19:23
	Pacífico
	19:52
	Apolo

	Pacífico
	16:11
	Metrópoli
	16:55
	Convencional

	Metrópoli
	16:55
	Pacífico
	17:30
	Convencional

	Pacífico
	17:30
	U Latina
	18:05
	Convencional

	U Latina
	18:05
	Pacífico
	18:37
	Convencional

	Pacífico
	16:11
	Jack's
	16:27
	Apolo

	Jack's
	17:05
	Plaza Víquez
	17:27
	Apolo

	Plaza Víquez
	17:32
	Pacífico
	17:34
	Apolo


b. Distancias: 

Las distancias corresponden a las medidas según el acta de inspección realizada por funcionario de la Dirección de Servicios de Transportes (DITRA) de la ARESEP, el 03 de mayo de 2007, esto da como resultado que se tengan las siguientes variables operativas:
	DESCRIPCIÓN
	VALOR
	UNIDADES

	Duración del Viaje Completo por día - Tren Apolo
	6:41
	hrs / día

	Duración del Viaje Completo por día - Tren Convencional
	4:38
	hrs / día

	Distancia Recorrida por día - Tren Apolo
	102,37
	km/dia

	Distancia Recorrida por día - Tren Convencional
	63,28
	km/dia

	Velocidad Promedio - Tren Apolo
	15,32
	km /hr

	Velocidad Promedio - Tren Convencional
	13,66
	km /hr


c. Número promedio de días hábiles

El número de días promedio en los que se presta al servicio es de 19,92 días / mes, correspondientes a los días laborables de Lunes a Viernes; exceptuando: los feriados, la primera semana de enero, semana santa y  la última semana de diciembre.

d. Promedio de ingresos mensuales para el cálculo de la demanda de pasajeros
El promedio de ingresos mensuales utilizado para el cálculo de la demanda es de ¢13.359.987,50 en promedio por mes, correspondiente al periodo de julio de 2007 a junio de 2008. Este dato de ingresos se divide entre la tarifa máxima de ese mismo periodo, para obtener la demanda promedio mensual de pasajeros que fue de 44.533,29, 

e. Cantidad de unidades tractivas y de arrastre

Mediante inspecciones realizadas por funcionarios de la Dirección de Servicios de Transportes (DITRA), se determinó que en promedio el ferrocarril convencional utiliza 1,38 locomotoras con 8 coches y además  2 ferrocarriles tipo Apolo cuya característica intrínseca es que cada uno  utiliza 2 unidades tractivas y un coche.
f. Duración del viaje completo diario

De acuerdo a los itinerarios verificados mediante las inspecciones de campo realizadas por funcionarios de la Dirección de Serviciso de Transportes (DITRA), visible en el expediente; se determinó que la duración del viaje completo diario es de 4:38 hrs/día para el ferrocarril Convencional y de 6:41 hrs/día para el ferrocarril Apolo.

g. Distancia recorrida por día

Para el cálculo tarifario se empleó la distancia determinada por los técnicos de DITRA según acta de inspección incluida en los(folios 02 a 03 del expediente ET-144-2007. Para determinar la distancia recorrida por día, por ferrocarril,, se consideró el itinerario de cada uno de los ferrocarriles. Para el ferrocarril convencional se tiene una distancia recorrida por día de 63,28 km/día y para los tipo Apolo es de 102,37 km/día.

2.  Actualización de insumos

Los siguientes insumos se  actualizaron al momento de la audiencia pública, tal como se establece en la metodología tarifaria, se utilizaron los valores vigentes al 26 de setiembre de 2008.
a. Tipo de cambio

Dichas variables se ajustaron al valor vigente el día de la audiencia; es decir un valor de: ¢559,09 /$1 según el tipo de cambio considerando el precio de venta del dólar con respecto al colón.

b. Precio Combustible

El precio del combustible que se utiliza para la corrida del modelo es de ¢688,37 por litro a precio plantel y el precio por flete en la Zona Básica es de ¢3,064 por litro, por ser los precios vigentes al día de la audiencia pública (según resoluciones la RRG-8787-2008, publicadas en La Gaceta Nº 175 del 10 de septiembre de 2008 y RRG-8701-2008 del 04 de agosto de 2008 publicadas en La Gaceta N° 155 del 12 de agosto de 2008).

c. Canon Aresep

El costo de regulación, correspondiente al canon de la ARESEP del presente año, es de ¢14.376.000,00. El modelo utiliza el dato proporcional a los ingresos de trayecto evaluado, en este caso San Pedro Pavas.
d. Póliza INS

La Póliza de Responsabilidad Civil del Instituto Nacional de Seguros (INS), por un valor de ¢50.000.000,00; tiene un valor anual de ¢2.000.000,00.

e. Salarios del Personal Operación y Mantenimiento

Los salarios mínimos mensuales se actualizaron al segundo semestre del 2008, según el Decreto de Salarios Mínimos publicado en La Gaceta N° 130 del 7 de julio de 2008; en los que se establecen para las categorías correspondientes al Trabajador Especializado (TE),  Trabajador Calificado (TC) y Trabajador Semicalificado (TSC), según se muestra:

	CATEGORIA
	VALOR
	UNIDAD

	Salario mensual promedio de un maquinista - Personal Operativo (TE)
	      208.676,56   
	colones / mes

	Salario mensual promedio de un brequero -Personal Operativo (TC)
	      173.693,71   
	colones / mes

	Salario mensual promedio de un mecánico -Personal Taller (TSC)
	      170.402,56   
	colones / mes


f. Otros Ingresos

En  este caso el valor por este concepto se estimó como un promedio de ¢800.000 colones / mes, aproximadamente, derivado de los contratos por publicidad negociados por el INCOFER.
g. Factor de Desarrollo

El factor de desarrollo es igual a la tasa de interés pasiva neta promedio del Sistema Financiero 5,72%  según dato de los indicadores económicos del Banco Central, para el último día del mes de agosto.

h. Recomendación técnica sobre el análisis tarifario
Con base en el análisis realizado y considerando los resultados del modelo de regulación económica del servicio de transporte de pasajeros modalidad ferrocarril, para el trayecto urbano San Pedro Pavas,  se recomienda aplicar  la tarifa promedio  de ¢401.9 por pasajero, que redondeado a los ¢10,00 más cercanos  es de ¢400,00. Si bien, no existe a la fecha una tarifa fijada por la ARESEP, con base a la tarifa que se utiliza actualmente, este resultado es un 33% mayor. Dadas las características del tipo de transporte para el que se fija esta tarifa es recomendable que la misma sea una tarifa tope; de manera que le permita al INCOFER, flexibilidad para competir dentro del sistema de transporte urbano.”
III. Que en relación con las manifestaciones expuestas por los positores, debe indicarse lo siguiente:
1. Julieta Mudarra Castro

Respecto de la inflación y costo de la vida en relación con el ajuste tarifario, es claro que todo incremento en las tarifas de servicio público, y en particular las del transporte remunerado de pasajeros modalidad ferrocarril, tienen un efecto directo en el índice inflacionario y en el poder adquisitivo de la población; sin embargo, no obstante que a la Autoridad Reguladora la Ley le ha delegado la responsabilidad de procurar el equilibrio entre las necesidades de los usuarios y los intereses de los prestatarios de los servicios públicos, también se le ha impuesto la obligación de no permitir fijaciones que atenten contra el equilibrio financiero de las entidades prestatarias de dichos servicios, con el objetivo de asegurar la continuidad en la prestación de los mismos, siempre que se tenga como parámetro para fijar las tarifas, el principio del servicio al costo.
En otras palabras, la ARESEP está obligada a subir las tarifas en forma razonable, si los ingresos no son suficientes para cubrir el costo y el desarrollo del servicio, ya que si no lo hace el servicio se suspende y los usuarios serían al final los mas afectados.  

2. Santos Vallejos Angulo

a. Se le indica lo referido a la oposición 1.

3. Orlando Pereira Madriz

a. Se le indica lo referido a la oposición 1.

4. Leonel Navarro Sánchez

a. La  implementación de nuevos horarios, así como el aumento en el número de vagones u otros cambios a nivel del sistema operativo no son parte de las potestades de la ARESEP, sin embargo la metodología propuesta contempla la posibilidad de estas variaciones para ser consideradas en el momento en el que el INCOFER varíe las condiciones operativas. No debe olvidarse que el  aumentar los viajes significa mayores tarifas si la demanda no es suficiente, por lo que tiene que ser muy bien estudiado. 
5. Juan Pablo Monge Vindas

a. Se le indica lo referido a la oposición 1.

6. Anthony Hernández Castro

a. Se le indica lo referido a la oposición 1.

7. Gabriel Rojas Navarro

a. Se le indica lo referido a la oposición 1.

8. Cesar Monge Vindas

b. Se le indica lo referido a la oposición 1, en lo concerniente al aumento del costo de la vida; por otro lado la tarifa propuesta se calculó manteniendo el principio del servicio al costo de manera que se procure el equilibrio financiero del servicio.

9. Cesar Arturo Cordero Vega

a. Se le indica lo referido a la oposición 1.

10. Consumidores de Costa Rica

a. Efectivamente, dado la naturaleza del servicio y su reactivación, la demanda del mismo ha tenido una tendencia de crecimiento positiva, y es por esta razón que se utiliza la información histórica de los últimos 12 meses de servicio, desde junio 2007 hasta julio 2008, a partir del cual se ha notado una estabilización de la misma. 

b. Lo que busca el procedimiento extraordinario de ajuste automático de la metodología, es mantener la situación financiera de la empresa tal y como se determinó en su último estudio ordinario, o sea, no hay un aumento real. Ahora, en el caso que usted cita, recuerde que de aumentar la demanda aumentarán los costos variables y en algunos casos la inversión, con lo que también en algún grado se incrementan los costos fijos, con lo que se obligará sin duda a la empresa a solicitar una revisión ordinaria, por lo que ajustes automáticos por efectos de demanda no se consideran. 
c. La estructura tarifaria propuesta toma en cuenta el sistema operativo actual del servicio, lo que incluye no solo los itinerarios y coberturas, sino también la demanda y los tipos de ferrocarril, los cuáles pueden variar dependiendo de la operación del INCOFER; esto también depende de la cantidad de unidades de arrastre (coches de pasajeros) necesarios para la prestación del servicio. La demanda que se utiliza en la estructura tarifaria se obtiene de los ingresos obtenidos por la prestación del servicio, de manera que siempre se van a considerar en el cálculo de la tarifa.

11. Roberto Fernández Acuña

a. Con respecto a las inversiones realizadas y el cumplimiento de la Ley 7600, se le indica que el modelo permite la posibilidad de incluir  como parte de las tarifas, los costos de las mejoras e inversiones en la rehabilitación de los coches para mejorar la accesibilidad del servicio. Sin embargo,  el obligar a que se lleven a cabo las obras sobre este tema, compete específicamente al Ministerio de Obras Públicas y Transportes (MOPT), no obstante, de nuestra parte  exigiremos al INCOFER que brinde las explicaciones del caso y envíe  copia al MOPT.
b. Para el servicio de transporte de pasajeros por ferrocarril se está recomendado una tarifa tope con lo que el operador puede obviar esta situación. Además se está sugiriendo el redondeo a los ¢10,00  más cercanos.

c. Para la fijación de los precios, tarifas y tasas de los servicios públicos regulados por la ley, la Autoridad Reguladora observa el principio de servicio al costo, según lo establecido en el artículo 31 de la ley, procurando el equilibrio financiero de la empresa sin ignorar las necesidades de los usuarios, las cuales debe proteger en función de principios generales

d. La  implementación y condiciones de las paradas y andenes no son parte de las potestades de la ARESEP y tampoco su inversión está, de momento, considerada como parte de las tarifas. Haremos la observación al INCOFER.
12. Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER)

a. Se le indica lo referido en la oposición 11.b

b. Se le indica lo referido en la oposición 11.c. 

IV. Que de conformidad con los resultandos y considerandos que preceden y de acuerdo con el mérito de los autos, lo procedente es aprobar la metodología tarifaria para el transporte de pasajeros modalidad tren urbano y los costos, parámetros y rendimientos, y  fijar las tarifas para el servicio de tren urbano metropolitano descrito como Universidad Latina Metrópolis III, operada por el INCOFER, como se dispone. 

POR TANTO:

Con fundamento en las facultades conferidas en los artículos 30 y 57, inciso g) de la Ley 7593, 41 del Decreto Ejecutivo 29732-MP, que es el Reglamento a la Ley 7593, y los artículos correspondientes de la Ley General de la Administración Pública,

EL REGULADOR GENERAL

RESUELVE:

I. Establecer el siguiente modelo de regulación económica del servicio de transporte de pasajeros modalidad ferrocarril y los Factores del Costeo Estándar.
A.  MODELO DE REGULACIÓN ECONÓMICA DEL SERVICIO PÚBLICO DEL TRANSPORTE REMUNERADO DE PERSONAS MODALIDAD FERROCARRIL
INTRODUCCION

A. MARCO REFERENCIAL

El desarrollo económico mundial gira en torno al consumo del petróleo, el sector transporte en el mundo representa alrededor del 50% de la energía total consumida. Si se mantienen las tendencias comerciales actuales, el comercio mundial se cuadruplicará en los próximos años. Este ritmo acelerado de globalización sólo podrá enfrentarlo Costa Rica conforme desarrolle una mayor capacidad de transporte. De igual manera, el deterioro de la infraestructura de carreteras, la poca inversión en la construcción de nuevas vías, y el mismo sistema de transporte público han contribuido a problemas de contaminación, congestión y urbanismo para toda la población. El sistema de transporte debe responder a tres problemas fundamentales: un transporte masivo, seguro, oportuno y cómodo; la crisis energética y la contaminación ambiental.

Enfrentándose a esta realidad el Gobierno de la República emitió la directriz relacionada con el “Plan de Contingencia Consumo Nacional de Combustibles” que  desembocó en la reactivación del Tren Urbano en octubre del año 2005.

El Transporte Remunerado de Personas Modalidad Ferrocarril, es un servicio público que se encuentra regulado por la Dirección de Ferrocarriles del Ministerio de Obras Públicas y Transportes (MOPT) y la Autoridad Reguladora de los Servicios Públicos (ARESEP). El Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER) es la institución autónoma por Ley encargada de la explotación de los servicios de transporte tanto de carga como de pasajero por ferrocarril. 

La Autoridad Reguladora, a raíz de la directriz emitida por el Gobierno de República donde se indica el inicio del servicio, por parte del INCOFER, mediante el plan piloto del tren metropolitano de pasajeros entre Pavas y la Universidad Latina, se dedicó a la tarea de definir una metodología tarifaria adecuada para la regulación económica de este servicio, en concordancia con el interés público y apoyo del Plan de Contingencia de Consumo Nacional de Combustibles, así como el impulso necesario para que el servicio de transporte por ferrocarril se convierta en una opción competitiva en el mercado de transporte urbano.

La metodología tarifaria propuesta se basa en un modelo econométrico cuyos principios son los mismos que utilizó el Ministerio de Obras Públicas y Transporte (MOPT) para el servicio de transporte remunerado de personas modalidad autobús, pero completamente adaptado para el servicio remunerado de personas por ferrocarril. Este modelo asigna los costos fijos y variables propios de la operación del servicio; así como los diferentes valores de los parámetros operativos. A la vez, permite insertar el servicio de transporte por ferrocarril dentro del sistema de transporte urbano del Gran Área Metropolitana.

Para efectos tarifarios el servicio de tren urbano se ha diferenciado en términos de su área de cobertura y las variables operativas, lo que incluye, para el caso del tren urbano metropolitano, desde la zona de Pavas (Metrópoli III) hasta San Pedro (Universidad Latina) y los horarios en los períodos pico de la mañana y de la tarde.

B.  BASE LEGAL

Las disposiciones legales que dan sustento a la función reguladora de la ARESEP en este campo se encuentran contenidas en los artículos 4, 5, 6, 14, 24, 29 y 31 de la Ley 7593, los cuales establecen los objetivos, funciones, atribuciones y obligaciones de la Autoridad Reguladora para ejercer los controles y regulaciones en materia de fiscalización de los servicios públicos; además se señalan las obligaciones de los prestadores de los servicios en el cumplimiento de las disposiciones de carácter  legal, normativo, regulatorio y calidad, finalmente se indica en la forma en cómo debe procederse en los trámites de revisión y fijación tarifaria. 

De acuerdo con el artículo 5 de la Ley 7593, la Autoridad Reguladora tiene la competencia para fijar precios y tarifas para “cualquier medio de  transporte público remunerado de personas, salvo el aéreo”. 

Asimismo, en la directriz N° 043-MOPT, referente al plan piloto para la movilización de un tren metropolitano, refiriéndose a las gestiones con esta Autoridad Reguladora se establece que “... INCOFER dará carácter prioritario a todas aquellas gestiones que deban ser presentadas ante la ARESEP y Contraloría General de la República, para que los servicios que aquí se inician en virtud de la aplicación del Plan de Contingencia Consumo Nacional de Combustibles puedan tener con posterioridad al mismo carácter de regulares y contribuir así con el ahorro nacional en forma ininterrumpida.”  

CAPITULO I. DEFINICIONES, OBJETIVO Y ALCANCE DE LA METODOLOGÍA

1. DEFINICIONES

Autoridad Reguladora: Autoridad Reguladora de los Servicios Públicos: institución autónoma creada por la Ley 7593 y encargada de la regulación de los servicios públicos que esa Ley establece.

Coche: (o Vagón) Unidad de equipo de arrastre destinada al transporte de pasajeros.

Equipo de Arrastre: Vehículo ferroviario para transporte de personas o carga, que no cuenta con tracción propia.

Equipo Tractivo: Vehículo ferroviario autopropulsado que se utiliza en las vías férreas para el movimiento de equipo ferroviario.

Fraccionamiento: Tramo o distancia asociado a una tarifa, en un segmento del trayecto de una ruta o ramal, delimitado por paradas o por una terminal y una parada.

INCOFER: Instituto Costarricense de Ferrocarriles, entidad autónoma autorizada por Ley 7001 del 1° de octubre de 1985, para la explotación del servicio de transporte  de carga y pasajeros modalidad ferrocarril.

Ley: Ley de la Autoridad Reguladora de los Servicios Públicos, Nº7593-96 de 9 de agosto de 1996, publicada en el diario oficial “La Gaceta” Nº169 del 5 de setiembre de 1996.

Locomotora: Unidad de equipo tractivo, material rodante, con motor que se utiliza para dar tracción a los trenes.

Metodología Tarifaria: es una secuencia ordenada de los procedimientos que se utilizan para determinar las tarifas del servicio público; comprende la definición del modelo, los plazos y valores estándar, los parámetros e indicadores operativos del servicio.

Modelo de Regulación: es el documento que presenta el detalle de la utilización del modelo de regulación económica del servicio de transporte remunerado de personas, modalidad ferrocarril; comprende la definición del modelo tarifario, los plazos, y valores de los estándares, los parámetros e indicadores operativos del servicio.

Modelo Tarifario: es la abstracción y simulación de la realidad económica-financiera en la que se desenvuelve una industria de servicio público, incluyendo formulaciones matemáticas, indicadores y criterios que permitan establecer un precio o tarifa sostenible para el servicio público.

Modificación Tarifaria: Ajuste en las tarifas generado por el análisis técnico de la variación de los rubros de costo del servicio.

Pliego Tarifario: Lista que contiene las tarifas aprobadas por la Autoridad Reguladora y que el prestador del servicio tiene derecho a cobrar, como contraprestación por los servicios prestados.

Procedimiento de Fijación Ordinario: Procedimiento de actualización de la tarifa, efectuado al menos una vez al año, con la finalidad de adecuar los precios y tarifas a los costos y a los parámetros de desarrollo y retribución competitiva que los rigen.

Procedimiento de Fijación Extraordinario: Procedimiento de variación de la tarifa como resultado de la variación significativa de los parámetros económicos, por caso fortuito o fuerza mayor y cuando se cumplan las condiciones de los modelos de ajuste automático de precios, tarifas y tasas.

Ramal o vía corta: Vía general de comunicación ferroviaria alimentadora o de enlace entre vías troncales.

Ruta: Trayecto principal que debe recorrer, el tren, entre dos puntos terminales conocidos como origen y destino; pueden ser lineales o tener diferentes ramales a lo largo del mismo recorrido.

Tramo: Trayecto determinado por el que transita un tren entre dos puntos dentro de su ruta.

Transporte de pasajeros: Servicio público de transporte remunerado de pasajeros modalidad ferrocarril.

Tren Urbano: (o tren metropolitano) Consiste en el conjunto de las unidades tractivas y las de arrastre que prestan el servicio de transporte de pasajeros de un origen a un destino definidos dentro del área urbana.

Tren Tipo Apolo: Consiste en el conjunto de unidades tractivas y de arrastre que utilizan unidades tipo Ferrobus Apolo (UT-300); las cuales tienen características de coches para trasporte de pasajeros pero que cuentan con autopropulsión. 

Tren Tipo Convencional: Consiste en el conjunto de las unidades tractivas y de arrastre que utilizan unidades tractivas tipo locomotora serie 80 de diesel y unidades de arrastre tipo coche de pasajeros.

Servicio al Costo: Principio que determina la forma de fijar las tarifas y los precios de los servicios públicos, de manera que se contemplen únicamente los costos necesarios para prestar el servicio, que permitan una retribución competitiva, y garanticen el adecuado desarrollo de la actividad.  Se trata de un servicio que debe ser brindado con una calidad mínima, y a un costo eficiente.

Tarifas: lista o catálogo de precios que deben pagarse por la prestación de un servicio.

Viaje: es el servicio de transporte público al recorrer el sentido 1-2 (origen- destino o ida) de la ruta, o  el sentido  2-1 (destino-origen o vuelta) a una hora determinada. Al viaje también se le denomina servicio.

2. OBJETIVO
El objetivo es definir el modelo tarifario para la regulación económica del servicio de transporte de pasajeros por ferrocarril, que permita fijaciones para distintos recorridos dentro del Gran Área Metropolitana en la modalidad denominada Tren Urbano y en un futuro el Tren Interurbano, bajo el estímulo de una operación eficiente y de calidad en el servicio, que satisfaga las necesidades de los usuarios, así como el procedimiento para el cálculo de la tarifa y la estandarización de  los valores de las variables claves: costos fijos, costos variables y los parámetros operativos del servicio (Indicadores de oferta – demanda).

3. ALCANCE

Este documento contempla los elementos más importantes del modelo regulatorio económico, incluyendo aspectos como:

- Principios rectores del modelo tarifario.

- Estructura  de costos y aplicación general del modelo tarifario.

- Ecuaciones del cálculo tarifario.

- Procedimientos de fijación tarifaria.

- Análisis y Fijación Tarifaria

CAPITULO II.  PRINCIPIOS RECTORES DEL MODELO DE REGULACIÓN ECONÓMICA

1. POLÍTICA TARIFARIA 

De acuerdo con el artículo 30 de la Ley, el modelo debe establecer un procedimiento ordinario y uno extraordinario de fijación de tarifas. El modelo tarifario permitirá establecer, siempre y cuando exista información suficiente, oportuna y adecuada, tarifas para los servicios de tren urbano e interurbano de transporte de pasajeros, en los diferentes recorridos dentro del Gran Área Metropolitana, debido a las condiciones propias de estos servicios; distancias cortas, horarios de viajes durante los períodos picos y la distribución de la demanda.

Para la fijación de tarifas del servicio de tren urbano, únicamente se deben contemplar los costos necesarios para prestar el servicio (Principio del Servicio al Costo), de manera que permitan una retribución competitiva en el mercado del transporte dentro del Área Metropolitana y garanticen el adecuado desarrollo de la actividad.

Así, de la aplicación de este principio se establece que el monto de la tarifa debe cubrir todos aquellos costos que estrictamente son necesarios para la prestación del servicio y que garanticen el adecuado desarrollo de la actividad y una rentabilidad que le permita al INCOFER competir en el mercado.

Estas tarifas será posible establecerlas, dependiendo de la información de campo existente por recorridos y por distribución geográfica.

Si algunos de los equipos necesarios para la prestación de los servicios cambian drásticamente (por ejemplo debido a nuevas tecnologías), se aplicará el mismo modelo utilizando los costos y rendimientos propios de estos cambios. Las modificaciones respecto a las que se presentan en esta metodología, incluirán los nuevos costos asociados y las condiciones operativas (parámetros e indicadores del servicio, tipo de combustible, costos y rendimientos). Las tarifas se diferenciaran solamente en el caso de los distintos recorridos urbanos e interurbanos.

El modelo tarifario, totaliza los costos fijos y variables de la actividad según la estructura productiva modelo definida, los primeros por mes y los segundos por kilómetro recorrido, los cuáles divididos entre la cantidad de pasajeros transportados por kilómetro recorrido obteniendo un valor o  tarifa para ese recorrido e itinerario específico. 

Como criterio tarifario, la tarifa resultante debe redondearse a los cinco colones más próximos.

Los parámetros operativos y rendimientos de servicio deben sustentarse por medio de estudios de mercado o según el registro de estadísticas de operación; los cuáles se actualizarán cuando las condiciones operativas del servicio se modifiquen y dicha revisión podrá ser efectuada por la Autoridad Reguladora, el operador del servicio y cualquier entidad pública con facultades.

La realización de los estudios de mercado, debe ejecutarse por peritos profesionales autorizados por la ARESEP y acreditados por el colegio profesional respectivo, con criterios objetivos y estadísticamente aceptados y que cumplan con las condiciones metodológicas mínimas y técnicamente aceptadas.

Asimismo otro tipo de información puede obtenerse por medio de encuestas a operadores, usuarios, talleres de servicio, empresas importadoras de equipos; por observación del flujo y por la utilización de medios de alta tecnología como el Sistema de Posicionamiento Global (G.P.S. por sus siglas en inglés).

Para el desarrollo del modelo en primera instancia y por única vez, se podrán utilizar los parámetros aportados por el operador del servicio (INCOFER), dado que ellos son los que mejor conocen el servicio y con base en su experiencia determinaron los parámetros operativos y de rendimiento iniciales, los mismos se considerarán como fidedignos ya que no se cuenta con ningún otro dato que permita la comparación o el establecimiento de estándares.

Para la aplicación del ajuste por medio de procedimiento ordinario, la Autoridad Reguladora cada cinco años realizará un análisis de sensibilidad de costos, a efecto de verificar y modificar los porcentajes de las variables significativas que afectan la aplicación de este procedimiento

2. CLASIFICACIÓN DE LOS COSTOS

Basado  en el concepto económico de los costos asociados a la prestación del servicio, los costos se clasifican con fundamento en las siguientes definiciones:

· Costos fijos: aquellos que no varían con el volumen de producción.

· Costos variables: aquellos que varían en forma proporcional al volumen de   producción.

En el caso de transporte de personas modalidad tren urbano, el volumen de producción se refiere a la cantidad diaria de viajes para cada tipo de tren.

3.  ESTRUCTURA PRODUCTIVA MODELO

De acuerdo con el artículo 31 de la Ley, el esquema de este modelo se fundamenta en la realización del cálculo tarifario con base en estructuras productivas modelo. Los componentes de esas estructuras productivas deben identificarse claramente y según las condiciones del mercado mantener la información actualizada. Para el caso del ferrocarril se  plantea la siguiente:

3.1. Costos Variables (CVK): 

Dependen de la información operativa; se expresan en colones por kilómetro recorrido, de acuerdo a la unidad utilizada:
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CVK: Costos variables por kilómetro.

CCK: Costos de combustible por kilómetro 

CLK: Costo de lubricantes, grasas y aceites por kilómetro

CFK: Costos de filtros por kilómetro.

CZK: Costos de zapatas por kilómetro.

Para el cálculo de los costos variables, se considera la vida útil de cada elemento a tratar, y parámetros que definan coeficientes de consumo, según las características de las unidades y registros de pruebas de consumo y desgaste.

3.2. Costos Fijos (CFM): 

Son los costos necesarios para la prestación del servicio que se expresan en colones / mes.
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CFM: Costos fijos por mes.

CAR: Costos de Repuestos y Accesorios por mes: se define de acuerdo a las reparaciones cotidianas (reparaciones menores) y la reposición de las unidades (reparaciones mayores) en un período de tiempo mayor.

CDE: Costos de Depreciación por Explotación, la depreciación en función del uso

COM: Costos de Personal de Operación y Mantenimiento por mes: personal operativo (maquinista, brequero, mecánico).

CAM: Costos Administrativos por mes: se refiere al pago de salarios administrativos, canon de ARESEP y la póliza de responsabilidad civil del INS.

CCP: Costos del sistema de control de pasajeros por mes. 

OI: Otros ingresos derivados de la prestación del servicio.
CAPITULO III. PROCEDIMIENTO ORDINARIO DE FIJACIÓN DE TARIFAS

MODELO TARIFARIO 

Para que el modelo tarifario cumpla con los principios básicos establecidos, el mecanismo debe reconocer los costos necesarios para prestar el servicio, tanto fijos como variables.

1.  COSTOS DE LA ACTIVIDAD:

1.1. Costo por consumo de combustibles:

Son aquellos incurridos por el consumo del combustible de los equipos tractivos.

1.2. Costos de lubricantes, grasas y aceites, filtros y zapatas:

Son aquellos costos incurridos por el consumo de aceites, grasas y lubricantes, filtros de aire, aceite y diesel tanto para las unidades tractivas (máquinas) y las de arrastre (coches o vagones) según sea el caso.

1.3. Gastos y Provisión de materiales de taller y reparaciones:

Debido a la naturaleza del servicio, existen reparaciones que se consideran como un valor total; estas reparaciones incluyen los gastos de materiales (repuestos) y la reparación parcial o total de ciertos equipos, que por su naturaleza no es posible su reposición. Estos dependen del tipo de equipo tractivo o de arrastre; además se pueden clasificar en reparaciones menores, correspondiente a un mantenimiento ante una falla y en provisión para reparaciones mayores, del tipo de mantenimiento preventivo.

1.4. Costo depreciación por explotación:

Dado las características del material rodante (tanto tractivo como de arrastre), la depreciación esta en función del uso, la vida útil se considera según el rendimiento y el nivel de utilización; en este caso kilómetros recorridos. La depreciación se calcula mediante el método basado en la actividad y por tiempo de uso. 

1.5. Pago de seguros y cánones: 

Debido a su naturaleza y a que en este momento todo el servicio de ferrocarriles se integra en el INCOFER, estos pagos se aplicarán de acuerdo a un monto según el porcentaje de los ingresos operativos obtenidos por el servicio del tren urbano (o interurbano) con respecto a los ingresos operativos totales (transporte de carga y viajes turísticos).

a. Costos por pago de seguros: Este rubro se compone de la Póliza de Responsabilidad Civil constituida con el Instituto Nacional de Seguros (INS) con una periodicidad anual. 

b. Costos por pago de cánones: Es el pago de derechos por la regulación de la actividad a la Autoridad Reguladora, este costo se computa en forma anual.

1.6. Pago de Salarios y cargas sociales

a. Costo por pago de salarios: correspondientes al pago de los operarios del servicio: maquinista, brequero y mecánico, según la clasificación del decreto de salarios mínimos vigente, para trabajador especializado (TE), trabajador calificado (TC) y trabajador semi-calificado (TSC), respectivamente.

b. Costo por cargas sociales: Rubro proveniente de la consideración de los porcentajes de las contribuciones y aportes derivados de la relación obrero – patronal, establecidos por medio de la Ley de Protección al Trabajador.

	CONCEPTO
	PORCENTAJE

	- Régimen de invalidez, vejez y muerte
	4,75 %

	- Enfermedad y Maternidad.
	9,25 %

	- Riesgos profesionales I.N.S.
	4,00 %

	-Provisión Vacaciones
	4,17%

	-Provisión Aguinaldo
	8,33%

	-Provisión Preaviso y cesantía
	5,33%

	- Aporte al INA.
	1,50 %

	- Aporte al IMAS.
	0,50 %

	- Aporte a Asignaciones Familiares.
	5,00 %

	- Cuota Banco Popular.
	0,50 %

	- Fondo Capitalización Laboral
	3,00 %

	- Pensión Complementaria Obligatoria
	1,50 %

	TOTAL
	47,83 %


c. Costos por gastos administrativos: Son aquellos costos derivados por la administración de la actividad de la prestación del servicio como: servicios profesionales, papelería, entre otros.

1.7. Costo Sistema de Control de Pasajeros

Está asociado a una contratación externa de servicios de logística para la operación del tren urbano, que es independiente del tipo de servicio o del tipo de tren, además incluye los costos por la emisión, promoción y venta de los tiquetes, así como la vigilancia, limpieza y supervisión de los pasajeros. 

1.8 Otros Ingresos

Ingresos obtenidos de servicios conjuntos o derivados de la prestación del servicio público. 
1.9. Factor de Desarrollo

En este caso, el factor de desarrollo es un parámetro que se utiliza para cuantificar el reconocimiento de una rentabilidad por la prestación del servicio, definido como un porcentaje de las ganancias, después de cubrir el total de los costos operativos totales propios del servicio. 

Dado que el INCOFER es una empresa pública que se encuentra sujeta a donaciones, y cuya situación especial, a raíz de la reactivación del servicio de ferrocarril, ha provocado que no existan inversiones importantes con recursos propios; el factor de desarrollo es igual a la tasa de interés pasiva neta promedio del Sistema Financiero.

2.  PARÁMETROS OPERATIVOS DEL SERVICIO

En la estructura tarifaria se incorporan parámetros operativos que reflejan las condiciones de funcionamiento y operación del servicio, estos valores deben sustentarse por medio de  estudios de mercado o inspecciones. Dentro de los indicadores operativos están los siguientes: 

2.1. Número promedio de días hábiles en operación por mes:

Se refiere a la cantidad de días hábiles en promedio en que se está en operación para la prestación del servicio, en términos mensuales.

2.2. Duración total de los viajes por día:

Representa la cantidad promedio de tiempo que dura un viaje para cada uno de los diferentes recorridos, se mide en horas, para determinar la cantidad de horas al día del servicio.

2.3. Distancia del total del viaje por día:
Representa la cantidad promedio de kilómetros recorridos por viaje según el recorrido total, considera todos los itinerarios. Se mide en kilómetros y se utiliza para determinar la cantidad de kilómetros recorridos al día. 

2.4. Velocidad Promedio del viaje

Es el factor que mide la ponderación de la distancia total de los recorridos por día con respecto a la duración total en horas según el recorrido para cada tipo de tren, sea Convencional o Apolo; se expresa en kilómetros por hora (km / h). Esta definido como un factor de conversión para los costos variables (para convertir los costos por horas a costos por kilómetros).

2.5. Cantidad de Unidades Tractivas promedio

Corresponde al porcentaje de la cantidad de unidades tractivas con respecto al recorrido total, por tipo de tren. 

2.6. Cantidad de Unidades de Arrastre promedio

Corresponde al porcentaje de la cantidad de unidades de arrastre (coches) con respecto al recorrido total, por tipo de tren. 

2.7. Promedio de Ingresos mensuales

Corresponde a los ingresos promedios mensuales contemplando los últimos doce meses de operación de acuerdo a las estadísticas de recolección de tiquetes. 

3. RENDIMIENTOS OPERATIVOS DEL SERVICIO

En la estructura tarifaria se incorporan rendimientos de consumo, que reflejan las condiciones de funcionamiento y operación de las diferentes modalidades del servicio, a saber el tren Convencional y el Apolo, estos valores deben sustentarse por medio de estudios de mercado o mediante las estadísticas de los registros de operación. Dentro de estos rendimientos están los siguientes: 

3.1. Coeficiente de consumo de combustible 

Es el factor que representa el consumo de combustible por kilómetro recorrido, en unidades de litros por kilómetro, para cada tipo de unidad tractiva (locomotoras del tren convencional o unidades tipo Apolo) según el tipo de tren.

3.2. Coeficiente de consumo de lubricantes 

Es el factor que representa el consumo de lubricantes (grasas y aceites) por tiempo de recorrido, para cada tipo de unidad tractiva y de arrastre (locomotoras o unidades Apolo y/o coches) según el tipo de tren, estimado según los consumos estadísticos de los lubricantes y la duración según los kilómetros recorridos.

3.3. Frecuencia de cambio de filtros y zapatas

Es el factor que mide las frecuencias de cambio en cada uno de los rubros dependiendo de la vida útil estimada en horas según las pruebas consumo y distancias recorridas; además de la diferenciación por unidad tractiva y de arrastre (locomotoras o unidades Apolo y/o coches) según el tipo de tren.

Los valores de estos parámetros, clasificados por modalidad del servicio y unidad tractiva, serán obtenidos por un estudio de mercado y establecidos por la Autoridad Reguladora por medio de una resolución, esto a partir de la presente resolución.

3.4. Vida útil material rodante

La vida útil de los equipos tractivos se expresa en kilómetros recorridos, de acuerdo al valor estimado recomendado por el fabricante o estudios de campo, además se diferencian de acuerdo a tipo de unidad tractiva  y de arrastre (locomotoras o unidades Apolo y/o coches) según el tipo de tren.

4. PARAMETROS OPERATIVOS CONSTANTES

Dentro de los parámetros operativos, que se consideran constantes, dado que no dependen del itinerario del servicio, por ser ajenos al sistema operativo del servicio son: 

4.1. Cantidad de filtros

La cantidad de filtros se define de acuerdo al tipo de equipo tractivo que se utilice; además depende también del tipo de filtro para cada uno de estos equipo. Así se tienen que existen los filtros de aire, de aceite y de diesel.

4.2. Cantidad de zapatas

La cantidad de zapatas esta definido de acuerdo al tipo de equipo tractivo y de arrastre utilizado en el servicio.   

4.3. Factores personal administrativo,  operativo y de mantenimiento

Corresponde a la cantidad de personal necesaria para la operación del servicio en el equipo tractivo y de arrastre; del mantenimiento de los equipos y del área administrativa. 

Dentro del personal operativo solamente se están considerando al maquinista, el brequero, y el mecánico que realiza las labores de mantenimiento. Mientras que el costo del personal administrativo está considerado como un porcentaje sobre el total del costo del personal operativo y de mantenimiento.

4.5. Porcentaje de gasto de regulación 

Este porcentaje, compensa el hecho de que el canon de regulación comprende todos los servicios ofrecidos por el INCOFER (pasajeros, turismo y carga). Este valor se calcula como el porcentaje de los ingresos operativos del servicio del tren urbano con respecto al porcentaje total de los ingresos operativos del INCOFER.

5. CRITERIOS PARA LA ACTUALIZACIÓN DE INSUMOS DEL MODELO
	INSUMO O PARÁMETRO
	FRECUENCIA

DE VARIACIÓN
	CRITERIO DE AJUSTE

	Tipo de Cambio
	Vigente al momento de la fijación tarifaria
	 Día de la Audiencia Pública

	Tasa Pasiva
	Vigente al momento de la fijación tarifaria
	 Último día del mes anterior 

	Canon ARESEP
	Anual
	 Última fijación oficial

	Póliza de Seguros del INS
	Vigente al momento de la fijación tarifaria
	 Último día del mes anterior

	Salario Mínimo por jornada ordinaria
	Semestral
	 Última fijación oficial

	Precio de Diesel
	Vigente al momento de la fijación tarifaria
	 Última fijación oficial


6.  ECUACIONES DE CÁLCULO TARIFARIO 

6.1. COSTOS VARIABLES

a. Costo por consumo de combustible

Se obtiene al multiplicar para cada tipo de unidad tractiva los coeficientes de consumo de combustible por kilómetro y la cantidad de unidades tractivas por tipo por el precio total del combustible (producto más transporte).
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Donde: 
CCK i   = Costo de combustible por kilómetro para el tipo de tren i (colones / km)

C.1       = Precio por litro de combustible (colones / litro)

C.2      = Precio de transporte de combustible por litro (colones / litro)

KC i     = Coeficiente de consumo combustible por tipo de tren i (litros / km)

UT i     = Cantidad de unidades tractivas por tipo de tren i 

En el caso del tren convencional, las unidades tractivas se calculan de acuerdo con el porcentaje del recorrido con dos locomotoras.

b. Costo por consumo de lubricantes, grasas y aceites

Se obtienen de multiplicar para cada tipo de tren (según unidades tractivas y de arrastre), los precios de los lubricantes, grasas y aceites por los respectivos coeficientes de consumo y se divide entre la velocidad promedio por viaje respectiva para cada tipo de tren.
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 Donde: 
CLKi  = Costo de lubricantes por kilómetro para el tipo de tren i (colones / km)

K j     = Coeficiente de consumo del lubricante j por unidad (tractiva o de arrastre) (litros / hr/ unidad  o kilogramos / hr/ unidad)

Cj     = Precio del lubricante j por litro o kilogramos (colones / litro o colones / kilogramo)

UT i    = Cantidad de unidades tractivas por tipo de tren i (unidad) 

UA i    = Cantidad de unidades coches por tipo de tren i (unidad)

Vi       = Velocidad promedio del tipo de tren i (km / hr)

c. Costos por filtros

Se obtiene de multiplicar para cada tipo de tren, la cantidad promedio de filtros según su tipo, por el precio unitario, dividida entre la vida útil de los filtros por y multiplicada por la cantidad de unidades tractivas por tipo de tren todo lo anterior dividido entre  la velocidad promedio por viaje para cada tipo de tren.
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Donde:

CFKi = Costo de filtros por kilómetro para el tipo de tren i (colones / km)

Q j = Cantidad de filtro j por unidad tractiva (filtro / unidad)

Cj = Precio de filtro j por unidad promedio (colones / filtro)

UT i = Cantidad de unidades tractivas por tipo de tren i (unidad) 

VF = Vida útil de filtros (horas)

Vi = Velocidad promedio del tipo de tren i (km / hr)

d. Costos por zapatas

Se obtiene de multiplicar la cantidad de unidades tractivas y de arrastre, por tipo de tren, por la cantidad promedio de zapatas, según su tipo, por  el precio unitario; todo lo anterior dividido entre la vida útil de las zapatas (para unidades tractivas y de arrastre). El total obtenido se divide entre la velocidad promedio por viaje para cada tipo de tren y se multiplica por el tipo de cambio de venta del Banco Central al día de la audiencia pública.
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Donde:

CZKi     = Costo de zapatas por kilómetro para el tipo de tren i (colones / km)

Q ZAP-i    = Cantidad de zapatas j por unidad de arrastre o tractiva (filtro / unidad)

CZAP-UA-i = Precio de zapata j de unidad de arrastre (colones / filtro)

CZAP-UT-i = Precio de zapata j de unidad tractiva (colones / filtro)

UT i       = Cantidad de unidades tractivas por tipo de tren i (unidad) 

UA i       = Cantidad de unidades coches por tipo de tren i (unidad)

VZUT-i     = Vida útil de Zapata de unidades tractivas (horas)

VZUA-i    = Vida útil de Zapata de unidades de arrastre (horas)

Vi            = Velocidad promedio del tipo de tren i (km / hr)

TC        = Tipo de cambio (colones / dólar)


En el caso del tren Apolo, se utiliza el mismo tipo de zapata de las unidades de arrastre para las unidades tractivas.

6.2. COSTOS FIJOS

a. Costo mensual por repuestos, reparación y mantenimiento.

Rubro asociado al mantenimiento rutinario (reparaciones menores) y las provisiones para reparaciones de carácter mayor en que se incurre periódicamente por tipo de unidad tractiva y de arrastre y por tipo de tren; en ambos casos se incluyen los materiales de taller (repuestos) y las reparaciones propias del mantenimiento. Las reparaciones menores tienden a estimarse anualmente; mientras que las provisiones por reparaciones mayores se estima que se realizan cada cuatro años.

[image: image16.wmf][

]

TC

UA

PRM

GRM

UT

PRM

GRM

CRM

i

UA

MAYOR

UA

MENOR

i

UT

MAYOR

UT

MENOR

i

*

12

*

)

(

*

)

(

-

-

-

-

+

+

+

=


Donde:

CRMi                  = Costo de reparación, repuestos y mantenimiento para el tipo de tren i (colones / mes)

GRMMENOR -UT-i  = Gasto de reparación, repuestos y mantenimiento menores de unidad tractivas (dólares / año)

PRMMAYOR -UT-i  = Provisión de reparación, repuestos y mantenimiento mayores de unidad tractivas (dólares / año)

GMRMENOR -UA-i  = Gasto de reparación, repuestos y mantenimiento menores de unidad de arrastre (dólares / año)

PMRMAYOR -UA-i  = Provisión de reparación, repuestos y mantenimiento mayores de unidad de arrastre (dólares / año)

UT i                        = Cantidad de unidades tractivas por tipo de tren i (unidad) 

UA i                  = Cantidad de unidades coches por tipo de tren i (unidad)

TC                    = Tipo de cambio (colones / dólar)

b. Costo depreciación por explotación mensual 

Corresponde al costo derivado del cálculo de la depreciación por tiempo de uso mensual del equipo, en este caso, kilómetros recorridos al mes, como un porcentaje de uso del equipo entre el total estimado de vida útil del mismo, expresado en kilómetros, por el valor inicial del equipo a depreciar; para cada tipo de unidad tractiva o de arrastre según el tipo de tren.

[image: image17.wmf]i

I

I

I

i

I

I

I

i

UA

VA

VUA

RVM

UT

VT

VUT

RVM

CDE

*

*

*

*

÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

+

÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

=


Donde:

RVMi   = Recorrido Promedio Mensual por unidad tractiva por tipo de tren i (km / unidad/ mes)

VUT i     = Vida útil equipo tractivo por tipo de tren i (km)

VT i        = Valor del equipo tractivo según tipo de tren (colones)

VUA i     = Vida útil equipo de arrastre por tipo de tren i (km)

VA i        = Valor del equipo de arrastre según tipo de tren (colones)

UT i        = Cantidad de unidades tractivas por tipo de tren i (unidad) 

UA i         = Cantidad de unidades coches por tipo de tren i (unidad)

c.  Costo mensual por personal operación y mantenimiento

Corresponde al costo asociado al pago de salario y cargas sociales del personal de operación y de mantenimiento en promedio mensual para cada tipo de tren.
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Donde:

COMi     = Costo del personal de operación y mantenimiento mensual para el tipo de tren i (colones / mes)

FOMmaq = Factor del personal de operación de maquinistas por unidad tractivas para el tipo de tren (maquinista / unidad)

SMPmaq = Salario mensual promedio de un maquinista (colones /maquinista/mes)

FOMbreq = Factor del personal de operación de brequeros por unidad tractivas para el tipo de tren (brequero / unidad)

SMPbreq = Salario mensual promedio de un brequero (colones /brequero/mes)

FOMmec  = Factor del personal de operación de mecánicos por unidad tractivas para el tipo de tren (mecánico / unidad)

SMPmec  = Salario mensual promedio de un mecánico (colones /mecánico/mes)

UT i        = Cantidad de unidades tractivas por tipo de tren i (unidad) 

CS         = Cargas sociales (porcentaje)

d. Costo mensual administrativo

Incluye los costos de la póliza de responsabilidad civil formalizada con el Instituto Nacional de Seguros (INS) y por regulación correspondiente al canon de la ARESEP; este último es asignados con respecto al porcentaje de gastos de regulación correspondiente al porcentaje de los ingresos operativos que se generan por este servicio con respecto al total de ingresos operativos del INCOFER.

Además se incluyen los gastos del personal administrativo y otros servicios necesarios para la prestación del servicio; correspondiente a un porcentaje del costo operativo del servicio; en este caso el asociado al costo del personal de operación y mantenimiento.
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Donde:

CAM      = Costos administrativos mensuales (colones / mes)

GPRINS     = Gasto Póliza Responsabilidad Civil del INS (colones / año)

CRARESEP = Canon de Regulación de la ARESEP (colones / año)

PGR       = Porcentaje de Gasto de Regulación (%)

COM
  = Costo del personal de operación y mantenimiento mensual para el tipo de tren i (colones / mes)

PGAM    = Porcentaje de los Gastos Administrativos (%)

e. Costo mensual por el Sistema de Control de Pasajeros

Costo asociado al pago del sistema de control de pasajeros para el servicio, incluye la emisión de los tiquetes, así como el personal para cobro, de acuerdo a la forma pactada por la administración (por ejemplo contratación directa); y consiste en un valor mensual según el contrato establecido entre la empresa que realiza los servicios logísticos y la administración.

6.3. CÁLCULO DE LA TARIFA TOTAL

De forma esquemática la tarifa se calcula:
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Utilizando el Modelo Tarifario de Servicio al Costo se considera la siguiente información operativa relativa a las características propias del servicio: 

a. Pasajeros Promedio Mensuales (PPM)
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Donde:

PPM  = Promedio de pasajeros por mes a TMAX (pasaj / mes)

PIM   = Promedio de Ingresos Mensuales (colones /mes)

TA     = Tarifa actual máxima (colones)

b. Recorrido Promedio Mensual (RPM) para cada tipo de tren
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Donde:

RPM i  = Recorrido Promedio Mensual por tipo de tren i (km / mes)

DR i    = Distancia Recorrida por día por tipo de tren i (km / día)

DH      = Número promedio de días hábiles por mes (días / mes)

c. Para establecer los recorridos por unidad tractiva, se calcula el Recorrido Promedio Mensual por Unidad Tractiva (RVM)
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Donde:

RVM i = Recorrido Promedio Mensual por unidad tractiva por tipo de tren i (km / unidad/ mes)

RPM i = Recorrido Promedio Mensual por tipo de tren i (km / mes)

UT i    = Cantidad de unidades tractivas por tipo de tren i (unidades)

d. Para cada uno de los tipos de trenes se consideran los costos variables por kilómetro
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Donde:

CVK i = Costo variables por kilómetro para el tipo de tren i (colones / km)

CCK i = Costo de combustible por kilómetro para el tipo de tren i (colones / km)

CLKi  = Costo de lubricantes por kilómetro para el tipo de tren i (colones / km)

CFKi  = Costo de filtros por kilómetro para el tipo de tren i (colones / km)

CZKi  = Costo de filtros por kilómetro para el tipo de tren i (colones / km)

e. Se calcula los costos fijos mensuales, incorporando los tipos de tren:
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Donde:

CFM    = Costos Fijos Totales (colones / mes)

CRMi  = Costo de reparación, repuestos y mantenimiento para el tipo de tren i (colones / mes)

CDEi    = Costo depreciación por explotación mensual para el tipo de tren i (colones / mes)

COMi    = Costo del personal de operación y mantenimiento mensual para el tipo de tren i (colones / mes)

CAM  = Costos administrativos mensuales (colones / mes)

CCP   = Costos del Sistema de Control de Pasajeros mensual (colones / mes)

OI       = Otros Ingresos Promedio por mes (colones/mes)
f. Los costos fijos por kilómetro se obtienen
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Donde:

CFK = Costos Fijos Totales por kilómetro (colones / km)

CFM = Costos Fijos Totales (colones / mes)

RVM = Recorrido Promedio Mensual por unidad tractiva (km / mes)

g. Para el cálculo de la tarifa, se suman los costos operativos totales por kilómetro
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Donde:

COTK = Costos Operativos Totales por kilómetro (colones / km)

CVK = Costos Variables Totales por kilómetro (colones / km)

CFK = Costos Fijos Totales por kilómetro (colones / km)

h. El índice de pasajeros por kilómetro representa la cantidad de pasajeros servidos en un kilómetro del recorrido del servicio
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Donde:

IPK   = Índice de pasajeros por kilómetros (pasajeros / km)

PPM = Promedio de pasajeros por mes (pasajeros / mes)

RVM = Recorrido Promedio Mensual por unidad tractiva (km / mes)

i. Por la naturaleza del servicio, se reconoce un factor de desarrollo al servicio (u), igual a la Tasa de interés pasiva neta promedio del Sistema Financiero en moneda nacional –BCCR sobre los costos operativos del servicio
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Dónde:

CTK = Costos Totales por kilómetro (colones / km)

COTK = Costos Operativos Totales por kilómetro (colones / km)

u =  Factor de desarrollo (%)

j. De manera que el cálculo de la tarifa se aplicaría:
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Donde:

TAR = Tarifa por pasajero (colones / pasajero)

CTK = Costos Totales por kilómetro (colones / km)

IPK = Índice de pasajeros por kilómetros (pasajeros / km)

CAPITULO IV. PROCEDIMIENTO EXTRAORDINARIO DE FIJACIÓN 

La Ley contempla dos categorías de fijaciones de tipo extraordinarias:

1. VARIACIONES SIGNIFICATIVAS EN EL ENTORNO ECONÓMICO POR CASO FORTUITO O FUERZA MAYOR

Los casos fortuitos o de fuerza mayor son producidos por dos grandes causas: por la naturaleza o por el actuar del hombre, así el Diccionario Jurídico Universitario de Guillermo Cabanellas de Torres, define estos dos conceptos de la siguiente manera:

Caso fortuito: es aquel que no ha podido preverse, o que previsto, no ha podido evitarse por ejemplo los huracanes.

Fuerza mayor: son hechos provocados por el hombre como guerras, o golpes de estado 

Cuando el entorno económico del servicio presente una variación generada por caso fortuito o fuerza mayor, la cuál haya sido declarada por el Poder Ejecutivo, aplicará una modificación tarifaria por procedimiento extraordinario de “variaciones significativas en el entorno económico”.

El procedimiento consistirá en aplicar la metodología del procedimiento ordinario y se utilizarán los valores de los parámetros e indicadores del servicio utilizados en la última fijación ordinaria de tarifas y se actualizarán los costos de la actividad.

Estas fijaciones podrán ser efectuadas a solicitud de los prestadores del servicio, usuarios, entidades públicas y privadas con facultades, o de oficio por la Autoridad Reguladora y no estarán sujetas a audiencia pública, iniciándose el proceso inmediatamente después de que el Poder Ejecutivo realice la declaratoria de caso fortuito o fuerza mayor.
2. MODELO AUTOMÁTICO DE AJUSTE

Con base en un análisis de sensibilidad del modelo tarifario, se concluyó que los parámetros que tienen mayor peso en las tarifas son el precio del combustible, los salarios del personal operativo, el tipo de cambio y en menor porcentaje el índice de precios del consumidor, por lo que se establece un índice de ajuste automático para las tarifas según estos cuatro parámetros.

	Parámetros
	Distribución  Índice de Ajuste

	Salarios
	15,24%

	Combustible
	32,02%

	Repuestos y Mantenimiento
	22,32%

	Administrativos
	25,75%


Este procedimiento es aplicable tanto para aumento o disminución de los mismos.

El índice de ajuste automático tiene la siguiente formulación matemática:
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Donde:

I : Índice de ajuste automático de la tarifa.

SMT1 :
Sumatoria de Salarios mínimos por jornada ordinaria para el personal operativo (TC, TSC y TE), vigente en el mes anterior a la solicitud de la fijación extraordinaria por ajuste automático, obtenidos según decreto del Ministerio de Trabajo y Seguridad Social.

SMT0 :
Sumatoria de Salarios mínimos por jornada ordinaria para el personal operativo (TC, TSC y TE), vigente en el mes anterior a la última fijación tarifaria (sea esta ordinaria o extraordinaria), obtenidos según decreto del Ministerio de Trabajo y Seguridad Social.

PC1 :
Precio ponderado del combustible (diesel) aprobado por la Autoridad Reguladora y vigente al mes anterior a la solicitud de la fijación extraordinaria.

PC0 :
Precio ponderado del combustible (diesel) aprobado por la Autoridad Reguladora y vigente al mes anterior a la a la última fijación tarifaria.

TC1 :
Tipo de cambio del colón con respecto al dólar estadounidense, vigente al último día del mes anterior a la solicitud de la fijación extraordinaria por ajuste automático, calculados por el Banco Central de Costa Rica.

TC0 :
Tipo de cambio del colón con respecto al dólar estadounidense, vigente al último día del mes anterior a la última fijación tarifaria (sea esta ordinaria o extraordinaria), calculados por el Banco Central de Costa Rica.

IPC1 :
Índice del Precio del Consumidor, vigente al último día del mes anterior a la solicitud de la fijación extraordinaria por ajuste automático, calculados por el Banco Central de Costa Rica.

IPC0 :
Índice del Precio del Consumidor, vigente al último día del mes anterior a la ultima fijación de la fijación extraordinaria por ajuste automático, calculados por el Banco Central de Costa Rica.

Estas revisiones de aumento o disminución de las tarifas, se efectuarán cuando los incrementos o disminuciones en los parámetros produzcan que el índice de ajuste ( I ) sea igual o mayor al 5%, su objetivo será compensar los desequilibrios en la economía. Podrán ser efectuadas a solicitud de los prestadores del servicio, entidades públicas y privadas con facultades o de oficio por la Autoridad Reguladora y estarán sujetas a los mismos procedimientos ordinarios de la Audiencia Pública de las fijaciones ordinarias.

Para efectos del cálculo del ajuste, el índice automático debe ponderarse de acuerdo con el peso que cada uno de los factores tiene en la estructura tarifaria; generando un índice de ajuste con el cuál se procede a calcular el ajuste tarifario:
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Dónde:

TAR1= Tarifa vigente según solicitud de la fijación extraordinaria por ajuste automático

TAR0= Tarifa vigente según última fijación extraordinaria por ajuste automático

Iw= Índice de ajuste, referido a la variación de los factores por la ponderación en la estructura tarifaria.
Para efectos de la aplicación, en el procedimiento extraordinario del modelo automático de ajuste, del índice de ajuste automático, éste es afectado por el peso que cada uno de los ítem de costo tiene en la estructura tarifaria, lo cual genera un índice proporcional denominado Iw.
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Donde:

DPi =  Representación porcentual del parámetro en la estructura tarifaria

En el caso del disparador con el cual  se determina la aplicación del modelo de ajuste automático, la formula sería de:
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Donde:

D = Disparador determina la aplicación del modelo

RPi =  Representación porcentual del parámetro en la suma de los parámetros considerados.”
B. COSTOS, PARÁMETROS Y RENDIMIENTOS OPERATIVOS
“Dada la experiencia del INCOFER como único operador del servicio en el país y las características de los ferrocarriles que opera, se ha decidido que los costos, parámetros y  los rendimientos operativos con los cuales se alimentará el modelo tarifario, serán los suministrados por el INCOFER al primer semestres del año 2008. Paralelamente, se establecerá un procedimiento de control periódico sobre las estadísticas operativas del INCOFER con las cuales mantener un seguimiento del servicio.

Es recomendable que de consolidarse el servicio, para una segunda etapa de implementación del modelo, se proceda a establecer un estudio de mercado para obtener las variables indicadas en el párrafo anterior. 

1. COSTOS DEL SERVICIO

1.1 Costos lubricantes, grasas, aceites, filtros y zapatas

a. Los precios de los principales insumos para el servicio se definieron en base a los registros operacionales suministrados por el INCOFER, para el tren metropolitano. 

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Precio Aceite Motor
	            904,75   
	colones /lt

	Precio Aceite 85W40
	            956,14   
	colones /lt

	Precio grasa cráter
	          3.050,30   
	colones/kg

	Precio grasa multiuso
	            744,48   
	colones/kg


b. Para las zapatas, se tiene que el precio de zapata es diferente según sea su utilización, es decir si es para equipo tractivo o para equipo de arrastre (como el caso de los coches). En el caso de las unidades tractivas UT 300 tipo Apolo por sus características, se utilizan zapatas para coche.

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Precio de Zapata (Coche)
	21,00   
	US.$ / zapata

	Precio de Zapata (Locomotora)
	25,00   
	US.$ / zapata


c. En caso de los filtros, se tienen 3 diferentes tipos de filtros necesarios para el equipo tractivo; filtro de aire, filtro de aceite y el filtro de diesel.

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Precio filtro Aire
	        71.341,35   
	colones/filtro

	Precio filtro Aceite
	          5.699,41   
	colones/filtro

	Precio filtro Diesel
	          6.942,79   
	colones/filtro


1.2. Gastos y Provisión de materiales de taller y reparaciones

De acuerdo a los registros operacionales del INCOFER, el costo de estos rubros se establece con base en estimaciones y de acuerdo a los datos actuales. Estas reparaciones varían en su periodicidad y difieren según el tipo de equipo tractivo o de arrastre.

En el caso de las reparaciones menores del equipo de arrastre se tiene un costo estimado para un total de 8 coches de U.S. $ 2.459,62 por año; lo que da un total de U.S. $307.45 por año para un coche. Se estima que cada 4 años se debe hacer una reparación total del coche valorada en U.S. $20.000,00 para un total de 8 coches, es decir, una provisión anual en reparaciones mayores de U.S. $ 625,00 año por coche.

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Gasto Materiales de Taller y Reparaciones Menores –Coche
	307,45   
	U.S.$ /año/coche

	Provisión de Materiales de Taller y Reparaciones Mayores – Coche
	625,00   
	U.S.$ /año/coche


El tren Apolo tiene unidades tractivas tipo UT300; de manera que los costos por reparaciones menores y  las provisiones de las reparaciones mayores son distintas a las de un equipo tractivo tradicional o a los de un coche.  

En este caso específico, no se hace una separación entre el equipo tractivo y el de arrastre, así el costo por reparaciones menores para el tren tipo Apolo es de U.S. $ 2.459,62 por año por tren, es decir U.S. $ 1.229,81 por año por unidad tractiva.

En el caso de las provisiones de las reparaciones mayores se estima que cada 4 años se debe hacer una reparación mayor valorada en U.S. $ 20.000,00 por año por unidad, U.S. $ 5.000,00 por año por unidad.

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Gasto Materiales de Taller y Reparaciones Menores -Tren Apolo
	1.229,81   
	U.S.$ /año/ unidad

	Provisión de Materiales de Taller y Reparaciones Mayores - Tren Apolo
	5.000,00   
	U.S.$ /año/unidad


Para reparaciones menores el costo es de U.S. $ 10.000,00 por año, para el equipo tractivo – Locomotoras de la serie 80. Por otro lado, se estima que cada 4 años se debe hacer una reparación total de la Locomotora valorada en U.S. $ 50.000,00; lo que implica una provisión anual de U.S. $12.500,00 por unidad tractiva.

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Gasto Materiales de Taller y Reparaciones Menores –Locomotora
	2.500,00   
	U.S.$ /año/unidad

	Provisión de Materiales de Taller y Reparaciones Mayores -Locomotora
	6.250,00   
	U.S.$ /año/unidad


1.3. Costo sistema control de pasajeros

El costo corresponde a la contratación realizada por el INCOFER, mediante contrato de servicios de logísticas N° 060-L-2007, y el segundo adenda a este contrato, donde se establece que la contratación contará con 14 personas, distribuidas en los distintos tipos de tren; con un cobrador por coche de pasajeros y un supervisor; así como el equipo necesario. El precio mensual por el sistema de control de pasajeros es de ¢4.298.748.25

1.4. Costo  material rodante

El costo de los equipos locomotoras, unidades tractivas tipo Apolo UT300 y las unidades de arrastre, corresponde al avaluó realizado por el Ministerio de Hacienda durante el año 1999, dado que el material rodante se encuentra totalmente depreciado.

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Valor Ferrobus Apolo UT300 
	  150.000.000,00   
	colones

	Valor Locomotora 
	  100.000.000,00   
	colones

	Valor Coche 
	      6.000.000,00   
	colones


2. RENDIMIENTOS OPERATIVOS DEL SERVICIO
En la estructura tarifaria se incorporan rendimientos de consumo, que reflejan las condiciones de funcionamiento y operación de las diferentes modalidades del servicio, a saber el tren Convencional y el Apolo. Dentro de estos rendimientos están los siguientes: 

2.1. Coeficiente de consumo de combustible 

El coeficiente de consumo se obtiene a partir del registro de estadísticas operacionales del INCOFER, para las locomotoras y las unidades UT 300 Apolo, durante el mes de julio del 2007, de acuerdo a los recorridos y los litros de combustibles consumidos.

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Coeficiente consumo combustible estimado - Tren Apolo
	0,47
	lts / km

	Coeficiente consumo combustible estimado - Tren Convencional
	2,82
	lts / km


2.2.  Coeficiente de consumo de lubricantes 

Este factor es el valor reportado por el registro de operaciones del INCOFER y pruebas de consumo, para cada uno de los elementos propios del sistema y para cada uno de los tipos de equipos tractivos (locomotoras y unidades UT 300 Apolo) y los equipos de arrastre (coches).

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Coeficiente consumo de aceite motor –Apolo
	 1,25   
	lts/hr

	Coeficiente consumo de aceite motor -Convencional
	 1,25   
	lts/hr

	Coeficiente consumo de aceite 85W40 -Apolo
	 0,98   
	lts/hr

	Coeficiente consumo de aceite 85W40 -Convencional
	 0,49   
	lts/hr

	Coeficiente consumo de grasa cráter – Apolo
	 0,26   
	kg/hr

	Coeficiente consumo de grasa cráter - Convencional
	 0,13   
	kg/hr

	Coeficiente consumo de grasa multiuso - Apolo
	 0,06   
	kg/hr

	Coeficiente consumo de grasa multiuso - Convencional
	 0,03
	kg/hr

	Coeficiente consumo de grasa multiuso- Unidades de Arrastre
	 0,06   
	kg/hr


2.3. Frecuencia de cambio de filtros y zapatas

El factor de la vida útil se determinó según el registro operacional con el que cuenta el INCOFER y pruebas de desgaste, para el servicio de transporte urbano. 

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Vida útil Zapatas - Locomotora
	500
	Horas 

	Vida útil  Zapatas – Coches
	1.000
	Horas

	Vida útil de Filtros
	500
	Horas


2.4. Vida útil material rodante

El factor de la vida útil se determina según estimaciones del registro operacional con el que cuenta el INCOFER, para el servicio de transporte urbano, según los recorridos 

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Vida útil de Ferrobus Apolo UT300
	1.500.000,00 
	km

	Vida útil de Locomotora
	4.500.000,00   
	km

	Vida útil de Coches
	3.000.000,00   
	km


3. PARAMETROS OPERATIVOS CONSTANTES

3.1. Cantidad de Filtros

La cantidad de filtros utilizados depende del tipo de equipo tractivo que se utilice; es el caso de las unidades utilizadas por el INCOFER, se tienen unidades Locomotoras serie 80 en el tren Convencional y las unidades UT300 Apolo.

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Cantidad de Filtros de Aire - Tren Apolo
	               2   
	Unidades

	Cantidad de Filtros de Aceite - Tren Apolo
	               2   
	Unidades

	Cantidad de Filtros de Diesel - Tren Apolo
	               4   
	Unidades

	Cantidad de Filtros de Aire - Tren Convencional
	               2   
	Unidades

	Cantidad de Filtros de Aceite - Tren Convencional
	               6   
	Unidades

	Cantidad de Filtros de Diesel - Tren Convencional
	               6   
	Unidades


3.2. Cantidad de Zapatas

Las cantidades de  zapatas  se definen para los equipos tractivos y de arrastre en 8 unidades, ya sea para coches, locomotoras serie 80 o para unidades UT300 Apolo. 

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Cantidad de zapatas por coche / locomotora
	               8   
	 zapatas / coche y/o locomotora


3.3. Factores Personal Operativo y de Mantenimiento

La cantidad del personal operativo y del mantenimiento del equipo tractivo y de arrastre, esta distribuido de la siguiente manera; según el registro operativo con el que cuenta el INCOFER

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Factor Personal Operación - Maquinistas / unidad
	          1,00   
	Maquinistas / unidad

	Factor Personal Operación - Brequeros / unidad
	          1,00   
	Brequero / unidad

	Factor Personal Operación - Mecanico / unidad
	          0,33   
	Mecánico / unidad


3.4. Porcentaje de Gasto de Regulación

Este factor se calculó de acuerdo a los ingresos operativos del INCOFER, según los Estados Financieros al  31 de diciembre de 2006, y los ingresos obtenidos de la operación del tren urbano según las estadísticas de operación del 2006; obteniéndose un porcentaje igual al 9,19%.

	RUBRO
	VALOR
	UNIDAD

	Porcentaje Gasto Regulación
	          9,19 %   
	Gasto Canon ARESEP


3.5. Porcentaje de Gastos Administrativos

Este porcentaje se calcula de acuerdo a los costos operativos fijos del servicio, en este caso, considerando los costos de repuestos y accesorios por mes y los costos de personal de operación y mantenimiento, obteniéndose un porcentaje igual al  10%.”
II. Fijar de oficio para el servicio de transporte remunerado de personas modalidad ferrocarril, en el trayecto urbano San Pedro Pavas, las siguientes tarifas tope:

	Descripción
	Tarifa (colones)

	FERROCARRIL URBANO SAN PEDRO - PAVAS

	UNIVERSIDAD LATINA – ESTACIÓN DEL PACÍFICO
	200

	ESTACIÓN DEL PACÍFICO – METRÓPOLI III
	200

	UNIVERSIDAD LATINA –  METROPOLI III
	400


III. Solicitar al  INCOFER, lo siguiente:

1. Cumplir con el informe de quejas y denuncias establecido en la Resolución RRG-6199-2006, del 20 de noviembre de 2006, publicada en La Gaceta Nº 236, de 8 de diciembre de 2006.

2. Remitir a esta Autoridad Reguladora para la conformación de expediente ST (Seguimiento Tarifario) en forma trimestral la siguiente información:

a. Estadísticas mensuales operativas del servicio de transporte remunerado de personas modalidad  ferrocarril (urbano, cualquier otro trayecto en el que brinden servicio y turístico) y de carga. 
b. Estados financieros con detalles mensuales y auditados cada año.

c. Detalles de los insumos y parámetros operativos asociados al servicio, por tipo de ferrocarril y unidad (transporte de personas y carga por trayecto).
d. Desglose de los ingresos por tiquetes, número de viajes, tipo y cantidad de equipo tractivo y de arrastre, para el servicio del ferrocarril (personas y de carga por trayecto)
En cumplimiento de lo que ordena el artículo 245 de la Ley General de la Administración Pública, se indica que contra la anterior resolución caben los recursos ordinarios de revocatoria y de apelación y el extraordinario de revisión. El de revocatoria podrá interponerse ante el Regulador General; a quien corresponde resolverlo; el de apelación y el de revisión, podrán interponerse ante la Junta Directiva, a la que corresponde resolverlos.

El recurso de revocatoria y el de apelación deberán interponerse en el plazo de tres días contados a partir del siguiente a la notificación; el de revisión, dentro de los plazos señalados en el artículo 354 de la citada ley.

NOTIFÍQUESE Y PUBLÍQUESE.
FERNANDO HERRERO 

REGULADOR GENERAL

RRG-8873-2008.-

MAOP.
CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, al Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER), en la dirección que consta en el expediente, fax 2222-3458. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.

CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Julieta Mudarra Castro, en la dirección que consta en el expediente, 75 Oeste de la Contraloría General de la República, Edificio Matex, 3er piso, Sabana Sur, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.

CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Santos Vallejo Angulo, en la dirección que consta en el expediente, 75 Oeste de la Contraloría General de la República, Edificio Matex, 3er piso, Sabana Sur, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.
CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Orlando Pereira Madriz, en la dirección que consta en el expediente, 75 Oeste de la Contraloría General de la República, Edificio Matex, 3er piso, Sabana Sur, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.
CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Leonel Navarro Sánchez, en la dirección que consta en el expediente, 75 Oeste de la Contraloría General de la República, Edificio Matex, 3er piso, Sabana Sur, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.
CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Juan Pablo Monge Vindas, en la dirección que consta en el expediente, 75 Oeste de la Contraloría General de la República, Edificio Matex, 3er piso, Sabana Sur, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.

CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Anthony Hernández Castro, en la dirección que consta en el expediente, 75 Oeste de la Contraloría General de la República, Edificio Matex, 3er piso, Sabana Sur, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.
CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Gabriel Rojas Navarro, en la dirección que consta en el expediente, 75 Oeste de la Contraloría General de la República, Edificio Matex, 3er piso, Sabana Sur, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.

CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a César Monge Vindas, en la dirección que consta en el expediente, 75 Oeste de la Contraloría General de la República, Edificio Matex, 3er piso, Sabana Sur, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.
CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a César Arturo Cordero Vega, en la dirección que consta en el expediente, 75 Oeste de la Contraloría General de la República, Edificio Matex, 3er piso, Sabana Sur, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.

CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Erick Ulate Quesada y Gilberto Campos Cruz, en condición de Presidente y Vicepresidente respectivamente de Consumidores de Costa Rica, en la dirección que consta en el expediente, fax 2248-9986. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.

CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Roberto Fernández Acuña, en la dirección que consta en el expediente, rfagencia@gmail.com, San José. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.

CONSTANCIA DE NOTIFICACIÓN: Se notifica la resolución anterior, a Miguel Carabaguíaz, Presidente Ejecutivo del Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER), en la dirección que consta en el expediente, Estación al Pacífico Avenida 20, calles 0 y 2. San José, a las  _______ horas del ______ de __________ de 2008.

Se comunica la resolución anterior al Ministerio de Obras Públicas y Transportes, en su sede, ubicada al costado Oeste de la Plaza Cleto González Víquez. San José, a las _____ horas del _____ de ___________ de 2008.
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