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Objectives
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• The objective of the Supplemental NPR is to eliminate the 
Make‐Whole Adjustment because it produces step functions 
and does not appropriately reflect operating costs and 
economies of scale.

• The Supplemental NPR also proposes certain other related 
changes to URCS (i.e., the allocation of LUMs and TMs).

• The proposals are based on the principles of cost causation, 
cost allocation, and practicality.

• The proposals use the existing efficiency adjustments and cost 
relationships in URCS as the basis for changes.

• The objective of this technical workshop is to assist 
commenters in reviewing the revised proposals and to answer 
technical questions about the mechanics of the proposals.



Workshop Topics

1. Switching Costs Related to Switch Engine 
Minutes (SEMs)

2. Equipment Costs for the Use of Railroad‐
Owned Cars During Switching

3. Station Clerical Costs

4. Car‐Mile Costs

5. Other Related Changes
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Switch Engine Minutes (SEMs)

• The Supplemental NPR proposes to use a new concept called 
the Carload Weighted Block (CWB) Adjustment to reflect that 
switching is dependent, to some extent, on the number of cars 
in the block.

• The CWB Adjustment applies a weighting to a block of cars 
based on the number of cars in the block.

• The Supplemental NPR defines “shipment” as a block of one 
or more cars or TCUs moving under the same waybill from 
origin to destination.
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Carload Weighted Blocks Calculation

The Carload Weighted Blocks are calculated as follows:

CWBs = (Number of Cars * Carload%) + (Number of Blocks * Block%)

where,

Carload% = The percentage by which switching varies by carload

Notes:

Block% = 1 – Carload%
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Block% = The percentage by which switching varies by block

The Number of Blocks is always 1 for carload traffic







Conversion of Phase II SEMs per Carload

The Phase III SEMs are calculated as follows:

Phase III SEMs=(Phase II SEMs)*(CWB Ratio)*(CWBs)

The Supplemental NPR does not propose any changes to the 
Phase II SEMs, which are found in Worktable B6 Part 2A, 
columns 35‐39 and Worktable E2 Part 1, columns 25‐29.

where,

Phase II SEMs=Unadjusted SEMs‐per‐Carload from Phase II
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CWBs = (#Carloads * Carload%) + (#Blocks * Block%)

CWB Ratio = SEMs‐per‐CWB  SEMs‐per‐Carload



Solving for the Carload Percentage

• The CWB Adjustment “solves” for the values that cause SEMs 
to be reduced at the same amount as is currently done in 
Phase III at the minimum unit train level.

• Carload Percentages will be different for each type of 
switching.

• There is an interdependency between the Carload 
Percentage, the Total CWBs, and the CWB Ratio.

• The Total SEMs assigned to all shipments in the CWB 
Adjustment is the same as those assigned in the Make‐Whole 
Adjustment, however the distribution of those SEMs across 
various shipment sizes differs (i.e., a zero sum change).

• The CWB Adjustment is dependent on the mix of shipment 
sizes, which differs for each railroad.

• The workpapers use “Solver” in MS Excel for the solution.
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Impact of the CWB Adjustment

Industry Switching

Industry switching is switching that occurs at origin or destination points.

The “Impact” slides use the 2013 Waybill Sample for all Class I railroads
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Intermodal Industry Switching
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Impact of the CWB Adjustment

Interchange Switching

Interchange switching is switching that occurs at intermediate yards
between different carriers.
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Interchange Switching per Carload

22









Total Carload Interchange Switching
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Impact of the CWB Adjustment

Intra‐train & Inter‐train (I&I) Switching

I&I switching is switching that occurs at intermediate yards on 
a rail carrier’s own lines.
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I&I Switching per Carload
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Railroad‐Owned Equipment Events
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• The Supplemental NPR proposes to adjust the inputs to 
Phase II for the railroad‐owned equipment in order to reflect 
economies of scale.

• Adjusting the Phase II inputs also eliminates the misallocation 
currently in URCS of assigning efficiency savings from one type 
of equipment onto other types of equipment.
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Station Clerical
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• The Supplemental NPR proposes to use the Carload 
Weighted Block (CWB) Adjustment for station clerical.

• The CWB Adjustment “solves” for the values that cause 
station clerical to be reduced at the same amount as is 
currently done in Phase III at the minimum multi‐car level.

• URCS currently uses an efficiency adjustment, starting at the 
multi‐car level, that is based on a function where 75% of costs 
are based on the carloads and 25% of costs are based on the 
shipment.











Total Carload Station Clerical
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Intermodal Station Clerical
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Intermodal Station Clerical
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Intermodal Station Clerical
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Intermodal Station Clerical
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Empty/Loaded Ratio
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• The Supplemental NPR proposes to no longer set the 
Empty/Loaded Ratio of Unit train shipments to 2.

• For Unit train shipments, URCS applies a E/L ratio of 2.0.  
Thus, even if a rail carrier’s actual E/L ratio is less than 2.0, 
URCS disregards that more efficient E/L ratio and applies the 
less efficient value of 2.0.
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These include:

b) Increase the minimum shipment size for Unit trains,
c) Cap the allocation of LUMs for large Multi‐Car shipments, and
d) Cap the allocation of TMs for large Multi‐Car shipments.

57

a) Increase the distance between I&I switches for carload traffic,



Distance Between I&I Switches
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• The Supplemental NPR proposes to revise that distance to 
268 miles.

• The NPR proposed to increase the distance between I&I 
switches for carload traffic from 200 miles to 320 miles to 
reflect that the average length of haul on railroads has 
increased.





Unit Train Definition
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• The NPR proposed to increase the definition of Unit train 
service from 50 or more cars to 80 or more cars to reflect 
that train lengths have increased over the years.

• The Supplemental NPR proposes to revise the definition of 
Unit train service to 75 or more cars.











Locomotive Unit Miles (LUMs) Allocation
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• The Supplemental NPR proposes to cap the LUMs allocated 
to Multi‐Car shipments in Phase III to be less than or equal to 
those allocated to the smallest Unit train.





Train Miles (TMs) Allocation
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• The Supplemental NPR proposes to cap the TMs allocated to 
Multi‐Car shipments in Phase III to be less than or equal to 
those allocated to Unit trains.





Questions
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