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ODOS os anos, por esta altura, tenho oportunidade de

o escrever algumas palavras no Boletim. IV é sempre com a
) matior satisfacdo que o faco, pelo ensejo que se me oferece de
saudar, afectuosamente, os servidores da Empresa, a

quem desejo as melhores prosperidades neste Ano Novo, com votos
de paz para a Nagdo e de felicidade para a Familia ferrovidria.

Ano Nowvo significa, na conven¢do usual, o anseio de uma
vida melhor, mais isenta das vicissitudes e das conlrariedades ine-
rentes a propria existéncia de cada um de nos. No caso pertinente
da C.P., essa vida nova deve formular-se na completa identificacdo,
de todos, com 08 novos rumos que se estao tmprimindo d resolucdo
dos problemas téenicos, economicos e sociais do nosso tempo.

Os efeitos benéficos dessa transformacao, tao profunda como
imperiosa — em que todos nos, portugueses, nos devemos empenhar
—Jd comegaram, felizmente, a sentir-se. O programa de ac¢@o que
lhe corresponde, e que foi adoptado oficialmente, definiu-se com
toda a propriedade, em duas palavras apenas: planeamento e dis-
ciplina.

- No que se refere ao caminho de ferro, sempre este teve a cons-
ciéneia das suas necessidades, em func¢do do sentido evolutivo dos
outros meios de transporte. Também mele, portanto, qualquer



modernizacdo de equipamento, actualiza¢ao de orgdnica ou melho-
ria de método de trabalho— que se procura e deseja—terd de ser
operada, em espirito e em ac¢do, nesses novos e dindmicos rumos,
como unica forma de estarmos a allura dos problemas e responsabi-
lidades da época presemte. O esforco que nos for exigido, deverd
encontrar, em cada um de nos e de «<motu proprio , a mais devotada
e decidida compreensdo. Uma so verdade se impoe, assim: traba-
lhar mais e melhor, ordenando e intensificando o labor ferrovidrio
em moldes adequados—ou sejam 08 que permitam a Empresa
cumprir, cabalmente, a sua fun¢ao de bem servir o Publico.

E por isso que, & luz das realidades, figuram no primeiro
plano das mais dominantes preocupag¢oes da Companhia os pro-
blemas do pessoal e 0s da sua formacao acelerada.

Com efeito, nao hd no caminho de ferro programag¢d@o parcial
ou total de revaloriza¢ao que nao se fundamente no trabalho quali-
tativo do ferrovidrio. |

A importincia deste aspecto for reconhecida, de pronto, pela
nossa Administracao, através de uma criteriosa e insistente cam-
panha de <produtividade e formacgao». Essa politica tem sido con-
duzida sob dois dngulos: um, de completa inlegra¢do nos princi-
pros, orientadores e construtivos, enunciados pelo Instituto Nacional
da Investigacao Industrial; outro, complemeniar daquele, e nao
menos importante, que é o da melhoria da situa¢@o material dos
servidores da Empresa.

Importa, pois, para se elevar o rendimento do trabalho, que
além de uma mazor intensifica¢do e ordenacao individual deste —
obviamente dependente do entusiasmo profissional de cada um —
tgualmente exista, no mats forte graw, um perfeito espirito de
cooperagao e de solidariedade, em torno da Empresa.

E indispensdvel — direi mesmo vital para os destinos do
caminho de ferro— que essa colaborag¢ao nunca cesse, antes se
robusteca, traduzindo-se em acc@o imediata e em eficiéncia pronta.

Se atingirmos tal «desideratum», nada teremos a recear.
Largas e optimistas perspectivas se desenharao, no horizonte pro-
zimo. Restard, unicamente, com passo decidido e sequro, caminhar-
mos ao seu encontro. ..

O Director-Geral da Companhia




AIS uma vez se comemorou o Natal, na
boa terra portuguesa, com todo o
€norme esplendor de tradi¢des e rituais, pro-
prios da quadra. Representando, desde ha dois
milénios, o acontecimento mais histérico da
histéria de todo o Mundo, a Natividade, na
sua eloquente simbologia, traduz um estado
de alma, um apelo de sensibilidade, um voto
incondicional do coragdo. E a mensagem do
Evangelho, a mensagem da esperanca do
Anjo anunciador do Nascimento de Jesus, a
apregoar — (Gloria a Deus, nas alturas, e Paz,
na Terra, aos Homens de boa<vontade !
Nesta quadra providencial, tém maior sen-
tido a Casa, o Lar e a Familia. Uma lingua-
gem propria anda nos ldbios e no coracdo de
todos. E mais comunicativa a ambiéncia. Sao
mais calorosas as relacdes humanas. Tudo
tem um significado, uma associacdo mais
terna. As proprias retaliagdes e desconfiancas,

Os srs. enge, Espregueira

Mendes e Branco Cabral,
confraternizam com sidumas
familias de modestos ferro-

vidrios contempladns

apagam-se sob o caloroso sentimento da boa-
-vontade entre todos e para todos. Trocam-se
saudagdes e votos. Sdo mais prodigas as
dadivas.

E se nos lares, a festividade tem mais rica
Ou mais modesta representacdo, eivada de
ternura, de abundédncia de amor e de
paz —também nas préprias instituicoes —
ou ndo fossem obras humanas — se exprime,
sob multimodas maneiras, a emoc¢do comuni-
cativa da quadra natalicia—que aproxima
mais fraternamente os Homens para além do
que ilusoriamente os divide. Ha confraterni-
zacgdo entre patroes e empregados. Ha com-

preensdo, amizade e respeito mdatuo entre
colaboradores — e sobretudo ha autenticidade

no proposito de ser-se verdadeiro. H4 inte-
resse pelo proximo. Ha harmonia nos gestos,
nos actos, nas inten¢des. Ha, em suma, uma
unica verdade que as teorias ndo desmentem :




o Amor entre os Homens de boa-vontade.
Que pena o ano inteiro ndo se converter
num perene Natal!

* ¥ *

Ja ganhou lugar tradicional na nossa
Empresa, a carinhosa iniciativa do Natal do
Ferroviario. Assim, tal como nos anos ante-
riores, comemorou-se a festa da Natividade,
nos escritorios dos Servicos Centrais da
Companhia, com a singeleza propria dessa
data de bem-querer.

Na tarde de 20 de Dezembro, as dactil6-
grafas da Direccéio-Geral organizaram a sua
enternecedora festa, plena de calor humano,
para distribuicdo de pecas de vestudrio e
brinquedos a 17 criancas filhas de ferrovidrios
necessitados.

A festa assistiram o Director, o Secretario-
-Geral e o Subdirector da Companhia e muitos
outros ferrovidrios superiores. Presentes o
chefe e a subchefe da Dactilografia sr. Filipe
Meira do Carmo e D. Palmira Colarinha —
grandes animadores desta iniciativa de cari-
dade.

Uma bonita arvore de Natal, um lindo pre-
sépio, (feito com perfei¢do e sentido estético
pela sr.® D. Ilda Saramago), e uma mesa re-
pleta de guloseimas para uma farta merenda—

fizeram o encanto dos assistentes de palmo-e-'

-meio. Distribuiram-se ainda dois bergos-alco-
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O drupo de senhoras dactilé-

grafas a quem se deve a cari-

nhosa iniciativa do Natal fer-

roviario em Santa Apolonia,

A esquerda, o Chefe de escri-

torio, sr. Filipe Meira do
Carmo

fas com os respectivos lengdis, cobertores,
cedredon» e almofada, assim como os respec-
tivos enxovais, constituido cada um por dez
a doze pecas. Uma oferta pessoal das dactilo-
grafas que quase totalmente o confeccionou,
coube, por escolha, a filha do subchefe
de distrito, em servico de continuo, Jodo

Agasalhos e brinquedos para distribuir, encimados por
um lindo presépio



Um aspeclo da assisténcia
ao Bergo do Natal Ferrovidrio
nos escritérios do Servigo de
Estatistica e Mecanodrafia

Alfaia de Figueiredo ; o outro enxoval, oferta
do grupo onomastico de «Os Carlos» —de
que € presidente o nosso estimado amigo
sr. Carlos d’Ornellas, -director da <Gazeta
dos Caminhos de Ferro» —serd entregue a
urn Carlitos, filho de ferroviéario.

A comemoracdio do Natal, na Calcada do
Duque, realizou-se, por seu turno, na tarde
do dia seguinte.

As mecanografas do Servigo de Estatis-
tica quotizaram-se entre si e com um pequeno
subsidio da Administraciio da Companhia— tal
Como tinha sucedido com as suas colegas de

Santa Apoldnia — organizaram uma linda festa

para distribuicdo de bercos com enxovais e
brinquedos, nos moldes dos anos tran-

sactos.

A sessdio—a que se dignou presidir a
Senhora Condessa de Penha Garcia, ilustre
dirigente da <Obra das Maes» — assistiram
muitos funciondrios superiores da Compa-
nhia, que foram gentilmente recebidos pelos
srs. Encarnagdo e Silva, Chefe do Servico
de Estatistica e Mecanografia e pelos srs.
drs. Chaves Brilhante e Lopes Pintdo, sub-
chefe e adjunto daquele departamento.

Na ampla sala decorada a preceito, erguia-
-se uma grande &drvore de Natal repleta de
brinquedos e luzes multicores, e em banca-

A mecandgrafa D, Dinorah
Martins saudando a Senhora
Condessa de Penha Garcia
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Bercos, enxovais € brinque-
dos para entrega — e um
sorriso daiato de crianca ...

das, agasalhos e demais pecas de vestua-
rio, adequados a idade e sexo de cada crianga

contemplada.

Na assisténcia, naturalmente, muitas crian-
¢cas —que a festa era inteiramente para elas.

Foram distribuidos, por diversas familias
de ferrovidrios, catorze enxovals completos e
respectivos-bercos : um ofertado pela Senhora
Condessa de Penha Garcia; outro por D. Elvira
Lourenco, ferroviaria reformada; dois pelo
Grupo «Os Carlos» e os dez restantes, dadiva
das préprias mecandgrafas que em grande
parte os confeccionaram.

A empregada D. Dinorah Martins leu uma
saudagéio especial & Senhora Condessa de
Penha Garcia — pelo precioso auxilio com que
tem distinguido a iniciativa do Bergo do Natal
do Ferroviario — e agradeceu a generosidade
de todos aqueles que contribuiram, com o seu

trabalho ou as suas dadivas, para a continui-
dade da modesta campanha de solidariedade,
a favor dos filhos dos ferrovidrios que mais
precisam.

S6 nos cumpre desejar que este movimento
de solidariedade pelo proximo — comemorado
na nossa Empresa com amor, compreensdo e
humanidade, e, sobretudo, com o timbre
daquela viva e sd alegria que transparece na
alma popular dos nossos presépios tradicionais
—se alargue e amplie a todos os grandes
nicleos da nossa Rede, disseminados pelo
Pais — quanto mais ndo seja, como testemu-
nho da fraternidade existente entre todos os
que se honram de pertencer & Grande Familia
ferrovidria portuguesa.

Sejam quais forem as transformagdées sociais por que o mundo for passando, sejamn

quais forem os ideais que se adoptarem, a vida moral hd-de sempre estabelecer

entre os homens duas categorias irreconcilidveis :— 0s que querem ter pdtria, e 0s

outros. A nos, os Porlugueses, coube a honra de termos uma grande pdtria; e

ardentemente, de alma e coragdo, como sempre se quis em Portugal, queremos
continuar a té-la, integra e una.

AFONSO LOPES VIEIRA



Binario — .

o

AMINHO pe FERRO-CAMIONAGE

Cuilise Cg cConloniica ao %/25/00/7‘6 ae %ﬁma’mz’as
——— > aesignado "DE PORTA A PORTA”

Pelo DR. JOAQUIM M.

SARGACO JUNIOR

Economista da Divisdo de Exploragéao

I

O «Boletim da C. P.», de Novembro de 1901, €
relacionada com a canstru¢do da Ponte sobre o
Tejo, consta a seguinte expressdo :
« ...pode acontecer vir a acentuar-se cada ves
mais o declinio da importancia do comboio,
vencido pelo transporte automovel, . . . »
expressio esta que ¢ originaria da Revista do Automo-
vel Club de Portugal — Revista A. C. P..
Um momento de meditagdo sobre a expressio citada,
revela a convicgdo da existéncia de duas realidades:

— luta entre caminho de ferro e camionagem,
— ¢ tendéncia desenhada para a derrota do
caminho de ferro.

O assunto, como se vé&, integra uma pluralidade de
temas, e pode ser focado por multiplos dngulos de visdo.
Todavia vamos delimiti-lo, como se impde a natureza
deste pequeno trabalho, e ocupar-nos-emos tio somente
dum dos aspectos porque a «tendéncia» referida — der-
rota do caminho de ferro — pode ser vista.

Com o advento da camionagem, foi notadamente
encarecida uma das modalidades de prestagio

de servigos que a industria de transportes pro-
porciona, o chamado servigo de porta-a-porta,no sector
de transporte de mercadorias.

E, pelo menos, este, um dos aspectos, N0 processo
de concorréncia que se desenvolve entre caminho de
ferro e camionagem, que os panegiristas desta invocam,
como sendo revelador duma idealizada superioridade
do transporte automovel.

Vamos pois analisar, em termos de andlise econo-
mica, o chamado servigo de porta-a-porta, para, sobre
0s elementos colhidos nela, podermos fundamentar um
juizo de valor sobre a «tendéncia» para a derrota do
caminho de ferro, implicita na acentuagdo cada vej
maior do declinio da importancia do combdiio.

-social-econ6mico, ¢ uma realizagio do poder

criador do homem, destinada a prosseguir a sa-
tisfagdo das suas necessidades. Como tal prossegue
varios fins, para tanto utilizando vérios meios.
Realiza fins :
— de natureza politica

transporte mecdnico, como fenomeno politico-

— de natureza estratégica

— de natureza social e econtmica,
e utiliza meios

— de natureza mecinica

— de natureza orgénica.

Daqui resulta uma ilac¢do a ter em conta, que ¢ a
necessidade de se adaptarem os meios para bem atingir
os fins prosseguidos. Sdo as finalidades humanas que
condicionam os meios de transporte e nio estes que
determinam o rumo a seguir.

uma eventual confrontagdo de valores, que pusesse

N lado a lado caminho de ferro e transporte auto-

movel, necessariamente teriamos que fazer inter-
vir no debate as potencialidades que cada um dos
meios em presenc¢a disporia, para darem satisfagio as
finalidades humanas mencionadas, escopo que o trans-
porte, fenomeno politico-s6cio-econdomico, se propde-
realizar.

S6 depois de ponderados todos os problemas que a
proposito se levantariam, e de se ter concluido por uma
vantagem estrutural do transporte automovel, se pode-
ria asseverar, sem receio de contestagio, que resulta-
ria «.. 0 combéio vencido pelo transporte automovel ...»,
no dizer da expressdo usada pela Revista do Automovel
Clube de Portugal.

Tal confrontagdio ¢ tarefa drdua e vasta, o que nio
quer dizer impossivel.

Deixemos, porém, as necessidades de ordem poli-
tica, ou estratégica, ou social, — que o transporte
preenche, —reservando o seu estudo aos especialistas
apropriados.

Mas néo deixaremos de lembrar, a0 menos, numa
evocagdo de ordem sentimental, nascida da nossa qua-
lidade de ferroviario, a forma vigorosa e convincente
por que o caminho de ferro tem solucionado os proble-
mas a ele ligados, quando lhe sdo postos no campo dos
Seus encargos.

Remetendo—nos, pois, para o estudo economico do

assunto, ainda o restringeremos consideravel-

mente, pois ndo ultrapassaremos a andlise econo-

mica da prestagdo «porta-a-porta», que por sua Vvez
resumiremos ao Ambito do custo de produgdo.

O caminho de ferro, no sector de transporte de



mercadorias, realiza a prestagido «estagdo-a-estagdo», a
que_ o automaivel contrapde d prestagio «porta-a-portar.
A diferenga entre uma € outra prestagbes resulta dos
acréscimos do percurso que o caminho de ferro seria
chamado a realizar, ultrapassando a estagdo, deixando
o carrily para depositar a mercadoria a porta do. cliente.

A questdo ¢, pois, considerada sob dois aspectos:

— No aspecto econ.mico
— e no aspecto fisico

o aspecto fisico dar-se-d o caso de haver uma im-

N possibilidade estrutural de meios, que niao per-

mita ao caminho de ferro sair dos carris, na es-

ta¢do, e levar a mercadoria até a porta do cliente ¢
Decididamente, ndo ha tal impossibilidade !

Conclui-se : — em termos de meios fisicos, o «porta-
-a-porta» do automovel ndo lhe fornece uma vantagem
estrutural que o caminho de ferro ndo possa nivelar.

A questdo principal, reside, porém, em saber se a
a adopg¢do dos novos meios, para fazer este nivela-
mento, pode ser feita em termos de economicidade, ou
seja, se a colocagdo do vagdo a porta do cliente ndo
resulta por tal forma onerada pela adjungio desses
novos meios, que, na pratica, seja de optar pelo «porta-
-a-porta» automdével. Veremos adiante que néo.

- No aspecto econémico :— como poderemos enca-
rar, em termos de andlise econdmica, a realizagdo de
transporte suplementar, ou seja o acréscimo de per-
curso, que o caminho de ferro deve realizar para cum-
prir os requisitos do «porta-a-porta» ?

Certamente que tal transporte suplementar ¢ uma
prestacdo marginal de servigo, determinando um custo
de produgdo marginal.

E podemos assentar entdo em que O transporte
«porta-porta» pelo caminho de ferro, envolve um custo
marginal.

Querendo fazer-se, neste ponto, a confrontagdo en-
tre caminho de ferro e automovel, somos infalivelmente
remetidos a por o problema de saber se o transporte
«porta-a-porta» em automéivel ndo se faz também a
custo marginal. Adiante, veremos que-sim, que se faz
E assentaremos ainda, em que o «porta-a-porta» pela
camionagem envolve igualmente o custo marginal.

No entanto, antes de entrarmos na matéria do tema,
convém fazer uma breve referéncia ao conceito de
«custo de produgdo marginal».

1

Breves consideragcoes sobre o custo
de produgao marginal

‘_Clnncg:ilo de custo de produgio marginal pode

o ser tomado sob dois aspectos:— o pragmatico
e 0 matematico, puro.

No aspecto pragmatico ele consiste numa defini¢io

de custo de produgdo com base no arranjamento espe-

cifico dos elementos da produgdo; neste caso diremos$
que ¢ o custo duma unidade de bem correspondente
aquele excesso de produgio que a combinagdo produ-
tiva foi chamada a fornecer. il

Nio se fala na combinagdo produtiva Optima dos.
elementos de produgdo, mas tdo somente na combina-
¢iio que a conjuntura apresenta no momento.

Necessariamente, uma vez que se verifica uma dada
utilizag¢do dos elementos da combinagio produtiva, ou-
tros elementos novos serdo chamados a intervir no
processo econdomico de produgio, resultando disso mo-
dificagbes estruturais no custo de produgio por unidade.

Um exemplo concreto pode figurar-se claramente
no caso seguinte: o transportador tem assegurado o
transporte para um comboio com 6oo passageiros; ne-
cessita de 10 carruagens para a organizagdo desse
comboio ; a capacidade de reboque da locomotiva em-
pregada corresponde precisamente ao peso das car-
ruagens utilizadas ; as carruagens seguem ndo havendo
lugares vazios ; o custo de produgdo do transporte dum,
passageiro deste combdio, corresponde a dada utiliza~
¢do concreta desse comboio; ele sera representado por
um quantitativo monetario, de Esc. x5p00, na hipitese,
que sera o custo médio do ti‘unsporte.

Figuremos que aparecem mais 200 passageiros para
o transportador fazer seguir a seus destinos, além dos -
6oo primeiros, e nio tendo o transportador possibilidade
de se recusar a prestar-lhes esse servigo;— nessas cir-
cunstincias todo o processo econimico da produgdo
do transporte destes 200 Ultimos passageiros se modi-
fica, alterando proiundamente o custo de produgio ndo
s6 dos 200 passageiros considerados em si, como ainda
da totalidade transportada, dos 8vo, ou seja dos pri-
meiros Goo em conjunto com os ultimos 200. Com
efeito : — a capacidade de reboque da locomotiva terd,
utilizagdo diminuida; as carruagens poderdo ndo ser

Jiteralmente ocupadas; o pessoal em servigo no com-

boio ndo tera ainda uma utilizagdo plena, etc.. Do jogo
de todas estas circunstincias resulta que o custo de
produgdo do transporte de cada um dos 200 ultimos
passageiros, sera maior que o de cada um dos 6oo pri-
meiros, € o custo final de cada um dos 8oo, serd assim,
na hipGtese, também maior do que o custo fnicial de
Esc. x#00, encontrado para o primeiro comboio. E que
0s 200 ultimos passageiros foram transportados a custo
marginal, e se deu a incidéncia do marginalismo no
processo econtmico de produgio total de transporte.

0 aspecto matematico, o custo de produgiio margi-
N nal corresponde ao valor da derivada num dado
ponto, da fungdo representativa da variagdo do
custo de produgdo total dum certo bem em ordem do
quantitativo produzido. Esta formulagio corresponde’
ao conceito mais puro e abstracto de marginalismo,
despida de toda a coloragdo particularista que em dada
conjuntura pode caracterizar a grandeza.

A dificuldade esta em determinar a expressio ana--
litica tradutora dessa variagdo.

Geometricamente o custo marginal apresenta-se,
como segue, na piagina seguinte, numa curva dos custos
totais, de forma normal.

A produgio em x toneladas, terd como custo mé-
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dio, ou seja, o que ¢ o mesmo, como custo de 1 tone-
lada de produto, o cociente ON: S
= === = tan-
P ) OM ™Mas como
gente do éngulo a, temos que o custo de 1 tonelada de
de produgdo ¢ dado por este valor da tangente.
O custo marginal correspondera ao cociente entre
0 aumento da despesa feita e o aumento da produgdo
: A . lim Z g
obtida, tomado num valor limite, ou seja heoh SWO
valor ¢ dado pela tangente do dngulo {2. Ainda aqui
se pode ver a diferenga entre o custo médio ¢ o custo
marginal, como no exemplo pratico atrds, pois que
correspondem as tangentes de dois dngulos diferentes.
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Postos estes singelos esclarecimentos sobre margi-
nalismo, vamos entrar, propriamente, na parte
decisiva deste nosso trabalho.

Ponhamos em foco que, o seu fito, ¢ esclarecer que
O transporte «porta-a-porta», executado integralmente
pela camionagem, ndo exime a industria transportadora
de marginalismo, ressentindo-se a propria camionagem
da incidéncia deste fenémeno.

Contrapondo ao transporte «estagio-a-estagio»
pela via férrea, a modalidade «porta-a-porta» pela ca-
mionagem, o percurso terminal «estagio-porta», ou o
inicial «porta-estagion, correspondem a uma prestagio
de servigo marginal, na medida em que a combinagéo
dos meios produtivos, neste caso o meio de transporte
usado, ¢ solicitada a produgiio de certa quantidade de
unidades de trafego, além das ja fornecidas. E isto é
tanto mais veridico que produgdo na industria transpor-
tadora se exprime pela combinagfo, «pessoa ou unidade
de bem» transportados, e «percurso», e nido pelos mo-
noémios «pessoa» ou «unidade de bemn, que, isolados
do «percurson, pouco significado encerram.

Analisemos pois o que se passa nas duas modalida-
des de transporte usadas, como base na qualificagio
das remessas: —ou seja, nas remessas de «carrega-
mento completo» ¢ nas remessas de «detalhew.,

TONELADAS PRODUZIDAS

Quanto ao «carregamento completo :

Esta modalidade permite a utilizagdo integral do
meio de transporte utilizado — vagio ou caminhio —
pela total ocupagdo da capacidade de carga do veiculo.

Na medida em que o vagdo pode ser retirado do
carril, colocado sobre um rodado que lhe possibilite o
deslocamento na estrada, e rebocado por tractor, o
transporte terminal «estagdo-porta», ou o inicial «porta-
-estagdoy, transforma-se num mero percurso rodovidrio,
feito em condigGes idénticas as da camionagem. De
resto € esta a solugéo que alguns caminhos de ferro jd
estio adoptando, em condigbes que justificam a conti-
nuidade do seu emprego.

Somente hd que fazer intervir no processo produ-
tivo, e portanto, que contar no custo de producdo de
transporte, com as despesas de manutenc¢do resultantes
da retirada, ou da entrada, do vagio do carril. Porém,
quanto a estas, queremos crer que a sua incidéncia ndo
exerce influéncia tdo decisiva, que onere o custo do
transporte na parte mais importante do percurso, ou
seja no percurso «estagio-estagio», desnivelando-o de
tal maneira que o torne incomportivel. A este respeito
cabe transcrever a passagem do relatério do Decreto-
-Lei n.* 43 962, de 14-10-1961, que nos dd uma ideia das
condigbes em que o custo de produgdo estrutural do
transporte, feito pela via férrea, e pela camionagem, se
desenvolve: «... reforcard a afirmagdo apontar que o
transporte duma tonelada-quilometro, com tracgio Die~
sel em carril ou em estrada, conduz a consumos de
combustivel na proporgio aproximada de r para 4. Te-
nha-se neste passo, na devida conta, a importincia que
0S gastos com «energia», assumem, no cOmputo da_s
despesas de exploragfio da indastria de transportes.

Ndo parece, pois, que o «porta-a-porta» no trans-
porte por «carregamento completo», seja bastante para
que nos leve a optar, incondicionalmente, pela camio-
nagem, e a por de remissa o transporte pela via férrea.

Concluindo: — Verificando-se o marginalismo
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referido, resultante do acréscimo de percurso, mas nido
influenciando o custo total, por forma que torne incom-
pardvel o transporte por via férrea em relagdo ao seu
concorrente, este facto desde logo denuncia a existén-
cia de marginalismo na camionagem.

Isto ¢, o transporte por camionagem é marginal em
relagio ao da via férrea. E que, no caso da camiona-
gem, o marginalismo, necessariamente ndo resultando
do acréscimo de percurso terminal, ou inicial, vem a
nascer em olutras zonas do processo de produgio do
transporte, o que da ao fendmeno um cariz diferente.

Quanto ao transporte do «detalhen :

Aqui a andlise torna-se mais expressiva, na mani-
festagio do marginalismo.

O transporte do «detalhe» desempenha uma fungio
social relevante. Lembremo-nos que ¢ no transporte do
«detalhe» que se incluem as pequenas remessas que as
familias enviam as familias, ou com que se alimenta o
pequeno comércio, abastecedor da populagdo diluida
pelo territorio.

Ao transporte de «detalhe» foge sistematicamente
a camionagem. Veremos por qué. Interessa-lhe mais o
carregamento completo.

Que o marginalismo — pelo acréscimo de percurso
que envolve o transporte terminal ou inicial — existe na
via férrea, ¢ ponto concreto. Na camionagem, ndo sendo
de apreensdo tdo imediata, a sua manifestagio proces-
sa-se pelo concurso das exigéncias que a exploragdo do
transporte de-detalhe determina.

Assim :

Se um caminhdo for encarregado de transportar o
adetalhe» entre duas localidades, o processo de produ-
¢do das unidades de transporte a fornecer aos clientes,
impde que, na localidade-origem, o veiculo, saindo do
local de estacionamento, se dirija ao primeiro domici-
lio, na sua fungdo de recolha, fazendo o percurso em
vajio, ao segundo domicilio fazendo o percurso quase
vajio, apenas carregado com uma remessa, € assim su-
cederd, fazendo percursos com espagos vajios na sua
caixa de carga, ao tocar os varios domicilios, até que,
finalmente, preencha no total a capacidade de trans-
porte de que dispde.

S6 neste momento, do total preenchimento da sua
capacidade de transporte, o caminhdo comega a produ-
zir unidades de trafego a custo de produgdo Optimo.
At¢é la actuou a custo de produgdo marginal, ¢ ndo se
diga que de menosprezar, atendendo a que os percur-
sos nas cidades, em regra enovelados, determinam a
transposigdo de distincias apreciaveis.

Na localidade-destino, o processo produtivo desen-
rola-se precisamente ao invés. A partir da descarga e
entrega da primeira remessa, resultam os percursos em
vajio, € o transporte comega a fazer-se a custo mar-
ginal.

Encontramos neste facto a justificagfio do seguinte:

— carestia dos transportes de recepgio e en-
trega a domicilio ;

— interesse que mantém os camionistas de
reservarem a realizagdo do longo percurso
entre cidades, ao caminho de ferro, e a do
percurso terminal ou inicial, & camio-
nagem ;

— trasbordo do caminhdo de grande porte,
capaz de custo de produgdo mais favora-
vel no longo percurso, para a caminheta,
utilizada no percurso terminal para ou do
domictlio.

Conclufmos, pois, que o marginalismo vem afectar
também o transporte de detalhe, quando realizado pela
camionagem.

Portanto, a convicgdo de que o servigo de «porta-
-a-porta» constitui uma prestagio de transporte que
coloca a camfonagem numa posigdo de relevo em rela-
¢do 4 via férrea, tem que ser considerada com cautelas,
e ¢ susceptivel de, sobre ela, se formularem reservas
ponderosas.

A manifestagio do marginalismo no transporte au-
tomovel é cheia de consequéncias e oferece varias
perspectivas de aplicagdo.

a sistematica da nossa exposigdo limitimo-nos a
N trazer 4 evidéncia pormenores duma realidade,
com o intuito de afastar uma assergdo inatil e

e nido fundamentada.

Também encontramos motivos de legitimidade para
aventar prognosticos no que respeita a vitalidade do
caminho de ferro, que nem por ser velho e ter sido ex-
perimentado em muitas e arduas exigéncias, perdeu a
sua robustez ¢ potencialidade de trabalho. Preferimos,
tal como na abertura do nosso trabalho, que iniciimos
com uma citagdo do «Boletim da C. P.», fechar com
outra, agora do numero de Novembro de 1962, ex-
trafda «...de um notdvel relatorio apresentado pela
Unido Internacional dos Caminhos de Ferro a Confe-
réncia Europeia dos Ministros dos Transportes :

«Estas medidas devem integrar-se numa politica ge-
ral de transportes, englobando os transportes aéreos, a
estrada, a via aquatica e os oleodutos, visando criar,
entre os diferentes meios de transporte, um clima de
«sd concorréncia», quer dizer de concorréncia fiscali-
zada. O objectivo final ¢ obter o melhor emprego dos
meios de transporte e processar «o0 custo economico e
social minimo para a colectividade», respeitando, toda-
via, a livre escolha do utente».






































































