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Problemas
CORRESPONDENCIA

Pela lotaria de 29 do ecorrente vai ser sorteado entre os decifradores dos
Problemas Recrealivos que satisfizeram ds condigdes do concurso inseridas
no n.° 45 do Boletim da (. P., o prémio correspondente ao trimestre Janeiro
-Margo.

Para ésse efeilo os niimeros da lotaria atribuidos a eada um dos concorren-
tes, 8d0 08 seguintes :

Telrdi. sseossnasnt ja 238 Valets caavicicrroa 5475a 5.112
Pl e vy s wes 280a 476 Japiter ......e00 5.718a 5.950
Semaforo - ««.«.x.. MTa 714 CABE o e svwaers 5051 a 6.188
D. Quixote.... . Tiba 052 Pequenote ..... ..o B.180a 6.420
Bastos ....eovvvin 95(a 1.190 Marquds de Cari-
BN e e i vaals 1191 a 1,428 10, e TR AT 6.427a 6.604
Sancho Panga .... 1.420a 1.666 Mefistofeles ... .. . 6.660a 6.902
Lumar «coesursons 1.667a 1.904 Surdanapalo ...... 6.003 2 7.140
1 S I 1.905a 2.142 D Juit s s is eive 7.141a 7.878
OB Tons sguiini 2.143 a 2.880 Fan-Fan .«ec.o... 7.879a 7.618
Tupin..ceeees 2,881 a 2.618 Diabo Vermelho . . 7.617a 7.854
Roldiio - ceevinnses 2.019 a 2.856 Rzt coscewesian 7.850a 8.092
SOl AT e S aswsns 2.857 a 3.004 0 Profeta ........ 8.093a 8.330
PSR S cs crenns 3.095a 3.592 Fred-Rico ... 8.931 a 8.508
Marcial veo.vnnn.e 3.888a 3570 Augusto.. «eivnne 2.560 a 8.806
Theasilcssas oo 8.571 a B8.R08 Costasilva «..ooav.. 8.807 a 9.044
Britabrantea ...... 3.809 a 4.046 NOvals covvessan 9.045 2 9.283
MEGD 8 < vawwivainive 4047 0 4284 TIMPANas « - vs«v-s 9.2895a 9.520
Otrebla. c.oosevees 4285 a 4.522 Uruz Kanhoto ..... 9.521 a 9.758
Visconde de la Veste-ge. . ... 0.759.a 9.906

Morlidre........ 4523 0 4.760 Preste Joilo .. 9.097 a 10.244
Paladino ........ 4761 a 4.908 Manshk . ....oeuias 10,280 a 10.472
Cagliostro ........ 4.599 a 5.236
Viseonde de Cam- ;

Dol e ansitenas 5287 a 5.474

QUADRO DE DISTINCAO

Preste Jodo, 14 votos — Produgdo n.” 8

QUADRO DE HONRA

| U Profeta, Paladine, Marcial, Alecta, Mefistofeles,
. Britabrantes, Cagliostro, Baslos, Augusta, Sardandpalo,
Fé, Fan-Fan, D. Quizote, Theseu, Jipiter, Sancho Panga,
Tupin, Semdforo, Pequenote, Gili, Valete, Jéci, Teird,
D. Juan, Nazi, Sota, Timpanag, Mago, Lumar, Gabie Athos,

|
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QUADRO DE MERITO

- S — aC—

Roldao, Veste-se, Novala, Fred-Rico, P. Rego, (Nrella, ‘

(ruz Kanhoto, Costasilva, Marqués ds Carinhas, .

Visconde de la Mortiére, Visconde de Cambaelh,
Diabo Vermelho, Preste Jodo e Manelik (11).

Solucoes do n.” 93

1 — Rola-roldo, 2 — Pica-piciio, 3 — Escanga-escan-
¢flo, 4 — Languido, 5 — Direito, 6 — Raquel, 7 — Humor,
8 — Gruriteiro, 9 — Abate-ate, 10 — Comoro~-ciro, 14 —
Mofino-mono, 12 — Monete-mote, 13 — Ascua-asa.

recreati vos

Biformes
1 — Agradego o amparo de quem me protege — 3.
Rolddo
2 — A dissolugdo das tintas faz uma cura ripida — 3.
Augusto
3 — Vi um carro puxado a trés cavalos, carregado com

éste género de gramineas — 2. Thesen

Em frase

4 — Em certos casos, o colmo de algumas gramineas
tapa o espago entre as esirias de wna coluna — 2-2,

Visconde de Cambolh
5 — A présa coberta de luto, chora o marido hidréfobo
R Mefistdfeles
6 — Se dd novamente ao gatilho, basta para matar toda
a ninhada de qualquer ave — 2-1, Otrebla

7 — Qualquer coisa, afinal de contas, ndo é o mesmo
que uma bagatela ? — 2-2. Mito

8 — Combinada

-+ gos — Planta caprifoliicen
-+ do — Unto de vaca
~- tro — Herpes

e Rolddio

O — Enigma figurado
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SUMARIO: 0s nossos pregos.— O Turismo no Japido, — Consultas e documentos. — Festa Infantil no
Grupo Desportivo dos Ferrovidrios do Barreiro, — Carruagens para os Caminhos de Ferro da Costa do Ouro. —

Concurso do Cacho Dourado. — Pessoal.

Os nossos precos

Pelo Snr, Comerclalisla Jodo Faria Lapa, Sub-Chefe do Servigo do TI'réfego

2 INDA assim, é caro...». Quantos, de nds,
A néao tém ouvido éste comentdrio, a pro-
Posito de alguns dos nossos pregos. . .
E contudo. ..

De 61 emprésas ferro-vidrias de tédas as
Partes do mundo, cujas estatisticas temos pre-
Sentes, s6 14 tém receita média de passageiros,
Por passageiro-km, igual ou inferior &4 nossa:
da Bélgica, Esténia, Finlandia, Grécia, Japao
(3), Marrocos, Romania, Checo-Eslovéquia (2),
Jugo.Hsldvia, Chili e India.

Das mesmas 61 emprésas ferro-vidrias, 86 27
t8m receita média de mercadorias, por tone-
lad&-km, igual ou inferior & nossa: da Bélgica,
Bulgéria, China (3), Esténia, Finlandia, Franca
(Leste), Hungria, Japdo (3), Lituania, Polénia,

Omania, Suécia, Checo-Esloviquia, Tunisia,
Jugo-Eslévia, Canadé (2), Estados Unidos da

América, México, Argentina, OChili, India e
Africa do Sul.

Devemos excluir do confronto, em primeira
andlise, aquelas emprésas que servem popula-
¢oes cujo grau de civilizagdo é mais atrasado
que o nosso ou cujo estaldo do custo de vida
é de tal forma baixo — como sucede no Japao—,
que ndo admite comparagdes.

Eliminaremos assim, no que respeita a pas-
sageiros, o Jap#ao, Marrocos e India; no que
respeita a mercadorias, & China, Japao, Tunisia
e India.

Em segunda andlise, devemos excluir do
confronto aquelas emprésas que, néo obstante
usarem de baixos pre¢os, véem mais elevada
do que a nossa, a receita de passageiros ou de
mercadorias, por km explorado, gragas a forte
densidade que caracteriza o seu trafego,

Segundo éste critério, serdo postas de lado,
no capitulo e«passageiros», a Bélgica (com re-
ceita quintupla da nossa) e a Checo-Eslovaquia;
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no que se refere a mercadorias, a Bélgica (cuja
receita é oito vezes maior do que a nossa), Bul-
garia, Franca (Leste), Hungria, Polénia, Ro-
mania, Suécia, Checo-Eslovaquia, Jugo-Eslavia,
Canadd, Estados Unidos da América e Africa
do Saul.

Restam, finalmente, como termos de compa-
racao :

— em pagsageiros : Estonia, Finlandia, Gré-
cia, Romania, Jugo-Eslavia e Chili;

— em mercadorias : Esténia, Finldndia, Li.
tuania, México, Argentina e Chili.

Quere dizer: como Portugal, sdo téo parci-
moniosos nos precos de transporte de passa-
geiros e, simultineamente, no de mercadorias:
Esténia, Finldndia e Chili.

Decididamente, é bem modesto, o nosso
meio. ..

Ao apreciar a politica de pregos, adoptada
pela Companhia, tem de se considerar o Publico
néo como decomponivel em unidades-clientes,
mas como somatorio dessas unidades. Né&o 6,
por conseqiidncia, em tal circunstidncia, perti-
nente o critério de julgar o caso particular do
cliente A, do cliente B ou do cliente C; im-
porta apenas observar o procedimento da Com-
panhia perante a massa global dos seus clientes.

I — Passageiros

E’ vulgar ouvir-se dizer que é relativamente
caro o prego de cento e tal escudos, da viagem,
em 2.% classe, no rapido, de Lisboa-R a Pdrto.
Mas nenhum de nés ouviu talvez ainda dizer
que a Companhia realiza em cada ano, pelo
transporte de passageiros, uma receita total
avaliada em 74 9, da que receberia, se apli-
casse a &sse transporte somente a Tarifa Geral.
Isto é: a Companhia, pela aplicagdo das suas
tarifas especiais, faz beneficiar o Piublico-pas-
sageiro de um abatimento de 26 %/, sdbre os
pregos da Tarifa Geral.

Mais expressivos do que 8stes, 0os niimeros

.I. 14 T T e e e e e e e e

a seguir indicados déo talvez melhor ideia sébre
a grandeza désse abatimento.

A Tarifa Geral estipula como pregos de trans-
porte de passageiros, as seguintes importéncias,
por 1 km:

12 classe........ $38,115
)20 | oo 22classe........ $26,681
3.2 classe. .ov.ne $17,38
12 elasseesoae. . $38,115
M.D. e S. S.{ 2.*classe........ $27,951
32classe.c.oo... $19,118

Pois a Companhia, em 1935, realizou receita
de passageiros igual & que realizaria se pedisse
a cada passageiro, fésse qual fésse a classe a
ocupar, a médica quantia de §156— quinze cen-
tavos! — por quilémetro a percorrer. Tal quantia
nem sequer chega ao prego da 3.* classe da Ta-
rifa Geral na A. R., quando todos nés sabemos
que o Publico viajou em 1.* classe, em 2.* classe
e — se bem que ainda mais, é certo — em 3.*
classe.

E se a Companhia quizesse abstrair da classe
a ocupar pelos passageiros e, também, do per-
curso que 68les desejassem efectuar, ndo teria
mais que pedir a cada um, — pelo menos em
1935 —, para obter receita igual & que realizou,
a insignificante quantia de 6400 — seis escudos!
— por cada viagem.

Quési dava vontade de estabelecer tarifa
unica : — 6400 por viagem. Mas, a proceder-se
assim, que diriam os milhares de passageiros
que pagam hoje, pelas viagens que efectuam,
importancias muito inferiores a esta? Que
diriam — e que fariam — , por exemplo, os
800 mil passageiros que, durante o ano, tran-
sitam, em 3.* classe, entre Lisboa-R ¢ Campo-
lide, ao preco de #55 por cada viagem ? E nao
haviamos ndés de nos lembrar que, da Réde
Geral, Campolide é a terceira estacdo em mo-
vimento de passageiros (sobrelevando-a apenas
as estagdes de Lisboa-R e Porto) e que qudsi
todo o seu movimento é feito com Lisboa-R?

Nem, mesmo que n#o existisse esta razdo,
seria de aconselhar a fixacdo de taxa tnieca.
De facto, a boa politica tarifaria, em transpor-
tes, — mormente em meios de tdo fraco rendi-
mento, como o nosso— , manda que se peca
ao Publico tanto quanto 8le possa pagar e nada
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mais de quanto &le pode pagar (!). Para se
obedecer a éste preceito, ha que adoptar a
multiplicidade de pregos: em tese, uma série
indefinida ; na prética, uma série definida pela
necessidade de evitar dificuldades na execugéao
do servigo.

Com efeito, consideremos a hipétese do prego
tnico. No eixo das abeissas — O X — (Fig. 1),
marquemos @&ste prego: — O pga; marquemos,
no eixo das ordenadas — O Y —a quantidade
de passageiros — O qz — que transportariamos
se fosse aplicdvel somente aquéle prego tnico.
O rectangulo O g3 Dp3a representar a receita
Proveniente déste transporte.

(1) — V. Ulysse Lamalle — Cours d'exploitation des
chemins de fer. — 1929 — Paris, Dunod.

Pa-’ch- Hen. y

500 mi/hées—-

400 milhoes 4 |

300 mithoes -

200 /hdes +

100 milhisas

_______ e 32,4

I
| . I

115w

Y

92 ——————————— -;'1D

e — — . ——— — ——

Fig. 1

No total de passageiros, considerado,— O q3
—estd incluido um certo niimero de passageiros
que poderia pagar um prego mais alto que Ops;
outro nimero de passageiros que poderia pagar
um prego mais elevado ainda que o anterior;
e assim sucessivamente, em série, evidente-
mente, finita.

No mesmo total de passageiros, considerado,
— 0 q2 —ndo estd incluido o néimero daquéles
que, por néo poderem suportar o prego tnico
O pe, ndo viajam, mas que viajariam se, para
8les, fixdssemos pregos inferiores.

Para pedir aos primeiros tudo quanto pudes-
sem pagar e para nao pedir aos segundos mais
de quanto éles pudessem pagar, seriamos natu-
ralmente levados a fixar pregos inferiores e
pregos superiores & Ops.

" Demonstra a pritica que as quantidades
transportadas crescem mais rapidamente, ou
decrescem mais lentamente que as correspon-
dentes baixas ou elevagdes de precos.

A Fig. 2, em que
no eixo das abcissas
foram marcados, em

2 fasse

2%c/asse

I fasse

~Fig. VoA

seus valores relativos
e aproximados, os pre-
¢os médios das 8.%
2.% e 1.* classes, e, no
eixo das ordenadas,
as quantidades depas-
sageiros - quilémetro

X Pregos



transportados na Réde Geral, em 1935, em
cada uma das classes, prova que é fundamen-
tada tal dedugao.

A’ baixa de precos, da 1.* para a 2.* classes,
de cérca de 30 %y, corresponde um aumento
na quantidade transportada, de 226 °/y (cérca
de 7,5 vezes mais); a baixa de pregos, da 2.*
para a 3.* classes, de cérca de 34 %), corres-
ponde um aumento na quantidade transportada,
de 330 % (quédsi 10 vezZes mais).

Reportando-nos a Fig. 3, seja Opy, o prego
fixado, inferior a O pg; sejam O ps e O ps os
pregos fixados, superiores a O ps. Seja ainda
Op o prego de custo parcial do transporte de
passageiros, isto é, o que diz respeito apenas
as despesas dependentes do trifego e abaixo
do qual, por conseqiiéncia, néo se deveria esta-
belecer pre¢co de venda algum, sob risco de o
transporte acarretar, nésse caso, prejuizo.

Da fixagédo do prego O py, resultou um acrés-
cimo na quantidade de passageiros transpor-
tados —q2 q4— ; da fixagdo do prego O ps
resultou ficar s6 uma parte de O qs— q2 q3—

J,

74

g2

g3

74
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sujeita ao preco O ps; e, finalmente, da fixacéo
do pre¢o O p; resultou ainda ficar s6 uma parte
de O q3—qs qs— sujeita ao pregco O ps.
O prego O p; passon a aplicar-se aos passa-
geiros do grupo O qs.

Como ja vimos, se for

Pt Pa2=P2Ps8=—Ps8 P4,

sera

Qi1 q2> Q293 >q93 Q4.

Por conseqiiéncia, a linha que une os pontos
C, D, E, F é uma linha curva. Esta linha corta
o eixo das ordenadas — pois que seria finito o
nimero de passageiros transportados a prego
nulo—e também o eixo das abcissas — pois
que seria nula, a quantidade de passageiros
transportados a prego suficientemente elevado.

A receita, que, no caso da taxa tnica, era
representada pelo rectdngulo O q2 D pe, é
agora, com aplicagio das taxas que constituem
a nossa hipdtese, acrescida pelas que repre-
sentam os rectangulos — q2 q1 Ce—, —p2
dEps—e —pseF pi—.

Vejamos, porém, sob ¢ ponto de vista da
fungdo econdmica do Caminho de Ferro, os
efeitos a que dé lugar a multiplicidade de taxas.

No caso de taxa tinica, o rectidngulo a consi-
derar seria apenas O qs Dpa. Nesta hipdtese,
o triingulo curvilineo B b D atestaria o des-
prézo tarifario pelo camprimento da obrigagao
do caminho de ferro de, sem prejuizo, permitir
o transporte de todos aquéles que queiram ou
tenham necessidade de se deslocar; aquéle
triangulo representaria, pois, uma violéncia do
caminho de ferro, exercida sdbre o Publico.

Nesta mesma hipétese, o tridngulo curvilineo
D pa G constituiria a prova de administrag¢éo
perduléria, pois se abandonavam receitas que
os passageiros podiam e estavam dispostos a
conceder; éste tridngulo significaria, por isso,
uma violéncia, ainda que voluntaria-
mente criada pelo paciente, do Pu-

X  blico sdbre a Companhia.

Os dois tridngulos, cuja existén-
cia 6 nociva, 86 serdo «preenchidos»
se se fixarem taxas abaixo e acima
da primitiva taxa unica; o epreen-
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chimento» tornar-se-i tanto mais I:;erfeito,
quanto maior for o mimero de novas taxas,
isto é, quanto mais completa tor — dentro dos
limites da facilidade de execugdo do servigo —
a gama dos pregos aplicdveis. 86 assim se con-
segue, na medida do possivel, a coincidéncia
dos interésses reciprocos, do caminho de ferro
e do Ptblico.

Reconhecido que devemos fixar multiplos
pregos e que o prego médio que cobramos é
de #15 por km ou de 6400 por viagem, resta
saber : — poderiam @&sses precos, ja de si t&o
reduzidos, mesmo tendo em conta 0 nosso mo-
destissimo meio, ser mais reduzidos ainda?

A resposta talvez pudesse ser afirmativa se...

Determinemos a condicional.

Néo é raro lermos, na literatura da especia-
lidade, que a produgdo das emprésas ferro-
-vidrias, consideradas como industriais, é cons-
tituida pelo transporte de passageiros e de
mercadorias.

Também é freqiiente dizer-se que as emprésas
ferro-vidrias vendem o transporte de pessoas e
de mercadorias.

Reportando-nos, por enquanto, somente a
passageiros, diremos que a primeira afirmagéo
6 — parece-nos — errénea, porque limita a pro-
dugio & extensdo das vendas; a segunda é, em
absoluto, exacta, mas pode levar o nao preca-
vido a concepgdes menos verdadeiras.

Se supuzermos, por momentos, a hipitese —
felizmente, com nenhuma probabilidade de se
verificar — que, em determinado dia, nem um
Ginico passageiro se apresentava nas nossas
estagdes, ndo seria por éste motivo que nés
Podiamos deixar de efectuar os combdios regu-
lares de passageiros. A Companhia nésse dia
tproduzia», ainda que ndo tivesse transportado
um sé passageiro; tanto «produzia». que estava
&pta a ¢venders o produto fabricado nésse dia;
simplesmente, ndo «vendia», porque ninguém
Queria comprar.

N&o podemos, portanto, dizer que a epro-
dugdior das emprésas ferro-vidrias é o trans-
Porte de passageiros. O que elas produzem —

pelo menos néste capitulo de Passageiros —,
é o deslocamento de combdios, cheios ou va-
Z108§.

E como antecipadamente elas conhecem, com
o maior rigor, a qualidade e quantidade do que
héo de produzir, vendem a cada comprador,
considerado individualmente — por cada lugar
do combdio —, uma frac¢do ou a totalidade do
produto a fabricar — o deslocamento.

Concretizando ideias : a nossa produgéo é re-
presentada pelo ntimero de lugares-quilémetro
oferecidos ; o numero de lugares-quilémetro
ocupados traduz o montante das vendas.

O nosso produto tem ecaracteristicas muito
peculiares, que é conveniente pdr em destaque.

Ao contririo do que sucede com a generali-
dade das indastrias, o produto — deslocamento
de combdios — ndo é armazendvel, ndo é sus-
ceptivel de constituir existéncia.

Mais: se ha excedente da produgdo sdbre a
venda, todo ésse excedente se volatiliza, desa-
parece instantineamente, no preciso momento
em que termina o seu fabrico; com éle, toda
a despesa feita com a sua produgdo.

H4, por isso, todo o interésse em ajustar a
produgdo as exigéncias da compra.

Ora a Companhia, como emprésa comerecial
que é, tem por fito, ainda que ndo exclusivo,
realizar lucro; na impossibilidade de atingir
esta, nos tempos correntes, longinqua miragem,
procura a todo o transe que, ao menos, as suas
receitas equilibrem as suas despesas.

Déste principio-base, que tem de presidir &
solugdo de todos os problemas que na vida da
Companhia se deparam, resulta haver sempre

‘a considerar, na apreciacao de qualquer désses

problemas, duas grandezas: a receita e a des-
pésa.

No balancear das quantidades por nds ven-
didas com as quantidades produzidas, a duas
conclusdes se pode chegar: ou as primeiras
atingem o montante das segundas ou ent#o,
por qualquer motivo (deficiente capacidade de
compra, produgdo inadaptada ao consumo, ete.)
elas ficam aquem das quantidades produzidas.

No primeiro caso, o comprador, se a Com-
panhia se limitar & ndo querer perder, pagard,
por eada unidade produzida que deseja obter,
uma importdncia igual ao- custo unitdrio de
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y Tomemos, para elemento de
A observagdo, o ano de 1936, e
(rmilhies) P st e marquemos (Fig. 4), nos eixos

O0X e OY, os seguintes ele-
mentos a éle respeitantes: no

i , eixo das abeissas, O t/=63 Km.
g JA — percurso médio dos combdios

| de passageiros—e O t=40 Km.

30 ' — percurso médio dos passagei-

: ros —; no eixo das ordenadas,

20 0q’=387 milhdes — lugares

: oferecidos —e O q’/=14 milhdes
7 i : : (ou mesmo 16, contando com
' cobrangas em transito, ete.)—
: . A i lugares ocupados —.
0 20 40 60 80 Km Os rectingulos Oq’ A’t’ e
p Z’ X 0 q A trepresentardo: o primeiro,

Fig. 4

producéio, obtido pela divisdo da despesa total
pelo nimero de unidades produzidas.

No segundo caso, para a Companhia n#o
perder, — mas também nada ganhar —, o com-
prador terd de pagar, por cada unidade produ-
zida que deseje obter, o quociente da divigéo
em que o divisor é a quantidade de produtos
vendidos e o dividendo, a importéncia corres-
pondente & soma da quantia gasta no fabrico
dos produtos wvendidos com a quantia gasta no
fabrico dos produtos nao vendidos e, por tal
motivo, inutilizados. E’ evidente que sé por tal
processo pode a Emprésa angariar a receita
necesséria para cobrir a despésa correspondente
ndo 86 & produgdo que colocou, como também
aquela que, por ndéo vendida, se inutilizou.

Néste mesmo caso, quanto maior fér o ex-
cedente de quantidade produzida sbbre a ven-
dida, tanto mais pesa no pre¢o de venda a
quantia correspondente & produgéo inutilizada.

Visto, por esta faceta, o panorama da acti-
vidade industrial da Companhia, ficil é con-
cluirmos que o interesse estd em se vender a
totalidade da produgéo, isto é, em se conseguir a
ocupa¢ao total dos combdios ou, se tal for im-
possivel, em se obter ocupagdo que pouco se
afaste da lotagao oferecida.

a produ¢do — quantidade de lu-
gares-quilémetro oferecidos —;
o segundo, a venda— quanti-
dade de lugares-quilémetro ocu-
pados —.

A parte tracejada corresponderd, portanto, o
excesso da produgdo sébre a venda, isto &, a
produgdo inutilizada. A sua drea é cérca de 3
vezes maior que a do rectingulo Oq At—
venda —,

Isto 'significa que nds vendemos, no ramo
«transporte de passageiros», a quarta parte do
que produzimos. Por cada 4 produtos fabrica-
dos, vendemos 1, ou— talvez melhor se faga
ideia— por cada 100 fabricados, vendemos 25.
O resto inutiliza-se logo apés o fabrico. Nao
devem existir, néste aspecto, muitas industrias
similares.

Como j& dissemos atrds, se a Companhia
quizesse nada ganhar, nem nada perder, o
pre¢o de venda da quantidade Oq At seria tal
que produzisse receita igual & importancia
gasta na produgdo Oq’ A/t/.

Se téda a produgao fésse vendida, isto é, se

Oq At=0q' A’t/

a despesa realizada com a produgdo Oq’ A't’
sofreria, em boa verdade, um acréscimo,

I que, oferecendo nés, por eombéio-quilé-
metro, 226,7 lugares (!), e sendo ocupados ape-

(') — Todos 8stes ntimeros se referem a 1935,
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nas 5b,4, teriamos, no caso de venda igual &
produgéo ou, o que é o mesmo, no caso de
ocupagdo total, de transportar, em cada com-
béio-quilémetro, mais 171,38 passageiros. Se
atribuirmos a cada passageiro o péso médio de
80 Kg., as locomotivas de cada combéio teriam
de rebocar carga superior em 14 toneladas &
actual.

Atendendo, porém, a que, uma vez langado
0 combdio, o acréscimo (ou a diminui¢éo), em
14 toneladas, da carga rebocada, deve exercer
influéneia minima na despesa origindriamente
provocada pela realizagéo désse combdio, par-
tamos de principio que, praticamente, se con-
servaria fixa a despesa, mesmo que a ocupac¢éo
dos nossos actuais combdios fosse total. Des-
prezamos também assim, é facto, outros moti-
vos de acréscimo de despesa, como maior gasto
de cartdo para bilhetes, reférgo de pessoal de
revisdo nos combdios, etc. ete.. Mas conside-
rando mesmo @&stes motivos de aumento, seria
relativamente diminuto o acréscimo da despesa.

Partindo déste principio, concluimos que, se
& Companhia néo pretendesse alterar os resul-
tados financeiros que hoje lhe advém do trans-
porte de passageiros, poderia exigir, em média,
4 cada um déstes, por quilémetro de percurso,
® no caso de ocupagéo total, a quarta parte
dos §16 que constituem actualmente a receita
média de cada passageiro-quilémetro. Quere
dizer: dando uma pequena margem, que
poderia compensar o diminuto acréscimo de
despesa, a Companhia, para se conservar na
mesma situagdo em que presentemente se en-
contra, cobraria, em média, de cada passa-
geiro #05 — meio tostdo ! — por quilémetro de
Percurso a efectuar. Nao se reportando ao per-
curso, a cobranga seria, nesta base dos 05, de
Cérea de 3400 por viagem.

Infelizmente, porém, a realidade estd, como
Vimos, muito longe da hipdtese considerada.

Desta circunstincia resultam ndo s6 as con-
Seqiiéncias a que j4 aludimos, mas ainda outra,
4 qual chegou a oportunidade de nos referir-
mog,

Continuando a supor a despesa efectnada
Com a produgdo constante, qualquer que seja,
dentro de determinados limites, a variacdo da
Quantidade vendida, o pre¢o de cada unidade

vendida, no caso de a Companhia nao ter lucro
nem prejuizo, serd determinado pela fracc¢éo

D

P:———
q
em que

p == preg¢o unitéario de venda

D = despesa total etectuada com a pro-
dugéo

q = quantidade vendida (lugares-quild-
metro ocupados).

Daquela expressao resulta
pg=D
ou, por hipétese,
p q= Const.

Se no eixo das ordenadas (Fig. b) figurarem
diversos valores de q

0 q4, 0q2 0qgs 0qs O0qs

e no das abeissas, os correspondentes valores
de p
O p4; O psy, O ps, O ps, O ps

pela simples razao da igualdade das dreas dos
rectangulos formados, e por se tratar de coor-
denadas rectangulares, verificaremos que os
pontos A, B, C, D, E pertencem a um dos
ramos de uma hipérbole equildtera, que tem
por assintotas os eixos O Y, das quantidades
vendidas, e O X, dos precgos de venda (no caso
de tanto lucros como prejuizos serem nulos).

Considerando que O C ¢é semi-eixo trans-
verso da hipérbole (por ser a bissectriz do én-
gulo formado pelas assintotas), e portanto que
C é o vértice déste ramo da hipérbole, se supu-
zermos que &ste ponto define a actual situagao
no ramo ¢venda de transporte de passageirosy,
isto &, que O ps representa o prego médio de
venda de cada lugar-quilémetro e que Oq3y
representa a quantidade de lugares-quilémetro
vendida, concluiremos que diminuindo as quan-
tidades vendidas, para limites inferiores ao
actual, o preco de venda deveria crescer rdpi-



damente; da observagdo da figura se conclue
também que, aumentando em relagéo & actua-
lidade, as quantidades vendidas, o preco de
venda deveria decrescer, mas lentamente.

De facto, se partirmos dos nimeros de 1935,
ano em que a Companhia cobrou, em média,
de cada um dos 574 milhdes de passageiros-
-quilémetro a quantia de 6500 por viagem, ve-
remos que, para conseguir sempre a mesma
receita total, a metade daquela quantidade de-
veria corresponder o débro do prego, a quarta
parte da mesma quantidade, um pregco qué-
druplo do inicial, ete. O seguinte quadro:

574 m. passag.>-Km. 6800

d ; = 287 d'{ = 6500
287 m, passag.°-Km., 12300

d =148 d! , = 12500
143,5 m, passag.>-Km. 24300

ds= TL7 d! 3 = 24500

71,75 m. passag.°-Km. 48300

mostra que, se a quantidade vendida passasse
' de 574 milhdes

Y lug.-km. para

287 milhdes
(baixa de 287
milhdes), o
prego, para
obter receita
igual, teria de
atingir 12§00
(aumento de
6400). Mas se

1
f
I
I
I
|
I
|
I
I
\ atentarmos no
I
|
|
|
'
1

Quanlidadss vendides ‘
Lugares Km ocqpades

91 14

escaldo se-
guinte verifi-

caremos que,
a baixa, na
venda, de
143,6 milhdes

] e e B
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de lug.-km., corresponde um aumento no
preco de 12500. Mais frisante é ainda a obser-
vagdo do terceiro escaldo, como o seria, em
erescendo, a observagdo de sucessivos escaldes.

O que dizemos para o8 decréscimos nas quan-
tidades vendidas, aplica-se, mas em sentido
inverso, como é bem de vér, aos acréseimos.

*
* ¥

HEstando, como ja dissemos, 0 nosso interésse
em ajustar, tanto gquanto possivel o consumo
a produgdo, ou o inverso, ou ambos, reciproca
e simultineamente, resta vér se tal objectivo
é fécil de atingir ou, se o ndo é, quais as difi-
culdades que se nos deparam.

O eritério simplista aconselha-nos, para levar
o consumo ao nivel da produg¢do, a baixar os
precos. « Baixem o0s pregos, e verdo 0s com-
béios cheios » — qual, de nés, ndo tem ouvido,
centenas de vezes, a frase lapidar em que se
concretiza, téo simplesmente, o remédio sal-
vador. .. Pensemos um pouco.

Todos ndés sabemos que fazendo uma baixa
de precos de 50 °/y, necessitamos, para obter
receita igual & que auferiamos, um aeréseimo
de trifego, de 100 9/,. Ora, como nés, para o
consumo atingir a produgdo, precisavamos de
um aumento, sdbre o trifego actual, de 300 %,
concluimos que, a desejarmos receita igual &
de hoje, teriamos de fazer um abatimento de
76 9/p sobre os pregos actuais. Nao ha decerto
alguém que creia ser possivel obter o ddébro
do eonsumo, reduzindo-se os pregos a metade;
quanto mais conseguir-se trafego quatro vezes
superior ao actual, reduzindo-se os pregos de
5 %!

Niao; a baixa de precos, tomada como me-
dida geral, néo
podia deixar
de produzir, —
porque a capa-
cidade de com-
pra do nosso

Piblico é limi-
tada, mesmo
bastante limi-
tada—o de-
créseimo da
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receita. Que néste ou naquéle trdgo de linha,
que néste ou naquéle caso de concorréncia, o
abaixamento de pregos, determinado por estudo
cuidadoso, possa dar resultado, criar acréscimo
de receita, ninguém contesta; mas daqui, até
& baixa geral de pregos, vai um abismo cuja
transposicao seria fatal. ;

Para mais, a diminuicdo de receita, néste
particular do transporte de passageiros, reves-
teria cardcter bastante grave.

Sabe-se — di-lo a estatistica — que em 1935,
foi de 91,7 a quantidade de passageiros trans-
portados, em média, por combdio.

Considerando que a cobranca feita a cada
passageiro foi, no mesmo ano, de 6400, deter-
minaremos a receita bruta, média, por com-
béio, de, niimeros redondos, 5560400.

Porque néste nimero nio estdo consideradas
8s receitas de bilhetes de assinatura, de iden-
tidade, de cobrangas suplementares, nem as de
G. V., cujo transporte se faz, em parte, nos
combéios de passageiros, elevemo-lo, por cal-
culo propositadamente desfavoravel a conclusao
& que pretendemos chegar, a 800400 — quo-
clente, reforgado, da receita bruta fotal, em
1935, de «Passageiross e «G. V.» — 122,147
contos — por 164.920 combdios de passageiros,
que se realizaram em 1935.

O mais leigo em assuntos ferro-vidrios tem
decerto a certeza que um combéio 4 63 km —
Percurso médio dos combdios de passageiros —
obriga a Companhia a dispender mais de 800400,
Importancia determinada considerando toda a
G.V. transportada em combédios de passageiros
— 0 que ndo é verdade —, e sujeita ainda a
dedugo do imposto ferro-viario.

Estas perspectivas néo s6 vém reforgar a
Conclusdo a que ja haviamos chegado, de que
Seria mais que inconveniente a adopgdo de
baixa geral dos pregos, mas também nos escla-
'écem que, mesmo no caso de ocupagao total
dos combéios, isto 8, com volume de vendas
quatro vezes maior que o actual, nés deve-
Mamos fixar preco médio superior & quarta
Parte do prego médio que hoje aplicamos.

No entanto, a Companhia tem envidado os
* esforgos para que, aumentando as vendas, se
Consiga fazer aproximar o seu volume do da
Produgao,

121

O estabelecimento de pre¢os reduzidos para
as viagens dos principais centros para pontos
reputados como de interésse turistico, ou sus-
ceptiveis de se valorizarem, sob éste aspecto;
a realizagdo de combdios especiais, a pregos
acessiveis a todas as bolsas—e em que, para
éles, se verifica a venda igual ou quési igual a
produgéo —, constituem exemplos que traduzem
nao tanto o interésse imediato de realizar re-
ceita, mas o intuito, mais profundo, de des-
pertar, pouco a pouco, no espirito do Publico,
o gbsto de viajar, o prazer de realizar excur-
soes. Resultados, se os houver, de tal cam-
panha, s6 a prazo longo e muito lentamente
se manifestaréo.

Nao é, portanto, de esperar— pelo menos,
se fenomeno extraordindrio e imprevisto n#o
OcOrrer — que 0O CONSUMO Se aproxime, em curto
espago de tempo, da produgéo.

O inverso — reduzir a produgdo as propor-
¢oes do consumo — também n#o é facil, nem
conveniente, ainda que a primeira vista possa
nao parecer.

Da observagiao da Fig. 4, resalta que tal
objectivo, para ser atingido, exigiria a igual-
dade de O t’— percurso médio dos combédios —
com O t— percurso médio dos passageiros e,
mais ainda, a igualdade de O q’ — quantidade
de lugares-quilometro oferecidos —com O q —
quantidade de lugares-quilémetro ocupados —.

Dificuldades vérias e miltiplas obstam a que
possa considerar-se singela a execugdo dessas
medidas, mesmo quando ela fésse conveniente.

A Companhia presta servigos que séo de in-
teresse publico; basta &ste imperativo, para
limitar a acgdo que poderia exercer, se houvesse
que ter em vista somente a sua finalidade comer-
cial.

Os combdios tém, até certo ponto, pereurso
obrigado, pela necessidade de ligagdo dos prin-
cipais centros. Além disso, a sua origem e o
geu destino — mormente para os de longo curso
— devem ser, em regra, estagdes providas de
instalagdes apropriadas (linhas de resguardo,
placas de inversdo de mdquinas, ete.).

Abstraindo Lisboa e Porto — e &stes tomados
nas devidas proporgdes — n#o temos, no Pais,
centros populacionais importantes, que alimen-
tem com largueza a ocupac¢do dos combdios.


































































