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HEN5CHEL Locomotiva eléctri. 
ca fornecida em 
195218 aos Cam. 
Ferro Federais 
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Programa de fabricação de locomotivas: 
Locomotivas a vapor para linhas principais, fins industriais e de construção 
Locomotivas a vapor sem fogo / Locomotivas de condensação HENSCHEL 
Locomotivas eléctricas / Locomotivas diesel-eléctricas Henschel-Qeneral-Motois 
Locomotivas diesel hidráulicas. 

HEN5CHEL&SQHN KA55EL REPRESENTANTE CARLOS EMPIS •RUA-'DE S.JULIAO, 23 LISBOA 
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ELECTRO-RÁDIO OCEANO, LDA. 

Rua dos Bacalhoeiros, 123 

LISBOA Telef. 2 5972 <C 



BOLETIM DA GR 

X 

N.0 311 MAIO-1955 ANO 27. 

LEITOR: O melhor serviço que podes pfesiaf 
ao iBoletim da C. P.» é angariar 
novos assinantes. Serás, assim, o 
nosso melhor colaborador. 

FUNDADOR! ENG.° ALVARO DE LIMA HENRIQUES 
PROPRIEDADE DIRECTOR ADMINISTRAÇÃO 

da Gompanhia dos Gamlnlios Eng.° Roberto de Espregueira Mendes Largo dos Caminhos de Ferro 

de Ferro Portugueses editor, antónio montês —Estação de Santa Apolónia 

Composto e Impresso na Tipografia da «Gazeta dos Caminhos de Ferro», R. da Horta Seca, 7 — Telef, 20158 — LISBOA 

A ELECTRIFICAÇÃO 
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DOS NOSSOS CAMINHOS DE FERRO 
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Este é o tipo composição eléctrica que a 

partir de 28 de Outubro de 1956, vere- 

mos circular na linha de Sintra. 



A prcpcslfo do nosso 

tráfego de passageiros 

Pelo Pr. CA R L O S JDJR _ ALBUQUERQUE 

Chefe do Serviço de Tráfego 

0 Boletim Estatístico, distribuído em 
Março, insere elementos relativos ao 
ano de 1954 que retratam a evolução 
do nosso tráfego no decurso daquele 

ano e tão interessantes eles se nos afiguram 
que não resistimos à tentação de os trans- 
crever com os ligeiros comentários que a sua 
leitura nos sugere. Para não alongar dema- 
siadamente esta nótula, limitaremos as nossas 
observações ao tráfego de passageiros. Come- 
çaremos por verificar que no 'transcurso da- 
quele ano transportámos cerca de 52 milhões 
de passageiros, mais 4% do que no ano an- 
terior. Como a população do nosso País 
(Continente) é de cerca de 8,4 milhões de 
indivíduos, poderemos atribuir a cada um 
deles a média de 6 viagens anuais ('). 

Vejamos, agora, a distribuição dos 52 mi- 
lhões de passageiros pelas diferentes classes 
que utilizaram. Diz o nosso Boletim Estatís- 
tico que a l.a classe foi ocupada por cerca 
de 1 milhão, mais 13% do que no ano ante- 
rior; a 2.a classe, por 2 milhões, menos 8% 
e a 3.a classe, 49 milhões, mais 5%. 

O elevado aumento comprovado na l.a 

classe em detrimento da 2.a classe, não tra- 
duz ascensão no nível de vida dos habituais 
utentes das classes superiores. Ele é o re- 
flexo apenas da política da supressão gradual 
da 2.a classe na nossa rede, orientação esta 
que, desde há anos, a nossa empresa vem 
trilhando. E já agora parece não serem total- 
mente despropositados os esclarecimentos que 
vamos prestar acerca da deliberação tomada 

(!) Segundo cálculos feitos com elementos refe- 
rentes ao ano de 1953, verifica-se que em Espajiha a 
capitação é de 4 e em França de 12. Estes índices 
podem, embora interessantes, levar-nos a conclusões 
menos exactas. 

pelos caminhos de ferro europeus de limitar 
a duas as actuais e já clássicas três classes. 

Ao examinarmos a distribuição dos passa- 
geiros transportados pelqs três classes, veri- 
ficamos que em 1954 apenas 2° o da totalidade 
viajou em l.a classe; 4° o em 2.a classe e, 
finalmente, 940'o na 3.a classe, isto é, apenas 
6o o utilizou carruagens de l.a e 2.a classes. 

Esta diminuta ocupação das classes supe- 
riores não é facto específico da nossa rede. 
O mesmo sucede em todas as empresas fer- 
roviárias europeias. Os exemplos que a se- 
guir se mencionam, calculados segundo ele- 
mentos estatísticos de 1953, corroboram a 
afirmação: v 

ESPANHA 
l.a classe . .- 2 /„ 

. 11 0/o 

FRANÇA 

2." classe 
3." classe 87 0/0 

1." classe 
2.a classe 
õ." classe 

0,4 "/o 
5,6 "/o 

94,0 % 

BÉLGICA 
1.a classe . . .0,07% 
2." caísse . . . 5,73 "/o 
3.a classe . . . 94,20"/o 

■ ITÁLIA 
1." classe . . 0,5 % 
2." classe . . 7,3% 
5." classe . . 92,2 % 

SUIÇA 

1." classe . . . 0,15 % 
2." classe . . 5,20 0/o 
3." classe . .94,65% 

SUÉCIA 
1." classe . . . 0,02 % 
2." classe . . 1,44% 
3.° classe . . 98,54 /„ 

Não admira, pois, que, não só no desejo 
de proporcionar ã sua clientela mais nume- 
rosa as indispensáveis comodidades, rrías 
ainda no intuito de competir com a camiona- 
gem e a aviação, o caminho de ferro tenha 
nas últimas décadas introduzido nas carrua- 
gens de 3.a classe profundas modificações, 
facultando aos seus utentes conforto só con- 
seguido até então nas carruagens das classes 
superiores. 

Os aperfeiçoamentos aproximaram as car- 



ruagens de 3.íl classe das de 2." classe, 
quanto ao bem estar oferecido, o que impli- 
cou, por sua vez, melhoria nas carruagens 
de 2.a classe que mais próximas ficaram, por 
sua vez, das de l.a classe. 

Por outro lado, a necessidade de possuir 
carruagens para 3 classes impõe a existência 
de um parque de variado e numeroso material, 
sempre oneroso não só quanto à sua aquisição 
como quanto à sua conservação e reparação. 

Estes factos e a tendência natural para a 
elevação do nível de vida, levaram os cami- 
nhos de ferro a encarar a eliminação de uma 
classe, o que, além de grande economia, tra- 
ria simplificação na exploração e facilitaria a 
composição dos comboios, dando-Ihe maior 
homogeneidade. 

Vem a propósito dizer que a nossa em- 
presa foi um dos pioneiros do regime de 
duas classes. 

De facto, desde há muitos anos que nas 
linhas de via estreita se eliminara a 2.11 classe 
mas na verdade foi somente depois da incor- 
poração, em face da necessidade premente 
de melhorar a economia da exploração e de 

mcremefitar o emprego de automotoras, que 
encetámos abertamente a política das duas 
classes e assim é que em 1 de Abril de 1950 
se instituía na antiga rede do Sul e Sueste 
este regime. Ao tempo, na Europa, apenas a 
Inglaterra e a Holanda o adoptavam. Por tal 
motivo, já em reunião que teve lugar em 
Roma, em 1950, a Comissão dos Assuntos 
Gerais da União Internacional dos Caminhos 
de Ferro (U. I. C.), solicitava da Companhia 
escIarecimentos acerca da experiência que 

hhhamos desta matéria. 
Depois de profundo estudo, levado a efeito 

Pelos caminhos de ferro europeus, através da 
Gnião Internacional dos Caminhos de Ferro 
(G. 1. C.), foi decidido que em Junho do 

Próximo ano se adoptasse em todos os cami- 
nhos de ferro, participantes da U. I. C., o 
regime de duas classes, salvo quanto aos 
eaminhos de ferro da Península Ibérica, em 
virtude da sua situação particular, e os da 
'tália e da Grécia que, por ora, só admitem 
0 regime a duas classes em tráfego interna- 
c'onal. 

Este sistema, que agrada desde logo, 
'á8, para muitas empresas, problemas de 

órdem material e tarifária que são de ponderar, 

Assim, por exemplo, muitas empresas pos- 
suidoras de numerosas carruagens de 2.a classe 
com compartimentos de 8 lugares vêem-se na 
necessidade, em cumprimento do que foi 
acordado internacionalmente, de as modificar 
para lhes dar a comodidade das carruagens 
de l.a classe, cujos compartimentos devem ter 
apenas 6 lugares. Esta modificação representa 
uma redução no número de lugares ofereci- 
dos, o que implicará a aquisição de mais 
material. 

Quanto ao aspecto tarifário, há que con- 
siderar o problema dos preços. Como os 
leitores sabem, estamos já cobrando, desde 
Março de 1953, na rede geral, o preço espe- 
cial de $38 por passageiro-quilómetro para a 
l.a classe, preço este que difere apenas de 
3 centavos do preço da 2.a classe. 

Este facto facilita-nos a gradual extensão 
do regime das duas classes a toda a rede, 
embora por enquanto se verifiquem algumas 
dificuldades, principalmente na aplicação das 
disposições tarifárias, dada a coexistência dos 
dois regimes. 

Recomecemos a leitura do nosso Boletim 
Estatístico. Diz-nos este que o número de 
passageiros-quilómetro se eleva a 1433 mi- 
lhões, mais 3°,o do que no ano anterior. Se 
o distribuirmos por classes, teremos: 

Ka classe  125 milhões 
2." classe . ... 102 milhões 
3.n classe ..... 1208 milhões 

1433 milhões 

Se nos lembrarmos que viajam mais pas- 
sageiros em 2." do que em l.a classe, verifi- 
caremos em face dos números acima transcri- 
tos, que o passageiro de 1 .a classe percorre 
maior distância do que o de 2.a classe. 

Compreende-se; para viagens longas o 
passageiro procura rodear-se de maiores co- 
modidades e por isso dá preferência à l.a 

classe. O percurso médio foi de 27,6 kms.. 
Esta média é fortemente influenciada pelas 
viagens efectuadas pelos passageiros muni- 
dos de bilhetes de assinatura e de tranvias, 
isto é, dos passageiros que, embora nume- 
rosos, fazem pequenos percursos. Este per- 
curso médio é um pouco inferior ao do ano 
anterior (1%). É curioso saber-se que, na 



Suíça (1), o percurso médio é de 29 kms., na 
França é de 52,2 kms. e em Espanha eleva-se 
a 69 kms.. Evidentemente que, quanto mais 
extenso é o País e por conseguinte dilatada 
a rede ferroviária, maior possibilidade existe 
do percurso médio ser elevado. Por outro 
lado, quanto mais elevado é o percurso médio, 
maior é o rendimento obtido. 

Verificamos agora que no ano passado a 
quantidade de passageiros, em média, por 
comboio, aumentou. De 200, passou a 214, 
ou seja um aumento de 7 0I0. Daqui resultou 
melhoria (3 o o) no coeficiente de utilização 
das carruagens, coeficiente este que foi de 
40,7° o. Estes últimos índices indicam melho- 
ria no aproveitamento do material e, por con- 
seguinte, melhoria nas condições de explora- 
ção. 

Investiguemos agora quais as tarifas ao 
abrigo das quais viajaram os 52 milhões de 
passageiros. Diz o Boletim que ao abrigo da 
Tarifa Geral, 13 milhões ; da Tarifa de Trans- 
vias, 18 milhões; da Tarifa de Assinaturas, 
19,5 milhões; das restantes Tarifas, 1,5 mi- 
lhões. 

Verifica-se ter sido ao abrigo das tarifas 
de preços reduzidos que viajou o maior nú- 
mero de passageiros. A quantidade de bilhe- 
tes de assinatura vendidos eleva-se a 243 
mil, dos quais 141 mil (mais de metade!) 
foram semanais. 

Vejamos agora a receita que obtivemos 
com o transporte de passageiros. Volta o 
nosso Boletim a informar-nos de que em 1954 
essa receita, líquida de reembolsos, se ele- 
vou a cerca de 310 mil contos, mais 2°',o do 
que no ano anterior. 

Logo, o aumento da receita (20;o) não 
correspondeu ao aumento verificado no nú- 
mero de passageiros transportados (4o o). 
Devemos encontrar a explicação desta dis- 
paridade no menor percurso médio alcançado 
em 1954 (menos 1 0 o) e no maior número de 
viagens efectuadas ao abrigo das Tarifas 
especiais, que prevêm preços dos mais redu- 
zidos do nosso sistema tarifário. De facto, 
enquanto foi apenas de 1 0

('o o aumento veri- 
ficado no número de passageiros que viaja- 
ram com bilhetes da Tarifa Geral ou da Ta- 

(') Dados referentes ao ano de 1953. 

rifa de Tranvias elevou-se a 10 e a 180/0 o 
aumento registado no número de passageiros 
que viajaram, respectivamente, ao abrigo da 
Tarifa de Assinaturas e das restantes Tarifas 
Especiais. 

Isto é, o aumento substancial de passa- 
geiros verificou-se precisamente com os que 
utilizaram os nossos serviços de mais baixo 
preço. 

Da importância de 310 mil contos, corres- 
pondeu 49 mil contos à 1 .a classe (mais 17° o), 
31 mil, à 2.a classe (menos 27° o) e 230 mil à 
3.a classe (mais 4o 0), isto é, a 3.a classe con- 
tribuiu para a receita total com a elevada 
percentagem de 75, reservando-se às classes 
superiores, as duas em conjunto, os restan- 
tes 25° o. 

Outro elemento curioso que o nosso Bole- 
tim Estatístico nos fornece é a receita, líquida 
de reembolsos, por passageiros-quilómetro: 

1.a classe . . . |40 
2.a classe . . . $30 
3.a classe .... $19,1 

Esta receita indica-nos que estamos co- 
brando preços reduzidos situados muito abaixo 
dos que correspondem cobrar ao abrigo da 
Tarifa Geral. Assim, por exemplo, na 3.a 

classe, o preço por passageiro-quilómetro é 
de $25, pelo que a receita atingida repre- 
senta a redução, média, de 23,6To. 

Das Tarifas de passageiros em vigor, é a 
das Assinaturas que beneficia de reduções 
mais profundas. Esta tarifa é tipicamente uma 
tarifa social que traduz um pesado ónus para 
a nossa empresa. 

Contém o Boletim Estatístico outros ele- 
mentos interessantíssimos para a análise do 
nosso tráfego de passageiros e que merece- 
riam, porventura, comentário, embora ligeiro, 
se não fosse a necessidade de reduzir esta 
pequena nota às suas convenientes propor- 
ções. 

Apenas nos limitaremos a registar que ao 
abrigo das Tarifas internacionais viajaram 59 
mil passageiros, o que representa o aumento 
de 2o o em relação ao ano anterior e dos quais 
25 mil em l.a classe, 28 mil em 2." classe e 
6 mil em 3.a classe. Este tráfego tem caracte- 
rísticas próprias. Como se vê, são precisa- 
mente as classes superiores as mais procura- 


