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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Gontribulo para a.andlise qualitativa

do tzdfego de passageizos poz caminho de fezzo

Pelo DR. ROGERIO ALBERTO TORROAIS VALENTE

1. O interesse da andlise qualitaliva do
trdafego

Para toda e qualquer empresa, de pro-
ducdo de bens ou de servicos, é do maior
interesse o conhecimento da composicao,
do ponto de vista econ6mico, da sua clien-
tela e da propor¢ao dos virios nucleos de
que essa clientela se compoe.

Além do mais, tal conhecimento serd
um valioso — embora nao suficiente — ele-
mento de orientacdo de uma politica de
precos.

E assim, relativamente a qualquer
actuag¢do no mercado, podem ndo so.ante-
ver-se os limites de repercussio das provi-
déncias tomadas, como fazer se previsoes
quanto aos resultados dessas mesmas pro-
vidéncias, previsoes que devem ter em li-
nha de conta, alids, a justa ponderacio de
uma série de factores que no problema
intervém, entre eles, os coeficientes cor-
respondentes as fungdes-procura, ou seja,
as elasticidades da procura de cada espé-
cie de bens oferecidos no mercado.

Poe-se assim para as empresas a neces-
sidade de anilise qualitativa das respecti-
vas clientelas, andlise em que o volume de
vendas, desempenhard, como é 6bvio, papel
essencial.

O problema é inteiramente valido no
transporte por caminho de ferro. Aqui, o
volume das vendas é o volume do tréfego;
as actuagdes no mercado sdio as providén-
cias tarifdirias, quer gerais quer restritas.
A clientela 6 toda a massa de utentes, quer

do trafego de passageiros quer do trafego
de mercadorias.

Do que se compde —do ponto de vista
econémico — tal clientela é o problema em

causa, que se desdobra em dois outros con-
soante as duas grandes categorias de tra-
fego: passageiros e mercadorias.

Relativamente a mercadorias sob varios
aspectos pode ser conduzida uma andlise
qualitativa do trifego. No entanto, a sua.
decomposi¢do por espéeies de mercadorias
e por escaldoes de percurso responde, em
boa medida, as necessidades em vista. Con-
segue-se assim identificar os agrupamentos
da clientela correspondentes aos grandes
agrupamentos de mercadorias: os clientes
dos transportes de adubos, dos transportes
de trigos, dos transportes de madeiras, dos
transportes de cimentos, ete.. Por seu tur-
no, esses grandes agrupamentos sio sus-
ceptiveis de andlises ainda mais pormeno-
rizadas, norteadas por varidveis a escolha
do investigador.

Relativamente a passageiros, sob mui-
tos aspectos pode ser também conduzida
uma andalise qualitativa do trafego, nomea-
damente quanto ao grau de rendabilidade
ou nao rendabilidade empresarial, aos ni-
veis de rendimento dos utentes e as capi-
tacdes de consumo.

Por agora, limitar-nos-emos a abordar
a andlise qualitativa do nosso trifego de
passageiros por caminho de ferro, assunto
que, por sinal, tem merecido menos aten-
¢do dos estudiosos do que o trafego de
mercadorias,
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Quanto a ndés, e mau grado o campo
mais restrito de dados com que deparamos,
o assunto reveste-se de incontestivel inte-
resse, porquanto, abordado ele, se podem
extrair algumas ilacdes esclarecedoras.

2. Ambito do presente estudo

Para qualquer investigador com preo-
cupacodes numéricas da realidade, a posicao
ideal seria sempre dispor de dados que
caracterizassem perfeitamente as facetas
que se propode estudar. Infelizmente, seja
porque o critério que norteou a organiza-
¢ao das estatisticas tdo raramente coincide
com o critério a que o investigador atribui
maior importancia para orientacio dos
estudos, seja porque no campo a estudar
se verifica uma enorme caréncia, por vezes
absoluta, de dados, as mais das vezes dada
a impossibilidade, por diversos motivos,
de recorrer a sondagens e a inquéritos—,
6-se obrigado a enveredar por <solucdes
de sucedaneo», com que, indirectamente,
se tenta alcan¢ar a almejada traducio nu-
mérica da realidade.

Com o triafego de passageiros por cami-
nho de ferro estamos colocados perante
certas dificuldades que nos obrigam a tal
atitude, isto é, a substituir dados especifi-
cos por indices indirectos de determinadas
facetas, para nés importantes, no problema
eri causa.

E assim, circunscreveremos o aspecto

da rendabilidade ou nio rendabilidade -

no inteiro desconhecimento de dados de
custos de produc¢do — a composicio do trai-
fego de passageiros segundo o0s agrupa-
mentos tarifdrios; o aspecto dos niveis de
rendimento dos utentes (') & caracterizacio
do trafego de passageiros segundo as clas-
ses e o0 aspecto das capitacoes de consumo
a caracterizacdo do triafego de passageiros

(') Assunto que profundamente investidado, tendo em
vista os orcamentos familiares dos vdrios niveis de rendi-
mento e a consequente quota-parte disponivel, traria interes-
santes esclarecimentos quanto a «potencialidade» de consumo
do bem fransporte.
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com base no percurso médio anual e no
nimero de viagens-ano por habitante.

Serdo pois estes, fundamentalmente, os
pontos que focaremos nos ndimeros se-
guintes.

Por outro lado ainda, e dadas as.carae-
teristicas muito particulares da linha de
Cais do Sodré-Cascais, explorada pela So-
ciedade <HEstoril», eingir-nos-emos ao tra-
fego de passageiros na rede em exploracio
pela Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses (C. P.)—3 571,35 km de linhas.
A linha de Cais do Sodré-Casecais ( 6 km)
merece, a nosso ver, estudo especial.

3. A composi¢ao do trifego de passaget-
ros sequndo os agrupamentos tari-
fdarios 1

Recorrendo ao Boletim Estatistica.do

Trdfego Ferrovidrio, editado pela . P.,

conseguimos uma primeira canacterizacao

qualitativa do trifego de passageiros con-.
soante estes se transportaram ao abrigo da

Tarifa Geral, da Tarifa de Tranvias, da Ta-.

rifa de Assinaturas, das Tarifas diversas

do trafego nacional ou das Tarifas Inter-

nacionais. 5

Para melhor seguranca nas conclusoes.
basear-nos-emos nos apuramentos dos,ali-
mos 3 anos: ' |

v RS
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Distribuicdo dos passageiros transportados

(em milhares), segundo as principais Tarifas

: 1952 | 1963 | 1954
TRAFEGO NACIONAL ' !
Tarifa Geral , 13 610 | 15 054 | 15 151
Tarifa de Tranvias . 18 358 | 17 882 | 18 078
Tarifa de Assinaturas 15 612 |- 17 555 |. 19 285
Tarifas diversas . 1030 | 1158 | 1 370.
Total 48 610 | 49 649 | 51 864
TRAFEGO INTERNACIONAL
Tarifas diversas . o it 56 &8 59
folat > I vits 56 58 89
- Total do Tréfego Nacional - to-
tal do Trafedo Internacional . | 48 666 | 49 707'| 51 925,

Para tornarmos estes dados mais per-
ceptiveis eonvertamo-los em percenfagens
do total de passageiros transportados em
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cada ano (total do Trafego nacional + total
do Trdfego internacional):
i

QUADRO 11

3

Distribuitdo dos Passageiros transportados
(em percentagem) segundo as principais Ta-

rifas
1952 | 1983 | 1934
TRAFEGO NACIONAL | '
Tarifa Gerdl 98,0 26,3 95,3
Tarifa de Tranvias . Ot 56,0 54,8
Tarifa de Assinaturas . 52,1 | 55,3 37,2
Tarifas diversas . 2,1 2,5 2,6
| Total, 99,9 | 999 99,9
TRAFEGO INTERNACIONAL '
Tarifas diversas . ; 0,1 0,1 0,1
Total, 0,1 0,1 0,1
Total do Tréafego Nacional | to-
tal do Trafego Internacional | 100 | 100 | 100

Nesta primeira apreciacio tiramos ji
algumas coneclusdes interessantes:

— que unieamente 25 a 28°/, dos passa-
geiros transportados — pouco mais de 1/4
do trafego total —se transporta ao abrigo

.da Tarifa (Geral ;.

'—que cerca d 72 a 75°/, dos passagei-

- ros transportados — a roda de 3/4 do tra-

fego total — se transporta ao abrigo de ta-
rifas especiais, com base em precos redu-
zidos ;

— (ue nessa enorme massa de passagei-
ros transportados ao abrigo de tarifas
especiais, a grande maioria é utente das

‘Tarifas de Tranvias e de Assinaturas (a

cada uma cabe cerca de 36°/, do total de
passageiros transportados), tarifas com p re-
Gos dos mais reduzidos;

—que ¢ flagrante a relativa exiguidade
do  triafego internacional de passageiros

(*) Nao ignoramos que 0 ntimero de passadeiros acima
indicado como respeitando ao trédfegdo internacional néo tra-
duz na integra a realidade, porquanto, por diversos motivos,
entre os quais avultam os de erdem cambial, muitos passadei-
ros tém preferido até agora, no sentido Portugal-Espanha e
além, a utilizacdio de bilhetes para as estacoes fronteiricas
€spanholas (considerados como sendo de trafedo nacional)
€m vez de bilhetes das tarifas internacionais directas.
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pelo caminho de ferro, ndo obstante os pro-

~ gressos realizados nestes ultimos anos (°).

— que a importancia relativa do nueleo

utente da Tarifa Geral mostra tendéncia

para diminuir, em beneficio do ntecleo
utente de algumas tarifas especiais, mor-
mente da Tarifa de Assinaturas.

—que tendo-se verificado em 1954, re-
lativamente a 1953, uma variacio positiva
de 2216 milhares de passageiros transpor-
tados, s6 3,5°/, desses passageiros foram da
Tarifa Geral, sendo os restantes das tarifas
especiais, com um 1]]21\111’10 de 78°/, para a
Tarifa de Assinaturas.

Ante estes factos é compreenswel que
ao aumento de 4,5°/, verificado em 1954
em relacdo a 1953, no nimero de passagei-
ros transportados, tenham correspondido
em igual periodo aumentos de apenas 3°/,
no numero de passageiros-quilémetro e de
apenas 2°/,nareceita bruta correspondente.

Quer dizer: o aumento relativo na re-
ceita foi menos de metade do aumento re-
lativo no nimero de passageiros transpor-
tados.

Mas procuremos ainda fazer uma inves-
ticacgio. mais profunda para ofereeermos
um panorama mais pormenorizado e com-
pleto das realidades do nosso trafego de
passageiros por caminho de ferro.

Assim, apresentaremos a seguir, a par
do aproveitamento das tarifas reduzidas, a
distribui¢io dos passageiros transportados
ao abrigo da Tarifa (Geral consoante foram
adquirentes de bilhetes inteiros, meios,
quartos ou oitavos.

Para melhor compreensio do signifi-
cado dos ntiimeros, indicamos, a par do mo-
vimento de cada rubrica, o grau de redu-
¢do (quando a haja) sobre a Tarifa Geral:

Mesmo assim corridido, estamos crentes que o volume do
trafedo nio ird além de 02°/, do triafego
total.

Esta percentagem fica ainda apreciavelmente aquém das
que se verificam em outros paises de maior turismo, como
seja a Franca (1,1 °/,), a Holanda (1,3 °/,), a Itdlia (1,6°/,) e a
Suica (1,8°/,), considerada sé a utilizacdo das tarifas inter-
nacionais,

internacional
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QUADRO II1

Composicio do Trifego nacional de passagei-
ros consoante as principais situacdes tarifarias
(com base nos dados de 1954)

!’a sa;.,urt -
tranc portados
(Em percentagem
do trifego total)

Grau de reducdo

Sit ifdrias
HEEsq008, Wriqriae | sobre a Tarifa Gersl

Tarifa Geral

¢ 'Bilhete Inteiro _i o 19
c/Bilhete meio 50°/ 2
c/Bilhete quarto 75°/, 4
c/Bilhete oitavo 87.5°/ 0,5
Tarifa de Tranvias 20°/, 34,8

vanavel com o per-

Tarifa de Assinaturas |curso mas ()%Cllandol 37,2 ()
entre 45°/, e 87,59,
: 40°/, em 1.“ e
i lem mé-) 2. classes
Outras Tarifas em me-) 2. classes 0.6
| dia ) 20°/, em 2.° :
' classe

A meditacio nos numeros atrds apre-
sentados leva-nos directamente a uma das
questdoes cenfrais em que sempre se tem
debatido o caminho de ferro: o cerceamen-
to das suas receitas ante o enorme peso
das reducoes que é obrigado a conceder.

Basta ver que transportando-se anual-
mente mais de 50 milhdes de passageiros
(em 1954 foram cerca de 51,9 milhoes), 86
19 a 20"/, desse total, isto é, cerca de 10
milhoes, pagam bilhete inteiro da Tarifa
Geral; os restantes 80 a 81°/, auferem des-
contos que variam de 20°/, a 87,5,/° (*).

Ora, se estd no convencimento de mui-
tos que as actuais bases de precos da Ta-
rifa Geral (§50 ou $38, consoante os casos,

() O trdfedo ao abrigo da Tarifa de Assinaturas é, como
ce sabe, mensalmente obtido por estimativa, mas em bases que
se podem considerar bastante aceitdveis, pois atendem as va-
rias catedorias de assinaturas, além de que se tém efectuado,
por vezes, sondagens.

(1) Estamos a limitar o nosso campo de andlise ao que se
tem considerado hoje estatisticamente «passageiro», isto é,
a pessoa transportada que paga, a prego inteiro ou a pre-
¢o reduzido. Estdo fora de causa, pois, os portadores de
passes, massa aprecidvel que, a ser considerada — se acaso
fosse estatisticamente determinada —, permitiria entdo avaliar
o problema em toda a sua plenitude.

Note-se, todavia, que se tomarmos como base de anélise
ndo o niimero de passageiros transportados mas o niimero de
passadeiros-quilémetro as percentagens serdo muito mais fa-
vordveis quanto ao niicleo da Tarifa Geral, devido. precisa-
mente, ao percurso médio mais elevado. A repaaucﬁo é a se-
dguinte : Tarifa Geral 57 °/,, Tranvias 19°/,, Assinatura$ 19°/, e
outras Tarifas 5°/,.

Por seu turno, no que respeita a Tarifa Geral, 80 °/o dos
passadeiros-quilémetro sdo de bilhetes inteiros, e sp 129/,
7°/ e 02°/,, respectivamente, de meios, quartos e oitavos.
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para a 1." classe, $35 para a 2.* classe e $25
para a 3.* classe, por passageiro-quilome-
tro) j4 por si ficaram aquém do que em boa
verdade deveria correronder para per-
feita equivaléncia aos actuais indices de
pre¢os com base em 1938, facil é de con-
cluir quanto ao baixo mvel das receitas
percebidas de uma téo grande massa de
utentes.

4. O panorama da composi¢cdo por agru-
pamentos tarifdrios mlgumas re-
des europetias

O panorama com que atrds depardmos
nio 6 especifico do caso portugués. Com
grau maior ou menor ele se observa nas
principais Redes europeias, eomo se pode
comprovar com os dados que ‘eondensamos
no seguinte quadro, e que amavelmente
nos foram fornecidos por cada uma das
Redes indicadas (°): :

QUADRO 1V

Passageiros transportados em algumas redes
euwropeias em 1953 (em milhdes) (°)

| Camin. | Camin, | Camin, | Camin, | Camin. | Camin.
Agrupamentos |de Ferro/de Ferro|de Ferro/de Ferro/de Ferrode Ferro
Tariffirios Espanh.| Frane. | Belgas | Holand. | Sufgus |Italianes
(RENFE) (SNCF) | (8N B} (NS) £CPP) (F8)
Tarifa Geral 855 | 889 | 464 | 84,4 | 59,4 [1123
Tarifas Subur- £ al' S3 >
banas 7 252'6
Assinaturas di-
Jersas (") |1055 |1528 67{3‘ 121,53 | 1310
Tarifas Espe-
ciais do Trafe-| 29,7 43,4 25,1 - 189 | 1326
dgo Nacional _
Tarifas Interna- 8
cionais 0,6 51 ) 2" 38 40
Tréfego total | 1156 | 4955 |2243 |155,5 2054 | 379,9

(%) Red Nacional de los Ferrocarriles Espafoles (RENFE)
Société Nationale des Chemins de Fer Francais (S.N.C.F.)
Société Nationale des Chemins de Fer Belges (S.N.C.B.)

Nederlandsche Spoorwegen (N.S.)
Chemins de Fer Fédéraux Suisses (C.F.F.)

Ferrovie dello Stato (F.S.)

(%) Certas diferengas que se notam, quanto a alguns Ca-
minhos de Ferro, relativamente aos dados do tréfego total
insertos na «Statistique Internationale des Chemins de Fer»
(1953), da U.LC., explicam-se com o facto de os dados do
nosso quadro ndo incluirem os transportes militares (€ o caso
dos C. F. Holandeses, por exemplo). ¢

() Ignora-se o niimero de passageiros transportados com
assinaturas mas presume-se seja considerdvel pois sabe-se
que o niimero de assinaturas emitidas foi de 504 milhares (80°/o
aproximadamente de 3. classe).

(*) Ndo foi possivel apurar-se separadamente o trdfego
internacional do nacional.

=
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E na realidade flagrante o «peso» que
representa o triafego ao abrigo de certas
Tarifas reduzidas, mormente, e com carie-
ter de generalidade, o das Tarifas de As-
sinaturas.

A salientar que as tarifas especiais re-
duzidas suburbanas, que em Franca (<Ban-
lieue de Paris:) beneficiam, analogamente
ao que connosco sucede, um trafego volu-
mosissimo — mais de 50°/, do trafego to-
tal! — ndo existem em Ilspanha, na Bélgica,
na Holanda e em Itdlia, cujas redes, por isso
mesmo, se véem aliviadas desse gravoso
«enecargo social».

Com o grafico de barras que apresen-
tamos pode com facilidade avaliar-se da
composi¢io relativa do trafego, por agru-
pamentos tarifarios, na rede da C. P. e nas
redes europeias ja referidas, de que excep-
tuamos, todavia, a R.E.N.F.I., por os res-
pectivos dados, na auséncia do nimero de
passageiros transportados com assinaturas,
nio se prestarem a comparacio.

COMPOSI@AO DO TRAFEGO, POR AGRUPAMENTOS TARIFARIOS,
NA CP E EM ALGUMAS FEDES EUROPEIAS (COM BASE NO
NUMERO DE PASSAGEIROS TRANSPORTADOS) EM 1953

Percentagens

0 20 40 60 80 100
C.P e SR N
S.NC.F =
S.N.C.B e AN
N AR AR —-—ﬂ-—_-_—t%?f}\\\\&\\xw
(o 1 = NTRRRR-.
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Tarifa Geral

Tarifas Suburbonos . . . . . . . .o« . ..

Assinaturos Diversas . . . . . . . . , . ;

Tarifas Especiais do Trdfego Nacional . . .

Tarifas Internacionais . . . . . . . . . . .

b. As «Tarifas sociais», o seu aproveita-

mento e a determinacao quantitati--

va das <cargas» delas resultantes
para os caminhos de ferro

“No que respeita ao trafego de passagei-
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g

rog que beneficia de precos reduzidos, re-
veste-se de especial significado o que é
feito ao abrigo das chamadas <tarifas so-
ciais». Salvo raras excepedes, pode dizer-se
que a politica das -tarifas sociais» é prati-
cada pela generalidade dos caminhos de
ferro de todo o Mundo, embora com mati-

zes de diferenca sensivel (°).

Como exemplos de «tarifas sociais» po-
dem citar-se as seguintes: as de familias,
de mutilados de guerra, de pensionistas de
guerra, de trabalhadores e de migrantes,
de prlsioneiros, de visitantes de tumulos
militares, de comboios suburbanos (tran-
vias), de assinaturas (mormente ao do tra-
fego suburbano, de estudantes, de opera-

-rios e de aprendizes), de criancas viajando

em grupos, e de bilhetes populares de fé-
rias anuais.

Precisamente, julgamos oportuno dizer
que a Comissao Econémica para a Europa
(5. C. E.), através do seu Comité dos Trans-
portes Interiores, e com a preciosa colabo-
acdo da Union Internationale des Che-
mins de IFer (U. I. C.) empreendeu para
algumas redes europeias a determinacio
quantitativa das <cargas que resultam para
o0 caminho de ferro derivadas da obrlgagao
de transportar em geral>.

Nessa determinacido quantitativa, a par
das cargas resultantes do sector mercado-
rias (com as chamadas tarifas de camparo»
ou de «apoio: ("), por exemplo), foram
consideradas as «tarifas sociais», e julga-

(") Nao discutimos aqui se foi ou ndo feliz a escolha de
tal designacdo, jd que se pode argumentar que o sistema tari-
fario do caminho de ferro, todo ele, tradicionalmente e na
deneralidade dos paises, se evidencia profundamente imbuido
de intentos sociais, ponto de vista que faria admitir deverem
considerar-se fodas as suas tarifas como sociais, embora cada
uma delas com a sua graduagao. Compreende-se, todavia, que
a designagio de ctarifas socigis» pretende marcar as que,
quanto a reflexos sociais, apresentam, quicd, draduacdio «mais
elevadar |

TRane

(**) . Aquilo que os franceses designaram por «tarifs de
soutien», e os aleméies por «Subventionstarife», como seja o
caso das que se aplicam ao carviio na Franca e na Alemanha
e a batata em Franca.
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mos curioso eitar os resultados dos cédlculos
efectuados ().

A S.N.C.F. calculou em 254 bilides de
francos franceses (cerca de 2 milhoes de
contos) a carga resultante para 1954 da
aplicacdo das .tarifas sociais», ineluindo
nelas as tarifas de militares (Exército e
Marinha), a destas tltimas calculada em
9,3 bilides;

A D.B. caleulou em 186,7 milhoes de

marcos cerea de 13 milhoes e 297 mil eon- |

tos a carga anual resultante das <tarifas
sociais» na qual s6 97 milhdes de marcos
respeitam a assinaturas de operarios redu-
¢oes de 70 a 87°/, e de estudantes reducdes
de 77 a 97% ; :

Os C. F. F. avaliaram a carga anual das
«tarifas sociais» em 29 milhoes de francos
suigos (cerca de 194 mil contos).

Os F. S, por estimativa, chegaram a
verba de 8 bilides de liras (cerca de 360 mil
contos) para caracterizar a carga anual re-
sultante das tarifas em causa.

(1) A titulo de esclarecimento diremos que se procurou
tanto quanto possivel uniformizar os cdlculos nas vérias redes
consoante regras publicadas pela E. C. E..

Tendo em vista essas redras a S, N. C. F. empregou a
seduinte féormula : '

C=Ti(R:— Ry) = (T — T2) (R — p)
em que:

C € a carga resultante da obrigagdo de aplicar a tarifa

~ reduzida:

Ry € a receita média quilométrica resultante da aplicacgéo

~ da tarifa reduzida;

Ty € o trafedo efectivamente assegurado ao caminho de
ferro com a aplicacdo da tarifa reduzida ;

R; € a receita média quilométrica correspondente a tarifa
comercial ou & média ponderada das tarifas comer-
ciais (ou a tarifa 6ptima) que poderia ser aplicada
em vez de aplicar Ry (em principio R; > R;)

T, é o tridfego que seria efectuado com base na tarifa R,
(T < Ty) 5

p € o custo marginal da unidade de trdfego no intervalo

SR s ™

A férmula exprime que a carda resultante da aplicagdo
de uma tarifa reduzida é igual ao produto da diferenca
entre a tarifa ou as tarifas de aplicacdo (ou a tarifa
6ptima) e a tarifa reduzida pelo volume de trdfego
efectuado com base na tarifa reduzida, sendo este
resultado corrigido pelo «lucro liquido» (receita
menos o custo marginal) conseduido com o trafego
suplementar resultante da aplicac¢do da tarifa reduzida,

A férmula permite ainda definir, pelo menos tedricamente,
a tarifa Optima R,. Esta serd a que, tendo em conta

o coeficiente de elasticidade da procura : e o custo
marginal p, conduz ao valor médximo de C.

A S. N. C. B. indicou dever receber do
Estado, em 1954, a titulo de compensacio
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de vérias «tarifas sociais» o montante de
cerca de 800 milhdes de francos belgas
( 56 mil contos), que alids, 6 s6 uma quota-
-parte da carga resultante dessas mesmas
tarifas. S6 no que respeita a bilhetes de
assinaturas de operdrios e de empregados
de ordenados modestos, e que dao lugar a
um trifego que se avalia em 43°/, do tri-
fego total de passageiros de 1953, recebeu
a S. N. C. B. do Estado em 1954 a compen-
sacao de 635 milhoes de francos belgas,
representando metade da diferenca entre
o «custo de produciio» e a receita aufe-
rida de tais bilhetes de assinatura.

Os Oe. B. B .(«Osterreichischen Bundes-
bahnen»), isto 6, os Caminhos de Ferro
Austriacos, chegaram, por estimativa, a
verba de 306 milhodes de shillings (cerca de
367 mil contos) como caracterizando a perda
no ano de 1953.

Entre nés, um exemplo frisante de «ta-
rifa social» é-nos dado pela tarifa de bi-
lhetes de assinatura.

O nimero de passageiros transporta-
dos na nossa rede com esta espécie de hi-
Ihetes é computado anualmente em 17 mi-
lhoes (35 a 37°/, do total). Fntretanto, a
respectiva receita bruta cifra-se anual-
mente em cerca de 19800 contos (s6 6,5/,
da receita bruta total de passageiros!).

Quer dizer: transportamos muitos mi-
Ihdoes de passageiros a preco barato (em
média, de $07,4 por passageiro-quilémetro,
ou seja, com 70°/, de redugdo sobre a 3.*
classe da Tarifa Geral).

E mais: dada a propor¢do em que a re-
ceita de assinataras intervém no total da
receita de passageiros, evidente se torna o
papel de segundo plano que o respectivo
trafego hd-de desempenhar sempre numa
politica de valorizagido de receitas, ja que,
por imperativos de ordem social, é difieil
promover o acréscimo dos respectivos
precos unitdrios de transporte.

Num estudo feito hd anos nos Caminhos
de Ferro Belgas concluia-se que enquanto
um passageiro com assinatura semanal de
operdrio, de 3." classe, dava, a distancia

média (cerca de 23 km), a receita de 3 frs, .

~
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belgas, o. custo de produc¢do do respectivo
transporte cifrava-se em cerca de 11 frs.
belgas. Se a distincia aumentasse, a diver-
génecia mais sensivel seria: a 50 km, por
exemplo, a receita de 4 frs. belgas, corres-
ponderia o custo de 22,5 frs. belgas. Consi-
derando s6 os casos de percurso médio,
poder-se-i dizer que nesta categoria de
assinaturas o resultado global da diver-
géneia entre custos e receitas se exprimia
por «déficits» da ordem dos 270 °/, das re-

ceitas.
Quanto a ndés, mesmo na auséncia de

elementos que nos permitam aplicar a for-
mula aconselhada pela E. C. K., ndo nos é
dificil fazer a estimativa de que a carga
anual da manutencio da nossa Tarifa de
Assinaturas ndo andard por menos de 35
mil contos anuais. _

Se acrescentarmos a esta carga a que
se pode admitir seja derivada da manuten-
¢ao da Tarifa de Tranvias —outra tarifa a
que nio se pode negar o cardcter «social
— e que computamos da ordem, talvez,
dos 14 a 15 mil contos anuais, encontrare-
mos ja o montante de 50 mil contos anuais,
e que s6 representa uma quota-parte das
cargas totais respeitantes ao trifego de
passageiros.

Estes 50 mil contos anuais representam
cerca de 14 °/, das despesas anuais da C. P.
com vencimentos do seu pessoal do activo!

6. A ecaracterizacao do nosso trifego de
passageiros segundo as classes.
Confronto com o panorama de al-
gumas redes europeias.

Antes de mais, devemos salientar que
uma anélise do trafego de passageiros por
classes ndo encontra na presente conjun-
tura, quanto a nds, a normalidade que seria
desejdvel e que permitiria conclusdes mais
seguras.

Na realidade, desde hd anos que vem
desenvolvendo-se gradualmente uma poli-
tica de reducido do nimero de classes a
duas: 1. e 3.* numas linhas (a maioria) com
o abandono correlativo da 2.%; noutras li-
nhas (principalmente na Zona Centro) se
oferece, por vezes, 1.2, 2. e 3.* classes.

Resumindo, podemos dizer:
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"1 760 km de linhas sé com 12 e 3.2 clas-

ses (49 °/, da rede);

1 811 km com 1.2, 2.* e 3.2 classes, mas
onde, por vezes, ha comboios sem 2.* classe
(51 °/, da rede).

A situacdo estd, pois, influenciada por
factores estranhos a livre escolha do pas-
sageiro, ndo permitiudo os nimeros actuais
sendao ilacdes restritas. '

Deste modo, quanto a utilizacio da 2.*
classe, os nimeros globais nenhum signi-
ficado tém agora; quanto a 1.* e 3.* classes,
os numeros estardo decerto influenciados
pelas primreiras reaccdoes dos antigos pas-
sageiros de 2" classe, que ainda hesitam
quanto a classe a tomar.

Seré preciso pois aguardar mais algum
tempo e analisar, cumprida entdo uma po-

. litica integral de duas classes, como se

fixou a distribuicao.
Vejamos, no entanto, como tem sido
essa distribuicio nestes tltimos anos:

QUADRO V

Distribuicdo dos Passageiros {ransportados
e dos Passageiros-quildmetro segundo as
classes (em milhares)

| 1952 1953 1954
l - P PR —— ——
Passageiros transportados
em- 18 classe i ety 824 050 1 075
em 2.2 classe 2 682 | 2488 2 294
em 3.2 classe. . 45 161 | 46 269 48 554
Passageiros - quilometro

em 1.2 classe 76 C68 |. 106 306 | 122 945
em 2. classe 184 578 | 131 929 | 102 199

em 3.2 classe . " '.ll 078 435 |1 151 651 |,1 207 866

Mais elucidativos se tornam os nimeros
com a sua conversdo em percentagens:

QUADRO VI

Distribuicdo dos Passageirbs transportados e
dos Passageiros-quildmetiro segundo as clas-
ses (em percentagens dos totais)

| 1952 19563 | 1954
Passageiros transportados | P59
am 1* classe - . o wou 1,7 1,9 2,1
em 2.Mclasse & v g ® 5,5 5,0 | 4,4
em 3." classe ) 92,8 93,1 93,5
! .
Passageiros - quilometro |
’ |
em 1® classe = . * | 5,7 7,6 8,6
ent . 2% plasse =, s w 15,8 9,5 7,1
B 3.2 ClHSEE w o v ie 80,5 82,9 | 84,5
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Comparemos estas distribui¢des com as
de 4 anos afastados e de conjuntura dife-
rente: por exemplo, 1927 (ano em que a
accao do automével pouco ainda se fazia
sentir), 1938 (dltimo ano anterior 4 guerra),

1944 (ano de guerra) e 1947 (ano de apos-
-guerra):

QUADRO VII

RistribuicZo dos Fassageiros transpcriados e
dos passageiros-quildmetro segundo
as classes (em percentagem dos totais)

11927/1938| 10,44 | 1048
| (a) | (a)
l-...__-_ e : S
Passageiros transportados j
ém'tirelasse o . w s 41 141 3|18
em2iclasse . . . : . . . 17|/65| 88| 88

em 3.% classe 179 1921 | 899 | €99

- i
Passageiios — quilometro ' '

Om TV CIBSEe - et g F Ay S e R U AR
oy &0 Clase® .- T v e owe Ve L Al L BB | X RS

78,0 | 78,0

em Biclasse .. . e it . | 788

o

(a) Nas estatisticas publicadas nestes anos ndao foram
tidos em conta os passageiros que adquiriram bilhetes
em ftransito bem como os portadores de bilhetes de
assinaturas.

E perceptivel, ante os dados destes dois
quadros, aquilo a que os franceses deno-
minam glissement (**) interclasses.

Assim, em 1927, ano ainda de {fraca
actuacio do automovel entre nés, o con-
junto 1.*+2.* classes tomava 21°/, dos pas-
sageiros transportados, enquanto a 3.* classe
tomava 79°/; em 1938, ano de plena actua-
¢io do automodvel, a situacio alterou-se
sensivelmente: o conjunto 1.*+2." classes
toma agora s6 7,9°/, do total, enquanto a
3.* classe toma 92,1°/, do total.

Em 1944 e 1948 reflectem os nimeros
situacdo de dificuldades do automével du-
rante a guerra, sobretudo do automoével
particular, pois melhora um tanto o apro-
veitamento do conjunto 1.+ 2" classes
(10,1°, do total) em oposi¢ao a ¢9,9°/, do
total, relativo a 3.* classe.

Passada essa época de dificuldades, de
novo o deslizamento se verifica no sentido

(12) Que podemos traduzir por escorregamento ou des-
lizamento do trifego, neste caso de umas classes para outras,
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da 3.* classe, em niveis até entio nunca
alecancados anteriormente, ao que ndo é
estranho, em certa medida, como é de cal-
cular, a supressio da 2.* classe. E assim,
o conjunto 1.*+2* classes fixa-se agora a
roda de 7°/, do total, com tendéncia para
menos, enquanto a propor¢io dos passa-
geiros de 3.* classe se fixa em 93°/, do total,
ecom tendéncia para aumentar ().

Com percentagens um tanto mais favo-
raveis para o conjunto 1.* + 2.* classes (quer
dizer, os passageiros de 1.* e 2.* classes
percorrem por viagem, em média, mais
elevada quilometragem) fica também pa-
tente a referida tendéncia do deslizamento
dos passageiros das classes mais elevadas
para a 3.* classe atentando nos dados res-
peitantes a distribuicdo, por classes dos
passageiros-quiléometro.

Embora o fenémeno do deslizamento
para a ¢.* classe resulte de virias causas,
os dados que apresentamos revelam, quanto
a nos, a influénecia do transporte automo-
vel ('), publico e particular, sobretudo o
altimo, e ainda, no apés-guerra, a influén-
cia, embora mais diminuta, do avido. 3

(13) Acresce aqui dizer que os dados de que atrds nos
servimos respeitantes a 1927 e 1938 ndo oferecem
aquele grau de comparabilidade que desejariamos
pois ndo tiveram em conta, como observamos, os
passadeiros que adquiriram bilhetes em tréansito
bem como os portadores de bilhetes de assinatu-
ras. E natural que, pelo menos, os portadores de
bilhetes de assinaturas «pesem» mais na 3." classe
que na 1. ¢ 29, E pois de admitir que, se os dados
de 1927 e 1938 tivessem tido em conta tais catedo-
rias de passagdeiros, a composicdo relativa de tra-
fego desses anos, por'classes, indicasse uma utili-
zac¢do um pouco mais elevada para a 3. classe,
em prejuizo do conjunto 1.* 4 2.* classes. A recti-
ficagfio, em nosso entender, deveria ser de pequena+
monta e ndo invalidaria as conclusdes, bastando
que se atente na profunda modifica¢dio operada

de 1927 a 1938, um e outro anos oferecendo dados
com o mesmo grau de comparabilidade.

(14) O Prof. Doutor J. Lapa, na sua disserta¢do «Trans-
portes Terrestres» (1946) também aponta o desa-
proveitamento das classes superiores no periodo
1929-1938 (V. pd. 228, ob. cit.).

( Conclui no proximo nimero)



























