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Programa de fabricacdo de locomotivas:

Locomotivas a vapor para linhas principais, fins industriais e de construcéo
Locomotivas a vapor sem fodo / Locomotivas de condensacdo HENSCHEL
Locomotivas eléctricas / Locomotivas diesel-eléctricas Henschel-General-Moto1s
Locomotivas diesel hidraulicas.
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ELECTRO-RADIO OCEANO, LDA.

Rua dos Bacalhoeiros, 123
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LEITOR: O melhor servigo que podes presiar
ao c<Boletim da C. P.» é angariar
novos assinantes. Serds, assim, o
nosso melhor colaborador.

BOLETIM DACE

Noe 311 MAI0 — 1955 AND 27.
N\ Id
FUNDADOR: ENG. ALVARO DE LIMA HENRIQUES
PROPRIEDADE DIRECTOR ADMINISTRACAO
da Companhia dos Caminhos Eng.° Roberto de Espregueira Mendes Largo dos Caminhos de Ferro
de Ferro Portugueses EDITOR: ANTONIO MONTES —Estagdo de Santa Apolonia

Composto e Impresso mna Tipografia da <Gazeta dos Caminhos de Ferro», R. da Horta Sees, 7 — Telef, 20158 — LISBOA

O OO O

A ELECTRIFICACAO

DOS NOSSOS CAMINHOS DE FERRO

. Este € o tipo composi¢cdo eléctrica que a
partir de 28 de QOutubro de 1956, vere-
mos circular na linha de Sintra.



A proposito do nosso
Irafego de passageiros

Poellto DR
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Chefe do Servigo de Trifego

Boletim Estatistico, distribuido em
Marco, insere elementos relativos ao
ano de 1954 que retratam a evolucdo
do nosso trafego no decurso daquele
ano e tdo interessantes eles se nos afiguram
- que ndo resistimos a tentacdo de os trans-
crever com os ligeiros comentarios que a sua
leitura nos sugere. Para ndo alongar dema-
siadamente esta noétula, limitaremos as nossas
observacoes ao trafego de passageiros. Come-
caremos por verificar que no transcurso da-
quele ano transportamos cerca de 52 milhdes
- de passageiros, mais 4°/o do que no ano an-
terior. Como a populacdo do nosso Pafs
(Continente) é de cerca de 8,4 milhdes de
individuos, poderemos atribuir a -cada um
deles a média de 6 viagens anuais (*). "
. Vejamos, agora, a distribuicdo dos 52 mi-
lhoes de passageiros pelas diferentes classes
que utilizaram. Diz o nosso Boletim Estatis-
tico que a 1.2 classe foi ocupada por cerca
de 1 milhdo, mais 13°/ do que no ano ante-
rior; a 2.2 classe, por 2 milhdes, menos 8°/o
e a 3.2 classe, 49 milhOes, mais 5°o.

O elevado aumento comprovado na 1.*
classe em detrimento da 2.2 classe, ndo tra-
duz ascensdo no nivel de vida dos habituais
utentes das classes superiores. Ele é o re-
flexo apenas da politica da supressdo gradual
da 2.2 classe na nossa rede, orientacdo esta
que, desde ha anos, a nossa empresa vem
trilhando. E ja agora parece nfo serem total-
mente despropositados os esclarecimentos que
vamos prestar acerca da deliberacdo tomada

(') Segundo célculos feitos com elementos refe-
rentes ao ano de 1953, verifica-se que em Espanha a
capitacdo € de 4 e em Franca de 12. Estes indices
podem, embora interessantes, levar-nos a conclusdes
menos exactas.

pelos caminhos de ferro europeus de limitar
a duas as actuais e ja classicas trés classes.

Ao examinarmos a distribuicdo dos passa-
geiros transportados pelas trés classes, veri-
ficamos que em 1954 apenas 2° da totalidade
viajou em 1.2 classe; 4°, em 2.2 classe e,
finalmente, 94°', na 3.2 classe, isto é, apenas
6° o utilizou carruagens de 1.2 e 2.2 classes.

Esta diminuta ocupagdo das classes supe-
riores ndo € facto especifico da nossa rede.
O mesmo sucede em todas as empresas fer-
roviarias europeias. Os exemplos que a se-
guir se mencionam, calculados segundo ele-
mentos estatisticos de 1953, corroboram a

afirmacao : i
ESPANHA FRANCA
1.2 classe . A3 TR 1.2 classe . 0,4 °/o
2R glanae L < UG Y 2.4 classe . 5,6°/o
3.1 classe . 871 °/° 5.8 classe . , .94,0"/,
BELGICA SUICA '
1.2 classe . . 0,079/, I2elasge: o v 0,159,
2.2 calsse . o OO0 g 2.8 classe . . 5,209/,
3.2 classe . .£4,200/, 3.2 classe ., 94,652/
ITALIA SUECIA
1.2 classe . 0,59/ 1.2 classe . . 0,029/
2.8 classe . ;0% 2.2 classe . . 1,44 °/0
3.2 classe . 922°/, 3.0 classe . 98,54 /o

Ndo admira, pois, que, ndo s6 no desejo
de proporcionar a sua clientela mais nume-
rosa as indispensaveis comodidades, mas
ainda no intuito de competir com a camiona-
gen e a aviacdo, o caminho de ferro tenha
nas ultimas décadas introduzido nas carrua-
gens de 3.2 classe profundas modificacoes,
facultando aos seus utentes conforto s6 con-
seguido até entdo nas carruagens das classes
superiores.

Os aperfeicoamentos aproximaram as cat-



fuagens de 3.2 classe das de 2.2 classe,
quanto ao bem estar oferecido, o que impli-
cou, por sua vez, melhoria nas carruagens
de 2.2 classe que mais proximas ficaram, por
sua vez, das de 1.2 classe.

Por outro lado, a necessidade de possuir
carruagens para 3 classes impde a existéncia
de um parque de variado e numeroso material,
sempre oneroso ndo sO quanto a sua aquisicao
como quanto a sua conservacdo e reparacdo.

Estes factos e a tendéncia natural para a
elevacdo do nivel de vida, levaram os cami-
nhos de ferro a encarar a eliminacdo de uma
classe, o que, além de grande economia, tra-
tia simplificagdo na exploracdo e facilitaria a
Composicdo dos comboios, dando-lhe maior
homogeneidade.

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

De facto, desde hd muitos anos que nas
linhas de via estreita se eliminara a 2.2 classe
mas na verdade foi somente depois da incor-
Poracdo, em face da necessidade premente
f‘e melhorar a economia da exploracdo e de
Incrementar o emprego de automotoras, que
€ncetamos abertamente a politica das duas
Classes e assim ¢ que em 1 de Abril de 1950
S€ instituia na antiga rede do Sul e Sueste
€ste regime. Ao tempo, na Europa, apenas a
Inglaterra e a Holanda o adoptavam. Por tal
Motivo, ja em reunido que teve lugar em
Roma, em 1950, a Comissdo dos Assuntos
Gerais da Unido Internacional dos Caminhos
de Ferro (U. 1. C.), solicitava da Companhia
e'Sclarecimentos acerca da experiéncia que
tinhamos desta matéria.

Depois de profundo estudo, levado a efeito
Pelos caminhos de ferro europeus, através da
Unidio Internacional dos Caminhos de Ferro
(1 C.), foi decidido que em Junho do
Proximo ano se adoptasse em todos os cami-
Thos de ferro, participantes da U. I. C., o
fegime de duas classes, salvo quanto aos
C'flminhos de ferro da Peninsula Ibérica, em
Virtude da sua situacdo particular, e os da
ltilia e da Grécia que, por ora, s6 admitem
O regime a duas classes em trafego interna-
Clonal,

Este sistema, que agrada desde logo,
trds, para muitas empresas, problemas de
Ordem material e tarifdria que sdo de ponderar,

Assim, por exemplo, muitas empresas pos-
suidoras de numerosas carruagens de 2.2 classe
com compartimentos de 8 lugares véem-se na
necessidade, em ~cumprimento do que foi
acordado internacionalmente, de as modificar
para lhes dar a comodidade das carruagens
de 1.2 classe, cujos compartimentos devem ter
apenas 6 lugares. Esta modificacdo representa
uma reducdo no namero de lugares ofereci-
dos, o que implicard a aquisicdo de mais
material.

Quanto ao aspecto taritario, hd que con-
siderar o problema dos precos. Como o0s
leitores sabem, estamos ja cobrando, desde
Marco de 1953, na rede geral, o preco espe-
cial de $38 por passageiro-quilometro para a
1.2 classe, preco este que difere apenas de
3 centavos do preco da 2.2 classe.

Este facto facilita-nos a gradual extensao
do regime das duas classes a toda a rede,
embora por enquanto se verifiquem algumas
dificuldades, principalmente na aplicacdo das
disposicoes tarifarias, dada a coexisténcia dos
dois regimes. '

Recomecemos a leitura do nosso Boletim
Estatistico. Diz-nos este que o namero de
passageiros-quilometro se eleva a 1433 mi-
Ilhoes, mais 3°0 do que no ano anterior. Se
o distribuirmos por classes, teremos:

123 milhoes

et glagsacs . T s v
2.2 classe 102 milhoes
3.2 classe _}gg§lnﬂh6es

1433 milhoes

Se nos lembrarmos que viajam mais pas-

sageiros em 2.t do que em 1.2 classe, verifi-

caremos em face dos nimeros acima transcti-
tos, que o passageiro de 1.2 classe percorre
maior distdncia do que o de 2.2 classe.
Compreende-se ; para viagens longas o
passageiro procura rodear-se de maiores co- -
modidades e por isso da preferéncia a 1.2
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 €, dos passageiros que, embora nume-
rosos, fazem pequenos percursos. Este per-
curso médio ¢ um pouco inferior ao do ano
anterior (1°/0). E curioso saber-se que, na



Sui¢a ('), o percurso médio é de 29 kms., na
Franca € de 52,2 kms. e em Espanha eleva-se
a 69 kms.. Evidentemente que, quanto mais
extenso € o Pais e por conseguinte dilatada
a rede ferrovidria, maior possibilidade existe
do percurso médio ser elevado. Por outro
lado, quanto mais elevado é o percurso médio,
maior € o rendimento obtido.

Verificamos agora que no ano passado a
quantidade de 6 passageiros, em média, por
comboio, aumentou. De 200, passou a 214,
ou seja um aumento de 7¢/,. Daqui resultou
melhoria (3°0) no coeficiente de utilizacéo
das carruagens, coeficiente este que foi de
40,70 6. Estes altimos indices indicam melho-
ria no aproveitamento do material e, por con-
seguinte, melhoria nas condicdes de explora-
¢do.

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

Verifica-se ter sido ao abrigo das tarifas
de precos reduzidos que viajou o maior nd-
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, liquida de reembolsos, se ele-
vou a cerca de 310 mil contos, mais 2°/s do
que no ano anterior.

Logo, o aumento da receita (2°/) ndo
- correspondeu ao aumento verificado no ni-
mero de passageiros transportados (4°o).
Devemos encontrar a explicacdo desta dis-
paridade no menor percurso médio alcancado
em 1954 (menos 1°%) e no maior nimero de
viagens efectuadas ao abrigo das Tarifas
especiais, que prevém precos dos mais redu-
zidos do nosso sistema tarifario. De facto,
enquanto foi apenas de 1°'s 0o aumento veri-
ficado no ntmero de passageiros que viaja-
ram com bilhetes da Tarita Geral ou da Ta-

(') Dados referentes ao ano de 1953,

rifa de Tranvias elevou-se a 10 e a 189/, o
aumento registado no nimero 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 0s que
utilizaram os nossos servigos de mais baixo
preco.

Da importancia de 310 mil contos, corres-
pondeu 49 mil contos a 1.2 classe (mais 179 o),
31 mil, a 2.2 classe (menos 27° o) e 230 mil a
3.2 classe (mais 4° ,), isto €, a 3.2 classe con-
tribuiu para a receita total com a elevada
percentagem de 75, reservando-se as classes
superiores, as duas em conjunto, os restan-
tes 250,

Outro elemento curioso que o nosso Bole-
tim Estatistico nos fornece é a receita, liquida
de reembolsos, por passageiros-quilometro :

laclasse . . . $40
Prcldese 2 . o 830
d2classe . . . - $19,1

Esta receita indica-nos que estamos co-
brando pregos reduzidos situados muito abaixo
dos que correspondem cobrar ao abrigo da
Tarifa Geral. Assim, por exemplo, na 3.
classe, o preco por passageiro-quilometro é
de $25, pelo que a receita atingida repre-
senta a reducéio, média, de 23,6°%.

Das Tarifas de passageiros em vigor, € a
das Assinaturas que beneficia de redugoes

- mais protundas. Esta tarifa é tipicamente uma

tarifa social que traduz um pesado 6nus para

a nossa empresa.
Contém o Boletim Estatistico outros ele-

mentos interessantissimos para a analise do
nosso trafego de passageiros e que merece-
riam, porventura, comentario, embora ligeiro,
se ndo fosse a necessidade de reduzir esta
pequena nota as suas convenientes propor-
coes.

Apenas nos limitaremos a registar que ao
abrigo das Tarifas internacionais viajaram 59
mil passageiros, o que representa o aumento
de 2°, em relacéio ao ano anterior e dos quais
25 mil em 1.2 classe, 28 mil em 2.2 classe €
6 mil em 3.2 classe. Este tratego tem caracte-
risticas proprias. Como se vé, sdo precisa-
mente as classes superiores as mais procura-



das. Por ser sempre elevado o percurso
médio, a receita que nos advem deste trafego
€ sempre interessante.

E para finalizar, algumas palavras em res-
posta & pergunta que prevejo tazerem alguns
dos leitores, acerca das causas determinantes
do aumento do trafego de passageiros veri-
ficado no ano findo. As causas s#o varias,
mas devemos considerar como as mais in-
fluentes as seguintes : |

Em primeiro lugar, temos que considerar
o aumento anual da populacdo que orca por
80 mil individuos. Depois, o reflexo do bom
ano agricola. E sabido que no decurso de
um bom ano agricola se regista afluxo de
passageiros. Mais dinheiro, mais movimento.
Séo as feiras mais concorridas, sdo as roma-
rias mais festejadas. Por outro lado, nalgu-
mas regioes intensificou-se a producdo indus-
trial. O motivo é o mesmo. O nosso trafego
€ um sensivel barometro das actividades
economicas. Nos anos agricolas maus e nas
epocas de depressdo economica, a estagnacdo
das transacgoes reflecte-se imediatamente nas
nossas bilheteiras.

Outra causa directa é a melhoria do ser-
vico que se .tem verificado com a intensifica-
¢do de circulagdo de automotoras, ja com a
circulagdo que teve inicio com as novas au-
tomotoras ALLAN, na linha do Oeste, ja com
0 servico de automotoras no litoral do Al-
garve, servico este que embora recente (inau-
gurado apenas em 1 de Novembro do ano
findo), desde logo mereceu o favor do Pa-
blico. Temos depois o trafego captado pelos
servicos especiais que se fazem durante o

ano e que tem vindo a aumentar. E por se-
rem curiosos, embora ndo constem do Bole-
tim Estatistico, ndo deixaremos de mencionar
os seguintes dados :

Durante o ano de 1954 efectuaram-se nada
menos do que 120 servigos especiais por
motivo de festas, feiras e romarias e que ori-
oinaram o transporte de mais de 208 mil
passageiros, tendo-se elevado a receita obtida
a 1.890 contos. Pelas duas grandes peregrina-
¢des a Fatima venderam-se 7.225 bilhetes que
nos renderam perto de 430 contos. Curioso
também registar o que se passa com 0s com-
boios especiais organizados pelos Clubes
desportivos destinados ao transporte de joga-
dores de futebol e dos seus simpatizantes.
No ano findo realizaram-se 74 comboios que
percorreram 31 mil quilometros, transpor-
tando cerca de 41 mil passageiros e rende-
ram mais de 2.500 contos.

Além destes, efectuamos mais 44 comboios
especiais requisitados pelo ptiblico, os quais
percorreram cerca de 10 mil quilometros, trans-
portando mais de 14 mil passageiros, tendo o
rendimento ultrapassado 730 contos.

~ Bem merece o trafego de passageiros de
todos nos, ferrovidrios, a mais atenta vigilan-
cia, cuidado e carinho. Pela sua propria
natureza, ele é de extrema sensibilidade.
Exige constantes aperfeicoamentos de ordem
comercial e material. Mais do que com pregos
reduzidos, este trafego capta-se e assegu-
ra-se com boa execucdo do servico. Mas bem
servir o Publico é, afinal, o lema da nossa

actividade.















































































