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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua histéria

Pelo Eng.° FREDERICO

Se o carril nasceu de uma simples barra de ma-
deira sobre a qual rolava uma roda ndo menos tosca,
de um primitivo veiculo, a moderna e imponente lo-
comotiva ndo foi menos, na sua origem, um bem rudi-
mentar e quase infantil maquinismo e no qual, con-
tudo, ndo podemos deixar de venerar uma das mais
extraordinarias criagoes do génio do homem.

A origem da médquina de vapor ndo é bem averi-
guada. Heron de Alexandria, na antiguidade, e, mais
perto de nos, Leonardo de Vinci e Salomdo de Causs
parece terem conhecido a forca expansiva do vapor
de dagua. O mesmo se pode dizer de Roberto Boyle,
protector de Papin durante a sua estadia em Londres.

Em 1690, Papin inventou a célebre «marmita» ou
autoclave, que tem o seu nome; teve a ideia de uti-
lizar o vasio parcial criado pela condensac¢do do va-
por de dgua, para aspirar um émbolo destinado a
elevar um peso, mas ndo utilizou propriamente a
forca da pressdo do vapor.

Foi o capitdo Savery, em iInglaterra, quem pri-
meiro a aproveitou para exaustdo de dguas, actuando
O vapor directainente sobre a superficie da dgua a

~elevar, sem interposicdo de qualquer émbolo. New-

commem e Cawley introduziram na maquina de
Papin modificacoes importantes e, mais tarde, Hum-
phry Potter descobriu o primeiro sistema, evidente-
mente muito primitivo, de distribuicdo automatica da
agua e do vapor.

Mas o primeiro grande passo foi dado por James
Watt que, quase 70 anos depois, aproveitou a des-
coberta da forca de vapor d’agua por Papin, trazendo
profundos aperfeicoamentos & ¢<bomba de fogo» de
Newcommem e transformando-a em uma maquina
motora. |

Introduziu-lhe o condensador exterior ao cilindro,
a biela e a manivela, o regulador, mas ainda nio
utilizou sendo com extrema prudéncia a pressdo
directa do vapor.

Em todo o caso, essa timida tentativa foi o inicio
da mais extraordindria revolucdo, talvez, nas indis-
trias de toda a espécie e especialmente na dos trans-
portes. E, assim, Fulfon com a maquina maritima,
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consegue dominar os mares e libertar a navegacdo
dos caprichos e incertezas dos ventos e das corren-
tes. E o génio de Stephenson, modesto fogueiro das
minas de Newcastle, vence as resisténcias dos ca-
minhos e faz desaparecer as distancias.

Pesada e ocupando muito espaco, a maquina de
James Watt ndo pode ser aplicada sobre rodados,
como tinha pensado. Por isso, James Watt limitou-se
a dar a indastria o seu primeiro motor a vapor, mas,
no entanto, mo nento tdo alto na vida da humanidade
que ela, ainda hoje, lhe ndo esgotou os beneficios.

A primeira miquina a vapor utilizada sobre um
veiculo automotor parece ter sido em 1770 devida a
a Cugnot; pouco terd andade, mas, na sua marcha
titubeante, conseguiu a faganha de derrubar um muro
do Arsenal e hoje repousa ainda, velhinha e vene-
rada, no Conservatorio de' Artes e Oficios de Paris.

Oliveiro Evans, nascido em 1755, simples opera-
rio carroceiro de Philadélfia, criou por sua vez um
carro a vapor de alta pressdo que atingiu, segundo
¢ tradigdo, 10 atmosferas, consideravel para a época.
Como ¢é costume, zombaram dele, consideraram-no
louco, mas o éxito acabou por coroar os seus esfor-
¢os e, por fins do ano de 18)), pode ver-se o pri-
meiro veiculo a vapor circular nas ruas daquela ci-
dade. Os seus esforgos, porén, sem apoio financeiro,
ndo puderam prosseguir e os Estados Unidos perde-
ram assim a gléria de terem talvez criado a locomo-
tiva a vapor e o caminho de ferro. ' -

Foi entdo que dois mecanicos ingleses, Trevithick
e Vivian, conhecedores do famoso veiculo de Oli-
veiro Evans, o aperfeicoaram e colocaram sobre um
chassis com engrenagens e um dispositivo de ala-
vanca para direc¢do do veiculo. Tiraram em seguida
patente de uma «diligéncia a vapor para estrada>.

Com grande decepgdo, porém, verificaram que
€ssa pesada maquina, montada sobre rodas com aros
de ferro, se recusava a andar! Mas tal decepcdo
pode considerar-se a origem da locomotiva de cami-
nho de ferro, porque Trevithick, perante aquele insu-
cesso, foi levado em 1804 a ensaiar o seu veiculo
sobre os carris das minas.
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"
Richard Trevithick — (1771-1833)

O nome de Trevithick, a quem s6 muito tarde foi
feita justica, é, pois, o primeiro nome da locomogéo
a vapor sobre carris e, com ele, comeca a nova era
dos transportes terrestres.

E’ geralmente aceite como sendo a prlmelra loco-
motiva a vapor a «Uncle Dick’s Puffer» construida
por Ricardo Trevithick. Evans, na América, fora o
primeiro a pensar na alta pressdo do vapor aplicada
a locomocdo terrestre, mas foi Trevithick que lhe
deu a verdadeira aplicagdo pratica. Foi ele o grande
inovador que realizou a locomotiva rolando sobre
carris: foi ele que abriu vitoriosamente o novo cami-
nho a locomocdo terrestre, mas, como tantas vezes
sucede, a realizacdo ndo teve seguimento imediato.

Contudo, essa locomotiva, tdo primitiva, rebocou,
pela primeira vez em 21 de Fevereiro de 18(M, vagoes
carregados de ferro em uma linha de cerca de 9 mi-
lhas, ligando as forjas de Pennydarran, no Pais de
Gales, a Abercynon, no- canal de Clamorganshire.
Pesava cerca de 5 toneladas e rebocou uma carga de
20 t a velocidade de 5 milhas a hora.

Revista quinzenal

Uma carta de Trevithick conta ter rebocado, com
a sua maquina, 5 vagoes com 10 toneladas de ferro,
e 70 homens, em todo o trajecto, percorrendo as
nove milhas em 4 horas e 5 minutos.

Em Margo do mesmo ano rebocava 25t mas, sob
0 peso da locomotiva, fracturaram-se varios carris.
No ano seguinte, Trevithick construiu em Newcastle
segunda locomotiva para as minas de Wylam, que
usavam ainda carris de madeira; parece porém, que
ndo chegou a servir e foi aproveitada como maquina
fixa.

Entre Julho e Setembro de 1808, nova locomo-
tiva, agora de quatro rodas, com cilindro vertical na

parte posterior da caldeira e ligado, por meio de uma
biela, as rodas traseiras. Transportada para Londres,

Trevnthlck instalou esta nova locomotiva, a que dera

Uma locomotiva de Trevithick — (1804) X

o nome curioso de «Catch me who can» (<agarre-me
quem puder»), em Euston Square sobre uma via cir-
cular, em um recinto fechado, onde o publico a podia
admirar e mesmo utilizar o vagéo que ela rebocava,
mediante o pagamento de 5 shillings e 1 shilling
mais para andar no tal vagdo.

Algumas semanas depois, a fractura de um carril

e S —

Locomotiva de eremalheira construfda por_Matthew Murray, sob desenhos de Blenkinsop — (1812)
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fez a locomotiva descarrilar e voltou-se, o que Jevou
a encerrar a exibicdo e Trevithick a desistir.,.

Ndo foi, porém, indtil a iniciativa deste homem
empreendedor que se pode considerar o pai da loco-
motiva: a conclusdo principal a colher para os inven-
tores, que se lhe seguiram, foi que a aderéncia
das rodas era suficiente para a maquina se mover,
mas insuficiente para permitir o reboque de cargas

Matthew Murray — (1765-1826)

tais que este modo de trac¢do fosse economico. Eis
0 primeiro problema, pois, que havia a resolver.

A Travithick seguiram-se Matthew Murray e John
Blenkinsop, que deram a locomotiva de Trevithick o
aspecto pratico, de que carecia, e de tal modo que,
durante vinte anos, as suas maquinas primitivas con-
tinuaram em servico. N

Blenkinsop, em 1811, fez patentear novo tipo de
locomotiva cuja propulsdo se fazia por meio de uma
roda dentada que engrenava em uma cremalheira
paralela aos carris, disposi¢do hoje usada ainda para
os caminhos de ferro de montanha, mas que entdo
era apresentada como solu¢do geral para o problema
da aderéncia.

Malthew Murray, que fora o desenhador das ma-
quinas de Blenkinsop, aplicara-lhes depois uma ino-
vacdo de sua invencdo: dispds dois cilindros verti-
cais que actuavam, por meio de manivelas em an-
gulo recto, para évitar o ponto morto, sobre dois
pignons ligados ao eixo da roda dentada.

A primeira experiéncia efectuou-se em 24 de Junho
de 1812; rebocou vagoes pesando 3,5 t cada um,
aos quais se somaram 50 espectadores, fazendo com
este <imenso peso» 1 milha e meia em 23 minutos
sem qualquer incidente.

Pesando apenas 5 ton., estas lecomotivas conse-
guiram rebocar 27 vagoes de carvido, representando
o peso de 94 ton. a velocidade de 5,6 kh.. Com
carga mais leve chegaram a atingir 16 k/h..

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Estiveram ao servico durante mais de vinte anos,
0 que prova como, para o tempo, tinham sido bem
concebidas e executadas.

Pode-se talvez dizer que foi esta a primeira apli-
cacdo industrial eficiente da traccdo a vapor em ca-
minho de ferro.

O tipo parece mesmo ter-se generalizado, pois,
em 1813, foram construidas por John Daglish duas
locomotivas semelhantes para as minas de Coxlodge
e outras para as minas de Orell, trés das quais ainda
trabalhavam em 1822,

Foram imitadas na Alemanha, uma construida na
Real Fundi¢do de Berlim em 1816 para as minas de
Konigsgrave, na Alta Silésia, e outra em 1818 para
Geislautern, no Sarre, mas onde néo chegou a fun-
cionar por defeito da cremalheira.

Pouco mais ou menos pela mesma altura, por
1812, aparece uma curiosa solugéo, sempre na ideia
de resolver o problema da aderéncia: William e
Eduardo Chapman, de Newcastle, patentearam uma
locomotiva, em que a aderéncia ndo interessava por-
que a locomotiva se puxava a si propria por meio de
uma corrente cuja extremidade era presa a um ponto
fixo e se enrolava em um guincho movido pela pré-
pria maquina.

E’ de notar que esta patente registava também,
pela primeira vez, o carro de quatro rodas—bogie—,
movel em torno de um eixo vertical, montado na
parte posterior da locomotiva.

Outras locomotivas de corrente foram ensaiadas

Locomotiva de 8 rodas de W, Hedley em Wylam — (1815)

em 1813, nas minas de Heaton e em Novembro de
1814 na mina de J. G. Lambton, mas o sistema aca-
bou por ser abandonado.

No género bizarro, porém, depara-se-nos em 1813, |

outra solugdo que ¢ a locomotiva, a que poderemos
chamar «de muletas» do engenheiro- Brunton. A pro-
pulsdo, sempre pelo receio da falta de aderéncia, era
produzida por uma espécie de duas ¢muletas» arti-
culadas, movidas por um émbolo e que se apoiavam
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alternadamente no solo. E o curioso € que, por mais
espantoso que parega, esta maquina parece ter fun-
cionado até 1815, data em que teve o fim inglorio de
ser destruida por uma explosdo.

Christopher Blackett ¢ o nome a apontar a
seguir. Proprietario de uma mina em Wylam, procu-
rava também, desde 1804, melhorar o sistema de re-
boque das suas vagonetas, que se fazia por traccdo
animal: comecou por substituir os carris de madeira,
sobre os quais giravam as maquinas de Trevithick,
por carris de ferro fundido e, finalmente, em 1812,
influenciado provavelmente pelo éxito de Blenkinsop
e Matthew Murray, encarou também a solugdo da
traccdo a vapor. Considerou, porém, muito cara a
instalacdo da cremalheira e, por isso, voltou a solu-
¢dio das rodas lisas e dos seus estudos e experién-
cias se pode considerar resolvido o problema da
aderéncia, que era entdo o magno problema a re-
solver.

Foi seu precioso auxiliar William Hedley, cujo
nome se deve fixar como dos que maior e mais deci-
sivo impulso deram para o progresso da trac¢do por
locomotivas de vapor.

Blackett mandou construir, em 1813, por Hedley,
trés locomotivas, duas das quais existem ainda, uma
no Museu das Ciéncias, de Londres, conhecida por
«Puffing Billy»; outra, no museu de Edinburgo.

Funcionaram até cerca de 1864.

A caldeira, horizontal, repousava sobre um fixe
de madeira; a frente, a alta chaminé como de uma
maquina fixa; no lado oposto, dois cilindros verticais
fazendo mover um sistema de balanceiros que transmi-
tiam o movimento as rodas por meio de engrenagens.

A méquina era de quatro rodas e pesava em ordem
de marcha, 8 t 300, podendo rebocar 50 t. a veloci-
dade de 8 km/h. Verificou-se, porém, que era demasiado
pesada para os carris e, por isso, em 1815, foi trans-
formada para oito rodas, que apresentavam a inova-
¢do de serem conjugadas por meio de engrenagens.

Mais tarde, contudo, com o emprego de carris
mais fortes, voltaram ao primitivo sistema de quatro
rodas. Y

Em Abril de 1829, a companhia de <Liverpool
and Manchester Ry.» toma uma decis@o que havia
de influenciar decisivamente a evolucdo da locomo-

A locomotiva Novelty dos engenheiros Braithwaite e Ericson
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A locomotiva Perseverance

tiva de vapor. Hesitante sobre a forma de traccéo
a empregar, resolveu abrir concurso, com o prémio
de 500 £, para o construtor que apresentasse a loco-
motiva mais aperfeicoada. A competicdo realizou-se

em Rainhill, de 6 a 14 de Outubro daquele ano. |

Que as locomotivas de vapor podiam rebocar
cargas de certo modo importantes ja se sabia porque,
a esse tempo, ja a linha de Stockton a Darlington
funcionava; mas poderiam circular com velocidade
que permitisse a sua utilizagdo em comboios de
passageiros? (7)

Cinco locomotivas se apresentaram a concurso:
a Novelty, de Ericson e Braithwaite, construida em
sete semanas, montada sobre quatro rodas, com sus-
pensdo, duas das quais accionadas por cilindros ver-
ticais; pesava 3,9 t, a caldeira tinha 3,04 metros de
comprimento e 33 cms. de didmetro, percorrida trés
vezes por um tubo de fogo recurvado. . @

Nas experiéncias foi a mais apreciada pelo pablico,
sobretudo pela sua velocidade, que atingiu 45 k h,
verdadeiramente surpreendente para a época. Sofreu
alguns acidentes, mas dias depois retomou as pro-
vas, atingindo os 48 km h, rebocando uma carruagem
com4d pessoas, que, a essa velocidade, «mal podiam
distinguir os objectos que passavamo».

A Sans-pareil, de Hackworth, tinha também qua-
tro rodas e cilindros verticais; pesava 4,8 t, exce-
dendo o limite fixado que era de 4,6 t, mas foi
autorizada a correr. Consumia muito carvdo e, durante
as provas, parou diversas vezes por avarias.

A Perseverance, de Timothy Burstall, era uma
pequena maquina de caldeira vertical, situada ao meio
do fixe que se apoiava sobre quatro rodas. Pesava
apenas 2.895 quilos, mas, pela sua pequena veloci-
dade, foi logo excluida. :

A Cyclopede, de Brandereth, era uma das varias
solugdes bizarras, que apareceram na infancia da
locomotiva. Utilizava, em vez de vapor, a forca de
dois cavalos colocados sobre um tabuleiro movel
e era a accdo das patas dos cavalos sobre 0 tabuleiro
que lhe imprimia o movimento que se transmitia as
rodas. Nem sequer foi admitida ao concurso.

Finalmente a Rocket, de George e Robert Ste-
phenson, que ganhou o prémio.

.- A Rocket pode considerar-se o protétipo de todas
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Uma patente registada em 1828 durante a campanha
da tracgiio animal contra & locomotiva

as locomotivas que depois se lhe seguiram. Foi
a Ginica que cumpriu todas as provas com regulari-
dade, repetindo mesmo algumas, e perfazendo o
percurso de 112 quilometros avelocidade de 25,75km h.

com um maximo de 47 km h. Mais tarde parece mesmo

ter atingido 85 km,h. em um percurso de 6,5 quilome-
tros, velocidade assombrosa para a época. O seu
éxito veio da facilidade de vaporizacdo, que lhe deu
a caldeira tubular, e da feliz disposi¢cdo da caixa
de fogo.

Com a locomotiva «Rocket» surgem na historia
da evolucdo da locomotiva e, de modo geral, do
caminho de ferro, os nomes de George e Robert
Stephenson, aos quais ¢ de justica associar o de
Henry Boot, secretario da «Liverpool and Manches-
ter Ry.», a quem se deve a sugestdo do emprego da
caldeira tubular.

A «Rocket» tinha, a frente, duas rodas motoras
de 1,424 metros de diametro e atrds duas pequenas
rodas de apoio com 0,76 de diametro. Os cilindros,
colocados na parte posterior, eram inclinados a 35°,
A caldeira continha'25 tubos de cobre de 76mms de

didmetro,

O peso, em ordem de marcha, era de 4,318 k.
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; Locomotiva «Rockets», 1829
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O homem que domina dai em diante e que, depois
duma luta de anos, triunfouem tudo: méaquinas, via,
trabalhos e exploracdo, foi George Stephenson, «fi-
lho da propria obra, lutador solitario e tenaz, que
acabou por vencer os homens e as coisas».

Nédo se lhe pode chamar o inventor da locomo-
tiva, nome que, como vimos, melhor cabe a Trevi-
tick, mas € certo que fez mais pelo seu progresso
do que qualquer homem até entdo e, se a nfo
inventou, foi ele que estabeleceu a sua utilidade
pratica.

Nascido em Wylam, em 9 de Junho de 1781, fi-
Ilho de dm modesto operario mineiro, bem cedo
revelou gosto e especiais aptidoes para a mecénica.
Muito novo ainda, foi encarregado da vigilancia das
maquinas em Newcomen e ai adquiriu preciosos
conhecimentos ; em 1810, tornou-se chefe maquinista

George Stephenson — (1781-1848)

nas minas de Killingworth ; em 1813 ja se dedicara
ao estudo de uma madaquina para trac¢do a vapor.
Era uma mdaquina de dois cilindros que, em Julho
de 1814, rebocou oito vagdes, pesando cerca de -30
toneladas, a velocidade de 4 milhas & hora, em uma
rampa de 1" em 450 metros ; no fundo, uma imitacéo
da' locomotiva de Blenkinsop, em que o movimento
era transmitido, por meio de engrenagens, directa-
mente &s rodas.

Em 1815, com a colaboragdo de Ralph Dodds,
apresenta outra locomotiva, na qual os dois cilindros
se encontravam por cima das rodas, que accionavam
por meio de bielas. Surgia esta locomotiva com a
particularidade importante de ter os dois eixos aco-
plados por meio de uma corrente.

No ano seguinte, novo progresso: Stephenson e
W. Losh tiram patente de outra locomotiva montada
sobre uma espécie de molas, ou melhor, amortece-
dores, constituidos por seis cilindros cheios de
vapor, cujos émbolos amorteciam os choques e
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asseguravam melhor distribuicdo da carga sobre os
carris. As rodas eram também conjugadas por meio
de correntes passando em rodas dentadas.

Ao nome de George Stephenson ha que associar
o de seu filho Roberto, engenheiro completo, que
herdou de seu pai o talento e o senso construtivo e
ndo inferior espirito inventivo.

Em 1823, pai e filho fundaram em Newcastle a
primeira fabrica de locomotivas, associando-se-lhes

Robert Stephenson — 1803-1850

Edward Pease e Michel Longridge. A sua técnica,
porém, evolucionara pouco; a disposi¢do dos cilin-
dros exigia grandes bielas, a posi¢do vertical pro-
vocava grandes esforgos, a caldeira era atravessada
por um tnico tubo de fogo que cedia pouco calor a
agua, pelo que a producgdo do vapor era fraca, lenta
e custosa. 'Com Roberto Stephenson, porém, a té-
cnica evoluciona rapidamente: os cilindros passam
a ser inclinados a 39° e colocados atrds, a suspensdo
da caldeira faz-se por molas metdlicas e é atraves-
sada por dois tubos de fogo. E a «<Lancashire Witch»,
antecessora imediata da «Rocket».

E de 1828 esta locomotiva, mas ja antes, em
1825, Stephenson construira a «Locomotion», ainda
de cilindros verticais, que rebocou o primeiro com-
boio na primeira linha férrea de servigo pablico do
mundo, de Stokton a Darhington.

Com a abertura deste caminho de ferro, as loco-
motivas tomaram em Inglaterra notdvel desenvolvi-
mento e, ao lado do nome de Stephenson, é preciso
ndo esquecer também o de 7imothy Hackworth,
engenheiro da linha de Stokton a Darlington, muito
tempo injustamente esquecido, mas que foi talvez o
melhor colaborador de Stephenson e teve grande
papel no desenho das maquinas construidas a partir
de’ 1825.

Hackworth construiu a <Royal George», a ma-
quina mais poderosa do seu tempo e que tem, na
era o da aderéncia cuja primeira solucdo safu da

-
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histéria da locomotiva, interesse muito particular
pelas notdveis inovacdes que apresenta: foi a pri-
meira com seis rodas, trés de cada lado, con-
jugadas por meio de bielas exteriores, foi a primeira
com biela de transmissdo directa do movimento do
cilindro a roda motora e ainda a primeira que utili-
zou o tubo de escape do vapor na base da chaminé
para activar a tiragem.

Esta locomotiva, que veio trazer a linha de Sto-
ckton a Darlington novo impulso e como que nova
vitalidade, funcionou até 1842. -

Hackworth construiu ainda varias locomotivas,
mantendo sempre aqueles aperfeicoamentos.

Anteriormente, a velocidade era pouco superior
a da trac¢do animal e a possibilidade de reboque
reduzida a cargas pouco elevadas.

Um dos grandes problemas, comoja se acentuou,
imaginagdo de Blackett, aperfeicoada depois e espe-
cialmente, como se disse, por Hackworth.

Pode dizer-se que assim desapareceu o grande
obstaculo que entravava o desenvolvimento do cami-
nho de ferro. Contudo, durante dezasseis anos, de
1813 a 1829, a locomotiva inglesa arrastou existén-
cia pouco brilhante, apesar dos seus incontestaveis
éxitos.

A caldeira, constituida por uma simples fornalha
tubular alojada no centro do corpo cilindrico, que
continha a dgua, era incapaz de fornecer a quanti-
dade de vapor necessdria. Daf a sua pouca veloci-
dade.

E entdo que surge, na histéria da locomogdo a
vapor, outro nome dos maiores, dos mais ilustres e

Locomotiva <Locomotion» — 1825
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dos mais decisivos: Marc Seguin. E, com ele, a Franga
ocupa também na historia dos caminhos de ferro
lugar proeminente.

Foi ele que, em 1828, deu aquele problema a
solugdo mais brilhante e, na ocasido, verdadeira-
mente surpreendente: a caldeira tubular, associan-
do-lhe a tiragem forgada pelo jacto do vapor na base
da chaminé que, de resto, em simu'taneidade oca-
sional, Hackwarth ja também adoptara.
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Mare Beguin — (1786-1875)

Os ingleses reinvindicaram para si também
aquela inovacdo, datando-a de 1791 ; mas a verdade
€ que, se a caldeira inglesa pode comparar-se.a de
Séguin, o que ndo houve foi a sua adaptacdo a
uma maquina. motora como fez o engenheiro fran-
cés (1) (%).

E foi, com este notavel aperfeicoamento, que a
locomotiva se revelou capaz de rebocar pesadas cargas
e a velocidades elevadas. Quer dizer, se a precursores
da estatura de Stephenson e Hackworth se deve a cer-
teza-—do caminho de ferro, como uma realidade pratica,
a Marc Séguin deve-se a possibilidade de se tornar o
maravilhoso instrumento do futuro.

Marc Séguin nasceu em Annonay em 20 de Abril
de 1786. Engenheiro, inventor, sdbio na ciéncia
pura, deve-se-lhe a teoria da equivaléncia mecénica
do calor, a constru¢do das primeiras pontes sus-
pensas (1823), dos primeiros grandes tineis (1827) e
até a criagdo de obras sociais, verdadeiramente re-
voluciondrias para a época.

Visitou vdrias vezes os caminhos de ferro ingle-

Locomotiva «Planet» — (183]1)
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ses, estudou as suas locomotivas e ali comprou,
para a linha de Saint-Etienne a Lyon, as duas que
serviriam de modelo.

Foi, entdo, que, reconhecendo a insuficiéncia da

_vaporizacdo e a necessidade imperativa de a au-

mentar, concebeu a sua caldeira tubular.

Em uma das locomotivas, que depois construiu,
Séguin introduziu ainda mais uma inovacéo: a for-
nalha recebia o sopro de dois grandes ventiladores
accionados pelas rodas do tender, o que permitia
activar a combustdo e, associado 2 tiragem forcada,
tornar a chaminé mais baixa.

E, pois, a Robert Stephenson, com Hackworth
e, sobretudo, com Marc Séguin, que se deve a loco-
motiva actual, aperfeicoada.

Em 1830, ja a «Northumbrians. tipo «Rockets,
apresentava uma caldeira com 132 tubos, caixa de
fogo fazendo corpo com a caldeira e caixa de fumo
e os cilindros quase horizontais.

Locomotiva Bury’s <Liverpool — 1851

A <Invicta», do mesmo ano, é a mais antiga lo-
comotiva de cilindros colocados a frente, mas ainda
bastante inclinados.

Mas, pouco depois, em 1831, punha an Servico
da «Liverpool e Manchester Ry» as locomotivas dos
tipos <Planet> e «Samson», ambosja de cilindros ho-
rizontais ; as primeiras com um eixo livre e um eixo
motor, este de rodas de maior didmetro ; as segun-
das com rodas iguais, conjugadas, sendo o eixo pos-
terior o eixo motor.

Alguns construtores persistem em conservar as
locomotivas de quatro rodas, uma das quais, a «Old
Copper Nab», ainda se conserva em Londres e foi
exibida em 1925, na Exposi¢do do Império Brita-
nico. A instabilidade, porém, dessas.maquinas e o
peso excessivo de cada eixo sobre os carris levam
Robert Stephenson a encarar a construcdo de tipos
de 6 rodas, 0-4-2, acrescentando um terceiro eixo
pela parte de tras da caixa de fogo.
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Em fins de 1833 produz a primeira locomotiva do
tipo 2-2-2, a «Patentee», modelo imitado depois por
toda a parte e seguido em Inglaterra até 1894. Por-
menor curioso: as rodas do eixo central, motor, ndo
tinham verdugo para facilitar a inscri¢do nas curvas.

Em 1834, a locomotiva «Vauxhall>, de Forrester,
apresentava, pela primeira vez, cilindros exteriores,
horizontais, a frente.

Em menos de cinco anos, a locomotiva em ser-
vico publico efectivo, partindo da «Rocket», encon-
trara a sua forma definitiva, cujas linhas gerais se
haviam de conservar por longas décadas.

- Na América (°), j4 em 1812 John Stevens pre-
conizava o estabelecimento de caminhos de ferro
de trac¢do a vapor e predizia um futuro de grandes
velocidades. Em 1825 fez demonstracdoes em Hobo-
ken com uma pequena locomotiva de rodas sem ver-
dugo guiada por uma saliéncia entre dois carris
centrais.

A <«Delaware e Hudson» comprou ainda, em 1828,
quatro locomotivas em Inglaterra, mas nesse mesmo
ano a primeira verdadeira locometiva que rolou na
América foi a «Stourbridge Lion», de Foster e Ras-
trick; a via, porém, cedeu sob o seu peso e ela foi
abandonada.

A «Baltimore e Ohio Railroad» é a primeira grande
companhia da América; a sua linha, come¢ada em
4 de Julho de 1828, tinha apenas 14 milhas quando,
em Setembro de 1829, foi nela ensaiada a primeira
locomotiva construida nos Estados Unidos, a «Tom
Thumb , de Peter Cooper, de caldeira vertical.

Seguiram-se a «York», de Phineas Davis, a «<Atlan-
tic» da Baltimore e Ohio Ry, etc.

Finalmente, depois de algumas vicissitudes que
ndo vale a pena pormenorizar, Jervis e Baldwin
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criam, em 1834, a verdadeira locomotiva de tipo ame-
ricano, com bogie a frente.

Em Franca, como ja se disse, as duas primeiras
locomotivas que ali funcionaram foram compradas a
Stephenson, em 1828, pela companhia de Saint-Etienne
a Lyon, parece que na ideia de servirem de mode-
los. Ndo eram das mais aperfeicoadas, mesmo para
o tempo, pois eram ainda de cilindros verticais accio-
nando balanceiros tdo longos como a caldeira e
actuando sobre as rodas trazeiras, conjugadas com
as da frente por meio de engrenagens. &

Depois, com a solucdo genial da caldeira tubular
de Marc Séguin, as locomotivas francesas baseiam-se
essencialmente nesse tipo, ndo valendo a pena por-
menorizar, visto ndo se poderem considerar ja maqui-
nas precursoras da futura locomotiva, antes integra-
das na sua evolucdo natural.

Com o andar do tempo, na Inglaterra, na Amé-
rica, na Franga, na Alemanha, os tipos aparecem
com maior poténcia e maior peso, sdo cada vez mais
elevados as cargas rebocadas e maiores as veloci-
dades ; aumenta o nimero de rodas e o niamero de
eixos conjugados e o proprio perfil se torna cada vez
mais elegante e toma nova majestade pela elevagdo
e comprimento da caldeira, pela altura cada vez
menor da chaminé e pelo didmetro cada vez maior
das rodas.

E avelha locomotiva de Trevithick ou de Stephen-
son torna-se a maravilhosa maquina moderna de que,
com razdo, pode escrever Charles Dollfuss, o maior
historiador dos caminhos de ferro : »

«A locomotiva ¢é a expressdo suprema da maquina
de vapor. De todas as maquinas, € a que conserva
o mais alto prestigio e & qual a alma popular é mais
sensivel ; ninguém é indiferente & nobreza de uma
locomotiva de vapor em marcha. E a mais viva das
maquinas, aquela que encarna a velocidade e a
forcas. '

*

Locomotiva de uma roda motora, de 8 pés de diimetro — (1870)
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