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A LOCOMOTIVA

Resumo da sua historia — Breves noc¢des sdbre a sua construcédo

Pelo Snr, Eng.® Sebastidao Horta ¢ Costa, Chefe das Oficinas Gerais de Lishoa

(Conclusao)

S.-Ku rarissimas as Companhias de cami-
nhos de ferro que constroem as suas
locomotivas, e, quando o fazem, limitam-se
apenas a construc¢io de poucas unidades.

No caso geral,as Companhias entendem-se
com casas construtoras, que dispoem de
grandes fabricas, e que tém longa pratica de
construgdo, apetrechamento conveniente e
pessoal técnico devidamente habilitado.

Ao lancar.uma encomenda de uma série
de locomotivas, as Companhias de caminhos
de ferro terdo de fornecer as seguintes indi-
cagoes a casa construtora:

1)— Numero de locomotivas que dese-

-

jam.

2) — Qual a bitola da via, e qual o com-
primento da linha.

3)— Qual o péso maximo admitido por
eixo (que depende do péso do carril por me-
tro corrente e da distincia de meio a meio
das travessas).

4)— Qual a maior rampa do trajecto e
qual o seu comprimento.

5)— Qual o menor raio das curvas da
linha, e se é em rampa ou em patamar,

6) — Qual a carga a rebocar (taras - car-
gas).

70— A que velocidade deve ser feito o
reboque: em patamar e na maior rampa.

8)— Qual 0 combustivel utilizado, indi-

cando o seu poder calorifico.
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Oficina de fundi¢io, numa grande fibrica alemit de construgiio de locomotivas

9)— Para que raio de ac¢lio devem ser
calculadas as provisées de dgua e combus-
tivel.

10— Quais os aparelhos de tracgiio e de
choque a empregar. B

11) — A que altura acima do tdpo do car-
ril, devem ser montados os para-choques, e
qual a sua distdncia de centro a centro.

12) — Quais as caracteristicas principais
da locomotiva (péso maximo admitido por
metro corrente, altura e largura maximas), e
qual o seu tipo (locomotiva-ténder ou com
ténder separado, para tramueis, rapidos ou
mercadorias, de vapor sobreaquecido ou
saturado, de simples ou dupla expansio,
de 2, 3 ou 4 cilindros, etc. etc. etc.).

13) — Qual o equipamento especial (freio
de ar comprimido ou de vicuo, bomba de
lubrificacdo, de alimentagfio, areeiros, aque-
cedores da 4gua de alimentagio, etc. ete. etce.).

Na posse destes dados, a casa construtora
inicia o estudo das locomotivas encomen-
dadas. Este estudo compreende, além do
ante-projecto e do projecto definitivos da
locomotiva, a prepara¢io de tdda a ferra-

menta necessaria
para a execucgao, e
as encomendas das
matérias primas
aos varios fornece-
dores.

Por tédas” estas

razoes o estudo de
uma locomotiva fica
sempre muito caro,
e dai resulta que a
encomenda nunca
diz em geral res-
peito a uma s6 loco-
motiva mas sim a
uma série de 15
Ou 20 (nunca menos
de 1.000 a 1.500
toneladas), pois ¢é
claro que quanto
maior for o ntmero
de locomotivas da
mesma série enco-
mendadas, mais barato fica o estudo por cada
locomotiva.
- As Companhias geralmente prescrevem
ainda a obrigatoriedade de se adoptar, no
estudo das novas locomotivas, o maior niu-
mero de pegas iguais as das locomotivas que
ja tém em servigo, com o fim de, quanto
possivel, evitarem aumentar os stocks de
armazem em pecas sobresalentes e as des-
pesas com nova ferramenta, novos mol-
des, etc. Assim acontece, por exemplo, com
cepos de freio, rodas, torneiras, valvulas,
ete., e, as vezes, até cilindros de vapor. Todas
estas sujeicdes tornam o estudo mais dificil
e complicado ainda, e obrigam as casas
construtoras a uma activa troca de corres-
pondéncia com as Companhias suas clien-
tes, de cuja aprovagiio necessitam para as
solu¢bes dos inumeros problemas que se
apresentam.

No ante-projecto da locomotiva, ou an-
tes, da série de locomotivas iguais, determi-
na-se-lhes o tipo nas suas linhas gerais,
segundo o servigo que elas sdo destinadas
a fazer, e bem assim as suas principais
caracteristicas, contando desde logo com as

i AR -
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sujeicbes Impostas
pela. Companbhia.

E raro as casas
construtoras cria-
rem, para cada en-
comenda, modeélos
novos de tddas as
pecas. Na maior
parte das vezes, lan-
¢cam mao de mode-
los existentes, va-
lendo-se da sua
experiéncia e dos
resultados praticos
J& provados.

No calculo das di-
mensoes principais,
comega-se por esti-
pular o diametra
das rodas motoras
e o numero dos
eixos conjugados.
Depois passa-se

para os cilindros, calculando, em fungio do
esforco motor que se deseja obter, o volume
dos cilindros de alta pressdo. Fixando-lhes
o curso do émbolo (em geral 4 roda de 0",65),

Oficina de midquinus de pregar, numa fdbrica de construcio de locomotivas

Embalagem e expedigiio de locomotivas

obtem-se o respectivo didmetro. As dimen-
soes dos cilindros de baixa pressdo deter-
minam-se atendendo a que o seu volume
se faz igual a duas a trés vezes o volume
dos de alta presséo
Conhecido o volu-
me e fixado o curso
do émbolo (quéasi
sempre igual ao do
de alta pressio), fica
igualmente deter-
minado o didmetro
dos cilindros de
baixa pressdo.
Vem seguida-
mente a caldeira:
fixada a pressdo de
regimen (timbre), e
atendendo a veloci-
dade que se deseja
e ao volume dos
cilindros, deduz-se
=

Po o N - 7. '
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. qual o consumo de

" . | = — ;
e g-. vapor da locomo-
- tiva, e conseqien-
temente, as dimen-
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soes da caldeira e da fornalha. E claro que
ha muitas propor¢bes a fespeitar entre os
varios elementos de que se compde uma
locomotiva, e por isso os construtores sido
guiados no seu estudo ndo sé pela longa
priatica e experiéncia, como por um certo
nimero de férmulas adequadas, nascidas,
por sua vez, ndo de calculos matematicos,
mas em geral dessa mesma pratica e expe-
riéncia (sdo as chamadas formulas empiri-
cas).

Finalmente procura-se determinar, apro-
ximadamente, o péso da maquina, a fim de
estudar a reparti¢do da carga por eixo, que
nio deve exceder em regra 16 a 18 tonela-
das. Désse estudo resultard ou ndo a neces-
sidade de empregar mais um rodado conju-
gado, ou mais um eixo livre, bisse/ ou bogie.

Terminado e aprovado pelo cliente o an-
te-projecto, passa-se entio ao estudo do
projecto definitivo, para o que brigadas de
técnicos, descendo aos mais pequenos por-
menores, determinam a forma e as dimen-
soes de todas as pecas diferentes da loco-
motiva, que sdo em nuamero aproximado
a 3.000. Estes calculos sdo em parte facili-
tados pelo emprégo de férmulas empiricas;
mas, ainda assim, facil é de imaginar a soma
de trabalho que representam.

A medida que os calculos vio sendo fei-
tos, os desenhadores vdo executando, com o
maior rigor, os desenhos que hdo-de servir
para a constru¢io, nas oficinas (alcados,
plantas, perfis, variados cortes, etc.). Estes
desenhos de construcio sdo muito mais com-
pletos e minuciosos do que aqueles que
estamos habituados a ver, diariamente, nas
nossas oficinas; contém todas as indicacoes
necessarias ao completo fabrico das pecas,
tais como: dimensoes dos materiais a pedir
a0 armazem, maneira como devem ser exe-
cutadas as pegas, ordem das diferentes ope-
ragoes, maquinas ferramentas em que devem
ser trabalhadas, tolerAncias admitidas nas
dimensodes, e, muitas vezes até, o tempo de
execucdo para cada operagdo. Sio desenhos
muito complexos, mas de grande utilidade,
nada deixando ao critério do operario, ou
mesmo dos contramestres da oficina.

Sdo raras as casas construtoras que estio
habilitadas a executar tddas as pegas de que
se compoe uma locomotiva. Em geral entre-
gam a execucdo de parte delas a fabricas
especializadas, fazendo nas suas oficinas,
além da montagem da locomotiva, apenas as
restantes.

Cérca de 20 materiais diferentes entram
na construcio da locomotiva; no entanto,
0s mais importantes sdo: o ag¢o (a¢o macio
de diversas caracteristicas, aco vasado, aco
cromo-niquel, ete.), o ferro fundido e o
cobre. Todos estes materiais sdo necessarios
em quantidades muito superiores aquelas
com que éles entram no péso da locomotiva,
depois de construida. Assim, por exemplo,
uma locomotiva pesando 63 toneladas (como
as nossas 071/097), consumiu, para poder
vir a éste mundo, nada menos que 86 tone-
ladas de ago de varias categorias, 11 tone-
ladas de ferro fundido e 7 toneladas de cobre,
ou sejam, pois, 104 toneladas s6 nestas trés
qualidades de material.

Contando ainda com todo o bronze das
torneiras, das valvulas, das caixas de lubri-
ficagdo dos rodados, das bielas, dos intimeros
casquilhos, etc.,, com o metal branco dos
bronzes, com os tijolos da abébada, com a

-madeira dos estrados e para a execu¢do dos

moldes das pecas fundidas, com os vidros
do pavilhio e dos farois, com o amianto e a
borracha das juntas e vedag¢des, com o
coiro dos obturadores, o algoddo das torci-
das, ete. ete. ete., chegaremos a conclusio
de que para a construgdo duma locomotiva
¢ necessario um péso de materiais sensivel-
mente duplo do péso com que ela ficara
depois de terminada.

Nido posso dizer-vos— o espago de que
disponho é muito escasso para isso —- como
das centenas de desenhos do projecto nasce,
nas oficinas da casa construtora, a série de
locomotivas encomendadas. Limitar-me-ei
pois a dar-vos uma idéia sucinta da cons-
trucio das partes mais importantes: fixe,
ferragens, caldeira, pecas fundidas, e, depois,
da montagem do conjunto e dos ensaios que
devem ser feitos a primeira locomotiva cons-
truida.
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I) — Construgdo do fixe. As longarinas sio
feitas de chapas de ago extra-macio ou macio
(categorias respectivamente A ou B), cuida-
dosamente desempenadas, com as dimensdoes
suficientes (em geral 25 a 30™/, de espes-
sura). Juntam-se 6 chapas (o que d4, pois,
para 3 locomotivas), apertam-se bem e colo-
cam-se sObre o carro de uma grande plaina-
-freza. Traca-se a primeira chapa pelo dese-
nho, indicando nio sé os contornos das lon-
garinas, como tdoda a furagdo para o seu
contraventamento e para a fixa¢do das pecas
da locomotiva que sdo ligadas ao fixe (guias
e estroncas das caixas de lubrifica¢ido, su-
portes dos pendurais das molas, cilindros,
etc.). Depois da tragagem concluida, furam-se
as seis chapas ao mesmo tempo em todo o
contorno da longarina, sendo depois igual-
mente feito numa s6 operagiio o acabamento
a freza das seis longarinas. Faz-se também
simultineamente tdéda a restante furacdo
para a fixa¢do do contraventamento e das
pecas a ligar directamente ao fixe, de forma
que as seis longarinas ficam concluidas na
mesma altura. Vdo depois para cavaletes,
onde sdo colocadas duas a duas na posi¢do
em que devem ser ligadas. Crava-se entao
todo o contraventamento, depois do que o
fixe, sdlto, é verifitado (desempenado e ali-
nhado), seguindo para a oficina de montagem
onde se faz a fixa¢do das restantes pegas

II) — Construgio de biclas, tirantes e mais
Jerragem. Todas estas pegas sdo construidas
em ago macio ou extra-macio, forjando-as ao
martelo pildio até as aproximar 6 mais pos-
sivel das cotas dos desenhos, e 0 acabamento
¢ todo a freza. As pecas que, no todo ou em
parte, devam ficar com grande dureza, sdo
cementadas e temperadas total ou parcial-
mente, e as dimensées do desenho s6 podem,
depois dessas operagdes, ser atingidas por
meio de maquinas de rectificar, trabalhando
a mo6 de esmeril. Seguem, depois de prontas
e verificadas, no acabamento e nas dimen-
soes, para a oficina de montagem.

[11) — Construgdo da caldeira. O corpo
cilindrico é feito de chapas de acgo extra-
-macio ou macio, de fabricacio muito cui-
dada. As chapas sdo tracadas, furadas, enro-

ladas em uma maquina especial (calandra), e
cravadas de forma a constituirem as virolas
(2, 3, excepcionalmente 4) que, por sua vez,
sdo cravadas umas nas outras para formarem
o corpo cilindrico da caldeira. Uma das vi-
rolas leva uma abertura na parte superior,
onde é cravada a cupula. Esta ¢é feita em
chapa de ago macio, e consta, em geral, de
duas partes: uma,a tampa, embutida a prensa
de forjar, e aparafusada a outra, cilindrica,
que é enrolada a calandra e cravada.

A caixa de fogo exterior é construida
também em ag¢o macio. A chapa de garganta
e a chapa de porta sio embutidas, em pren-
sas de forjar, trabalbando a pressbes consi-
derdveis, por meio de moldes e contra-mol-
des em ago vasado e ferro fundido, cuidado-
samente executados; sdo depois tragadas e
furadas, nfio s6 para a crava¢ido a chapa que
as liga superior e lateralmente, como para
0 escoramento em cobre.

A chapa de garganta leva ainda a {uragiio
para a cravag¢do a primeira virola do corpo
cilindrico. A chapa de liga¢do superior e
lateral é também tracada e furada, mas é
curvada manualmente.

A chapa tubular da caixa do fumo é ainda
executada em ag¢o macio, embutida 4 prensa,
tracada e furada (para fazer a cravacio a
ultima virola do corpo cilindrico e para alo-
jar os tubos de fumo).

A caixa de fogo interior pode ser cons-
truida em ago macio, mas é de chapas de
cobre que mais freqiiéntemente se constroi.
As chapas tubular e de porta sdio embutidas
a prensa, tragadas e furadas para a cravagio
as chapas laterais e de tecto, bem como para
as escoras. A chapa tubular é ainda tragada
e furada para levar, depois de montada, os
tubos de fumo. As chapas laterais e de tecto
sdo simplesmente tracadas, cortadas e fura-
das para a crava¢iio e para o escoramento.

Arma-se a caixa de fogo exterior, crava-se
ao corpo cilindrico por meio de cravadeiras
eléctricas gigantescas, capazes de exercerem
pressbes de 30 toneladas e mais, e enfia-se-
-lhe a caixa de fogo interior, montada a
parte.

Crava-se em seguida o aro inferior da
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caixa de fogo, que é executado em ago macio
forjado, ou ago vasado, e acabado a freza.
Crava-se igualmente o aro da porta da for-
nalha, também em a¢o forjado.

Mandrilam-se os furos para o escoramento
de cobre, que para isso féram feitos com um
diametro ligeiramente (2 a 3 "‘/m) inferior ao
que manda o desenho, e atarracham-se. As
duas operagbes sdo feitas com uma sé fer-
ramenta, suficientemente comprida, o ma-
cho-mandril, o que permite ganhar um tempo
apreciavel.

Metem-se as escoras de cobre, que deve-
rdo entrar bem justas, e cravam-se, interior
e exteriormente, ao mesmo tempo. Metem-se
depois as escoras de tecto, que sdo em aco
macio, apertando-se bem, tanto pela extre-
midade superior como pela inferior, por meio
de porcas.

Todas as ferramentas empregadas na cal-
deiraria eram, em tempos, accionadas ma-
nualmente, de forma que a construgido de
uma caldeira era sempre um trabalho dispen-
diosissimo, muito demorado, e extenuante
para o pessoal. Depois da introdugido das
méiquinas de ar comprimido, tddas as ope-
racoes foram formi-

portar, sem qualquer perda de agua, uma
pressdo que exceda de 5 a 6 quilos o seu
timbre.

IV)— Construgio das pegas fundidas.—
Pelos desenhos sdo executados os moldes,
geralmente em madeira, das pegas a fabricar.
Na oficina de fundicdo procede-se a sua mol-
da¢io, manual ou por meio de maquinas
apropriadas (molda¢io mecanica), e, final-
mente, a sua fundi¢do. As pec¢as sido fundidas
em ag¢o, em ferro, em bronze, e raramente
ainda em latdo e aluminio.

As pecas em ago mais freqilentes sio a
gaiola, os centros das rodas, os émbolos,
algumas pegas do contraventamento, ete.

Em ferro fundido as mais importantes e
complicadas sdo os cilindros de vapor, sobre-
tudo no caso de os cilindros de alta e baixa
pressio formarem apenas dois blocos, um
direito e um esquerdo. As tampas e 0s
fundos dos cilindros, os metdlicos, os cepos
de freio, os colectores de sobreaquecedor, as
lanternas de inversdo, os corpos das bom-
bas, alguns corpos de valvulas, etc. sdo tam-
bém em ferro fundido.

As pecas de bronze sdo, em geral, todas

davelmente facilita-
das, encurtando-se
extraordinaria-
mente o tempo da
construgdo, e pou-
pando-se o esforco
muscular ao opera-
rio. As operagdes
de cortar, chanfrar,
cravar, encalcar, fu-
rar, atarrachar, etc.,
sdo hoje apenas
feitas 2 maquina
pneumdtica, € em
alguns casos com
maquinas eléctri-
cas.

Depois de termi-
nada, a caldeira é
ensaiada a pressido
hidraulica,devendo,
para ser aceite, su-
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Parte da oficina de miquinas ferramentas du fabrica alemi «Henschel und Sohn-Cassel>. Vé-se em primeiro
plauo, & esquerda da figura, uma prensa hidrdulica para desempenar fixes, ¢ a respectiva forja
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as torneiras e val-
vulas, injectores de
alimentacdo, gave-
tas de destribuigio,
copos de lubrifica-
¢do, bronzes das
bielas de conjuga-
¢do, das caixas de
lubrificacdo dos ro-
dados, casquilhos
das pecas do movi-
mento de destribui-
¢cao, ete..

As pecas fundi-
das, depois de re-
barbadas a escopro
ou a pedra de esme-
ril e de limpas a
Jacto de areia, sdo,
pelos ajustadores,
trabalhadas a lima,
e em uma ou mais
maquinas ferra-

"

Oficina de maquinas ferramentas de uma fdbrica de construciio de Jocomotivas, vendo-se no primeiro
plano uma plaina de quatro faces trabalbandolas longarinas de um fixe de locomotiva

mentas (tornos verticais e horiso:ntais,
frezas, plainas, limadores, maquinas de
rectificar, escateladores, mandriladores, en-
genhos de furar, etc. etc.), pelas medidas
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Oficina de construgio de locomotivas

dos desenhos, dentro das tolerancias admi-

V) — Montagem.— Na oficina de monta-
gem vao aparecendo, nas datas necessarias,

préeviamente fixadas,
as pec¢as que consti-
tuem a locomotiva,
e o trabalho dos ser-
ralheiros montado-
res consiste em ir
colocando nos seus
lugares, indicados
pelos desenhos de
conjunto, todas essas
pecas, por sua ordem.
Como depois da exe-
cucdo todas as pecas
sdo verificadas ecui-
dadosamente, em
todas as suas dimen-
soes, pequeno ou
nulo é o trabalho de
ajustamento; por-
tanto o tempo total
da montagem a pou-
cos dias se reduz.

s
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V1)— Ensaios.— Apenas concluida a pri-
meira locomotiva da encomenda, ela deve
ser sujeita a varios ensaios para confirmacio
dos respectivos cédlculos de construgdo. Os
principais sdo: emsaio de consumo, que se
consegue pesando cuidadosamente o com-
bustivel e a agua gastos em determinado
percurso; emsaio do trabalho do vapor nos
ctlindros, que se faz nos diagramas obtidos
com o indicador de Watt, de todos vés bem
conhecido; medi¢do do esfor¢o de tracgdao, que
se obtém por meio de um dinamémetro ins-
talado num vagio, chamado vagido-dinamo-

trutoras vendem as locomotivas a quilo, como
se se tratasse de qualquer género de mer-
cearia, .. K, porém, a forma mais simples
de proceder, uma vez que a sua experiéncia
de construgdo ndo lhes permite facilmente
um engano. Este prégo por quilo varia entre
largos limites, segundo o estado geral do
mercado, a lei fatal da oferta e da procura,
e 0 maior ou menor custo das matérias
primas. As nossas locomotivas 086/097, en-
comendadas em 1928, sairam a razdo de
2 schillings o quilo, ou seja, ao cambio
actual, 11800. O préco do quilo de locomo-

tiva deve porém ser

Transporte de uma locomotiva completa por meio de uma ponte rolante de 160 Ton,, nas oficinas de
Munich, dos Caminhos de Ferro do Estado Alemio

métrico, intercalado no combéio de ensaio,
logo a seguir ao ténder; medicdo da veloci-
dade, conseguida com o auxilio de um indi-
cador de velocidades, que ao mesmo tempo
vai registando, sobre uma fdlha de papel, as
velocidades sucessivas que a locomotiva faz
(é o cronotaquimetro, instalado na locomo-
tiva e comandado em geral pelas rodas mo-
toras), andlises das cinzas e dos gazes saidos
pela chaminé, que se fazem num laboratério
quimico (muitas vezes instalado no vagio
dinamométrico).

Preco das locomotivas:— As casas cons-

hoje bem mais ele-
vado, pois, de uma
forma geral, tanto os
saldrios como os pre-
cos dos materiais
tém subido ultima-
mente. Além disso
as 086097 sio ma-
quinas-ténder, e por-
tanto mais baratas
do que as maquinas
de ténder separado,
sem o ténder, com o
mesmo péso (o prégo
por quilo de locomo-
tiva ¢ 2 a 2,5 vezes
mais elevado que o
préco por quilo de
ténder). De tudo isto
resulta, pois, que o
préco por quilo de
locomotiva nido deve .
hoje andar muito longe de 16 a 18 escu-
dos.

Da despesa com a constru¢io de uma
locomotiva, cérca de metade da importancia
total é gasta com a aquisi¢io de materiais;
um quarto vai para pagamento da mio de
obra, e o quarto restante para gastos gerais.
Vem a proposito dizer que nas nossas ofi-
cinas de grande repara¢do em Lisboa-P. a
importancia total da grande reparagio de
uma locomotiva reparte-se da seguinte forma:
‘/, para materiais, */, para mio de obra e
'/, para gastos gerais, Vé-se que na repara-
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¢io, a propor¢do da despesa em materials é
bastante menor do que na constru¢io, como
¢ logico. A despesa em gastos gerais € a
mesma nos dois casos (100°/, da mido de
obra).

Agora, para terminar, s6 duas palavras
mais sobre o rendimento da locomotiva a
vapor. O rendimento de qualquer maquina
é, na sua expressdo mais simples, a relacio
entre a energia que ela nos fornece para ser
por nos utilizada, segundo o fim a que se
destina, e a energia que ela absorve para
trabalhar, No caso da locomotiva o rendi-
mento &, pois, a relagdio entre a energia que
ela fornece para se mover a si mesma e
rebocar o combdio, e a energia armazenada
no combustivel que consome para o conse-
guir,

Ora o rendimento das mais aperfeigoadas
locomotivas a vapor dos nossos dias ndo vai
além de 10 a 12°/,, isto é: por cada 100 uni-
dades de energia térmica do combustivel, a
locomotiva s6 pode contar, para mover O
comboéio, com 10 a 12 de energia mecanica.
[, como se vé, um rendimento péssimo, ex-
cessivamente baixo.

E se atendermos ainda a que o péso total
da locomotiva e do ténder representa cérca
da quarta parte do péso total do comboio,
ou seja 2g5°/,, concluimos ‘que nem mesmo
aqueles 10 a 12°/, sdo totalmente aprovei-
tados, e a energia util de trac¢do seria ape-
nas 75°/, dos 10 a 12°/,, quere dizer somente
75 2 9%,

Ensina-nos uma lei da natureza que a
energia ndo se ganha nem se perde! apenas
se transforma. Essa lei que, diga-se de pas-
sagem, ja ndo estd hoje muito em moda,
mantém, ainda assim, um certo prestigio,
pois se nflo ¢ rigorosamente certa, ¢ pelo

menos suficientemente aproximada. Perante
ela, ocorre-nos naturalmente preguntar o
que é feito da grande maior parte da ener-
gia do combustivel (88 a 90°/,) que nio é
aproveitada. E simples a resposta: foi quasi
totalmente utilizada, bem contra nossa von-
tade € certo, para aquecer o ar ambiente
em todo o percurso do combéio... Dai o
dizer-se, por «blague», infelizmente justi-
ficada, que a locomotiva a vapor €é, em
primeiro lugar, um calorifero, e secundaria-
mente, muito secundariamente mesmo, um
engenho de tracg¢io. ..

Ora a locomotiva a vapor, que tdo altos
servigos tem prestado a humanidade, que
tantas dezenas de milhdes de pessoas e de
toneladas de mercadorias tem feito trans-
portar, entre tdo grandes distidncias, com
comodidade, rapidez, e quasi absoluta segu-
ranca, niao merecia @éste gracejo de mau
gosto: primeiro, porque nem todas as ver-
dades se dizem, e depois porque esta ver-
dade representa uma negra ingratiddo!. ..
Mas que importa?... Ela continua, e con-
tinuara ainda certamente por largos anos,
devorando imperturbavelmente as distan-
cias entre os paises, com maior ou menor
aerodinamismo na sua aparéncia exterior,
mas sempre robusta, simples e segura. ..
E é devido sobretudo a estas trés qualidades,
que ela consegue manter, ainda hoje, a pri-
mazia na trac¢io de quasi todos os cami-
nhos de ferro do mundo, batendo assim
outros sistemas, bem mais légicos, é certo,
mas muito mais caros, mais frageis ou mais
complicados. Os velhos amigos da locomo-
tiva a vapor poderio, pois, dizer, parodiando
a frase celebre: «Os ciis ladram... mas a
locomotiva passal...»

Conferéncia realizada no Grupo Instrutivo Ferro-
~vidrio de Campolide, em 24 de Julho de 1937.























































