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INTRODUCCAO

Para a constituicdo de uma linha ferrea sdo necessarias duas or-
dens de trabalhos, de construcgdes e de material, denominados de
infra-estructura e de supra-estructura.

A infra-estructura comprehende todos os trabalhos e construcgdes
preparatorias do estabelecimento da plataforma sobre que assentara
a via e os edificios, e bem assim os accessorios que limitam o recinto
da linha ferrea ; até um certo ponto sdo idénticos aos necessarios para
a construcgdo das estradas ordinarias. S80 0s seguintes :

1. °— Terraplenagens (aterros ; excavages, trincheiras ou desater-
ros) ; revestimentos ;

2. °— Obras d'arte :

a) Ordinarias (aqueductos; passagens de nivel; passagens superio-
res e inferiores);

b) Especiaes (pontes; viaductos ; tunneis ; passerelles para pedes);

3. °— Vedagbes da linha; cancellas; (vedagdes especiaes etc.).

A supra-estructura comprehende todos os trabalhos, construcgdes
e material que ficam acima da plataforma da via, e que constituem
essencialmente um caminho de ferro. Sao os seguintes :

i.°— Via e apparelhos de via ;

2 o— Accessorios da via ;

3.°— Apparelhos e accessorios das estacdes;

4.0 — Construcgdes, edificios e installacGes especiaes (caes de mer-
cadorias, cobertos e descobertos; caes de passageiros; marquises ou
alpendres ; estacOes; apeadeiros ; retretes ; casas de guarda ; guaritas
e postos de agulheiro, de sineta, etc.; armazéns; cocheiras de carrua-
gens ; cocheiras ou depositos de locomotivas ; officinas de construcgao
e de reparagdo do material circulante e suas dependendas ; caes de
combustivel; farolaria ou lampisteria ; imprensa e fabrico de bilhetes;
installacBes especiaes, de luz electrica, de distribuicdo d'aguas para
alimentagdo das locomotivas, de distribuicdo d’aguas sob presséo, de
encravamentos, de aquecimento dos caloriferos, de creosotagem das
travessas, telegraphicas, telephonicas, etc.).



Nas officinas de cam nhos de ferro emprega-se uma variedade im-
mensa de ferramentas, apparelhos e utensilios, de que uns pertencem
aos diversos officios, e outros, que foi neeessario inventar, sao exclu-
sivos d'estas officinas especiaes, bena que relativos aos mesmoa offi-
cios. Tambe.n algu nas installacdées sao provid ts de um material que
¢ usado eni installacées analogas de fabricas, officinas, etc. (sao por
exemplo as installacées de jlluminagdo eléctrica, de distribuicdo de
aguas) ; outras servem com o fim jinmediato da preparagdo de mate-
rial para caminhos de ferro, pelo menos no nosso paiz (installacées de
creosotagem; para aquecimento dos caloriferos; para fornecimento
de agua'e de carvdo as locomotivas; hydraulicas ; para encravamen-
tos). D’este material, e destas installacées e construc¢bes muito va-
riadas, nao se trata no presente trabalho, pois ficam destinadas para
um outro volume, continuacdo do presente curso, o qual deverd in-
titular-se infta-estructura, construccoes e installagbes especiaes das li-
nhas férreas.

Para a organisacdo do servi¢o de transportes rapidos em uma linha
ferrea sdo indispensaveis duis cathegorias de material, denominadas
material fixo, e material circulante. O primeiro assenta sobre a plata-
forma da via e comprehende o material de via e os apparelhos de via.

O segundo comprehende duas especies de vehiculos ; uns desti-
nados ao transporte de pessoal, de mercadorias e a certos servicos es-
peciaes, material de transporte; outros destinados a fazer mover os
primeiros sobre as vias férreas, material de traccéo, constituindo com
elles o que se denomina um comboio.

A descripcdo de cada urna d'estas tres classes do material que era
usado nos caminhos de ferro do continente do reino em 1895, é feita
em um capitulo, e afim de se tratar do material que se emprega na
construccdo das vias férreas e na exploracdo das linhas, que ndo pode
ser comprehendido fias cathegorias antecedentes, descreve-se em ca-
pitulo separado o material empregado com estes fins, e exclusivamente
para servigo das linhas férreas.

Em appendice é descripto o material de equipagem que em 1895
possuia a companhia de caminhos de ferro do regimento de enge-
nheria.

E’ certo que muitas outras disposi¢es, e mais aperfeicoadas, se
encontram nos caminhos de ferro estrangeiros, mas nao é possivel
tratar d’ellas aqui, nem mesmo de todas as disposi¢cdes que entre nés
se encontram; escolheram-se d’estas as mais frequentes, ou as que se
podem considerar como typos.

A nomenclatura das differentes pecas, tanto do material fixo como
do circulante, é em extremo variavel, ndo s6 de uma para outra com-
panhia ou direc¢cdo de caminhos de ferro, como dentro das proprias
companhias ou direc¢gdes. A nomenclatura que se menciona foi obtida,
escolhendo de entre as diversas designagdes das pegas, a mais geral-



mente usada, ou a mais racional ; algumas denominagdes é para dese-
jar que desapparecam por completo da linguagem tecbnica. ,

Pelo que respeita aos desenhos foram feitos sem consideragao al-
guma de escala, excepto quando esta vae indicada, e sdo sobretudo
schematicos. Os desenhos referem-se a detalhes elucidativos do texto
e servem para auxiliar a fixacdo na memoria do estudo que se tenha
feito do proprio material na linha e nas estagdes ; pelo fim a que este
trabalho é destinado deu-se-lhe antes o caracter de um guia ou ma-
nual de consulta do que o de um tratado pelo qual se possa fazer um
estudo detalhado sobre caminhos de ferro.

Afim de simplificar as referencias, designam-se as companhias de
caminhos de ferro pelas iniciaes que adoptaram para marcar 0 seu
material, e as relativas ao material da fabrica Decauville, pelo nome
d’este fabricante.

As companhias ou as direc¢Bes de caminhos de ferro do estado
que em iS()5 tinham linhas em exploracdo em Portugal eram :

CP — Companhia real dos caminhos de ferro portuguezes.

CFS — Caminhos de ferro do Sul e Sueste.

MD — Caminhos de ferro do Minho e Douro.

BA — Comp.ados caminhos de ferro portuguezes da Beira Alta.

C N— Comp.anacional de caminhos de ferro.

CFG — Caminho de ferro de Guimarées.

P PF — Caminho de ferro do Porto & Povoa e Famalic@o.






CAPITULO I—MATERIAL FIXO
|—M aterial de via

Composicdo e largura da via

I. Linha evia ferrea. Linhaferrea é o conjuncto de trabalhos e de
disposicdes destinadas a permittir a circulacdo de vehiculos especiaes
chamados locomotivas, Vagons e carruagens, Estes rolam sobre a via
ferrea que é constituida por duas filas de carris parallelos, a uma dis-
tancia determinada, fixados sobre travessas e assentando em um leito
de ballastro.

A via Decauville é constituida por elementos de via, compostos de.dois
carris ligados por meio de arrebites a travessas metallicas. Pode dispen-
sar o ballastro, e assentar jinmediatamente sobre a plataforma da via.

1-2. A linha ferrea pdde.ser de via unica ou de via dupla, sendo no
segundo caso uma das vias destinada para os comboios circulando em
um sentido, e a outra para os circulando em sentido contrario.

Entre as estacBes de Trofa e de Lousado, communs &s linhas do
Minho e de Guimarées, e distantes cerca de 3 km., as duas vias apre-
sentam uma disposicdo especial. Os seus eixos coincidem, ficando os
dois carris da via estreita (CF G) estabelecidos no intervallo dos dois
carris da via larga (MD).

3. Largura da via, fig. i. Mede-se entre-as faces-internas das ca.-
b.ecas dos carris. A largura normal de via na Europa é de 145 m.
No nosso paiz ha as seguintes :

Via larga ou normal : 1,67 m. (mesma largura que a via larga hes-
panhola);

Via estreita; ,0m (CNeCF G)e09m (PP F);

FVi reduzida ; 0,5 m. (Decauville).

4. Entre-via. E’ a distancia entre os dois carris interiores em uma

linha de via dupla ; tem valores variaveis, regulando por 2 m. na via
larga.



Carris

(Vejam-se as estampas XV, XVI e XVII)

5. Typos de carris. O typo de carril actualmente empregado en-
tre nés é o Vignole, de patilha, ou de uma coroa, fig. 2, e o material
de que é constituido é o aco.

Alguns trogos de via em differentes linhas, especialmente na do sul
e sueste, teem carris Vignole de ferro, e ainda os antigos typos de
carris, fig. 3, de uma so cabeca (ou simples champignon), A, e de
duas cabegas ou duas coroas /bu duplo champignon), B, egualmente
de ferro. Comtudo a medida que vao sendo levantados substituem-se-
lhes os carris Vignole de ago.

6. Na seccdo transversal de um carril Vignole, fig. 2, nota-ce : a,
cabeca ou coroa; b, alma; c, sapata ou patilha.

Proximo dos topos de carril existem: na alma, dois ou tres furos d,
d, para os parafusos de edisses, e na sapata, algumas vezes, uma ou
duas recravas e, para as escapulas ou tirafundos.

(@) perfil, comprimento e peso dos carris é variavel ndo s6 com
companhias de caminhos de ferro, mas na mesma companhia.

7. Um lote de carris tem, em percentagens variaveis :

Carris de comprimento normal;

Carris curtos (ou brancos), tendo menos 0,04 a 0,08 m. do que os
precedentes;

Carris de comprimento reduzido.

8. Axseccgdo transversal dos carris é verificada por meio de gaba-
rits ou cerceas de recepgdo dos carris, fig. 4, que conteem o perfil de
meia secgdo transversal, o perfil da cabeca, a largura da patilha e a es-
pessura da alma.

Material mildo de via

(Vejam-se as estampas XV, XV1 e XVII)

9. Ligacdo entre os carris successivos navia larga e estreita.
Barretas, talas ou edisses. Collocadas na junta de dois carris ap-
proximados pelos topos, uma de cada lado das almas d’aquelles, e aper-
tadas por meio dos parafusos de barretas, que atravessam furos abertos
n'estas pecas € na alma dos carris, servem as edisses para ligar os
carris successivos de uma via ferrea, e dar a esta uma certa rigidez nas
juntas dos mesmos.

10. As edisses, fig. 5 sdo pecas alongadas de ferro ou de aco tendo
ligeiramente concava a face que fica voltada para a alma do carril, e
plana ou convexa, com uma ranhura longitudinal, a face opposta ; teem
em geral quatro furos circulares ou ovaes.

Na UP, para os carris de 40 kgr., as barretas teem 6 furos e sdo con-
jugadas, fig. 6; a exterior & recta, e a interior, angular ou cantoneira

as



Carris empregados nas linhas ferreas em Portugal

Momentos
Dimensdes e area da seccéo transversal  de inercia, refe-
y em centimetros ridos 1cm,,
; Comprimento em relagao : referido N
S«0 Typo Material emF:neth o R . acm,, Observacdes
a | | | istancia insversal 2O em relagdo
5 ﬁ ar”um argura  al tur.a espessu- 0 Cf?ml’l] passando symetria
aO ~ uP 01 palitha cabeca carril  alma gr?)valglaﬁae 8?;2\%3352 trasnesc e;(r)sal trangversal
Vignole..... Ferro ;370 2553 69 05 60 125 7 62 475 9O 6o 15 Q‘izsi('j;"mp'etame"te substi-
CP  vignole..... Aco 30,0 -40Q 8,0 (7,9) 95 54 125 12 62 3853 770 95 124
Vignole........ Aco 39.9 478-8 12,0(11,92) 11,44 58 30 152 6.2 4880 io30 i85 i5i
[Jmacabeca. Ferro iS00 i650 55" Quasi completamente substi-
’ ' ’ ' tuido.
CFs Cabega dupla Ferro !359 2300 64 Idem.
36,9 ,2700 7,32
L Tem 0 mesmo perfil que O da
3o, .0 8,0 (7,95-6,0 54 125 1.2 6,2 . 770 124
L Vignole....... Aco 30,0 240.0 ( ) 95 38,53 % C P de 30 kar.
Vigiléle........ Ferro 1350 2413 6,9
MO igitste Aco 300 2400 80 (795  g¢7 56 125 12 64 38i5 77 io5 g 1em approximad &0 mesmo
griofe..... ¢ ’ ' B ' ’ ' ' ' ’ m perfil que 0 de 3okgr daCP.
. Tem 0 mesmo perfil que 0 de
........ A J 30,0 240,0 8,0 (7,95-6,0 12,5 1,2 6,2 770 (
BA Vignole co ( ) 95 54 38,53 % 24 3okgr. dac P
Vignole........ Ferro 120,0 140,0 7. 8,4 4,7 8,7 i,05 42 25,40 255 55 61
PPF  Vignole....... Ago ;200 1400 7,0 8,4 47 8,7 i,05 42 2540 255 % 6l
1 Vignole........ Aco 77 17,4 70 7,0 4,0 87 0,75 43 2050 203 35 48
> IEmprega também em alguns
crg Vignole...... Aco 8,0 5maomi5 7.4 43 9,3 1,2 46 24,10 250 37 54 trocos O carril de 3o kgr. do
> ' M D
cN Vignole..... Aco 20,0 120,0 6,0 1596-540) 85 45 10,0 0,9 49 2575 360 56 74
v ' LI 1
1 Vignole........ Aco 7.0 350 50@5i,25) 55 25 50 0,7 2,1 28 10- 12
Vignole... . Acgo 95 475 50@5125) 65 3,0 6,0 0,9 26 3,30 58 '9 7
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tem mais do que aquella uma aba que se adapta & parte superior da
patilha do carril.

11. Parafusos de eclisses, fig. i3; teem : parte lisa, parte ros-
cada, cabeca e porca. A forma da cabeca ou é simples (de tremogo, pa-
rallelipipeda, ou prismatica de base quadrada), ou complexa (CP, car-
ris de 40 kgr.). A porca é quadrada ou hexagonal. Algumas porcas qua-
dradas (no CFG), com o fim de assegurar a sua fixidez quando aper-
tadas, teem dois cortes diagonaes, do lado exterior, com cerca de 2 mm.
de profundidade.

12. Anilhas, fig. 7; intermedias as porcas dos parafusos de bar-
retas e as faces d’estas ficam as anilhas, as quaes teem por missado.at-

_ . tenuar o desenroscamento das porcas com as vibragBes produzidas

- pela passagem dos comboios. As anilhas, podem ser ordindrias, de Gro-

ver, ou quadradas. As primeiras sao circulares A; as segundas, de mola

..... de aco U, teem aforma de uma volta de helice ; as terceiras C, usa-

das no PPF, teem um cérte parallelo a um dos lados, e depois de aper-

tada a porca dobra-se a parte cortada sobre a propria anilha, impe-

dindo o desenroscamento da porca.
------ i3v. Ligacdo entre os carris suecessivos na via reduzida. No
material Decauville a ligacdo entre os carris ou é feita por meio de
barretas e parafusos ordindrios, ou, fig. 8, por duas talas especiaes de
aco, a, s6 com tres furos, fixadas por meio de dois arrebites.de um e
outro lado da alma no extremo de um carril, e no extremo opposto do
que lhe fica parallelo no mesmo elemento de via, constituindo o que
se chama via hybrida, ou a macho efemea. A junccdo dos carris sue-
cessivos é feita n'este caso, ou collocando simplesmente os elemen-
tos de via uns a seguir aos outros, sem parafusos nas talas, ou, se
se pretende maior rigidez, empregando um unico parafuso em cada
junta. (1)

14. Fixacdo dos carris sobre as travessas de madeira. Es-
capulas ou grampos, (corrupcdo do fiancez crampon), fig. 10. Sdo de
ferro ou de aco zincado, com sec¢do quadrada ou reetangular; a cabeca
¢é espalmada para um dos lados, servindo para segurar a patilha do car-
ril ; duas saliéncias lateraes na cabeca servem para facilitar a extraecao
da escapula. A extremidade opposta d'esta termina em cunha, cuja
aresta fica parallela ao eixo do carril, disposicdo que tem por fim cor-
Jl— —tarem-se as fibras da madeira evitando rachar-se-a travessa-; .

15. Tirafundos ou tifons (corrupcéo do francez tirefond),fig.S.S8o

parafusos de ferro ou de aco zincado, cylindricos ou ligeiramente co-1

(1) A facilidade de transporte e a rapidez de assentamento d'esta via, ja com os elemen-
tos simplesmente juxtapostos, ja ligados pelas eclisses, faz com que tenha innumeras ap-
plicagées, tanto para circulagap de comboios, como para éxploragdes industriaes (pedrei®

ras, grandes officinas, etc.), e ainda para construccdo de vias rapidas para servico dos
exércitos cm campanha.
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nicosj tendo o filete da rosca uma secgdo triangular isdsceles; termi-'
nam por uma cabega hexagonal, ou circular com uma elevacdo em for-
ma de prisma ou de tronco de pyramide quadrangular, (tirafundos de
crista. Na cabeca existem em relevo as lettras iniciaes da companhia”
ou pequenas pyramides, etc., que servem para revelar se foram introdu-
zidos nas travessas por meio da chave de tirafundos ou com o auxilio
do martello de assentador, caso em que ficam esmagadas, (i)

16. Chapins,.fig. it. S8o placas de aco ou de ferro forjado, re-
ctangulares ou quadradas, que se collocam entre a patilha dos carris e
as travessas. Fazendo, até um certo ponto, corpo com a patilha do
carril servem para augmentar a superficie de apoio d’esta sobre atra-
vessa, € a0 mesmo tempo para conchegar contra a mesma patilha as
cabecas das escapulas ou dos tirafundos. Os chapins teem 2 ou 4 fu-
ros, circulares ou quadrados, segundo a fixacdo é por tirafundos ou
por grampos, e uma nervura a que se encosta a patilha do carril ; al-
guns teem duas nervuras (CP, carris de 40 kgr.,CFG); outros ndo teem
nenhuma (CN).

Os chapins de via corrente, com dois furos,, estdo quasi completa-
mente postos de parte.

Os dejunta collocam-se nas travessas por baixo das juntas dos car-
ris, ou, quando a junta é em falso (CP, carris de 40 kgr.), sobre as duas
travessas que ficam de um e outro lado da junta. (2)

Os de curva, com dois furos, usam-se na CN, na fila exterior de
carris em curvas de pequeno raio.

No PPF, em logar de chapins, emprega-se nas curvas, entre o carril
exterior e a travessa, uma anilha de ferro fundido, do systema Des-
briéres, fig. 12.

Na BA emprega-se modernamente uma placa de feltro alcatroada,

C) Sobre o valor relativo da fixagdo dos carris por meio das escapulas e dos tirafundos
ttem-se dividido as opinioes. Se aquellas permiltem uma grande rapidez do trabalho de
assentamento e sdo mais baratas, estes ddo uma ligacdo muito mais firme, excepto quando
introduzidos a martello, ndo offerecendo n’este caso seguranga alguma.

(9 Na junta apoiada sobre a travessa quando a roda de um vehiculo chega & extremi-
dade de um dos carris esta é comprimida e diminue de altura, ainda que de uma quanti-
dade muitissimo pequena. Ao passar para o carril seguinte, cuja superficie superior se en-
contra a um nivel mais elevado, da-se um pequeno choque cuja repeti¢do acaba por pro-
duzir um esmagamento das cabecas dos carris de um e outro lado da junta, especialmente
quando o intervailo dos carris é um pouco consideravel.

Na junta emfalso, pelo contrario, a extremidade de um dos carris flecte sem ser com-
primida; a extremidade do immediato, que aquelle esté4 ligado pelas eclisses, flecte egual-
mente ndo apresentando desnivel a superficie de rolamento dos 1 carris, e ndo havendo
por isso motivo para se dar o choque e o esmagamento que se acaba de indicar. Se as
eclisses forem sufficientemente compridas para, apoiando se nas travessas de um e outro
lado da junta, attenuarem O valor d'aquella flexdo, a'via ter4 uma grande solidez, e o ro-
lamento dos vehiculos serd de uma consideravel suavidade. E’ o que se nota na dupla via
de Lisboa-P ao Entroncamento e linha de cintura de Lisboa, cujos carris com 12 metros
de comprimento teem as juntas estabelecidas «n/afeo.
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com 8 mm. de espessura, nas juntas e ao meio dos carris, sobre tra-
vessas de carvalho.

Na via hybrida Decauville, comquanto nédo haja travessas de madeira,
nos extremos dos dois carris onde nao estdo arrebitadas as talas exis-
tem cravados nas patilhas com trés arrebites, fig. 8, uns chapins b, que
servem para apoio da extremidade do carril immediato.

17. Fixacdo dos carris de uma s6 cabeca, e de cabega dupla
sobre as travessas, fig. 14 e i5. Esta fixacdo emprega sobre cada
travessa um coxim a, uma cunha de madeira b, de carvalho ou acca-
eia, duas cavilhas de madeira, ou dois casquilhos d, de madeira, atra-
vessados segundo os seus eixos por cavilhas c, de ferro. (1)

Travejas

18. Travessas de madeira ou schulipas (corrup¢do do inglez
sleeper. As madeiras empregadas sdo carvalho e pinho. As travessas di-
zem-se ordinarias ou de meio, e dejunta, sendo estas um pouco mais
reforcadas do que as primeiras, e em geral com a seccdo transversal
rectangular.

As travessas, fig. 16, teem plana a sua face inferior pela qual assentam
sobre o ballastro. A face superior ou é plana (carvalho), ou abaulada
(pinho), e n'este caso devem ter espessura tal que depois da sabotagem
ainda fiquem com 0,12 m. de altura.

O comprimento é uniforme na via larga, 2,80 m.; nas vias estreitas
tem por valores : 1,9 m. (CN); 1,7 m. (PPF); 2,0 m,, 1,8 m., 1,6 m. (CFG).

O peso das travessas é necessariamente muito variavel, pois depende
da natureza da madeira, da sua sec¢do transversal, e da largura da
via. (2)

19. ‘Preparacdo das travessas. As travessas de carvalho sdo em geral
assentes em branco, ou sem preparacdo alguma. Quanto &s de pinho,
algumas vezes empregam-se em branco (PPF, BA, CN), outras com
uma preparacado que obsta a sua rapida destruigéo.

() Tanto O carril de patilha como o de cabeca dupla tem tido os seus defensores e os
seus contrérios que adduzetn os argumentos que se acham mencionados nos tratados. Re-
sumindo-os, nas linhas onde o trafego nao é consideréavel, e onde os comboios circulam
com velocidade moderada, a via de carris Vignole, mais barata do que a outra, é sufficiente.
Pelo contrario, nas linhas destinadas & circulacdo dos comboios pesados e dos grandes
expressos, a via de carris de dupla cabeca, muito mais firme do que a Vignole, é prefe-
rivel.

Entre nds, das experiencias que se teem feito na CP e CFS com vérios typos de carris,
indicou a pratica ser sufficiente a via com carris Vignole.

(s) As travessas de madeira sdo preparadas com a enx6 de entalhador (sabotagem) para
dar &s superficies sobre que assenta a patilha do carril uma jncljnacdo de '/», afim de o
eixo da seccdo transversal do mesmo carril ficar inclinado de para o interior da via,
fig- J& \

Os carris da via Decauville ndo teem inclinacdo para 0 interior.
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Esta preparagdo consiste, no CFG, em immergir as travessas durante
io minutos, em um banho a ferver de partes eguaes de creosote e coal-
tér. A installacdo de créosotagem é em Santo Thirso.

Na CP e MD injectam-se as travessas com creosote dentro de reci-
pientes fechados. Collocam-se as travessas sobre zorras, que se fazem
entrar dentro de uma caldeira de chapa de ferro, cylindrica e disposta
horisontalmente. Em seguida rarefaz-se o ar no interior do cylindro
até 4/5 de athmosphera, depois faz-se penetrar o creosote & pressao
de 6 athmospheras durante cérca de uma hora. As installagdes de creo-
sotagem da CP sdo no Entroncamento e em S. Martinho do Porto ;
as do MD sdo em Nine.

No CFS as travessas sdo obtidas por arrematacgéo, ja injectadas pelo
segundo processo descripto.

20. Travessas metallicas. No CFG empregam se travessas metal-
licas no viaducto sobre o rio Ave.

A via Decauville tem travessas metallicas, distantes 0,5 m. (de eixo
a eixo), a que se acham fixadas por 3 arrebites as patilhas dos carris,
fig. 17 e 8.

As da via de 7 kgr. ou sdo simples chapas rectangulares de ago
com 7 mm. de espessura, fig. 8, ou chapas imprensadas., fig. 17, B,
com 5 mm. de espessura, e a seccdo transversal em forma de-—- muito
aberto; em ambos os casos o comprimento é de 0,585 m.

As da via de 9,5 kgr., fig. 17, A, sdo de chapa de ago, com 7 mm. de
espessura, 1,0 m. de comprimento, e teem a forma de uma tampa de
caixa com 25 mm. de altura.

Ballastro

21. Condicdes a que deve satisfazer. O ballastro é 0 material
que fica intermedio a plataforma da via e as travessas; deve satisfa-
zer a um certo numero de condicBes, de que as principaes sdo as se-
guintes :

Permeabilidade, para nao represar a agua, attenuando o apodre-
cimento das travessas ;

Incompressibilidade e rijeza, para supportar sem assentamento apre-
ciavel e sem se fragmentar, a pressdo dos vehiculos que lhe é trans-
mittida por intermedio das travessas ;

Homogeneidade, para repartir uniformemente pela sua superficie a
pressdo que lhe trunsmittem as travessas ;

Os materiaes que o constituem nao devem ser tdo demasiado tenues
gque possam ser levantados pelo vento ou pelo andamento dos com-
boios.

22. Materiaes empregados. Todo o material que satisfizer a es-
tas condigdes constitue um bom ballastro. Geralmente emprega-se
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areia de grao grosso (granitica, etc.), calhdos rolados, rochas (calca-
reas, graniticas, etc.) partidas em fragmentos.
23. Perfis typos do ballastro; fig. ip, 20 e 21. Variam com a lar-
gura da via, com as companhias, e segundo a via é Unica ou dupla.
Alguns perfis sdo previstos para o caso da construc¢do de um mu-
rete de alvenaria, guarda-ballasiro, servindo para conter o ballastro,
fig. 21.

I1— ApparellLOS de via
Communicacdo entre differentes vias

24. DisposicOes geraes, suas vantagens e inconvenientes. As
disposi¢Bes por meio das quaes os vehiculos podem passar de uma via
para outra sdo de tres especies, fig. 22 :

1 —Mudangas de via, a;

2.0—Placas (ou plataformas) b, e pontes giratorias ou girantes, c;

3”"—~Chariots ou caranguejos (bu carros de servico), d e e.

25 As mudancas de via permittem mudar para outra via um com-
boio sem tirar os engates; as placas girantes e os caranguejos nSo per-
mittem aquella mudanca sendo vehiculo por vehiculo; as mudan-
cas de via occupam grande espago em uma estagdo, emquanto que 0s
outros apparelhos carecem de muito menor.

26. O chariot tem sobre uma bateria de placas a vantagem de se
fazerem mais rapidamente as manobras, sendo o seu custo inferior ao
da ultima ; mas uma variedade de caranguejos, denominada com fossa,
d, ndo se pode estabelecer nas vias principaes sendo nas extremida-
des, e s6 quando ellas sdo parallelas, ao passo que uma placa girante
se pode installar em qualquer ponto da via. A outra variedade de ca-
ranguejo, chamada de nivel, e, constitue a disposi¢gdo mais econémica
e mais perfeita para transportar um vehiculo isolado (carruagem ou

vagén), de uma para outra via parallela ; ndo serve porém para as lo-
comotivas,

Mudancas de via

27. Differentes especies e composi¢do. Tem o nome de mudanca
de via, fig. 22 a 26, a disposi¢cdo que permitte ligar directamente duas
ou tres vias convergentes.

Quando sdo duas, da via principal salte a secundaria, e a mudanca
de via diz-se simples', direita ou esquerda, segundo esta fica situada a
direita ou & esquerda da principal, fig. 23 e 24.

Se da via principal nascem duas vias, a mudanca de via diz-se dupla
fig. 25 e 26.

Em ambos os casos, se as vias possuem direc¢Ges symetricas relati-
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vamente ao eixo do tronco commum, a mudanga de via diz-se syme-
trica, fig. 24 e 26.

28. Na composicdo de uma mudanca de via ha duas partes essen-
ciaes a considerar, fig. 23 :

1. *—Mudanca de via propriamente dita, ou agulhas, a;

2. “—Crusameijto, b.

29. Mudanca de via propriamente dita ou agulhas. E’ um ap-
parelho constituido principalmente por duas pegas chamadas agulhas,
fig. 23, m, m, e fig. 27 e 28. Os carris exteriores a que se encostam as
agulhas, e que pertencem, um a uma das vias e 0 outro a segunda, de-
nominam-se contr-agulhas, fig. 20, n, n, e fig. 27 e 28. Estes sdo sem-
pre continuos ; os dois carris interiores € que sdo interrompidos, con-
tinuando-se pelas agulhas moveis. Nas mudancgas duplas de via, fig. 29
(Lisboa R, Pampilhosa), as contr-agulhas sao continuas, e as duas agu-
lhas interiores sdao mais compridas do que as que ficam entre ellas e
as contr-agulhas.

30. Agulhas, fig. 27 e 28. O comprimento das agulhas é muito va-
ridvel ; pode entretanto dizer-se que regula por 5 m. nas vias largas e
2,5 m. nas estreitas; é de 1,62 m. no Decauville.

Em uma agulha ha as seguintes partes:

ponta, a, ou parte agugada ;

corpo da agulha, c, ou a sua parte media ;

navalha, ab, ou parte talhada em gume superiormente, que comecga
na ponta e se prolonga por uma certa extensdo do corpo;

taldo, d, parte opposta a ponta, em torno da qual a agulha gira, bem
que de um pequenissimo angulo.

31. As duas agulhas de uma mudanca de via sdo conjugadas ou de
movimentos simultaneos, para o que se acham ligadas por duas ou
tres barras de ferro, e, denominadas varinhas, com uma ou duas arti-
culagdes. Quando uma das agulhas estd encostada & contr-agulha, a
outra fica afastada da sua, e vice-versa, e d'esta forma existe sempre
a continuidade dos carris de uma das vias e a interrup¢cdo de um dos
carris da outra. (1)

32. As agulhas ficam sempre verticaes, e as superficies dos calcos
ou dos coxins de escorregamento sobre que se deslocam sdo horison-
taes, fig. 27 e 28, fP, Q, R. As contr-agulhas ficam inclinadas de 1/20
para o interior, como os carris da via corrente, com as agulhas do

(') Existindo sempre a continuidade de uma das vias, um comboio que caminhe em di-
recgdo ao ponto de divergéncia das vias nunca poderéa descarrilar.

O mesmo acontecerd a um comboio que circule em sentido opposto pela via para a qual
a agulha estafeita. Porém um comboio que caminhe n’este sentido pela via interrompida
fara elle mesmo a agulha com os rebordos das rodas da frente, mas deslocando uma das
agulhas sobrecarregada com o peso das rodas que se acham sobre ella, o que se ndo con.
segue sem grande estrago do material, podendo fazer tombar essa agulha, e produzir um
descarrilamento.

2
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typo antigo ; as davia Decauville ficam verticaes, como os carris d’esta
via; as contr-agulhas das agulhas do typo moderno egualmente ficam
verticaes, e os carris que se lhes seguem ganham pouco a pouco a in-
clinagdo de 1/20 da via corrente. Os carris que se seguem &s agulhas
também comecam por ficar verticaes e ganham pouco a pouco a in-
clinagdo de 1/20.

33. No taldo deve o intervallo entre a agulha e a contra-agulha ser
o sufficiente para a passagem dos rebordos das rodas com uma certa
folga, fig. 27 e 28, R) é de 5 cm. na agulha moderna para via larga.
Na ponta, a distancia da navalha & face interna do carril contr-agulha
é sempre maior; tem por valor cerca de i3 cm. na via larga, fig. 27 e
28, P.

34. Alavanca de manobra e contrapezo, fig. 30 a 33. A primeira
serve para o agulheiro deslocar o systema de agulhas para um ou
outro lado, fazendo a agulha para uma ou outra via ; o segundo serve
para facilitar a manobra, e para apertar a agulha contra a sua contr-
agulha. Como orgao de transmissdo do movimento ha uma barra de
ferro recurvada em forma de J, denominada cachimbo, f, fig. 27 e 28,
que por um lado se articula com a alavanca de manobra, e pelo outro
se prende a uma das agulhas.

Ha dois modelos de alavancas de manobra correspondentes aos
dois typos de agulhas que se vdo descrever, fig. 30 e 3i. Um d’elles
tem montado no mesmo supporte que a alavanca de manobra o si-
gnal de direccdo da agulha. Em algumas agulhas noCFGePPF
encontram-se, além d’estes, outros typos de alavancas de manobra,
fig. 32 e 33.

35. Typos de agulhas; fig. 27 e 28. Com o carril Vignole empre-
gam-se dois typos de agulhas, tanto nas vias largas como nas estreitas,
0s quaes teem por caracteristicos :

a) Typo antigo, fig. 27; carris convenientemente talhados para se
adaptarem as contr-agulhas em certa extensao; nao existencia de eixo
material de rotacdo da agulha; a patilha do carril agulha assenta de
espagco em espago sobre coxins de agulhas, ou de escorregamento,
P, Q, R, aos quaes se ligam as contr-agulhas, e se fixam directamente
as travessas por tirafundos.

b) Typo moderno, fig. 28; barras de aco sem o aspecto ordinario
nem a altura dos carris, convenientemente talhadas para se adaptarem
as contr-agulhas em certa extensdo; existencia de um eixo material,
munhdo, m, R, de rotacdo da agulha; a superficie inferior da barra
agulha assenta, de espago em espaco, sobre calgos de escorregamento,
P, Q, independentes das contr-agulhas ; o carril contr-agulha e os
calcos de escorregamento fixam-se sobre uma chapa de assentamento,
n, que se liga as travessas por tirafundos.

36. Além das j& mencionadas ha mais as seguintes pecas em um
systema de agulhas :



Os coxins de agulhas, nas agulhas do typo antigo, fig. 27, 7, sobre
0s quaes assentam e se fixam as contr-agulhas por meio de parafusos
que atravessam a alma das mesmas. Afim de limitar a approximacao
da agulha contra a sua contr-agulha alguns d’aquelles parafusos ves-
tem em pequenos tubos de ferro, chamados casquilhos, pelo lado in-
terior das contr-agulhas.

No typo moderno ha uma chapa de assentamento da agulha, n, fig.
28, de ferro forjado, sobre a qual assentam as contr-agulhas e se acham
fixados os calgos de escorregamento, h. D’estes ha um, denominado
calco do munhdo, R, que apresenta um perno ou munhao vertical m,
que entra em um furo existente no taldo da agulha, e que serve de
eixo de rotagdo a esta.

Na agulha do typo moderno ndo existe ligacdo alguma entre o taldo
da agulha e o carril que Ihe faz continuagdo : na do typo antigo, fig.
27, R, acham-se ligados & maneira ordinaria, pelas duas barretas e res-
pectivos parafusos; é a folga d’estes nos furos do carril que permitte,
forcando-a, o deslocamento da agulha.

Na agulha do typo moderno existe um calco de ferro fundido, I, fig.
28, no comecgo dos carris que se seguem &s duas agulhas para os man-
ter convenientemente afastados das contr-agulhas, e a0 mesmo tempo
para lhes dar uma certa fixidez; nas agulhas do typo antigo também
algumas vezes existe um calgo com idéntico fim.

37. Disposigdes particulares em algumas agulhas. Ferrolho
de agulha, na CP, estacdo de Lisboa-R, fig. 34 e 35. Serve para as-
segurar o contacto da agulha com a contr-agulha. Perto das pontas
das agulhas existe uma varinha supplementar ab, achatada e guiada
na parte media por duas maxillas de ferro fundido, das quaes também
faz parte uma bainha c, fixada em uma travessa. Uma barra de ferro
dd, ferrolho, que se pode deslocar no sentido do seu comprimento por
intermedio da barra e, e de varias outras barras e articulagdes, entra
na bainha e em um de dois furos abertos na varinha ab, quando as
agulhas estdo encostadas a uma ou a outra contr-agulha.

38. Pedal de ferrolho, na C P, estacdo de Lisboa-R, fig. 34 e 35.
Serve para assegurar a posi¢cdo da agulha durante a passagem de um
comboio. O pedal mn, é um ferro em T> collocado lateral e interior-
mente ao carril em seguida a ponta da agulha; é um dos orgdos inter-
medios da transmissdo do movimento ao ferrolho. Duas ou tres Mel-
las obliquas p, articulam-se no pedal e podem girar em torno de eixos
fixos transversalmente pela parte inferior da sapata do carril. Com
esta disposicdo, para que o ferrolho dd saia do furo da varinha onde
estava mettido, tem o pedal que effectuar um deslocamento longitu-
dinal, o que nao pdéde executar sem se elevar, por momentos, até ao
nivel da cabeca do carril. Como o comprimento do pedal é sempre su-
perior ao afastamento ordinario dos eixos dos vehiculos, pelo menos
0 rebordo de uma roda impede aquelle levantamento do pedal, asse-
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gurando d’esta forma a posicdo do ferrolho e da agulha durante a pas-
sagem dos vehiculos.

3g. Crusamento, fig. 23, b, e fig. 36. E’ a zona commum as duas
vias onde se interceptam os eixos dos dois carris que comegam nos
taldes das agulhas. Junto dos carris exteriores, pelo lado interior das
vias, ha dois carris com as extremidades dobradas em angulo muito
obtuso, denominados contra-carris do crusamento, pq, fig. 36.

No ponto de intersec¢do dos eixos dos carris interiores podem apre-
sentar-se tres disposi¢des principaes :

40. Umas vezes, fig. 36, estes carris sdo ahi dobrados em angulo
obtuso, contra-carris do coragdo mn, (1) e os carris que continuam a
direcgdo primitiva comecam por uma parte plana ab, commum aos
dois em certa extensdo, denominada cora¢do., com um angulo agudo
cujo verdee a se chama ponta do coragdo. Os carris para formarem
0 coracdo sdo convenientemente talhados, e a sua ligagdo aos contra-
carris é consolidada por parafusos e calcos de ferro fundido, ou de
madeira de choupo (PPF); o conjuncto fixa-se em geral sobre uma
chapa de assentamento, de ferro. Sdo d'este typo os crusamentos no
material Decauville que ficam, com as agulhas, no mesmo elemento de
via com 5 m. de comprimento.

41. Outras vezes, fig. 37, o coragdo é formado por uma peca Unica
e independente, de aco, com a forma triangular (C F S), ou de ponta
de langa (CP, etc.); ha aqui, da mesma férma, os calcos e parafusos
para ligacdo das differentes partes, e a chapa geral de assentamento-

42. Finalmente, podem estar reunidas em uma peca Unica, em ge-
ral de aco, denominada crossima (corrupgdo do inglez Crossing) fig.
38, o coragdo e os contra-carris do coragdo. A crossima fixa-se &s tra-
vessas por tirafundos, e os quatro topos das duas filas de carris que
sdo interrompidas na crossima ligam-se a esta por meio de quatro eclis-
ses e de parafusos compridos de eclisses, que a atravessam, Ao vertice
a do coragdo chamam diamante da crossima; taldo da crossima é um
prolongamento a, que fica entre as almas dos carris do lado do cora-
¢do ; é atravessado pelos parafusos de eclisses e funcciona de calco;
do lado opposto ha um prolongamento idéntico e com o mesmo fim ;
quando ndo existem sdo substituidos por calcos de ferro ; & parte vol-

.() Os contra-carris teem sempre por missdo guiar uma das rodas de forma que ella
ou a sua conjugada no mesmo eixo ndo v de encontro a um carril talhado em angulo
agudo, 0 que poderia produzir um descarrilamento. Assim os contra-carris do crusamento
protegem a ponta do coracdo quando um comboio se dirige da esquerda para a direita
no caso representado na fig. 36 ; os contra-carris do coracdo protegem as pontas por que
terminariam os carris em mse elles ndo existissem, para um comboio circulando em sen-
tido contrario.

Os contra-carris das passagens de nivel teem por fim conter o empedrado da estrada
bu & calcada, reservando junto dos carris da via a passagem para os rebordos das rodas.



i3

tada m dos contra-carris do coragdo chamam agas; e & porgdo n que
forma a continuagdo dos carris, ddo o nome de antenas.

Quando a crossima apresenta em ambas as faces os mesmos relevos
do coracgdo e seus contra-carris, com o fim de ser invertida depois de
gasta de um dos lados, diz-se reversivel.

As differentes crossimas distinguem-se, segundo as companhias, ou
pelo numero de grdos do angulo do coragdo (C F S, etc. crossimas de
670'—70—7°30"), ou pelo valor da tangente d’aquelle angulo expresso
em centimetros (CP, etc., crossimas de 8—9—13).

43. Diagonal ou S de ligagdo. Chamam-se assim duas mudangas
de via simples, collocadas em seguida uma & outra em sentidos inver-
sos, e ligando duas vias parallelas, fig. 44.

Os SS de ligagdo entre duas vias principaes devem ser sempre asr
sentes de forma que as agulhas sejam atacadas pelos taldes, pelos com-
boios circulando no sentido normal nas suas respectivas vias.

44, Atravessamentos de vias. Designa-se por este nome a dis-
posicdo que apresentam os carris nos pontos de interseccdo de duas
vias. Comquanto ndo constituam propriamente uma disposi¢do de mu-
danca de via, convém tratar d'elles n'este logar. Os atravessamentos
sdo rectangulares ou obliquos, segundo o angulo dos eixos das duas
vias que se interceptam.

g5. Atravessamentos rectangulares, fig. 3g e 40. Quando as duas
vias que se cortam teem a mesma importancia, ou quando é necessa-
rio que os carris d'aquellas vias figuem ao mesmo nivel, interrom-
pem-se 0s carrris ou as cabegas dos mesmos, em ambas as vias, afim
de se obterem as passagens para os rebordos das rodas, fig. 40. Os car-
ris cortados ligam-se em cada um dos pontos de intersec¢do por meio
de quatro barretas dobradas em angulo recto.

Em algumas placas girantes ha, nos pontos de crusamento, uma
peca de aco com quatro nervuras que constituem o prolongamento
das cabecas dos carris, fig. 42 ; esta pega € fixada & placa por quatro
parafusos, e fica independente dos carris.

Quando ha contra-carris no crusamento, fig. 40, ficam parallelos e
pelo lado interior dos carris da via principal, e entalhados como os
d’esta.

40. No caso em que uma das linhas que se atravessam ndo é des-
tinada & circulagdo de comboios, interrompem-se sémente os carris
d’esta via, fig. 3g e 43, e elevam-se, relativamente aos da principal, de
uma quantidade um pouco superior a saliéncia do rebordo das rodas,
variavel com o diametro médio d’estas e com a largura da interrupgéo.
Esta deve ter extensdo sufficiente para permittir a passagem ndo so
do rebordo, o que basta no caso em que as duas vias teem 0s carris
ao mesmo nivel, mas de toda a largura do aro das rodas que circu-
lam na via principal; o seu valor é approximadamente i5 cm. nas vias
largas.
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47. Atravessamentos obliquos. A segunda disposi¢cdo que se acaba
de mencionar encontra-se também em alguns atravessamentos obli-
quos, cujo angulo differe pouco de 900, fig. 41 e 43, (B A, estacdo de
Pampilhosa, etc); sémente a interrupgdo dos carris da via secundaria
€ mais extensa.

48. Quando o angulo do atravessamento é muito agudo, fig. 45,
(Lisboa-P, Pampilhosa), os carris das duas vias ficam ao mesmo ni-
vel e cortam-se em quatro pontos A, B, C, D. Em A e B a dispo-
sicdo é idéntica a de um crusamento ordinario, com 0s seus contra-
carris. Nos pontos C e D ha exteriormente um carril dobrado em an-
gulo obtuso, em seguida dois carris interrompidos, e interiormente
um carril egualmente dobrado em angulo obtuso; calgos de ferro fun-
dido e parafusos consolidam as differentes ligages.

Placas (ou plataformas) e pontes girantes ou giratorias

49. Placas ou plataformas girantes. Sdo especialmente desti-
nadas para fazer passar um vehiculo isolado de uma via para outra que
forma com ella um certo angulo. Applicam-se em geral para carrua-
gens ou vagons, mas n'algumas vias estreitas e na reduzida também
servem para virar locomotivas.

Uma placa giratoria consiste essencialmente em uma porgao de via,
ou duas atravessando-se normalmente, supportadas por uma armagéo
de ferro, podendo girar em torno de um eixo vertical.

Na estacdo de Trofa (MD e CF G), as placas communs ao material
de vias larga e estreita teem quatro vias crusando-se, duas pelo inte-
rior das outras duas, fig. 47.

O conjuncto de placas que servem varias vias parallelas chama-se
bateria de placas, fig. 48.

As placas servem, fig. 48: ou para ligar um certo numero de vias
parallelas por uma transversal, normal A, ou obliqua a ellas; ou por
pequenos trocos de transversaes obliquas B\ ou para ligar duas vias
cujos eixos se fazem convergir no centro da placa C.

As placas teem diametros muito variaveis; em media o seu valor é
de 45 m. nas vias largas, e de 3,0 m. nas estreitas; as do Decauville
teem 2,0 m.

50. Uma placa girante, fig. 46, compoe-se essencialmente das se_
guintes partes:

1. *—Uma grade inferior e supporte central;

2. a—A placa propriamente dita ;

3. a—Um apparelho de rolamento;

4. a—Uma caixa de ferro com guarda-ballastro.

51. Grade ; fica assente horisontalmente no fundo de uma excava-
cdo cylindrica do'terreno; é de ferro fundido e apresenta o aspecto
de uma roda de carro com 0s seus raios, 6 ou 8, e um olhai cylin-
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drico na parte central, servindo a superficie lateral dapina a, de tri-
lho inferior para os rodetes do apparelho de rolamento.

No olhai entra e fixa-se uma columna de ferro fundido b, supporte
central da placa (a que também chamam pivot), tendo no topo supe-
rior um cavado, onde se colloca um dado c, de ago ou de bronze, com
a superficie superior concava ou convexa.

52. Placa; é formada por um systema de quatro vigas de ferro n,
sobre que se fixam os carris; na face inferior existe uma guia circu-
lar d, servindo de trilho superior para os rodetes ; ao centro ha o mu-
nhdo m, da placa, constituido por um cylindro cuja base superior é
alargada em férma de disco, do qual fica suspensa a placa por quatro
cavilhas com parafuso e porca ; 0 munhdo tem a base inferior con-
vexa e assenta sobre o dado do supporte.

A placa ainda tem como accessorios : 0 pavimento, em geral de
chapa estriada de ferro ; a campanula t, para proteccdo do munhéo;
a porta u, da placa com a sua tampa; osferrolhos g, ou os batentes
dos mesmos v.

53. Apparelho de rolamento ; constitue o supporte peripherico da
placa e fica intermedio aos trilhos da grade e daplaca. E’ constituido
por 8 ou i2 rodetes p, de ferro fundido, cujo aro, como o das superfi-
cies dos dois trilhos, é conico, tendo os tres cones os seus vértices no
mesmo ponto do eixo vertical do apparelho. Os eixos dos rodetes fi-
xam-se pela sua extremidade exterior a um ferro chato annular g, e
pela outra extremidade a um collar r, que veste no supporte central, (i)

54. Caixa; fica enterrada no solo e serve para abrigar todo o ap-
parelho. E’ um recipiente cylindrico de ferro, dividido por geratrizes
verticaes em quatro ou seis partes, com abas ou nervuras exterio-
res, pelas quaes se ligam com parafusos. Na parte superior fixa-se da
mesma forma uma guarnicdo também de ferro fundido x, chamada
guarda-ballastro, em cujo bordo se articulam os ferrolhos, um, dois
ou quatro, que servem para fixar a placa com o0s seus carris no se-
guimento dos da via da linha; quando osferrolhos existem na placa,
tem o guarda-ballastro quatro entalhes para elles na aresta superior.

55. Pontes girantes, fig. 49 ; sdo destinadas para transportar uma
locomotiva com o seu tender de uma linha para outra convergente,
ou para lhes dar meia revolucdo em torno de um eixo vertical. Diffe-
rem essencialmente das placas giratorias pelo seu maior comprimento,
por terem apenas os carris de uma soé via, e pela disposicdo do appa-
relho de rolamento, que existe nas proprias vigas da ponte.

p) E necessario regular as porcas das cavilhas do munh&o para que o peso da placa se
distribua egualmente pelo supporte central e pelos rodetes. Quando actda mais sobre
aquelle a placa oscilla muito & passagem dos vehiculos e o dado gasta se rapidamente;
quando actta principalmente sobre o apparelho de rolamento, a placa, comquanto mais
estavel, é de mais difficil manobra.
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O seu comprimento é de cerca de i3 m. fias vias largas, e de 5 m.
nas estreitas.

56. A ponte girante estd installada em uma excavagdo do terreno
chamada caldeira, cujas paredes sao geralmente de alvenaria com o
capeamento de cantaria, tendo o fundo escoante para o centro e es-
goto para o exterior.

Urna ponte girante é constituida por duas partes essenciaes :

"i.a—Supporte e guia da ponte ;

2.a—Ponte propriamente dita.

57. Supporte e guia da ponte. O supporte central da ponte, a, €,
como o das placas, urna columna com um cavado e um dado de ago
no topo superior, assente em uma pedra de cantaria sobre um forte
macisso de alvenaria ao centro da caldeira. A guia peripherica b, é
um carril ou um trilho chato circular, sobre que rolam as quatro ro-
das da ponte.

58. Ponte propriamente dita. E composta do seguinte : duas vigas
deferro parallelas c, sobre que se fixam os carris ; um munhao d, idén-
tico ao das placas, do qual fica suspensa a ponte por quatro, seis ou
oito Cavilhas; quatro rodas e, de‘aros conicos ou cylindricos, cujos
eixos de rotagdo convergem em um ponto do eixo vertical do ap-
parelho ; as munhoneiras dos eixos das rodas existem em consolas |,
cravadas nas vigas pelo lado exterior, e pela parte inferior do tabo-
leiro.

Como accessorios tem a ponte : o taboleiro de chapa de ferro com
cerca de 3 m. de largura, algumas vezes com guardas; dois ferrolhos
tu, como os das placas, porém de maiores dimensdes ; os batentes
d’estes, n, acham-se chumbados no capeamento de cantaria da caldeira.

Em algumas pontes, especialmente nas que servem as cocheiras
de locomotivas, ha dois linguetes ou ferrolhos, movidos por alavancas
p, e destinados a assegurar a fixidez da ponte no sentido vertical,
quando para ella passa ou d’ella sahe uma locomotiva. Na posi¢ao nor-
mal da ponte ambos os linguetes tomam apoio em calgos especiaes q,
que existem no fundo da caldeira; em qualquer outra posicdo, s6-
mente se pode utilisar o do lado onde se segue a via para que passa
a locomotiva.

59. As pontes girantes sdao movidas em geral, como as placas, pela
forca de homens applicada ao vehiculo que se acha sobre ellas. Ou-
tras vezes, nas pontes, o esforco é exercido, ou nas alavancas dos lin-
guetes, ou em alavancas de madeira que se introduzem em olhaes de
ferro existentes em uma das faces das vigas; ou emfim por meio de
um ou dois sarilhos montados no taboleiro da ponte, e que por meio
de engrenagens transmittem o movimento as rodas da mesma. A da
estacdo de Lisboa-R é accionada por um cabrestante hydraulico.

Quanto as placas, como disposigao especial, existe na mesma estacdo
um outro cabrestante hydraulico, destinado a accionar uma bateria.



Caranguejos ou chariots

60. DisposicOes geraes. Consiste essencialmente um caranguejo
em uma porcdo de via supportada por uma armacdo de ferro, que se
pode deslocar paralelamente a si mesma, rolando normalmente a di-
reccdo das vias parallelas que o chariot pde em communicagao.

Os chariots teem comprimentos muito variaveis, ndo s6 conforme
a largura da via, mas segundo sdo destinados para vagons e carrua-
gens ou para locomotivas.

Classificam-se os chariots em duas especies : comfossa, e semfossa
ou de nivel. Os primeiros raras vezes se empregam nas vias estreitas,
e por isso que deixam interrompidas as linhas, ndo se podem applicar
sendo nas vias de servigo, onde ndo circulam comboios, ou nas vias
principaes, nas extremidades. Os segundos sdo empregados quando
teem de servir e atravessar as vias principaes no recinto das estagoes,
mas, ao contrario dos primeiros, so raras vezes se utilisam para o trans-
porte de locomotivas.

61. Os chariots sdo postos em movimento, ou pela for¢a de ho-
mens applicada ao vehiculo que se levou paTa cima d’elles; ou por
meio de um sarilho movido abragos, montado no proprio chariot, que
por uma engrenagem transmitte a rotacdo a um eixo motor; ou em-
fim, por uma disposi¢do que utilisa a for¢a da agua sob presséo, co-
mo se encontra no chariot que serve as tres vias da direita na estagéo
de Lisboa-R.

62. Chariots com fossa, fig. 50 e 5i. Estes chariots movem-se em
uma fossa de paredes verticaes e cerca de 3o cm. de profundidade, no
fundo da qual estdo assentes, transversalmente as vias principaes, tres
ou quatro carris parallelos. Estas vias sdo interrompidas na aresta da
fossa, e continuam-se pelos carris do chariot, que ficam ao mesmo ni-
vel que os d’aquellas. (1)

O carro caranguejo é formado por duas vigas parallelas sobre que
assentam os carris, ligadas transversalmente por tres ou quatro vigas
ou pares de vigas parallelas, algumas vezes simples carris Vignole in-
vertidos. As vigas transversaes ligam-se as munhoneiras de tres ou
quatro pares de rodas, que circulam nos carris do fundo da fossa. Es-
tas munhoneiras ou ficam pela parte inferior das vigas, fig. 52, ou a
meio da alma das mesmas, ou pela parte superior suspendendo-as, fig.
50 e 5i, o que tem a vantagem de reduzir mais a profundidade da
fossa. As rodas de cada lado possuem geralmente um eixo commum,

() Como geralmente o chariot contem s6 uma porgdo de via, é facil cahir dentro da
fossa o vehiculo que siga por uma das vias em cuja frente se ndo encontra o chariot. Da
mesma férma acontecera, e também nas placas girantes, quando se ndo der a perfeita con-
tinuidade dos carris das vias exteriores com os do chariot ou da placa.

3
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as vezes eixos independentes; as extremas teem sempre um rebordo,
as médias ou sdo de aro liso, ou teem um ou dois rebordos.

Algumas vezes ndo existem as vigas longitudinaes, e os carris do
chariot ficam desapoiados no intervallo das vigas transversaes. Outras
vezes 0s chariots sdo de construcgdo mais complexa, como o chariot
para locomotivas da estagdo de Lisboa-R, que tem installadas tres por-
¢des de vias, ndo deixando interrompidas na aresta da fossa, na posi-
¢do normal, as tres vias principaes. Ha n’este chariot, fig. 54, seis vi-
gas longitudinaes de ferro em 1, sobre que assentam as seis filas de
carris ; aquellas apoiam-se sobre quatro pares de vigas transversaes,
e ligando as primeiras, ha nos intervallos porgdes de vigas, de forma a
constituirem sete vigas transversaes. Os 24 rodetes d’esta ponte ficam
no intervallo das vigas de cada grupo, e as munhoneiras dos eixos a
meio da alma das mesmas ; ferros chatos contraventana o conjuncto.
Esta ponte é movida por meio da agua sob presséo.

63. Chariots sem fossa ou de nivel; fig. 53, 55 e 56. N'estes ca-
ranguejos os carris, ou melhor calhas, ficam elevados acima dos das
linhas que elles servem, e continuam-se nos extremos por planos in-
clinados, pelos quaes passam os vehiculos d’estas vias para as do cha-
riot. As rodas ou rodetes rolam sobre carris, a0 mesmo nivel que os
das vias principaes, que atravessam normalmente.

Existem varios typos de chariots de nivel, os quaes s6 differem es-
sencialmente na disposi¢do das rodas ou rodetes.

Todos consistem em duas calhas ou trilhos, fixadas pela parte ex-
terior de duas vigas longitudinaes parallelas, ligadas por outras trans-
versaes, e convenientemente contraventadas.

As barras, agulhas, que nos topos das calhas formam os planos in-
clinados, ou sdo fixas, ou articuladas, e n’este caso ficam levantadas
pela accdo de molas ou contrapesos parallelamente aos carris das vias
principaes, e abaixam-se, estabelecendo a concordancia das calhas do
chariot com os carris da via, quando os vehiculos sobem ou descem
por ellas. O numero de pares de rodas ou rodetes é dois, tres, fig. 55,
quatro, (PPF), fig. 53, ou mesmo oito, (CF S), fig. 56; ficam geral-
mente todos pelo lado interior das vigas longitudinaes do chariot, ex-
cepto no representado na fig. 53.



CAPITULO Il - MATERIAL DE TRANSPORTE
I—Disposi¢cbes geraes

Hementos comporentes dos \ehiculos

64. As carruagens evagons que constituem o material de transporte
que circula nas vias ferreas sdo compostos de duas partes distinctas,
a caixa e o leito, com os seus respectivos accessorios.

Caixa € a construcgdo de madeira ou de ferro destinada a abrigar ou
conter 0s passageiros ou as mercadorias, e cuja disposi¢do varia com
o destino especial do vehiculo.

Leito é a armagdo de madeira ou de ferro sobre que assenta e se fixa
a caixa, e tem como accessorios varios orgdos e apparelhos destina-
dos a permittir o movimento do vehiculo, e a ligal-o com os que o
seguem e precedem.

Il —Leito e seus accessorios
Leito b wvehiculo

65. Leitos principaes e secundarios. Os vehiculos sdao suppor-
tados geralmente por dois pares de rodas, e a caixa descanca e fixa-
se sobre um caixilho formado por varias vigas que constituem o leito
do vehiculo.

Quando o seu comprimento o exige sdo os vehiculos supportados
por tres ou quatro pares de rodas; se sdo tres, cada um d’elles pos-
sue geralmente um leito secundario, sobre 0 qual se apoia o leito prin-
cipal do vehiculo; se sdo quatro, ficam reunidos em dois grupos de
dois pares de rodas, tendo cada grupo upi leito independente e cons-
tituindo o que se chama uma boggie, e é sobre os leitos d’estas que
se apoia o leito principal do vehiculo.
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Tanto na via larga como na estreita o comprimento dos leitos, es-
pecialmente das carruagens, varia entre limites muito afastados.

66. Composicdo dos leitos. Fig. 58 a 62. Os leitos principaes dos
vehiculos, fig. 58, sdo constituidos por duas vigas longitudinaes, lon-
crinas, a, reunidas por outras transversaes, travessas, b; as travessas
extremas, ligadas aos topos das longrinas, denominam-se cabecotes, c;
as travessas intermedias, b, sdo geralmente quatro. Além d'isso existe
sempre uma disposicdo para contraventamento do caixilho.

Os leitos dos vehiculos do P P F apresentam uma constituicdo um
pouco differente da descripta, fig. 5g.

Os leitos secundarios, que sdo sempre construidos com vigas de
ferro, teem duas ou quatro travessas intermedias; o contraventamento é
obtido por dois ferros chatos unindo em diagonal os vértices do caixilho.

67. Construccdo dos leitos. Os leitos principaes sdo construidos
de madeira (geralmente carvalho), de madeira e ferro, ou exclusiva-
mente de ferro.

Nos leitos de madeira, fig. 58, as vigas teem a secgdo transversal re-
ctangular, e o contraventamento é feito por duas vigas dispostas em
cruz de sanlo-andré, d.

Nos leitos de madeira e ferro, fig. 60, os cabegotes e travessas inter-
medias sdo de madeira, b; as longrinas a, ferros em [|, e o todo con-
traventado egualmente por duas vigas de madeira c, dispostas em cruz.

Nos leitos exclusivamente de ferro, fig. 61 e 62, os cabecotes e tra-
vessas intermedias sdo ferros em P, e as longrinas ferros em [] ou I .
O contraventamento d’estes leitos faz-se geralmente de dois modos;
umas vezes, fig. 62, por meio de duas vigas de ferro em |_|, b, com en-
chimento de madeira, ou dois grupos de duas em L dispostas paral-
lelamente &s longrinas; outras vezes, fig. 61, por uma s6 viga em |_|,
a, com enchimento de madeira, ou um grupo de duas em L ao meio
do leito, e duas vigas ern”L dispostas em cruz de santo-andré, b. (1)

Nos leitos mais compridos, como os d’'algumas carruagens saldes

(na C P, etc.) as longrinas de ferro em X sdo vigas armadas com ti-
rantes e duas escoras.

() A ligagdo das longrinas aos cabegotes e &s travessas intermedias é feila nos leitos
de madeira com parafusos de patilha, fig. 66, e nos de ferro e mixtos por meio de esqua’
dros de ferro em cantoneira fixos com parafusos ou arrebites; n'alguns leitos de ferro a
ligagdo é feita por quatro grupos de duas chapas triangulares, fig 62, a, uma cravada nos
banzos superiores, outra nos inferiores.

As vigas de madeira do contraventamento ficam entalhadas na parte superior das tra-
vessas intermedias, e a ellas ligadas por parafusos; aos cabegotes séo ligadas por meio
de pecas de ferro forjado, m, em férma de nos leitos de madeira e ferro, e nos de ma-
deira por pecas de ferro, n, em forma de|__/, que também ligam as extremidades das lon-
grinas aos cabecotes.

O contraventamento nos leitos de ferro é completado com chapas de ferro (goussets), c,
cravadas com arrebites n'alguns pontos de ligagdo ou crusamento das longrinas, travessas
e cabegotes, e vigas do contraventamento.
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As longrinas das carruagens de dois andares na G P (B B B), fig. 63,
cujo leito é mais baixo que o normal, apresentam o aspecto de urna
viga armada com tres tirantes, dois obliquos e um horisontal, e duas
escoras verticaes; a viga e os tirantes sdo ferros em [e as escoras
a, dois grupos de duas chapas de ferro ligando estes com aquella.
Nos extremos sdo as longrinas recurvadas em eolios de cysne, b,
sendo a parte curva formada por tres chapas de ferro sobrepostas,
que ao mesmo tempo ligam a viga fias extremidades com os I~ obli-
quos. Nos topos fixam-se & altura normal uns cabecotes de ferro, e no
plano do leito as travessas extremas teem uma missao idéntica a dos
cabecotes.

As longrinas de algumas boggies, fig. 64, apresentam uma disposi-
¢80 um pouco analoga; sdo formadas por duas vigas de ferro em |~
parallelas, ligadas nos extremos por dois grupos de duas chapas de
ferro. Outras por¢Bes de vigas ligam os lados e contraventana o re-
ctangulo assim formado.

Um accessorio do caixilho sdo os estribos, de madeira, um superior
outro inferior, que existem nas carruagens, nos fourgons, e em alguns
vagons fechados. Sao fixos no supporte dos estribos, fig. 65, que é li-
gado as longrinas com parafusos.

Rodas & eixos

68. Afim de que a circulacdo dos vehiculos se faca de uma ma-
neira conveniente sobre os carris de uma via ferrea foi necessario
adoptar as seguintes disposi¢es, que em geral se ndo encontram nos
vehiculos destinados &s estradas ordinarias:

1. a— Gonicidade dos aros das rodas ;

2. a— Applicagdo de um rebordo nos mesmos aros ;

3. a— Fixacdo das rodas nos eixos ;

4. a— Parallelismo dos eixos.

A ultima disposi¢ao é regra geral; ha, comtudo, as excepg¢fes que
adiante vao descriptas.

Ao conjuncto das duas rodas e do eixo da-se o nome de rodado.

69. Rodas, fig. 67 e 68. As rodas das carruagens e dos vagons,
exceptuadas as das boggies e as de alguns vehiculos especiaes, teem
um diametro medio uniforme em cada companhia. (1)

Existem dois typos de rodas : de raios e cheias.

Nas rodas ha a distinguir :

i.°>—0 cubo, a, de ferro fundido ou forjado, com o olhai cylindrico,
de diametro um poucd inferior ao do encavadouro do eixo ; n'alguns

(') Diametro medio da roda é o diametro exterior do aro no ponto de tangencia do
perfil d’este com o do carril, quando os dois perfis teem todo o rigor geométrico, e as ro-
das, calgadas no veio, estdo symetricamente collocadas relativamente ao eixo da via.
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ha um escatel para uma chaveta. Os eixos entram e calgam nos cubos
das rodas por pressdo hydraulica ;

2°— A pina, h, corda circular de ferro forjado que constitue a parte
peripherica da roda ;

3.°— Os raios, ¢, de ferro forjado, tendo uma das extremidades sol-
dada (caldeada) & pina e a outra ao cubo. Quando este é de ferro
fundido o raio fica encastrado n’elle no acto da fundigdo. Os raios sdo
geralmente compostos de duas barras, com a mesma largura que a
pina, e formando angulo junto a esta. Nas rodas cheias é o cubo li-
gado & pina por um disco plano (C P), ou ondulado (M D), d, fig. 68;
estas rodas sdo completamente de ferro ou de aco forjado ;

40 — O aro ou cinta, e, corfa de aco que envolve a pina da roda e
qgue fornece a superficie de rolamento.

Esta é cénica, com uma ou duas inclina¢cdes de geratrizes, cujo an-
gulo sobre o veio das rodas se approxima ou é egual a 1/20 (1/15 na
C P); o aro tem exteriormente um rebordo (verdugo),f. (1)

O diametro interior do aro é um pouco inferior ao da pina da roda;

0 aro é mettido a quente na pina, onde fica calgado.

O perfil dos aros varia de uma para outra companhia, € na mesma
ainda algumas vezes apresenta variantes. Os aros das rodas das loco-
motivas teem em geral um perfil differente, mais reforgado do que os
do material de transporte.

O afastamento interior dos aros das rodas calgcadas no eixo varia
com a largura da via (1,59 m. na via larga, 0,g3 m. na C N, etc.).

O cubo e a pina das rodas do Decauville sdo de ferro fundido, fig.
69, os raios de ferro forjado ; ndo teem aro de aco.

70. Eixos ou veios, fig. 67 e 71. O material que constitue os eixos
é o ferro, ou mais geralmente o ago. Distinguem-se nos veios tres
partes principaes :

1. a— Corpo do eixo, «, ou a sua parte media; é umas vezes cylin-
drico, outras formado por dois troncos de cone tendo interposta uma
por¢do cylindrica, etc.;

2. a—Encavadouros, n, partes cylindricas que ficam cal¢adas dentro
dos cubos das rodas ;

3. a— Moentes, p, partes cylindricas exteriores aos encavadouros
(nas carruagens e vagons), que giram dentro das caixas de lubrifica-
¢do, e sobre que acttia o peso do leito e da caixa do vehiculo ; a dis-
tancia entre os meios dos moentes do mesmo eixo tem em geral um
valor constante em cada companhia (nos eixos das carruagens e dos
vagons) ; é de 2,213 m. na G P.

('( A ligagdo do aro & pina é feita por diversos modos, fig. 70. Por um parafuso ordi-
nario, A; por um parafuso de cabega cénica com porca, por um arrebite com cabeca
conica, C; por meio de um annel de ago, cortado, de seccdo especial, que se introduz
em uma ranhura aberta na superficie cylindrica interior do aro (CP, CF S, etc.) D.



Caixas de lubrificagio e tesouras

71. Os moentes dos eixos ficam encerrados dentre de um envolu-
cro de ferro fundido, caixa de lubrificacdo, a que também chamam
box, caixa de aceite ou de untura. Conteem sempre uma disposi¢ao
para lubrificar os mesmos moentes, facilitando o seu movimento, e
evitando o aquecimento que resulta do attricto.

72. O lubrificante é geralmente o oleo de naphta ou mineral; no
P P F ainda empregam uma substancia pastosa especial, nas caixas de
lubrificagdo do typo antigo.

73. Caixas de lubrificacao; fig. 72 a 76. Estas caixas apresentam
disposicdes variadissimas que se podem reduzir a tres typos, segundo
a posicao do deposito onde se deita o lubrificante : de lubrificagdo su-
perior, inferior e mixta.

Geralmente sdo formadas por duas pecas, fig. 72, uma a que tam-
bém chamam simplesmente caixa, a, assente sobre o moente do eixo;
outra situada inferiormente, a que dao o nome de fundo ou tampa, b,
porque é a que fecha a caixa depois de collocada a primeira no seu
logar.

74. Dentro da caixa, contra a sua superficie superior, adapta-se a
chumaceira (bronze), c, peca de bronze ou de metal branco que se apoia
directamente sobre o moente m, do eixo ; a superficie de contacto
d’estas duas pecgas é que carece de ser lubrificada, e quando a lubri-
ficacdo é superior ou mixta, a chumaceira apresenta na sua face coén-
cava ranhuras em zig-zag, em communica¢do com peguenos canaes
de lubrificagcdo i, que a atravessam, fig. 73 ; as ranhuras e 0s canaes
ndo existem quando a lubrificagdo é inferior.

A caixa tem exteriormente de cada lado duas nervuras parallelas,
d, deixando uma ranhura intermedia, guias das caixas, nas quaes en-
tram as barras verticaes das tesouras.

Nos systemas de lubrificacdo superior e mixta, fig. 73, ha na caixa,
superiormente a chumaceira, um deposito n, para o lubrificante, com
0s canaes, i, onde se introduzem torcidas de algodao, no seguimento
dos da chumaceira.

Sobre a parte superior da caixa apoia-se a bracadeira, e, das molas
de suspensao.

75. O fundo liga-se & caixa por meio de dois ou quatro parafusos,
ou de uma bragadeira (CF S, carruagens de compartimentos separa-
dos), etc.

No interior delle ha, nos systemas de lubrificacdo inferior e mixta,
fig. 72 e 73, um deposito p, para o lubrificante, e um chumago de 1a
ou de algoddo g, que conservando as suas extremidades mergulhadas
no lubrificante, é obrigado por meio de molas de ago helicoidaes a
encostar ao moente pela parte inferior. As tampas u dos depositos
conservam-sé fechadas por meio de molas ou de parafusos.
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76. Posteriormente ha um systema de obturacdo formado por um
annel de feltro ou de madeira, g, mettido em uma ranhura circular
da caixa e da tampa, e envolvendo o eixo. Tem por fim evitar a in-
troducgdo da poeira e de corpos estranhos, e oppor-se a sahida do lu-
brificante projectado pelo movimento de rotagdo do moente.

77. Nas caixas de lubrificagdo do Decauville, fig. 74, em vez de chu-
macos existem dois juncos fendidos dobrados em R, m, que pelas ex-
tremidades mergulham no azeite, e pela parte curva atravessam a chu-
maceira, n, afilorando a sua superficie cdncava, em contacto com o
moente p.

78. Tesouras; fig. 77. Servem para guiar verticalmente as caixas
de lubrificacéo, e consistem em uma barra de ferro curvada em R, a,
com duas escoras lateraes, b, fixa com parafusos ou arrebites, pela
parte interior das longrinas do leito. Os seus ramos verticaes entram
nas ranhuras da caixa de lubrificagdo com um pequeno jogo lateral,
cerca de 1 cm., afim de se permittir aos eixos dos vehiculos uma pe-
guena convergencia na passagem das curvas.

As extremidades das barras verticaes ligam-se, depois de collocada
a caixa de lubrificagdo, por uma travessa horisontal c, a que chamam
estronca (C P, MD, etc.), ou bragadeira (CF S, etc.).

Para evitar o desgaste dos ramos da tesoura produzido pelo attricto
das guias das caixas, empregam-se algumas vezes (C F S) umas placas
de ferro cravadas na tesoura, no sitio onde as caixas se deslocam, e
que se substituem quando gastas.

As duas tesouras situadas do mesmo lado do vehiculo ligam-se ou
ndo por meio de tirantes, d, de ferro. Esta ligagdo é indispensavel
nos vehiculos com freio, cuja ac¢do tende a afastar uma tesoura da
outra.

79. Nas carruagens de dois andares da C P ndo existem tesouras,
fig. 63, e as caixas, de lubrificacdo inferior, deslocam-se em uns aber-
tos das chapas, a, que ligam as vigas que entram na constituicdo das
longrinas.

No Decauville também ndo existem tesouras, e as caixas de lubri-
ficacdo sdo umas vezes ligadas as longrinas com parafusos, fig. 74, ou-
tras vezes deslocam-se, guiadas por uma especie de tampa de caixa,
egualmente fixada pela face inferior das longrinas, fig. ¥5.

Suspensdo do leito — Molas

80. O peso do leito e da caixa do vehiculo é transmittido as chu-
maceiras das caixas de lubrificacdo, e em seguida aos moentes dos
eixos por intermedio das molas de suspensdo. A sua missao é attenuar
as oscillagdes da caixa do vehiculo que resultam do desegual as-
sentamento da via, e da flexibilidade dos carris, especialmente nas
juntas.



Ui. Molas de suspensao, fig. 78. As molas de suspensdo sdo con-
stituidas por folhas delgadas de aco temperado, sobrepostas, com a
forma de arco de circulo, ficando a concavidade voltada para a parte
1superior ; a lamina superior chama-se folha mestra.

O comprimento d’esta, que define o comprimento da mola, varia
muito, sendo geralmente mais compridas as molas das carruagens
do que as dos vagons.

Na sua parte média, por onde a mola se apoia sobre a caixa de
lubrificacdo, as folhas sdo apertadas por uma bragadeira a, e em geral
atravessadas por um arrebite b.

As extremidades das™ folhas, cujo comprimento vae decrescendo
desde a iolha mestra, ou sao livres, o que é inconvenientissimo, ou
guiadas por meio de pernos €, fig. 79, ou de nervuras c, fig. 80, exi-
stentes nas faces convexas das folhas, que entram em entalhes, ou ra-
nhuras existentes nas faces concavas.

As molas dizem-se captivas ou livres, fig. 78 e 81, segundo a folha
mestra se acha ligada ao leito ou este se apoia directamente sobre
as extremidades d’'aquella; a folha mestra das molas captivas termina
nos extremos por olhaes.

82. No Decauville ndo existem, em geral, molas de suspensao; al-
gumas vezes, porém, fig. 75, ligadas &s caixas de lubrificacdo -ha umas
especies de caixas a, que entram com folga dentro das tampas b, as
quaes se acham fixadas na face inferior das longrinas ; dentro de cada
uma destas caixas existe uma mola helicoidal de ago c. (1)

83. Supportes de molas e estribos, fig. 81 a 84. Contra a face
inferior das longrinas fixam-se umas pecas que teem o nome de sup-
portes de molas e estribost; com as primeiras, fig. 82, articulam-se as
molas captivas por meio de duas cavilhas ou parafusos a, e de dois
tirantes ou penduraes b, ou de duas argolas geralmente de forma oval,
fups ¢, fig. 8 ; nos estribos, também impropriamente chamados sa-
patilhas, fig. 81, entram sem articulacdo as extremidades das molas
livres.

84. Algumas vezes pdde-se regular a flecha, e portanto a flexibili-
dade da mola, por meio de tensores, fig. 83 e 84, que por um lado se
articulam com a folha mestra e pelo outro, que tem uma certa ex-
tensao filetada, entram em olhaes dos supportes das molas.

85. Dupla suspensao. Em geral os vehiculos teem apenas as mo-
las de suspensdo que ficam descriptas, e a caixa é assente directa-
mente sobre o leito e ligada a elle. Em algumas carruagens de pas-

('l No PPF, no material antigo de mercadorias, exceptuados bs fourgons, as fnolas de
suspensdo, fig. 76, apresentam uma disposi¢do idéntica & do Decauville, sémente dentro
da caixa das molas existem seis hetices de ago ¢, com ntcleos de borracha.

4



sagetrOs, com' o fim' de aftenuar as trepidagfes que resurraro da rola-
mento, existe um segundo systema elastico que pode apresentar duas-
disposicoes.-

Umas vezes fica interposto & caixa do vehiculo e as lorrgrinas des-
feito, e é constituido por varias rodelias ou parallelrpipedos de cau-
tchd, Ott molas hetigoidaes- de ago, atravessadas por cavilhas ou pa-
rafusos que sujeitam a caixa sobre o leito. Outras vezes, fig. 84, os-
penduraes articulam-se pela sua extremidade inferior com um tensor
vertical ou obliquo, que atravessa um olhai do supporte da mola;
entre este e a anilha do tensor fica a mola helicoidal ar (algumas
boggie's de saldes no CF S, etc.), .

ApparelHos de choque e de traccde

86, O conjuncfo de orgdos que servem para ligar uns aos outros
tehiculos chama-se apparelho de traccéo ; os que soffrem as pressdes
e choques na occasjao da paragem ou afrouxamento de velocidade
do comboio denominam-se apparelho de chogue. Tanto um como
outro é geralmente dipio em cada vehiculo, ficando symetricamente
dispostos relativamente ao eixo transversal do leito.

iParte dos apparelhos fica exterior aos cabecotes, outra parte fica
pelo lado interior dos mesmos, e em ambos existe sempre uma dis-
posicdo elastica constituida por molas de ago, que tem por fim mo-
derar os impulsos e choques & partida e no momento da paragem.

No Decauville, quando o leito do vehiculo é supportado por duas
boggies, os apparelhos-de choque e de trac¢do existem nos leitos des-
tas, € ndo no leito principal.

87. Apparelho ae choque. Em cada uma das metades do leito é
composto de duas partes, fig. 60, 62 e 85 :

1. *— Molas, de que adiante sé tratara;

2. a—mBotnbas ou tampdes com as suas caixas. As bombas de cho-
que sdo sempre duas em cada cabecgote, nas vias largas, e uma ao
meio do mesmo, nas vias estreitas e na reduzida.

A bomba < fig. 85, consiste em um disco de ferro, prato, ou de
ferro revestido de madeira, prolongado por uma haste b, lisa, ou com
um resalto que limita a sua entrada dentro da caixa do tampao,
quando no topo do vehiculo ha guarita de guarda-freio ou escadas
(carruagens de dois andares). Nas vias largas, excepto_na B A, a ou-
tra extremidade da haste entra e fixa-se por meio de uma chaveta, no
canhdo de uma peca de ferro fundido, sapatilho c, sobre que se apoia
o0 extremo da mola. Os sapatilhos encostam a umas pegas denomi-
nadas supportes-guias das hastes dos tampdes, d, fixas as travessas e
longrinas, ou sémente a estas, as quaes servem de guia &s hastes e



«de espéra aos sapatSlhos, limitando a sabida dos tampdes. Na BA as
ihastes dos tamp@es terminam na rectaguarda dos cabecotes por urna
sparte file-tada com porca, fig. 87 Nas vias estreitas a liaste da bomba
* geralmente tambera has'e de tracgdo, e tem um pequeno compri-
mento, terminando por uma porgdo de parafuso com porca, fig. 88
«@ 90.

Nas vias largas -0 prato da direita, quando se esta voltado para o
vehiculo, tem a superficie anterior plana, e o da esquerda, convexa.
Nas vias estreitas € algumas vezes plana, fig. 88, outras convexa, e
n'este cas© ou pertence a urna superficie espherica, fig. 89, ou a urna
1superficie cylindrica de geratrizes verticaes, fig. 90, (e no Decauville)-.
No PPF, fig. 89, o prato & a base alargada de um cone 6co, m, pro-
longado do lado do verdee pela liaste n.

A caixa do tampao, fig. 86 e 87, € uma peca de ferro fundido cora
1a forma de um tronco de cone, de base espalmada, pela qual se fixa
120 cabecote com tres ou quatro parafusos.

No Decauville ndo ha apparelho de choque como o descripto sendo
*em poucos vehiculos’ geralmente nos cabecotes existem apenas uns
echapuces de madeira, cu uns encostos formados por um ferro chato
curvado em semi-circulo.

88. Apparelho de traccao, fig. 60,62, 85, 88, 89, 90 e 91. Compde-se
1k duas partes:

| a— Mola, que adiante se descrevera ;

2.a—Engate; fig. 85, 88, '89 e 90. Este apresenta tres disposicdes:

a) Nas vias largasle C N, fig. 85 e 90, entram na composi¢do do en-
gate as seguintes pegas: Uma haste do engate ou de tracgdo e, que
pode ser continua de um a outro cabecote do vehiculo, ou mais redu-
zida, fixando-se entdo pela extremidade, por meio de uma chaveta no
canhdo da bracadeira/, que aperta as folhas das molas. Junto a estas
¢ a haste de tracclo guiada por uma peca, denominada supporte-guia
da haste do engate g. que ao mesmo tempo serve para limitar a sa-
bida da haste, de forma que os esforgos soffridos pela molas ndo Ihes
facam exceder o seu iimite de elasticidade. Exteriormente ao cabe-
¢ote a haste termina por um gancho, fig. 92, com um orificio oval
perto da sua base Duas barras dobradas em Ui manilhas m, de des-

1egual comprimento, tendo a mais comprida a parte convexa mettida
no olhai do gancho, articulam-se por meio de munhdes com duas por-
cas do tensor n. Este é um parafuso o, filetado em dois sentidos, e mu-
nido de um bragco com contra-peso, manipulo p. Algumas vezes (CFS,
BA), a manilha do gancho é substituida por dois tirantes e uma ca-
vilha que entra no olhai d'aquelle.

b) No PPF, fig. 89, além da haste n, que é ao mesmo tempo de
traccdo e de choque, o engate é constituido por umfuqil ou argola
muito alongada r, que entra dentro dos cones dos tampdes, onde é se-
gura por meio de duas cavilhas transversaes s.



C) No CFG, fig. 83, o engaté, além cia haste' conrrmitrr de traccdod
choque, é formado por um gancho m r-ovel em torno de um eixo>
existente na haste do tampao, e.que trava na cavilha v, situada re>
haste do tampao fronteiroesta cavilha fica um pouco adiante do eixo
do gancho; ha também uma disposi¢cdo que impede o desengate ac-
cidental.

No Decauville o apparelho de tracgdo reduz se apenas a um gancho
e dois elos de cadeia, e fica situado ou nos chapuzes,. ou.nos encostos
de ferro.

89. Molas simultaneamente de choque e de trac¢cdo. Em am-
bos os apparelhos existem sempre roolas, que sdo ou de folhas, como
as de suspensao ordinaria, ou de evoluta de fita d’'aco, a que chamam
espiraes, ou emfiro, algumas vezes, rodeltas de cautchu.

90. Nas vias largas, excepto na BA, fig 60; 62. e 85, em cada vehi-
culo, as duas molas de choque e de traccdo sdo defolhas, reunidas e
apertadas por uma bracadeira f com um canhdo onde entra a extre-
midade da haste do engate. Pelas extremidades apoiam, se as molas-
sobre as sapatilhas c, das hastes de trac¢do. Estas molas sdo dispostas
horisontalmente, e ficam situadas umas vezes entre as duas travessas
médias do leito, apoiando-se pela parte convexa sobre um calco de
madeira, n,"fig. 6q, fixo a dois grupos de duas regoas de ferro ligadas
as travessas, outras vezes,, fig. 62 e 85, entre os cabegotes e as traves-
sas imroeciiatas, sobre as quaes se apoiam pelo meio da parte con-
vexa, e guiadas da mesma férma por quatro ;egoas de ferro ir, esta
segunda disposicdo é a geralmente adoptada nos leitos construidos ex-
clusivamente de ferro.

91. Em alguns vehiculos, fig. 60, (CP, etc.) encontra-se esta mes-
ma disposicdo geral, sdbmente existem mais dois pares de tirantes f,
ligando as duas molas, de um e outro lado do eixo longitudinal do
leito, seguros por meio de cavilhas a uma folha mais curta, junta a fo-
lha mestra. (1)

92. Na via estreita, as molas de traccdo e choque simultaneamente
fig. 88 € 99, (CFG é PPF), sdo molas espiraes, e ficam situadas pela
parte interior, junto aos cabecotes do leito. A mola fica intermedia aj

(i) Quando as molas de fojlias sdo simultaneamente de traccéo e de choque, tanto uns
esforgos como outros diminuem a flech4d da mola, afastando-a da travgsssa ou calgo de
madeira sobre que ella se apoia, e exercendo pressdo contra os supportes guias das
liastes dos tampdes no caso da traccdo; e contra a travessa ou calgo de madeira, e
afastando-a dos ditos supportes no caso do choque. N'esta disposi¢do as pegas do leito
servem de intermediario na transmissdo dos esforgos de tracgdo de uns para outros ve-
hiculos.

A adjunecdo de dois grupos de tirantes, eomquanio diminua a flexibilidade da mola,
pois equivale a reduzir a sua corda & distancia entre os tirantes, permitte que os esforgos
de tracgdo sejam transmittidos de um para outro vehiculo por intermedio dos mesmos ti-
rantes, sem na transmissdo tomar parte peca alguma do leito.
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dois discos, a e b, onde entra com folga a haste commum do tampéao
e engate; esta haste apresenta um resalto c, e uma porca d, fig. 88, ou
duas porcas d, fig. 89, que ndo. deixam sahir os discos, e estes tomam
apoio ou contra o cabecote, ou contra espéras, especiaes fixas ao mes-
mo. (1)

No P P F, nos antigos vehiculos, a mola espiral serve sb para o cho-
que, e uma anilha de borracha i, para a tracgéo, fig. 89.

g3. Molas independentes de choque e de traccéo, fig. 87,90 e 91,
(CP, BA e GN). Quando as molas sdo independentes, umas para a
traccdo e outras para o choque, sdo sempre de evoluta.

Tanto nas vias largas como nas estreitas as molas espiraes de cho-
que ficam situadas dentro das caixas dos tampdes, comprimidas de
encontro a um resalto a, da haste dos mesmos, fig. 87, e ao cabegote,
ou a uma tampa ¢, que fecha a caixa do tampdo antes de fixada no
leito.

A haste de traccdo é n’este caso rigida'e continua de um a outro
gancho em cada vehiculo, que ella puxa por intermédio de uma ou
duas molas espiraes. Se é uma, fica situada ao meio do leito, fig. 91,
7, (BA, CN, linha de Vizeu) ; se sdo duas, ficam junto aos cabecgo-
tes, ou pelo lado interior, fig. 90, ¥, (CN, linha de Mirandella), ou ex-
terior (CP, carruagens B B B). (2)

94. Fiadores ou cadeias de seguranca, fig. 60 e 62. Consistem
em duas correntes de ferro terminadas por ganchos, fixadas nos ca-
becotes de um e outro lado do engate, e cuja missdo é conservarem
ligados os vehiculos no caso de fractura de uni engate. Ndo existem
no Decauville.

¢5. Duplo engate. Nas carruagens B B B da CP estdo implanta-

dos nos cabecotes principaes & altura normal, os apparelhos ordina-
rios de choque e de traccdo (n.° go) ; servem para a ligacdo d'aquel-
las carruagéns com as dos outros typos. As travessas extremas no
plano do leito teem também implantados apparelhos de engate com
a disposicdo descripta no n.° 93, e servem para a ligacdo d'aquellas
carruagens com outras do mesmo typo. (3%

(* Tanto no caso da traccdo como no do choque a mola é comprimida, um dos discos
é puxado pela porca ou impellido pelo resalto da haste, e 0 outro encosta ao cabecote ou
&s espéras. As longrinas servem de intermediario na transmissdo dos esforgos de tracgéo.

[) Esta disposicdo é a chamada haste de traccdo continua; nenhuma pega do leito
serve de intermediario na transmissdo do esfor¢o da tracg¢do, sendo cada vehiculo pu-
xado por intermedio da sua respectiva mola. O funccionamento do apparelho de trac¢do
é idéntico ao descripto quando as molas sdo simultaneamente de traccdo.e choque nas
vias estreitas, mas aqui ndo se utilisam para o choque.

(@ O engate inferior tem por fim evitar que n’estas carruagens o esforgo de tracgdo seja
transmittido por intermedio das partes curvas das longrinas, o que as poderia deformar.

Comtudo tem de utiiisar-se o engate & altura normal na ligacdo d’estes vehiculos corn os
dos outros typos.
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DisposicBes para facilitar 0 movimento nas curvas

96. Modificacdo do perfil dos aros das rodas. Algumas vezes
em carruagens de tres pares de rodas supprimem-se os rebordos ao
do meio (um dos saldes do trem real no C F S).

97. Boggie, caranguejo ou eliariot de carruagem, fig. 93.
Constitue uma disposi¢do dos rodados especial &s carruagens do typo
americano. Consiste em um pequeno carro cujo leito descansa, por
meio das molas de suspensdo, sobre dois eixos parallelos muito ap-
proximados. Em cada uma das longrinas articulam-se dois penduraes
a, ligados inferiormente por uma bracadeira b, e nas duas bragadeiras
descanca uma viga mixta de ferro e madeira c. Sobre esta apoiam-se
dois ou quatro grupos de molas duplas de folhas ou de tesoura 4, as
quaes supportam um travessdo e, que fica situado inferiormente a
uma travessa do leito principal. Na parte media do travessdo entra
um cavilhdo vertical A eixo de rotacdo da boggie; nas extremidades
ha umas placas de friccdo f correspondentes a outras fixadas pela
parte inferior da travessa do leito.

98. Disposicdo para convergencia dos eixos nas carruagens
AA, BB e CO da OP, fig. 94. N'estas carruagens o leito principal
do vehiculo é supportado por tres caixilhos, cada um dos quaes pos-
sue um rodado, ficando as molas dos leitos extremos articuladas nas
longrinas dos mesmos, e as do leito medio articuladas pelas extremi-
dades a umas pecas munidas de um rodete, cujo eixo de rotacdo é
parallelo ao eixo longitudinal da carruagem. Os caixilhos extremos
poédem girar em torno de cavilhdes a, situados nd seu centro de figura
como as boggies; o do meio pode deslocar-se transversalmente ao
leito principal do vehiculo, contra a superficie inferior do mesmo ;
duas barras obliquas b, ligam com articula¢do o caixilho medio com
os extremos. (1)

Freios

99. Disposi¢des geraes. Os freios compBem-se sempre de um,
quatro ou mais cepos de ferro fundido, fig. 95, muitas vezes de ma-
deira, e de uma serie de orgdos destinados a premil-os contra a parte
cOnica dos aros das rodas, dificultando ou impedindo o seu movi-
mento.

(') Ao entrar o vehiculo em uma curva da via, 0s eixos extremos tomam a direc¢do
do raio da curva, e por meio das duas barras obliquas, este movimento faz deslocar
transversalmente o caixilho medio, afastando-o, e &s rodas, para o lado da convexidade
da curva.
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Se sdo dois cepos de cada lado do vehiculo, fig. 108 a m, ficam
no intervallo das duas rodas, e tomam reciprocamente o seu ponto
de apoio um no outro ; se sdo quatro, fig <12, ficam em cada roda
nos extremos de um.diametro, horisontal, tomando os dois que envol-
vem cada roda o seu ponto de apoio um no outro ; esta segunda dis-
posicdo encontra-se em muitas carruagens com dois pares de rodas (no
CFS, CN, etc.), e em algumas boggies.

No Decauvillé, fig. 96, o freio das boggies tem de cada lado
um Unico cepo de madeira, que prime simultaneamente as duas
rodas.

100. Os freios sdo definidos ao mesmo tempo pela disposicdo que
0s permitte manobrar, e pela que leva os cepos ao contacto dos aros
das rodas. A primeira da origem aos freios : de mao, de manivella, con-
tinuo ; a segunda distingue os freios em :freio de barra fixa, suspenso,
de cunha, articulado.

101. Freio de méo, de alavanca ou galga, fig. 97. Consiste ape-
nas em um cepo de madeira, que se aperta contra uma das rodas do
vehiculo por meio de uma alavanca em cotovello a, movei em torno
de um eixo fixo em um supporte, pelo lado exterior de uma das lon-
grinas. Este freio € manobrado do solo, emprega-se apenas em vagons,
e serve sO para manobras de gare.

102. Freio de manivella ou de parafuso, fig. 98. Fica situado
em uma das cabeceiras do vehiculo, ou no seu interior nos fourgons,
e consta de uma haste vertical a, tendo superiormente um volante ou
uma manivella b, e inferiormente uma parte roscada. Ao longo d’esta
desloca-se uma porca ¢, que por meio de uma alavanca angular de
ferro &, articulada em um supporte fixo no cabegcote ou em uma tra-
vessa, e de duas biellas e. transforma o movimento de rotacdo que se
imprime ao volante ou manivella, no de traslaccdo de um tirante f,
situado inferiormente ao leito do vehiculo e articulado com a mesma
alavanca.

103. Este freio é manobrado nos fourgons pelo conductor do com-
boio, no interior do vehiculo ; nos vagons cobertos e nas carruagens
do typo inglez, ¢ manobrado pelos guarda-freios, no interior das suas
guaritas ; nos vagons de bordas altas e nos plataformas também al-
gumas vezes existem guaritas, ou simples estrados para os glarda-
freios, elevados em uma das cabeceiras do vehiculo acima do pavi-
mento ; outras vezes iPPF, etc.), taes guaritas ou estrados ndo exis-
tem, e aquelle pessoal manobra os freios de cima do leito ou da carga.
As carruagens do typo americano nao teem freio de manivella, exce-
pto algumas do PPF, nas quaes, como nos vagons fechados da mesma
companhia, o guarda-freio vae na plataforma.

Esta ultima disposi¢do possue a carruagem de passageiros do De-
cauville, que existe em Tafieos.

104. Freio continuo. O Uunico freio continuo usado nas linhas
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portuguezas é o freio de vacuo do systema da The vacuum Brake
Company; é automatico, isto é, funcciona no caso de roptura de en-
gates apertando os cepos, e de acgdo instantanea.

Pode ser manobrado pelo machinista, ou pelo conductor no four-
gon, mas s6 quando os vehiculos se acham ligados & locomotiva for-
mando um comboio; nos vehiculos isolados apenas se pédem alargar
0s cepos, quando tenham ficado apertados.

Ha n’este systema de freio tres partes a considerar :
1. a—Encanamento e cylindros do freio;

2. a— Apparelhos situados na locomotiva e destinados a manobrar
os freios, e a indicar o grao de rarefaccdo do ar no encanamento ;
3. a— Apparelhos situados no fourgon e destinados a apertar os

freios, e a indicar o grdo de rarefaccdo do ar no encanamento.

105. Encanamento. E’ formado por tubos de ferro forjado, (lami-
nado;, de 5o mm. de diametro interior, fixados por collares de ferro
pela parte inferior do leito, e tendo as extremidades levantadas verti-
calmente junto &s cabeceiras do vehiculo. Nas carruagens e vagons
sem freio os tubos servem para estabelecer a continuidade do enca-
namento, e diz-se que taes vehiculos possuem intér-communicagao
para o freio do vacuo. Do encanamento sahem ramaes para as gua-
ritas dos conductores nos fourgons, e para os cylindros; aquelles de
ferro, e estes de cautchu, tendo interiormente uma helice de arame de
aco, a fim de permittir a oscillagdo do cylindro do freio nos seus
munhdes.

Os tubos de ligacdo de um para o seguinte vehiculo, sdo man-
gueiras de borracha, fig. io3, tendo tambem interiormente urna he-
lice de aco, para evitar que a pressdo exterior as deforme. Nas ex-
tremidades sdo as mangueiras munidas de um boccal A, de ferro fun-
dido, e modelo symetrico (systema Clayton). Cada boccal tem em
cima duas saliéncias ¢, deixando um entalhe intermedio, e em baixo
um prolongamento a; o orificio do boccal é guarnecido com urna
anilha de cautchd. Uma rolha de ferro fundido b, com uma anilha de
borracha, fixa no tubo do encanamento na cabeceira do vehiculo, serve
para collocacdo do boccal, quando o vehiculo se acha desengatado, ou
para fechar o encanamento no ultimo vehiculo do comboio, (i)

106. Cylindro do freio, fig. 99 e 104. Fica situado pela parte infe-

(') Para effectuar a ligagdo basta elevar as mangueiras, B, crusar os prolongamentos
inferiores dos boccaes, e introduzir urna das saliéncias ¢, de um no entalhe do outro, aban-
donando em seguida os tubos; as superficies das anilhas de cautchu ficam approximadas
pelo peso dos boccaes, e a pressdo atmospherica completa a vedagdo. Para desligar o
encanamento basta elevar os boccaes, que por este movimento ficam separados.

A ligagdo dos boccaes ndo se pode fazer sendo de uma forma, e portanto ndo péde fi-
car mal feita.

No caso de ruptura de engate os boccaes separam-se simplesmente, sem se damnifica-
rem as mangueiras.
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ifior do leito, das carruagens, vagems e locomotivas, articulando-se por
tneio de munhdes com dois supportes fixos no mesmo.

Nas carruagens e vagons existe geralmente um sé cylindro em cada
vehiculo ; nas locomotivas e nos tenders podem existir dois, de acgio
conjugada sobre o mesmo veio, era cada um d'estes vehiculos, ou
apenas um.

Ha n-este apparelho quatro partes a estudar:

1. a— Cylindro propriamente dito;

2. a—Reservatorio;

3. a— Embolo;

4. »—Valvula de esphera.

107. O cylindro do freio, nas carruagens e vagons, M, fig. 104, é fe-
chado inferiormente e aberto em cima; nas locomotivas e tenders,
R\, fig. 99, é fechado nas duas bases ; n'estes ha um tubo y, ao longo
1t uma geratriz, que abre na base superior do cylindro, e termina
inferiormente na valvula. No centro da base inferior do cylindro,
onde se desloca a haste do embolo, ha um empanque <, fig. i05 con-
stituido por um annel de cautchli com a sec¢do em |~, apertado por
um circulo de ferro é, o qual forma com o primeiro uma camara c,
1em communicagdo com a athmosphera (1).

108. O reservatério, a que incorrectamente chamam do vacuo, é
cylindrico, envolvendo o cylindro de freio, e tendo a base inferior
commura com elle nas carruagens e vagons, R, fig. 104. Nos tenders,
10 reservatério, unicc para todos os cylindros do freio d'éstes e da
locomotiva, é egualmente cylindrico, E, fig. 99, fica situado no leito,
e acha-se em communicacdo directa com o ejector por um tubo de
ferro dp, e com os varios cylindros por meio de tubos r, que nascem
d’aquelle.

109. O embolo N, fig. 99 e 104, tem, além da base, urna superficie
cylindrica guarnecida com um annel de cautchud x, de secgdo circular,
que rolando entre as superficies do embolo e do cylindro, produz
uma vedacdo perfeita, sem attricto. A haste do embolo é envolvida
por uma capa de latdo, para evitar a oxidagdo, e articula-se inferior-
mente com uma alavanca para transmittir a pressdo aos cepos.

no. A valvula de esphera s, orgdo delicado do cylindro do freio,
fica ligada a este na base inferior, e em communicagdo com o enca-
namento geral por tubos flexiveis t.

Tanto no material de transporte como nas locomotivas, a capaci-
dade da valvula é dividida em duas partes por uma peca movei, fig,
106 ; a peripherica m, m, annular, communica com a capacidade 5 }

(*) Este empanque permitte uma vedacdo perfeita, sem carecer de lubrificacdo, e tanto
mais energica quanto maior é a rarefaccdo do ar no cylindro; além d'isso é tdo efficaz
quando a haste do embolo é nova como quando ja soflreu um certo gasto, e permitte dar
4 mesma haste um pequeno jogo sem comprometter a vedacéo.
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tempo com o reservatério A, e com a capacidade C do cylindro su-
perior ao embolo. A pegca movei estd articulada com uma alavanca
b, e fixa a um diaphragma de cautcht a, que fecha a valvula em uma
das suas faces; pelo lado opposto, que tem um diametro mais redu-
zido, veste em uma tubuladura d, origem do tubo de communicagéo-
com o reservatério Af a mesma peca tem no interior um plano incli-
nado, e na superficie cylindrica trés furos t, que pdem em communi-
cacgdo acapacidade peripherica da valvula com a central. O orgéo essen-
cial d'este apparelho é uma esphera livre de bronze ¢, com 12 mm. de
diametro, que pode vedar perfeitamente a entrada da tubuladura d.
A pequena alavanca b, a que a pega interior da valvula se articula, é
manobrada do solo por meio de dois arames de ferro, que prendem
nas longrinas da carruagem ou vagon, de um e outro lado. Nas loco-
motivas e tenders ndo existe a alavanca b, e a valvula é fechada d’esse
lado por uma tampa de ferro, fig. 99. (1)

tu. Os apparelhos especiaes situados na locomotiva sdo os se-

guintes, fig. 99:
a) .— Uma torneira A, de admissdo do vapor da caldeira ;
b) .— Um ejector combinado B, que serve para fazer o vacuo no

encanamento e nos cylindros alargando os freios, e para introduzir o
ar no mesmo encanamento e cylindros, na quantidade conveniente
para apertar os freios ;

c) .—Um vacuometro ou indicador do vacuo do machinista C, que
lhe indica o valor da rarefaccdo do ar no encanamento, e por conse-
guinte a energia de aperto dos freios. Este indicador tem dois pon-

(') O modo de funccionamento do cylindro do freio c o seguinte t

O ar aspirado do encanamento pelo ejector da locomotiva, rarefaz-se no interior do
cylindro do freio, tanto na sua capacidade inferior e na superior como no reservatorio;
havendo egualdade de pressdo de um e outro lado, a esphera desce pelo seu peso para
a parte mais larga da pega interior da valvula, o embolo desce dentro do cylindro, ficando
os freios largos.

Quando o ar é admittido no encanamento, quer pelo machinista ou pelo conductor do
comboio, quer pelo facto de ruptura de engate ou avaria de qualquer orgdo, aquelle
equilibrio de pressdo é destruido, a esphera é projectada contra a tubuladura d, da val-
vula, mantendo o vacuo no reservatério A, e no compartimento superior C, do cylindro,
e 0 embolo com a sua haste é levantado pelo ar que entrou para o compartimento inferior
B ; este movimento é transmittido aos cepos do freio, apertando-os mais ou menos ener-
gicamente segundo a quantidade de ar que entrou.

Para alargar os freios, ou se rarefaz de novo o ar no encanamento, e portanto na ca-
pacidade B do cylindro inferior ao embolo, ou, quando o vehiculo com os freios aperta-
dos é desligado do comboio, puxando por um dos arames da alavanca da valvula; a peca
movei, gracas & elasticidade do diaphragma de cautchu, sahe um pouco, descollando por
meio de um resalto interior a esphera da extremidade da tubuladura, e estabelecendo por
esta uma communicagdo para o reservatério e capacidade superior C do cylindro; o ar
passa para ahi, restabelece a egualdade de pressdo de um e outro lado do embolo, e este
desce pelo seu peso.
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7éTros; o da esquerda comraunica por um tubo m com o encanamento
principal, e o da direita por um tubo n, com o tubo dp que liga o re-
servatorio do tender E com o ejector ;

d). —Uma valvula de purga D, situada m parte inferior do tubo
vertical que liga o ejector com o encanamento geral, e cuja missao
€ recolher e fazer evacuar as aguas de condensacdo provenientes do
ejector. O orgio essencial da valvula é uma esphera de bronze g, alo-
jada em uma pequena camara, € movei no sentido vertical, (t)

ii 2. Ejector combinado, fig. 99 e 100. Este apparelho reune em um
pequeno volume grande numero de orgdos de funccionamento deli-
cado ; n'elle nascem cinco tubos :

«a, que traz o vapor da caldeira ;

encanamento gerai ;

<, tubo de escape dos ejectores, que abre no interior da caixa de
fumo da locomotiva ;

d, tubo de communjcagdo com o reservatdrio do tender;

1g tubo de purga e de evacuacgdo das aguas de condensacéo.

Este ejector chama-se combinado porque é composto de dois eje-
ctores ; um grande, para a produccao rapida do vacuo em todos os or-
gdos do freio, e um mais pequeno, para a conservagdo d’esse vacuo.
Este apparelho contém além d’isso as valvulas de admissao de vapor
dos ejectores, a valvula de entrada do ar para aperto dos freios, e
duas valvulas automaticas de retencdo m e n para conservacdo do va-
cuo. Estes orgdos estdo dispostos de forma qued machinista, pela ma-
nobra de uma alavanca, estabelece a entrada do arou do vapor no appa-
relho,

113. No interior existem, fig. 100, trés tubos concéntricos, for-
mando 0s espacos annulares destinados & passagem do ar e do vapor.
Estas passagens succedem-se na ordem seguinte : 1, camara cylindrica
central do pequeno ejector para aspiracdo do ar ; 2, tubuladura de
vapor do pequeno ejector ; 3, camara de aspiracdo de ar do grande
ejector; 4, tubuladura de vapor do grande ejector. Por esta disposi-
¢do 0 pequeno ejector e a sua tubuladura ficam alojados no interior
do grande ejector.

114. O tubo a por onde vem o vapor da caldeira communica com
a camara do vapor, 2, do pequeno ejector por um canal /, cuja aber-
tura pode ser regulada por meio da valvula do pequeno ejector g ; e
com a camara de vapor do grande ejector, 4, por um canal lateral h
e pelas duas aberturas i; estas podem ser fechadas pelo disco U, que

tl/ Quando no encanamento estd feito o vacuo, esta esphera sob a pressdo do ar exte-
rior, apoia-se contra a séde superior da camara em que se acha alojada, fechando a com
municacdo do encanamento com a atmosphera; quando o vacuo é destruido a esphera

cahe na sua séde inferior, e a agua contida na caixa D esgota-se para o exterior pela ca-
mara da esphera.
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egualmente possiie duas aberturas idénticas i, fig. toi ; este disco esta
frxo em um eixo, a que o machinista pédé dar movimento de rotacéo
pélo.punho f; s6 na posicdo 1, de freios soltos, é que os orificios t
do disco k, coincidem com os da sua séde, e s6 portanto n’este caso-
é que o grande ejector funcciona.

ri5. A communicacdo da camara de ar do grande ejector, 3, com
0 encanamento geral b, faz-se peia abertura onde existe a valvula de
reten¢do m, destinada a impedir a entrada do ar quando o grande eje-
etor ndo funcciona.

A communicagdo da camara de ar do pequeno ejector, t, pdde es-
tabelecer-se ja com o encanamento gerai €, ja com o tubo d, do re-
servatorio dos cylindros do freio da locomotiva e do tender, por in-
termédio de uns furos abertos no disco p, que forma uma das faces do-
apparellio, e rio disco movei g, que se pode fazer girar de um quarto
de volta.

n6. O disco q, fig. 102, tem trés orificios w, em communicacao
com a camara annular x, que nasce no espago s, € portanto com o en-
canamento b\ tem um quarto orificio v} em communicagdo com a re-
etaguarda da camara de ar, 1, do pequeno ejector ; e tem um quinto
orificio jr, em communicagdo com o tubo cf, do reservatério do ten-
der.

O disco movei q, possie trés orificios y, que podem coincidir com
os orificios «, de p, na posicdo 3, de freios apertados, e em logar das
aberturas t ey, possue uma canrtelura r, que as pé>de abranger. Este
disco tem uma tampa com numerosos orificios destinados a entrada
do ar, (fig. 99 ; é movido pelo machinista pelo punho /, e estd mon-
tado no mesmo eixo que a valvula k. (t)

() O funccicmamento cTes-te apparellio € o seguinte;

A valvula do pequeno ejector esta sempre aberta, de férnia que este funcciona con-
stantemente, aspirando o ar da parte posterior da camara 1, ar que vem ou do encana-
mento geral b, ou do reservatério c, como se vae descrever, fig. 102.

O graiide eyector ndo deve funccionar sendo & partida, para fazer o vacuo no encana-
mento e em todos os cylindros do freio, ou no caso de paragens urgentes, para restabele-
cer rapidamente o vacuo nos mesmos apparelhos.

i.°—Punho na posicdo 1/freios largos. Quando o punho se acha na posi¢do 1, o
disco li tem as suas aberturas i. em correspondencia com as aberturas /, da camara 4, do
grande eyector; o vapor aspira ahi o ar da camara 3, e do encanamento b, levantando a
valvula m.

N'esfa posi¢do os orificios y, do disco g. ndo 9e acham em correspondencia com as
aberturas u, dep, mas uma d’estas fica em communicacédo como orificio v, por intermedio
da cannelura r, e d'esta forma se estabelece a communicagdo entre a camara X, e portanto
do encanamento b,com a parte posterior da camara 1. Resulta que o ar do encanamento b,
é por este caminho aspirado pelo pequeno eyector, cuja accéo se addiciona & do grande.

2.0— Punho na posicéo 2/ marcha normal. Na posi¢io media do punho as aberturas it
do disco k, ndo coincidem com as da camara 4, e o grande ejector cessou de funccionar.

Continua a ndd se dar a coincidencia dos orificios ¢ de g, com os u de p, e da mesma
férma a estarem postos em communicacgdo pela cannelura r um dos orificios u do disco p
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117.  Os apparelhos especiaes situados no fourgon sdo dois, fig. 107:
— Vacuo-metro ou indicador do vacuo, do conductor, A\ é idén-
tico ao do machinista mas tem um s6 ponteiro ;

2.0— Valvula de ar automatica do fourgon. O ramal do encana-
mento no interior do fourgon é fechado superiormente por um em-
bolo < cuja haste b se articula com uma alavanca c, que pode ser ma-
nobrada pelo conductor, abrindo ou fechando a communicagéo do en-
canamento com o exterior. O prolongamento da haste do embolo esta
fixa a um diaphragma d, existente na base de uma campéanula e de

ferro fundido, e a mesma haste é atravessada por um canal de pe-

queno diametro, terminando na parte superior por um orificio com i
mm. de diametro. (1)

118. Freio de barra fixa, fig. 108. Ha duas partes a estudar :

1. a— Orgéos para transmissdo da pressdo aos cepos :

2. a— Guias dos cepos.

Transversalmente ao vehiculo, pela parte inferior do leito, fica uma
arvore do freio a, que pode girar em torno do seu eixo, e € munida
de duas alavancas pequenas b} e de outra maior c. Com a alavanca

com o orificio v, do mesmo. O pequeno ejector continua a aspirar o ar do encanamento
principal, ar que segue 0 mesmo trajecto que no caso antecedente.

3.°—Punho naposicdo 3 ;freios apertados. O disco k continua fechando as aberturas
i, da camara 4, e 0 grande ejector ndo funcciona.

N’esta posi¢do os orificios ¢ de q sobrepoem-se aOSttder estabelecendo assim uma
communicagdo entre o exterior e o encanamento b, pelo ramal s, e pela camara X; o ar
admittido por este caminho vae apertar os freios. Por outro lado os orificiosy ev dep séo
postos em communicagdo pela cannelura e d’esta forma se estabelece a communicacéo
entre o reservatério do tender pelo tubo d com a parte posterior da camara 1, do pequeno
ejector. Este aspira portanto o ar do reservatério e do compartimento superior aos ém-
bolos, nos cylindros do freio da locomotiva e tender, a0 mesmo tempo que o ar entra na
parte inferior, augmentando d’esta forma a energia d’accdo dos freios dVstes dois vehi-
culos.

(') Quando se faz o vacuo no encanamento principal, propaga-se pelo canal da haste b,
4 camara e. Como o didmetro do embolo a & um pouco superior ao do diaphragama d, a
pressdo exterior applica o embolo contra a extremidade*do tubo, fechando hermetica-
mente esta; o peso da alavanca ¢ estd também distribuido de férma a dar um pequeno ex-
cesso dé peso do lado do embolo, e assegurar assim a vedagdo do encanamento.

Uma pequena pressdo exercida pelo conductor na alavanca ¢ basta para produzir O le-
vantamento do embolo, admittindo o ar no encanamento e apertando os freios.

Quando a pressdo augmenta rapidamente no encanamento, quer pela entrada do ar pelo
ejector, quer pelo facto de ruptura de engate, como a abertura do canal da haste do em-
bolo é pequenissima, é necessario um certo tempo para que este augmento de pressao se
produza em e, e d’ahi resulta que o embolo a se eleva sob a influencia d’este excesso de
pressdo, e estabelece rapidamente a communicagdo entre o ar atmospherico € o encana-
mento principal, como no caso anterior. Tal é a razdo porque esta valvula se denomina
automatica.

Esta valvula ndo deve ser empregada pelo conductor sendo em caso de urgencia, e néo
funcciona egualmente automaticamente sendo quando o machinista aperta bruscamente os
freios; no caso de paragem ordinaria a entrada do ar na campanula e faz-se progressiva-
mente, e a valvula a néo se desloca.
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maior articula-se o tirante d, que recebe movimento do parafuso do
freio ; com as duas mais pequenas articulam-se umas barras depressao
e, que pela outra extremidade se articulam com os cepos, ou com 0s
porta-cepos.

119. De um e outro lado do vehiculo ha umas barras m, apoiadas
pelas extremidades sobre as caixas de lubrificacdo, e tendo ao meio
os olhaes onde entram os moentes da arvore do freio. N'estas barras
vestem e deslocam-se umas pegas a que 0s cepos se acham ligados,
denominadas porta-cepos n, e articuladas com as barras de pressao ;
outras vezes, fig. 113, os porta-cepos f, sdo cravados nas barras, e teem
superiormente uma cavilha para articulagdo dos cepos, com 0s quaes
se articulam directamente as barras de pressao. (1)

A disposi¢do do freio de barra fixa nunca é combinada com a do
freio de vacuo.

120. Freio suspenso ou ordinario, fig. 109. Ha egualmente duas
partes a considerar n'este freio :

1. a— Orgéos para transmissdo da pressdo- aos cepos ;

2. a—Suspensdo da arvore do freio e dos cepos.

A transmissdao da pressdo aos cepos é feita pelos mesmos orgaos e
da mesma forma que no freio de barra fixa; as barras de pressao e,
articulam-se directamente aos cepos. Algumas vezes estas barras, em
logar de inteiras, teem uma articulagdo a meio do comprimento, fi-
cando esta suspensa das longrinas por um pendurai. Quando este freio
¢ combinado com a disposi¢ao de freio do vacuo, a arvore, além das
tres alavancas ja indicadas, é munida de uma outra n, cuja extremi-
dade termina em forquilha que abraga a haste do cylindro do freio
jo, a qual tem inferiormente uma cavilha traja”ersal; o olhai do ti-
rante d, na articulagdo com a alavanca da arvore, é n'este caso alon-
gado; com estas disposi¢cdes é permittida a manobra independente de
um ou de outro systema de freio. Nos vehiculos munidos sémente de
freio do vacuo supprime-se na arvore a alavanca que recebe o movi-
mento do parafuso, € a outra alavanca articula na extremidade infe-
rior da haste do embolo.

121.  Os moentes da arvore do freio entram em olhaes de dois sup-
portes fixos s longrinas, ou nos de dois penduraes g, suspensos dos
supportes. Os cepos ficam egualmente suspensos das longrinas por
penduraes, e ligados transversalmente por um varao de ferro t

122. Freio Stilmant de cunha, fig. 111 e n 5. O orgdo essencial
n’esta disposicdo de freio, sdo dois cepos de ferro r, articulados de
forma a apresentarem o aspecto de uma cunha, ligada por meio de

(® A disposicdo do freio de barra fixa tem por fim permittir que as molas de suspenséo
possam fiinccionar depois de apertados os freios. Esta vantagem que ndo se encontra em
nenhuma das outras disposi¢des, é de pequena importancia em vista dos inconvenientes

r<apresenta este freio, que se acha quasi posto de parte.
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penduraes b, com as pequenas alavancas da arvore do freio, como
nos dois systemas anteriores. Esta cunha desloca-se entre duas corre-
dicas obliquas c, suspensas das lorigrinas, e ligadas com 0s cepos por
intermédio das barras de pressdo d. A suspensao d'estes ao léito, e a
Sua ligagdo por um vardo tansversal, faz-se como no freio suspenso.
Pelo movimento dado ao parafuso do freio, é a cunha forgada a pene-
trar entre as corredicas, obrigando os cepos a premir contra as rodas.
O freio de cunha nunca é empregado com a disposi¢dao do freio do
vacuo. N'alguns vagons da CN é combinado com a disposi¢do descri-
pta (n.° ioi), do freio de mao ou de alavanca.

123. Freio Stilmant articulado, fig. no e 114. Este freio dis-
tingue-se dos anteriores em ndo existir n’elle arvore do freio, e em as
barras de pressdo convergirem para o centro do leito, formando com
0 travessdo a, que une os cepos, dois triangulos isosceles.

Ha duas partes a considerar n’esta disposicao :

1. *— Alavanca que recebe o movimento do tirante;

2. "—Orgédos que transmittem este movimento aos cepos.

124. A alavanca b, que substitue a arvore do freio, tem uma forma
especial, triangular, e fica inferiormente ao leito, suspensa de uma
travessa por dois penduraes.

Esta alavanca tem proximo do vertice superior duas cavilhas, nas
quaes entram os olhaes de dois tirantes ; um n, recebe 0 movimento
do parafuso manobrado pelo guarda-freio, outro m, que por uma
alavanca angular recebe o da haste do embolo do cylindro do freio.
Aquelles olhaes sdo alongados afim de perpritrirem a manobra inde-
pendente de um ou de outro systema de freio. Quando o vebiculo tem
s6 uma disposicdo de freio, existe apenas o tirante correspondente,
cujo olhai é entdo circular.

Nos outros dois vertices da alavanca articulam-se uns varfes de
ferro ¢, com uma parte filetada, em cujas porcas se vdo prender as
extremidades das barras de pressdao d. As outras extremidades d’estas
ligam-se a umas fortes barras transversaes, travessdes a, em cujos ex-
tremos existem o0s cepos; estes ficam suspensos das longrinas por
penduraes. Os varfes ¢ sdo guiados na outra extremidade por uns
olhaes existentes ao meio dos travessoes.

125. Freio articulado duplo, fig. 112. Quando ha dois cepos para
cada roda do vehiculo, a disposicdo pela qual sdo apertados contra
0 aro é geralmente idéntica a do articulado, excepto na forma da
alavanca x; somente os cepos apertam a roda approximando-se um
do outro, em logar de premirem as duas rodas afastando-se um do
outro.

Applicado aos dois pares de rodas de uma carruagem (CN, CF S,
etc.), ou de uma boggie (alguns saldes da CP), constitue ofreio arti-
culado duplo.

126. Em todos os systemas de freios descriptos ha geralmente
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molas helicoidaes de aco destinadas a regular a posicdo dos mesmos,
de forma que quando ndo apertados, figuem afastados por egual da
circumferencia das rodas ; algumas vezes as barras de pressdao sdo
munidas de uma porca especial, destinada a egualar o afastamento dos
cepos em todas as rodas, e a augmentar o comprimento das barras
"quando os cepos estejam gastos.

Il —Caixa das carruagens

Ty kB cameErs

127. Classificacdo. Podem comprehender-se todos os vehiculos
para transporte de pessoal que circulam nas nossas linhas ferreas nos
seguintes grupos :

i.°— Trens reaes ;

2.0 — Carruagens com logares de luxo ;

3. °— Carruagens ordinarias de passageiros ;

4. °«— (Addicional). Carruagens do correio.

128. Sob o ponto de vista simultaneamente do numero e disposT
cdo dos rodados e da distribuicdo da caixa, consideram-se dois typos
de carruagens:

1. °—Typoinglez;

2. °— Typo americano.

O primeiro é caracterisado por: carruagens pouco compridas, divi-
didas em compartimentos independentes por tabiques transversaes ;
accesso por portinholas existentes nas paredes lateraes; dois rodados.

O segundo tem por caracteristicos : carruagens muito compridas ;
accesso por plataformas nas duas cabeceiras da carruagem ; no inte-
rior um s6 compartimento com coxia longitudinal e assentos trans-
versaes, ou muitos compartimentos independentes, em comm.unicagio
com uro corredor lato:.l em todo o comprimento da carruagem;
quatro rodados distribuidos-em duas boggies.

129. As carruagens dos caminhos de ferro em Portugal sdo geral-
mente do typo inglez, havendo a notar que as designadas por BT, CT,
BBT, na CP, sdo 0 mesmo typo um pouco modificado.

Além d’alguns sal6es que se podem referir ao typo americano, en-
contram-se d’este typo, em Portugal, as carruagens de compartimentos
separados no CFS ; ao mesmo typo, um pouco alterado, se podem
referir as carruagens AA, BB e CC da CP, as quaes, em logar de
duas boggies, possuem tres eixos com a disposi¢do para convergirem
nas curvas, descripta no n.° 98, e as carruagens do PPF, que teem so
dois pares de rodas, e em algumas os assentos dispostos transversal-
mente.

130. A companhia internacional dos vagons-leitos tem em circu-
lacdo nas linhas da peninsula, algumas carruagens do typo americano;
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sdo carruagens camas, e vagons restaurantes, com refeitério, cosinha?
gabinete de fumar, etc.

131 Transporte do pessoal e malas do correio. AS compa-
nhias de caminhos de ferro sdo obrigadas ao transporte das malas do
correio e respectivo pessoal, que é feito ou nos compartimentos ordi-
narios das carruagens de passageiros, geralmente nas de 2.aclasse, ou
em carruagens especiaes, pertencentes ao estado e conservadas por
conta delle, circulando nas vias largas das companhias particulares.

132. Designagdo das carruagens. Os vehiculos para transporte
de passageiros, e bem assim os de mercadorias, sdo designados geral-
mente por uma ou mais lettras, correspondendo aos diversos typos de
disposicdo da caixa; muitas vezes a designacdo de um typo de vehi-.
culos varia de uma para outra companhia, 0 que é inconvenientissimo.

Quando uma carruagem ou vagon possue freio de parafuso, ajuma-
se um/ & lettra que o designa.

Nos dois quadros que seguem, das carruagens e dos vagons que pos-
suem as direc¢des e companhias portuguezas, um. asterisco * indica a
existencia d'esses vehiculos sem designacéo especial.

Carruagens dos caminhos de ferro em Portugal

133. Trens reaes. Na CP o trem real é constituido por trés sa-
16es, saldo real, dos ministros e restaurante; os rodados sdo duas bog-
gies; accesso por plataformas ; disposi¢do interior muito bem estuda-
da e ornamentacdo luxuosa.

No CFS é composto de dois saldes e uma cosinha (Asi), os primei-
ros teem tres eixos, e no do meio as rodas sdo desprovidas de rebor-
dos; um dos saldes tem accesso por duas plataformas, e o outro por
portinholas nas paredes lateraes, podendo-se estabelecer a communi-
cacdo de um para o outro e para o fourgon que serve de cosinha por
meio de passadicos ou pontes langadas de um para outro vehiculo, e
de portas abertas nas paredes das cabeceiras dos mesmos.

134. carruagens com logares de luxo. Carruagens salGes. Apre-
sentam disposices muito variadas, havendo sempre um comparti-
mento com a largura da carruagem, mais ou menos luxuosamenfe mo-
bilado e ornamentado; algumas vezes ha compartimentos onde exis-
tem ou se podem armar camas, lavatorios, retretes, cosinhas, etc. ;
uns saldes teem portinholas lateraes, outros plataformas nas cabecei-
ras, por onde se faz 0 accesso para o interior ; em alguns existem
janellas nas paredes das cabeceiras ; os rodados sdo constituidlas ou
por duas boggies ou por dois pares de rodas.

Uma das carruagens As do PPF tem apenas um compartimento
com 14 logares, e consideram-na antes uma carruagem reservada do
gue um saldo. As carruagens As d'esta linha apenas differem das A,,
gque adiante se descrevem, em offerecerem maior commodo e serem
melhor acabadas.

6



42

Carruagens dos caminhos de ferro de Portugal

0 L
a z
Carruagens U G S 8—
1- Trens reaes .
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iS5. Carruagens cota compartimentos separados, no CFS. Nao
teem designacdo especial; sao do typo americano perfeito (descripto
no n.° 128) ; urnas sao divididas em quatro, outras em seis comparti-
mentos, com dois logares cada uni; corredor lateral; duas retretes e
dois lavatorios em cada carruagem.

136. Carruagens com toilettes-camas. Teem a designacdo de com-
partimentos de toilettes-camas uns compartimentos guarnecidos com
duas ou tres poltronas; por detraz d'estas acham-se dispostas verti-
calmente, e occultas & vista, urnas camas completas que podem vir to-
mar o logar das poltronas.

As carruagens AL na C P sdo do typo inglez, divididas em tres com-
partimentos, o do meio com duas e 0s extremos com tres poltronas
ou camas; dois lavatorios e duas retretes.

137. Carruagens com coupé e toilettes-camas. Da-se 0 nome de com-
partimento de coupé a um meio compartimento de i.aclasse, situado
no extremo da carruagem, cujas paredes da cabeceira possuem janellasj
em numero de tres ou quatro; 0 accesso para estes compartimentos
faz-se sempre por portinholas lateraes.

As carruagens ALno M D sdo divididas em dois compartimentos;-
um de coupé com quatro logares, e outro de toilettes-camas com seis
logares, lavatorio, retrete.

138. Carruagens de classe com compartimentos de coupé; typo
inglez. Na BA teem dois compartimentos de i.aclasse e dois de coupé.

Na C N teem tres de r.” classe e um de coupé.

i3g. Carruagens de ! classe com compartimentos de coupé-leito.
Chamam-se compartimentos de coupé-leito a uns compartimentos dé
coupé, isto é, que ficam (geralmente) nos extremos da carruagem, com
janellas na parede da cabeceira, e em que existem duas ou tres pol-
tronas que se transformam em leitos. S&o carruagens do typo
inglez.

As carruagens ALna C N, linha de Mirandella, teem dois comparti-
mentos de i.aclasse, e um de coupé-leito com tres logares.

140. Carruagens de l.a classe com compartimentos de coupé e de
coupé-leito, Acna C P. Teem quatro compartimentos, sendo dois de
i." classe, um de coupé e outro de coupé-leito com tres logares.

141. Carruagens de r.aclasse com compartimentos de coupé-leito e
de toilette-cama, A':.Lna CP. Teem nos extremos um compartimento de
i.aclasse e um de toilettes-camas, este com tres logares, e a0 meio
um compartimento de coupé-leitos com dois logares; dois lavatorios e
duas retretes.

142. Carruagens de classe com compartimentos de coupé e de
toilettes-camas, AALno MD. Teem um compartimento e meio de L*
classe, um de coupé, e um de toilettes-camas com tres logares.

143. Carruagens ordinarias de passageiros. Carruagens de 1.*
classe. Typo inglez A. Teem tres ou quatro compartimentos, cada um
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com 6, 8 ou io logares; os compartimentos sdo separados por tabi-
ques até ao tecto.

Na CN todas as carruagens de i.aclasse teem um compartimen-
to de coupé.

Typo americano, AA na CP. Carruagens compridas; tres pares de
rodas; um sé compartimento com assentos transversaes e coxia ao cen-
tro; 40 logares.

Typo americano, A no PPF. Carruagens compridas; dois pares de
rodas; um s6 compartimento com dois assentos longitudinaes juntos
as paredes, deixando uma passagem ao meio; 24 logares.

144. Carruagens de 2. classe. Typo inglez B. Teem tres, quatro
ou cinco compartimentos, cada um com 8, 10 ou 12 logares; a sepa-
racdo entre os compartimentos ou é completa, como na i." classe, ou.
chega s6 até & altura das costas, ou pouco acima.

Typo inglez modificado, B! na CP. Accesso por uma plataforma;
assentos transversaes e coxia lateral; 41 logares.

Typo inglez modificado, BBTna CP. Acesso por duas plataformas,
um s6 compartimento; assentos transversaes e coxia central; 44
logares.

Typo inglez com imperial, BBB na CP. Carruagens com leito bai-
X0, e dois andares; no inferior, quatro compartimentos com 12 logares
cada um; no superior, um s6 compartimento; assentos transversaes;
coxia central; 40 logares. O accesso para o andar superior faz-se por
escadas exteriores, fixas nas paredes das cabeceiras.

Typo americano, BB na CP. O mesmo que AA, havendo porem 60
ou 78 logares de 2.aclasse.

Typo americano, B no PPF. O mesmo que A, havendo todavia tres
assentos longitudinaes, dois juntos as paredes e outro ao meio, dei-
xando duas passagens. Em duas carruagens os assentos sdo transver-
saes, deixando uma coxia ao meio; 40 logares.

145. Carruagens de 3.aclasse. Typo inglez C. Teem quatro, cin-

€O ou seis compartimentos, com 10 ou 12 logares. A separagdo entre
0s compartimentos ou é completa, como na i.f classe, ou chega s6 até
4 altura das costas, como em geral na 2.a classe, ou é feita simples-
mente pelas costas dos bancos.
. Algumas carruagens de 3.aclasse no CFS sdo divididas por dois ta-
biques baixos em cruz, em quatro compartimentos; os bancos ficam
juntos as quatro paredes da carruagem e de um e outro lado do tabi-
que longitudinal; 50 logares.

Typo inglez modificado, CTna C P. O mesmo que BT, havendo po-
rem 5i logares de 3.aclasse.

Typo inglez com imperial, CJ no M D. O mesmo que BBB na C P,
sémente o leito ndo apresenta a disposi¢do das longrinas recurvadas;
88 logares.

Typo americano, CC na C P. Carruagem similhante & AA e BB; no
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interior dois assentos longitudinaes juntos as paredes, e um assento
duplo longitudinalmente ao meio da carruagem; 94 logares.

Typo do material Decauville. A carruagem que em Tafieos possue
a companhia, tem tres assentos duplos transversaes, ndo estofados; 18
logares; duas plataformas e estribos; os rodados sdo duas boggiesj
nas quaes existem os apparelhos de choque e de trae¢do; uma d’ellas
€ munida de freio de manivella.

146. Carruagens mixtas de i.ae 2.aclasses. Typo inglez AB. Teem
tres, quatro ou cinco compartimentos, sendo um de t.ae os outros de
2.aclasse.

Na C N estas carruagens teem quatro compartimentos, sendo dois
de 2.3 um de 1.“ classe, e um de coupé,

Typo americano, AB no P PF. O mesmo que A, sendo a carrrua-
gem dividida em dois compartimentos por um tabique com porta; em
cada compartimento ha dois bancos juntos as paredes longitudinaes;
12 logares de i.° classe e 16 de 2.a

147. Carruagens mixtas de /.a 2.ae 3.aclasses. Typo inglez, ABC
na C P. Teem. quatro compartimentos, um de i.a um 2.3 e dois de3.a
classe; 8 logares de 1*, 12 de 2.3 e 24 de 3.aclasse.

148. Carruagens mixtas de 2." e 3.“ classes. Typo inglez, BC na CP.
Teem cinco compartimentos, sendo dois, os das extremidades, de 2.a
e os restantes tres de 3.aclasse; 24 logares de 2.ae 48 de 3.aclasse.

Typo inglez com imperial, BC no. MD. O mesmo que Cd, somente
em cada um dos quatro compartimentos do andar superior ha 12 lo-
gares de 2.aclasse.

149. carruagens do correio. Pertencem ao typo inglez; inte-
riormente sdo guarnecidas com mesas, bancos, armarios, etc. para 0s
diversos servigos do correio.

No MD algumas carruagens do correio estdo dispostas de forma a
poderem associar-se com um fourgon do correio, e a communicagéo
entre aquellas e este faz-se por um passadigo e portas existentes nas
cabeceiras dos vehiculos, guarnecidas com um folie de coiro, que for- .
ma uma passagem Fechada.

Construccdo, jiluminacdo e aquecimento das carruagens

150. construcgao. Na construccdo da caixa das carruagens en-
tram materiaes muito variados, e exigem o concurso do trabalho de
differentes officios segundo a forma singela ou mais ou menos luxuo-
sa que devgm apresentar.

Desde as antigas carruagens de 3." classe, sem janellas e sem confor-
to algum, ainda hoje em circulacdo no CF S e na C P, mas que ten-
dem a desapparecer, até aos saldes dos trens reaes, ricamente mobila-
dos e ornamentados, encontram-se todos os graos intermedios de
acabamento da construccdo e de commodidade para 0s passageiros.
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151. A construcgdo das carruagens é um pouco idéntica & dos edi-
ficios de madeira. Sobre o leito, e ligado a elle por cavilhas ou para-
fusos, assenta um esqueleto formado por travessas, reunidas nos to-
pos por doisfrechaes; n'estes firmam-se os montantes ou prumos que
supportam os dois frechaes superiores; cambotas em arco ligam estes;
0 conjuncto é convenientemente contraventado. 0 pavimento, o tecto
ou tejadilho e os tabiques sdo de madeira; as paredes sd'o forradas ex-
teriormente de madeira ou de chapa de ferro.

152. Na i.' classe os assentos e costas, e geralmente também os en-
costas paro os bragos e cabeca, e a face interior das portinholas séo
estofados (basteados) com tecidos variados, ou couro lavrado, etc.; as
janellas teem stores, e na parte superior das paredes ha redes de cor-
da para accommodacdo de pequenos volumes. Na 2.ae 3.a classe ndo se
encontram geralmente to,das estas commodidades; em algumas com-
panhias nas carruagens de 2.a classe, como regra geral, .s80 0s assen-
tos e costas estofadas com um tecido de crina preta.

153. Nos compartimentos de coupé-leitos, para transformacdo das
poltronas em leitos, deslocam-se 0s assentos um pouco para a frente
no seu plano; as costas tomam maior inclinacdo; uns appendices
egualmente estofados, que existem na parede fronteira*a das poltro-
nas, apoiam-se entdo sobre a extremidade anterior dos assentos dan-
do-lhes assim o necessario comprimento para servirem de leitos.

i54- Nos compartimentos chamados de toilettes-camas, por detraz
de cada poltrona existe uma cama completa, que disposta vertical-
mente forma, parede; os pés da poltrona, com o assento d’esta, e com
0 pavimento, constituem dois parallelogrammos articulados, e ligados
oor articulagdes com a cama, de forma que-quando ella abate para a
frente, girando em torno de umas cavilhas & altura do assento da pol-
trona, vem tomar o logar d'esta, que se tem deslocado até assentar so-
bre o pavimento.

155. 1luminacao. A illuminagdo das carruagens é feita por meio
de lampadas situadas no tecto e fechadas inferiorment-e por um vidro
convexo; o reservatério é annullar; nao teem chaminé de vidro; em
geral teem uma so torcida chata; algumas vezes (carruagens AA e
BB) teem tres ou quatro torcidas. O combustivel é o azeite de pur-
gueira ou de oliveira.

O numero de lampadas no compartimento Unico da carruagem, ou
nos varios compartimentos, nos corredores lateraes, plataformas, etc.,
¢é variavel nas differentes classes e companhias ou direc¢des de cami-
nhos de ferrro.

Nas carruagens de dois andares as lampadas ficam situadas nas pa-
redes ; teem torcidas chatas com chaminé de vidro. Em baixo sdo
duas por compartimento, nas paredes lateraes; no andar superior
sdo quatro, nas duas paredes das cabeceiras.

Alguns salBes e as carruagens do correio sdo jlluminadas com cam
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diéiros de petroleo, conjunctamente ou ndao com as lampadas do
tecto.

156. Aquecimento, O aquecimento dos compartimentos das car-
ruagens de luxo e de t.aclasse é obtido.no inverno, na CP e BA, por
meio de calori/eros; nas outras companhias e direcgdes ndo existe
disposicdo alguma para este fim.

Os caloriferos sdo tubos de chapa de ferro com sec¢do oval acha-
tada, cheios de agua (B A), ou de acetato de sodio (C P), e fechados ou
com rolhas soldadas ou com parafusos.

O aquecimento dos caloriferos de acetato de sodio obtem-se mer-
gulhando-os dentro dé uma caldeira com agua a ferver ; os outros en-
chem-se com agua a ferver, ou aquece-se a agua de que estdo cheios
por meio do vapor da locomotiva, que se conduz por um tubo que se
adapta ao calorifero ().

IV — Caixa dos vagons

Typos de vagons

iby. Classificacao. Segundo 0s servigos para que sdo destinados,
os vagons podem Classificar-se nos seguintes grupos :

1. °— Vagons para transporte de mercadorias, comprehendendo :

a) Vagons cobertos;

b) Vagons plataformas ou de bordas baixas;

¢) Vagos de bordas altas.

2. °— Vagons para transportes especiaes;

3. °—Vagons para servigos especiaes das companhias ou direcgdes.

158. Os trés typos mencionados no i.° grupo sao perfeitamente ca-
racteristicos, e n’elles se incluem, ou com pequenas modificagbes, 0s
vehiculos dos dois outros grupos.

Os vagons cobertos teem uma cobertura ou tecto, & altura normal
dos tejadilhos das carruagens.

Os vagons plataformas ou de bordas baixas, ou ndo possuem bor-
das ou taipaes, ou quando existem, fixas ou moveis, nao teem altura
superior a 0,45 m.

Os vagons de bordas altas teem bordas fixas, cuja altura varia de
o5 m al0m

159. Além d'estes, outros vehiculos, ou melhor, apparelhos, se po-
dem deslocar sobre a via ferrea; sdo os guindastes rolantes, e as for-

() A illuminagédo das carruagens, e 0 aquecimetito, ilas companhias dnde € feito, acham-
se entre nds ainda no estado primitivo.

Pelo qgue respeita a signaes de alarme para os passageiros se corresponderem €omo
pessoal do comboio, no caso de sinistro ou de aggressdo,-ainda nem sequer foram ensaia-

dos nas nossas linhas.



ras ou vagonetes de conservacdo da via; estes teem dois pares de ro-
das pequenas, e umas vezes 0s eixos sdo ligados a plataforma, outras
vezes independentes.

Vagons dos caminhos de ferro em Portugal

1.60. Vagons cobertos. Fourgon de bagagens. Vehiculo destinado
ao conductor do comboio e ao transporte de bagagens e pequenos vo-
lumes ; tem de cada lado urna porta de corrediga, e as vezes uma porta
de um batente para o compartimento especial do conductor; do inte-
rior de uma guarita um pouco saliente sobre o tejadilho manobra-se
o freio, que os fourgons possuem corno regra geral; existe sempre
uma mesa e armarios para servico do conductor, e geralmente duas
ou quatro gaiolas para cdes, as quaes teem de profundidade metadfc.
da largura do vagon. Os fourgons destinados especialmente para os
comboios de mercadorias ndo teem divisfes interiores; os destinados
aos comboios de passageiros teem duas retretes, com portinholas la-
teraes, e no interior um compartimento que se pode isolar.

Alguns fourgons no C.F S, além dos compartimentos das bagagens
e do conductor, teem um terceiro, idéntico a um compartimento de
2.a classe, destinado ao'correio; teem de cada lado tres portas, a do
meio de dois batentes.

Os E distinguem-se dos D, no CF S, em serem mais pequenos e
terem menos accommodacao para carga; destinam-se especialmente
aos comboios de mercadorias.

No P P F os fourgons teem urna plataforma exterior, e na parede da
cabeceira do vehiculo abre-se uma terceira porta de corredica. Ne-
nhum outro material de mercadorias, n’esta companhia, tem plata-
forma, excepto os E quando munidos de freio.

161. Vagons cavallaricas ou quadras. Destinados ao transporte de
solipedes, sdo divididos por tabiques moveis e almofadados em cinco
ou seis compartimentos transversaes; fias paredes lateraes duas por-
tas de um batente; frestas com grades na parte superior das mesmas
paredes.

No CF S os vagons cavallaricas teem tres compartimentos longitu-
dinaes para gado, com vedagfes moveis, e um quarto para o tratador;
ha urna porta de um batente de cada lado, e além d’isso parte das pa-
redes lateraes abate, girando em torno da aresta inferior, e forma ponte
entre o vagén e o caes.

162. Vagons fechados. Vagons para transporte de gado e das mer-
cadorias que carecé.m de resguardo. Em cada parede lateral do va-
goén ha urna porta, ou duas meias portas de corredica; &s vezes pro-
ximo do tecto, teem as paredes lateraes frestas ou janellas com grades;
outras vezes estas janellas sao munidas de portas de madeira, interio-
res, de corredica, ou que abrem girando em torno da aresta superior,



Os E no PPF, quando possuem freio, teem uma plataforma exte-
rior, com a largura do vagon, ou mais reduzida, sem communicagao
com o interior.

163. Vagonsfrigoriferos, G na CP. Vagons fechados que ja ndo
possuem a disposicdo que tinham para transporte de peixe em gelo,
e sdo equiparados aos J; em cada parede lateral abre-se um porta de
dois batentes.

164. Vagons jaulas, ou com andares e redes. Servem para o trans-
porte de caca, peixe e gado miudo. Teem tejadilho, e as paredes la-
teraes e as cabeceiras sdo guarnecidas com rede de arame; dois ou
tres pavimentos; as portas, ou meias portas de corredica, ficam ao
meio de cada uma das paredes lateraes.

165. Vagons de bordas baixas ou plataformas. Vagons de bor-
das baixas ou plataformas. Alguns d’estes vagons (M no CF S), néo
teem bordas; outros teem taipaes que se encaixam por meio de fuei-
ros (PPF). ,

Quando as bordas estdo ligadas a plataforma, ou fixas ou articuladas
por meio de charneiras, encontram-se as seguintes disposicdes: porta
de cahir (ou que abre girando em torno da aresta inferior) (CF S), ou
rolante (C P, etc.), a0 meio dos taipaes lateraes; lados fixos e cabe-
ceiras de cahir; cabeceiras fixas e lados de cahir, ou em todo o
comprimento, ou em duas partes; cabeceiras e lados de cahir.

Os V no M D, sao designados pelo nome de bordas altas, mas per-
tencem a cathegoria dos vagons de bordas baixas; cabeceiras fixas e
lados de cahir.

Os P na C P, (plataformas para transportes especiaes), teem 0s veios
mais fortes do que os L, e podem transportar mais carga (i5T.); ca-
beceiras fixas, e de cada ladc duas portas de cahir.

Os L L na C P, (plataformas para transporte de madeira em vigas},
e 0s M na B A, teem as quatro bordas de cahir; ao meio do leito ha
um travessdo de ferro ao nivel da plataforma, com uma cavilha verti-
cal, eixo de rotagdo de uma viga de ferro ou de madeira, com dois
fueiros de ferro, a qual nos extremos é munid¢ de quatro rodetes que
giram sobre o pavimento, ou sobre um trilho circular pregado no mes-
mo. Conjugam-se estes vagons dois a dois, e servem para 0 transpor-
te de compridas vigas ou troncos de arvores.

Os Mno C F S, nao teem bordas, e servem especialmente para o trans-
porte de carrjs; os O sdo destinados para transporte de carvdo, mi-
nério, etc., e apenas differem dos P em serem mais curtos.

No Decauville os vagons teem a plataforma ou taboleiro de ferro,
podendo-se-lhe adaptar taipaes; uns teem dois pares de rodas, ou-
tros, duas boggies.

166. Vagons para transporte de carruagens de luxo, T noCFS.
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Vagons plataformas com cabeceiras fixas e lados de cahir; estes sdo
guarnecidos com vigas de ferro em L, com furos, qu¢ servem para fixar
duas travessas que se coliocam, uma pela frente das rodas da carrua-
gem, outra pela rectaguarda, impedindo o seu deslocamento sobre o
pavimento do vagon.

167. Vagons de bascula para ballastro ou terraplenagens, R na C P.
A caixa, que fica elevada acima do leito, pode bascular em torno de
um eixo horisontal, disposto segundo o eixo do vagén, em consolas
fixas a uma longrina central apoiada sobre as travessas e cabecgotes;
cabeceiras fixas e lados de cahir. Estes vagons estdo sendo modifica-
dos, assentando-se directamente a caixa sobre o leito, e ficam' equi-
parados aos L.

Os vagons de bascula do Decauville teem duas consolas fixas aos
cabecotes, sobre as quaes descanga a caixa ou gamella, com *2 ni3.
de capacidade.

168. Vagons com grades para transporte de cortica, Nno C F S.
S&o vagons de bordas baixas tendo uma armacédo de ferro constituida
por vardes verticaes espagados, ligados por outros transversaes.

169. vagons de bordas altas. Vagons de bordas altas. A altura dos
taipaes que formam as bordas varia de 0,5m. a 1,0 m. Ao meio dos lados
maiores existe um porta de corredi¢a ou de dois batentes, ou de cahir.

170. Vagons de minério, M na C P. Unicos vehiculos de transpor-
te em que as rodas sdo exteriores'ads tesouras; achara se postos de
parte, aproveitando-se apenas para servirem de deposito; bordas late-
raes fixas, tendo ao meio duas argolas pelas quaes todo o vagon pode
ser levantado por um guindaste; as cabeceiras abrem girando em torno
da sua. aresta superior; capacidade 4 m 3.; carga 8T.

171. Vagons para transportes especiaes. Vagons cisternas ou
tanques. Na C P sdo reservatérios de chapa de ferro, com o aspecto,
geral dos tenders, tendo montada na parte superior uma bomba, a que
chamam estanca-rios.

No M D sdo tanques de ferro com cerca de 12 m3. de capacidade,
assentes sobre o leito do vehiculo, deixando uma plataforma de
cada lado, de onde se manobra um freio de manivella; o reservato-
rio tem um envolucro de madeira, e o intervallo é cheio com palha.

No Decauville os vagons cisternas sdo compostos de um reservato-
rio cylindrico, com cerca de 670 1. de capacidade, disposto horisontal-
mente, e apoiando-se sobre as longrinas do leito.

172.  Vagons paioes. Vagons curtos destinados ao transporte da
polvera e municdes de guerra; sobre o leito existe uma especie de
caixa com a face superior abaulada, e formada por dois envolucros
unidos, o exterior da chapa de ferro, e o interior de madeira; teem
uma pequena porta do lado de uma das cabeceiras.

173. Vagons para servigco das companhias. Vagons de soccorro
e servico. Vagons fechados destinados ao transporte de material de
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via, ferramentas e apparelhos diversos, etc., necessarios para acudir a
um desastre; um typo de MD tem em um dos topos uma plataforma,
onde é transportado um par de rodas ; o typo do P P F tem uma pla-
taforma exterior coberta, onde esta installada uma pequena officina,
com um torno de bancada. No C F S ndo sdo designados por lettras
mas por um numero.

174.  Vagons para servigo dos armazéns geraes. Vagons destina-
dos & distribuicdo de varios artigos pelas estages da linha. Teem um
deposito para petréleo (1:700 L, no MD), outro para azeite (700 1, no
MD), compartimentos e armarios para torcidas, impressos, etc.

175.  Vagons para servico das. oficinas, W no C F S. Vagons anti-
gos, destinados hoje apenas para o servigo das officinas de reparagéo,
e. ndo circulam com os comboios. Teem bordas de 0,5m.; leito de ma-
deira, cabeceiras fixas e.lados de cahir.

176. Vagons para aferimento de basculas. No M D é um tender an-
tigo, completamente fechado, tendo no interior barras de ferro desti-
nado a dar ao vehiculo o pezo total dé 16 T. Na BA e CFS sdo va-
gons fechados, e na CP vagons plataformas transportando barras de
ferro ou carris, ferramenta para concerto de balangas, etc,

177. Vagons para visita de tunneis, na B A. Sdo vagons de bordas,
baixas, L, com uma escada montada no pavinento da caixa.

Construccdo dos vagons

178. Na construccdo da caixa dos vagons entra principalmente a ma-
deira e o ferro, como na descripgdo fica mencionado. Encontram-se
ainda dois typos de construcg¢do: um antigo, especial aos vagons com
o leito de madeira, em que a caixa é independente do leito, como a
caixa das carruagens; estes vagons apresentam a estructura da caixa
idéntica a descripta no n." isi para a caixa das carruagens com O es-
queleto de travessas,prumos e cambotas (quando cobertos); outro
moderno, em que a caixa faz parte do leito, fixando-se os montantes
geralmente ferros em t ou 1, directamente aos cabegotes e a uns sup-
portes seguros com parafusos as longrinas, Est. IV, fig. 114; ferros em 1
ligam estes supportes uns aos outros e aos cabegotes, e servem de cai-
xa aos pranchoées do vigamento, que fixam dispostos transversalmente
ao leito, directamente sobre as longrinas,' e sem ligacdo alguma.

179.  Um accessorio da caixa dos vagons cobertos munidos de freio,
que também se encontra nas carruagens com freio de parafuso, sdo as
guaritas destinadas aos guarda-freios; ficam encostadas a uma das ca-
beceiras do vehiculo, dominando o tejadilho, e o accesso faz-se pela
parte exterior, por meio de estribos de ferro servindo de degrdos. Nos
vagons de bordas altas e plataformas, com freio, os guarda-freios vao
em uns estrados elevados acima do leito, em urna das cabeceiras do
vehiculo.



CAPITULO Il —MATERIAL DE TRACCAO

I —Disposi¢ces geraes

180. Locomotiva é o vehiculo destinado a rebocar as carruagens
e vagons em uma linha ferrea. Tem como estes um leito, sobre que
se acha montada uma caldeira tubular, e serve de fixe a uma dupla
machina de vapor, horisontal, de alta pressdo, (ou compound), de expan-
sdo variavel, e sem condensagéo.

Ha portanto tres partes a estudar-:

i.3— Caldeira, onde se produz o vapor;

2."— Apparelho motor ou machinismo (vulgarmente- movimento),
destinado a aproveitar a poténcia do vapor, e produzir o movimento
das rodas.;

3.3— Vehiculo, constituido pelo fixe, rodados, e seus accessorios.

181. Faz parte da locomotiva o tender, vagon especial destinado a
transportar a provisao de agua e de carvao.

182. Locoinotivas-tenders, sdo as que transportam no proprio ve-
hiculo, em caixas de ferro apropriadas, a provisdo de agua e de carvao
de que necessitam.

Il — Caldeira
Disposicdes geraes

183. Costumam-se considerar n'uma caldeira de locomotiva tres
partes, fig. 117 :

1. a— Caixa defogo, A;

2.a— Corpo'cylindrico ou caldeira propriamente dita, B ;

3.3— Caixa defumo, C.

A caixa de fogo contém no seu interior afornalha onde se introduz
o combustivel; esta fica cercada de agua por todos os lados, excepto
na parte inferior, onde existe a grelha, a, e 110 sitio onde se abre a
boca dafornalha. O corpo cylindrico da caldeira é destinado a conter
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a agua que se hade transformar em vapor, e a constituir acima da su-
perficie d'esta um reservatério para o niesmo vapor; é atravessado,
no sentido do comprimento, pelos tubos dofeixe tubular, pelos quaes
0s gazes quentes, produzidos pela combustdo na fornalha, passam para
a caixa de fumo, aquecendo e vaporisando a agua que os cerca. Na
caixa de fumo reunem-se os gazes que atravessaram o feixe tubular,
e pela chaminé sdo expellidos para o exterior.

Caixa de fogo e Seus accessorios

184. Caixa de fogo, fig. 117 e 118. E um recipiente rectangular de
duplo envolucro; o exterior de chapa de ferro, e o interior de chapa
de cobre com 12 a i5 mm, de espessura; a capacidade interior, cujas
paredes e tecto sdo de chapa de cobre, tem o nome de fornalha; en-
tre os dois envolucros fica parte da agua a vaporisar.

Na caixa de fogo ha a notar, fig. 118 :

185. a) Tecto, a, de cobre, armado com barras ou chapas de ferro,
transversaes, fig. 119, ou longitudinaes, fig. 120, travessdes ou contra-
fortes do tecto, algumas vezes ligados por tirantes ao envolucro exte-
rior, a, fig. 120, especialmente quando este é plano superiormente;
quando os contrafortes sdo dispostos transversalmente apoiam-se ge-
ralmente pelas suas extremidades sobre umas cantoneiras cravadas
com arrebites nas paredes lateraes, a, fig. 119, e ligam-se tambem a
estas com parafusos. Outras vezes o tecto é ligado ao envolucro exte-
rior por tirantes de ferro, fig. 121, (ou escoras, ou estroncas). Estas
disposicdes teem por fim evitar a deformacdo da chapa do tecto sob
a pressdo do vapor.

186. b) Paredes lateraes, fig. 118; a interior, b, de cobre e a exterior,
¢, de ferro, ligadas por escoras de cobre (ou estroncas); estas, fig. 122
sdo pequenos parafusos com 23 a 40 mm. de diametro, tendo um ca-
nal coirr 3a 4 mm. de diametro, que primeiro se aparafusam e depois
sdo arrebitados nos dois envolucros; o canal interior serve para de-
nunciar pela sahida da agua e vapor, a fractura de alguma escora.

187. ¢) Chapas da frente, fig, 118, a exterior, d, de ferro, e a inte-
rior de cobre, tambem denominada chapa tubular, e, e fig. 1a3, ligadas
em parte com escoras, como as paredes lateraes, e a tubular ao corpo
cylindrico na sua metade inferior com escoras que aparafusam em pa-
tilhas, ot ou tirantes fixos a virolla do corpo cylindrico por meio de
arrebites. Na chapa tubular abrem-se os furos onde ficam escastrados
por urna das extremidades os tubos de fumo, fig. 123 ; n’essa regido a
espessura da chapa é de 25 a 30 mm.

188. dj Chapas da porta, fig. 118; a interior, g, de cobre, e a exte-
rior, h, de ferro, ligadas por escoras, e pelo aro da porta dafornalha, i.
A regido da chapa exterior da porta, que fica superiormente ao tecto
da fornalha é reforgada com contrafortes, que sdo aqui ferros em T,
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um ou dois, 0, algumas vezes ligados por meio de tirantes, n, ao corpo
cylindrico.

189. e) Aro da porta dafornalha, e aro inferior da caixa de fogo,
fig. 117, i ej] o primeiro, fig. 118, t, liga as duas chapas da porta no
sitio d'esta, e forma o vdo para. ella; o segundo, fig. 123, j. liga na
parte inferior o envolucro exterior de ferrd com o interior de cobre
por meio de arrebites ; qualquer dos aros é formado por uma grossa
barra de ferro com a seccdo quadrada ou rectangular.

190. IPorta da fornalha, fig. 124 e 125, com contra-porta, fig. 118, t,
para a preservar da acgdo directa do fogo; no bordo inferior da
abertura ha geralmente o apoio da chegadeira, p, e pela parte supe-
rior e exterior da mesma fica o guarda-chamma, q, fig. 118 e 124; a
porta é alguma vezes munida de um registo de corrediga, fig. 124, para
graduar a entrada do ar.

19t. Grelha, fig. 117, 126 e 127; horisontal, fig. 117, ou inclinada
da rectaguarda para a frente, fig. 126 e 127; é formada por barras de
grelha, dispostas no sentido do comprimento da locomotiva, inteiri-
¢as ou em duas ordens, apoiando-se sobre travessdes de ferro que lhes
servem de supportes.

192. Barras de grelha, fig. i30 e i3t; sdo geralmente de ferro for-
jado, apresentado as secgOes representadas nas figuras. Umas vezes
empregam-se isoladamente, fig.-t3o0, e afim de ficarem afastadas para
permittirem a passagem do ar e a queda da cinza, sdo munidas nas
extremidades, de umas cabegas egualmente forjadas. Outras vezes em-
pregam-se reunidas em grupos de duas a quatro, fig. 131, e n’este caso
o afastamemto é obtido por meio de pequenos calcos de ferro, segu-
ros com arrebites (ij.

193. Travessdes de grelha, e seus supportes, fig. 128. Os travessoes
sdo de sec¢do quadrada, rectangular ou circular; os primeiros apoiam-
se geralmente sobre supportes, A, fixos a face inferior do aro da caixa
de fogo por meio de pernos (2), ou sobre supportes em forma de esca-
pula, B, cuja haste tem uma parte cylindrica que toma o logar de um
dos arrebites “ue atravessam o aro da caixa; os de sec¢do rectangu-
lar teem geralmente umas patilhas, C, pelas quaes se fixam & face in-
ferior do aro da caixa de fogo, também por meio de pernos; os de

(*) A espessura e o afastamento das barras de grelha devem variar com a natureza e
proveniencia do combustivel. A superficie da grelha é um elemento indispensavel para
o conhecimento da potencia da locomotiva. Um kilogramma de hulha ordinaria transforma,
no méximo, 8 kgr. de agua a i5° em vapor a i83° (que corresponde & pressdo eifectiva de
io kgr. por cm. 2).

(@ Chama-se perno ou prisioneiro, fig. 129, uma cavilha com uma parte filetada que
sé aparafusa em uma chapa; a porc¢do que fica exterior a esta ou é egualmente filetada, e
destinada a receber uma porca, A, ou apresenta uma fenda longitudinal destinada a uma
avilha B e C.
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secgdo circular, fig. 126, apoiam-se pelas extremidades em supportes
fixos egualmente a face inferior do aro por meio de pernos.

194. Jogo movei de grelhas, fig. 126. Umas vezes a grelha é toda
fixa, outras vezes tem a frente ou atraz uma parte movei,jogo movei
de grelhas, A, formada por barras de grelha, longitudinaes ou trans-
versaes, apoiadas sobre os bragos, m, d'uma arvore transversal, mon-
tada em dois supportes, n, fixos na face inferior do aro da caixa dé
fogo ; esta arvore tem n'uma das extremidades uma alavanca, o, que
o fogueiro faz mover por meio de um parafuso e d’'uma manivella,
para deitar rapidamente o fogo no cinzeiro quando seja necessario.

195. Cinzeiro e seus supportes, fig. 126 e 127 ; o cinzeiro é uma es-
pecie de caixa de chapa delgada de ferro, situada pela parte inferior
da grelha; algumas vezes é estrangulado, fig. 127, quando um dos eixos
da locomotiva fica inferiormente a caixa de fogo. As faces da frente e
da rectaguarda sdo geralmente munidas de portas, ae b, que o fogueiro
manobra por meio de barras e de alavancas angulares articuladas,
afim de regular a entrada do ar durante os estacionamentos ; no fundo
da caixa ha, as vezes, uma abertura que se fecha com uma tampa, c.
Os supportes do cinzeiro, fig. 126, d, e fig. 127, e, entram em pernos
existentes na face inferior do aro da caixa de fogo, onde ficam segu-
ros geralmente por meio de cavilhas, para se poder tirar o cinzeiro
com rapidez.

196. Abobada de tijolo, no interior dafornalha, fig. 118, A. Em-
prega-se muitas vezes nas fornalhas uma abobada formada por tijolos
compridos postos ao alto, um pouco inferior ao tubo mais baixo do
feixe tubular, cobrindo approximadamente metade da grelha, e cuja
missdo € produzir a mistura perfeita dos gazes da combustao, e im-
pedir a acgdo nociva da entrada do ar frio pela porta da fornalha ou
por um excesso de tiragem, e proteger da chamma a chapa de cobre
da frente e as entradas dos tubos. Ultimamente na C P a abobada é
formada por dois tijolos de barro refractario, unidos a macho efemea,
apoiando-se sobre duas cantoneiras fixas com arrebites as paredes la-
teraes da fornalha. ®

197. Oupula pequena, fig. i32e i33; geralmente de ferro fundido,
situada sobre a caixa de fogo ; é n’esta cupula que se acha quasi sem-
pre collocado o apito, os tubos ou valvulas de admissdo do vapor para
os injectores, e também algumas vezes uma das valvulasde segurancga,
fig. 133, algumas cupulas sdo atravessadas por um canal, a, fig. 32,
por onde passa a haste do regulador.

Corpo cylindrico e seus accessorios

198. Corpo cylindrico da caldeira, fig. 134; formado por armeis
ou virollas de chapa de ferro, ou de a¢o, com 10 a 16 mm. de espessura,
e de diametro muito variavel ndo excedendo i,5 m.
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199. Feixe tubular, fig. i3g e i35; constituido por tubos defumo,
a, geralmente de latdo, algumas vezes de ferro ou ago (CFS), em nu-
mero de 100 a 208 (CP), segundo o diametro da caldeira; os tubos que
teem 30 a 5i mm. de diametro exterior, € i,5 a 25 mm. de espessura,
ficam encastrados pelas extremidades e apertados por meio de man-
dris de roletes, e algumas vezes cravados nos orificios existentes nas
duas chapas tubulares, da caixa de fogo e da caixa de fumo ; quando
sao de ferro terminam algumas vezes por um casquilno de cobre, fig-
i 35; do lado da caixa de fogo collocam-se geralmente nas entradas dos
tubos umas vjrollas tronco-conicas de ago, denominadas anilhas de tu-
bos (1), fig. 136, e que teem por fim fazer vedar bem a passagem da
agua e vapor n'esses ajustamentos.

200. Cupula grande, A, fig. 134 e 137; constitue um reservatorio
onde o vapor.se encontra mais secco, por estar mais longe da super-
ficie da agua, e bastante distante do ponto onde a ebu'licao ¢ mais
activa; fica situada geralmente sobre o corpo cylindrico, a meio d’este,
ou proximo da caixa de fumo, e sobre ella estd montada uma, ou as
duas valvulas de seguranga. Esta cupula é de chapa de ferro, e a sua
ligacdo ao corpo cylindrico da caldeira é refor¢cada por um aro, fig.
137, m, por causa do grande corte na virolla qué é necessario fazer
para a sua collocacdo ; em cima é a cupula fechada por um tampo
seguro com pernos, sobre o qual se ajusta geralmente o supporte das
valvulas de seguranca, n, de ferro fundido, e desmontavel para visita
do interior da caldeira e do regulador.

fl) A superficie de aquecimento de uma caldeira de locomotiva é, formada por duas
partes: a superficie de aquecimento directa, que é a da fornalha, exposta ao calor irra-
diante da chamma dos combustiveis contidos na fornalha; superficie de aquecimento
indirecta, que é a dos tubos, exposta sémente ao contacto dos gazes quentes produzidos
pela combustéo. Esta segunda conta-se, umas vezes pela superficie interior dos tubos, que
fica em contacto com os gazes quentes, outras vezes pela superficie exterior, em contacto
com a agua a aquecer, e outras vezes ainda pela media d’estas duas. A differenca entre as
totalidades das superficies externas e internas dos tubos é relativamente importante, por
causa do pequeno diametro dos tubos e da sua espessura relativamente grande; assim
numa caldeira com i50 tubos e 4 m. de comprimento, tendo os tubos 45 mm. de didmetro
interior e 2 mm. de espessura, tem-se

Da totalidade

De cada tubo Jos tubos

om~ .56 84rn-
C P A fij

oni2,5850 87m2,75

As proporcdes de vapor produzidas na caixa de fogo e nas differentes regides do feixe
tubular variam com as dimensdes das caldeiras, e na mesma, com a actividade da com-
bustéo.

8
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201. No interior da cupula grande fica installado o regulador, fig.
134, -B, ou simplesmente uma das extremidades do tubo aductor, A,
fig. 140, e n'este caso entre a cupula grande e a chaminé fica si-
tuada uma caixa do regulador, onde se abre a outra extremidade do
tubo aductor, e onde existe o regulador.

202. Tubo aductor, fig. i34, C e fig. i38; situado no interior da
caldeira, pelo qual passa o vapor, que d'esta se dirige para a caixa
dos divisores. Quando o regulador existe dentro da cupula grande,
proximo da caixa de fumo, o tubo aductor é geralmente de bronze;
ligando-se por uma das extremidades & parte inferior do regulador, a
e pela outra & chapa tubular, ¢, da caixa de fumo por uma aba segura
com pernos; sobre esta adapta-se a aba de uma pega formada por
dois tubos unidos em T, b, fig. 134, i38 e i3¢3 denominada cruseta do
tubo aductor, e da qual sahem os dois tubos que conduzem o vapor
para a caixa dos divisores. A ligagdo do tubo aductor & base do tubo
do regulador é feita de diversas formas; umas vezes pelo interior
d'aquelles tubos, outras vezes pelo exterior, como se acha represen-
tado na fig. 138; o annel intermédio, m, é cortado em duas metades,
e o annel, n, fica segnro & aba da base do tubo do regulador por meio
de pernos.

Quando o regulador, ainda dentro da cupula, se acha mais distante
da caixa de fumo, entdo o tubo aductor é de cobre, A, fig. 138, guar-
necido nas extremidades com umas pecas de bronze soldadas, B e C,
pelas quaes se faz a ligagdo & base do tubo do regulador e & chapa
tubular.

Quando o regulador se ndo acha installado dentro da cupula grande
mas em uma caixa especial collocada sobre o corpo cylindrico, fig.
140, entdo uma das extremidades do tubo aductor, A, abre-se no in-
terior da cupula, para ahi tomar o vapor, e a outra liga-se ao fundo
da caixa do regulador, B, dos dois lados da qual partem os tubos, ex-
teriormente ao corpo cylindrico, que conduzem o vapor para a caixa
dos divisores.

203. Regulador, fig. i34, B, e fig. 140 a 146; é 0 apparelho pelo
qual se estabelece ou interrompe a passagem do vapor da caldeira
para os cylindros da locomotiva. Fica situado geralmente dentro da
cupula grande sobre o corpo cylindrico ; outras vezes em uma caixa
especial entre a cupula grande e a chaminé, (systema Crampton).

204. Quando o regulador é installado no interior da cupula. fig.
141 a 143, compbe-se de um tubo de ferro fundido, M, a que incorrecta-

,mente chamam tubo jacaré, collocado verticalmente, tendo a parte
inferior recurvada e disposta para se ligar com a extremidade do tubo
aductor.

Na parte superior, existe uma superficie plana, N, séde da valvula
do regulador, com um ou dois orificios de forma triangular, rectan-
gular ou pentagonal.
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205. A valvula do regulador, P, fig. 142 a 144 é de bronze, tem ge-
ralmente um ou dois orificios rectangulares, e desloca-se guiada sobre
a respectiva séde, cobrindo ou descobrindo os orificios que n’esta
existem; duas pequenas molas de aco, R, fig. 142, ajustam a mola
contra a sua séde. Em alguns reguladores a valvula é dupla, fig. 123,
P e Q, deslocando-se a segunda valvula, Q, sobre a primeira, P, como
esta sobre a sua séde; a valvula, Q, tem s6 um orificio, que pode cor-
responder a um outro existente na valvula P ; o olhai para a cavilha
é cylindrico na Q, e alongado na valvula P, tendo esta disposi¢do
por fim permittir que a valvula pequena, deslocando-se primeiro,
descubra o orificio existente na inferior, dando passagem ao vapor
para o tubo do regulador e aductor, diminuindo a pressdo que actla
sobre a valvula grande, e tornar em seguida mais facil a manobra
d’esta. A valvula do regulador é lubrificada geralmente por um copo
de aceitar com duas torneiras, fig. 141, montado na cupula ou na
caixa do regulador, superiormente & mesma.

206. A manobra da valvula do regulador faz-se por meio da-haste,
S, fig. 142 a 144, e da alavanca do regulador, T, fig. 144 e 145,
que fica sempre ao alcance da mao do machinista, e de varias outras
alavancas, situadas de diversas formas segundo a posicdo inclinada
vertical ou horisontal da séde.

Quando é inclinada, fig. 142, a haste do regulador fica exterior a
caldeira, atravessa a cupula pequena, fig. i32, e a cupula grande em
caixas de emparique; a alavanca do regulador, fig. 145, move-se em
um plano horisontal, articulando-se por urna das extremidades em
um supporte, V, fixo sohre a caixa de fogo, e perto d'esta articulacéo
com a haste do regulador, S, que se desloca no sentido do seu com-
primento. O movimento & valvula é transmittido por intermedio de
uma biella, a, e de uma alavanca angular, b, articulada no tubo do
regulador.

Quando a séde da valvula é horisontal, fig. 143, fica esta mettida
em um caixilho munido de uma pequena haste, a, que atravessa uma
caixa de empanque préximo da base superior da cupula; a haste S,
e a alavanca do regulador teem a mesma disposi¢do que no caso an-
tecedente ; o movimento é transmittido & valvula por uma alavanca
inter-fixa, b, cujo eixo de rotacdo existe em um supporte fixo & cupula
grande pelo lado exterior.

Quando a séde da valvula é vertical, fig. 144, a haste, S, do regula-
dor fica no interior da caldeira, e recebe movimento de rotacdo por
uma alavanca, T, que se desloca em um plano vertical, sobre um sup-
porté fixo na face posterior da caixa dé fogo. O movimento é transmit-
tido & valvula por urna biella, a, de que urna das extremidades se ar-
ticula n’esta peca, e a outra em um pequeno braco, b, fixo a haste.

207. O regulador Crampton, fig. 140 e 141, comp0e-se de uma caixa

.1 o, fixa sobre o corpo cylindrico da caldeira, e tendo a
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base superior fechada por uma tampa rectangular; na base inferior liga-
se uma das extremidades do tubo aductor, a; das paredes lateraes sahem
os dois tubos, b, que exteriormente a caldeira, conduzem o vapor aos
Cylindros ; no interior da caixa ha um compartimento em communi-
cacdo com estes tubos, tendo uma parede horisontal, ¢, com dois ori-
ficios rectangulares, séde da vahada. A valvula, A, fica no interior de
um caixilho, B, a que esta fixa a liaste do regulador, S, a qual atra-
vessa duas caixas de empanque que lhe servem de guias; a haste, ex-
terior a caldeira, recebe da alavanca do regulador movimento de
translacgédo.

Caixa de fumo e Seus accessorios

208. Caixa de fumo, fig. 135. Constitue geralmente o prolonga-
mento do corpo cylindrico da caldeira; é formado por chapas de ferro
tendo na parte superior a chaminé, e a frente urna abertura fechada
por urna porta, b. Do lado do corpo cylindrico é limitada pela chapa
tubular da caixa de fumo, de ferro, com 19 a 22 mm. de espessura,
onde ficam encastrados os tubos de fumo pela extremidade anterior.

209. Porta da oaixa de fumo, fig. 135, b, e fig. 146 e 147, com a
sua contra-porta, m, fig. 147; umas vezes é de dois batentes, fig. 146;
e munida de um fecho vertical de corredica movido por um excéntrico ;
outras vezes é de um batente com a forma circular, fig. 147, fechando
por meio de uma cavilha com cabega chata, s, aque se dd um quarto
de volta pelo punho, u, depois de ter entrado na fenda de um traves-
sdo, r, disposto horisontalmente na abertura da caixa de fumo ; em
seguida manobra-se o volante, t, cuja missdo € produzir uma vedacao
perfeita na junta da porta com a parede da caixa de fumo.

210. Porta da cinza, m, fig. 135, de charneira ou de corredica, fica
situada pela parte inferior da caixa de fumo, geralmente fechando um
recipiente com a forma de pyramide c6nica truncada, onde se accu-
mula a cinza.

211. Chaminé, fig. 135, feita de chapa de ferro com 4 a 5 mm. de
espessura, compode-se de tres partes: base,p, tubo oufuste, g, com a
forma cylindrica ou tronco-conica directa ou invertida, e capitel, r,
que muitas vezes é supprimido e substituido por um simples corddo
ou moldura, s; muitas vezes a abertura superior da chaminé pode-se
tapar por uma tampa de ferro, t, movel em torno de uma haste verti-
cal ; esta tampa serve para evitar o' resfriamento rapido da caldeira
quando se retira ou apaga o fogo da fornalha, depois de terminado o
servigo, ajuntando o seu effeito ao do cinzeiro. A altura da chaminé
das locomotivas é limitada geralmente pela das obras de arte das li-
nhas para que sdo destinadas ; ndo excede a da cercea de carrega-
mento dos vagons, e por isso tem pequena influencia sobre a tiragem ;
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entretanto em algumas locomotivas o fuste desce na caixa de fumo
até proximo da fiada superior dos orificios da chapa tubular.

212. Grelha da caixa de fumo, fig. 148 e 149; destinada a obstar
a sahida de fragmentos de hulha incandescentes pela chaminé, for-
mada por barrinhas de ferro com 4 a 6 mm. de diametro. Esta grelha
pode ser plana, fig. 148, e fica situada horisontalmente um pouco
acima da fiada superior dos tubos de fumo, abrangendo todo o com-
primento e largura da caixa de fumo, ou ter a forma de um tronco de
cone invertido, fig, 149, que envolve a extremidade superior do tubo
de escape, e encosta & base da chaminé.

213. Tubos de escape, fig. i35, u, u\ conduzem a chaminé o va-
por que vem dos cylindros, o qual depois de ter exercido a sua accgao,
serve ainda para activar a tiragem durante a marcha; os dois tubos
de escape sdo de ferro fundido, algumas vezes de cobre, e reunem-se
na parte superior por uma peca de ferro fundido em forma de for-
quilha, cruseta dos tubos de escape, onde se ajusta o tubo de escape
com a extremidade aberta um pouco inferior ao nivel da base da cha-
miné ; pela parte inferior ligam-se aos cylindros da locomotiva, em
communicagdo com o orificio correspondente da caixa de distribuicéo

214. Escape variavel, fig. 149 e i50; muitas vezes, a abertura
do tubo de escape tem uma seccdo fixa e determinada; diz-se que o
escape é fixo; outras vezes, afim de fazer variar a seccdo da mencio-
nada abertura, e portanto a tiragem que provoca, existe uma dispo-
sicdo chamada escape variavel, que o fogueiro manobra por meio de
uma haste e dé alavancas articuladas. Este escape ou tem a férma de
uma pera, fig. 149, que fica situada na bifurcacédo da cruseta, e que
subindo mais ou menos n’esta, reduz a sua sec¢do, ou tem a disposi-
¢do de duas véalvulas de charneira, ou palhetas, fig. i50, préximas da
abertura d’aquelle tubo, e dotadas de movimentos simultaneos. (1)

215. Espertador, ventilador ou apparelho de puxar o fogo;
tem por fim activar a tiragem durante os estacionamentos, ou em mar-
cha com o regulador fechado; umas vezes é um simples tubo, x, fig. 135,
que abre na base da chaminé, e que toma o vapor directamente da
caldeira, outras vezes, fig. 151, é uma coroa circular crivada de orifi-
cios na parte superior, e envolvendo a extremidade do tubo de escape;
em ambos 0s casos existe uma torneira ou valvula de admissdo do
vapor, situada ou sobre o corpo cylindrico perto da chaminé, ou sobre
a cupula grande, que o fogueiro manobra por meio de uma haste.

216. Tubos de conduccao do vapor para os cylindros e de
communicagdo entre os dois cylindros nas locomotivas com-
pound. Estes tubos sdo sempre de cobre; quando o regulador é do

() A.valvula de escape deve ser manobrada em harmonia com as necessidades da tiragem;
quando fica muito aberta a tiragem que produz é insufficiente; muito fechada augmenta-a,
mas produz uma contra-pressdo nociva sobre os embolos durante o periodo de escape.
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systema Crampton, os tubos que conduzem o vapor para os cylindro.s
ficam situados de um e outro lado do corpo cylindrico, exteriormente
a caldeira; em todos os outros casos estes tubos j, y, fig. 135, ficam
installados dentro da caixa de fumo, ligando-se superiormente com a
cruseta, fig. i3q, e inferiormente com as caixas dos divisores, depois
de atravessarem a parede da caixa de fumo.

Nas locomotivas compound a chapa tubular da caixa de fumo é con-
tornada, no interior d'es.ta caixa, pelo tubo que conduz o vapor de um
para o outro cylindro.

Accessorios da caldeira

217. Envolucro da caldeira. Afim de attenuar as perdas 'de calor
por irradiacdo é a superficie da caldeira revestida com um envolucro
de chapa delgada de ferro, distante cerca de 30 a 4S mm.; esta dis-
tancia é mantida por meio de supportes de chapa de ferro ou de fer-
ros especiaes. O corpo cylindrico é,completamente envolvido; a caixa
de fogo é revestida no tecto, nas paredes lateraes e na parte posterior
até 4 altura do estrado do leito ;, a caixa de fumo s6 ndo tem envolucro
na parte anterior.

218, Apparelhos de seguranga (i). i.°-~Duas valvulas de se-
guranca, fig. :133, 137, i52 e 153, situadas na cupula grande, fig.,137,
ou uma n'esta e outra na cupula pequena, fig. 133, ou emfim ambas
sobre a caixa de fogo, fig. i52.

A valvula a, fig. 184, que é de bronze, apoia-se sobre uma séde b,
egualmente de bronze, por uma superficie estreita (2 mm. de largura),,
sobre a qual se deve ajustar perfeitamente para evitar a sahida inatil
da vapor; no seu deslocamento a valvula é guiada por tres ou quatro
nervuras- radiaes ¢, no interior de um annel cylindrico d, no centro da
séde.

Sobre a valvula, em uma excavacdo cdnica, apoia-se um pequeno
perno e, articulado com a alavanca da valvula, fig. 133, ou com a ala-
vanca 7« fig. 112, commum &s duas véalvulas; no primeiro caso existe
uma mola em cada valvula actuando na extremidade da alavanca (sys-
tema de balancas, fig. 133 e 187); no segundo caso a mola é Unica para as
duas valvulas, e fica situada entre ellas (systema Ramsbotton, fig. 15a).
A tensdo das molas é regulada por um parafuso de féorma a deixar
sahir o vapor logo que a pressdo effectiva d’'este attinja o valor indi-
cado no carimbo. Na disposicdo mais vulgar, fig. 133, cada moia é for-
mada por duas ou tres hélices de ago contidas no interior de um cy-
lindro de latdo constituido por duas partes que entram dentro uma
da outra; a de baixo, a interior, tem uma graduacdo que representa
kilogrammas ou athmospheras; o bordo inferior da de cima serve dé
indicador.

C) Regulamento para os geradores e.recipientes de-vapor de 3o de junho de 1894.
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2i9. 2-°- Um manometro, geralmente o metallico de Bourdon,
hg. i5j, que indica em kilogrammas a pressao effectiva dentro da cal-

eira; acha-se mstallado acima da caixa.de fogo, ou no envolucro da

chapa da porta (i).

o' indicadores de nivel, ou um indicador e duas
orneiras de prova; apparelhos destinados a fazer conhecer o nivel
da agua no interior da caldeira. Ficam situados na parede posterio-
da caixa de fogo.

221. Os indicadores do nivel, fig. i56, teem, além do tubo de vidro,
duas tubuladurasn, a, munidas de torneira, em que elle entra; as
juntas sdo tornadas estanques por meio de anilhas de cautchu aper-
taras por butins, b, b\ alguns tubos ficam envolvidos em uma bainha
metallica com uma fenda vertical.

Em uma regoa lateral ao tubo, ou no envolucro posterior da caixa
de fogo acha-se marcado por um traco horisontal o nivel do tecto da
ornalha, ou antes, com esta indicacdo, uma linha que fica alguns cen-
timetros acima do referido nivel.

. Afirn de evitar a sahida da agua em ebullicdo pela tubuladura infe-
rior, no caso de fractura do tubo de vidro, e antes de se poder fechar
a torneira respectiva, € a mesma tubuladura munlda geralménte de
uma valvula de retencgéo c.

222. As torneiras d: prova, fig. i57, ficam situadas, uma ao nivel
normal da agua na caldeira, outra acima, e outra abaixo d’esse nivel,
devendo sempre a primeira, quando aberta, dar sahida a uma mistura
de agua e de vapor, a segunda a vapor € a terceira sdmente a agua.

223. 4.0 Um apito, fig. 158, situado geralmente sobre a cupula
pequena, ou em um tubo que nasce d’esta. E manobrado por meio de
uma pequena alavanca que abre a valvula b, de sahida do vapor ; além
da piessdo deste, uma mola helicoidal ¢, conserva a valvula fechada.

O apito é constituido por uma campanula de latdo ou de bronze d.,
que vibra pelo choque de um jacto de vapor da caldeira dirigido con-
tra o bordo da mesma campanula.

() N° exterior a pressdo sobre a superficie da caldeira éde uma athmosphera, ou appro-
xima amente de i kgr. por cm.2; no interior, quando a caldeira se acha em livre com-
municacao com o exterior, a pressdo é egualmente de uma athmosphera. Fechada essa
communicacao, & medida que a agua se vac transformando cm vapor, a pressao interior
augmenta piogressivamente com a temperatura (sendo sempre a mesma para urna deter-
mina a temperatura), e sobre as paredes internas da caldeira adquire o valor de 2.3,4, «
'gr. poi cm.2 Esta é a pressdo absoluta ou tolal do vapor na caldeira; a presséo effectiva
que e a que indicam os manémetros, é a differenca entre a pressdo absoluta e a da athmo-
spiera, 0s numeios que a representam em kilogrammas, comecam pois €m zero, quando a
agua da caldeira ainda esté fria, e sdo sempre eguaes aos que representam a pressdo abso-
luta diminuidos de uma unidade.

Calimbo da caldeira é uma pequena chapa que se crava em cada caldeira e que além
de outias indicagdes, contém um numero que exprime em cm.2 a pressdo effectiva que o
vapor nédo deve exceder. Na escala do manometro é também o carimbo marcado, para cada

caldeira, por um signal muitoapparente, a. fig. i55.
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Algumas locomotivas sdo munidas de dois apitos, dando o segundo,
fig. 159, um som muito agudo; este ndo tem campanula, e a sua
forma de funccionamento é idéntica a dos apitos ordinarios de algibeira.

224. 5*—Um ou dois parafusos fusiveis ou de salvagédo, fig.
160, constituidos por um parafuso de bronze, atravessado segundo o
seu eixo por um canal conico cheio de chumbo; é aparafusado no te-
cto da caixa de fogo, e quando o nivel da agua baixa a ponto de o dei-
xar a descoberto o chumbo funde, e o vapor introduzindo-se na for-
nalha denuncia a fuga e apaga o fogo.

225. Valvulas e torneiras. Para abrir ou interromper a passagem
do ar, da agua ou do vapor existem varias disposi¢cdes que se reduzem
a dois typos: torneiras e valvulas.

226. As torneiras, fig. 157, bem conhecidas, sdo constituidas por um
macho tronco-conico, geralmente de bronze, atravessado por um canal
perpendicular ao eixo,.e installado'dentro de uma caixa ; a communi-
cacdo estabelece-se ou interrompe-se girando o macho em torno do
seu eixo.

227. As vélvulas sdo de duas especies: automaticas ou de retencéo,
e ndo automaticas.

As valvulas de retengdo podem ser :

aj De esphera (valvulas das bombas de alimentacéo, fig. 166, dos cy-
lindros de freio, c, fig. 106, etc.);

bj De charneira (uma das valvulas do ejectofcombinado, m, fig. 100,
algumas dos injectores, m, fig. 167, etc.);

¢) Vélvulas planas (valvulas de seguranca, fig. i54\ e conicas (val-
vula de entrada da agua na caldeira, B, fig. 162, dos injectores, A, fig.
168, e outras, c, fig. 156, etc.); as valvulas cénicas apoiam-se sobresé-
des egualmente cdnicas ; tanto urnas como outras sdo guiadas no seu
deslocamento por tres ou quatro nervuras c, fig. 154, que tomam apoio
contra a superficie cylindrica interior da camara.

As vélvulas automaticas, de bronze, sdo limitadas no seu desloca-
mento por umas esperas que apresentam diversas disposi¢oes, a, fig.
162.

228. As valvulas nao automaticas, fig. 163, excluindo a do regula-
dor, que ja se descreveu, sao geralmente cénicas, de bronze, e inano-
bram-se por meio de uma haste com uma parte Aletada que as faz
deslocar dentro da sua camara no sentido do seu comprimento. Mui-
tas vezes a valvula coénica apresenta uma ranhura circular, a, sendo
envolvida pela extremidade cavada da haste filetada, b; duas cavilhas
deslocam-se na ranhura pelo movimento de rotacdo dado ao parafuso,
evitando o attricto da parte conica da valvula contra a sua séde. Taes
sao as valvulas de sahida da agua no fundo do reservatorio do tender,
a, fig. 161, de admissdo do vapor para os injectores, para o ejector do
freio de vacuo, para o apparelho Lechatelier, c, fig. 168, para o apito, b,
fig. 158 e 159, e outas, A, fig. 162, etc.
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229- Empanques ; serdo descriptos ao tratar do machinismo.

330. Limpeza interior da caldeira. Ha para este fim as seguin-
tes disposicdes, fig. 164:

Na caixa de fogo : orificios circulares, fechados com rolhas de bron-
ze, especio de parafusos cylindricos ou conicos a que chamam bujdes,
A, ou ‘com rolhas conicas de ferro, munidas de uma aba, e fixas com
dois pernos, B ; orificios de forma oval, postigos, fechados com tam-
pas autoclaves, C, ou fixas por meio de pernos, D ;

Na parte inferior do corpo cylindrigo um postigo com tampa auto-
clave, de junta simples, C, ou dupla, E ; na cupula grande, a base su-
perior € desmontavel geralmente, e segura por meio de parafusos ;

Na caixa de fumo um orificio circular ou oval na parte superior da
chapa tubular, ou acima da fiada superior de tubos, fechado ou com
bujdo conico A, ou com uma tampa, autoclave C, ou segura com per-
nos D.

231. Apparelhos de alimentacdo da caldeira. Sdo bombas, ou
geralmente injeclores, e tanto uns como outros sdo quasi sempre esta-
belecidos em duplicado, de um e outro lado do locomotiva (1).

232. A agua sdhe das caixas de agua existentes no tender ou na
propria locomotiva, e é conduzida aos apparelhos de alimentacdo por
tudos de cobre. No fundo dos reservatérios ha sempre uma valvula
para os tubos de conducgdo de agua, fig. i61, que se manobra por
meio de uma haste com manivella.

233. Quando o reservatorio d'agua existe no tender, os tubos que
nascem no fundo d’elle ligam-se com os da locomotiva de duas for-
mas, fig. i65:

a) Umas vezes por uma mangueira de cautchl e lona envolvida por
uma helice de arame de ferro A ; do lado da locomotiva a mangueira
adapta-se ao boccal de bronze B, por que termina o tubo respectivo ;
do lado do tender a extremidade da mangueira adapta-se a uma porca
de junccdo C, pela qual se liga ao outro boccal D ;

b) Outras vezes a ligagdo dos tubos entre os dois vehiculos faz-se

() Os injectores sao mais simples, menos sujeitos a avarias do que as bombas; per-
mittem a alimentagdo da caldeira durante os estacionamentos. As bombas podem funccio-
nar quando a agua dos reservatérios estd muito quente, ao passo que os injectores néo a
podem tomar a mais de 50°; durante a marcha a contra-vapor, quando existe ar compri-
mido dentro da caldeira, as bombas podem funccionar, ao contrario dos injectores que s6
trabalham sob a acgdo do vapor.

Nas locomotivas que teem uma disposi¢do para condensar o vapor de escapo, o qual
aquece a agua dos reservatérios, sdo indispensaveis as bombas para alimentacdo; existe
também nas mesmas locomotivas um ou dois injectores.

A alimentacédo pdde ser continua ou discontinua; se os dois injectores teem calibres dif-
ferentes e bem proporcionados, o mais pequeno é destinado a alimentar continuamente a
caldeira, e a manter um nivel constante; o maior serve para fornecer uma alimentagéo
abundante em casos excepcionaes ; na alimentagdo discontinua fazem-se funccionar os in
jectores por intermittencias, quando o nivel da agua tem baixado em consequéncia do con-
sumo de vapor.

9
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por uni tubo rigido de latdo M, cujas extremidades entram em dois
boccaes de maior diametro P, Q, fixos nas extremidades dos tubos
de alimentacdo ; o tubo M, é munido em cada extremo de um annel de
borracha, que ao mesmo tempo que torna a junta estanque permitte
0 deslocamento do tubo dentro, dos boccaés, o que é indispensave
para as passagem nas curvas (i).

234. .Os tubos que conduzem a agua para o interior da caldeira li—
gam-se a esta abaixo do nivel da agua, ou n'um ponto das geratrizes
do corpo cylindrico que ficam no plano horisontal que passa pelo
eixo ; outras vezes ficam um pouco acima d’este plano, e n'este caso um
pequeno tubo interior conduz a agua até proximo do fundo. No ponto
de ligacdo existe uma valvula de retencdo, B, fig. 162, e geralmente
também uma disposicdo para poder ser fechada por uma torneira ou
uma valvula independente, A, o que se torna necessario fazer quando
haja desarranjo no apparelho de alimentacao,

235. i.°—Bombas, fig. 166. As bombas de compressdo teem a
haste do seu embolo a, articulada com a cruzeta da haste do embolo
do cylindro da locomotiva; o embolo do Cylindro da bomba tem por
isso a mesma extensdo de curso que o do cylindro de machina; as
valvulas de aspiracdo b, e de compressdo c, sdo esphericas, de bronze.
As bombas comprimem para dentro da caldeira a agua que Ihes chega
directamente dos reservatorios (2).

236. Na locomotiva Tancos do Decauville existe apenas um appa-
relho de alimentagdo, que é uma bomba a vapor independente montada
sobre a caixa de agua do lado direito.

287. 2.0—Injectores. Existem muitos systemas que se podem re-
duzir a dois typos : injectores aspirantes, que teem por typo o Giffard,
fig. 167, e devem ser estabelecidos acima do nivel da agua nas caixas de
onde elles a aspiram ; injectores ndo aspirantes, de que se descrevera
o Friedmann, fig. 168, que carecem de receber a agua sob pressao, e
sdo por isso installados abaixo ou ao nivel do fundo dos reservatorios
da agua.

288. Todos os typos de injectores conteem 0s mesmos orgaos es-
senciaes. No interior do corpo do injector existe uma cantara M, com
um certo numero de cones 6cos ; por um d’elles, que tem a designa-
¢80 de tubuladura do vapor, r, sahe um jacto de-vapor proveniente da
caldeira, e animado de uma grande velocidade ; por um outro, que fica
disposto em sentido contrario ao primeiro, e que tem o nome de di-
vergente, 2, por causa da sua forma, penetra um jacto de agua quente,

() A disposicdo do tubo rigido ndo é tdo conveniente como a primeira, porque, apezar
de duas correntes que o prendem aos dois boccaes, acontece algumas vezes safiir fora d'es
tes, e se a valvula do reservatério do tender ndo estad fechada, despeja-se este durante a
marcha. »

() Para alimentar a caldeira abre-se a valvula de admissdo da agua do reservatorio;
para fazer cessar a alimentagéo fecha-se esta valvula.
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resultante, da condensacdo do jacte de vapor ao contacto Ja agua do
reservatério, que vae ter a ¢;amara M, do injector. A velocidade da
corrente de agua quente é ja inferior a do jacto primitivo de vapor, e
vae successivamente diminuindo, a4.medida que a.pressao augmenta,
por causa do alargamento successivo do cone divergente; a pressao do
jacto chega assim a exceder o valor da pressdo no interior da caldeira,
e a agua penetra ahi levantando a valvula de retengéo.

Para que o injector funccione é necessario que a agua que aspira
esteja fria, ou pelo menos a uma“certa temperatura, que; variavel com
0s modelos, ndo chega a exceder 50°.

Ao passar da tubuladura de vapor para o cone divergente, o jacto
de vapor e agua quente atravessa a cantara, que communica livremente
com o exterior por um tubo de descarga; por este sahe a agua ou o
vapor na occasiao de pegar o injector. Afim de pelo tubo de, descarga
ndo penetrar algum ar, que arrastado pela corrente d’agua se introdu-
ziria na caldeira, teem alguns injectores urna valvula no referido tubo,
que fecha de fora para dentro; esta valvula ndo impede a sahida da
agua ou do vapor para pegar o injector, mas fecha-se logo que se pro-
duza a aspiragdo do ar exterior (i),

239. Injector Giffard ou de agulheta, fig. 167; este apparelho sp
pode trabalhar com agua a temperatura inferior a 30°. Com um diver-
gente de g mm, de diametro no, sitio mais estreito pode fornecer a urna
caldeira, & pressdao de 10 Itgr., cerca de 100 litros d’agua por minuto.

Compoe-se das seguintes partes :

L. “— Corpo, C, que se estabelece.yerticalmente ao lado da caixa de
fogo da caldeira ; no seu interior ha a cantara M, com dois cones fi-
X0s, situados em posicdes invertidas, com as bases menores muito ap-
proximadas; a camara communica livremente com o exterior pelo
tubo.de descarga Z. Em seguida ao cone divergente, 2, fica a valvula
de charneira, de retencdo nt;

2. a— Manga, D, que se manobra por urna grande alavanca, E , ele-
vando-se mais ou menos no interior do corpo do injector; termina
pela tubuladura de vapor, 1, pelo interior da qual passa o vapor, e que
pela superficie exterior se adapta a um dos cones fixos, 3, abrindo ou
fechando a entrada da agua,;

3. a—Agulheta, a, que se manobra por uma pequena manivella, F,
elevando-sé mais ou menos no interior da manga, e fechando pela sua
ponta conica a tubuladura de vapor.

240. Com o apparelho ligam-se os quatro seguintes tubos :

i.°— Tubo de admissdo de vapor da caldeira, V, com urna valvula
no ponto de.ligacdo corn a mesma ;

(') Para cada typo do injector sabe-se a quantidade de agua que fornece por minuto, auma
dada presséo, conhecendo o didmetro do cone divergente no ponto mais estreito, perto da
extremidade. O numero do injector é muitas vezes este diametro expresso em millimetros.
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2. °— Tubo de aspiragdo da agua do reservatério, X, que nasce no
fundo do mesmo ; o orificio de entrada Teste tubo no corpo do in-
jector deve ficar i/> m. ou 1,2 m. acima do nivel mais baixo a que pode
descer a agua nas caixas do tender;

3. °— Tubo de descarga, Z, que parte da cantara do injector, desee
verticalmente, e abre livremente para o exterior;

40— Tubo de injeccdo, Y, por onde é levada a agua do corpo do
injector para o interior da caldeira; as duas valvulas que existem
n'este trajecto evitam o retrocesso da agua comprimida (2).

241. Inje.ctor Friedmann, fig. 168; este apparelho pode funccionar
com agua aquecida até 430 ou 50°. Com um divergente de 9 mm. de dia-
metro, a pressdo de iokgr., pode fornecer até i5ol. d’agua por minuto.

A sua composicdo é a seguinte :

i.°— O corpo M, do injector installa-se horisontalmente pela parte
inferior do estrado da locomotiva. O cone divergente, 2, fica em frente
de dois cones fixos, 3 e 4, aos quaes se segue a tubuladura de vapor, 1;

2.0 — Urna vélvula de descarga, B, manobrada do pavilhdo daloco-
motiva, interrompe a communica¢do da camara com o exterior; esta
vélvula, quando aberta, funcciona automaticamente, oppondo-se a en-
trada do ar aspirado, e permittindo a sahida da agua na occasiao de
pegar o injector.

242. Do corpo do injector nasceu os tres seguintes tubos :

i.°>~—Tubo de admissdo de vapor, V, com a sua valvula na caldeira;

2.0— -Tubo de conduccdo da agua, X (aqui impropriamente chamado
de aspiragdo); uma torneira s, no injector, e urna valvula no fundo do
reservatério interrompem ou estabelecem a communicacdo d'este com
o corpo do injector;

3.°—Tubo de injeccdo, Y, por onde a agua passa para o interior
da caldeira, e em cujo trajecto existem as duas valvulas de reten-

¢édo (2).

() Para fazer funccionar o injéctor Giffard procede-se do modo seguinte :

1. °—Abre-se a valvula do reservatério d'agua ;

2. °—Por meio da pequena alavanca, E, levanta-se a manga com a agulheta, até que a
agua corra livremente, e em quantidade suficiente, pelo tubo de descarga;

3. °—Abre-se pouco a pouco a valvula de admissédo do vapor da caldeira ;

4.0 —Levanta-se a agulheta pela sua manivella especial até que a agua deixe de cor-
rer pelo tubo de descarga ;

5.°—Gradua-se a alimentacdo fazendo subir a manga ou a agulheta por meio das suas
respectivas manivellas.

Para o fazer cessar de funccionar comeca-se por fechar a valvula de admisséo de vapor,
e executam-se depois as operagdes inversas das descriptas.

(® Para fazer funccionar 0 injéctor Friedmann procede-se do seguinte modo :

i.°>—Abrem-se as valvulas e torneiras do tubo de conduccdo d’agua e de descarga B.
correndo a agua livremente pela ultima;

2.0—Abre-se a valvula de admissdo de vapor, sahindo entdo a aguaVom violéncia pela
torneira de descarga;

3.”—Regula-se a alimentacdo graduando a torneira do tubo de conduccéo d'agua s,



69

243, Apparelho Lechatelier para a marcha a contra-vapor (1),
fig. 168. Este apparelho consiste em uma oequena caixa cylindrica de
bronze, collocada horisontalmente na face posterior da caixa de fogo,
a uma altura um pouco inferior ao tecto da fornalha. A camara do ap-
parelho communica com o interior da caldeira por um tubo a, que
tem um orificio b, na sua base, abaixo do nivel da agua, e cuja extre-
midade abre acima do mesmo nivel; por aquelle entra agua, e por
esta vapor, misturando-se estes fluidos dentro da camara do apparelho.
Na entrada d’este tubo existe uma valvula conica ¢, que se manobra por
um parafuso disposto horisontalmente e munido de um pequeno vo-
lante ou manivella. Da parte inferior da camara nasce um tubo de
injeccdo, d, que na altura dos cylindros se bifurca em dois ramaes, que
vao abrir dentro dos tubos de escape, perto das caixas dos divisores(2).¥

até que esta deixe de correr pela de descarga.

Para fazer cessar o funccionamento do apparelho comega-se por fechar a valvula de ad-
missdo de vapor.

Com este injector podem-se effectuar as seguintes operagdes :

1. a—Descarregar pelo injector a pressdo do vapor da caldeira; fecha-se para isso a
torneira do tubo de conducgédo d'agua e abre-se a valvula de admisséo de vapor e a torneira
de descarga;

2. a—Descarregar pelo injector a agua do reservatério; conservando fechada avalvula
de admissdo de vapor, abrem-se as torneiras do tubo de conduccéo d'agua e de descarga;

3. a—Aquecer a agua do reservatério por um jacto de vapor, afim de poder entrar ja um
pouco quente no interior da caldeira; fecha-se a torneira de descarga, e abre-se a valvula
de admissédo de vapor e a torneira do tubo de conducgédo d’agua.

() O apparelho de contra-vapor serve para moderar a velocidade dos comboios, nas
descidas, e para produzir, juntamente com os freios, uma paragem rapida.

O seu principio consiste em injectar debaixo das gavetas de distribuigdo, perto da ori-
gem do tubo de escape, uma mistura de agua e vapor tirados da caldeira. O vapor impede
a entrada, nas gavetas, dos gazes quentes da caixa de fumo que seriam aspirados na mar-
cha invertida, isto é com a alavanca de marcha disposta para a marcha para a rectaguarda,
quando esta se effectua realmente para a frente; a agua absorve o calor produzido pela
compressdo d'aquelle vapor, impedindo o agquecimento da gaveta, e lubrificando a super-
ficie de contacto d’esta com a sua séde-.

(s) Para a marcha a contra-vapor procede-se da forma seguinte:

i.°—Abre-se a valvula c, do apparelho;

2.0— “nverte-se a distribui¢do, pondo-se o parafuso ou alavanca de marcha na primeira
divisdo ou no primeiro dente da marcha para a rectaguarda;

3.°—Abre-se o regulador;

4.0— Faz-se variar a posi¢do do parafuso ou da alavanca, afastando-a mais ou menos do
ponto morto segundo a resisténcia que se pretende ;

5.°—Regula-se a valvula do apparelho, e de vez em quando abrem-se as torneiras de
descarga dos cylindros e dos divisores.

Reconhece-se que as quantidades de agua e de vapor sdo as convenientes quando se vir
pequenos excessos de vapor e de agua sahindo o primeiro em jacto continuo pela cha-
miné, e produzindo a segunda uma chuva fina, similhante a uma ligeira cacimba.

Para fazer cessar de funccionar o apparelho:

i.°—Fecha-se o regulador;

2.0 —Leva-se a alavanca ou parafuso de marcha & sua posi¢cdo normal, ou de marcha
para a frente;

3.°—Fecha-se a valvula do apparelho.
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Machinismo ou apparelho motor

Disposicdes geraes

244. O apparelho motor de uma locomotiva, fig. 170, consiste sem-
pre em uma dupla machina de vapor horisontal applicada a fazer mo-
ver um veio. Compde-se essencialmente de dois cylindros, nos quaes
a pressdo do vapor, por meio de orgdos de distribui¢cdo conveniente-
mente dispostos, divisores, produz o movimento rectilineo alternativo
de dois émbolos. As hastes d'estes determinam, por meio de biellas
que articulam em duas manivellas, dispostas em angulo recto sobre o
eixo motor, a rotagcdo das rodas d’este eixo; nas locomotivas que teem
necessidade de um grande peso adherente, biellas de conjugacéo tor-
nam o movimento das outras rodas solidario com o das motoras.

245. O apparelho que recebe jinmediatamente a pressao do vapor
é composto pelos cylindros com os seus émbolos.

246. O apparelho que transforma o movimento alternativo do em-
bolo no de rotagdo das rodas é constituido pela cruseta, parallelos e
biellas.

247. O apparelho de distribui¢do do vapor, afim de que este actie
sobre uma e outra face do embolo, produzindo o movimento alterna-
tivo d'este, é composto pela caixa de distribuicéo, gaveta, excéntricos
e corrediga.

248. Este ultimo apparelho é commandado por uma serie de or-
gdos que tem o nome de apparelho de mudanca de marcha e que co-
megam no veio e terminam na alavanca ou parafuso de mudanca de
marcha. Este apparelho serve para p6r em marcha a locomotiva, ja
para a frente, ja para a rectaguarda; para a fazer parar ; para fazer
variar o grao da expansdo do vapor nos cylindros, segundo o trabalho
a produzir, em qualquer das marchas ; e finalmente para a marcha a
contra-vapor.

Cylindros ¢ émbolos

249. Cylindros, fig. 170, 171 e 172. Sdo geralmente dois em cada
locomotiva (ha quatro nas machinas da serie 1| do PPF), de ferro
fundido de primeira qualidade, com 25 a 30 mm. de espessura, e su-
perficie interior perfeitamente lisa. Fixam-se as longrinas do leito por
uma ligagdo muito solida, com parafusos, umas vezes pelo lado inte-
rior d'aquellas, A, fig. 169, locomotivas de cylindros interiores, outras
pelo lado exterior, B e C, fig. 169, locomotivas de cylindros exterio-
res.

250. Tampas do cylindro. As tampas de cada cylindro, aeb, fig. 172,
bem como a da caixa dos divisores, m, fig. 199, sdo ligadas ao corpo



do cylindro por meio de parafusos ou pernos. A’ tampa trazeira, a,
da-se geralmente o nome de fundo do cylindro.

251. Empaliques, c, fig. 171 e 172. No centro das tampas, ou so-
mente de urna d’ellas, no sitio onde se desloca a haste do embolo,
existe sempre um empalique.

252. Lubrificagdo interior do cylindro, n, fig. 199. Para facilitar o
movimento do embolo é a superficie interna do cylindro lubrificada
por meio de oleo mineral ou azeite contido em um lubrificador, que
fica situado umas vezes sobre o proprio cylindro, outras sobre a caixa
de distribuicdo, n, outras, finalmente, mais distante, perto do pavilhdo
da locomotiva.

s53. Torneiras de descarga. Nos extremos da geratriz mais baixa
do cylindro em p e q, fig. 199, existem duas torneiras de descarga,
destinadas a evacuar a agua que de um e outro lado do embolo se
condensa em tempo frio, durante as paragens, ou que é arrastada pelo
vapor durante a marcha.

259. Envolucro do cylindro. Quando os cylindros sdo exteriores
teem sempre um envolucro de chapa delgada de ferro, destinado a
evitar o resfriamento pelo ar exterior..

255. Embolos ou pistdes, fig. 172 a 174. Sdo geralmente de ferro
forjado, ou fundido. Podem ser formados por um sé disco com pe-
guena espessura, cuja parte peripherica é alargada formando uma su-
perficie cylindrica, d, fig. 172 e fig. 174, ou por dois discos unidos na
parte peripherica por uma superficie cylindrica de pequena altura,
fig. 17J ; estes Gltimos sdo geralmente de ferro fundido.

256. Aros metallicos O diametro do embolo é sempre inferior de
3 a4 mm. ao do cvlindro ; na sua superficie cylindrica existem geral-
mente duas ranhuras, a e b, fig. 173 e 174, nas quaes se introduzem
uns armeis de ferro fundido, aros metallicos, fig. 175, os quaes pela sua
elasticidade se adaptam & superficie interior dos cylindros, vencendo
a differenca de diametros, e constituindo uma vedagdo estanque entre
as duas superficies, com uma pressao relativamente fraca.

257. Haste do embolo, fig. 172 a 174. A haste do embolo, de ferro
ou de aco, é aparafusada, c, fig. 174, ou cravada, c, fig. 173, ou segura
com uma porca ao embolo, e, fig. 172, e atravessa o fundo do cylindro
em uma caixa de empanque, c, fig. 172; a sua extremidade posterior,
a, fig. 180 a 182, & segura com uma chaveta a uma pega denominada
cruseta. Algumas vezes a haste do embolo é prolongada, d, fig. 174, e
atravessa a tampa da frente em uma segunda caixa de empanque.

Empanques e lubrificadores

258. Empanques. Nos sitios onde uma haste metallica, que pos-
sua movimento, ou que seja necessario fazer mover, atravessa uma
parede que separa da athmosphera um espago onde o vapor se acha
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a alta pressdo, existe sempre um empanque, que umas vezes € de li-
nho ou estopa, outras de metal branco.

Na caldeira existem empaliques nos pontos em que a haste do re-
gulador atravessa a cupula grande, fig. 143, e a caixa do regulador,
fig. 140 e 141, ou a chapa posterior da caixa de logo, fig. 144.

Nos cylindros existem no fundo, fig. 172, e algumas vezes na tampa
anterior, quando esta também é atravessada pela haste do embolo.

Na caixa de distribuicdo egualmente existe um ou dois empanques,
fig 172, nos pontos onde a atravessa a haste da gaveta

25g. O empanque metallico, fig. 176 e 177, fica situado em urna
cavidade A, que tem o nome de caixa de empanque. Notam-se n’elle
as seguintes pecas:

1. *— Dois pernos ou prisioneiros, a, a, que por urna das extremida-
des aparafusam na tampa do cylindro ;

2. a— Casquilho da caixa do empanque, b, fig. 177, de bronze, com uma
aba circular, revestindo interiormente a referida caixa; fica seguro a
tampa do cylindro por meio de duas porcas; nem sempre existe, fig. 176;

3. a— Bucha, c, annel de bronze geralmente em duas partes, que se
colloca no fundo da caixa ou do casquilho;

4, a— Empanque, d, de metal branco, de formas muito variadas, de
um cylindro em duas partes, terminando em cada extremidade por
urna superficie tronco-conica, fig. 176, ou de varios anneis de secc¢éo
triangular, anilhas,fig. 177, etc.; colloca-se em seguida a bucha;

5. a— Bucim, e, de bronze ou de ferro fundido, revestido interior-
mente por um casquilho de bronze,™ geralmente em duas partes; o
bucim tem urna aba corn dois furos, onde entram os dois pernos, a, fi-
cando seguro & tampa do cylindro por meio de duas porcas e de duas
contra-porcas, que se regulam de forma que a haste do embolo se
possa deslocar a mao (1).

260. Os empanques de linho ou de estopa teem uma composicao
muito mais simples, ficando este material comprimido entre a bucha
ou o fundo da caixa, e o bucim.

261. Lubrificadores, fig. 178. Em todas as pecas do machinismo
onde ha articulagdes, nas caixas de empanque, e em todas as valvulas

() Para evitar o desenroscamento das porcas, o qual é produzido pelas trepidacdes e
vibragdes das pecas, empregam se differentes meios :

i.° —Duas porcas, ou antes, uma porca e uma contra-porca, fig. 177; é o que se em-
prega no bucim do empanque da haste do embolo, nos penduraes das molas de suspensédo
da locomotiva, etc.;

2.0 —Uma anilha; veja-se o n.° 12;

3.° —Pecas especiaes, g, fig. 176, mola de aco, que se emprega no bucim da haste do
embolo e da gaveta; m, fig. 179, usada nas guias das hastes quadradas; n, fig. 179, também
usada em outra disposi¢do das guias das hastes quadradas.

A collocagdo de uma chaveta no parafuso ndo serve para evitar o desenroscamento da
porca, mas sim para que esta caia e se perca.



e pecas que se deslocam sobre superficies, afim de facilitar o seu mo-
vimento, e de attenuar a perda de trabalho que causam, sdo sempre
as mesmas superficies de contacto lubrificadas por azeite ou oleo mi-
neral contido em uns recipientes que teem o nome de lubrificadores
ou copos de aceitar

262. Podem estes reduzir-se a quatro typos :

i.°— Lubrificadores sem torneira, A (nas biellas, guias da cruseta,
caixas de empalique, etc.), que sdo simples cavidades, fechadas algu-
mas vezes por uma tampa com mola, e tendo no fundo um canal onde
se introduz uma mecha de algodao, pela qual passa o lubrificante até
a superficie a lubrificar ;

2.0— Lubrificadores de aspiracdo, B e C (nos cylindros, gavetas de
distribuicdo, etc.); teem geralmente uma torneira, e servem para a
marcha com o regulador fechado ; o lubrificante contido no copo é
aspirado para o interior do cylindro ou da caixa do divisor ; alguns
d'estes lubrificadores, C, ndo teem torneira, e uma valvula automa-
tica, a, permitte a passagem do lubrificante no momento da aspira-
¢do, impedindo a sahida do vapor na marcha normal; em alguns lu-
brificadores d’esta especie existe uma disposi¢do para limitar a porgédo
de lubrificante em cada aspiragdo. Algumas vezes o lubrificador fica
longe das pecas a lubrificar, e communica com estas por um tubo;

3.°—Lubrificadores com duas torneiras, D (nos cylindros, gavetas
de distribuicdo, valvula do regulador, etc.); o recipiente do lubrifi-
cante estabelecido directamente sobre a caixa de distribuicéo, ou so-
bre a superficie dos cylindros, ou sobre o fundo da cupula grande, é
fechado por duas torneiras ; abre-se a superior m, para o encher de
azeite, e depois de fechada esta, abre-se a inferior n, para elle se es-
palhar sobre as superficies a lubrificar;

4.0— Lubrificadores de condensacdo, E (nos cylindros, gavetas de
distribuicdo, etc.); comp8em-se essencialmente de um reservatério
que se enche de azeite, e no fundo do qual se reune pouco a pouco a
agua proveniente da condensacdo do vapor que penetra no seu inte-
rior pelo tubo p, o qual se acha em communicagdo com os tubos que
da cruseta levam o vapor aos cylindros; pelo mesmo tubo p sahe o

lubrificante que é arrastado pela corrente do vapor até as superficies
a lubrificar.

Cruseta, parallelos e biellas

263. Cruseta, A, fig, 180 a 182. E uma peca de ferro forjado ou de
aco, em que entra a extremidade coniea, a, da haste do embolo, & qual
se fixa por meio de uma chaveta. A disposicdo da cruseta varia se-
gundo o numero das respectivas guias ou parallelos, b, e segundo
a forma da cabecga da biella motora que n’ella se articula. Quando a
biella motora termina em forquilha, c, fig. 182, a cruseta 4, é em parte
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abracada por ella e os dois parallelos b ficam situados, um pela parte in-
ferior e outro pela parte superior. Quando pelo contrario é a cruseta
que apresenta em corte horisontal a disposi¢do de forquilha, fig. 180
e 181, é entdo a cabeca da biella envolvida por ella, e n’este caso os
parallelos b ou sdo dois, fig. 180, ou quatro, fig. 181, ficando dois de
cada lado da cruseta.

264. Dados da cruseta, m, sao urnas pecas de ferro fundido, que se
deslocam sobre as guias ou parallelos, b; a superficie de escorrega-
mento, que é algumas vezes guarnecida com uma chapa de bronze,
tem de cada lado urna aba ou rebordo que os guia nos parallelos.
Quando estes sao dois, fig. 180 e 182, os dados m ficam situados um
por baixo outro por cima da cruseta, & qual se fixam, ou por meio de
varias saliéncias e cavidades existentes fias superficies de contacto
d’estas duas pegas, ou por meio de dois munhdes situados ao centro
dos dados, fig. 180, ou na cruseta, fig. 182, que entram em orificios si-
tuados na outra peca. Quando os parallelos sdo quatro, fig. 181, os dois
dados ficam collocados de um e outro lado da cruseta, e sdo atraves-
sados pelo cavilhao.

265. Cavilhao da cruseta, n, fig 180 a 182 : é o eixo da articulagdo
da biella motora com a cruseta; é de ferro forjado ou de ago, atravessa
horisontalmente a cruseta, e tambem os dados quando estes ficam .si-
tuados aos lados d'ella’; no primeiro caso, fig. 180, urna das extremi-
dades do cavilhdo forma cabega, geralmente coénica, e na outra ter-
mina por um parafuso com porca e anilha ; no segundo caso, fig, 181,
as duas extremidades que vestem nos dados sdo symetricas, de menor
diametro que a parte media, que atravessa a cruseta, e onde articula
a biella motora; quando esta biella tem uma cabega em forquilha, fig.
182, existe algumas vezes em cada um dos ramos d’esta urna chaveta
p, para fixar o cavilhao.

266. Parallelos ou guias da cruseta, fig. 180 a i83; sdo barras
de aco dispostas parallelamente, sobre as quaes se deslocam os dados
da cruseta, servindo-lhes de guia e de apoio ; sdo geralmente dois para
cada cylindro, e algumas vezes quatro, fig. 181, em locomotivas-de
cylindros interiores. Os parallelos sdo fixos por uma das extremidades
no fundo A, fig. 183, do cylindro, e pela outra em um supporte espe-
cial B do leito ; nos pontos de fixagdo, em m e n, ha sempre interpostos
calcos de chapa de cobre ou de latdo, cuja espessura se regula por
forma a compensar o excesso de folga a que da logar o gasto produ-
zido nos dados da cruseta.

267. Biellas. Biellas motoras, fig. 184 a 189. Urna biella motora é
constituida por um braco de ferro forjado ou acgo, A, fig. 184, com seccéo
rectangular e terminado por duas cabegas, uma pequena cabeca B,
que articula com o cavilhdo da cruseta e outra, grande cabeca C, que
articula com o munhdo da manivella da roda motora, ou com um dos
cotovellos, cranks, do eixo motor.



7s

268. A pequena cabeca apresenta uma abertura com a forma cir-
cular, olhai, fig. 187, ou de um quadro rectangular, B, fig 184 e i85,
algumas vezes é constituida por uma peca em férma de U, estropo a,
fig. 189, que se adapta e segura & extremidade da bieila por uma cha-
veta e um parafuso Em algumas locomotivas de cylindros interiores
a bieila motora apresenta, do lado que articula com o cavilhdo da
cruseta, a férma de uma forquilha com os dois ramos curtos, fig. 182,
ou compridos, fig. 188.

269. A grande cabeca C, tem a férma de um quadro rectangular
fechado, fig. i85, ou aberto em férma de forquilha, fig. 186, e comple-
tado n’este caso pelo estropo a, que liga aos dois ramos da mesma,
ou por um jogo de chavetas, ou por dois parafusos, p, q, fig. 186; al-
gumas vezes tem simplesmente a férma de forquilha cujos ramos se li-
gam por um jogo de chavetas, r, s, fig 184, ou por uma peca que veste
nos dois ramos da forquilha ; ou emfim a cabeca é formada por um
estropo, a, fig. 189, que liga ao braco, como fica dito para a pequena
cabeca.

270. Chumaceiras; fig. 184 a 189; o interior de ambas as cabegas
da bieila é revestido por uma chumaceira, a que chamam bronze, por
ser feita com este material. Quando a abertura da cabeca é um olhai,
fig. 187 e 188, a chumaceira é formada por uma sO peca, b, que se
substitue quando gasta. Nos outros casos a chumaceira é sempre feita
em duas pegas que se podem apertar uma contra a outra por disposi-
¢Bes muito variadas. Quando a cabeca da bieila é um quadro aberto,
gque se completa por uma ou mais pecas auxiliares C, fig. 184, 186 e
189, as chumaceiras teem de ambos os lados uma aba que as seguram
dentro da mesma cabega.

Quando é um quadro fechado, as chumaceiras ou ndo apresentam
aba, ficando a facear com a cabeca da bieila, ou uma das metades,
que primeiro se colloca, tem uma ou duas abas lateraes, B, fig. i85,
tendo a segunda apenas uma; algumas vezes a meia chumaceira que
primeiro se colloca apresenta uma nervura, que vae introduzir-se em
uma ranhura na cavidade da cabeca, B, fig. 184.

Para apertar as duas metades da chumaceira ou se emprega uma
chaveta, B, fig. i85, ou uma chaveta e contra-chavetas e r (1), fig. 184,
ou uma cunha com parafuso, JB, fig. 184, ou dois parafusos, p, q, fig.
186, etc.

Se a cabeca da bieila tem um estropo algumas vezes a mesma cha-

() Colloca se primeiro a contra chaveta, m, e em seguida a chaveta, », introduzindo-a
mais ou menos segundo o aperto que se pretende. Segura se a chaveta por diversas dis-
posicdes: ou de duas porcas, p, fig, 191, ou mais g ralmente por meio de uma porca e um
parafuso introduzido em um orificio da chaveta, o qual se péde deslocar ao longo de ra-
nhuras de uma ou de duas chapas lateraes 0, que ficam contidas entre os ramos do quadro
da cabeca.
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veta e cOntra-chaveta ou os mesmos parafusos,/», q, fig. 186, servem
para apertar o estropo e a chumaceira ; outras vezes ha dois jogos
differentes. Quando a biella termina em forma de comprida forquilha,
em ambos 0s ramos d’esta existe uma cabegca com ou sem chumaceira,
fig. 188, a qual no ultimo caso se acha situada na prépria cruseta.

271. Bicllas de conjugacdo, fig. 192 a 195; servem para tornar o
movimento das outras rodas solidario com o das motoras; sdo também
de ferro forjado ou de aco; articulam geralmente em munhd&es de
manivellas das rodas; algumas vezes em manivelas dos eixos, exte-
riormente &s rodas.

272. Quando ha s6 dois pares de rodas conjugados, cada biella de
conjugacdo termina nos extremos por uma cabeca com a forma de um
simples olhai, com a respectiva chumaceira, fig. 192, ou de um quadro
rectangular, fechado ou aberto, e chumaceira que se aperta por uma
chaveta e contra-chaveta; idéntico a B, nas fig. 184, 185 e 189.

273. Quando ha tres eixos conjugados a biella nao é rigida, porque
0s eixos da locomotiva ndo estdo sempre no mesmo plano ; o eixo
motor é o do meio, e a biella de conjugacdo apresenta proximo da sua
parte media uma articulagao especial com uma cavilha de conjugagéo,
a, fig. 193 a ip5; ha aqui propriamente de cada lado da locomotiva
duas biellas de conjugacdo; uma A, articula com duas manivellas das
rodas, tendo uma estructura idéntica a descripta acima, sdmente a ca-
beca B, que articuia no munhdo da roda motora é prolongada, e tem
um olhai, b, fig. 193 e 194, ou serve para fixar por um jogo de chave-
tas, uma peca especial com o olhai ¢, fig. 195; a outra biella C articula
com o munhdo da manivella da roda da frente, e pela outra extremi-
dade, que termina em férma de forquilha, fig. 193 e 194, com a pri-
meira biella por meio da cavilha de conjugagéo, a.

274. Se os eixos conjugados sdo quatro, o terceiro a partir da frente
€ 0 motor, e as biellas de conjugacdo do terceiro com o segundo, e
d’este com o primeiro, teem uma disposicdo idéntica & que se acaba
de descrever ; ha aqui, de cada lado, duas cavilhas de conjugagao.

275. Nas locomotivas com tres ou quatro pares de rodas conjuga-
dos, em que os eixos extremos teem jogo lateral, as cavilhas de con-
jugacdo sdo munidas na sua parte media de um annel de ago, d, fig.
194, tendo exteriormente a férma de uma esphera a que se tenham
cortado dois segmentos ; este annel é envolvido por uma chumaceira
de bronze, e, fig. 195, ou também de aco, dividida em duas partes, e
existente no prolongamento da cabega da biella, ou na peca especial,
c. Esta disposicdo tem por fim permittir &s biellas de conjugacdo to-
marem uma posicdo obliqua relativamente ao plano de symetria da lo-
comotiva, para acompanharem o deslocamento transversal d’aquelles
eixos. Quando o jogo lateral é pequeno, 5a 6 mm. podem dispensar-
se as chumaceiras esphericas dando aos munhdes das respectivas ro-
das o comprimento necessario para que as chumaceiras das cabecas
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lateral do eixo ii).

(') Depois de descriptos os orgdos em que a ac¢do do vapor é aproveitada e transfor-
mada no movimento das rodas, resta ver como é qu a locomotiva se move, fig. 196.

Os cylindros sdo fixos ao leito da locomotiva, que lhes serve de fixe, horisontalmente,
fig. 196, ou um pouco obliquos da frente para a rectaguarda, fig. 170, e O seu eixo passa pelo
eixo do veio motor, na posi¢do media que a este ddo normalmente as molas de suspenséo.

Sabe-se que o vapor entrando no cylinuro de um dos lados do embolo impelle este ate
& extremidade do seu curso ; chegado ah;, vapor novo entra pelo lado opposto, levando o
embolo até & primitiva posicdo. Este movimento rectilineo altei nativo do embolo é trans
mittido i: transformado pelos differentes orgdos descriptos, no movimento de rotagéo do
veio ou da roda motora.

Nas locomotivas as cousas estdo combinadas de forma que as biellas motoras articulam
em pontos que differem de um quarto de circumferencia; se as rodas do veio motor gi-
rassem livremente, sem se apoiarem nos carris, cada um dos cylindros dar lhe-hia um
movimento de rotagdo, afastando de si 0 munhédo da roda motora, emquanto este percorre
a semi-circumferencia inferior e puxando o para si durante a semi-circumferencia supe-
rior, ou vice-vtrsa. O systema dos dois cylindros elimina a impossibilidade de por-se em
movimento a machina quando um dos munhdes da manivella s> achasse no ponto morto,
isto é, sobre a direc¢do do eixo do cylindro, porque n’esse caso o outro cylindro, que ndo
estd nas mesmas circumstancias, actla s, - tira o primeiro munhéo do ponto morto.

Mas as rodas giram, rolando e tomando apoio nos carris; podem-se assimelhar a um
numero infinito de alavancas ficticias, a cada uma das quaes pertencem tres pontos, qué
sdo, fig. 196: o ponto de contacto a da roda com o carril, que é variavel, o centro b do
munh&o da manivella, e o centro da roda ¢, sendo os dois Gltimos communs a todas as re-
feridas alavancas. 9

Considerando o caso de marcha para a frente, emquanto 0 munh&o da roda percorre a
semi-circumferencia superior do seu trajecto, A fig. 196, elle approxima-se do cylindro, e
para que isso succéda ha-de a roda girar em torno do seu centro, e como ella toma apoio
no carril sem escorregar, ha-de durante aquelle movimento, levar todos os pontos da sua
semi-circumferencia anterior, m, n..., ao contacto com o carril, d'onde resulta a progres-
sdo da locomotiva; a cruseta apoia-se e exerce,pressdo contra a sua guia superior. Em-
quanto 0 munhdo percorre a semi-circumferencia inferior, B, fig. 196, elle afasta-se do
cylindro, ou melhor, é o cylindro que se afasta d’elle, e como este facto se ndo péde dar
sem que a roda gire, como ella toma apoio no carril sem escorregar, ha-de levar durante
aquelle movimento todos os pontos da sua semi-circumferencia anterior, 3} n. .., ao con-
tacto do carril, e produzir assim o deslocamento da locomotiva; n’esta phase ainda a cru-
seta exerce pressdo contra o parallelo superior.

Péde-se pois dizer que na marcha para a frente o munhao da roda motora é puxado
pelo embolo durante o meio trajecto superior, impellido para a rectaguarda durante o in-
ferior, e que apenas o parallelo superior é aproveitado. Na marcha para a rectaguarda
(e na marcha para a frente a contra-vapor), todos estes factos se passam de férma contra
ria, sendo entdo unicamente o parallelo inferior que soffre a pressdo da cruseta.

Para que a roda possa tomar no carril um apoio eificaz para a progressdo é necessario
que o0 seu veio seja carregado com um peso sulficiente ; de contrario, quando o pesfo ndo é
0 conveniente, ou entdo quando os carris estdo em mas condig¢des (cobertos de orvalho,
ou de gordura), a adiu séo é insufficiente, e a roda gira sem rolar; diz-se que a locomotiva
patina; péde evitar se este inconveniente deitando areia sobre o carril, em frente das ro-
das motoras.

Quando augmenta o peso do comboio que a locomotiva deve rebocar, seria necessario,
para evitar apatinagem, augmentar também o peso que acttia sobre 0 veio das rodas mo-
toras, o que se ndo poéde fazer além de certos limites; conjugam-se entdo dois ou mais
pares de rodas que precisam ter o mesmo didmetro; o seu movimento € idéntico 00 das
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Caixa, gaveta, exeentricos e corredica de distribuicdo

276. Caixa de distribuigdo ou do divisor. No macisso de ferro
fundido de cada cylindro vem junta uma especie de caixa, fig. 171 e
172, que se fecha com uma tampa segura com pernos ; quando 0s cy-
lindros sdo interiores, a caixa, commum aos dois, fica entre elles, e a
respectiva tampa fica collocada na frente.

277. No fundo da caixa, isto &, na superficie plana interior que fica
do lado do cylindro, ou em cada uma das superficies fronteiras, no
caso de os cylindros serem interiores, superficies que teem a denomi-
nacdo de faces do divisor, A, fig. 197, abrem-se tres canaes ou orificios,
de forma rectangular, tendo todos o mesmo comprimento; o do meio,
mais largo, orificio de escape ou de sahida, m, fig. 172 a 197, continua-
se pelo tubo de escape do cylindro, que se reune com o do outro cy-
lindro e abre na base da chaminé ; os orificios dos lados, de entrada
ou de admissdo, n, n, sdo mais estreitos e vao abrir no interior do cy-
lindro, junto aos dois fundos d’este.

278. A caixa do divisor tem ainda um orificio, origem de um pe-
queno tubo com torneira de descarga, para permittir a sahida da agua
de condensagdo, e que é manobrada simultaneamente com as tornei-
ras de descarga dos cylindros por uma pequena alavanca.

279. Gaveta de distribui¢do ou do divisor. A valvula do divisor,
s, fig. 171, 172, 199 e B, fig. 197, € uma especie de caixa, geralmente
de bronze, de pequena altura, e cuja base apresenta dois prolonga-
mentos lateraes, abas ou barretas, a, a, fig. 197, que se deslocam sobre
a superficie ouface do divisor.

280. O attricto da valvula sobre a sua sede, resultante da pressao
do vapor contido na caixa de distribuigdo, € muito consideravel, e
afim de o attenuar empregam-se em algumas locomotivas gavetas equi-
libradas, fig. 198, cujas superficies das abas estdo crivadas de cavida-
des com 10 a 12 mm. de diametro e egual profundidade; o vapor in-
troduz-se nas cavidades, e a sua pressdo equilibra em parte a que se
exerce sobre o fundo da gaveta, e a0 mesmo tempo serve para lubri-

rodas motoras, conservando-se sempre parallelas as linhas que unem os centros das rodas
e os dos munhdes, d, e as que unem os centros das rodas com os munhées das mamvellas;
as rodas conjugadas rolam ou patinam simultaneamente; as outras rodas, ndo conjugadas,
nao contribuem em nada para a adherencia.

Chama-se peso adherente de uma locomotiva o producto do numero de pares de rodas
que contribuem para a adherencia (que sao as motoras, ou as motoras e as suas conjuga-
das), pelo quoci nte do peso da locomotiva pelo numero total de pares de rodas; é egual
ao peso da locomotiva quando todas as rodas sdo conjugadas.

Esforgo de traccdo da locomotiva é urna certa fracgdo dopeso ad/ierentevariavel, para
a mesma locomotiva ndo sé com a inclinagdo das rampas, mas com o estado da superficie-
dos carris.
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ficar as superficies de contacto. Algumas vezes as abas das gavetas
apresentam esta disposigdo, mas as cavidades sdo cheias de metal
branco, afim de diminuir o attricto.

281. Caixilho da gaveta, t, fig. 172 e 199, e C, fig. 197. A gaveta é
abracada por um quadro ou caixilho, de ferro forjado, ao qual vera ligar-
se por meio de urna chaveta a respectiva haste, b, que lhe transmute o
movimento, denominada haste da gaveta ou do divisor; algumas vezes
esta liaste é caldeada ao caixilho formando com elle urna s6 peca, u,
fig. 172. Molas helicoidaes ou de laminas, interpostas ao caixilho e &
gaveta quando vertical, obrigam esta a applicar-se contra a superficie
do divisor, mas basta s6 a pressdo do vapor para produzir este effeito.

282. Haste da gaveta, u, fig. 199 a 204; ligada ao caixilho da gaveta,
atravessa uma, ou mais geralmente duas caixas de empalique collo-
cadas nas paredes transversaes da caixa do divisor; quando os cylin-
dros sdo interiores, fig. 203, uma d’estas caixas de empanque acha-se
situada na tampa v, da caixa do divisor commum aos dois cylin-
dros.

283. Haste quadrada, fig. 199, 203 e 204. A haste da gaveta pro-
priamente dita adapta-se geralmente outra, com uma parte com sec-
cdo quadrada, a que se dd o nome de haste quadrada; esta é guiada
por uma peca de ferro fundido com chumaceiras de bronze, guia da
haste quadrada, o, a qual se apoia sobre um supporte fixo ao leito,
quando a distribuicdo é interior, ou sobre um supporte especial fixo
por uma das extremidades ao cylindro e pela outra ao supporte dos
parallelos; a outra extremidade da haste quadrada termina em for-
quilha r, fig. 199, que abraca e articula por meio de uma cavilha com
0 dado da corredica de distribuigdo.

284. A haste quadrada nem sempre se acha no prolongamento da
haste da gaveta, mas parallelamente a esta. Se a distancia entre as
duas hastes é pequena, a extremidade da haste quadrada ou é re-
curvada em S ou forma um cotovello, h, fig. 203, onde se vem pren-
der a haste da gaveta, por meio de uma chaveta no primeiro caso, ou
de duas porcas no segundo. Se a distancia entre as hastes é maior, a
haste quadrada é também guiada na extremidade por uma especie de
bucim i, fig. 204, existente na face posterior da caixa de distribuicéo ;
a haste tem um pequeno braco normal k, com um olhai onde entra e
se fixa por meio de duas porcas o extremo da haste da gaveta.

285. Em algumas locomotivas a haste quadrada é substituida por
uma de secgdo circular, cujo didmetro, na parte que entra na respe-
ctiva guia é maior que no resto do seu comprimento; outras vezes ha
uma simples biella ou tirante da haste da gaveta, v, fig. 200, que arti-
cula com uma forquilha por que termina esta haste ; em ambos os
casos a outra extremidade, da haste ou do tirante, é em férma de for-
quilha para receber o dado da corrediga, como na haste quadrada. A
biella ou tirante tem préximo do dado um olhai para articulagdo com
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um pendurai x, articulado na parte superior, ou se apoia sobre uma
haste articulada na parte inferior.

286. Nas locomotivas de cylindros horisontaes e interiores, em
que o eixo da frente é conjugado com o motor, a haste quadrada ou
o tirante da haste da gaveta tem uma parte curva, que passa por cirna
ou por baixo do eixo dianteiro, evitando-o, e é consolidada, as vezes,
por uma barra também curva, estronca, que forma com a primeira um
quadro de férma oval, em cujo interior se move o eixo (1).

287.. Excéntricos, fig. 20S. O excéntrico fpoulie oupolé) é um disco,
geralmente de ferro fundido, com um orificio que ndo corresponde
com o seu centro, pelo qual veste e se fixa no eixo motor, ou no seu
prolongamento em uma contra-manivella applicada ao munhdo da

(') A vélvula do divisor serve para regular a entrada e sahida do vapor nos cylindros,
effectuande o que se chama a divisdo ou d stnbuicdo. Para isso o seu movimento esta con-
jugado com o do embolo, e durante um deslocamento completo de ida e volta d’este, effe-
ctia também dois movimentos no fim dos quaes fica na posicéo inicial.

A gaveta tem sempre deslocamentos symetricos e eguaes para um e outro lado da linha
media da face do divisor, fig. 213; na posredo media A, as suas abas tapam completamente
os dois orificios de admissdo ?n, 77, e no seu interior esta descoberto o orificio de escape, o ;
0 vapor nao pddc- entrar no cylindro. Nas duas posicdes extremas 2?, dentro da gaveta,
entre as abas, ficam comprehendidos o orificio de sahida o, e um dos de admissdo m, no
caso da figura; o segundo d’estes, 77, fica completamente descoberto. Nas posi¢des inter
medias uma extensdo maior ou menor dos orificios é tapada pelas abas da gaveta.

O que se passa em cada um dos compartimentos em que o embolo divide a capacidade
do cylindro é o seguinte, fig. 214:

Qnando o embolo se encontra em uma das extremidades A do cylindro, acha-se a ga-
veta a um pouco desviada da posicdo media, descobrindo o orificio de admissdo m d’esse
lado, e caminhando no mesmo sentido que o embolo; pouco depois, quando o embolo
chega a uma certa posi¢do P a gaveta comega a retrogradar, de férma que quando o em-
bolo estd em B a gaveta acha-se em b, acabando de tapar o orificio m de admissédo; é o
periodo chamado de admissdo, em que o0 vapor actGa a plena pressdo sobre o embolo.

Emquanto o embolo vae de B a C até ao fim do seu curso, a gaveta continuando a re-
trogradar até c, conserva fechado o orificio de admissdo m, e o vapor contido dentro do
cylindro acttia sobre o embolo pela sua forga expansiva ; é o periodo chamado oe exp mséo.

Por ultimo o embolo volta de C & primitiva posicdo A ou /); n'este tempo a gaveta at-
tinge a extremidade do seu percurso e em seguida volta & posicdo inicial caminhando no
mesmo sentido que ao principio, e portanto em sentido opposto agora ao do embolo. Tem
entretanto destapado o orificio 777, de admissdo d’esse lado, estabelecendo por elle e por 0,
uma communicagdo entre o cylindro e o exterior; é o periodo de escape.

Do outro lado do embolo passam-se as mesmas phases de distribuicdo, pela mesma
ordem, mas desencontradas das primeiras.

Fazendo variar a amplitude do deslocamento total da gaveta desde zero até ao seu va-
lor méaximo, faz-se variar o periodo de admissdo, ou o grau de expansa ¢ desde o valor
nullo, em que ndo ha admissdo nem expansdo, comecando depois a haver uma admissédo
muito curta e uma expansdo muito larga, até que o periodd de admissdo attinge o seu va-
lor méximo, que pdde durar todo o deslocamento do embolo, e a expansdo o valor minimo,
que n'este caso serd nullo; por outras palavras, quando o periodo de admissdo é egual &
duracdo do deslocamento completo do embolo, o vapor trabalha no cylindro a plena presséo.

N&o é exactamente assim que as cousas se passam na pratica; nem as phases da ac¢éo
do vapor séo tdo simples como se acaba de figurar, nem a admisséo tdo exaggcrada como
se descreveu, mas basta 0 exposto para se fazer uma idea do que se chama distribuicéo.
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roda motora; no primeiro caso diz-se que o movimento da distribui¢do
¢ interior, no segundo que é exterior, fig. 169.

288. Nas locomotivas, os dois excéntricos que commandam cada
gaveta sdo quasi sempre ligados um ao outro, formando uma s6 peca
quando applicados na contra-roanivella, ou formando duas pegas, com-
prehendendo cada urna d'ellas urna parte de ambos os excéntricos,
quando applicados directamente sobre o eixo motor, fig 205. No pri-
meiro caso os excéntricos fixam-se no botdo da cont'ra-manivella por
meio de urna chaveta, e de uma cavilha fixa ao botdo, e cuja cabega,
excedendo o diametro d'este, impede que os excéntricos saltem-fora,
ou também por uma anilha de grande diametro, fixa por uma porca
a um perno existente no centro do botdo. Quando os excéntricos sao
feitos em duas pecas estas ligam-se uma a outra por meio de dois
pernos com chavetas, a, b, fig. 205; para assegurar a sua posi¢ao so-
bre o eixo, um cavallete, c, entra em duas ranhuras conjugadas, existen-
tes no eixo e em uma das pecas dos excéntricos.

289. Collar e brago de excéntrico, fig. 206. Cada um dos excéntricos
¢é envolvido por um collar de excéntrico a, com o qual o brago ou barra
do excéntrico, b, umas vezes faz corpo, outras se liga por meio de pa-
rafusos, c, c. O collar, de bronze geralmente, é sempre feito em duas pe-
¢as, a, d, que se ligam por parafusos, m; entre o excéntrico e o collar
ha geralmente guarnigbes ou aros, e, de bronze ou de metal branco em
duas metades. Os bracos dos dois excéntricos terminan; em forquiiha/,
para abragarem e se articularem as duas extremidades da corrediga.

290. Corredica de distribuicdo ou quadrante de Stephenson.
fig. 207 a 209 Umas vezes, fig. 207 e 208; é constituida por uma peca
Unica de ferroou de ago, de espessura uni forme, com um entalhe em arco
de circulo e dois ou tres olhaes em que entram as cavilhas que arti-
culam com as duas extremidades das barras dos excéntricos e com o
pendurai. Outras vezes, fig. 209, é constituido por duas chapas de ferro
forjado, tr, a, ligadas uma a outra a certa distancia por parafusos, b, b,
apresentando duas ranhuras em arco de circulo nas suas faces inter-
nas e dois ou tres munhdes m, n, o, nas faces externas, que servem
para as articulagbes com as mesmas pegas que a primeira; m, n, para
as forquilhas dos bragos dos excéntricos, o, para o pendurai p.

291. Dado da corredica, fig. 208. e 209; a corredica serve de guia
a um dado x, de ferro temperado, com dois munhdes ou uma cavilha
pela qual se articula com a extremidade em forquilha, caso da fig. 208,
ou com um olhai da haste quadrada, caso da fig. 209, ou do tirante da
haste da gaveta (1).

(') Nas machinas fixas, em que a expansdo do vapor tem um valor constante, e em que
o movimento se effectia sempre no mesmo sentido, é a haste da gaveta commandada di-
rectamente por um Unico excéntrico.

Nas locomotivas para cada cylindro existem dois excéntricos, cujas hastes se articulam
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292. Corredica de Allan, fig. 201. Esta corredica apenas différé es-
sencialmente da de Stephenson em ter rectilineo o entalhe em que
se move o dado,

293. Distribuicdo Walschaert, fig. 202. Encontra-se este systema
de distribuicdo em algumas locomotivas que circulam nas vias estrei-
tas (CF G, P PF) e nas do Decauville.

Nao existe aqui sendo um excentrico, ficticio, que se reduz a um
munhéo de contfa-manivella a, calcada na manivella motora b, o quai
faz oscillar uma corrediga ¢ em torno de um munhdo d fixo no leito.

Uma biella e, termina pelo dado que se desloca na ranhura da cor-
redica quando se manobra o apparelho de mudanca de marcha; a ou-
tra extremidade da biella articula-se, ndo com a haste u da gaveta
mas com uma alavanca/, de que uma das extremidades acompanha o
movimento da cruseta g, do embolo, e a outra arrasta a haste u da
gaveta guiada em linha recta.

Apparelho de mudanca de marcha e de variacdo da expansdo

294. Alavanca e parafuso de mudanga de marcha. Qualquer
d’'estes orgéos serve para produzir o deslocamento da corredica de
distribuicdo ou do dado, dispondo as cousas de forma a determinar a
marcha da locomotiva para a frente, ou para a rectaguarda, ou fazer
cessar a admissdo do vapor e provocar a paragem do machinismo.

295. A alavanca de mudanca de marcha, fig. 210, acha-se no interior
do pavilhdo da locomotiva e desloca-se em um piano vertical parallelo
ao plano mediano da locomotiva; o seu fulcro existe em um supporte
ligado ao leito, e para fixar a sua posi¢ao, um linguete, a, com mola e den-
te, entra em um dos entalhes de um sector dentado, b, fixo ao leito. Com a
alavanca articula-se a extremidade posterior do tirante de marcha c (1).

nas extremidades da corredica; na distribuicdo de Stephenson 0 dado n&o se pode deslo-
car sendo na direccdo da haste, fig. 199, e a corrediga é que pode occupar diversas posi-
¢des no sentido vertical, de que resulta ficar o dado situado em pontos diversos da mesma.

Quando o dado est4 ao meio da corrediga os dois excéntricos cujos eifeitos quasi se an-
nullam, pouco desviam a gaveta da sua posi¢cdo media, ndo chegando a descobrir nenhum
dos orificios de admissdo ou permittindo apenas uma admissdo insignificante.

Quando o dado occupa um dos extremos do entalhe ou da ranhura da corredica, o ex-
centrico d'esse lado é o unico que tem acgdo sobre 0 movimento do dado e portanto da
gaveta; o funccionamento é idéntico ao das machinas fixas, a admissdo tem 0 valor méximo
e a expansdo o minimo, relativo & construc¢do da corrediga que se considera; uma das po-
si¢des extremas corresponde & marcha para a frente, e a outra, para a rectaguarda.

Nas posicdes intermedias do dado na corrediga a acgdo de um dos excéntricos atténua
a do outro, diminuindo a amplitude do movimento da gaveta, e a admissdo e o gréo de
expansdo teem também valores intermédios, tanto na marcha para a frente como para a
rectaguarda.

() A manobra da alavanca de mudanca de marcha é difficil em algumas locomotivas, e
além d'isso bastante perigosa; por isso esta quasi posta de parte, e substituida pela mu-
danca de marcha por um parafuso.
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296. O parafuso de mudanca de marcha, fig. 211, fica disposto hori-
sontalmente ou um pouco obliquo, sobre um supporte, do lado direito
no interior do pavilhdo da locomotiva; é munido de urna manivella e
volante, a, para a manobra, e dé um linguete, b, para a sua fixacao.

297. O parafuso faz deslocar uma porca c, que articula directa-
mente com o tirante de marcha, e, ou indirectamente por intermedio
de uma alavanca d ; a porca tem geralmente um indicador que se des-
loca ao longo de urna regoa graduada, e cuja posi¢cdo informa o ma-
chinista sobre a regido da corredica que conduz o dado; na mesma
regoa graduada estd indicada, por lettras e settas, a direcgdo em que
se deve mover o indicador e a porca para marchar para a frente e
para a rectaguarda (1).

298. Orgdos de movimento intermedios & corredica ou dado,
e & alavanca ou parafuso de mudanca de marcha. Na distribuicdo
ordinaria ou de Stephenson sdo os seguintes, fig. 199:

299. i.°—Pendurai, um para cada systema de dois excéntricos;
articula-se por um dos extremos com a corrediga;

300. 2.0—Arvore ou veio de mudanca de marcha, x, disposto trans*
versalmente & locomotiva, e com as chumaceiras no fixe; tem dois bra-
cos normaes y em cujas extremidades se articulam os penduraes na
sua parte superior; um terceiro brago com contra-balanco, v, para equi-
librar o peso da corrediga, dos respectivos penduraes, e de uma parte
dos barras das excéntricos; e finalmente um quarto braco b para ar-
ticulagdo do tirante de mudanca, de marcha, c;

301. 3.°—Tirante, regoa ou barra de mudanc¢a de marcha, c, fig. 199,
guiada geralmente por uma peca com a forma de um arco de circulo;
pela sua extremidade posterior articula-se com a alavanca ou com a
porca do parafuso de mudanga de marcha, como fica dito.

302. Na distribuicdo pela corrediga de Alian, fig. 201, encontram-
se as mesmas pecas que na antecedente, com a seguinte differenca:

No veio de mudanga de marcha, a, ndo ha contrabalanco, porque de
um dos lados do veio o pendurai b suspende a corredica como na
de Stephenson ; do lado opposto fica suspensa por um outro pendu-
rai, ¢, uma biella d, cujas extremidades articulam respectivamente com
0 dado e e com a haste da gaveta, 1. As duas suspensdes ficam assim
dispostas de foérma que uma se eleva quando a outra desce, tendo
aqui tanto o dado como a corredi¢a deslocamentos no sentido verti-
cal, e fixando-se aquelle sobre esta na posi¢cdo conveniente.

303. Finalmente na distribuicdo Walschaert, fig. 202, as pegas in-
termedias ao parafuso ou alavanca de marcha e ao dado produzem o

() Quando o indicador estd em uma das extremidades do seu curso o dado acha-se em
um dos extremos do entalhe ou da ranhura da corredica; quando est4 ao meio da escala, no
zero ou ponto morto, acha-se o dado ao meio da corrediga; nas ppsicdes intermedias a
graduacdo da escala indica, em centessimos do curso do embolo, o valor da admisséo.
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deslocamento d’este na ranhura da corredica, a qual tem apenas mo-
vimento de oscillagdo em torno de um eixo situado na sua parte me-

dia.
Locomotivas compound

304. Locomotivas compound (C P), fig. 212. Teem esta designagéo
certas locomotivas, cujo funccionamento do machinismo é designado
pelo nome de compound.

305. Nas locomotivas com dois cylindros eguaes, o vapor, depois
de ter actuado simultaneamente nos dois cylindros, escapa se para a
athmosphera. Nas locomotivas com disposi¢cdo compound ha dois cylin-
dros que o vapor percorre successivamente; um, cylindro pequeno ou
de alta pressdo, a, que recebe o vapor da caldeira pelo tubo m; este
vapor impelle o embolo durante a admissdo e a expansdo, mas em
logar de sahir immeditamente para o exterior, passa pelo tubo n para
o cylindro grande ou de baixa presséo, b, de onde, depois das novas
phases de admissdo e de expansdo, se escapa finalmente para o exte-
rior pela caixa de fumo, pelo tubo p.

306. E necesséria n’estas locomotivas uma disposicdo especial para
as por em marcha, por isso que se a machina ficou parada com a ga-
veta do cylindro menor na posi¢cdo media, isto é de férma que as suas
abas ndo deixem a descoberto nem um nem outro dos orificios de ad-
missdo, ella ndo pdde pbr-se em marcha. Para remediar esta difficul-
dade admitte-se no tubo de communicacdo n, vapor tomado na caldeira
por uma valvula de pequena seccéo i; e afim de que a pressdo ndo possa
elevar-se acima da que o grande cylindro péde supportar sem incon-
veniente, as torneiras de descarga d'este-teem umas molas graduadas
para aquella pressdo maxima ; o embolo grande recebe entdo a acgdo
motora quando a gaveta do embolo pequeno ndo deixa entrar o va-
por.

307. No tubo de communicacdo n, dos dois cylindros, existe urna
valvula s, que impede a entrada no cylindro pequeno do vapor admit-
tido no referido tubo n pela valvula t; logo que as rodas comegcam a
girar e se estabelece o escape do cylindro pequeno esta valvula abre
automaticamente.

308. Taes sdo, de uma maneira geral, as disposi¢des particulares
que apresentam as locomotivas compound, que apesar de serem as
que melhor aproveitam o vapor sdo comtudo ainda muito pouco nu-
merosas nas linhas férreas em Portugal.



IV —Vehiculo
Disposicdes geraes

809. Nas locomotivas encontram-se os mesmos orgaos e apparelhos
que servem para permittir o deslocamento sobre os carris e a ligagdo
com 0s vagons, que existem nos outros vehiculos, mas nas locomoti-
vas ou teem uma estructura e disposicdo diversa, ou, se sdo idénticos,
sdo caracterisados pela sua maior robustez, por isso que teem de sup-
portar um peso e soffrer esforgos muito mais consideraveis,

310. O leito da locomotiva serve de supporte a caldeira e de fixe
&s diversas pecas do machinismo; a provisdo de agua e de carvdo de
que carece para funccionar vae no tender, ou na prépria locomotiva que
tem entdo a designacdo de locomotiva-tender.

311. Os elementos constitutivos do vehiculo, na locomotiva e no
tender, sdo geralmente idénticos, e na descripcdo que se vae fazer
entender-se-ha, sempre que ndo seja especificado, que se applica tanto
a uns como a outros.

Leito ou fixe

312. Composicdo dos leitos. Estram na composicdo d'estes as
seguintes pecas, fig. 215 a 217:

i.°— Duas (ou quatro) longrinas, a, a (ou fixes*, designando por
este nome uma parte do todo), de chapa de ferro recortada, com 25
a 35 mm. de espessura, algumas vezes reforgadas com cantoneiras.
Quando as duas longrinas ficam pela parte exterior das rodas diz-se
que o fixe é exterior, fig. 217; quando pela parte de dentro, interior,
fig. 2i5; quando ha duas longrinas de cada lado, ficando as rodas no
intervallo das mesmas, o fixe é duplo, fig. 216; as longrinas n'este caso
nem sempre teem ambas o comprimento total da locomotiva, e o fixe
é duplo em certa extensdo, e simples na restante.

Nas vias largas as locomotivas teem fixe interior, ou duplo (locomo-
tiva D. Luiz, no C F S, algumas locomotivas com boggie na C P, etc.);
os tenders teem geralmente fixe exterior, fig. 217. Quando as locomo-
tivas teem a frente uma boggie, os fixes dos leitos d’estas sdo exterio-
res ou interiores.

Nas vias estreitas encontram-se as duas disposi¢8es, de fixe interior
e exterior;

2.0 —Dois cabegotes, b, b, fig. 2i5 e 216; um na frente feito de chapa
grossa de ferro, fig. 216, ou de madeira de carvalho revestido na sua
face exterior por uma chapa delgada de ferro, fig. 215 ; outro na recta-
guarda formado por uma chapa de ferro reforcada com ferros em 1 em
cima e em baixo; ambos os cabecotes sdo ligados as longrinas por meio
de esquadros, fixos a estas com arrebites e aquelles com parafusos.
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No cabecote da frente ficam situados os apparelhos de choque e de
traccdo ; no da rectaguarda ha duas placas de ferro fundido ou forjado,
as quaes encostam os tampdes collocados na frente do tender.

Nas locomotivas-tenders o cabecote trazeiro é tambem de ferro ou
de madeira de carvalho, como o diantein, e os apparelhos de choque
e de tracgdo n’elle situados sdo idénticos i.0s da frente;

3."—Uma ou mais travessas intermedias, ¢, c, fig. 2i5 e 216, feitas
de chapa de ferro e cantoneiras, destinadas a assegurar o afastamento
das longrinas, e a servir de apoio a caldeira, pelo que se lites da tam-
bem, na locomotiva, 0 nome de supportes do corpo cylindrico, fig. 221.
Nas locomotivas de cylindros interiores a chapa de um d'estes sup-
portes prolonga-se inferiormente, e.serve de apoio a urna das extre-
midades dos parallelos e a outras pegas ;

4.0—Contraventamento do leito na parte posterior, fig. 220. E ob-
tido por meio de duas chapas de ferro collocadas horisontal e trans-
versalmente, urna a, sobre as longrinas, constituindo uma parte do
estrado, outra b, pela parte inferior, ambas ligadas as longrinas por
intermedio de ferros em L e fixas com parafusos; estas chapas for-
mam com o cabecote trazeiro ¢, uma caixa de engate, no interior da
qual fica situada parte dos orgios de engate.

5.°— Contraventamento do leito na parte anterior, fig. 218 e 219.
Nas locomotivas de cylindros interiores, fig 219, o contraventamento
do leito na parte inferior & caixa de fumo é obtido pelos proprios cy-
lindros, que ficam entre as duas longrinas ou fixes. A caixa de fumo
fixa-se directamente aos macissos dos cylindros por meio de parafusos

Quando os cylindros sdo exteriores, fig. 218, é necessaria uma liga-
¢do muito solida das longrinas para evitar a deformacéo do leito. Esta
ligacdo faz-se geralmente por intermedio de urna especie de caixa
de chapa de ferro e ferros em i_, collocada entre as duas longrinas, e
fixa a estas por meio de parafusos que ligam ao mesmo tempo os
cylindros. Esta caixa, que tambem se denomina supporte aa caixa
de fumo, liga-se solidamente a esta por meio de parafusos, cujas
porcas ficam do lado exterior.

313, Supportes da caldeira. A caldeira apoia-se sobre o 'eito pela
caixa de fumo e pelo corpo cylindrico, e fixa-se pela caixa de fogo.

i.°—Fixacdo da caldeira. A fixacdo da caixa de fumo faz-se por
meio de quatro filas de parafusos, que em planta teem a disposi¢do
rectangular. Duas filas sdo parallelas ao eixo da caldeira, e os parafu-
sos entram em uns supportes longitudinaes m, fig. 218, cravados nas
longrinas, ou n, fig. 2x9, fazendo parte do macisso dos cylindros; as
duas outras filas sdo transversaes, fig. 218, urna q, a frente, outrap, a
rectaguarda da caixa de fumo, e os parafusos entram em uns suppor-
tes de chapa de ferro reforcada com cantoneiras, que foi-mam duas
faces do supporte da caixa de fumo, no caso de os cylindros serem
exteriores.
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2. °— Supportes do corpo cilindrico, fig. 221. Sdo geralmente dois
ou tres. Na face superior estdo cravadas umas chapas de friccdo m, n,
p, sobre que apoiam outras chapas g, r, s, cravadas no corpo cylin-
drico, afim de permittirem a livre dilatacdo da caldeira; umas chapas
lateraes /, impedem o movimento de rotacdo da caldeira em torno do
seu eixo.

3. °— Supportes da caixa de fumo, fig. 222. Estes supportes existem
nas duas faces lateraes, e sdo constituidos ou por uma cantoneira a,
cravada na mesma caixa, que se apoia sobre a longrina b\ou por duas
ou tres pecas ¢, completadas pela chapa que no seu interior abra-
¢am com attricto suave a longrina e ; no primeiro caso, além da can-
toneira, também existe geralmente um d’estes supportes de cada lado.
Os supportes de caixa de fumo permittem, como os do corpo cylin-
drico, a livre deslocacdo da caldeira para a rectaguarda por efifeito
da dilatagdo.

314. Leitos dos tenders, fig. 217. Os leitos dos tenders sdao, como
os das locomotivas, constituidos por duas longrinas ou fixes exterio-'
res, de chapa de ferro recortada, com 14 a 22 mm. de espessura.

315, Na frente e na rectaguerda acham se collocadas as respecti-
vas caixas de engate, A, B, formadas por chapas e cantoneiras que
contraventam as extremidades do leito.

A caixa de engate dianteiro dos tenders, A, fig. 217 e fig. 220, assi-
melha-se & de engate trazeiro das respectivas locomotivas; tem alojados
os tampdes, que encostam as placas de ferro collocadas no cabegote
trazeiro da locomotiva.

A caixa de engate trazeiro, B, fig. 217, contém a mola de choque e
de traccdo como a dos outros vagons, ou simplesmente a mola de
traccdo se esta é independente das de choque (n.cs 89 a 93).

316. O espaco comprehendido entre as longrinas e as caixas de
engate é geralmente dividido por tres longrinas intermedias, fig. 217,
e duas series de travessas intermedias, ligadas as longrinas por meio
de cantoneiras, sendo todas estas pecas destinadas a manter a férma
e a evitar a deformacéo do leito.

317. Accessorios do leito. Guarda-calhas, m, fig. 216; sdo umas
pecas de chapa de ferro, algumas vezes ligadas uma a outra por umpa-
rafuso transversal, que ficam cravadas nas longrinas na frente das ro-
das dianteiras da locomotiva e na rectaguarda das rodas trazeiras do
tender, n, fig. 217, e na frente e na rectaguarda das rodas extremas
das locomotivas-tenders.

318. Estribos, jt; fig. 217; tanto nas locomotivas como nos tenders
sdo dois degraus de ferro pelos quaes se sobe para a locomotiva; os
supportes dos estribos ficam cravados nas longrinas, proximo da ex-
tremidade posterior na locomotiva e anterior no tender.

319. Estrados e pontes; o estrado da locomotiva, bem como o do
tender, é dé chapa de ferro, geralmente estriada, fica de um e outro



lado do corpo cylindrico até a frente da locomotiva, e a rectaguarda
da caixa de fogo; fias locomotivas-tenders existe s6 na rectaguarda da
caixa de fogo ; aponte, de ferro ou de madeira, m, fig. 220, é a por¢éo
de estrado com charneira no da locomotiva, que cobre o vao entre
os pavimentos d'esta e do seu tender.

320. Supportes dos tubos de alimentagao; tanto na locomotiva como
no tender ficam situados proximo dos estribos, um de cada lado em
cada vehiculo.

321. Supportes dos pharoes; ficam situados sobre o cabecote dian-
teiro da locomotiva e da rectagurda do tender ou da locomotiva-Len-
der ; em cada cabecote sdo dois nas vias largas, € um nas estreitas.

Eixos e rodas

322. Eixos ou veios, fig. 223 a 226. Os eixos classificam-se em:

i.°— Motores, quando n’elles se articulam as biellas motoras, em
munhdes de manivellas interiores ou exteriores;

2.0—Livres;

3.°— Conjugados, quando sao munidos de manivellas exteriores, e
ligados aos motores pelas biellas de conjugacéo.

323. Os eixos motores, ou com manivellas, apresentam duas dispo-
si¢Bes, segundo a posi¢do dos cylindros relativamente as longrinas:

1. a— Cylindros exteriores ao fixe, fig. 226. Nos extremos do eixo
motor estdo calgadas duas manivellas a em que se fixam os munhdes
b para articulagdo das biellas motoras’;

2. a— Cylindros interiores ao fixe, fig. 224. Os eixos motores apre-
sentam dois cotovellos (cranks), constituido cada um por duas mani-
vellas m, m, e pelo munhéo a, no qual se articula a grande cabega da
biella motora.

Tanto as manivellas exteriores, como os cotovellos interiores diffe-
rein de um quarto de volta projectados, sobre um plano normal ao
eixo.

324. Exceptuando os eixos com cotovellos, todos os eixos da loco-
motiva, bem como os do tender sdo direitos, comquanto apresentem
algumas vezes manivellas exteriores, as quaes ndo fazem corpo com
0s mesmos eixos. Sdo similhantes aos dos vagons, mas de dimensdes
mais reforcadas (veja-se n.° 70).

325. Os moentes teem, relativamente aos encavadouros, a mesma
posicdo que as longrinas relativamente &s rodas; quando o fixe é du-
plo ha no veio motor, se este é de cotovellos, fig. 224, quatro moentes,
ficando cada uma das rodas com um moente de cada lado.

326. Eixos com cotovellos, fig. 224. As duas manivellas interiores,
wz, m, formam uma sé peca com a parte direita dos mesmos eixos, e 0
munhdo a d’estas manivellas, onde articula a biella motora, egual-
mente forma corpo com ellas. Algumas vezes as manivellas sdo cinta-
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das, sendo as cintas 5, de ferro batido, mettidas a quente; servem el-
las para evitar a separacdo dos dois fragmentos da manivella, quando
esta se parta em marcha.

327. Manivellas exteriores e contra-manivellas dos eixos. Empre-
gam-se nos seguintes casos :

i.°— Cylindros interiores e fixe duplo, fig. 224. Os eixos motores
sdo prolongados além das rodas, e nos seus extremos estdo calcadas
umas manivellas t, que recebem os munhdes para as biellas de conju-
gacdo. Os munhdes d'estas manivellas sdo diametralmente oppostos
aos dos cotovellos dos eixos que lhes ficam mais proximos.

Os eixos direitos conjugados com estes também apresentam a mesma
disposi¢cdo de manivellas com munhao, para a biella de conjugagéo.

2.0— Cylindros, distribuicdo e fixe exteriores, fig. 226. No prolon-
gamento do eixo motor estd egualmente montada urna manivella a,
que recebe o munhdo b, onde articula a biella motora e a de conju-
gacéo.

Os eixos conjugados com estes egualmente sdo compridos, e rece-
bem a manivella para 0 munhao da biella de conjugagéo.

328. Rodas, fig. 223 a 227. As rodas das locomotivas e dos tenders
sdao da mesma natureza, material, e compoem-se dos mesmos elemen-
tos que as rodas das carruagens e dos vagons; os seus diametros e ou-
tras dimensdes é que variam entre limites mais afastados (veja-se n.° 69).

As rodas sdo calcadas nos eixos, como as dos vagons, por pressao
hydraulica, que chega a attingir 80 T .; colloca-se-lhes sempre uma
chaveta.

329. As rodas das locomotivas classificam-se, como os eixos (i),em:

1. °— Motoras, quando n'ellas articulam directamente as biellas mo-
toras ;
2. "—Livres, as independentes das motoras;

3. °— Conjugadas, quando sdo munidas de manivellas, e ligadas as
motoras pelas biellas de conjugacéo.

330. Manivellas e contra-manivellas das rodas, fig. 223 a 227. Em-
pregam-se nos seguintes casos :

i.°— Cylindros exteriores e distribuicdo interior, fig. 223. Nas rodas
motoras existe urna parte cheia u, chamada manivella da roda, onde
esta fixado um munhédo p, em que articula abiella motora, fig. 223, ou
esta e a de conjugacdo, fig. 227. Nas duas rodas calcadas no mesmo

() Indifferentemente ddo o nome de veio motor ao eixo que é propriamente motor n.° 323;
ou onde estdo calcadas as rodas motoras, n.° 329; da mesma forma denominam rodas mo-
toras aquellas onde articulam as biellas motoras, ou as que estdo calcadas no eixo motor.

Também é uso chamarem eixos conjugados aos que se acham ligados pelas biellas de
conjugacdo, n.° 327, ou aos .que estdo calgados em rodas conjugadas, n.° 330; e identica-
mente dizem rodas conjugadas as que sdo propriamente conjugadas, ou as que estdo calca-
das em eixos ligados pelas biellas de conjugacéo.
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veio as duas manivellas differem de um quarto de volta, como os co-
tovello.s dos eixos (n.° 323;.

As rodas conjugadas com estas egualmente apresentam uma mani-
vella com munhdo, para articulacdo da biella de conjugacao, fig. 227;

2.0— Cylindros e fixe interiores, rodas da fig. 223 e eixo da fig. 224.
Os munhdes das manivellas' das rodas servem para articulagdo cém
as biellas de conjugagdo, e ficam diametralmente oppostas, de cada
lado, aos dos cotovellos dos eixos, como ficam os munhdes das ma-
nivellas exteriores a estes (n.° 327).

As rodas conjugadas com estas teem 0 munhdo da manivella como
o representado na fig. 223 ;

3.°—Cylindros e distribuicio exteriores, efixe interior, fig. 225. As
rodas motoras teem uma maniveila, em cujo munhéo se articulam as
biellas motora e de conjugacgéo, e faz corpo com uma cont?~a-manivella
que recebe os excéntricos

As outras rodas conjugadas teem o munhdo da manivella como ore-
presentado na fig. 227.

33L. Contra balangos. Do lado opposto ao. munhdo das manivellas
das rodas ou dos eixos, e em geral no mesmo diametro, existe nas ro-
das motoras e nas conjugadas, uma. parte cheia entre os raios, maior
ou menor, v, fig. 223 a 225, a que se d4 o nome de contra-balanco; é
calculada por forma a equilibrar sensivelmente em todas as posi¢Ges
0 peso das manivellas, munhdes, biellas, excéntricos e seus bracos.

332. Situacdo dos excéntricos.' Os excéntricos sdo sempre monta-
dos no eixo motor ou no seu prolongamento.

i.°>—Cylindros interiores, fig. 224. Os excéntricos ficam quasi ao
meio do eixo.

2.0— Cylindros exteriores e distribui¢do interior, fig. 223. Os excén-
tricos ficam também interiores, proximos dos moentes.

3.°— Cylindros e distribuicdo exteriores, fig. 225 e 226. Os excén-
tricos sdo estabelecidos em um munhdo m, de uma contra-manivella
da roda, fig. 225, quando o fixe € interior, ou do eixo, fig. 226, quando
o fixe é exterior.

Na distribuicdo Walschaert, do Decauville, fig. 226, no munhdo d
da contra manivella do eixo, que ndo fica situado na"'direccdo do veio
das rodas, é que vem articular-se a haste da corredica c, fig. 202.

Suspensdo do leito

333. Molas de suspensao, fig. 228. As molas de suspensdo das
locomotivas e dos tenders sdo de folhas ou de laminas, como as dos
vagons, porém mais curtas, mais numerosas e por isso menos flexiveis;
geralmente as duas ou tres primeiras folhas teem o mesmo compri-

mento ; sdo sempre apertadas por uma bragadeira e atravessadas por
um arrebite.
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Nas extremidades a folha superior da mola ou folha mestra ou ére-
curvada em olhai, fig. 229 e 230 ; ou apresenta um reforco, fig. 231;
n’estes casos a articulacdo com o pendurai faz-se exactamente na ex-
tremidade. Outras vezes esta articulagao fica proxima da extremidade,
e entdo as duas ou tres folhas superiores sdo furadas e atravessadas
pelo pendurai, fig. 228, i3i a 234; a superior tem algumas vezes uma
nervura transversal, ay fig. 23?.

As molas podem ficar situadas superior ou inferiormente as caixas
de lubrificacdo; quasi sempre a sua concavidade fica voltada para
cima. ©s

334. Haste de pressao. Quando a mola fica situada pela parte
superior da caixa de lubrificacdo, a bragadeira apoia-se sobre eista por
intermedio de uma haste de pressédo, a, fig. 229,.a qual, quando com-
prida, e guiada verticalmente por uma ou duas.pecas &, fixas & lon-
grina, e denominadas guias da haste de pressao (castanhas).

Quando a mola fica situada pela parte inferior da caixa, de lubrifi-
cacdo, fig. 234, entdo a bracadeira fica suspensa da mesma, havendo
intermedia uma dupla articulagéo.

335. Travessdes, fig. 236. Em algumas locomotivas, quando as duas
molas de suspensdo m do eixo trazeiro ndo podem ficar collocadas
directamente sobre as hastes de pressdo n, apoiam-se sobre as extre-
midades de um travessdo commum A, situado sob a caldeira; é este
travessdo que se articula com cada haste de pressdo por meio de uma
cavilha.

336. Penduraes, fig. 229 a 234. As extremidades das molas de sus-
pensdo ligam-se as longrinas por intermedio de penduraes, hastes de
ferro articuladas em um dos extremos com a mola, e no outro com a
longrina. Algumas vezes os penduraes teem um comprimento invaria-
vel, terminando em ambos os extremos por olhaes, fig. 229 e 230, mas
geralmente uma das extremidades do pendurai é filetada para receber
uma porca e contra-porca, que regulam a tensdao da mola.

i.°—Articulagdo do pendurai com a longrina. A extremidade do
pendurai que articula com a longrina ou é em forquilha que abraga
esta, fig. 232, ou em olhai, fig. 233 e 235, havendo nos dois casos uma
cavilha de articulacdo; ou entra em o olhai de uma peca cravada na
longrina e termina por uma porcdo filetada, fig. 231; a articulacédo &
obtida por uma anilha de articulacao, fig. 235, com ranhura semi-,
cylindrica, que entra em uma nervura da mesma férma existente na
mencionada peca.

2 0— Articulacao do pendurai com a extremidade da mola. Para isso
a outra extremidade do pendurai ou termina em olhai, fig. 230, ou
em forquilha com um olhai em cada um dos ramos, fig. 229; n’estes
casos ha uma cavilha de articulagéo ; outras vezes é recurvada em
forma de garra, fig. 231 ; ou emfim termina por uma parte filetada que
atravessa as duas ou tres ultimas laminas da mola, fig. 232 a 234, sendo
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a articulagdo obtida pela interposicdo da anilha especial de que acima
se fallou, ficando a nervura que entra na ranhura da anilha ou na fo-
lha mestra, a, fig. 232, ou em uma pega especial, a, fig. 233 e 234, que
se adapta & mesma folha.

Quando a mola fica situada pela parte inferior do eixo das rodas,
fig. 234, os penduraes trabalham por compressdo, sdo sempre curtos
e de dimensBes mais reforgadas; as articulagbes das extremidades re-
ferem-se a algum dos typos descriptos.

337. Balanceiros, fig. 236 e 237. Em uma féorma de suspensdo do
vehiculo os penduraes de duas molas consecutivas em logar de se
articularem directamente com as longrinas, articulam com as extre-
midades de balanceiros, fig. 236, de bracos eguaes ou deseguaes, po-
dendo oscillar em tomo de uma cavilha horisontal existente em uma
peca fixa & longrina pelo lado interior; os outros dois penduraes das
mesmas molas teem a disposi¢do ordinaria.

Os balanceiros sdao muito frequentes nas locomotivas de tres pares
de rodas, e nas de quatro pares de rodas conjugadas da C P, fig. 237,
existem dois balanceiros de cada lado.

338. compensadores, fig. 216. Quando os eixos sdo muito afas-
tados, em logar de balanceiros empregam-se apparelhos compensado-
res (CP, etc.), formados por duas alavancas em angulo recto, m, n,
cujas cavilhas de articulagdo com as longrinas entram em pecas arre-
bitadas n’estas pelo lado exterior; nos ramos verticaes das alavancas
articula-se um tirante, t, que as liga; nos horisontaes articulam-se
os penduraes como nos balanceiros (1).

Caixas de lubrificagdo

339. Placas de guarda. Tem este nome a regido das longrinas
onde se ligam por parafusos ou arrebites as guias das caixas de lubri-
ficacdo. Na parte inferior apresentam dois prolongamentos m, fig. 234
e fig. 238, onde se aparafusam as estroncas, n, fig. 238 e 239, depois de
collocadas as caixas e as suas tampas.

340. Guias das caixas de lubrificacao, fig. 238 e 239. Sdo geral-
mente de ferro fundido com a sec¢do em t, e reforgadas com nervuras;
uma das abas a, fixa-se com parafusos ou arrebites a longrina, geral-
mente pelo lado interior, € a outra b, serve de guia & caixa. As duas

() Tanto os balanceiros como os apparelhos compensadores ieem por fim repartir de
uma maneira sensivelmente uniforme sobre os eixos o peso da caldeira e do machinismo,
o qual, ainda que muito bem distribuido & saluda da olficina, ndo se conserva assim logo
que a locomotiva comeca a marcha, pois que as descgualdades do assentamento da via, as
flexdes dos carris, 0 consumo da agua e do carvdo, especialmente nas locomotivas-tenders,
fazem jogar (motejar) as molas, e modificam constantemente a reparticdo do peso; além
d’isso destroem O effeito de um aperto desegual das porcas dos penduraes.
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guias verticaes de cada caixa ou ficam separadas, fig. 208, ou sdo for-
madas por uma so pega em forma de n, fig. 23g.

341. Para remediar os effeitos do gasto das abas produzido pelo
attricto das caixas de lubrificagdo muitas vezes uma d’ellas é revestida
por uma placa ou calgo de aco, seguro & aba por dois ou tres parafu-
sos; para diminuir a folga produzida pelo gasto interp6e-se ao calgo
e a guia uma chapa de ferro com a espessura conveniente; algumas
vezes, sobretudo quando os eixos sdo conjugados, este calgo tem a
forma de cunha, c, fig. 239, de que uma das faces se adapta a superfi-
cie egualmente inclinada da aba da guia; a cunha tem na parte infe-
rior uma haste filetada, com duas porcas, que entra e se fixa em um
olhai existente em uma saliéncia da estronca, n.

342. Caixas de lubrificacdo, fig. 234 e 238. Em geral nos tenders,
e nas boggies das locomotivas em que as rodas sdo interiores ao fixe,
as caixas de lubrificacdo teem uma disposic¢do similhante & que se des-
creveu para as do material do transporte (n.cs 73 a 77), e sdo egual-
mente de ferro fundido ; a lubrificacdo é inferior ou mixta. '

343. Nos outros casos as caixas de lubrificagdo das locomotivas sdo
geralmente de ferro forjado, e teem uma férma especial, pois ndo sao fe-
chadas, como aquellas, pelo lado anterior. A lubrificacdo é geralmente
superior. A composi¢do d'estas caixas de lubrificacdo é a seguinte :

i.°— Caixa d, de ferro forjado, tem exteriormente uns rebordos la-
teraes, e, e, idénticos &s nervuras das caixas de lubrificacdo dos vagons,
mas muito mais distantes, e que servem para limitar o jogo lateral nas
guias respectivas.

Na parte superior, ao centro de um espaco fechado com tampa, que
é o reservatorio do lubrificante, apoia-se a haste de pressao da mola,
quando esta fica superiormente ao eixo.

2.0 — Pelo lado interior adapta-se & caixa achumaceira semi-circular,
f de bronze, que se apoia sobre o moente do eixo; canaes g, que atra-
vessam o fundo do reservatdrio e a chumaceira vao abrir e ramificar-
se.na superficie interior d’esta, servindo para a introducgdo de mechas
pelas quaes passa o lubrificante.

3.“— O fundo ou tampa, h, é de ferro fundido; tem a féorma de re-
cipiente e fecha a caixa pelo lado inferior, ligando-se a esta por meio
de uma ou de duas cavilhas transversaes i, que se collocam antes de
a caixa de lubrificagdo, com o veio, estar introduzida nas suas guias ;
o fundo impede até certo ponto a entrada de poeira e de corpos ex-
tranhos.

Em algumas caixas de lubrificacdo de locomotivas sdo os fundos
munidos de chumagosj, fig. 234, que lubrificam os moentes por baixo,
com o lubrificante que corre do reservatério superior; os porta-chu-
magos, egualmente de madeira ou de folha de ferro, séo premidos con-
tra 0 moente por molas helicoidaes.

344. Quando a mola fica situada pela parte inferior da caixa de lu-
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brificagdo, fig. 234, a dupla articulacdo é obtida por uma pega espe-
cial n, que duas cavilhas atravessam ; uma p, serve para a articulagdo
com a bracadeira da mola ; a outra, transversal g, com a caixa de lu-
brificacdo, collocando-se antes de introduzir esta nas suas guias, e
servindo também para segurar ofundo da caixa. Algumas vezes sup-
prime-se a articulacdo superior, ligando-se a pega n & caixa de lubri-
ficacdo por duas cavilhas transversaes parallelas, que seguram também
o fundo. E ainda outras vezes supprimem-se as duas articulacdes, e a
bracadeira da mol4 prolonga-se por uma haste rectangular terminando
em olhai, que entra em um entalhe praticado no fundo da caixa, fi-
xando-se a esta por meio da cavilha.

Apparelhos de choque e de traccdo

345. Apparelhos de choque e de tracgcdo no cabegote anterior
da locomotiva e no posterior do tender ou da locomotiva-tender.
N'estes cabecotes exisrem sempre apparelhos de choque e de tracgdo
idénticos aos que se descreveram para o material de transporte (n.°s
86 a 94).

346. Nas vias estreitas o apparelno commun de choque e de trac-
¢do das locomotivas-tenders ndo différé essencialmente do estabele-
cido nos outros vehiculos que circulam nas mesmas linhas.

Nas locomotivas do material Decauville ha apenas nos cabecotes um
chapuz de madeira, ao meio do qual esta fixa uma argolla sem gancho
nem mola.

347. Na via larga, no cabecote anterior da locomotiva implantam-
se os apparelho» de choque, fig. 240, tampdes com molas de evoluta
dentro das caixas, e o apparelho de traccdo, fig. 241 a 243, que tem
pela parte interior do cabecote um systema eléstico, formado ou por
uma mola de evoluta, fig. 242, ou por anilhas de cautchu e de ferro
alternadas, fig. 241, ou emfim, mas raras vezes, por uma mola de fo-
lhas, de pequeno comprimento, que se apoia pelas extremidades em
estribos fixos no cabecote, fig. 243.

348. No cabegote posterior da locomotiva-tender, ou no do tender,
ou se encontra alguma das disposiges descriptas no numero ante-
rior, ou existe uma mola unica de folhas, commum aos apparelhos de
choque e de trac¢do, como se descreveu no n.° 90 ; é esta a disposicéo
mais geral nos tenders, fig. 217.

349. Engate do tender com a locomotiva, e apparelho de cho-
que. Engate, fig. 244. Na parte posterior do leito da locomotiva, € na
anterior do tender, existem as caixas de engate descriptas no n.° 312,
4.0 e 5°, fig. 220.

Na chapa superior e inferior d’estas caixas estdo solidamente fixa-
dos uns supportes e, f, fig. 220, destinados a receberem as cavilhas de
engate, ¢, d, que entram nos olhaes do engate. Para facilitar a intro-
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diiccdo da barra ou do tensor de engate ha urnas caixas de chapa de
ferro com a disposicdo em planta de v, g, h, e uma pequena extenséo
em plano inclinado.

350. O engate da locomotiva ao seu tender ndao tem mola, e ou
é formado por urna barra rigida com dois olhaes, um circular e ou-
tro oval, ou ambos ovaes, fig. 244 (MD, C P, etc.), ou é um tensor
rigido, fig. 245, constituido por um parafuso com uma ou com duas
partes Aletadas, que entram ou em uma porca e em um olhal, ou
em duas porcas, que fazem corpo com as barras em cujos extremos
estdo os olhaes; o movimento ao parafuso ou é dado por um mani-
pulo (n.° 88), ou por um roquete A, fig. 245 ; ou emfim, é constituido
por um tensor articulado, fig. 246, similhante ao dos outros vehiculos
(n.° 88, a).

351. Dois engates de seguranga, fiéis oufiadores, fig. 247, compos-
tos por um ou por dois elos de cadeia, de Um e outro lado da barra
ou tensor completam o engate ; sao seguros por meio de cavilhas dis-
postas verticalmente, como a cavilha principal, fig. 220.

352. Apparelho de choque. Este apparelho reduz-se na locomotiva
a duas chapas de ferro ou de ago, batentes ou encostos dos tampdes,/,
fig. 220, fixas na face posterior do cabecote trazeiro; no tender, fig.
217 e 220, é constituido por dois tampdes cylindricos, fig. 248, aloja-
dos dentro das caixas, que sdo fixas no interior da caixa de engate do
tender; entre o tampao e o fundo da caixa existe um systema eldastico,
formado ou por urna mola de evoluta de ago, fig. 248, ou por anilhas
de ferro e de cautchu alternadas, como as da fig. 241, etc.

Freios

353. DisposicOes geraes. Os cepos do freio sdo de ferro fundido
e similhantes aos do material de transporte (n.° 99).

A cada roda applica-se um Unico cepo que € suspenso das longrinas
geralmente por um pendurai, algumas vezes por dois, um de cada lado.
Quasi sempre o pendurai de suspensdo dos cepos é prolongado, e no
seu extremo inferior é applicado o esfor¢o, de forma que elle func-
ciona como alavanca inter-resistente.

354. Nas locomotivas applicam-se os cepos s rodas motoras, e a
todos ou a alguns pares de rodas conjugadas; nos tenders applicam-
se a todas as rodas.

355. Disposi¢cfes que levam o0s cepos ao contacto dos aros
das rodas. Sao principalmente as seguintes:

i.°— Quando ha um sé cepo de cada lado, o que se vé nas locomoti-
vas de gare da CP, fig. 249, as barras de pressao a, articulam nas ex-
tremidades de alavancas da arvore do freio, cujas munhoneiras sao
situadas fas longrinas ; na extremidade de uma terceira alavanca b da
mesma arvore ¢ applicado o esforco para apertar os freios.



356. 2.°— Quando ha dois cepos de cada lado do vehiculo, appli-
cados a duas rodas, fig. 250 e 251, ou ficam pela parte exterior das ro-
das, tendendo a approximal-as quando se apertam, fig. 250, ou pelo
lado interior tendendo a afastal-as, fig. 251. A disposi¢do que leva os
cepos ao contacto dos aros das rodas é idéntica a descripta no n.° 120,
e denominada freio suspenso ou ordinario. A arvore do freio tem as
suas munhoneiras ou na prépria chapa das longrinas, fig. 251, ou em
uma outra chapa que se liga com arrebites a estas. As barras ou
os tirantes de pressdo, simples ou duplos, ou se articulam com os
cepos directamente, fig 251, ou com as extremidades dos penduraes,
fig. 250.

Quando este freio pode ser manobrado por um parafuso e por
um ou dois cylindros do freio de vacuo existem na arvore do freio
as duas ou tres alavancas respectivas, com a disposi¢do descripta no
n.° 120.

E esta a estructura mais vulgar dos freios dos tenders.

357. 3.°—Quando os cepos sdo applicados a mais de duas rodas
de cada lado, fig. 252, entdo primem-n’as todas no mesmo sentido, e
a arvore do freio, cujas munhoneiras existem nas longrinas, tem tres
alavancas, uma para o freio de manivella, e duas para os cylindros
do freio.

358. 4.0— Algumas vezes acham-se combinadas a 2.a e 3. disposi-
¢des em locomotivas com os cepos applicados a tres pares de rodas,
premindo-as dois cepos ém um sentido, e o terceiro em sentido op-
posto.

359. Quanto a forma de fazer funccionar os freios encontram-se
quatro disposigdes: freio de contra-peso, de manivella, de vapor, e de
vacuo.

360. Freio de contra-peso, fig. 249 Existe nas mencionadas loco-
motivas de gare da C P ; um peso de ferro c, esta fixo na extremidade
de uma alavanca angular  cuja outra extremidade articula com uma
haste vertical e, onde vaé prender a alavanca b. O peso do contra-ba-
lanco, e o esforco do fogueiro applicado na mesma extremidade da
alavanca produzem um aperto dos cepos, rapido e muito enérgico.

361 Freio de manivella, fig. 251 e 252. Nas locomotivas-tenders
e nos tenders existe sempre um freio de manivella (n.° 102); as outras
locomotivas possuem também algumas vezes um freio d’'este systema.
A haste do freio ou é vertical, e encontram-se n’elle as pecas descri-
ptas no n.° 102, ou é obliqua, fig. 251, e a extremidade inferior Aletada
entra na porca que esta articulada na respectiva arvore do freio.

362. Freio de vapor (M.D), fig. 253. Consiste em um cylindro B, fixo
as longrinas do fixe pelo lado exterior; a haste do embolo articula-se
com os tirantes por intermedio de uma alavanca angular a. O espago
do cylindro inferior ao embolo est4d em communicagdo com a caldeira
por um tubo em que existe uma torneira de tre\ vias A. Quando aberta,
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0 vapor passa da caldeira para o cylindro, levanta o embolo, e aperta
os freios ; dando-lhe um quarto de volta, caso representado na figura,
interrompe a communicacdo com a caldeira, e estabelece a sahida
para a athmosphera do vapor contido no cylindro, descendo entdo o
embolo pelo seu peso, e alargando os freios.

363. Freio de vacuo. Além do freio de manivella, que sempre
existe nos'tenders, podem os cepos d'estes, assim como os das locomo-
tivas, ser apertados pela disposicdo de freio de vacuo. Péde este ser
automatico (continuo), e ndo automatico.

364. Freio de vacuo automatico. O freio de vacuo continuo, e os
apparelhos especiaes situados na locomotiva para a manobra d’este
freio foram ja descriptos nos n.cs 104 a 117. Ahi se acham menciona-
das as disposicdes especiaes dos orgdos do mesmo freio, quando ap-
plicado na locomotiva e nos tenders.

Geralmente, tanto nas locomotivas como nos tenders, a arvore trans-
versal do freio é munida de duas alavancas, cada uma das quaes se
articula com a haste do embolo de um cylindro de freio ; algumas ve-
zes ha apenas um cylindro em cada vehiculo.

365. Freio de vacuo ndo automatico, fig. 254. Acha-se estabelecido
nas locomotivas com quatro pares de rodas conjugadas da CP, e é
applicado a apertar sémente os cepos da locomotiva e do seu tender.

Compde-se das seguintes partes :

i a—Encanamento ; formado por tubos de ferro forjado (n.° ios);
a ligagdo dos tubos da locomotiva aos do tender faz-se egualmente por
uma mangueira de cautchd.

2. *—Cylindro do freio, A, fig. 254; é idéntico ao do freio automa-
tico das locomotivas, descripto no n.° 107 ; ndo tem valvula de esphera
(n.° iio); e a capacidade do cylindro inferior ao embolo communica
livremente com o exterior pelo orificio a;

3. a—Valvula de admissdo do vapor, B ; é manobrada por uma pe-
guena alavanca, com linguete e mola para fixacdo nos entalhes de um
sector b; o vapor é tomado na cupula pequena ;

4 —Ejector simples, C; é destinado a rarefazer o ar no encana-
mento; na camara do ejector acha se installado um cone munido de
uma valvula de retencdo na parte inferior, por onde. se continua com
0 encanamento ; o tubo que prolonga o ejector abre livremente na
athmosphera, acima do tejadilho do pavilhdo da locomotiva ;

5. a— Valvula de purga, D ; situada no tubo vertical que desce do
ejector, e destinada a dar sahida & agua de condensacdo ; é munida
de duas valvulas, uma conica de retencdo, ¢, no encanamento, outra
espherica, d, alojada em um pequeno tubo aberto para o exterior, a
qual fecha pela pressdo atmospherica logo que o ejector funcciona;

6. a— Vacuomelro ou indicador do vacuo, E ; é idéntico ao descripto
no n.° 117;

7a— Valvula de entrada do ar, i T, fica situada ao alcance da mao
i3
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do machinista; tem a charneira na parte superior, um manipulo para
manobra, e uma anilha de borracha para produzir uma vedagéo es-
tanque (i).

DisposicOes para facilitar o movimento nas curvas

366. Modificagdo do perfil dos aros das rodas. Ouse augmenta
aconicidade dos aros, especialmente do par de rodas da frente quando
livres ; ou se diminue a largura do rebordo das rodas intermedias; ou
mesmo se supprime n’estas o rebordo (PPF, locomotivas da serie 2).

367. Jogo dos eixos no sentido transversal a via, fig. 253. Da-
se geralmente ao par de rodas da frente, e algumas vezes ao da recta-
guarda ; é obtido, ou fazendo a chumaceira uni pouco mais curta do
que o moente A, ou deixando um pequeno jogo entre as guias das
caixas e os rebordos lateraes d'estas B ; algumas vezes applicam-se
ambas as disposicdes.

368. Planos inclinados, fig. -¢56 e 257. Quando o jogo lateral dos
eixos deve exceder alguns millimetros é necessario regulal-o, afim de
evitar o deslocamento muito facil do eixo, é aecomodal-o & grandeza
do raio da curva ; o meio geralmente empregado consiste na interpo-
sicdo de umas pecas de aco, planos inclinados, a haste de pressdo da
mola e & face superior da caixa de lubrificacéo.

Os planos inclinados devem ser perfeitamente lubrificados ; o seu
funccionamento é sempre idéntico, havendo varias disposi¢des, cujo
typo é o seguinte :

A peca superior a tem talhados em concavo, na sua face inferior
dois planos inclinados em sentidos contrarios formando em corte um
A muito aberto, com a aresta do verdee parallela ao eixo longitudinal
da locomotiva, fig. 256; ou tres planos, dois inclinados em um sentido
e outro em sentido opposto, fig. 257 ; na face superior da pega infe-
rior b, ou da caixa de lubrificacéo, existem talhados em convexo dois
planos inclinados, fig. 256, ou trez, fig. 257, perfeitamente idénticos.
A peca superior ou tem uma extensdo egual & da face superior da
caixa de lubrificacdo, fig. 257 formando como que o prolongamento
d’esta, e n'este caso é guiada no sentido vertical pelas guias das cai-
xas ¢, sem jogo apreciavel n'ellas (MD, etc.); ou tem menores dimen-
sOes, fig. 256, formando corpo com a haste de pressdao d da mola, e
n'este caso é guiada verticalmente pelas guias d’'esta haste e, sem ter,

(") O modo de funccionamento d’este freio é o seguinte:

Abrindo a valvula de admissdo do vapor, o ejector aspira 0 ar do encanamento, e dos
compartimentos dos cylindros superiores aos embolos, e a pressdo athmospherica impelle
estes para cima, apertando assim os freios.

Para alargar os freios basta abrir a valvula p; 0 ar entrando por ahi para o encana
mento e cylindros estabelece a egual dade de pressdo de um e outro lado dos embolos, e
estes descem pelo seu peso.
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da mesma forma que na primeira disposicdo, jogo algum no sentido
transversal (CP, etc.). Nos dois casos o deslocamento do veio para um
e outro lado é obtido pelo jogo das caixas de lubrificacdo nas.suas
guias, c¢ (i).

369. Superficies esphericas, fig. 258 e 259. Um caso especial dos
planos inclinados consiste na disposi¢ao de superficies esphericas, em-
pregada em algumas boggies de locomotivas. No travessao do leito da
boggie M, existe fixa de um e outro lado uma pega a com uma conca-
vidade de calotte espherica ; superiormente a estas pegas existem, no
travessdo do leito principal, duas outras pegas b com uma parte con-
vexa espherica cujo raio é menor que o da pega inferior (2).

370. Boggie ou caranguejo (CP), fig. 259 e 260. E’ a mesma dis-
posicdo que se descreveu para as carruagens (n.° 97). As locomotivas
gue possuem uma boggie a frente sdo designadas na C P pelo nome
de tnachinas-caranguejas. Encontram-se n’esta companhia dois typos:

i.°—As molas de suspensdo das rodas ficam exteriormente as lon-
grinas, fig. 259. Nas extremidades do travessdao Af, apoia-se uma tra-
vessa do leito principal da locomotiva por intermedio de superficies
esphericas, n." 36g. A cavilha de articulagdo ou cavilhdo tem folga la-
teral na sua munhoneira situada no travessdo do fixe.

371. 2.0—As caixas de lubrificagdo ndo teem molas de suspenséo,
fig. 260. Sobre o travessdo M do leito da boggie apoia-se uma travessa
do leito da locomotiva; ao centro fica o cavilhdo, e lateralmente duas
placas de friccdo. Sobre a parte superior das caixas de lubrificacéo, que
se deslocam nas placas de guarda das longrinas ni, m, apoiam-se as
extremidades de duas longrinas duplas, n, n, no interior de cada uma das
quaes fica situada uma mola de folhas, invertida p\ os extremos d’esta
mola prendem em dois penduraes articulados na dupla longrina n;
a bracadeira da mola tem um prolongamento inferior a que se vae
ligar o leito principal M da boggie.

372. Bissel Olljogo articulado de s6 eixo. (CN, CF G', fig. 261

() Se o eixo, na occasido em que as rodas entram em uma curva, se desloca para a di-
reita ou para a esquerda da sua posicdo media, arrasta comsigo as chumaceiras e as cai-
xas de lubrificagdo com os planos inclinados inferiores ; os superiores, que ndo podem
acompanhar aquelles no seu movimento transversal deslocam se verticalmente, compri-
mindo a mola de suspensdo ; a tensdo d’esta tende a fazer descer os planos inclinados, e a
levar portanto o eixo & sua posicdo media, 0 que consegue logo que as exigéncias dacurva
j& nédo carecem do deslocamento do eixo.

(@) As pecas superiores tendem a occupar a posi¢do mais baixa nas pecas inferiores,
fig. 259, e quando o fixe da boggie se desloca pelas exigéncias da curvatura da via, ja no
sentido lateral, j& girando em torno do seu eixo, as pegas inferiores pela sua superficie
cdncava fazem subir o leito principal da locomotiva. O peso d’este tende por isso a levar
o leito da boggie & sua posicdo media. Os rebordos da peca inferior limitam o desloca-
mento do fixe da boggie dentro dos limites da sua construcgéo.

w E’ indispensavel, para o deslocamento lateral do eixo da boggie, que o cavilhdo possa
ter egualmente uma folga lateral na sua munhoneira no travessdo da boggie.
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e 262. Consiste essencialmente em um caixilho A com um par de ro-
das, que pode girar em torno de uma cavilha B, situada, ndo no seu
centro de figura, mas em um ponto a rectaguarda sobre o eixo longi-
tudinal da locomotiva.

373. Bissel das locomotivas da linha de Guimaraes, fig. 261. O veio
das rodas articuladas, que sdo as da frente, estd encerrado dentro de
uma caixa de chapa de ferro, em cujas extremidades existem as caixas
de lubrificagdo ; dois tirantes de ferro fixos junto a estas convergem
e formam o olhai para a cavilha B, de articulagdo do bissel. As hastes
de pressdo m, das molas apoiam-se sobre um travessao a, e intermé-
dio a este e & caixa do veio ha duas biellas b, articuladas n’esta e
n‘aquelle que permittem ao mesmo veio tomar differentes inclinagdes
relativamente ao plano de symetria da locomotiva.

Para levar o veio & sua posicdo media é a caixa do eixo puxado
para o cabecote anterior c por dois tirantes d, com uma disposi¢cdo
elastica junto do mesmo cabecote.

374. Bissel das locomotivas da linha de Mirandella (C N), fig. 202.
As guias das caixas de lubrificagcdo do eixo dianteiro existem em
um caixilho A, que se liga por tirantes a cavilha de articulagéo B ; so-
bre as caixas apoiam se as extremidades de uma mola de suspensao
a, de folhas, invertida, unica para as duas rodas ; uma haste ou barra
vertical, apoiada sobre a bragadeira da mola, transmitte a esta o peso
gue recahe sobre o travessdo b que esta fixo ao caixilho do bissel ; nas
extremidades do travessdo descanca o leito da locomotiva C, por in-
termédio de planos inclinados ¢, c, cujas intersecgfes ou linhas dos
vertices convergem na vertical do cavilhdo.

375. Eixos eom caixas radiaes (CP, MD), fig. 203. Consiste esta
disposicdo essencialmente em um bissel cuja articulagdo ndo existe
sendo virtualmente. O eixo trazeiro, com as suas caixas de lubrifica-
¢do, contido no interior de uma caixa de ferro A A, pdde deslocar se
transversalmente dentro de uma caixa B B, fixa ao leito, com a forma
em planta de um arco de corda circular, cujo centro é a articulagdo
ficticia do bissel; as hastes de pressdo p das molas apoiam-se sobre
uma anilha (a que chamam queijo), que se péde deslocar sobre uma
superficie plana g, existente na face superior das caixas de lubrificagéo.
Duas molas de folhas r, s, collocadas horisontalmente, e articuladas
pelas extremidades, tendo as partes cOncavas voltadas uma para a ou-
tra, formando assim uma mola dupla, mola de tesoura, tomam apoio
pelas suas faces convexas em uns supportes m, m, fixos com arrebites
na caixa radial, e também em umas hastes de umas esperas w, n, fi-
Xas na caixa do eixo, as quaes entram com folga em uns olhaes pra-
ticados nos supportes m.

Deslocando-se 0 eixo com a sua caixa no interior da caixa radial
B, pelo effeito da curvatura da via, uma das esperas n, comprime<
as molas de encontro ao supporte m, e estas pela sua elasticidade le-
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vam o0 eixo & sua posi¢cdo media quando j& ndo é necessario o seu des
locamento (x).

() As locomotivas carecem de muitas disposi¢des especiaes para attenuarem movimen-
tos irregulares que teem origem nas differentes pecas do machinismo ou nas rodas; veja-
mos os principaes, e as condigdes a que devem satisfazer as locomotivas para que tenham
esses movimentos attenuados.

i.° — Movimentos irregulares devidos ao peso das pecas girantes e animadas de movi-
mento rectilineo alternativo.

a) Pecas girantes, fig. 26j. Se as rodas motoras e as conjugadas ndo fossem equilibradas
com contra-balangos (n.° 33i), acontecia que o peso das manivellas dos eixos ou das rodas
e o das biellas motoras ou de conjugacédo, tenderiam a dar &s rodas sempre a mesma po-
sicdo; durante o movimento de rotacdo aquelle peso, supposto concentrado no munhdo da
manivella do eixo ou da roda, originaria uma forca centrifuga,/, fig. 264, de valor rela-
tivamente importante, que se traduziria por um augmento de pressdo das rodas sobre os
carris, quando os munhdes das manivellas passassem pela sua posi¢do mais baixa, A, e de
diminuigdo, quando occupassem a mais alta, B. Estas variagd« s de pressdo trariam conse-
quéncias nocivas, tanto para os carris como para o andamento da locomotiva, e por essa
razdo ajuntam-se &s rodas contra-pesos ou contra-balangos, calculados por férma a equili-
brarem sensivelmente em todas as posi¢cdes o peso das manivellas, das biellas, dos excén-
tricos, e dos seus bracos.

b) Pecas animadas de movimento alternativo. E devido aos pesos dos émbolos e suas
hastes, das crusetas, e das biellas motoras e de conjugacéo, que alternadamente sdo proje-
ctadas para a frente e para arectaguarda com grande velocidade; o leito que serve de fixe a
estas pecas é deslocado no seu plano, soffrendo um pequeno impulso, e determinando um au-
gmento de velocidade da locomotiva, quando coincide de um e outro lado a sua projec¢do
para a frente, e de afrouxamento, quando para arectaguarda. Seria maximo se os munhdes
das manivellas das rodas ou do eixo motor estivessem situados sobre uma linha parallela ao
veio; nuHo se ficassem situadas a 180", e poderia destruir-se munindo as rodas de contra-
pesos do lado opposto aos munhdes das manivellas, e calculados de férma que a sua acgédo
equilibrasse 0 effeito que se descreveu ; comtudo esses contra balangos iriam destruir a re-
particdo do peso pelas rodas motoras ou calgcadas no veio motor, originando por outra
causa, um movimento irregular idéntico ao antecedente; o remedio seria mais nocivo do que
0 proprio inconveniente, e 0 que algumas vezes se faz é augmentar um pouco os contra-pe-
sos das rodas, e aligeirar as pegas que sdo animadas de movimento rectilineo alternativo.

2 —Movimentos irregulares de oscillacdo do leito da locomotiva em torno de tres
eixos orthogonaes ; dois horisontaes no plano do leito, um transversal e outro longitudi-
nal, e o terceiro vertical. Consideremos o caso da marcha para a frente.

Quando o munhdo da manivella da roda ou do eixo onde articula a biella motora per-
corre asemi circumferencia inferior em que o seu trajecto é dividido pela direccdo do eixo
do cylindro, o vapor entra parao compartimento anterior d’este, e a sua pressao é dirigida
da frente para a rectaguarda; quando percorre a semi-circumferencia superior, aquella
pressdo sobre o embolo é dirigida da rectaguarda para a frente.

O movimento alternativo do embolo produz o deslocamento da locomotiva como se ex-
plicou na nota ao n.° 275.

A pressdo do vapor sobre as tampas dos cylindros quando obliquos, e da cruseta contra
o parallelo superior traduzir-se-hia apenas por um esforgo sobre as ligagdes d’estes &s lon-
grinas, se os moentes dos eixos ndo podessem deslocar-se no plano das mesmas. Mas as
caixas de lubrificacdo podem deslocar-se verticalmente nas suas guias, e d’ahi a origem
dos movimentos irregulares denominados galope e roulis.

a) — Galope, fig. 265; da-se quando os cylindros sdao obliquos. A presséo p do vapor
sobre as tampas dos cylindros decompde-se em duas forgas; uma a, parallela aos carris,
que é destruida pela ligagdo do cylindro ao fixe; outra b, que tem por effeito afastar, A, ou
approximar B, o cylindro e a regido do fixe em que esté situado, da linha horisontal pas-
sando pelo eixo motor ou das rodas motoras, e portanto também dos carris; esta compo-
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Accessorios do vehiculo

376. Reservatorio de areia, fig. 267 e 268. E' um deposito de
chapa de ferro collocado geralmente sobre a caldeira, algumas vezes

nente b é nulla, como a pressdo p, nas duas posicdes extremas do embolo. Durante urna
volta inteiia da roda a parte anterior da longrina é levantada e abaixada, e em virtude da
posicdo a 900 das manivellas dos eixos ou das rodas motoras, em um quarto de volta coin-
cide o levantamento das duas longrinas, em outro o abaixamento das mesmas, e nos dois
quartos restantes o kvantamento de um dos lados com o abaixamento do outro. Este mo-
vimento irregular, de oscillagdo do leito em torno de uma linha horisontal, transversal, do
seu plano, que se traduz pela elevacéo e abaixamento alternados do cabegote dianteiro tem
a denominagdo de galope ; seria maximo se os munhoes das manivellas das rodas ou do
eixo motor ficassem situados sobre uma linha parallela ao veio; transformar se hiano mo-
vimento de roulis se ficassem situados a i80°; ndo existe quando os cylindros s&o horison-
taes (b=0), e é tanto mais accentuado quanto mais obliquos elles s&o.

b) —Roulis, fig. 265. A pressdo m do vapor sobre o embolo decompde-se em duas
forcas: uma n, na direccdo da biella motora; outra g, normal ao parallelo; esta ainda se
decompde tih duas: uma horisontal, que é destruida pelas ligacdes do parallelo ao fixe;
outra s, vertical, que faz afastar este da linha horisontal passando pelo eixo motor ou das
rodas motoras. A forgaré a pressdo normal da cruseta sobre o parallello, a que se refere
a mencionada nota ao n.° 275, e a ella se reduz a pressdop, quando os cylindros séo hori-
sontaes. Esta pressdo r, como a g, é nulla quando o embolo se acha nas duas extremida-
des do seu curso, e tem o valor maximo quando a biella motora tem a maior obliquidade
relativamente & haste do embolo, que é proximo do ponto medio do trajecto da cruseta.
No caso da marcha para a frente esta componente vertical r tende a levantar o parallelo
superior, e a fazer girar o leito em torno de um certo eixo horisontal parallelo aos carris.
Em virtude da posi¢do a 900 dos munhoes das manivellas dos eixos ou das rodas motoras,
durante o percurso completo, de ida e de volta, do embolo, de um dos lados da locomotiva
ha dois periodos de levantamento, no intervallo dos quaes se d& 0 maximo do levanta-
mento idéntico do lado opposto. Este movimento irregular de oscillacdo do leito em
torno de uma linha horisontal, longitudinal, do seu plano, transformar-se-hia em um movi-
mento de galope se os munhoes das manivellas das rodas ou do eixo motor ficassem situa-
dos a 1800 sobre o veio, ou sobre uma linha parallela a elle; nas locomotivas de cylindros
interiores é quasi nullo, e.nas de cylindros exteriores é tanto mais sensivel quanto maior
é o comprimento do brago da manivella do eixo ou da roda motora, mais curta a biella mo-
tora, e maior a distancia entre os cylindros.

c)— Laceli, fig. 266. Imagine se o systema constituido de cada lado da locomotiva pelo
cylindro, biella e manivella do eixo 01l da roda motora. Na marcha para a frente, quando
0 vapor entra para a rectaguarda do embolo, o systema toma o seu ponto de apoio no car-
ril, e a pressdo sobre o fundo do cylindro tende a approximar este, m, do munhéo a, da
manivella do eixo ou da roda; quando o vapor entra para frente do embolo é entdo o cy-
lindro que se afasta, n, do munh&o b, da manivella do eixo ou da roda. Vé-se pois que cada
cylindro e a parte anterior d'esse lado da locomotiva é alternadamente puchado e repel-
lido do munhdo da manivella do eixo ou da roda, fazendo girar a locomotiva em torno de
um certo eixo vertical; do lado opposto passam-se os mesmos factos, e coincidiria um pe-
riodo de attracgdo de um dos lados com o de repulsdo do lado opposto se 0s munhoes das
manivellas estivessem calcadas a 1800 sobre o eixo ou sobre as rodas motoras; mas em
virtude da posi¢do das manivellas a 900, corresponde o maximo de attracgdo ou de repulséo
de um lado com os valores nullos das mesmas do lado contrario, e além d’isso, féra d’es-
tas phases extremas, durante uma volta, dois periodos de attraccdo de um dos lados com o
de repulsdo do outro. Estes effeitos sdo em sentido contrario aos provocados pela inercia
das pecas que produzem o reclo, a qual portanto os attenla. Este movimento irregular,



101

dos dois lados sobre o estrado ou por baixo d'elle, que se enche de
areia, destinada a ser deitada sobre os carris em frente das rodas mo-
toras, quando a adherencia se torna insuficiente, o que acontece fias
rampas, especialmente quando os carris estdo humidos ou gordurosos;
em algumas locomotivas-tenders tambe.n pode ser projectada areia
sobre os carris por detraz das rodas motoras, 0 que se torna conve-
niente na marcha para a rectaguarda (i).

Do reservatério nascem dois tubos que terminam em frente das ro-
das, a pequena distancia dos carris.

077. ‘Disposigbes para a saluda da areia, fig. 267 a 269. Sdo difle-
rentes:

1. a—Abrindo urna simples valvula de palheta, <, fig 267, sahindo a
areia espontaneamente ;

2. a—Fazendo girar um parafuso helicoidal, a, fig. 268, o qual impelle
a areia adiante de si, podendo se assim graduar a sahida;

3. a—Disposicdo Gresham, fig 269. Consiste em um ejector de vapor
A, que por meio de um jacto de vapor, que passa pela tubuladura cen-
tral, aspira o ar que atravessa uma caixa de aspira¢do B, para onde a
areia desee pelo seu peso ; quando o ejector funcciona, o ar que pe-
netra com grande velocidade por um orificio a de pequeno didametro
arrasta a areia que é violentamente projectada entre a roda e o carril.

378. Pharoes, fig 270. Collocam se em uns supportes especiaes do
leito, &4 frente da locomotiva, e & rectaguarda do tender, ou da locomo-
tiva-tender. Podem ser um ou dois. Nas vias largas sdo sempre dois,
tendo um, vidro branco e outro, vermelho. Ao centro fica o boccal com
chaming, e o reservatério do azeite é junto da face da rectaguarda. Um
espelho metallico, parabdlico, a, reflete a luz para a frente da loco-
motiva.

Tenders

379. VeMenlo, fig. 2x7. 0 tender tem o leito todo de ferro, assen-
tando sobre dois ou tres pares de rodas. As disposigcdes especiaes que

apresenta foram mencionadas da descrip¢do das differentes partes que
0 compdem.

denominado lacet, que n&o existiria se os munhdes das manivellas dos eixos ou das rodas
motoras ficassem situados em uma linha parallela ao eixo, traduz se pela oscillagdo do leno
em torno de um eixo vertical X passando proximamente pelo centro do leito, e choques al-
ternados dos rebordos das rodas contra um e outro carril. Como esta acgdo se origina nos
planos verticaes em que se movem as biellas, é tanto mais sensivel quanto maior é a dis-
tancia d’estes planos ao plano de symetria da locomotiva; por isso, sob este ponto de vista,
sdo mais perfeitas as locomotivas de cylindros interiores, nas quaes o movimento de lacet
é por vezes inaprecidvel ; o de recuo subsiste sempre. E também tanto menor quanto mais
comprida e pesada é a locomotiva, e pode se attenuar apertando os engates, ndo s6 da lo-
comotiva ao seu tender, mas de todos os vehiculos do comboio.

(') Convem que o reservatério de areia fique situado sobre a caldeira afim de se apro-
veitar o calor da mesma para seccar a areia e facilitar a sua sahida.
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380. Caixa de agua, C, fig. 217. Sobre o leito do tender esta
montada uma caixa de agua, tendo geralmente em planta a forma de
ferradura, e feita de chapa de ferro com 4 a 6 mm. de espessura.

381. Tem a caixa de agua na sua constituicdo estroncas interiores,
boceas com tampas, e como accessorios torneiras de prova, ralos, fig,
217 e 271, vélvulas de toma d'agua, (n.° 232), tubos de alimentagdo
(n.° 232) com os seus supportes. A capacidade dos reservatérios é
muito variavel, podendo chegar a i3 m3.

382. Deposito de carvao. O carvdo accumula-se entre 0s ramos
da ferradura do reservatério da agua; pode a provisdo do combusti-
vel attingir 6 T.

383. Accessorios do tender. O tender é sempre munido de um
freio de parafuso, podendo também algumas vezes ser apertados 0s
cepos por um ou dois cylindros de freio de vacuo.

384. A’ frente dos ramos do reservatorio de agua D, fig. 217, e algu-
mas vezes sobre este, E , ficam caixas para utensilios, limpezas, etc.; pela
rectaguarda do mesmo reservatorio ha uma outra caixa F\ com tampa
superior, ou posterior, de cahir, destinada também a levar alavancas e
varios apparelhos.

Locomotivas-tenders

385. Locomotivas-tenders. Alem das disposi¢es communs a to-
das as locomotivas, ja descriptas, sdo estas sempre munidas de um
freio de manivella ou de vacuo.

386. A agua é transportada na prépria locomotiva em caixas de
ferro diversamente situadas ; ou aos lados da caldeira, e também &
rectaguarda sobre o estrado ; ou inferiormente & caldeira (locomotivas
de gare da C P); ou mesmo sobre esta envolvendo-a em parte. O car-
vao é da mesma forma transportado em caixas de ferro, geralmente
do lado esquerdo da caldeira, ou & rectaguarda da locomotiva sobre
0 estrado.

387. Locomotivas-tenders duplas. (PP F, serie 1), fig. 272. Teem
0 aspecto de duas locomotivas-tenders, unidas pelos cabegotes da re-
ctaguarda. O leito principal repousa sobre duas boggies, cada uma
com dois pares de rodas conjugadas; o apparelho de distribuicdo e
de mudanca de marcha é do systema Walschaert.

A caldeira é dupla ; tem duas caixas de fumo e suas chaminés, dois
corpos cylindricos, e duas caixas de fogo unidas, ficando as portas da
fornalha a situadas lateralmente.

Fazendo corpo com a caldeira ha quatro caixas de agua e de car-
vdo ; a0 meio de um dos lados um estrado para o machinista, tendo
ao alcance da méao a alavanca do regulador, de mudanca de marcha,
dos apparelhos de alimentacdo, etc., e do lado opposto um estrado
para o fogueiro, tendo ao alcance da mdo a manivella do freio e a
alavanca do regulador.
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Os tubos que conduzem o vapor da caldeira para os cylindros, bem
como os de escape, teem duas articula¢es, uma na caldeira e outra
nas boggies (i).

Classificagdo das locomotivas

388. Designagdo das locomotivas. Amigamente as machinas-
locomotivas eram designadas por nomes proprios de pessoas, cidades,
rios, montes, etc. Hoje sao designadas por numeros de ordem e clas-
sificadas por series, sendo em geral as da mesma serie perfeitamente
idénticas, ou do mesmo typo.

38g. Classificagdes das locomotivas em relagdo & natureza
dos comboios para que sdo destinadas. Classificacdo antiga. Clas-
sificavam-se ao principio em tres grupos : locomotivas de passageiros,
mixtas, e de mercadorias, tendo as primeiras as rodas livres (enten-
dendo-se por esta denominacdo que em taes locomotivas as rodas mo-
toras ndo teem conjugadas); as segundas dois pares de rodaa conju-
gadas ; e as terceiras dois ou tres pares de rodas conjugadas de pe-
gueno diametro.

390. Classificagdo moderna. Abstrahindo das locomotivas chamadas

¢) Manobra das locomotivas.

i.°—Antes da partida. Verificar gne a provisdo de agua, carvao, areia e azeite esta
completa; o estado dos engates, especialmente dalocomotiva ao tender; que nao falta peca
nem ferramenta alguma; que o freio e todos os apparelhos funccionam bem.

O machinista deve fazer a lubrificacdo methodicamente, para evitar qualquer omisséo.

Durante as paragens o regulador deve estar fechado; a alavanca ou parafuso do appa-
relho de mudanca de marcha no ponto morto; os freios do tender e da locomotiva aperta-
dos ; as torneiras de descarga dos cylindros e dos divisores abertas.

2.0—Po&r em marcha. Deve se accender a fornalha tres horas antes da partida, depois
de se ter verificado que a caldeira esta cheia; com as torneiras de descarga abertas, deve-
se deixar entr.tr vapor nas caixas de distribuicdo e nos cylindros para os aquecer. Para por
em marcha, depois de ter apitado e alargado os freios, abre-se completamente o apparelho
de mudanca de martha, e em seguida o regulador gradualmente; depois leva-se a alavanca
ou o indicador do parafuso de mudanga de marcha um pouco & rectaguarda, e gradua-se o
mcsmo apparelho e o regulador segundo a velocidade ou a potencia a desenvolver; fecham-
se as torneiras de descarga dos cylindros e da caixa de distribuicéo.

3.°—Durante a marcha. O machinista deve conservar se junto da alavanca ou para-
fuso de mudanga de marcha, e o fogueiro ao alcance da manivella do freio.

Tanto o fogueiro como o machinista devem observar a via e os signaes.

O fogo deve conservar se em combustdo activa, .ser rechegado por pequenas quantida-
des, especialmente nas descidas, afim de se entrar nas rampas com bastante presséo de
vapor.

Nas descidas deve se combinar a ac¢do do contra-vapor com a dos freios.

A agua na caldeira deve conservar o nivel normal por alimentacdo continua ou inter-
mittente; ao passar de urna rampa, em que o nivel da agua accusado no tubo de nivel é
superior ao normal, para um declive, que faz diminuir a altura da agua sobre o tecto da
fornalha, é necesssario attender a que este ndo fique a descoberto, o que pode dar logar,
se falharem os parafusos de salvagdo, & explosdo da caldeira.

4.0—Parar. Apertam se os freios, fecha-se o regulador, e poe-se a alavanca ou o pa-
parafuso de mudan¢a de marcha no ponto morto; para uma paragem rapida pode se tam-
bém manobrar o apparelho de contra-vapor.

14
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de gare, que servem apenas para manobras nos recintos das estacdes,
e das locomotivas destinadas asvias estreitas e do material Decauville,
que sdo propriamente locomotivas de mercadorias, se bem que ellas
facam o servigo de todos os comboios n'essas linhas, as locomotivas
que hoje existem nas vias largas ndo possuem o0s caracteristicos, ou
ndo se acham estes associados a natureza dos comboios que rebocam
e que serviam de base & antiga classificacao.

Segundo as ideas modernas pode-se estabelecer a classificacdo das
locomotivas que circulam nas vias largas em Portugal da forma que
consta do seguinte quadro :

Diametros
Locomotivas Rodas das rodas motoras
e das
conjugadas
L. °—Locomotivas de lgrardeou dois pares . :
velocidade conjugados i,8 m. ou mais
2. °—Locomotivas par®aisnpares conjuga- .
boios mixtos dos 6 m ai7m
3. °*— Locomotivas parg - .
; ; ares conjuga-
boios mixtos e de '%gsnb dos Jug 1.3 m a 1,45 m.

mercadorias

4 o—Locomotivas para com-
boios exclusivamen
te de mercadorias

Quatro pares conju-

gados 1.3 m. ou menos

3gi. Nas vias estreitas ndo circulam sendo locomotivas-tenders ;
teem em geral tres pares de rodas conjugadas, cujo diametro ndo ex-
cede 1,0 m.; algumas vezes a frente teem um par de rodas guias (n.cs
367 e 372). As locomotivas da serie 1 no P P F teem duas boggies,
e em cada uma d’ellas os dois pares de rodas sdo conjugados.

As locomotivas do material Decauville teem somente dois pares de
rodas, conjugadas.

392. Typos de locomotivas attendendo &s posicdes relativas
das longrinas, dos eylindros e da caixa de distribuicdo. Sob o
ponto de vista da posicdo das longrinas ou fixes e dos eylindros rela-

“tivamente &s rodas, e das caixas de distribuicdo relativamente aos
fixes, encontram-se nas linhas portuguezas, as seguintes disposicdes :



Posicéo do fixe

ou longrinas Posi¢do dos cylindros Posicdo da caixa de distribuicao
relativamente as relativamente as longrinas relativamente &s longrinas’
rodas
Interiores —eixo com co- :
Interior.
tovellos.
. Interior.
Interior tExteriores — manivella na Exterior — contra-mani-
1 roda motora. vella no munhédo daroe
da motora.
Interior.
. E xterior — contrat-mani
Exterior Wella calgada na mani-

ella do eixo motor.
Interiores—eixo com co-
tovellos, manivella ex- |
terior calgada no eixo
motor para conjugacao.

erior.



Companhias

Typos das locomotivas das Yias largas em Portugal

Cathegorias das locomotivas

Locomotivas de gare
L. de grande velocidade....

L. para comboios mixtos.....

L. para comboios mixtos e de mercado-

rias..

L. para comboios de mercadorias.............

. de grande velocidade........

L
L. para comboios mMixtoS.........c.cevereueenee
L

. para comboios mixtos e d

L. de grande velocidade........
L. para comboios mixtos.....
L. para comboios mixtos e de mercado- j

L. para comboios mixtos....
L. para comboios mixtos e de mercado-

e mercado

Numero de eixos

ou de pares de
rodas conjugadas

B WWWWNN N NN

wwNn o

R AR ]

Numero de pares
de rodas

A wwWwwWWWwh BN

wwww

Bwwww

w

Observacgoes
a respeito dos eixos
livres
e dos motores

Os 2 eixos livres & frente
formando uma boggie

Eixo livre & frente

Idem

Eixo livre & rectaguarda

Eixo motor o do meio
Eixo livre & rectaguarda

Eixo motor, o do meio
Eixo livre & frente
Idem

Eixo livre & rectaguarda

Eixo livre & frente

Fixe

Interior
Duplo
Interior
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem

Duplo
Interior
Idem
Idem

Interior
Idem
Idem
Idem

Interior

Idem

Cylindros

Exteriores
Interiores
Exteriores
Interiores
Exteriores
Idem
Interiores
Exteriores
Idem

Idem

Idem

Interiores
Idem

Idem
Exteriores

Interiores
Exteriores
Interiores
Exteriores
Idem

Exteriores

Idem

Distribui
cao

Exterior
Interior
Idem
Idem
Exterior
Idem
Interior
Idem
Exterior
Interior
Exterior

Interior
Idem
Idem

Interior

Interior

Interior

Idem

Observagdes

Locomotivas-tenders.

Locomotivas-tenders.

Locomotivas-tenders.

Locomotiva D. Luiz.

Locomotivas tenders.
Locomotivas-tenders.

Locomotivas tenders.



Typds de locomotivas das vias estreitas é redunda em Portugal

Looomotivas-tenders para comboios mixtos e de mercadorias, cylindros exteriores &s longrinaa

3G @
O T © [l
2.2 &
[C g o
o 5.2 %) & i i i
f S8 3B Observagoes a respeito dos eixos livres . o
Companhias -8 o é e das rodas Fixe Distribuicdo
- QL =
TG o 2
£zt Es
z z
e 3 o o . Interior
C I g 3 < 0 eixo livre & frente é disposto em bissel Exterior Exterior
3 @ o . . Interior Exterior
3 & O eixo livre & frente é disposto em bissel Idem Idem
P p TI 1Serie i (locoraotivas-tenders duplas)...chkgr(;”)aoss g  As 8rodas estdo dispostas formando duas Interior em cada Exterior, svste-
I J i Serie2 = o boggies o boggie maWalscnaert
ie 2. 3 3 0 par de rodas do meio ndo tem rebordos  Exterior Interior
( Serie 3 ... 3 3 Idem Interior
1
o 0 _(Locomotiva Tafieos........cccce... Rodas cheias Exterior Exterior, syste-
ecauville i ocomotiva Almourol.............. Idem Idem- Idem
S .t .



CAPITULO IV— MATERIAL ESPECIAL PARA CONSTRUCGAO
DAS VIAS FERREAS
E PARA EXPLORAGAO DAS LINHAS

| — Material e ferramentas para coustruccgdo
e conservacdo da via

393. Suppor se ha que se trata da via com carris Vignole, Unicos
usados em Portugal.

Além da ferramenta de terraplenagens, pa, picarete, carrinho de
mado e padiolas, fig. 273, empregam-se mais 0s seguintes instrumentos
e ferramentas, de que uns ndo teem applicacdo em outros servicos, e
outros, similhantes aos usados em varios misteres, teem comtudo mo-
delos e dimensdes especiaes para servirem na construcgdo das vias
ferreas.

394. Ferramentas para trabalho das travessas :

i.° — Bitolas de entalhador ou de entalhe, fig. 274;

2.0— Enxo6s de entalhador, fig. 275 ;

3.“— Trados, fig. 276 ;

4.0— Serras.

395. Ferramentas e apparelhos para trabalho e transporte
dos carris :

1. °—Corta-em-frios, fig. 277 ;

2.0— Marretas, fig. 278;

30— Roquetes, fig. 279 (grampo, a; broca, b);

4.0— Genicros (corrupgdo do inglez gimcrow); fig. 280 (alavanca, a);

5.“— Porta-carris, fig. 281, A e B.

396. Material para assentamento das travessas :

].«— Duplos metros ;

2, °—Regoas de assentador, fig. 282 ;

3i° — Esquadros de assentador, fig. 283 ;

4.0— Cordel de tragar.

397. Ferramentas e material para ligacdo dos carris, e para
transporte do material miiddo de via:

i.° — Chaves de parafusos de eclisses, fig. 284, (abertas, a; de caixa,b;
inglezas, c; de Samuel, d);

2.0— Chapas ou cunhas de folga, A e jB, fig. 28S;
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3.° — Alavancas, fig. 286 a 288 ;

4.0— Baldes porta-ligacdes, fig. 289;

5.°— Padiolas, fig. 273.

398. Ferramentas para fixagdo dos oarris ¢

i.° — Martellos de assentador, A e S, fig. 290 ;

2.0— Chaves de tirafundos, fig. 291, (quadradas, a; hexagonaes, b)\

3.°— Espeques (corrupcdo do inglez handspike), também chamados
livias (corrupcao do inglez lever), fig. 292 ; (e espeque arranca-gram-
pos, fig. 293);

4.0— Bitolas de via ou gueijas (corrupcdo do inglez gauge), fig. 294;
(sdo verificadas com o padrdo da gueija, fig. 293).

399. Ferramentas para o atacamento das travessas :

i.° — Bitas (corrupgdo do inglez beat-up), fig. 296 (suta, a; olho b;
pena, c);

2.0—Pas e espeques.

400. Ferramentas para o destoreimento Oll ripagem da via:

i.° — Miras, fig. 297 ;

2.0— Alavancas e espeques.

401. Ferramentas para o nivelamento transversal da via :

i.° — Bitola ou escala de curvas, fig. 298;

2.0— Estratégia (corrupgdo do inglez strategy ?), fig. 299;

3. —Nivel de bolha de ar, fig. 300;

4° — Espeques, alavancas, pas e bitas.

402. Ferramentas para o nivelamento longitudinal da via:

i.° —Jogo de crusetas, fig. 3oi (tres, das quaes uma, a, de corrediga);

2.0— Espeques, alavancas, pas e bitas ;

3.°— Estratégia;

4.0—Jogo de duas ou tres niveletas (do francez nivelette), fig. 303.

[l — Material aceessorio da via

403. Ao longo da via ou no recinto das estagdes, encontra-se, entre
outro, 0 seguinte material:

i.°—Postes kilometricos, fig. 303; e heotometricos, fig. 30q ;

2.0—Postes de demarcacdo dos traineis, fig. 305 (A, usado no
CFG, fica com a tabolefa normal & via; no B, usado na BA, fica
parallela a vial;

3.°—Postes de resguardo, fig. 306;

4.0— Postes telegraphicos (de madeira ou de ferro, algumas ve-
zes simples carris); isoladores e fio telegraphico ;

5. °— Calgos fixos (taquets), fig. 307, (na BA) ;

6. °—Para-choques, fig. 308 e 3og; no CFS, fig. 308, sdo forma-
dos com quajxo pedacos de carris, uma travessa de madeira b, e duas
bombas de choque com as suas caixas e molas; no PPF, fig. 309,
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sao feitos com travessas cfe madeira, e uma bomba de choque com a
sua caixa e mola.

[I1— Material aceessorio das estagdes

404. No recinto das esta¢Bes encontra-se material muito variado,,
de que o prineipai é o seguinte r

t.°— Cabrestantes;' a fig. 3to representa disposicdo schematica
do cabrestante hydraufico estabelecido na estacdo de Lisboa-R par®
manobra da ponte girante. As hastes dos embofos de tres cylindros
a, b, ¢, dispostos horisontafmente, no interior de uma caideira abert»
no solo, articulam com o munhdo do cotovello de um eixo vertical, &
que se fixa o corpo do cabrestante d; a agua sob pressdao entra para
iim dos lados dos émbolos por uma distribuicdo muito simples ; ndo
pode haver ponto morto ;

2.0— Guindastes fixos, e montados em vagonstes, fig. 311,
AeB;

3.°— Balang¢as decimaes ou de Quintenz (1), fig. 3rz;

40 —Pontes de bascula de taboleiro metallico para pesar
Vagons, fig. 314. Constam de :

a) Uma caldeira aberta no terreno;

b) Um jogo de alavancas installado na mesma;

¢) Um estrado metallico com os carris ;

d) Um travessdo de balanca romana com o0s seus supportes. Este
travessdo € duplo, em geral; na regoa inferior desloca-se um cursor
contra-peso, p, que se fixa nos entalhes de um» graduagdo correspon-
dentes a variacdes de peso de 500 kgr. Para pesos superiores a5 T.
e a 10 T. suspende-se no extremo da.mesma regoa, em m, um peso-
respectivamente de 5 e de 10 kgr. Na regoa superior desloca-se um
outro cursor, gt que da as fracgGes de 5co kgr. Os travessdes sdo res-
guardados dentro d'uma caixa de chapa de ferro. Estas basculas fa-
bricam-se para avaliacdo de pesos até 20 T. (2)

() A theoria cfestas balangas é muito conhecida, fig. 3i?; ab="/nad, AB= '/sACe
ac=7,ad.

O peso P que se coiloca no estrado da balanga actua parte M em D. e parte Nem B
a parte A/, que se transmitte ao ponto €, pode ser equilibrada por um peso io vezes me-
nor mcollocado 110 prato p ; a parte -V, que se transmitte ao ponto ¢ reduzida a 7s, pode
ser equilibrada por um peso 1l collocado no ponto p, e com um valor metade do de '/siV,
isto é, 7> N, por isso que ac— '/, ad. Tem-se pois que o0 peso no estrado da
balanca é equilibrado pelo pesop = m-~n= ‘/ia P no prato.

(7 O peso P sobre o estrado, fig. 3i5. vae incidir no ponto ¢ reduzido narelagdo ab:ac
este ultimo transmitte-se ao ponto d reduzido na relagdo de ce: de; o peso continua
sendo reduzido e appiicado successivamente nos pontosf e g. O pesop applicado em ff
que equilibra 0 peso P sobre o estrado da ponte é o que satisfaz a;



5. °—Basculas automaticas para bagagens; a fig. 3i6 repre-
senta a bascula systema Dujour; a disposicdo do jogo de alavancas in-
stallado em uma excavagdo praticada no pavimento é idéntica & da
ponte de bascula ; o peso da bagagem é indicado simultaneamente em
dois mostradores circulares por dois ponteiros.

O peso que se colloca sobre o taboleiro transmute-se ao ponto b
de uma pequena alavanca, e por intermedio de urna lamina vertical
flexivel d, a uma alavanca curva inter-fixa M N ; de u.n dos lados M
esta alavanca tem uma por¢do em arco de circulo, de forma que o
comprimento do brago da resistencia sq fica invariavel em todas as
posicdes da alavanca; do lado opposto N outra lamina flexivel e, que
se adapta & parte convexa da alavanca, suspende um contra-peso p
guiado por munhdes em duas ranhuras em arco de circulo ; a cur-
vatura d’este lado da alavanca é calculada de forma que o braco da
potencia s r cresce proporcionalmente ao peso sobre o taboleiro, es-
tabelecendo-se sempre uma posicdo de equilibrio para a alavanca,
qualquer que seja a carga sobre o taboleiro (i). Esta alavanca curva
tem um sector dentado, com o qual engrena um carrete g montado
em um eixo, tendo um ponteiro em cada uma das extremidades (2).

O contra-peso Q ¢é destinada a tarear os carros de tres rodas que
servem para o transporte das bagagens;

6. °—Carros de duas e de tres rodas para bagagens, fig. 317,
de ferro ou de madeira;

7.0— Cerceas ou gabarits de oarregamento, fig. 318, cujas di-
mensdes teem um valor approximadamente uniforme nas vias largas,

Ponyny V. km
P~ ac” ed™ jf
em que os differentes quebrados teem valores determinados excepto o ultimo; P e kg séo
desconhecidos, mas por tentativas leva-se o cursor/» (ou os dois cursores) & posi¢do que
da o equilibrio do travessdo; a leitura da graduagdo d'este (augmentada com o valor re-
presentativo dos pesos que se suspendem na extremidade do travessdo), d& o peso do va-
gén com a sua carga.

(') O peso ja reduzido que actGia sobre o ponto b é ainda reduzido sobre o ponto ¢ na
proporcéo de ab:ac. A alavanca curva MN tem uma forma tal que a angulos eguaes de-
scriptos pela alavanca correspondem deslocamentos eguaes da tangente vertical a esta
curva, que é a envolvente de um circulo cora o centro no fulcro da alavanca. Querendo-se
que a alavanca descreva o angulo total de 450, o raio d’esse circulo é dado por:

D X 360°
K~ 2-X450

chamando D a distancia entre as tangentes nas posi¢des extremas da alavanca. Suppondo
que esta é de 3oo mm., o valor de R é 382 mm.

(@ A relagdo das engrenagens é tal que para um deslocamento da alavanca curva equi-
valente a um angulo de .(50, por exemplo, o carrete, bem como os ponteiros do mostrador,
ddo uma volta inteira; as divisdes d'este sdo eguaes e regulares, pois que 0s ponteiros
descrevem élngulos proporcionaes ao peso sobre o taboleiro.



e em harmonia com a seccdo dos tunneis das respectivas linhas.
Quando existem nas vias estreitas sdo de dimensdes menores do que
as das primeiras ;

8. °—Relogios de estacdo, com um ou dois mostradores ;

9. °—Lanternas, etc.

IV — Signaes e encravamentos
Signaes
405, Classificagbes dos signaes. Entende-se por signaes, em

linguagem de caminhos de ferro, as convenc¢des para communicagao
entre o pessoal do comboio e o da via e das estagles, e reciproca-
mente ; ou os apparelhos servindo para essas communicagdes. A sua
significacdo varia com a sua natureza e podem classificar se em : fi-
X0S e moveis, opticos e acusticos..

Signaes usados nas linhas ferreas em Portugal

andeiras (verde e vermelha).

® 10pticos........ nternas (com tres vidros : branco, verde e ver-
R melho.
o ornetas.
S iAcusticos .. retas.

jAcusticos... itos dos conductores dos comboios.

itos das locomotivas.

B |@netas de aviso ou de alarme.

iopticos........ (Signaes de direccdo da agulha.

|

»  de afrouxamento.
] » de paragem absoluta.
(Discos ide estacdo ou avangados).
iSemaphoros (de estacdo ou avangados)
'Signaes luminosos.

406. Signaes moveis; ndo carecem de descrip¢do detalhada.

407. Signaes fixos. Sinetas de aviso ou de alarme (Siemens
e Halske) fig. 319. Sdo constituidas por uma columna 6ca de ferro,
cuja base se enterra e firma no solo ; na parte superior, supporta uma
caixa cylindrica, e sobre ella existe um timbre; a caixa serve de en-
volucro a um apparelho que é posto em movimento por um contra-
peso que desce no interior da columna.

Um apparelho especial, inductor, installado nas estagdes, (no gabi-
nete do telegrapho), e nos postos de sineta, e ligado por uni fio tele-
graphico com o apparelho, produz, quando manobrado, uma corrente
de induccdo, que de cada vez faz destravar o apparelho encerrado
dentro da caixa, € o martello d& uma pancada no timbre.
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Um fio telegraphico liga todos os apparelhos estabelecidos no in-
tervallo de duas estacBes (i).

408. Signaes de direccdo da agulha, fig. 320 a 323.

1.°— Bandeirola verde, fig. 320, com uma lanterna com dois vidros
verdes e dois brancos;

2.0— Lanterna parallelipipeda, fig. 321, com quatro vidros brancos,
tendo um V deitado, de ferro, em negro nas duas faces maiores;

3.°— Semaphoro de braco vermelho, fig. 323 ; duas lanternas com
vidros brancos em um poste de ferro bifurcado ; o brago pintado de
vermelho em ambas as faces ¢ de chapa de ferro recortada, e tem
dois vidros vermelhos nas faces oppostas. de um caixilho que envolve
a lanterna;

4.0 — Discos baixos, fig. 322; ao centro, o disco, que fica pouco ele-
vado acima do terreno (cerca de 0,5 m.), tem um vidro vermelho, e
pela rectaguarda faz corpo com o disco uma lanterna,-com dois pe-
quenos vidros verdes.

O primeiro, segundo e quarto signaes estdo montados em uma haste
de ferro; e o primeiro, segundo e terceiro, por uma transmissdo muito
simples, possuem movimento conjugado com o da agulha.

Os discos baixos sdo manobrados a distancia, independentemente
das agulhas, do interior de um posto de alavancas (n.° 424) (2).

409. Signaes de afrouxamento. i.° Signal quadrado verde e
branco, fig. 325. E' um poste de ferro supportando na parte superior
um disco (comquanto tenha a forma quadrada assim denominam os
signaes d’esta natureza); o disco é dividido em quatro quadrados,
dois verdes e dois brancos, e ndo pode girar; para indicagfes de noite
uma lanterna apresenta para um lado cér verde, e para o outro cOr
branca (3).F

() Na CP podem-se transmittir dez avisos por meio de signaes compostos por grupos
de pancadas de sineta. Os chefes de esta¢gdes podem manobrar o inductor e transmittir os
dez signaes; os guardas dos postes de sineta s6 podem transmittir cinco; os inductores
n'estes*estdo presos e sellados com um sello de chumbo, e apenas é permittido aos guar-
das quebrarem este em occasido de perigo.

(9 Os dois primeiros sigrfaes e o quarto podem ter duas posicdes;

1. aNormaes &s vias, isto é, apresentando aos comboios a face verde, ou luz verde, no
caso da bandeirola; ou aface com o >, no caso da lanterna; ou a face ou luz vermelha,
no caso do disco; indicam que a agulha esté feita para a via desviada;

2. aParallelos &s vias, na posicdo em angulo recto com a primeira, ou apresentando de
noite luz branca no primeiro caso, as faces menores illuminadas no segundo, e luz verde
no terceiro; indicam que a agulha esta feita para a via principal.

Os discos baixos, que ndo teem movimento conjugado com o da agulha, ndo podem
comtudo collocar-se parallelos & via a que se referem, sem se ter feito primeiro a agulha
para essa via.

O semaphoro inclina o brago para a direita e para a esquerda, e de noite apresenta
para ambos os lados da via uma luz vermelha e outra branca cuja posicao relativa indica
a via para que a agulha esta feita.

3 Este signal, de indicacdo permanente, impde afrouxamente de velocidade aos com
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2. °— Poste de indicagcdo de afrouxamento, fig. 326.

410. Signaes de paragem absoluta, i.°— Signal quadrado ver-
melho e branco, fig. 327. Tem cerca de 2m. de altura; o disco ndo
pode girar ; pela frente colloca-se uma lanterna com um vidro ver-
melho (1)

2.0— Signal quadrado vermelho, fig. 328; tem a constitui¢cdo dos
discos, como se descreve no n.° 411 (2).

411. Discos, fig. 329 a 334, e fig. 328. Excluem-se da descripgdo
0s signaes baixos, indicadores da direccdo da agulha, j& descriptos
(n.° 408 — 4.0).

i.°— Disco. Os discos, signaes de estagdo ou avangados, sdo sem-
pre de chapa de ferro, em geral com a forma circular com 1 m. de
diametro, ou quadrada, fig. 338, ou rectangular, fig. 329 ; de um dos
lados sdo pintados de vermelho, e do outro de branco.

2.0— Poste. Ficam sempre os discos bastante elevados acima do
terreno, 6 a 8m., em um mastro ou poste de madeira ou de ferro com
disposicdes variadas ; tem muitas vezes uma escada para accesso &
parte superior, fig. 330, 332 e 333.

3.  °— Lanterna. Ao disco ajunta-se sempre uma lanterna para os
signaes de noite ; esta é collocada ou pela parte superior do disco, ou
ao centro d'elle.

O signal tem de apresentar uma luz vermelha de noite, e esta ou é
obtida por um vidro encarnado da propria lanterna, fig. 329, 330, 332
e 334 ; ou por um vidro vermelho existente no disco, por detraz do
qual se colloca a lanterna, fig. 333 ; ou que se apresenta em frente do
vidro branco da lanterna quando se faz girar convenientemente o
disco, fig. 328 e 331 (3).

412. Manobra dos discos de estagdo. Estes discos, em geral, podem
ter tres posicdes ; apresentando a sua face ou luz vermelha para um,
e para outro lado da via, discos normaes & via fou fechados); ou col-
locando-a paralelamente a esta, discos paralléles d via, (ou abertos) ;
sdo manobrados por meio de uma pequena alavanca na base da haste
que sustenta o disco, e que pode entrar em tres entalhes de um-semi-
circulo horisontal, fixo no poste.

boios, por forma que elles possam parar, se houver necessidade, antes de transporem os
signaes de paragem absoluta que se acham mais adiante.

(') Este signal, de indicagcdo permanente, commandaparagem dos comboios.

(9 Este disco, que pode girar, ordena quandofechado (veja se on.° 412),paragem ab-
soiutajunto do signal. Para o lado da via apresenta luz vermelha, ou branca; para o
lado da estagdo apresenta uma luz azul quando aberto, e branca quandofechado.

@& Alguns discos, quando signaes avancados, possuem disposi¢des particulares para se
conhecer da estacdo ou do posto do agulheiro se estdo normaes ouparallelos & via; umas
vezes a luz da lanterna tem a cor azul para o lado da estagdo quando o disco estaparai-
leio 4 via, e branca quando normal (MD,BA); (é o que também acontece com o signal qua-
drado de paragem absoluta, nota anterior); outras vezes ha um contacto electrico, que faz
tocar uma campainha no posto de agulheiro (CP).



413. Manobra dos discos avangados. !.°— Alavanca de manobra. Os
signaes avancados s6 podem ter duas posi¢es, uma normal, e outra
parallela & via, e sdo movidos a distancia por meio de uma alavanca
de manobra que pode ter diversas disposigfes, fig. 344 a 349, e 35i.
Estes discos sdo sempre munidos de um contra-peso que tende a dar-
lhes a posicdo normal & via, fig 328, 331, 333 e 334.

20 —Fio de transmissao; é geralmente de ferro zincado, guiado,
quando ha mudanca de direc¢do, por meio de roldanas, pregadas nas
travessas, fig. 353, qu em pequenos postes, fig. 352. N'algumas mudan-
¢as de direccdo, e junto dos signaes e das alavancas de manobra é
geralmente substituido o fio por corrente de ferro.

3. — ‘DisposicOes para attenuarem os effeitos da temperatura sobre
os fios de transmissdo. S&o muito variadas :

a) — Emprego de um tensor, fig 355;

b) — Encurtamento ou alongamento do fio, enrolando-o mais ou
menos na roldana a, fig. 350 ;

¢) — Emprego de um contra peso na extremidade do fio, que se des-
loca dentro de uma columna 6ca, que forma 0 supporte enterrado da
alavanca de manobra, fig. 3g5;

dj — Como a antecedente, passando a corrente livremente por uma
argola, fig. 344, fixa a um brago da alavanca de manobra, quando esta
se acha na posi¢do da figura; fazendo girar a alavanca para abrir o
signal, esta argola prende em um dos élos da corrente, e arrasta esta
comsigo;

b) — Compensador Robert, fig. 354; é constituido por um contra-
peso e duas roldanas, estabelecido a meio do comprimento do fio de
transmissdo, e egualmente installado em uma excavacdo do terreno.

Em todas as disposi¢cBes descriptas, sempre que se parta o fio de
transmissdo, o contra-peso proprio do signal da lhe a posicdo normal
d via ou de discofechado (2).

414. Semaphoros, fig. 335 a C43. Exclue-se da descripgdo o se-
maphoro de brago vermelho (n.° 408— 3.°).

i.° — Bragos e poste. Os semaphoros sdo formados por um poste
elevado, geralmente de madeira, algumas vezes do ferro, fig. 339 e

(') Os discos de estacdo podem ficar situados ou na plataforma da mesma, ou féra
d’ella até & distancia das agulhai de entrada.

Os discos avangados instailam-se féra do recinto das estagdes, alem das agulhas de
entrada das mesmas, perto das boccas dos tunneis etc., a distancias muito variaveis con-
forme as circumstancias, e s&o0 manobrados por alavancas installadas na plataforma da es-
tagdo, ou proximo d’ella, ou junto de um posto de agulheiro (Figueira da Foz, Guarda, etc.),

O disco collocado normalmente & via, disco fechado, ou apresentando de noite uma
luz vermelha, indica via impedida, ordenando ao comboio que vem do lado para onde
apresenta a face ou a luz vermelha, paragem antes de entrar as agulhas da estacéo, ou no
tunnel, etc.

Os discos collocados parallelamente & via, e apresentando de noite uma luz branca ou
verde, discos abertos, significam via livre.
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341, sustentando na parte superior um ou dois bragos ou palhetas,
que podem girar em torno de eixos parallelos & via; algumas vezes
0s postes teem uma escada lateral, fig. 336 e 337, ou vertical, fig. 341.

Os bragos sdo de madeira ou de ferro/pintados de vermelho em
urna das faces, e de branco na outra.

2.0 — Lanterna. Nos semaphoros ha, como nos discos, uma lanterna
ou mais, para os signaes de noile ; esta pode ficar situada ou no topo
do mastro, fig. 335 a 337; ou perto do topo, fig. 338 a 340; ou a meia
altura, fig. 336 e 341 a 343 ; esta lanterna nao pode girar, como as de
alguns discos.

Os semaphoros, quando sdo signaes de estagdo, podem ter tres posi-
¢des para os bracos: horisontal, inclinada de 450 para o terreno, e
vertical; quando sdo manobrados a distancia sé podem ter duas, ho-
risontal, e inclinada de 45° para o solo. No primeiro caso o signal
pode apresentar em geral tres cores de luzes, vermelha, verde e
branca,.correspondentes respectivamente as tres posi¢cdes da palheta;
no segundo caso s6 pode apresentar duas cores, vermelha e verde.

Em geral a lanterna tem vidros brancos em duas faces oppostas, e
as cores da luz sdo algumas vezes obtidas por uma disposi¢cdo no in-
terior da lanterna, pela qual se apresenta em frente da luz um vidro
vermelho ou verde, fig. 337. Em quasi todos os semaphoros, porém, as
cores vermelha e verde, ou simplesmente a vermelha, fig. 33¢), 341 e
342, sdo obtidas por um caixilho com dois ou com um vidro d’aquellas
cores, fora dos bragos, fig. 336, 342 e 343, e que se desloca simulta-
neamente com elles ; ou existente nas préprias palhetas, fig. 335, 338
e 341 ; nos dois casos sdo os vidros do caixilho, que apresentando-se
em frente da luz branca da lanterna, produzem as cores vermelha ou
verde.

415. Manobra dos semaphoros. Os semaphoros sao em geral signaes
de estacdo, e manobram se por uma pequena alavanca, com um eixo
de rotacdo horisontal .fixo no, mastro, a qual pode entrar em tres en-
talhes de um sector circular, fixo também no poste, e disposto verti-
calmente.

416. Quando os semaphoros sdo signaes avancados, fig. 342 e 343,
egualmente sdo manobrados a distancia, como os discos, por inter-
medio de uma alavanca de manobra, fig. 350, e de um fio de trans-
missdo (1) (veja-se n.° 4i3).

O semaphoro representado na fig. 338 é um signal da estacdo de
Lisboa-R, e manobra-se no recinto da mesma, do interior de um
posto de alavancas, (n.° 424).

() A posicdo horisontal do braco do semaphoro, ou a luz vermelha indica, para a via a
que se refere, isto é, para o lado da via para onde apresenta a face ou a luz vermelha, via
impedida, commandando aparagem dos comboios antes de entrarem as agulhas da esta-
cdo; inclinada de 450 para o solo, ou luz verde, indica, para a via respectiva,precaucéo ou
via livre; cahida verticalmente, ou luz branca, via livre.



417- Signaes luminosos, fig. 324. Existem dentro do tunnel Ro-
cio-Campolide dois grupos de signaes luminosos avangados, manobra-
dos do posto de alavancos da esta¢do do Rocio.

Cada signal é uma simples lanterna, montada em uma haste de
ferro, tendo dois vidros grandes, um vermelho e outro verde; nas ou-
tras duas faces tem dois vidros pequenos, um branco e outro verde; na
base do supporte uma alavanca angular, com contra peso, tende a fa-
zer girar a lanterna de forma a apresentar a face com o vidro grande
vermelho normalmente a via (1).

Encravamentos

418. Os encravamentos (2) fazem-se entre :

i.° — Signaes e agulhas ;

2 o— Signaes e cancellas ;

3.°— Signaes, agulhas e ferrolhos.

419. Encravamentos de signaes e agulhas (CP, linha de cin-
tura ; estacdes de Figueira, Guarda), fig. 356. As disposi¢bes séo
pouco variadas; a representada na figura, é a do apeadeiro de Sete-
Rios, da linha de cintura de Lisboa.

O orgdo essencial do encravamento é uma barra a£, com dois furos
Pi g e uma espera r, que é actuada pela mesma alavanca A de mano-
bra da agulha; B e C sdo alavancas de manobra de signaes avanca-
dos, e commandam também duas.barras de ferro c, d, horisontaes,
guiadas em olhaes abertos em duas cantoneiras ; D e E sdo alavancas
angulares, moveis em torno de um eixo existente no vertice, e ficam

situadas .entre 0s signaes e as suas respectivas alavancas de mano-
bra (3)f

(') Estes signaes podem apresentar aos comboios que entram no tunnel, pelo lado de
Campolide, uma luz vermelha ou verde; os mais distantes da bocea do tunnel do lado do
Rocio significam, quando apresentam a luz vermelha, afrouxamento de velocidade do
comboio, deforma que possa pararjunto aos menos avancados, que egualmente apre-
sentam ent&o luz vermelha.

(¥ Designam-se por este nome certas disposi¢des que impedem que se faca o signal
dando a via livre a um comboio sem que primeiro se tenham feito e aferrolhado (n.os 37 e 38)
as agulhas, ou fechado as cancellas, ou emfim, assegurado a liberdade da circulagdo na via
a que o signal se refere; reciprocamente, é impossivel mudar a disposicédo da via, ou abrir
as cancellas, sem se ter primeiro fechado 0 signal que ordena paragem dos comboios.

(3 Em uma das posi¢des da alavanca A e da sua agulha, que é a representada na fig.,
o orificio g apresenta-se em frente da barra d, e pode-se manobrar a alavanca C, e a que
move o esquadro articulado E, e os seus respectivos signaes ficam abertos. O movimento
da alavanca B e do esquadro D sdo impossiveis, porque a barra c vae de encontro a utna
parte cheia da barra de encravamento ab, e a espera r impede o movimento do esquadro
D; os signaes respectivos acham-se fechados.

Passando & outra posicdo da alavanca A, a barra de encravamento desloca-se, vindo o
orificiop & frente da barra c,ea espera r para a rectaguarda do esquadro E ; podem entédo
mover-se as alavancas que na primeira posi¢do estavam encravadas, abrindo os discos.
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420. Encravamento de signaes e cancellas (CP, linha de cin-
tura) fig. 357 a 35g. Na linha de cintura de Lisboa emprega a C P
duas disposi¢bes, ou encravando o signal pela cancella, ou esta pelo
signal; o signal é o disco de estacdo, usado na mesma companhia.

421. i.°— Passagens de nivel em Alcantara, fig. 357 e 358. O mo-
vimento é transmittido ao disco pelas préprias cancellas, que sdo ro-
lantes. A alavanca de manobra q do signal, em angulo recto e ligada
com a haste h do mesmo, desloca-se sobre um arco de circulo p, fixo
no mastro, com a superficie superior talhada em rampa, de forma
que pelo proprio peso do disco tende a alavanca q a occupar a posi-
¢cdo mais baixa na rampa, que corresponde a disco fechado.

A Cancella ab do lado do signal tem no banzo superior duas esperas
¢, d, & quaes se encosta a extremidade da alavanca q, ficando esta
nas posi¢Bes correspondentes a disco fechado, e a disco aberto. No
lado opposto ha uma alavanca m, a que vem encostar a outra can-
cella, fazendo subir ou descer, por uma transmissdo de movimento
inferior a via, urna barra vertical n, junto ao mastro do disco, a qual
depois de se ter elevado, impede, da mesma forma que a espera d,
0 retrocesso da alavanca g & posicdo mais baixa, correspondente a
disco fechado.

A cancella do lado do signal é a primeira a fechar, e a segunda a abrir.

422. 20— Passagem de nivel de Entre-Campos, etc., fig. 359. As
duas cancellas rolantes abrem para o mesmo lado da passagem ; fe-
chadas, ficam encravadas pelo signal. Dois ferrolhos a, b, horisontaes,
guiados, articulam-se por meio de alavancas angulares com as barras
4, e; uma transmissdo de movimento inferior & via permitte dar aos
ferrolhos deslocamentos idénticos e simultaneos. Urna das barras d
liga-se a um brago horisontal fixo na base da haste do disco M ; dando
a esta haste um deslocamento longitudinal, ou por meio de urna ala-
vanea fixa na haste do signal, ou por meio de uma alavanca ordinaria
de manobra das agulhas, m, o disco abre ou fecha, e os ferrolhos a e
b avangcam ou recuam ao mesmo tempo.

O movimento de avango d'estes sO € possivel, porém, estando as
cancellas fechadas, por isso que, emquanto abertas, vdo de encontro
ao banzo inferior das cancellas; é pois necessario fecharem-se pri-
meiro estas, para se poder dar a via livre com o signal.

423. Encravamento de signaes, agulhas e ferrolhos ; instal-
lagdo Saxby-Farmer na estagdo de Lisboa-R. Na estacdo central
do Rocio concorrem dez vias communicando-se por differentes mu-
dancas de via, sendo urna dupla (n.° 29). Todas as agulhas, excepto
trez, possuem ferrolhos e pedaes, n.es 37 e 38); existem na estacdo

A disposi¢do de encravamento é completamente distincta, e tem um fim differente da
conjugacdo da agulha com o signal de direc¢do da agulha; esta ultima é muitissimo sim-
ples, e ja no n.° 408 foi descripta.
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trez signaes baixos de manobra, fig. 322, dez postes semaphoricos de
um s6 brago, fig. 338, e dentro do tunnel dois pares de signaes avan-
¢ados luminosos, fig. 324.

424. Posto de alavancas. As agulhas, ferrolhos e signaes sdo ma-
nobrados de dentro de um posto de alavancas, situado a 20 m. da
testa do tunnel, e a cerca de 6 m. acima das vias. E’ dividido em dois
compartimentos, a que se accede por uma escada de madeira; no
compartimento superior existem 3g alavancas de manobra dos appa-
relhos, e no inferior acha-se installado o apparelho de seguranca das
manobras, denominado mesa de encravamento.

425. Alavancas e placa dos sectores, fig. 360. As alavancas teem
cerca de 2 m. de comprimento ; atravessam para 0 compartimento
inferior onde existe o seu eixo commum de rotacdo, e teem ahi um
braco normal ¢, em cujo extremo se articula ou prende a transmisséo
do movimento; pela parte posterior e parallelamente a alavanca ha
um vardo delgado, spring-catch, que se manobra por um manipulo b,
que fica proximo do punho da alavanca ; ha no mesmo vardo um calco
a, que por meio de uma mola helicoidal é comprimido para a parte
inferior. No sobrado do compartimento superior esta fixa uma pega de
ferro fundido, placa dos sectores, s, com uma sec¢do transversal em
arco de circulo, e 39 fendas que servem de guias as alavancas (1).

Na parte inferior da alavanca e do spring-catch existe um systema
de pecas articuladas, que se veem na figura, com as quaes se articu-
lam respectivamente as barras n e m sobrepostas (2).

426. Mesa de encravamento, fig. 360 e 361. E o orgdo essencial da
seguranga das manobras; tem o aspecto de uma caixa de muito pe-
quena altura, e dentro existem duas ordens de ranhuras em angulo
recto, nas quaes se movem dois systemas de barras. No sentido trans-
versal deslocam-se as regoas nem sobrepostas, as quaes teem enta-
lhes com a férma de trapézios rectangulos (3). Nas ranhuras longitu-

() As alavancas podem ter duas posicdes, denominadas normal e invertida; a primeira
quando encostadas & frente, a segunda quando puxadas & rectaguarda; a eilas correspon-
dem as duas posi¢Oes das agulhas, dos ferrolhos e dos signaes; em cada uma d’ellas ficam
as alavancas seguras pelo facto de 0 calco do spring-catch se apoiar contra os topos das
nervuras que existem de um e outro lado de cada fenda da placa.

(2 Movendo o spring-catch pelo manipulo sem manobrar a alavanca, a regoa m desloca-
se segundo o seu comprimento, de 35 mm. para a frente sob a regoa n, sendo o seu extre-
mo guiado pelo olhai da peca q articulada na alavanca; n’esta occasido o calco a sahe do
entalhe da placa dos sectores, pode-se levar a alavanca de manobra & posigdo invertida, e
as regoas n e m, sem mudarem de posicdo relativa, deslocam-se simultaneamente de 160
mm.; chegada a alavanca ao extremo do seu curso, o cal¢o a entra no entalhe anterior do
sector, e as duas barras tomam uma posicéo relativa idéntica & inicial, isto é, a barra infe-
rior mrecua agora tanto como tinha avangado no principio, ou 35 mm.

(® Quando o calgo a do spring-catch se acha em um dos topos do sector, os entalhes
das barras nem correspondem-se por sobreposicdo; quando porém pelo movimento do
manipulo a barra inferior m se desloca, relativamente & superior, de 35 mm., que é a lar-



126

DESIGNACAO Quantichce

Locomotiva com tender .
Fourgons de bagagens . . . .
Carruagens mixtas de i.ae 2.“ classes para transporte de offi-
ciaes, secretaria e enfermaria ......ccccceveeiie e |
Carruagens de 3.aclasse para transporte de 240 pracas.... 5
Vagons-cavallaricas para O transporte dos cavallos dos offi-

Vagons de transporte de gado para 36 cavallos e muares . .. 6
Vagons-plataformas para O transporte dos carros de parque
e de material.....cooveiii e 5

Todo este material de transporte ndo existe em deposito no tempo
de paz; é fornecido em tempo de guerra ou para exercicios pelos
caminhos de ferro do estado, ou pela companhia real dos caminhos
de ferro portuguezes, ao que esta obrigada por alvard de 7 de julho
de 1886.

Os cinco vagons-plataformas do trem-parque sdo designados pelas
lettras A, B, C, D, E ; cada um dos quatro primeiros leva um dos
carros de parque, € o0 ultimo o carro de companhia ; alem d’isso
aquelles sdo carregados com 39 cofres, contendo ferramenta e appa-
relhos diversos, e 0 E transporta seis tonelladas de grandes vigas de
madeira, para repara¢des de pontes e de viaductos.

Além da ferramenta e dos utensilios que vao dentro dos carros e
dos cofres, sdo os vagons carregados com mais material, para fins va-
riados, que ndo cabe ou ndo convem ser arrumado n’aquelles.

433. Carros de parque. O parque da companhia de caminhos de
ferro é constituido por quatro carros de quatro rodas, puxados a
duas parelhas, transportando, alem da ferramenta e utensilios relati-
vos aos trabalhos propriamente de vin, ferramenta de carpinteiro, de
serralheiro, de pedreiro, apparelhos topographicos, telegraphicos, etc.

Além d’estes, um carro de duas rodas, de varaes, transporta o ar-
chivo da companhia, as bagagens dos officiaes, etc.

Os carros de parque sdo todos do mesmo modelo, e designados pe-
las lettras A, B, C, D, segundo o seu c-arregamento que varia de uns
para outros; teem uma plataforma central fechada com taipaes, onde
vae a ferramenta grossa, e trez cofres fechados com cadeados, onde
vao os differentes apparelhos, os explosivos e outra ferramenta; o co-
fre denominado de almofada é amovivel e colloca-se sobre o leito do
carro; os outros dois, denominados cofre dianteiro e cofre trageiro fi-
cam situados inferiormente & plataforma do carro.

O carregamento dos quatro carros € protegido por uma cobertura
de lona, e o carro de companhia é munido de um toldo de lona.



484. cofres e compartimentos lateraes. Os 3p cofres sdo de
madeira, tendo a tampa forrada exteriormente de chapa de ferro, e
fechados com cadeados; sdo designados por numeros e apresentam
oito typos, que different exteriormente pelas dimensfes. No vagén C
organisa-n-se com taipaes dois compartimentos lateraes, onde vae
também material e ferramenta comprida.

A provisao complementar de material transportada nos cofres e nos
compartimentos lateraes é destinada :

i.° A substituir todos os artigos dos carros de parque que sejam
postos fora do servigo ;

2.0 —A fornecer ferramenta paya assentamento de via a uma bri-
gada de Co homens;

3.°— A servir nos trabalhos e reparacGes que, embora com caracter
provisorio, sdo entretanto de uma certa importancia, e para 0s quaes
ndo ha recursos sufficientes no material dos carros de parque.

A repartigdo dos carros, cofres e compartimentos lateraes pelos va-
gons € a seguinte :

Compartimentos

Vagons Carros Cofres lateraes
A A 9 —
B B 9 —
G C 9 2
D D i —
E E — —
435. Apparelhos e ferramentas. O material que é transportado

nos vagons do trem-parque, ja nos carros de parque, ja nos cofres e
compartimentos lateraes, ja arrumado féra de uns e de outros, é clas-
sificado nas seguintes cathegorias :

i.° — Material de equipagem, viaturas e sobrecellentes;

2.0— Accessorios de equipagem;

3.°—Instrumentos e apparelhos topographicos e accessorios;

4.0—Estojos de desenho e accessorios;

5. "—Ferramentas de sapador;

6. °—Ferramentas e utensilios de caminhos de ferro ;

7.0—Ferramentas e utensilios de carpinteiro, serrador, etc. ;

8.“— Ferramentas e utensilios de serralheiro, ajustador, etc.;

9.0— Ferramentas e utensilios de pedreiro, canteiro, etc. ;

10. °—Ferramentas e utensilios de mineiro ;

11. ° —Explosivos e accessorios ;

12. °— Metaes em bruto e metaes trabalhados. Madeiras ;

13. °— Machinas e apparelhos para manobras de forca ;






APPENDICE

Material de equipagem
da companhia de caminhos de ferro do regimento
de engenheria

Missdo e material da companhia

430. Missdo da eompanhia de caminhos de ferro do regimento
de engenheria em tempo de guerra. A missdo que a companhia de
caminhos de ferro tem a desempenhar em tempo de guerra consiste
principalmente na execugdo dos trabalhos necessarios para pér em
estado de servir uma via ferrea que tenha sido destruida., tanto no
que respeita & infra-estructura como & super-estructura; na construc-
¢80 de pequenos ramaes de ligacdo ou de desvio ; no estabelecimento
de alguma via de servico especial ; e na destruicdo das linhas que te-
nham de ser abandonadas ao inimigo.

E também da competencia d’esta companhia a exploragdo proviso-
ria de algum trogo de linha ferrea, que por estar exposto aos ataques
do inimigo, ou por qualquer outra circumstancia, ndo péde ou nao
dgve ser entregue ao pessoal ordinario da exploracao.

431. Material da companhia para cumprimento da sua mis-
sdo. As ferramentas, utensilios, apparelhos e material para execucéo
d’aquelles trabalhos sdo transportados em um comboio, que tem o
nome de trem-parque da companhia.

Para o estabelecimento rdpido de pontes em determinadas condi-
¢Oes dispbe a companhia de uma ponte de equipagem, systema Eiffel,
com a qual se péde vencer o vdo maximo de i5 m.

Para o estabelecimento rapido de uma via reduzida possue a com-
panhia algum material, tanto fixo como circulante, da fabrica Decau-
ville.

Trem-parque da companhia

432. Constituicdo do trem-parque. O trem-parque da companhia
de caminhos de ferro é constituido pelos seguintes vehiculos:
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dinaes deslocam-se as barras de encravamento p. nas quaes estdo
fixados uns calcos de encravamento c, d, e,f, .. com a forma de
trapézios rectangulos truncados, ou uns pernos que fazem mover ou-
tros calcos soltos ; podem existir em uma ranhura até quatro d'estas
barras, duas inferior e duas superiormente as regoas ne m (i).

gura dos entalhes, estes deixam de se corresponder, de forma que, em planta, o conjuncto
das duas barras sobrepostas néo apresenta reintrancias.

(i Como a profundidade dos entalhes das r<goas n e m é de i5 mm. vé-se que basta
imprimir &s barras de encravamento, /2, um deslocamento com este valor, para fazer entrar
ou sahir os calgos ¢, d, ..., dos entalhes das regoas.

Encravamento das alavancas. A disposi¢do da meza de encravamento tem por fim im-
pedir ou permittir o movimento das alavancas, e portanto dos seus respectivos appare-
lhos; diz se que estdo aferrolhadas ou encavadas as alavancas que se ndo podem mo-
ver; podem estar encravadas na posicdo normal, ou na invertida, ou em ambas.

Supponhamos que estando livre uma alavanca na posi¢do normal, se leva & invertida
pela manobra conveniente. Quando se encosta ao punho daalavanca o manipulo do spring-
catch, e a barra inferior m (2) se desloca de 3*mm., os planos inclinados dos seus entalhes,
escorregando ao longo dos planos inclinados dos calgos ¢, d, com que estavam em conta-
cto, obrigam estes a deslocar-se de uma extensdo egual & profundidade dos entalhes ou i5
mm. Se taes calgos sdo fixos &s barras de encravamento, e estas teem outros calcos e,/
também pregados, vdo estes entrar nos entalhes correspondentes de outras regoas m, n
(3 e 4), encravando as alavancas respectivas. Com eifeito, os primeiros calgos ¢, d, ndo
podem retroceder, porque desappareceram os entalhes em que elles estavam alojados, e
como este é o movimento que lhes deveriam dar as alavancas em cujas regoas (3) e (4) os
segundos calgos e, f se foram alojar, conclue se que o movimento das alavancas (4) que héo-
de ficar encravadas se tornou desde logo impossivel. Em seguida & alavanca considerada
héo de ser movidas outras alavancas (3) que a hao de encravar, mas 0 movimento d’estas é
impossivel emquanto ndo terminar a manobra, porque o conjuncto das duas regoas m, n
(2) ndo apresenta entalhes onde os calgos correspondentes € se possam introduzir.

Depois de encostado o manipulo ao punho da alavanca segue-se inverter esta, e durante
o movimento permanece tudo no estado que se acaba de descrever, pois que o conjuncto
das duas regoas (2) se apresenta sem reintrancia alguma.

Invertida a alavanca, e abandonado o manipulo, a regoa inferior m (2) recua 35 mm.,
ficando novamente os entalhes das duas em correspondencia. Em frente dos calgos d que
correspondem &s alavancas (4) que hédo de ficar encravadas apresent. m se agora nas re-
goas m, n (2) sobrepostas, partes cheias, e em frente dos ¢, que correspondem as alavan-
cas a mover (3), apresentam se entalhes, em que os mesmos calgos se irdo alojar, para
encravar a alavanca considerada (2).

Vé se também que a alavanca (1) est4 encravada na posi¢cdo normal (ou na invertida),
antes da manobra da alavanca (3).

Em resumo, manobrando a alavanca (2), que corresponde a uma agulha, permitte-se o
movimento da ), que manobra um ferrolho, ficando a (2) encravada, e em seguida o da
(1), relativa a um signal, ficando a (4), que corresponde a outro signal, encravada.

Conclue-se pois que a simples manobra do spring catch no principio é sufficiente para
encravar as alavancas que hao-de ficar aferrolhadas pela alavanca considerada, e s6 no fim
é que permitte o movimento das que, estando livres, hdo-de encravar a primeira.

Seguranga das manobras. E' baseada em que se ndo pode dar o signal d’'uma via livre
sem que estejam feitas e aferrolhadas todas as agulhas para essa via, e resulta da combi-
nagdo dos differentes calgos e alavancas. S6 o comboio que pediu avia que se considera
é que poderé circular n’ella, e nenhum outro comboio, conformando-se o machinista com
as indicagdes dos semaphoros, podera passar de outra via para aquella emquanto o braco
do respectivo signal indicar via livre.
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427. TransmissGes do movimento; sao rigidas ouflexiveis. As pri-
meiras, fig. 302 e 363, consistem em tubos de ferro de pequeno dia-
metro, guiados por meio de duas roldanas sobrepostas, A ; as mudangas
de direccdo obteem-se por alavancas angulares B; paia evitar os effei-
tos da temperatura ha compensadores verticaes, fig. 364, installados em
excavacdes do terreno. As transmissdes flexiveis applicam-se sémente
aos signaes, e sdo constituidas por fio de ago de sete pernadas torci-
das, substituido nos pontos onde ha mudanga de direc¢do por corrente
de ferro passando na gola de roldanas A, fig. 365; para evitar os efl'ei-
tos da temperatura ha n’elles tensores, ou compensadores de parafuso
duplo, fig. 366.

V—Communicagfes eléctricas nas linhas férreas

428. CommunicagBes telegraphicas. A communicacdo telegra-
phica entre as estacdes faz-se por meio de uma linha telegraphica, e
de apparelhos Breguet ou de mostrador; as pilhas sdo as de Leclan-
ché.

O posto de agulheiro, nas agulhas de sahida da estacdo da Figueira,
corresponde-se com a mesma estacdo por meio de um apparelho elé-
ctrico de quadrante, de movimentos simultaneos cotn um apparelho
idéntico installado no gabinete do telegrapho da estacdo, o qual tem
tres numeros, correspondentes a tres indicagdes

429. Communicag8es telephonicas e acusticas. O posto de ala-
vaneas da estagdo de Lisboa-R corresponde-se com o gabinete do te-
legrapho da mesma estacdo por uma communicacao telephonica.

Alem da communicagdo por apparelhos telephonicos, que é obliga-
toria para todas as companhias e linhas do estado, podem tambem
cOrresponder-se as estacdes por meio das sinetas de aviso (n.° 407)
(C P, linha de Lisboa-P ao Entroncamento, de cintura, de Cintra e de
Cascaes); por meio das mesmas sinetas se correspondem as estacdes
com os postos de sineta, e estes, accidentalmente, podem egualmente
corresponder-se com as estacdes por intermedio das mesmas.
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14. °— Material e apparelhos telegraphicos ;

15. °—Ferramentas, utensilios e artigos diversos.

A distribuicdo d’esta ferramenta e utensilios pelos carros de parque
e pelos vagons-plataformas permitte uma grande rapidez na execugio
dos trabalhos, por isso que, chegado o trem-parque ao ponto onde
comecga a interrupgdo, procede-se immediatamente & construccao da
via n'aquelle ponto com o material dos cofres e dos vagons, emquanto
que os carros de parque da companhia, desembarcando rapidamente
e engatando o gado, seguem pela estrada ordinaria para o outro ex-
tremo da interrupgéo, afim de ahi ser egualmente atacado o trabalho.

436. Material do trem-parque para eommunicacdes té'legra-
phicas. Os carros de parque da companhia transportam dois appa-
relnos Morse, de campanha, com duas pilhas de 18 elementos cada
uma, do typo Marié-Davy. Os isoladores sao de porcellana ; o con-
ductor é o fio de cobre de t5 mm. revestido de gutta-percha, e o
fio de ferro galvani.sado de i,8 mm. de diametro. Nos cofres existem,
alem dos isoladores e do fio conductor, seis apparelhos Morse, e seis
pilhas de i8 elementos cada uma.

Este material é destinado a ligar as linhas telegraphicas dos cami-
nhos de ferro a uma estacdo dé campanha estabelecida a pequena
distancia, ou para reparagdes nas linhas e nos apparelhos das esta-
¢oes.

Ponte de equipagem, systéma Eiffel, para via ferrea

437. Constituicdo da ponte Eiffel. A ponte, completamente de
aco, compde-se de duas vigas principaes, de rotula, reunidas por car-
lingas:, respectivamente ligadas por duas filas de longrinas que sup-
portam as travessas da via; a sua estructura é completada pelo con-
traventamento e por escoras, ligando as vigas uma a outra, e as mes-
mas as carlingas (1).

438. Com a equipagem completa podem-se construir trez typos de
pontes, variando o vao de trez em trez metros.

1. °— Viga simples; 3,08 m. de altura ; vdo maximo i5 m.; via infe-
rior ;

2. °— Viga dupla; 59 m. de altura ; vio maximo 30 m.; via inferior
ou superior;

C) A disposicao fundamental do systema consiste em compdr as vigas com um certo
numero de elementos triangulares idénticos, que se ligam uns aos outros e com as res-
tantes pegas da ponte por meio de parafusos com porcas.

O numero limitado de pegas differentes que entram na composi¢do da ponte, o peso
d’estas pegas, e a simplicidade das ligacdes, tornam a sua montagem relativamente facil e
rapida. Todas as pegas se podem manobrar a bragco, mesmo as carlingas, que sdo as mais
pesadas, mas cujo assentamento é facilitado pela posi¢do que occupam na parte inferior
das vigas.
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3.°— Viga dupla; 59 m. de altura ; vdo maximo +5 m.; via inferior
ou superior.

Com a quantidade de material existente na companhia apenas se
pode construir urna ponte do primeiro typo, ou do segundo com a
via inferior, e em ambos os casos 0 vdo ndo pode exceder i5 m.

489 Material para construcgdo da ponte. E' o seguinte :

i.° — Elementos e meios-elementos, fig 367 e 368. Os elementos cor-
rentes das'vigas, fig. 367, sdo triangulos isosceles formados por canto-
neras ; teem 6 m. de comprimento e 3 m. de altura; os lados e a base
sao ligados com chapas cravadas; as cantoneiras sdo todas orientadas no
mesmo sentido, de forma que os elementos offerecem de um lado urna
superficie plana, e podem por conseguinte encostar-se uns aos outros.

Os meios-elementos das extremidades, fig. 368, sdo triangulos re-
ctangulos isdsceles cujos dois lados eguaes teem 3 m. de comprimento.

440. 2."— Tirantes e meios-tirantes, fig. 369 e 370. Os tirantes, fig.
369, sdo cantoneiras que servem para constituir um dos banzos das
vigas; 0 seu comprimento é de 6 m. O dos meios-tirantes, das extre-
midades, fig. 370, é de 3 m.

441. 3.°— Cobre-juntas dos elementos, e cobre-juntas dos tirantes,
fig. 371. Sdo pecas em forma de eclisses e de cantoneiras, que ser-
vem para a ligacdo dos elementos, ou dos tirantes dispostos topo a
topo (1).

442. 4.0— Montantes ordinarios e montantes de extremidade, fig. 372
e 373. Os montantes, que servem para manter a viga na posi¢do verti-
cal, e para a ligagdo das carlingas, ficam situados completamente fora
do plano das vigas, e pelo lado exterior, no caso de a viga ser sim-
ples. Sdo de chapa de ferro ; teem 3,47 m. de comprimento, 0,46 m. de
largura, e sdo guarnecidos de cantoneiras em uma das faces.

Por cima dos apoios os montantes sdo mais fortes, fig. 373, por isso
que teem de transmittir a estes o pe,o da ponte e da sua sobre-carga.

443. 5.°— Chapas de contraventamento e chapeos dos montantes,
fig. 374 e 375. S&o0 as pecas que servem para a ligacdo dos montantes
aos banzos das vigas; as primeiras, fig. 374, fixam-se horisontalmente
no banzo inferior, e servem também para pontos de ligacdo das bar-
ras de contraventamento; os segundos, fig. 3y5, apoiam-se e fixam-
se no banzo superior, e a elles se ligam os montantes sobre apoios.
Os montantes de extremidade, além d’'estas duas fixagOes, sdo ligados

C) Viga simples com 3,0S m. de altura. Os elementos triangulares séo collocados em
seguida uns aos outros, e dispostos por forma que todas as cantoneiras ficam orientadas
para o mesmo lado. Contra estes encosta-se uma segunda fila de elementos, de forma que
a base de cada um d’elles cubra metade das bases de dois elementos juxtapostos da pri-
meira fila; a metade ou metades livres dos elementos extremos cobrem-se pelas bases de
meios-elementos. Para concluir ndo falta mais do que reunir os vertices dos elementos
por meio dos tirantes, que se juxtapdem por metade como as bases dos elementos ; da
mesma forma, as extremidades completam-se com os meios-tirantes.

*7
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directamente & viga, nos meios-elementos extremos, por meio de pa-
rafusos (i).

444- 6.°— carlingas, fig. 376. Estas pegas teem 3,9 m. de compri-
mento, e 0 seu contorno é guarnecido com cantoneiras; fias extremi-
dades, em urna das faces, as cantoneiras sdo interrompidas, afim de
se poderem applicar contra os montantes, aos quaes se ligam por meio
de 5 parafusos ; as carlingas apoiam-se directamente sobre as chapas
cravadas dos elementos; pequenos montantes verticaes, a, b, consti-
tuidos por cantoneiras formando encaixas, e collocados a 1,80 m. de
afastamento, recebem as longrinas que sustentam a via.

445. 7.0—Longrinas, fig. 377. Estas pecas teem 2,98 m. de com-
primento, e egualmente sao guarnecidos com cantoneiras em ambas
as faces, excepto nos lados menores, o que lhes da uma sec¢do em 1| ;
sdo munidas fias extremidades, de tal6es que entram nos encaixes dos
montantes das carlingas, fixando-se ahi por dois parafusos.

446. 8.°—Escoras, fig. 378. Estas pecas sdo constituidas por urna
cantoneira, tendo nas extremidades cravada uma chapa com canto-
neira para ligagdo. Fixam-se por meio de quatro parafusos aos mon-
tantes e &s carlingas.

447. 9.0—Barras de contravenlamenlo, fig. 379. O contraventamento
horisontal é em cruz de santo-andré, pela parte inferior do taboleiro;
as barras de contraventamento sdo cantoneiras, cujas extremidades
se ligam por meio de dois parafusos as chapas de contravenamento.

448. 10.0— consolas, fig. 380. Sdo pecas formadas por cantoneiras
que se ligam aos topos da viga, depois de construida a ponte, e ser-
vem para levantamento da mesma por meio de macacos.

449. ii.°’—pParafusos com mangas e anilhas, fig. 38l. As differen-
tes pecas que constituem a ponte sdo ligadas por meio de parafusos
com anilha e porca sextavada. Os parafusos teem urna parte Aletada
e outra lisa, e n’esta uma pequena extensao conica ; a porca tambem
tem interiormente uma regido lisa e outra Aletada. Umas anilhas séo
fechadas, outras teem um corte radial, anilhas de seguranga.

450. Material de langamento. 1° —Esporao. Para o langcamento
guarnece-se a ponte com um espordo com i5 m. de comprimento, o
qual se combina, para determinados vdos, com um contra-peso collo-
cado & rectaguarda da ponte; este contra-peso pode ser formado por
carris, e pelas longrinas e escoras da ponte que ainda ndo tenham sido

montadas. ) ) )
O esporao é formado por duas vigas simples, sem montantes, liga-

das em cima por travessas superiores, fig. 382, e em baixo por traves-

() Viga dupla com 3,08 m. de altura e via inferior. Esta viga é composta por duas
vigas simples, distantes de 0,5 m. de eixo a eixo; apoiam-se e ligam-se na parte inferior
por meio das chapas de contraventamento; sobre ellas descangam e se ligam no banzo su-
perior os chapéos dos montantes; estes ficam situados no intervallo das vigas.



sas inferiores, € obliguamente no plano vertical transversal por esco-
ras de contraventamento que se fixam nas travessas superiores e infe-
riores ; todas estas pecas sdo cantoneiras.

No espordo empregam-se, como na ponte, as barras de contraventa-
mento, em cruz de santo-andré, na parte inferior, que se vao ligar as
chapas de contraventamento.

451. 2.0—Apparelho de rolamento. A ponte faz-se avancar rolando
sobre rodetes, fig. 383, cujos eixos, cavilhas com anilhas, se introdu-
zem em olhaes de longrinas conjugadas; a uma das longrinas fixam-
se umas guias com forma especial, fig. 384, que servem para assegu-
rar, a direcgdo do movimento da ponte durante o lancamento ; as lon-
grinas conjugadas podem associar-se por meio de pecas de ligagao,
fig- 385, cantoneiras, para facilitar o movimento da ponte quando as
vigas principaes sdo duplas.

Pecas que formam a ponte de 15 m. de vdo armada em yiga dupla

Numero Peso

Designacao das pecas Marcagéo de de cada  Peso total
pecas peca
Elementos .. .coovieiciecicieceee, lp 16 3625 5800
Meios-elementos, direitos................ 2p 4 266 1064
» » esquerdos.......... 3p 4 266 . 064
TIrantes .o 4P 16 167 2672
Meios-tirantes......ccoeevevevenesrercnnns 5p 8 83 664
Cobre-juntas dos elementos.......... 6P 16 10 160
» » ? tirantes............... p 16 6 9%
Montantes ordinarios....... ié P 8 37 i 096
» sobre apoios................ 4P 4 269 i 076
Chapéos dos montantes, direitos .. i5P 6 77 462
» » » esquerdos. i5P 6 77 462
Chapas de contraventamento . . .. 16 P 1227 324
Carlingas......ccoce.c.. e e ——— 7P 6 3% 2 340
Longrinas..... 18 P 10 149 1490
ESCOraS..coiiiiiiiiicieies evevieeseenerenns 9P 2 2 252
Barras de contraventamento.......... 20 P 10 40 400
Parafusos AG. C e . AG 232 i,83 425
Anilhas ordinarias...... . - 48 0,12 6
»  de seguranGa................ — 232 0,06 H
Parafusos B G .....cccoeveeeevveeeees e BG 393 0,40 \bj
Anilhas ordinarias...... — 363 0,05 18
» de seguranca.. — 393 0,004 6
Parafusos CG .............. .. CG IO 64 64
CONSOIAS .ot e 4 8 —
Peso total . .o 20112

Peso por metro corrente i 340,8 kgr.
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Pecas que formam o espordo de 15 m.

Numero Peso

Designacao das pegas Marcacao de de cada  Peso total
pecas peca

Elementos......cccocvevueeneen. 1p 8 3625 2900
Meios-elementos.......... 2p 2 266 532
Tirantes superiores. 4P 6 167 1 002
Meios-tirantes.........cccceeveeercrcrenenns 5p 4 83 332
Cobre-juntas dos elementos. . 6P 6 10 60
&3 » » tirantes................ 7P 6 6 36
Travessas SUPeriores........ ... 8P 4 42,5 170
Escoras de contraventaménto....... uP 4 36 144
Travessas inferiores.........ccoceevvvenenne. 0P 5 K3) 175
Barras de contraventaménto.......... 1P 8 36 288
Chapas de contraventaménto........ 2P 10 10 10
Parafusos AG .......ccoovvvvrene AG 94 .,83 172
Anilhas ordinarias - 94 0,12 12
Parafusos B G ......... BG 116 0,40 46
Anilhas ordinarias.........cccceceeueunen. . . — 116 0,05 6
PeSO total.....cccooveeveeieeecec e 5975

Peso por metro corrente 398,4 kgr.B

452. As operacgdes a seguir no estabelecimento (Testas pontes com-
prehendem :

1 0— Regularisacdo da plataforma sobre a qual deve ser feita a
montagem ;

2.0— Montagem da ponte;

3.“— Langamento;

4.0— Installacdo definitiva.

Na montagem das differentes pecas que formam os tramos d’este
typo de pontes pode adoptar-se a seguinte ordem :

i.°— Os primeiros montantes ou de extremidade sobre as respe-
ctivas chapas de contraventaménto ;

2.0 A carlinga de extremidade;

3.°— Os meios-elementos e os primeiros elementos;

4.0—Os segundos montantes sobre as segundas, chapas .de contra-
ventamento ;

5. °— A segunda carlinga ; ......cc.ccovevvnnee.

6. °— O contraventaménto do primeiro tramo ;

y.— Os meios-tirantes' e os primeiros tirantes superiores ;

8.°— Os chapéos dos montantes de extremidade ; -

9.0— Os segundos elementos ; e assim successivamente; com a sup-
pressdo apenas dos meios-elementos e dos meios-tirantes que per-
tencem sé aos dois tramos extremos.

As longrinas e escoras podem sér assentes durante a montagem das
outras pegas, no fim d’esta, ou mesmo depois do langamento da ponte.
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Na collocacdo dos montantes deve ter-se em attencdo que todos,
com excepgdo do ultimo, figuem com as azas das cantoneiras volta-
das para o lado de onde se comegou a montagem.

Material de Yia reduzida para vias rapidas de eampanhi

453. Material Decauville. O material para o estabelecimento ra-
pido de uma via ferrea em campanha, que possue a conhpanhia de
caminhos de ferro do regimento de engenheria é da fabrica Decauville-
ainé & fils, em Petit-Bourg (Franca).

Ja no decurso d’este trabalho se fizeram frequentes referencias a
este material, e por isso ficam aqui consignados os quadros demon-
strativos dos recursos com que se pode actualmente contar.

M aterial fixo Via de Viade
7,5 kgr.  9kagr.

Elementos de via, rectilineos, extensdo total em metros...
» » » emcurva de 30 m.de raio, idem...
» » » » » de 50 m.de raio, idem

» »  » » » de i50 m. de raio. idem
» » » com contra carris, rectilineos, idem.. .
» »  » » » em curva de 50 m. de raio, |dem

Agulhas (comprimento 1,62 m.), quantidade...........cccoceoeveenrcnnrenncnnes
Crusamentos direitos, (raio 30 m.), idem
» esquerdos (raio 3o m.), idem.
» em forquilha (raio ...), iaem.
Plataformas ou placas giratérias, idem

M aterial circulante

Locomotivas-tenders, quantidade 2
Carruagens de passageiros, com travdo, idem..

Vagons plataformas, typo pequeno, sem estrado idem......... 1

» » » grande, estrado de madeira, |dem 2

» » » » D » ferro, idem... 4

» cisternas (capacidade 0,675 m3.), idem.. 3

1

» de bascula (capacidade 0,5 m3.), idem...

M aterial especial

Guindastes rolantes, com a forga de 1 T. e 2,25 m. de alcance, quantidade............ 1
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Fig. 63—tongrina das carruagens de dois andares (CP)

Fig. 58
Typo dos leitos de madeira nas vias largas

(H

iL A
Fig. 67—Eixo e roda de raios (CP)—JEscala Vso

3H f

Jf

HS

N Fig.60-Leito mixto de madeira e ferro

pgtprjr n rz|zZ3r=i)
Fig. 71—Eixo de corpo cylindrico

N
W L JPH \

a

Fig. 68—Rod a cheia
com o tdisco
ondulado
(Algcxolo e corte)

Fig.78 —Moia de suspensdo (Captiva)

Fig. 61—Typo dos Jeitos de ferro
com cruz de sanfo-andré PET f2 ~\
1 Fif.79—Pernos e % .ai
Fc =] entalhes das molas Estribo e mola livre
STAI 1

1 (v4

It

r
7
L

dés Unhas ferreas portlcgjuuas

Estampa Il

Fig- 89 —Apparelkos de cjioojue e de traccdo (PPF)

A —disposicdo moderna
J3 —disposicdo antiycc
Fig. 69
Roda do
m ater ial

cie trasporte

(IDecuvtville) Fig. 85—Disposicdo ordinaria

ldos apparelhos de cbogue
—’ e de traccdo nos leitos
de ferro nas vias largas(CPJYltyCF"

r

1A B

Fig.88 - Apparelbo de choofue
e de traccdo (CtCJIfAlgado e cdrte)

Fig. 87—Bomba de cjioojue
com a mola no interior
da. caixa (Corte vertical)

Fig.70—Ligac¢do do aro ¢ pina da roda

Ficr.90-Apparelho de ckocjue e ce traccéo
IF/if-7inha de Mtrundella)(Corte
ionottud/nalj—Paste Jetntccao continua

AL At\ J|va_g % 73- Ca:ixa We lubrificagao 'jftonT
f ; . inferior(CoWe (enotfuo/tnatj <)u t, A
Fio- 62-Laito_de ferro Fig 80—F;anhurals Fllg—82—S|upportff’ ( ( 1 Le ?Kﬁﬂ%oc'ue
e disposicdo dos apparelhos de clio®ue e traccdo nervuras as molas ¢ele mola captiva . J
nas vias
Fig. 72 - Caixa de lubrificacdo interior (CP) largas
Cérte transversal e longitudinal (Alcado lateral)
Fig.83 —Supporte de -p. rj, n. n X Appérelho de tVaccao
mola com tensor korisontal tttE n Flg 7f - C~ a ™ lubnf.cagao do (2A M finha ote Uzeu)(plan fu)
1dil ilacauv.il*-(Cort. transwsa.lj liasU <k tracg¢do continu* ™
jati
Fig.59 -Leito de madeira (PPF) m 1
\IL/XI T~ W Fig. 66 Fig. 65 _ a w
. . . Supporte de Fim U . ) i 5 d
Fio-64-Lono-rina de bog-g-ie/f6” Parafuso : Supporte de mofa com tensor  Fig. 76—Antigas molas de Fig.75—Molas de suspensdo § - )
de patijha estribos vertical e mola interposta CCP) suspensdo,FxdWcoidaas(TPF) lielicoidaes do -F<?ca.\»vjlle Fig. 92 Tensor de engate

IMTHAARCASY

(Alcado e corte Aorisontul)

(Alcado c corte Aorcsontal) fig.//—lesoura
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— e p_ -0 o T—- 0 0----------=-| n_ _a----—---- a—ln_r
Miil >B tiliF---fWT
°a °a Fig. 97
[»mr....ffir| ‘un  nijir rwi» lifiir Galga,freio de mao ou de alavanca
Ut e e a’ ~n 0Jo— —qg ol —-cr-[ u u Jg—1J
Fig,S4—bisposicdo para convergencia dos eixos nas curvas
(Cczrrua™ens eCC dccCP)
' A 3 w~
Fig*. ~13
P Freio de barra fixa
Fig.95-Cepo de Fig. 93 —Boggie de carruagem /12" Outra, disposi¢ao

freio™ deferro fundido Aleado lateral e corte transversa? ctos porta-cepos

of \
N U U S
Fio-.107-Valwula Fig-. 98— reio de manivella ou de
de ar s parafu
automatica

do fourgon
Fig.J06-Valvula aeespkera e indicador
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o dos cylindros do freio de vacuo Va-Cxxo
y.epons)
Fig. 96 —Freio Fig.110—Freio Stilmant articulado
das boggies do
Pecauville
Fig. 114—Freio «Stihnant articulado
(detalhe)
Fig.111—Freio Stilmant de cunKa
non n >£  Fig. 1056—Empancjue
Ejector combinado do freio deTMvacuo cautcku dos Fig. 115—Freio Stillme_ant de funha
fitofs Borfss HIAOYERHER dt¥tineto BOIY verticui  cylindros do fj.fazA*)
ctos tutos OGie O)
Fig. 112—Freio articulado duplo Fig- 116—Supporte
Jt  Fig. 101—Valvula A fCPSy "Q P ¢es de saldes da CPjetc) de montante da
R - de admjissfip fPWMAPor  Psicau?f-Preioslaryos Posici02 -Marchanormal  Posicéo 3-Pretos apertados caixa de vagén
Figlo4 -Cylindre! do freio de vacuo. M iTraLrde ejector Fig. 102 —JJeCalhe dos orificios da valvulado dasua sedej. Fig. 103—M angueira de communicagéo
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Jief/-sls de drryerr/reria midiler

DISTRIBUICAO DA CAIXA DAS CARRUAGENS E

r ... r ' "
—1 pusrio j Cudrio /ders“(ﬂiario |' H t
i;
1= roii
Corre dt>r

r J (¢cuerlo ~puarlo puariolpuario
rSalao dos 777Inrstros
* . reh n
i 1 = . _1— i —
L P Corredor M _ t
igth
r~ M CfoLtriele T 7 Ncosinra , £
cU Jtefelio/‘ie <\
74N i
Jumar ) r I
- Corredor A
u J. i
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1

2,90

JSM ~60 ¢oqares
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VAGONIS NA COMPANHIA REAL DOS CAMINHOS
A - 34 lograres
*1, 142 9,30

rom-uuuuuutniuiiT-"
¢-.nn nnon

A -4olocares

TUidz 634

AJ3 ~3 logoires <de-7~
36 locfctres drA*-

'k,"kr

AB ~do lograres de
43 legaresde 2 r

CC- 2?4 lograr

m
6,34

AJBC-O logacres de -/fm
/3 logeereS ac <£—

DE FERRO PORTUGUEZES

6,34

jB ~6# locares

9,34

1

Jf~60 logures

%/

_Sr~41 hugares

TscaU f.Zoo

C - 60 lograres

97do

C-1/3 logocres

6,03
r—T1T
10
p—u

C T- 5f lejr&res

JSC- 24 Ioogocres ou 27?
48 1°rpures de «. -

Os COfn/?arl/[7}en?9S exirewos sdo os de 2r cia.

¢ sTAMPA V

Vagons
6726

.0 -Comtoio, de fierr-td?/-/4A
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ote en”~snler/a militar- 3- <nrr# JfalenazZ das Zznlas férreasysorluauezas CiTAMPA Vil

< J? f o P

1 Fig.1406-Qrclha rectangular d;
caixa de fumo
i~)

« s Figs)34 - Corpo cilindrico da caldeira - Corlo Zongifli-Cil/2<x; Fig.H9- Qrelha conica da caixa

de fumo e escape variave.l

i 1g. 144 ~ Regulador de sede vertical - Corle i/tréical- DelctUtts

-jif?in_
Fig.436 - Alliiha de (TUo
Fio-135-Tubo de ferro com  Crl
a extremidade de cobre - Corte /oAvoigu€//7%; A Ls
Frg.135 Caixa ce fump - Cortes rerticaes V/ir/C— e -y
0 ouU

Fig.dA-5- Alavanca de manobra de um regula-
dor de sede borisontal ou oblicua

Fig.350 “ Escape variavel ele

valvulas
) .
* FI'g.HR "Regulador de sede oblioju
) . . . Corle verlical - T etal/tes
Fig. -1d8- Cruzeta do Fig.HO - Disposicao b conjuncfo do regulador Cramp fon
tubo aductor
TV ~C u pula, grande - Corte vertical
nr I
oL =~ i
- 3/ - - - ot T
Fio.-138- Tubo aductor - Corle /7cvW «” FiS' 141 ~ ~guiador OampFon - Cortes,vertical ¢ Anéd~rorSalt n Fio. 146 - Portta de Hbatentes da cai
A J

-J)etall,es. (*i'orfe"','/'e'&'lca?I- 7k fet e 9 & Fumo Fir.*i47 _Porta circular da cai xa de fu






JLO6visl# de Cr>4jen7?e7'ia militar.

T [ i8%6~Valvula da seguranca framshottet!
Sobre a caixa. ole fogo

1N X A

Fig. 183 “Valvula de seguranza i~amsholten

Fig, 156 - Tubo indicador
do nivel ¢a agua
Fig.159 ~Apito de som agudo
Fig, 158 “Apito ordinario
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Confritidgiua

Fig, 157“ Torneira de prova ou de nivel n

LiP il |1

Fig.15W alvula de seguranca e $va sede

F)g. 155'Manémetro metal*
lito de Boufdon-A)Seccao 30

tubo.

Fig.160" Parafvzo fvsivel ou de

Fio, 167- Injector Giffard

Jr

.
[\
N entradacorapar
lom itro.de evacta? 1 X
jjao da-apuctcondanjadee dascoerpe SZZ +

Entradadaa

ijg.168- Injector Friedmann - A, corle vortitat

Segundo inri / Jd, corte eerlzcetl Segando pg.

* M ~-rP

Joule da

pomjur/mi

salvacgéo
<60 o 0
Tig. 161 "ValvuU dos reservaronos d’agua. dos tenaers Fio. 165- Tubos de lioax2® do encanamento
it ; B
aopn ola iiou* do hender com o da loco-
mofci va
w n r
l1¢ L €1\
Fig. 164" Orificios para.
limpeza interior da caldeira U -— et m 13

Fig. 166 -Bomba de
alimentacdo

Fig, 16Z'Valvula de enhraola.
da agua na caldeira

ng. 168-Appare lho
*UU Lechatelier para a marcha
a contra-va™oor*

SuU

Fig.163-“Valvula ndo automatica - A fcZcla.lt/os






Tlcpzstd de JCrrcfertfterici MZzfetaer - C u f/J ff

9 .

Fig. 16y-PosiS° relativa dos cylindros
e da caixa de distribuicdo sobre o leifco
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Fig. «fTO-Apparelho motor da locomotiva Fig. "ISO- Cruseta e parallelos - Alfa-do Zater-auZ &corles

FigllYJe IW-Cylmdros de locomo-

motivas - Curies dia.matra.ns

™ 16
Fij?. 176 e 1Y7-Empano(ues metallicos - Corbes
d
mmxM i
0 Tij. /1{?
rx a> A

Fio 1YI-TlisBosiVii a | t
A'S.17% -F>isp0bicOes para ev.tar o desenrdscamelo

das P°rcai
tijh Mito cCQHdro

Tig. 118- Lubrificadores

\% i Oy

Tio. 1)1 - Cylindro e caira distribuicdo Eig- ~8-Cjaveta equilibrada

iQl

Fig. 181~ Crusela e parallelos - Algocde
2ocle,roei e Certes

Mil"1 vt i'iiimm

priores ao Fi*e-;V/e <W

*W verhcX

y

® N
A rnatalUco
- i*ig. mBit—Cruseta e parallelon - Corles

Fig. \G3-mParallelos a supportes

n 1
Tace do divisor

r< 1J

A

~ T Tig. "ITiL- Cylindro exterior ao fixe e caixa de distribuicdo interior

A< Chaveta e caixilho Corte foncftludinoti ftonsonlal
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€ —\IAC liincd iy

P/ctn.ta, e «lcaoio ate uma [onagrinet

Tig 213. Posi¢do media e extrema
da g'aveta soLre a face de divisdo

5 JKLE T:

Kg' 216 ~ de locomotiva (fixe duplo)
P/an[a.® A,lonQr/na interior. J? ctita exterior

A~ny?liccacet.o o(e uni otjajactrelho corripensce<tvr

r r— =r i
i i
v

L |2 -[n_ JlL ]

Sl

ftp 220, Caixa« de engate da locomotiva e oio
tend

Fig 2\k. Distribuicao ciovaj>or

Fig- 2i7. Tender (fixe exterior)A/¢ctAo latera.!, _ (

«iAto Fljr22i: Supporteao «r tJ U n « % 229 a283.P««*»™s O rndbla, CWa

~ yiw
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SIGNAES ACUSTICOS FIXOS
3i9_Sineta de aviso CP. M n Au de Ljséoa ctoEntroncamento” /inAtzs de
cintura de Lisboa., de Ccisoaes Cintra,.

SIGNAES DE DIRECGCAO DA AGULHA
320_Bar.deirola verde.BA .Esta¢des de Ftfueira, Pampilhosa} Guarda, etc
321 Lanterna parafleJipipecL .0% CFS,Mu,CN.etc'J | erripreyado com <xayu/>< dotypo moderno.

—Disco kat*o da eetagio da Lishoa-R CP- oaio acionas traz.
323__femaphoro cie brago vermelho.BA.Ddagves de Pamp/lhosa o Figueira.
r SIGNAES LUMINOSOS
324_Slonal avangado dentro do tunnel Sooio-Cimpoliie.CP. ¢at> L gru/oos de dor.

s SIGNAES OE AFROUXAMENTO m <« r
355__Signal cjuadrado verde a branco. SiA-Estacdes de Celonco o Figueira.
326__Poste deindicacdo de afrouxamento. CP-Linha de cintura, etc.

SIGNAES DE PARAGem ABSOLUTA
m _ Signal cjuadrado vermelbo e branco.BA .Estagdo de Pamptlhosat.
328— Signal (juadrgcio vermelbo (Dtsei) iBA-Lstétccés LGuarctu,Celonco, Thmpt/lwui eTt ueira.

LITH MATTA &CA

323 PPF. ;tona] de estagdo.Estacods de Amorim, Fates,F/nheiro, e Modizs.
cht dittnal db €8 aéb % 4o "gumas passagmerns e niuel. //'esti caso
otlcju-rncis vezes a- formai, ,.ccadroodc.
330 Fog358'. Daras vexes e sipnrx.l “avancado.
M ViStbnal de estacdo-Linha do Douro.
PPF,Signed a distanced na passagem de nivel em ALattosinhos.
M D-Signal avancado corrente. *
331 - _sa.sinal .avancado ?orrentezas °c contr soad’como
330 __ CN-Sighal da estagdo- Linha, da Ci“é‘%mog—ljgfa ‘izeu.
333 CFS "Signal avancado corrente.
334 .CP. Signal avancado corrente.
J SEMAPHOROS
335 .CN-Signal de estagdo.Ltrdia. de FoZ-fua. a Mirandellot-,
336 CP. Sfinal de estagdo.E stac¢” ¢e Torre das ta
337 Cp. Drtpna.l de estagao.E stacdo de DcsloocD, Gaim Ora,!-ntroncac-mento.
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como representa. a

dapg38

338__CP_D¢anal

ao
340

7.

)

344
345
346
347
348

cie estricdo. J/Lstag&o de Tisdoa-P nSao ouoenas /O,
{_CFS.~ArW de estotccto.
CFG--oLcpnal de zstagda.
I--MD - /Signczl d« estagdo - Tin/ici
\_CFGr_ oi<jn<xl de estccgdo,
—FPT.Slyria,/ de estoegcao.Dstapoes de Tontac/tficps e Gondifellos.
DPPY.Siynal avancado .Estocfdis de Torto. Pedras-Pulras e Povoa.
—PPJ ./5Curial de estccpcto-TstagOes de Piindello, Villa do CondapSnudos, Tarna.liccio.
__PPF. jSCanal avconccodo. Estancio de S MKdet Hora; tem, este slgnal um con-
tra-peso do ti/oo do do stpnctl ola figq, 3A2.
ALAVANCAS BE“MANOBHA DOS SW/AfS AVANGADOS f
—Alavanca de manobra
—Ildem - MV, disco SZ1.
—Ilotem .E L, disco 33/.
—Ildem . CFS. E tsoo 338.
—Ildem. SA .Disco323.iCP>disco 331, com disposi¢cdo de encravamento.Es-

clo Al/n/lo.

OUTROS APPARELHOS
de s/gmal avancgado- CP, disco 331/.

Estampa XIV

tacdes de Figueira, PcimpiUiosa
343 . - Ildem . EPF. JJISCG $30.
350 .. Ildem . PPF. dimapharo 342.e843 quando e signal avancado.
351 -. Iciem - M D . Pesco m \ j 7
352 - -Supportes oio fio cie transmissdo _ ~Rg¢ldanas de eixo fiorisontoi/ €vertical.
353. -Fofaari cie mudanga cie direccdo no plano horisonfai.
354. .Com pensador 'Robert’. DA -
355 . .Tensor do fio de tranamissiio~2Id.
encravamentos
356 . . lu/nAa de cintura <keTiodoa. GP.A.jOeade/ro de peto-Pios.. Parle, da dis-
posicdo de encrava?nento de ctju.th.cts e sianaes.

e Quardot.

357 ._ldem _ Pa.ssso.oens de nivel de PleantaraT.Di1%aosicclo dz enera-
vamento do sicjnoU /oelds cancellas.
358 . _ lde?n. Idenx.JJispcsiociD do siyna.l das ditas jyassuyens de. ?nvel

359- - Ildem. Passctyzm de nivel
vamento das

de Entre-Carhpos-Disposi¢cdo de encra-
cancellas Jjzlo signal.
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SRR

camios & e
|
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 o«i.

e B I B R L

Carril ile aco ile 16,77kg por
m.corrente (Cédp
An\\ha..(% Uca.do ecorte)

E disses (Corte)
Parafusos oleciisse (Algados)
Comprimendo odoc<t(r*l 7 rn.
>e Peso alocarril fffafyr.

\& 4

Amlha de ferro
fundido,
Pesfcriértis,
para
(Carril exterior)
(Planta e corta)

K
Escapula
(Ferro HTicado)
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middo de viu. respectivo empre ado fias vias estreitas em Portugal

1 C"I’I’I 10 % @%(ﬂf da's Comprenice nacional de caminhos de térro
%% EJ

Escala de todos os elesenhos '/z, excepto a dosalgados olas eclisses e a dospAagtrij yue e

Carril de aco cie20 ]<gr. por m. corrente (Cérte) Comprimenti/ Sm. Peso /X0 Jyr.

Carril de aco (gde ferro) de 20]<gr
Carril d deli J te (Cort K
arrl e ago deli Jsgr por m. corrente (Corte) Para/uso de eclisse (Ferro) (Algados) leso O,345Jegr.

||rf18'p(dor§e5 .Fplsaré Us0S e?%sse(Aleados)

=0 1 ..

i, i
" Comprimento 172 4 itl Chapina para curva de rafo inferior a iSOm.
Peso QM Sfyr. CP/anta. ecorteJ.Ejcez(cc 7*

A= @g J e{?dua;éodom

Anilha ouadrada. com

corte (Planta. aalgado) 3
Chapina dejunta (Ferro forjado)Peso (/60Ayy

(Planta. t corte). Escalia 7it

a4

Y/ J——— <»—H

jx_
r|w
loy -
v _ _ Ceizripringrdls/ tejad. APQ---------- -
<- Alcado de meia eclisse exterior (Aqo)
Algado demeia eclisse exberio Feso 2J38Aor Escala. (A
(Escala A
|
704 H
i i;E + - r -
PrpL(M -J*~- -AV
1
’\_C’\nyl]'nn’]trtcppptal_b)ﬁ . ot £ e ~— > i* __ Comprimenté total 400 j
Alcado de meia eclis.se interior C)lab|m(planta e c6rtd Parafuso a‘edisse ﬁleaed?u ?‘;C";g'zoeggﬁﬁﬁ interior (Ac®)  Tirafundo antig-o )
Escala. % !’)X(A“ Ck e aniJha Peso du eclisse d.S3kqr. Escala v4 (FEEFEOSOO-%l\ﬁB\ItSyar do) il_’l_lérrant)ugé)lbe;mrga%%g\rno
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Carris e material miudo de via respectlvo em pregado nas vias estreitas <»» Portupal

Cam tn hos ole. ferro do Porto d Povoac e a Pctrn cxligdo
Escala cie lodos os desenhos A,ercepto a dos oclgados das
edisses que e %

‘Q _y *~r—
Carril de aco de 16,77kgc por Carril déago {gde ferro) de 20]<gr
m. corrente (Cott) por 77Lcorrente (Corte)
Anilha., (dJ¢cctdo ecorte)
diclisses (Corte)
Parafusos cleclisse(A/pccdos)
Comprimento otocarril ) m

-K Peso do ccxrrtlP7j4-iqr
4&
Anilha «ruadracla com
iorte (Planta. ealgado)
K-N
Anilha de ferro
Fundido, systema
Deshrieres,
para curvas bV -ir~ Y-fep
(Carril exterior)
(Planta e cérte) ~ _ Cpp~frirn.entop>faf 8 (5 j
Alcado demeia edisse exterior
(Escala. 'A
L
L &K i
— N
Psc ap-ula __CZCWCICQ’r_O . i -
yilcado de meia eclisse interior

(Ferre iincado) TirafK"3“
Escac/ct %

Uotmznn’o &t ro

Escala cE todos, os d.ese-rihaj

Carril_de ago de i$ hgr
A frxmentS  tffz

Hniljiz (Corte)

* R ﬁér
Alcado demeia eciisse :furag
Escala /4
Y p—/
C
HE
_ak_
* __________
cw * . ///* ntoc e cOrte)

iscai« #

ofe rhz 7TLoc.rcc.es
'/t. &lcccpte ct dos alf.cK.dos das

edisses eocdo chapim que e A

muito
| rarafusos

r porm. corrente (Corte)

/(/reaveis
ec)isse /Alga.dos)

T &
Parafuso
e anilha

C—

iPedisse
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de terro

Compotnia nacional de caminhos
e a dos _cAapr/jj

excepto a dosatcados das eclisses yue ti A

Escala, de todos os desenhos A,

te

M

S

Yy
Carril de ago de 20 kgr. por rn. corrente (Cérte) Comprimento Sm. Pejo /20 hyr
Parafuso de ecliuse (Ferro) (Al$.zdas) ré.so (7,3(5p r.

LU 1
N —ISS T

W B m nfar—777777777,7l7/M im

Chapim para curva de raio inferior a 150rn.
Peso C C2Cjgr. (P/antcc ecoérted.jEjcez/cc 7*

/

Chapim dejuntd (Ferro forjado)Peso (/SOArp
(PJoenta. t corte). Esca:la A

Copiarim enCo tctal TtPj
Algado de meia eclisse exterioi- (Ago)*
Peso 2J38Aj?r Pscela.f

\li S o g

A

Comprimentd toCal 400____

Al(;ado (h meia. ecllsse interior (Aco)
-n ° e furacdo do car
Pejo du eclisse 153har Escalo. W

Tirafundo antigo

(Ferro galvanisado)
Peso Q/70 Apr_ "~

Tiraiuuolo moderno
(Terro galvinisado)
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Material das linhas ferreas portuquezas

Carris e material miudo de via emore™ado na Companhia Real dop Caminhos de ferro Tortucjuezes

Pscoe/cc c¢/n aofjf/s os deagnhos ~/2, excerto <« <dos c/ccpins e v dos oUgocdos da,s adisses jue. é I/j

Carril de agco chamado de 40 kcjr. (33,900 kgr.por m.corrente) e material miudo respectivo,assente na rlupla via deLi.skoa ao Entroncamento « na

linha ole cintura de LisW

-F
i
CorPe do carril*PomiiTim~*/2,0 4r. Peso VE§8dar. ﬁ

iU(;ados da amlJna,d.a taorca e do parafu« d ec|'«e. Peso o/os2u /im os OMi,r |m

m 1n i D «
0"™ !

_ 1re2%pnny%j-iCo_totjl 3 i°----

Alcado ole meia eclisse «xterirr. jjsoX _»

oo Tif

"1drT —--a
efi° G,2t/0i<pr.

N\

‘- - - -Cpjnprimento_I_"tal_74"0

»

—0

I->

£l
8) fe

Plantnc acorte

Tirafundo Jajunta
Peso 0,430 A~r.

Planta de meia «disse cantojxeira 1 ~ ®l¢ado da eclisse completa- Peso da rnasma 9,310Ajpr. Jpscodcx.

1

.
- Corte do carril. Comprimento total 8m. Peso 140 Xpr.
Alcados da porca e parafuso d’eclissa. Peso (¢"00

Tirafundo ordinario
Peso 0,951 kjr.

dedunlra com furob
~2CaPwUs

Chapim antigo. Planta * corte.pscal* IW
0 chapim mpdemo sp.»4s <Mari <& emteremo. W 23mm (

J p'o U2kc/o nots linhus
ole L”sloci et Porres Vedrots
e & Piyu-eircc olot Poz,
" 10 jg A eram cies o/ *Alfctrellos
— i de. Cintra,

<r Csrnprimejafp_t°tal_4.5Q
Alcado de meia eclisse . Peso toted 3500 Je(r.

AliillioL Grover

Estampa XVI

Carril de ago cie 30 kgr. por m. corrente, e material miudo respectivo (0 mesmo carril é o empregado no CFS, naPA «noMT)

Tirafundo antigo. Peso 0,32Xpt
0 tirafemcio modtrno « omttmo davia
K
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Material das linhas ferreas portuguezas Estampa XVI

Carris e material miudo de via empregado na Companhia. Real dos Caminhos de ferro Tortuguezes

scot/cc c/e aorjf/s 0s c/esen/ios ~/2, excerto utdos c/ocpins
Carril de ago chamado de 40 Xkgr. (39,300 kgr.jjorm.corrente) e material miudo respectivo, asse nte na dupla via de LisLoa ao Untroncamento « na

lJinka de cintura de Lisijca

A )» - h -t Iln
_ 9 ‘ ] « p,B
A ados da amllta da corca e iparafy g | N];eso t,néi,;gm’:l (SAV'\;’{yl'A T @ ’
- Kt e, -1
o, 1 i
o fs fu .
1 » i
i
!
ACorgprirnyito_iotil_ £1© 1 1 _i
Alcado oie meia eclisse exterior, ¢fscocloc % %S0~ 240 /Lowr. S T 1
7ML — ko
.§”dst.. N HI

Chapim- Planto. e cor/é
J?scctlu fig

- Ornipriménf«- Mal_7i0. _ _ —

Tiso 0,430 Ayr.

Peso 0}d$1 Kjg-

e <« dos tdcctdos deis adisses jue. e ™

Carril

cie aco cie 30 kgr por m. corrente”™ e material miudo respectivo (0 mesmo carril e o empregado no CFS, na HA e no MD)
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Material das linhas ferreas portuguezas

Estampa XVI
Carris e material miudo de via emparedado na Companhia Real dos Caminhos de ferro Tortuguezes

F.ccotlcc de todos os desenhos “Y2 ,ececopol, cc (dos cl/iccpjins e <x dos alcados
Carril cie ago cJiamarilo ole 40 legr. (33,900 kyr/JOTm.corrente) e material

miudo respectivo,assente na rlupla via cleLisloa ao Entroncamento « na

da,s adisses pua. e
linha cie cintura cie Lishoa

Carril oie aco de 30 kgr. por m. corrente, e material miudo respectivo (0 mesmo carril é o empregado noCFS, na BA e no MB)
|
33
Q d
1
4«
l o
11
3B
&
Sk
Corté ~do—arrirt—comprimento 2v#/1Jo-~~ =¥ 42SJnor. 1%, H
Algado« da anilha., da porca e do parafu-o d ecl«se_ A 2ultimos' d Corbe docarril. comprimento total 8m . Peso ¢40 Jepr.
Algados daporca e parafuso d'eclissa_Poso 0,h00 I(pr
k-4 §iRN
N
[ Corhpairn,Eo _total §\9 c
cado de meia eclisse exterior, P&eda /4. Peso 6]d40/ior. |
* 10 lirafundo dojunta Tirafu” ordinario . ;ﬁ&niigdag:lgf&:;fg ((j)j?\:,iZaty\
. P>
iapim- Plinta e cav Peso 0430 A* OpUcyr. «e 40 k.
JiScctlct
Chapim antigo. Planta e corte.Escala ** Chapim de junta com furos
0 chapim rnederno *p«nas differ« dW e <mtermi o»furoj 23 mm. (  cjUaoTado* para e-ScapttlaS
S 1 Escctlot %om
I E" O uzoiclo nas linhas
. cie, di&lact ct Porres Pedras
*o-fo- D T R K =0 - -® -1 " © -1 TH e d Ptpp-ueira, doe Fox,
' ' . j e ramues d_ Aliotrellos Anilha Grovej*
e ctz. Cintra.
—# e niDrimenJ'o_L™al_75Q ---m=m-mmmmmmmmmmmomeeeeee p Oemprim(}niinOtaL_%O
Planta de meia «disse cantoneira (i* teri°r) « al?ado da «disse completa- /eso </* S.MOAjk Fsccdc, A

Algado de meia edisse , Peso total 3,500Aqr.
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Material das Unhas ferreas portuo/uezas

Material miudo devia emprepdo nos caminhos de ferro do sul esueste, nos cam(de ferroportucjuexes da jBeiraAltai e nos camadeferro

(tO MlnhO eDOUrO, r ccxrris eirﬂlﬂlZeeaOinlos nestas com/panhias e direcgoes saio it/enticos (Xo di? SQ i@ir.i)or m. corrente

jE/6Cq.lcl ole toalos os desenhos)&,exceptb u dos chapins/ oc-da. placa

CFS BA

Cabeca do tirafundo antigo
0 corpo dcomo o do
tirafundo antipo da-CP

SO

Placa de feltro
Tirafundo moderno

Edisses e parafusos das ecijsses saco
idénticos ocos da CP?

Anilha e a de Grover, como < doc CP

(A pim e c07720 o
5

B
r~S~<l|

tabeca de Hrafyundo &000rpo é corno 0 do
irafunoio antipo'd

As edlsses e 0s pardfusos daa AKs

Sus sao idénticos/ aos da

9 ~ al53m ®ijIr]hCO ao c"a/mt’\ an Kw.
da Crc ma-s ,-faCFS tem maisMmni. &k'es-
pessura. es

na.CP (Esta. mpa. XV1I)
de deilrof aa dos alcados do¥9 a@ikalle fa/e & vy

<o Mg rprrnejiCototoi) /f£0
"Eclisse exterior« Al¢cado-.(Escada,#

Estampa XVII

e f/j]Sm. Ue compn/nerzlo.

Material cd via jjecauville _ Os elementos de uni tee.ni &Fft./ Zor/z.

7C.rctltx de todos os desenhos Vz, excepto ot do.s trezoessots mito-dicas”™ cjite e w.

'OealrEI'\' i:\..r -
i
k--->
R T T S $ Arreste ss_
rrtiT Ite (COrtt\.E cInses/A~é/.Parafusos (IkcliSses(Algados) Caril iel\gr.ATw.amnteRrU/h]\msferte/i3ra(uiosiexa\ists(lIfailis)
. TV
cC A A o iV iA -A TEd--® --© #-
yids L2 s
1.200 mr
«m Edisse ordinaria.via de 9,ikgr. (Alcado)
50 _AV-25_~
© © 0 -0 -
*_ iu
150 ) Eclissa flafia -Via de 7 kjrr (Aleado)
"Delisse cie viaTryFrida-Via «e ?,5~ kgn(AI(;ado) "
mP _
K—V —* 46 -2 3- 570 <N
Keg* _ZT >c1 ;0
v k -
e JAL O A____@-'M> Travessa metallica tla. via de 9,5 kgr (P/ahto. « cérte)
Aséala, Co
) o ) I Y. flsS T L =mmmmmmwemmmmmees 4 0
hapim cievia hykrida.Via de 7kSr.(PAnta e etrte) 14921 &i
———————— Ko i n 427
| il L JL
) a5 __ g O -1
___________ Travassa metallica davia cie 7 kgr. (Planta e corte)
i (Escala Wt
« K---5, _j -
I §55S8- e *
[ SF !1_ © T I
~ Travessa imprensada ofavia de / kgr. (Planta, e
Chapitn de via kytriia.Via de 9f kyr. (Planta, e Arte) corte peElsocé?tgll?o da travessa/

iy s

é -('Ei//






Matend das linhas ferreas portuguezexs

Materni mitdo devia empregado nos caminhos de ferro do sui esueste, nos camkeferro portucfuezes da BeiraAltap nos eam@leferro
do Mlnho eDourOI & carris eMhreaotdos n'estcxs companhias e direcgdes sdo idénticos <xo de SOiwrpor m. corrente usado mx CP (Estdmpa. XV 1)

CFS
BA A

Cabepa cio tjrafundo antafio
0 corpo ticomo o do
tirafondo antigo da-CP

Placa de feltro
Tirafundo moderno

-kclisses e parafuso-s das ecfosses sao
¢dentieos otos da CP.

Anilha e a de Grover, como « olot CP.

Chapim d coino o otrjliego da CP.

U4s edisses e.os.parafusos. _ca.a 0 j;
i ¢€S sao g,aentlcol}) aos JlaSCP.(‘ gc

f GRZ I @Ipsie"epaRhaRiimin

pesoruva

1 T
L®Lis)

106

dUscalit de*todos os desenhos /2, excepto u dos chapins a-da, placa de deltfo «a dos aleados dees e.clisse-

parafuso (6 eclise e arul,1a

—_— oy

< —- Cjtnyjrirnejtffpjtvtal4>0 j
f£cLsse interior e furacdo do carril
AlJcgado- Piscala %

g=s 3 %

< --—-Cprrprfrern §/f iLdl—
Iclisse exterior» Algoido Esea.hu *A

Material de VIS. XecaUVi“e Os elementos nh vid. team dr-n., e U.e i.vm.pr.rnerilv
] — p
JSsccilot de Mos os desenhos 'A, excedo * das travessas mUallvoas yus e*,,.
. M O
Vgt TE
X4 A4 n
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o ' €
9 1 r 3U
*PU; i '+ i
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I
1 AU —
Mir K ) i ) )
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A 509
28 A 570 ot
3 - tx|
>y ;o
1000 -
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»Mm Tk — B @ e
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___________ |_ -T-- [ —
............ P—T 7@ <7 $
45 1 ¢85 -rf
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ini - JCscutz Ific
T mm m————— -IK
1 P A— /T~ QLT !
L= | BERQe e L R In
/558 ) n:
4-f-> JL

W - N

Chapim de via hyhrida.Via de 5 kgr (Plantot e edrta)

.Estampa X Vil

Travessa imprensada davia de / kgr. (Plantet

corte Eelo melo da travessa)
Escala, flo

1Ay/X






Material miudo devia empregado nos caminhos de ferro do sul esueste, nos camldeferroportuejuezes da BeiraAlta, e nof eamfUieferro
do Mlnho eDourO- |-Q cexrris e/nxjjTeacKoIos N eStoes corneo,n/iias € direcr-oes s dfo idénticos < de 30 kyr.por m. corrente usado na, CP (Esta. mjozL XV 1)
CFS

Escala/ d¥"todos 0s Yesenhros”i&,excep>to tu dos chapins/ o da, polaca de deitfot aa dos ulgcados does adisses <u

BA

Cabeca do birafundo anhVo
0 corpo Hcomo o do
tircLlundo cxntiyo docCP

Placa de feltro
Tiralundo modwrno

-Lclisses e parafusos das echsses sdo
¢denticos ocos da CP.

Anilha e a de Grover, como a dot CP

Chapim d cuino o ant-i“o da CP.
23

199 -
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S 'Sa0 |dsenet|cosp aos ostat”r.

Y, EPa0in & lpatico ao ctepit antiag

mu. es-
pesauva

ifr—

Parafuso

Material das Unhas ferreas portuauezas

sciisse e anilha

Escala de to,Jos os

desenhos Vi,

.Estampei. X Vii

excepo <« das Ux.ue.ssas m etalicas

yac to-
Jr Arrebite A
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: =T - T A
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50 A kizzTisLl ¢ - 3
O 0]
A-4A by *
200
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kG
|
3
< M
A-e - I
riP y,
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n
_70 s
137
P
57 23
- . © ffo-mm- >
A OYiysiTTng thijli tQ — I t

Tclisse exterior. Algado.EscalaVu Chapim da via kykrida.Via de i!5 kgr (Planto, e corte)

ordinaria .Via de 9,5fege (Algado)

>

A 4Q AN -0}
1ziL
144
Eclissa naria -Via de 7kgr (Algcado)
4
5 K 50,
570
1000
Travessa metallica da via de 9,5 kgm (P/anta e edri«/
£ssal* ilo
pr" Ffa e A
E ¢IDEZZIZ-\m __ : - A
I kai— dic"

Travessa metallica davia ole 7kjr. (Planta e cirte)

jEscUIliX lio
i r?]N' 5
AN— ' ’

\

Travessa imprensada davia de/ kg;r.(Planto, e
corte pelo meio da travessa
PelGia s )

Material de via Decauville . GHUh* & *¢* fe«« & % *;SSM. m v MENIO.

Zclisse de via rbeﬁda.Via de 7 kgr. (Aicado)

P)






COIMBRA

1IENCIA VA
ADE

oa






	Material das linhas ferréas portuguezas
	INDICE
	INTRODUCÇÃO
	CAPITULO I — MATERIAL FIXO
	I — Material de via
	Composição e largura da via
	Carris
	Material miudo de via
	Carris empregados nas linhas ferreas em Portugal quadro)
	Travessas
	Ballastro

	II — Apparelhos de via
	Communicação entre differentes vias
	Mudanças de via
	Placas (ou plataformas) e pontes girantes ou giratórias
	Chariots ou caranguejos


	CAPITULO II — MATERIAL DE TRANSPORTE
	I — Disposições geraes
	Elementos componentes dos vehiculos

	II — Leito e seus accessorios
	Leito do vehiculo
	Rodas e eixos
	Caixas de lubrificações e tesouras
	Suspensão do leito — Molas
	Apparelhos de choque e de tracção
	Disposições para facilitar o movimento nas curvas
	Freios

	III — Caixa das carruagens
	Typos de carruagens
	Carruagens dos caminhos de ferro em Portugal
	Carruagens dos caminhos de ferro em Portugal (quadro)
	Construcção, illuminação e aquecimento das carruagens

	IV — Caixa dos vagons
	Typos de vagons
	Vagons dos caminhos de ferro em Portugal
	Vagons dos caminhos de ferro em Portugal (quadro)
	Construcção dos vagons


	CAPITULO III — MATERIAL DE TRACÇÃO
	I — Disposições geraes
	Locomotivas e tenders

	II — Caldeira
	Disposições geraes
	Caixa de fogo e seus accessorios
	Corpo cylindrico e seus accessorios
	Caixa de fumo e seus accessorios
	Accessorios da caldeira

	III — Machinismo ou apparelho motor
	Disposições geraes
	Cylindros e embolos
	Empanques e lubrificadores
	Cruseta, parallelos e biellas
	Caixa, gaveta, excentricos e corrediça de distribuição
	Apparelho de mudança de marcha e de variação da expansão
	Locomotivas compound

	IV — Vehiculo
	Disposições geraes
	Leito ou fixe
	Eixos e rodas
	Suspensão do leito
	Caixas de lubrificação
	Apparelhos de choque e de tracção
	Freios
	Disposições para facilitar o movimento nas curvas
	Accessorios do vehiculo
	Tenders
	Locomotivas-tenders
	Classificação das locomotivas
	Typos das locomotivas das vias largas em Portugal (quadro)
	Typos das locomotivas das vias estreitas e reduzida em Portugal (quadro)


	CAPITULO IV - MATERIAL ESPECIAL PARA CONSTRUCÇÃO DAS VIAS FERREAS E PARA EXPLORAÇÃO DAS LINHAS
	I — Material e ferramentas para construcção e conservação da via
	II — Material accessorio da via
	Descripção do material

	III — Material accessorio das estações
	Descripção do material

	IV — Signaes e encravamentos
	Signaes
	Signaes asados nas linhas ferreas em Portugal (quadro)
	Encravamentos


	APPENDICE - Material de equipagem da companhia de caminhos de ferro do regimento de engenheria
	Missão e material da companhia
	Trem-parque da companhia
	V — Communicações electricas nas linlias ferreas
	Communicaçoes telegraphicas e telephonicas

	Ponte de equipagem, systema Eiffel, para via ferrea
	Peças que formam a ponte de 15 m de vão armada em viga dupla (quadro)
	Peças que formam o esporão de 15 m (quadro)
	Material de via reduzida para vias rapidas de campanha


