
ESCOLA PRATICA DE ENGENHERIA
1 8 9 4 - 9 5

i . a Parte do curso para sargentos da companhia de caminhos de ferro

MATERIAL
D AS

LINHAS FERREAS PORTUGUEZAS
POR

Augusto Vieira da Silva
Tenente de engenheria

\
Extracto da REVISTA DE ENGENHERIA M ILITAR

1898
TYPOGRAPHIA DO COMMERCIO -  Rua Ivens, 5o

LISBOA



¥



M A T E R I A L

DAS

LINHAS FERREAS PORTUGUEZAS





ESCOLA PRATICA DE ENGENHERIA
1 8 9 4 - 9 5

l . a Parte do curso para sargentos da companhia de caminhos de ferro

MATERIAL
D AS

LINHAS FER R EA S PORTÜGDEZAS
POR

Augusto Vieira da Silva
Tenente de engenheria

Extracto da REV ISTA  DE ENGENHERIA M ILITAR

1898
TYPOGRAPHIA DO COMMERCIO -  Rua Ivens, 5o

LISBOA





INDICE

1N TR0D UCÇÃ 0 ......................................................................................................    I

CAPITULO I — M ATERIAL FIXO 
I — M aterial de v ia

Composição e largura da v i a ................................................................................................... i
Carris......................           2
Material miúdo de v ia ..................................................................................................................  2
Carris empregados nas linhas ferreas em Portugal quadro).............................................  3
T ravessas.......................................................................................................................................  6
Ballastro..................................... ....................................................................................................  7

II  — Apparelhos de v ia
Communicação entre differentes vias.......................................................................................  8
Mudanças de v ia ...........................................................................................................................  8
Placas (ou plataformas) e pontes girantes ou giratórias......................................................  14
Chariots ou caranguejos.............................................................................................................. 17

CAPITULO II — M ATERIAL DE TRANSPORTE 
I — D isposições geraes

Elementos componentes dos vehiculos.................................................................................... 19

I I  — Leito e seus accessorios
Leito do vehiculo............................................................................................................. - .........  19
Rodas e eixos.........................................................................................................   21
Caixas de lubrificação e tesouras..............................................................................................  23
Suspensão do leito — Molas.....................................................................................   24

Apparelhos de choque e de tracção............................. ............................................................. 26
Disposições para facilitar o movimento nas curvas.............................................................  3o
Freios......................................        3o

I II  — C aixa  das carruagens
Typos de carruagens...................................................................................................................  40
Carruagens dos caminhos de ferro em Portugal..................................................................  41
Carruagens dos caminhos de ferro em Portugal (quadro) .................................................  42
Construcção, illuminação e aquecimento das carruagens.......................................... r. . 45

IV  — C aixa  dos vagons
Typos de vag o n s .......................................................................................................................... 47
Vagons dos caminhos de ferro em Portugal.............................................................. ......... .. 48
Vagons dos caminhos de ferro em Portugal Iquadro) .........................................................  5o
Construcção dos vagons.............................................................................................................  52

CAPITULO III — M ATERIAL DE TRACÇÃO 
I  — Disposições geraes

Locomotivas e tenders.................................................................................................................  53 II

I I  — C aldeira
Disposições geraes...................       53
Caixa de fogo e seus accessorios..............................................................................................  54
Corpo cylindrico e seus accessorios........................................................................................  56



Caixa de fumo e seas accessorios...........................................................................................  6o
Accessorios da caldeira................................................................................................................ 62

I II  — Machinismo ou apparelho motor
Disposições gera es.......................................................................................................................  7o
Cylindros e émbolos...................................................................................................................... 7o
Empanques e lubrificadores.............. ......... . ............................................................................ 71
Cruseta, parallelos e biellas.............................  73
Caixa, gaveta, èxcentricos e corrediça de distribuição.......................................................  78
Apparelho de mudança de marcha e de variação da expansão.......................................  82
Locomotivas compound.................................................................................    84

IV — Vehiculo
Disposições geraes...... .................................................................................  85
Leito 011 fix e ...................................................................................................................................  85
Eixos e rodas.................................................................................................................................  88
Suspensão do le ito ........................................................................................................................ 90
Caixas de lubrificação.................................................................................................................  92
Apparelhos de choque e de tracção..........................................................................................  94
Freios...............................................................................................................................................  95
Disposições para facilitar o movimento nas cu rvas..........................................................    98
Accessorios do vehiculo.............................................................................................................  102
T en ders.....................      io3
Locomotivas-tenders...................................................................................................................   104
Classificação das locomotivas....................................................................................................  io5
Typos das locomotivas das vias largas em Portugal (quadro) .........................................  108
Typos das locomotivas das vias estreitas e reduzida em Portugal (quadro).................  109

CAPITULO IV -M A T E R IA L  ESPECIA L PARA CONSTRUCÇÃO 
DAS VIAS FER RE AS 

E PARA EXPLORAÇÃO DAS LINHAS 
X — M aterial e ferram entas para  construcção e conservação

da v ia
Descripçáo do material................................................................................................................ n o

I I  — M aterial accessorio da v ia
Descripçáo do material............ ......... v ...................... ....... ........................................................  i n

III  — M aterial accessorio das estações
Descripçáo do material........ .............................................................. ...............................1 12

IV  —• Sign aes e encravam entos
Signaes........................... . . , ....... ........... ................. .................................................................... 114
Signaes asados nas linhas ferreas em Portugal (quadro)................................... ...............  114
Encravamentos .................. ......... ............................................................................. .................  1 19

V — Communicações e lectricas nas lin lias ferreas
Communicaçoes telegraphicas e teleplionicas.......................................................................  123

A P P E N D IC E
M aterial de equipagem da companhia de caminhos de ferro

do regimento de engenheria
Missão e material da companhia...............................................................................................  125
Trem-parque da compauhia....................................................................................................... 125
Ponte de equipagem, systema Eiffel, para via ferrea..........................................................  128
Peças que formam a ponte de i5 m. de vão armada em viga dupla (quadro)................  i31
Peças que formam o esporão de i5 m. Iquadro1 ................................................................... i 32
Material de via reduzida para vias rapidas de campanha....................................................  i33



INTRODUCÇÃO

Para a constituição de uma linha ferrea são necessarias duas or­
dens de trabalhos, de construcções e de material, denominados de 
infra-estructura e de supra-estructura.

A infra-estructura comprehende todos os trabalhos e construcções 
preparatorias do estabelecimento da plataforma sobre que assentará 
a via e os edificios, e bem assim os accessorios que limitam o recinto 
da linha ferrea ; até um certo ponto são idênticos aos necessarios para 
a construcção das estradas ordinarias. São os seguintes :

1. ° — Terraplenagens (aterros ; excavações, 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 peões);
3. ° — Vedações da linha; cancellas; (vedações especiaes etc.).
A supra-estructura comprehende todos os trabalhos, construcções 

e material que ficam acima da plataforma da via, e que constituem 
essencialmente um caminho de ferro. São os seguintes :

i.° — Via e apparelhos de via ;
2 o — Accessorios da via ;
3.° — Apparelhos e accessorios das estações;
4.0 — Construcções, edificios e installações especiaes (caes de mer­

cadorias, cobertos e descobertos; caes de passageiros; marquises ou 
alpendres ; estações; 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 construcção 
e de reparação do material circulante e suas dependendas ; caes de 
combustível; farolaria ou lampistería ; imprensa e fabrico de bilhetes; 
installações especiaes, de luz electrica, de distribuição d’aguas para 
alimentação das locomotivas, de distribuição d’aguas sob pressão, de 
encravamentos, de aquecimento dos caloríferos, de creosotagem das 
travessas, telegraphicas, telephonicas, etc.).
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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 installacóes sao provid ts de um material que 
é usado eni installacóes analogas de fabricas, officinas, etc. (sao por 
exemplo as installacóes de ¡Iluminação eléctrica, de distribuição de 
aguas) ; outras servem com o fim ¡inmediato da preparação de mate­
rial para caminhos de ferro, pelo menos no nosso paiz (installacóes de 
creosotagem; para aquecimento dos caloríferos; para fornecimento 
de agua'e de carvão ás locomotivas; hydraulicas ; para encravamen­
tos). D’este material, e d’estas installacóes e construcções muito va­
riadas, nao se trata no presente trabalho, pois ficam destinadas para 
um outro volume, continuação do presente curso, o qual deverá in- 
titular-se inft a-estructura, construccoes e installações especiaes das li­
nhas férreas.

Para a organisação do serviço de transportes rápidos em uma linha 
ferrea são indispensáveis 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 vehículos ; uns desti­
nados ao transporte de pessoal, de mercadorias e a certos serviços es­
peciaes, material de transporte; outros destinados a fazer mover os 
primeiros sobre as vias férreas, material de tracção, constituindo com 
elles o que se denomina um comboio.

A descripção 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 
construcção das vias férreas e na exploração das linhas, que não pode 
ser comprehendido ñas cathegorias antecedentes, descreve-se em ca­
pitulo separado o material empregado com estes fins, e exclusivamente 
para serviço 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 disposições, e mais aperfeiçoadas, se 
encontram nos caminhos de ferro estrangeiros, mas não é possível 
tratar d’ellas aqui, nem mesmo de todas as disposições que entre nós 
se encontram; escolheram-se d’estas as mais frequentes, ou as que se 
podem considerar como typos.

A nomenclatura das differentes peças, tanto do material fixo como 
do circulante, é em extremo variavel, não só de uma para outra com­
panhia ou direcção de caminhos de ferro, como dentro das próprias 
companhias ou direcções. A  nomenclatura que se menciona foi obtida, 
escolhendo de entre as diversas designações das peças, a mais geral­
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mente usada, ou a mais racional ; algumas denominações é para dese­
jar que desappareçam por completo da linguagem tecbnica. ,

Pelo que respeita aos desenhos foram feitos sem consideração al­
guma de escala, excepto quando esta vae indicada, e são sobretudo 
schematicos. Os desenhos referem-se a detalhes elucidativos do texto 
e servem para auxiliar a fixação na memória do estudo que se tenha 
feito do proprio material na linha e nas estações ; 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 o seu 
material, e as relativas ao material da fabrica Decauville, pelo nome 
d’este fabricante.

As companhias ou as direcções de caminhos de ferro do estado 
que em iS()5 tinham linhas em exploração em Portugal eram :

C P  — Companhia real dos caminhos de ferro portuguezes.
C F S  — Caminhos de ferro do Sul e Sueste.
MD — Caminhos de ferro do Minho e Douro.
B A  — Comp.a dos caminhos de ferro portuguezes da Beira Alta.
C N — Comp.a nacional de caminhos de ferro.
C F G  — Caminho de ferro de Guimarães.
P P F  — Caminho de ferro do Porto á Povoa e Famalícão.





CAPITULO I — M ATERIAL FIXO

I — M a t e r i a l  d e  v i a  

Composição e largura da via

1. Linha e v ia  ferrea. Linha ferrea é o conjuncto de trabalhos e de 
disposições destinadas a permittir a circulação de vehículos 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. Póde dispen­
sar o ballastro, e assentar ¡inmediatamente sobre a plataforma da via. 
■ -2. A linha ferrea póde.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 estações de Trofa e de Lousado, communs ás linhas do 
Minho e de Guimarães, e distantes cerca de 3 km., as duas vias apre­
sentam uma disposição especial. Os seus eixos coincidem, ficando os 
dois carris da via estreita (CF G) estabelecidos no intervallo dos dóis 
carris da via larga (MD).

3. L argu ra  da via , fig. i. Mede-se entre-as fàces-internas das ca.- 
b.eças dos carris. A largura normal de via na Europa é de 1,4.5 m. 
No nosso paiz ha as seguintes :

Via larga ou normal : 1,67 m. (mesma largura que a via larga hes- 
panhola);
. Via estreita ; 1,0 m. (C N e C F G) e 0,9 m. (P P F ) ;

FiVi reduzida ; o,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.
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Carris
(Vejam-se as estampas X V , X V I e XVII)

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

Alguns troços 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 só cabeça (ou simples champignon), A, e de 
duas cabeças ou duas coroas /bu duplo champignon), B , egualmente 
de ferro. Comtudo á medida que vão sendo levantados substituem-se- 
lhes os carris Vignole de aço.

6. Na secção transversal de um carril Vignole, fig. 2, nota-çe : a, 
cabeça 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.

O perfil, comprimento e peso dos carris é variavel não só com as 
companhias de caminhos de ferro, mas na mesma companhia.

7. Um lote de carris tem, em percentagens variaveis :
Carris de comprimento norm al;
Carris curtos (ou brancos), tendo menos 0,04 a 0,08 m. do que os 

precedentes;
Carris de comprimento reduzido.
8. A» secção transversal dos carris é verificada por meio de gaba- 

rits ou cerceas de recepção dos carris, fig. 4, que conteem o perfil de 
meia secção transversal, o perfil da cabeça, a largura da patilha e a es­
pessura da alma.

Material miúdo de via
(Vejam-se as estampas X V , X V I e XVII)

9. Ligação entre os carris successivos na v ia  la rg a  e estre ita . 
B arre tas , ta la s  ou e d is s e s . 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 peças e 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, são peças alongadas de ferro ou de aço 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 são con­
jugadas, fig. 6; a exterior è recta, e a interior, angular ou cantoneira



Carris empregados nas linhas ferreas em Portugal
Momentos

Dimensões e area da secção transversal de inercia, refe-
u, em centimetros ridos 1 cm.,
a

Typo Material Comprimento em relaçao : referido Observações
S«o
Cl o p  ii

em metros
largum

da
largura altura espessu-

distancia 
do centro

ao eixo 
Iransversal 
passando

ao eixo 
de

symetria

a cm., 
em relação

O ~
a u.P ® 1

paliiha cabeça carril alma gravidade 
á patilha centro de 

gravidade
secção

transversal
transversal

C P
Vignole........ Ferro ; 37,0 255,3 6,9 10,5 6,0 12,5 1,7 6,2 47,5o 9OO l6o 14.5 Quasi completamente substi­

tuido.
Vígnole........ Aço 3o,o -4o,Q 8,0 (7,96) 9,5 5,4 12 ,5 1,2 6,2 38,53 770 95 124
Vignole........ Aço 39-9 478-8 12,0(11,92) 11,44 5,88 i3,o 1,52 6,2 48,80 io3o i85 i 5 i

ÍJma cabeça. Ferro  i 5o,o i65,o 5,5 ' Quasi completamente substi­
tuido.

C F S Cabeça dupla Ferro ! 35,9 23o,0 6,4 Idem.
36,9 ,

3o,o

270.0

240.0

7,32

8,o (7,95-6,0)1 Vignòle........ Aço 9,5 5,4 12,5 1,2 6,2 38.53 770 95 124 Tem 0 mesmo perfil que 0 da 
C P de 3o kgr.

M D
Vigilóle........ Ferro 1 35,0 241,3 6,9

V ig iló le .. . . . Aço 3o,o 240,0 8,0 (7,951 9,7 5,6 12,5 1,2 6,4 38, i5 77° io5 122 Tem approximad te 0 mesmo 
perfil que 0 de 3o kgr da C P.

B A Vígnole........ Aço J 3o,o 240,0 8,0 (7,95-6,0) 9,5 5,4 12,5 1,2 6,2 38,53 770 95 124 (Tem 0 mesmo perfil que 0 de 
> 3o kgr. da C P

P P F
Vignole........ Ferro ! 20,0 140,0 7,° 8,4 4,7 8,7 i,o5 4,2 25,40 255 55 61
Vígnole........ Aço ; 20,0 140,0 7,o 8,4 4,7 8,7 i,o5 4,2 25,40 255 55 6l

■ Vignòle........ Aço ' 6,77 117,4 7 0 7,0 4,0 8,7 0,75 4,3 20.5o 2o3 35 48

C F G
>

4,3 9,3 4,6
1 Emprega também em alguns

Vignole........ Aço i8,o '5m, a 9m, 1 5 . 7,4 1,2 24,10 25o 37 54 troços 0 carril de 3o kgr. do
> M  D

C N V ignole.. . . . Aço 20,0 120,0 6,0 15,96-5,40) 8,5 4,5 10,0 0,9 4,9 25,75 3 60 56 74

1 Vignole........ Aço 7,0 35,0 5,0 (2,5 i ,25) 5,5 2,5 5,o o,7 2,1 28 IO- 12
' ' ' ■' >1

1
V ign ole ... . Aço 9,5 47,5 5,0 (2,5-1,25) 6,5 3,0 6,0 0,9 2,6 i 3 ,3 o 58 '9 '7
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tem mais do que aquella uma aba que se adapta á parte superior da 
patilha do carril.

11. P arafu sos de ec lisses, fig. i3 ; teem : parte lisa, parte ros­
cada, cabeça e porca. A forma da cabeça ou é simples (de tremoço, pa- 
rallelipipeda, ou prismática 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 ás porcas dos parafusos de bar­
retas e ás faces d’estas ficam as anilhas, as quaes teem por missão.at-

_ . tenuar o desenroscamento das porcas com as vibrações produzidas 
- pela passagem dos comboios. As anilhas, podem ser ordinárias, de Gro- 

ver, ou quadradas. As primeiras são circulares A ; as segundas, de mola 
.....de aço Ü , teem a forma de uma volta de helice ; as terceiras C, usa­

das no PPF, teem um córte 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 Ligação entre os carris  suecessivos na v ia  reduzida. No
material Decauville a ligação entre os carris ou é feita por meio de 
barretas e parafusos ordinários, ou, fig. 8, por duas talas especiaes de 
aco, a, só com très 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 e femea. A  juncção 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. F ixação  dos ca rris  sobre as tra v e ssa s  de m adeira. E s ­
capulas ou gram pos, (corrupção do fiancez crampon), fig. 10. São de 
ferro ou de aço zincado, com secção quadrada ou reetangular; a cabeça 
é espalmada para um dos lados, servindo para segurar a patilha do car-

' ril ; duas saliências lateraes na cabeça servem para facilitar a extraeçao 
da escapula. A extremidade opposta d’esta termina em cunha, cuja 
aresta fica parallela ao eixo do carril, disposição que tem por fim cor- 

.1— —tarem-se as fibras da madeira evitando rachar-se-a travessa-;................  •
1 5. Tirafundos ou tifons (corrupção do francez tirefond),fig.S.São 

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

(1) A  facilidade de transporte e a rapidez de assentamento d'esta via, já com os elemen­
tos simplesmente juxtapostos, já ligados pelas eclisses, faz com que tenha innumeras ap- 
plicaçóes, tanto para circulaçáp de comboios, como para èxplorações industriaes (pedrei^ 
ras, grandes officinas, etc.), e ainda para construcçáo de vias rapidas para serviço dos 
exércitos cm campanha.
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nicosj tendo o filete da rosca uma secção triangular isósceles; termi-' 
nam por uma cabeça hexagonal, ou circular com uma elevação em for­
ma de prisma ou de tronco de pyramide quadrangular, (tirafundos de 
crista. Na cabeça 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 màrtello de assentador, caso em que ficam esmagadas, (i)

16. Chapins,.fig. it. São placas de aço 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 a tra­
vessa, e ao mesmo tempo para conchegar contra a mesma patilha as 
cabeças das escapulas ou dos tirafundos. Os chapins teem 2 ou 4 fu­
ros, circulares ou quadrados, segundo a fixação 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 não teem 
nenhuma (CN).

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

Os de junta 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- 
brières, fig. 12.

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

C) Sobre o valor relativo da fixação 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 são mais baratas, estes dão uma ligação muito mais firme, excepto quando 
introduzidos a màrtello, não offerecendo n’este caso segurança alguma.

(-) Na junta apoiada sobre a travessa quando a roda de um vehículo chega á extremi­
dade de um dos carris esta é comprimida e diminue de altura, ainda que de uma quanti­
dade muitíssimo pequena. Ao passar para o carril seguinte, cuja superficie superior se en­
contra a um nivel mais elevado, dá-se um pequeno choque cuja repetição acaba por pro­
duzir um esmagamento das cabeças dos carris de um e outro lado da junta, especialmente 
quando o intervailo dos carris é um pouco considerável.

Na junta emfalso, pelo contrario, a extremidade de um dos carris flecte sem ser com­
primida; a extremidade do immediato, que áquelle está ligado pelas eclisses, flecte egual- 
mente não apresentando desnivel a superficie de rolamento dos 1  carris, e não 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 0 valor d’aquella flexão, a'via terá uma grande solidez, e o ro ­
lamento dos vehículos será de uma considerável 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 não haja travessas de madeira, 
nos extremos dos dois carris onde não estão arrebitadas as talas exis­
tem cravados nas patilhas com très arrebites, fig. 8, uns chapins b, que 
servem para apoio da extremidade do carril immediato.

17. F ixação  dos carris  de uma só cabeça, e de cabeça dupla 
sobre as tra v e ssa s , fig. 14 e i 5. Esta fixação 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)

T ravejas

18. T ravessas de m adeira ou schulipas (corrupção do inglez 
sleeper. As madeiras empregadas são carvalho e pinho. As travessas di­
zem-se ordinárias ou de meio, e de junta, sendo estas um pouco mais 
reforçadas do que as primeiras, e em geral com a secção 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 secção transversal, e da largura da 
via. (2)

19. ‘Preparação das travessas. As travessas de carvalho são em geral 
assentes em branco, ou sem preparação alguma. Quanto ás de pinho, 
algumas vezes empregam-se em branco (PPF, BA, CN), outras com 
uma preparação que obsta á sua rapida destruição.

(') Tanto 0 carril de patilha como o de cabeça dupla tem tido os seus defensores e os 
seus contrários que adduzetn os argumentos que se acham mencionados nos tratados. Re- 
sumindo-os, nas linhas onde o trafego nao é considerável, 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 á circulação dos comboios pesados e dos grandes 
expressos, a via de carris de dupla cabeça, muito mais firme do que a Vignole, é prefe­
rível.

Entre nós, das experiencias que se teem feito na CP e C F S  com vários typos de carris, 
indicou a pratica ser sufficiente a via com carris Vignole.

(s) A s  travessas de madeira são preparadas com a enxó de entalhador (sabotagem) para 
dar ás superfícies sobre que assenta a patilha do carril uma jncljnação de '/», afim de o 
eixo da secção transversal do mesmo carril ficar inclinado de para o interior da via,
fig- J& \  ...........  ..............

Os carris da via Decauville não teem inclinação para 0 interior.
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Esta preparação consiste, no CFG, em immergir as travessas durante 

io minutos, em um banho a ferver de partes eguaes de creosote e coal- 
tãr. A  installação de créosotagem é em Santo Thirso.

Na CP e MD injectâm-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 á pressão 
de 6 athmospheras durante cêrca de uma hora. As installações de creo- 
sotagem da CP são no Entroncamento e em S. Martinho do Porto ; 
as do MD são em Nine.

No CFS as travessas são obtidas por arrematação, já injectadas pelo 
segundo processo descripto.

20. T ra v e ssa s  m etallicas. No CFG empregam se travessas metal­
licas no viaducto sobre o rio Ave.

A via Decauville tem travessas metallicas, distantes o,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 são simples chapas rectangulares de aço 
com 7 mm. de espessura, fig. 8, ou chapas imprensadas., fig. 17, B , 
com 5 mm. de espessura, e a secção transversal em forma de-—- muito 
aberto; em ambos os casos o comprimento é de o,585 m.

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

Ballastro

21. Condições a que deve satisfazer. O ballastro é 0 material 
que fica intermedio á plataforma da via e ás travessas; deve satisfa­
zer a um certo numero de condições, de que as principaes são as se­
guintes :

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

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

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

Os materiaes que o constituem não devem ser tão demasiado tenues 
que possam ser levantados pelo vento ou pelo andamento dos com­
boios.

22. M ateriaes empregados. Todo o material que satisfizer a es­
tas condições constitue um bom ballastro. Geralmente emprega-se
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areia de grão grosso (granítica, etc.), calháos rolados, rochas (calca- 
reas, graníticas, etc.) partidas em fragmentos.

23. P erfis  typos do b a lla s tro ; fig. ip, 20 e 21. Variam com a lar­
gura da via, com as companhias, e segundo a via é única ou dupla.

Alguns perfis são previstos para o caso da construcção de um mu- 
rete de alvenaria, guarda-ballasiro, servindo para conter o ballastro, 
fig. 21.

I I — ApparellLOS de via 

Communicação entre differentes vías

24. D isposições geraes, suas vantagens e inconvenientes. As
disposições por meio das quaes os vehiculos podem passar de uma via 
para outra são de tres especies, fig. 22 :

1 —Mudanças de via, a ;
2.0—Placas (ou plataformas) b, e pontes giratorias ou girantes, c;
3.”—Chariots ou caranguejos (bu carros de serviço), d e e.
25 As mudanças de via permittem mudar para outra via um com­

boio sem tirar os engates; as placas girantes e os caranguejos nSo per­
mittem aquella mudança senão vehículo por vehículo; as mudan- 
cas de via occupam grande espaço em uma estação, emquanto que os 
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, não se pode estabelecer nas vias principaes senão nas extremida­
des, e só quando ellas são parallelas, ao passo que uma placa girante 
se póde installar em qualquer ponto da via. A  outra variedade de ca­
ranguejo, chamada de nivel, e, constitue a disposição mais económica 
e mais perfeita para transportar um vehículo isolado (carruagem ou 
vagón), de uma para outra via parallela ; não serve porém para as lo­
comotivas,

Mudanças de via

27. D ifferentes especies e composição. Tem o nome de mudança 
de via, fig. 22 a 26, a disposição que permitte ligar directamente duas 
ou tres vias convergentes.

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

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

Em ambos os casos, se as vias possuem direcções symetricas relati-



vamente ao eixo do tronco commum, a mudança de via diz-se syme- 
trica, fig. 24 e 26.

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

1. *—Mudança de via propriamente dita, ou agulhas, a ;
2. “—Crusameijto, b.
29. Mudança de v ia  propriamente d ita  ou agulhas. E ’ um ap-

parelho constituido principalmente por duas peças 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 o outro á segunda, de­
nominam-se contr-agulhas, fig. 20, n, n, e fig. 27 e 28. Estes são sem­
pre continuos ; os dois carris interiores é que são interrompidos, con­
tinuando-se pelas agulhas moveis. Nas mudanças duplas de via, fig. 29 
(Lisboa R, Pampilhosa), as contr-agulhas são continuas, e as duas agu­
lhas interiores são 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
riável ; póde 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 aguçada ;
corpo da agulha, c, ou a sua parte media ;
navalha, ab, ou parte talhada em gume superiormente, que começa 

na ponta e se prolonga por uma certa extensão do corpo;
talão, d, parte opposta á ponta, em torno da qual a agulha gira, bem 

que de um pequeníssimo angulo.
31. As duas agulhas de uma mudança de via são conjugadas ou de 

movimentos simultâneos, para o que se acham ligadas por duas ou 
tres barras de ferro, e, denominadas varinhas, com uma ou duas arti­
culações. Quando uma das agulhas está encostada á contr-agulha, a 
outra fica afastada da sua, e vice-versa, e d’esta fórma existe sempre 
a continuidade dos carris de uma das vias e a interrupção de um dos 
carris da outra. (1)

32. As agulhas ficam sempre verticaes, e as superficies dos calços 
ou dos coxins de escorregamento sobre que se deslocam são horison- 
taès, 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

9

(’) Existindo sempre a continuidade de uma das vias, um comboio que caminhe em di­
recção ao ponto de divergência das vias nunca poderá descarrilar.

O mesmo acontecerá a um comboio que circule em sentido opposto pela via para a qual 
a agulha está feita . Porém um comboio que caminhe n’este sentido pela via interrompida 
fará 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 não con. 
segue sem grande estrago do material, podendo fazer tombar essa agulha, e produzir um 
descarrilamento.

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

33. No talão 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 á 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. 3o 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 orgão de transmissão 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 vão descrever, fig. 3o e 3i. Um d’elles 
tem montado no mesmo supporte que a alavanca de manobra o S i ­

gnal de direcção da agulha. Em algumas agulhas n o C F G e P P F  
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, 
os quaes teem por característicos :

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

b) Typo moderno, fig. 28; barras de aço sem o aspecto ordinario 
nem a altura dos carris, convenientemente talhadas para se adaptarem 
ás contr-agulhas em certa extensão; existencia de um eixo material, 
munhão, m, R , de rotação da agulha; a superficie inferior da barra 
agulha assenta, de espaço em espaço, sobre calços de escorregamento, 
P , Q, independentes das contr-agulhas ; o carril contr-agulha e os 
calços de escorregamento fixam-se sobre uma chapa de assentamento, 
n, que se liga ás travessas por tirafundos.

36. Além das já mencionadas ha mais as seguintes peças em um 
systema de agulhas :



Os coxins de agulhas, nas agulhas do typo antigo, fig. 27, ¿7, sobre 
os quaes assentam e se fixam as contr-agulhas por meio de parafusos 
que atravessam a alma das mesmas. Afim de limitar a approximação 
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 calços de escorregamento, h. D’estes ha um, denominado 
calço do munhão, R , que apresenta um perno ou munhão vertical m, 
que entra em um furo existente no talão da agulha, e que serve de 
eixo de rotação a esta.

Na agulha do typo moderno não existe ligação alguma entre o talão 
da agulha e o carril que lhe faz continuação : na do typo antigo, fig.
27, R , acham-se ligados á maneira ordinaria, pelas duas barretas e res­
pectivos parafusos; é a folga d’estes nos furos do carril que permitte, 
forçando-a, o deslocamento da agulha.

Na agulha do typo moderno existe um calço de ferro fundido, 1, fig.
28, no começo dos carris que se seguem ás duas agulhas para os man­
ter convenientemente afastados das contr-agulhas, e ao mesmo tempo 
para lhes dar uma certa fixidez; nas agulhas do typo antigo também 
algumas vezes existe um calço com idêntico fim.

37. D isposições particu lares em algum as agulhas. Ferrolho 
de agulha, na CP, estação 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 póde deslocar no sentido do seu comprimento por 
intermedio da barra e, e de varias outras barras e articulações, entra 
na bainha e em um de dois furos abertos na varinha ab, quando as 
agulhas estão encostadas a uma ou a outra contr-agulha.

38. Pedal de ferrolho, na C P, estação de Lisboa-R, fig. 34 e 35. 
Serve para assegurar a posição 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 á ponta da agulha; é um dos orgãos inter­
medios da transmissão 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 disposição, para que o ferrolho dd saia do furo da varinha onde 
estava mettido, tem o pedal que effectuar um deslocamento longitu­
dinal, o que não póde executar sem se elevar, por momentos, até ao 
nivel da cabeça do carril. Como o comprimento do pedal é sempre su­
perior ao afastamento ordinario dos eixos dos vehículos, pelo menos 
o rebordo de uma roda impede aquelle levantamento do pedal, asse-
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gurando d’esta forma a posição do ferrolho e da agulha durante a pas­
sagem dos vehículos.

3g. Crusamento, fig. 23, b, e fig. 36. E ’ a zona commum ás duas 
vias onde se interceptam os eixos dos dois carris que começam nos 
talões 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 intersecção dos eixos dos carris interiores podem apre- 
sentar-se tres disposições principaes :

40. Umas vezes, fig. 36, estes carris são ahi dobrados em angulo 
obtuso, contra-carris do coração mn, (1) e os carris que continuam a 
direcção primitiva começam por uma parte plana ab, commum aos 
dois em certa extensão, denominada coração., com um angulo agudo 
cujo verdee a se chama ponta do coração. Os carris para formarem 
o coração são convenientemente talhados, e a sua ligação aos contra- 
carris é consolidada por parafusos e calços de ferro fundido, ou de 
madeira de choupo (P P F ) ; o conjuncto fixa-se em geral sobre uma 
chapa de assentamento, de ferro. São 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 coração é formado por uma peça única 
e independente, de aço, com a forma triangular (C F  S), ou de ponta 
de lança (CP, etc.); ha aqui, da mesma fórma, os calços e parafusos 
para ligação das differentes partes, e a chapa geral de assentamento-

42. Finalmente, podem estar reunidas em uma peça única, em ge­
ral de aço, denominada crossima (corrupção do inglez Crossing) fig. 
38, o coração e os contra-carris do coração. A  crossima fixa-se ás tra­
vessas por tirafundos, e os quatro topos das duas filas de carris que 
são 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 coração chamam diamante da crossima; talão da crossima é um 
prolongamento a, que fica entre as almas dos carris do lado do cora­
ção ; é atravessado pelos parafusos de eclisses e funcciona de calço; 
do lado opposto ha um prolongamento idêntico e com o mesmo fim ; 
quando não existem são substituidos por calços de ferro ; á parte vol-

.(') Os contra-carris teem sempre por missão guiar uma das rodas de fórma que ella 
ou a sua conjugada no mesmo eixo não vá de encontro a um carril talhado em angulo 
agudo, 0 que poderia produzir um descarrilamento. Assim os contra-carris do crusamento 
prõtegem a ponta do coração quando um comboio se dirige da esquerda para a direita 
no caso representado na fig. 36 ; os contra-carris do coracão protegem as pontas por que 
terminariam os carris em m se elles não 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 á calçada, reservando junto dos carris da via a passagem para os rebordos das rodas.



tada m dos contra-carris do coração chamam aqas; e á porção n que 
forma a continuação dos carris, dão o nome de antenas.

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

As differentes crossimas distinguem-se, segundo as companhias, ou 
pelo numero de gráos do angulo do coração (C F S, etc. crossimas de 
ó^o'—7o—7°3o''), o u  pelo valor da tangente d’aquelle angulo expresso 
em centimetros (CP, etc., crossimas de 8 — 9—13).

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

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

44. A travessam entos de v ia s . Designa-se por este nome a dis­
posição que apresentam os carris nos pontos de intersecção de duas 
vias. Comquanto não constituam propriamente uma disposição de mu­
dança de via, convém tratar d’elles n’este logar. Os atravessamentos 
são rectangulares ou obliquos, segundo o angulo dos eixos das duas 
vias que se interceptam.

q5. 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 fiquem ao mesmo nivel, interrom­
pem-se os carrris ou as cabeças 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 intersecção por meio 
de quatro barretas dobradas em angulo recto.

Em algumas placas girantes ha, nos pontos de crusamento, uma 
peça de aço com quatro nervuras que constituem o prolongamento 
das cabeças dos carris, fig. 42 ; esta peça é fixada á 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 não é des­
tinada á circulação de comboios, interrompem-se sómente os carris 
d’esta via, fig. 3g e 43, e elevam-se, relativamente aos da principal, de 
uma quantidade um pouco superior á saliência do rebordo das rodas, 
variavel com o diametro médio d’estas e com a largura da interrupção. 
Esta deve ter extensão sufficiente para permittir a passagem não só 
do rebordo, o que basta no caso em que as duas vias teem os carris 
ao mesmo nivel, mas de toda a largura do aro das rodas que circu­
lam na via principal; o seu valor é approximadamente i 5 cm. nas vias 
largas.

i 3
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47. Atravessamentos obliquos. A segunda disposição que se acaba 
de mencionar encontra-se também em alguns atravessamentos obli­
quos, cujo angulo differe pouco de 90o, fig. 41 e 43, (B A, estação de 
Pampilhosa, etc); sómente a interrupção dos carris da via secundaria 
é 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
sição é idêntica á de um crusamento ordinario, com os 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; calços de ferro fun­
dido e parafusos consolidam as differentes ligações.

Placas (ou plataformas) e pontes girantes ou giratorias

49. P la c a s  ou plataform as girantes. São especialmente desti­
nadas para fazer passar um vehiculo isolado de uma via para outra que „ 
fórma 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 giratória consiste essencialmente em uma porção de via, 
ou duas atravessando-se normalmente, supportadas por uma armação 
de ferro, podendo girar em torno de um eixo vertical.

Na estação de Trofa (M D e C F 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 troços 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 4,5 m. nas vias largas, e de 3,o 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- 

cão cylindrica do'terreno; é de ferro fundido e apresenta o aspecto 
de uma roda de carro com os seus raios, 6 ou 8, e um olhai cylin-
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drico na parte central, servindo a superficie lateral da pina 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 aço ou de bronze, com 
a superficie superior côncava ou convexa.

52. P la ca ; 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- 
nhão m, da placa, constituido por um cylindro cuja base superior é 
alargada em fórma de disco, do qual fica suspensa a placa por quatro 
cavilhas com parafuso e porca ; o munhão tem a base inferior con­
vexa e assenta sobre o dado do supporte.

A placa ainda tem como accessorios : o pavimento, em geral de 
chapa estriada de ferro ; a campánula t, para protecção do munhão; 
a porta u, da placa com a sua tampa; os ferrolhos q, ou os batentes 
dos mesmos v.

53. Apparelho de rolamento ; constitue o supporte peripherico da 
placa e fica intermedio aos trilhos da grade e da placa. E ’ constituido 
por 8 ou i2 rodetes p , de ferro fundido, cujo aro, como o das superfí­
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 q, e 
pela outra extremidade a um collar r, que veste no supporte central, (i)

54. C a ix a ; 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 fórma uma guarnição 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 os seus carris no se­
guimento dos da via da linha; quando os ferrolhos existem na placa, 
tem o guarda-ballastro quatro entalhes para elles na aresta superior.

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

p) E  necessário regular as porcas das cavilhas do munhão para que o peso da placa se 
distribua egualmente pelo supporte central e pelos rodetes. Quando actúa mais sobre 
aquelle a placa oscilla muito á passagem dos vehiculos e o dado gasta se rapidamente; 
quando actúa principalmente sobre o apparelho de rolamento, a placa, comquanto mais 
estável, é de mais difficil manobra.
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O seu comprimento é de cerca de i3 m. ñas vías largas, e de 5 m. 
nas estreitas.

56. A  ponte girante está installada em uma excavação do terreno 
chamada caldeira, cujas paredes são 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, é, 

como o das placas, urna columna com um cavado e um dado de aço 
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 
de ferro  parallelas c, sobre que se fixam os carris ; um munhão d , idén­
tico ao das placas, do qual fica suspensa a ponte por quatro, seis ou 
oito Cavilhas; quatro rodas e, de‘ aros cónicos ou cylindricos, cujos 
eixos de rotação convergem em um ponto do eixo vertical do ap- 
parelho ; as munhoneiras dos eixos das rodas existem em consolas l, 
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 dimensões ; 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 posição nor­
mal da ponte ambos os linguetes tomam apoio em calços especiaes q, 
que existem no fundo da caldeira ; em qualquer outra posição, só­
mente se póde utilisar o do lado onde se segue a via para que passa 
a locomotiva.

5g. As pontes girantes são movidas em geral, como as placas, pela 
força de homens applicada ao vehículo que se acha sobre ellas. Ou­
tras vezes, nas pontes, o esforço 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 ás rodas da mesma. A da 
estação de Lisboa-R é accionada por um cabrestante hydraulico.

Quanto ás placas, como disposição especial, existe na mesma estação 
um outro cabrestante hydraulico, destinado a accionar uma bateria.



Caranguejos ou chariots

60. D isposições geraes. Consiste essencialmente um caranguejo 
em uma porção de via supportada por uma armação de ferro, que se 
póde deslocar paralelamente a si mesma, rolando normalmente á di­
recção das vias parallelas que o chariot põe em communicação.

Os chariots teem comprimentos muito variaveis, não só conforme 
a largura da via, mas segundo são destinados para vagons e carrua­
gens ou para locomotivas.

Classificam-se os chariots em duas especies : com fossa, e sem fossa 
ou de nivel. Os primeiros raras vezes se empregam nas vias estreitas, 
e por isso que deixam interrompidas as linhas, não se podem applicar 
senão nas vias de serviço, onde não circulam comboios, ou nas vias 
principaes, nas extremidades. Os segundos são empregados quando 
teem de servir e atravessar as vias principaes no recinto das estações, 
mas, ao contrario dos primeiros, só raras vezes se utilisam para o trans­
porte de locomotivas.

61. Os chariots são postos em movimento, ou pela força de ho­
mens applicada ao vehículo que se levou paTa cima d’elles; ou por 
meio de um sarilho movido a braços, montado no proprio chariot, que 
por uma engrenagem transmitte a rotação a um eixo motor; ou em- 
fim, por uma disposição que utilisa a força da agua sob pressão, co­
mo se encontra no chariot que serve as tres vias da direita na estação 
de Lisboa-R.

62. Chariots com fossa, fig. 5o e 5i. Estes chariots movem-se em 
uma fossa de paredes verticaes e cerca de 3o cm. de profundidade, no 
fundo da qual estão assentes, transversalmente ás vias principaes, tres 
ou quatro carris parallelos. Estas vias são 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. E s­
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. 
5o 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 só uma porção de via, é facil cahir dentro da 
fossa o vehiculo que siga por uma das vias em cuja frente se não encontra o chariot. Da 
mesma fórma acontecerá, e também nas placas girantes, quando se não der a perfeita con­
tinuidade dos carris das vias exteriores com os do chariot ou da placa.

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

Algumas vezes não existem as vigas longitudinaes, e os carris do 
chariot ficam desapoiados no intervallo das vigas transversaes. Outras 
vezes os chariots são de construcção mais complexa, como o chariot 
para locomotivas da estação de Lisboa-R, que tem installadas tres por­
ções de vias, não deixando interrompidas na aresta da fossa, na posi­
ção 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 porções de vigas, de fórma a 
constituírem 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 pressão.

63. Chariots sem fossa  ou de n iv e l ; 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 vehículos d’estas vias para as do cha­
riot. As rodas ou rodetes rolam sobre carris, ao mesmo nivel que os 
das vias principaes, que atravessam normalmente.

Existem varios typos de chariots de nivel, os quaes só differem es­
sencialmente na disposição 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 são fixas, ou articuladas, e n’este caso ficam levantadas 
pela acção 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 vehículos 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, (C F S), fig. 56 ; ficam geral­
mente todos pelo lado interior das vigas longitudinaes do chariot, ex­
cepto no representado na fig. 53.



CAPITULO II -  M ATERIAL DE TRANSPORTE

I — Disposições geraes 

Elementos componentes dos vehículos

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

Caixa é a construcção de madeira ou de ferro destinada a abrigar ou 
conter os passageiros ou as mercadorias, e cuja disposição varia com 
o destino especial do vehículo.

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

II — Leito e seus accessorios 

Leito do vehículo

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

Quando o seu comprimento o exige são os vehículos supportados 
por tres ou quatro pares de rodas; se são tres, cada um d’elles pos- 
sue geralmente um leito secundario, sobre 0 qual se apoia o leito prin­
cipal do vehículo; se são 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 vehículo.
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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. Composição dos le itos. Fig. 58 a 62. Os leitos principaes dos 

vehículos, fig. 58, são constituidos por duas vigas longitudinaes, Ion- 
crinas, a, reunidas por outras transversaes, travessas, b ; as travessas 
extremas, ligadas aos topos das longrinas, denominam-se cabeçotes, c ; 
as travessas intermedias, b, são geralmente quatro. Além d’isso existe 
sempre uma disposição para contraventamento do caixilho.

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

Os leitos secundários, que são 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. Construcção dos le ito s. Os leitos principaes são construidos 
de madeira (geralmente carvalho), de madeira e ferro, ou exclusiva­
mente de ferro.

Nos leitos de madeira, fig. 58, as vigas teem a secção 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 cabeçotes e travessas inter­
medias são 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 cabeçotes e tra­
vessas intermedias são 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 ás longrinas; outras vezes, fig. 61, por uma só 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 salões 
(na C P, etc.) as longrinas de ferro em X  são vigas armadas com ti­
rantes e duas escoras.

(') A  ligação das longrinas aos cabeçotes e ás 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 
ligação é feita por quatro grupos de duas chapas triangulares, fig 62, a, uma cravada nos 
banzos superiores, outra nos inferiores.

A s vigas de madeira do contraventamento ficam entalhadas na parte superior das tra­
vessas intermedias, e a ellas ligadas por parafusos; aos cabeçotes são ligadas por meio 
de peças de ferro forjado, m, em fórma de nos leitos de madeira e ferro, e nos de ma­
deira por peças de ferro, n, em forma de|__/ ,  que também ligam as extremidades das lon­
grinas aos cabeçotes.

O contraventamento nos leitos de ferro é completado com chapas de ferro (goussets), c, 
cravadas com arrebites n’alguns pontos de ligação ou crusamento das longrinas, travessas 
e cabeçotes, 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 oblíquos e um horisontal, e duas 
escoras verticaes; a viga e os tirantes são ferros em [ e a s  escoras 
a, dois grupos de duas chapas de ferro ligando estes com aquella. 
Nos extremos são 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 ñas extremidades com os l~ oblí­
quos. Nos topos fixam-se á altura normal uns cabeçotes de ferro, e no 
plano do leito as travessas extremas teem uma missão idéntica á dos 
cabeçotes.

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

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

Rodas e eixos

68. Afim de que a circulação dos vehículos se faça de uma ma­
neira conveniente sobre os carris de uma via ferrea foi necessário 
adoptar as seguintes disposições, que em geral se não encontram nos 
vehiculos destinados ás estradas ordinarias:

1. a — Gonicidade dos aros das rodas ;
2. a — Applicação de um rebordo nos mesmos aros ;
3. a— Fixação das rodas nos eixos ;
4. a — Parallelismo dos eixos.
A ultima disposição é regra geral; ha, comtudo, as excepções que 

adiante vão descriptas.
Ao conjuncto das duas rodas e do eixo dá-se o nome de rodado.
69. R od as, fig. 67 e 68. As rodas das carruagens e dos vagons, 

exceptuadas as das boggies e as de alguns vehiculos especiaes, teem 
um diâmetro medio uniforme em cada companhia. (1)

Existem dois typos de rodas : de raios e cheias.
Nas rodas ha a distinguir :
i .°— O cubo, a, de ferro fundido ou forjado, com o olhai cylindrico, 

de diâmetro um poucô inferior ao do encavadouro do eixo ; n’alguns

(’) Diâmetro medio da roda é o diâmetro 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, calçadas no veio, estão symetricamente collocadas relativamente ao eixo da via.
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ha um escatel para uma chaveta. Os eixos entram e calçam nos cubos 
das rodas por pressão hydraulica ;

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

3.° — Os raios, c, de ferro forjado, tendo uma das extremidades sol­
dada (caldeada) á pina e a outra ao cubo. Quando este é de ferro 
fundido o raio fica encastrado n’elle no acto da fundição. Os raios são 
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 á pina por um disco plano (C P), ou ondulado (M D), d, fig. 68; 
estas rodas são completamente de ferro ou de aço forjado ;

4.0 — O aro ou cinta, e, corôa de aço que envolve a pina da roda e 
que fornece a superficie de rolamento.

Esta é cónica, com uma ou duas inclinações 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 diâmetro interior do aro é um pouco inferior ao da pina da roda; 
o aro é mettido a quente na pina, onde fica calçado.

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

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

O cubo e a pina das rodas do Decauville são de ferro fundido, fig. 
69, os raios de ferro forjado ; não teem aro de aço.

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

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

2. a — Encavadouros, n, partes cylindricas que ficam calçadas 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
ção, e sobre que actúa 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  ligação do aro á pina é feita por diversos modos, fig. 70. Por um parafuso ordi­
nário, A ; por um parafuso de cabeça cónica com porca, por um arrebite com cabeça 
cónica, C ; por meio de um annel de aço, cortado, de secção especial, que se introduz 
em uma ranhura aberta na superfície cylindrica interior do aro (CP, C F  S , etc.) D.
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Caixas de lubrificação e tesouras
71. Os moentes dos eixos ficam encerrados dentre de um envolu- 

cro de ferro fundido, caixa de lubrificação, a que também chamam 
box, caixa de aceite ou de untura. Conteem sempre uma disposição 
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 
lubrificação do typo antigo.

73. C aixas de lubrificação; fig. 72 a 76. Estas caixas apresentam 
disposições variadíssimas que se pódem reduzir a tres typos, segundo 
a posição do deposito onde se deita o lubrificante : de lubrificação su­
perior, inferior e mixta.

Geralmente são formadas por duas peças, fig. 72, uma a que tam­
bém chamam simplesmente caixa, a, assente sobre o moente do eixo; 
outra situada inferiormente, a que dão 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, peça de bronze ou de metal branco que se apoia 
directamente sobre o moente m, do eixo ; a superficie de contacto 
d’estas duas peças é que carece de ser lubrificada, e quando a lubri­
ficação é superior ou mixta, a chumaceira apresenta na sua face côn­
cava ranhuras em zig-zag, em communicação com pequenos canaes 
de lubrificação i, que a atravessam, fig. 73 ; as ranhuras e os canaes 
não existem quando a lubrificação 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 lubrificação superior e mixta, fig. 73, ha na caixa, 
superiormente á chumaceira, um deposito n, para o lubrificante, com 
os canaes, i, onde se introduzem torcidas de algodão, no seguimento 
dos da chumaceira.

Sobre a parte superior da caixa apoia-se a braçadeira, e, das molas 
de suspensão.

75. O fundo liga-se á caixa por meio de dois ou quatro parafusos, 
ou de uma braçadeira (C F S, carruagens de compartimentos separa­
dos), etc.

No interior d’elle ha, nos systemas de lubrificação inferior e mixta, 
fig. 72 e 73, um deposito p, para o lubrificante, e um chumaço de lã 
ou de algodão q, que conservando as suas extremidades mergulhadas 
no lubrificante, é obrigado por meio de molas de aço heliçoidaes a 
encostar ao moente pela parte inferior. As tampas u dos depósitos 
conservam-sê fechadas por meio de molas ou de parafusos.
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76. Posteriormente ha um systema de obturação 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- 
troducção da poeira e de corpos estranhos, e oppor-se á sahida do lu­
brificante projectado pelo movimento de rotação do moente.

77. Nas caixas de lubrificação do Decauville, fig. 74, em vez de chu­
maços 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 côncava, em contacto com o 
moente p.

78. T esou ras; fig. 77. Servem para guiar verticalmente as caixas 
de lubrificação, 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 lubrificação com um pequeno jogo lateral, 
cerca de 1 cm., afim de se permittir aos eixos dos vehículos uma pe­
quena convergencia na passagem das curvas.

As extremidades das barras verticaes ligam-se, depois de collocada 
a caixa de lubrificação, por uma travessa horisontal c, a que chamam 
estronca (C P, MD, etc.), ou braçadeira (C F  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 vehículo ligam-se ou 
não por meio de tirantes, d, de ferro. Esta ligação é indispensável 
nos vehículos com freio, cuja acção tende a afastar uma tesoura da 
outra.

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

No Decauville também não existem tesouras, e as caixas de lubri­
ficação são umas vezes ligadas ás 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. r/ 5 .

Suspensão do leito — Molas

80. O peso do leito e da caixa do vehículo é transmittido ás chu­
maceiras das caixas de lubrificação, e em seguida aos moentes dos 
eixos por intermedio das molas de suspensão. A sua missão é attenuar 
as oscillações da caixa do vehículo que resultam do desegual as­
sentamento da via, e da flexibilidade dos carris, especialmente nas 
juntas.



Ui. M olas de suspensão, fig. 78. As molas de suspensão são con­
stituidas por folhas delgadas de aço temperado, sobrepostas, com a 
forma de arco de circulo, ficando a concavidade voltada para a parte 
■ superior ; 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 vagón s.

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

As extremidades daŝ  folhas, cujo comprimento vae decrescendo 
desde a íolha mestra, ou são livres, o que é inconvenientíssimo, ou 
guiadas por meio de pernos è, 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 côncavas.

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 não existem, em geral, molas de suspensão; al­
gumas vezes, porém, fig. 75, ligadas ás caixas de lubrificação -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 d’estas caixas existe uma mola helicoidal de aço c. (1)

83. Supportes de m olas e estribos, fig. 81 a 84. Contra a face 
inferior das longrinas fixam-se umas peças que teem o nome de sup­
portes de molas e estribos■; 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, 

fu p s  c, fig. 83 ; nos estribos, também impropriamente chamados sa­
patilhas, fig. 81, entram sem articulação as extremidades das molas 
livres.

84. Algumas vezes póde-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
tensão filetada, entram em olhaes dos supportes das molas.

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

('I No P P F , no material antigo de mercadorias, exceptuados bs fourgons, as fnolas de 
suspensão, fig. 76, apresentam uma disposição idêntica á do Decauville, sómente dentro 
da caixa das molas existem seis heüces de aço c, com núcleos de borracha.

4



sagetrOs, com' o fim' de aftenuar as trepidações que resurraro da rola­
mento, existe um segundo systema elástico que pode apresentar duas- 
disposições.-

Umas vezes fica interposto á caixa do vehiculo e ás lorrgrinas des­
feito, e é constituído por varias rodelías ou parallelrpipedos de cau- 
tchú, Ott molas hetiçoidaes- de aço, 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 salões no C F  S, etc.), .

ÃpparelHos de choque e de tracçãe

86, O conjuncfo de orgãos que servem para ligar uns aos outros 
tehiculos chama-se apparelho de tracção ;  os que soffrem as pressões 
e choques na occasjão da paragem ou afrouxamento de velocidade 
do comboio denominam-se apparelho de choque. Tanto um como 
outro é geralmente düpio em cada vehiculo, ficando symetrícamente 
dispostos relativamente ao eixo transversal do leito.

iParte dos apparelhos fica exterior aos cabeçotes, outra parte fica 
pelo lado interior dos mesmos, e em ambos existe sempre uma dis­
posição elastica constituída por molas de aço, que tem por fim mo­
derar os impulsos e choques á partida e no momento da paragem.

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

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

1. * — Molas, de que adiante sé tratará;
2. â — rBotnbas ou tampões com as suas caixas. As bombas de cho­

que são sempre duas em cada cabeçote, 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 tampão, 
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 
canhão de uma peça de ferro fundido, sapatilho c, sobre que se apoia 
o extremo da mola. Os sapatilhos encostam a umas peças denomi­
nadas supportes-guias das hastes dos tampões, d, fixas ás travessas e 
longrinas, ou sómente a estas, as quaes servem de guia ás hastes e



«de espéra aos sapatSlhòs, limitando a sabida dos tampões. Na BÀ as 
ihastes dos tampões terminam na rectaguarda dos cabeçotes por urna 
sparte file-tada com porca, fig. 87 Nas vias estreitas a liaste da bomba 
•é geralmente tambera has'e de tracção, e tem um pequeno compri­
mento, terminando por uma porção de parafuso com porca, fig. 88 
«a 90.

Nas vias largas -o prato da direita, quando se está voltado para o 
vehículo, tem a superficie anterior plana, e o da esquerda, convexa. 
Nas vias estreitas é algumas vezes plana, fig. 88, outras convexa, e 
n’este cas© ou pertence a urna superficie espherica, fig. 89, ou a urna 
■ superficie cylindrica de geratrizes verticaes, fig. 90, (e no Decauville)-. 
No PPF, fig. 89, o prato ê a base alargada de um cone óco, m, pro­
longado do lado do verdee pela liaste n.

A  caixa do tampão, fig. 86 e 87, é uma peça de ferro fundido cora 
■a forma de um tronco de cone, de base espalmada, pela qual se fixa 
■ ao cabeçote com tres ou quatro parafusos.

No Decauville não ha apparelho de choque como o descripto senão 
•em poucos vehículos ’ geralmente nos cabeçotes existem apenas uns 
•chapuces de madeira, cu uns encostos formados por um ferro chato 
curvado em semi-circulo.

88. Apparelho de tracção, fig. 60,62, 85, 88, 89, 90 e 91. Compõe-se 
■de duas partes:

I a — Mola, que adiante se descreverá ;
2.a — E ngate; fig. 85, 88, '89 e 90. Este apresenta tres disposições:
a) Nas vias largas1 e C  N, fig. 85 e 90, entram na composição do en­

gate as seguintes peças: Uma haste do engate ou de tracção e, que 
póde ser continua de um a outro cabeçote do vehículo, ou mais redu­
zida, fixando-se então pela extremidade, por meio de uma chaveta no 
canhão da braçadeira /, que aperta as folhas das molas. Junto a estas 
é  a haste de tracção guiada por uma peça, denominada supporte-guia 
da haste do engate g . que ao mesmo tempo serve para limitar a sa­
bida da haste, de fórma que os esforços soffridos pela molas não lhes 
façam exceder o seu iimite de elasticidade. Exteriormente ao cabe­
çote 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-

■ egual comprimento, tendo a mais comprida a parte convexa mettida 
no olhai do gancho, articulam-se por meio de munhões com duas por­
cas do tensor n. Este é um parafuso o, filetado em dois sentidos, e mu­
nido de um braço 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 
tracção e de choque, o engate é constituido por um fuqil ou argola 
muito alongada r, que entra dentro dos cones dos tampões, onde é se­
gura por meio de duas cavilhas transversaes s.



c) No CFG, fig. 88', o engaté, além cia haste' conrrmitrr de tracçãó e 
choque, è formado por um gancho m, rn-ovel em torno de um eixo> 
existente na haste do tampão, e.que trava na cavilha v, situada na> 
haste do tampão fronteiroesta  cavilha fica um pouco adiante do eixo 
do gancho; ha também uma disposição que impede o desengate ac­
cidental.

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

89. M olas sim ultaneam ente de choque e  de tracção. Em am­
bos os apparelhos existem sempre roolas, que são ou de folhas, como 
as de suspensão ordinaria, ou de evoluta de fita d ’aco, a que chamam 
espiraes, ou emfiro, algumas vezes, rodeltas de cautchú.

90. Nas vias largas, excepto na BA, fig 60; 62. e 85, em cada vehí­
culo, as duas molas de choque e de tracção são de folhas, reunidas e 
apertadas por uma braçadeira f  com um canhão onde entra a extre­
midade da haste do engate. Pelas extremidades apoiam, se as molas- 
sobre as sapatilhas c, dàs hastes de tracção. Estas molas são dispostas 
horisontalmente, e ficam situadas umas vezes entre as duas travessas 
médias do leito, apoiando-se pela parte convexa sobre um calço de 
madeira, n,"fig. 6q, fixo a dois grupos de duas regoas de ferro ligadas 
ás travessas, outras vezes,, fig. 62 e 85, entre os cabeçotes e as traves­
sas imroeciiatas, sobre as quaes se apoiam pelo meio da parte con­
vexa, e guiadas da mesma fôrma por quatro ; egoas de ferro ir, esta 
segunda disposição é a geralmente adoptada nos leitos construidos ex­
clusivamente de ferro.

91. Em alguns vehículos, fig. 60, (CP, etc.) encontra-se esta mes­
ma disposição geral, sómente 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 á fo­
lha mestra. (1)

92. Na via estreita, as molas de tracção e choque simultaneamente 
fig. 88 e 99, (CFG é PPF), são molas espiraes, e ficam situadas pela 
parte interior, junto aos cabeçotes do leito. A mola fica intermedia a (i)

(i) Quando as molas de fojlias são simultaneamente de tracção e de choque, tanto uns 
esforços como outros diminuem a flechá da mola, afastando-a da travçsssa ou calço de 
madeira sobre que ella se apoia, e exercendo pressão contra os supportes guias das 
liastes dos tampões no caso da tracção; e contra a travessa ou calço de madeira, e 
afastando-a dos ditos supportes no caso do choque. N ’esta disposição as peças do leito 
servem de intermediario na transmissão dos esforços de tracção de uns para outros ve­
hículos.

A  adjuneção de dois grupos de tirantes, eomquanío diminua a flexibilidade da mola, 
pois equivale a reduzir a sua corda á distancia entre os tirantes, permitte que os esforços 
de tracção sèjam transmittidos de um para outro vehículo por intermedio dos mesmos t i ­
rantes, sem na transmissão tomar parte peça alguma do leito.
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dois discos, a e b, onde entra com folga a haste commum do tampão 
e engate; esta haste apresenta um resalto c, e uma porca d, fig. 88, ou 
duas porcas d, fig. 89, que não. deixam sahir os discos, e estes tomam 
apoio ou contra o cabeçote, ou contra espéras, especiaes fixas ao mes­
mo. (1)

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

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

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

A  haste de tracçâo 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 são duas, ficam junto aos cabeço­
tes, ou pelo lado interior, fig. 90, ÿ, (C N, linha de Mirandella), ou ex­
terior (C P, carruagens B B B). (2)

94. F iadores ou cadeias de segurança, fig. 60 e 62. Consistem 
em duas correntes de ferro terminadas por ganchos, fixadas nos ca­
beçotes de um e outro lado do engate, e cuja missão é conservarem 
ligados os vehiculos no caso de fractura de uni engate. Não existem 
no Decauville.

ç5. Duplo engate. Nas carruagens B B B da C P  estão implanta­
dos nos cabeçotes principaes á altura normal, os apparelhos ordiná­
rios de choque e de tracção (n.° go) ; servem para a ligação d’aquel- 
las carruagèns com as dos outros typos. As travessas extremas no 
plano do leito teem também implantados apparelhos de engate com 
a disposição descripta no n.° 93, e servem para a ligação d’aquellas 
carruagens com outras do mesmo typo. (3) (*)

(*) Tanto no caso da tracçáo 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 cabeçote ou 
ás espéras. A s longrinas servem de intermediario na transmissão dos esforços de tracção.

[’ ) Esta disposição é a chamada haste de traccão continua; nenhuma peça do leito 
serve de intermediario na transmissão do esforço da tracção, sendo cada vehiculo pu­
xado por intermedio da sua respectiva mola. O funccionamento do apparelho de tracção 
é idêntico ao descripto quando as molas são simultaneamente de tracção. e choque nas 
vias estreitas, mas aqui não se utilisam para o choque.

(a) O engate inferior tem por fim evitar que n’ estas carruagens o esforço de tracção seja 
transmittido por intermedio das partes curvas das longrinas, o que as poderia deformar. 
Comtudo tem de utiiisar-se o engate á altura normal na ligação d’estes vehiculos corn os 
dos outros typos.
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Disposições para facilitar o movimento nas curvas

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

97. B oggie , caranguejo ou eliariot de carruagem , fig. 93. 
Constitue uma disposição dos rodados especial ás carruagens do typo 
americano. Consiste em um pequeno carro cujo leito descansa, por 
meio das molas de suspensão, sobre dois eixos parallelos muito ap- 
proximados. Em cada uma das longrinas articulam-se dois penduraes 
a , ligados inferiormente por uma braçadeira b, e nas duas braçadeiras 
descança uma viga mixta de ferro e madeira c. Sobre esta apoiam-se 
dois ou quatro grupos de molas duplas de folhas ou de tesoura á, as 
quaes supportam um travessão e, que fica situado inferiormente a 
uma travessa do leito principal. Na parte media do travessão entra 
um cavilhão vertical Ã, eixo de rotação da boggie; nas extremidades 
ha umas placas de fricção f  correspondentes a outras fixadas pela 
parte inferior da travessa do leito.

98. D isposição p ara  convergencia dos eixos n as carruagens 
A A, B  B  e C O da OP, fig. 94. N’estas carruagens o leito principal 
do vehículo 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 peças munidas de um rodete, cujo eixo de rotação é 
parallelo ao eixo longitudinal da carruagem. Os caixilhos extremos 
pódem girar em torno de cavilhões a, situados nó seu centro de figura 
como as boggies; o do meio pode deslocar-se transversalmente ao 
leito principal do vehículo, contra a superficie inferior do mesmo ; 
duas barras obliquas b, ligam com articulação o caixilho medio com 
os extremos. (1)

Freios

99. D isposições geraes. Os freios compõem-se sempre de um, 
quatro ou mais cepos de ferro fundido, fig. 95, muitas vezes de ma­
deira, e de uma serie de orgãos destinados a premil-os contra a parte 
cónica dos aros das rodas, dificultando ou impedindo o seu movi­
mento.

(’) Ao entrar o vehiculo em uma curva da via, os eixos extremos tomam a direcção 
do raio da curva, e por meio das duas barras obliquas, este movimento faz deslocar 
transversalmente o caixilho medio, afastando-o, e ás rodas, para o lado da convexidade 
da curva.



Se são dois cepos de cada lado do vehículo, fig. 108 a m ,  ficam 
no intervallo das duas rodas, e tomam reciprocamente o seu ponto 
de apoio um no outro ; se são quatro, fig • 12, ficam em cada roda 
nos extremos de um.diâmetro, horisontal, tomando os dois que envol­
vem cada roda o seu ponto de apoio um no outro ; esta segunda dis­
posição encontra-se em muitas carruagens com dois pares de rodas (no 
C F S, C N, etc.), e em algumas boggies.

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

100. Os freios são definidos ao mesmo tempo pela disposição que 
os permitte manobrar, e pela que leva os cepos ao contacto dos aros 
das rodas. A primeira dá origem aos freios : de mão, de manivella, con­
tinuo ; a segunda distingue os freios em : freio  de barra fixa , suspenso, 
de cunha, articulado.

101. Freio  de mão, de a lavanca ou g a lg a , fig. 97. Consiste ape­
nas em um cepo de madeira, que se aperta contra uma das rodas do 
vehículo 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 é manobrado do solo, emprega-se apenas em vagons, 
e serve só para manobras de gare.

102. Freio  de m anivella  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 ç, que por meio de uma alavanca angular de 
ferro á, articulada em um supporte fixo no cabeçote ou em uma tra­
vessa, e de duas biellas e. transforma o movimento de rotação que se 
imprime ao volante ou manivella, no de traslacção 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, é 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 güarda- 
freios, elevados em uma das cabeceiras do vehiculo acima do pavi­
mento ; outras vèzes iP P F , etc.), taes guaritas ou estrados não exis­
tem, e aquelle pessoal manobra os freios de cima do leito ou da carga. 
As carruagens do typo americano não teem freio de manivella, exce­
pto algumas do P P F , nas quaes, como nos vagons fechados da mesma 
companhia, o guarda-freio vae na plataforma.

Esta ultima disposição possue a carruagem de passageiros do De- 
cauville, que existe em Tañeos.

104. Freio  continuo. O único freio continuo usado nas linhas

(
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portuguezas é o freio  de vacuo do systema da The vacuum Brake 
Company; é automático, isto é, funcciona no caso de roptura de en­
gates apertando os cepos, e de acção instantánea.

Pode ser manobrado pelo machinista, ou pelo conductor no four- 
gon, mas só quando os vehiculos se acham ligados á locomotiva for­
mando um comboio; nos vehiculos isolados apenas se pódem alargar 
os 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 gráo de rarefacção do ar no encanamento ;
3. a — Apparelhos situados no fourgon e destinados a apertar os 

freios, e a indicar o gráo de rarefacção do ar no encanamento.
105. Encanamento. E ’ formado por tubos de ferro forjado, (lami­

nado;, de 5o mm. de diámetro interior, fixados por collares de ferro 
pela parte inferior do leito, e tendo as extremidades levantadas verti­
calmente junto ás cabeceiras do vehículo. Nas carruagens e vagons 
sem freio os tubos servem para estabelecer a continuidade do enca­
namento, e diz-se que taes vehiculos possuem intèr-communicação 
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 cautchú, tendo interiormente uma helice de arame de 
aço, a fim de permittir a oscillação do cylindro do freio nos seus 
munhões.

Os tubos de ligação de um para o seguinte vehículo, são man­
gueiras de borracha, fig. io3, tendo tambem interiormente urna he­
lice de aço, para evitar que a pressão exterior as deforme. Ñas ex­
tremidades são as mangueiras munidas de um boccal A, de ferro fun­
dido, e modelo symetrico (systema Clayton). Cada boccal tem em 
cima duas saliências c, deixando um entalhe intermedio, e em baixo 
um prolongamento a ; o orificio do boccal é guarnecido com urna 
anilha de cautchú. Uma rolha de ferro fundido b, com uma anilha de 
borracha, fixa no tubo do encanamento na cabeceira do vehículo, serve 
para collocação do boccal, quando o vehículo se acha desengatado, ou 
para fechar o encanamento no ultimo vehículo do comboio, (i)

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

(') Para effectuar a ligação basta elevar as mangueiras, B, crusar os prolongamentos 
inferiores dos boccaes, e introduzir urna das saliências c, de um no entalhe do outro, aban­
donando em seguida os tubos; as superficies das anilhas de cautchú ficam approximadas 
pelo peso dos boccaes, e a pressão atmospherica completa a vedação. Para desligar o 
encanamento basta elevar os boccaes, que por este movimento ficam separados.

A  ligação dos boccaes não se pode fazer senão de uma forma, e portanto não póde 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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¡ñor do leito, das carruagens, vagçms e locomotivas, articulando-se por 
tneio de munhões com dois supportes fixos no mesmo.

Nas carruagens e vágons existe geralmente um só cylindro em cada 
vehiculo ; nas locomotivas e nos tenders podem existir dois, de acçío 
conjugada sobre o mesmo veio, era cada um d’estes vehículos, ou 
apenas um.

Ha n-este apparelho quatro partes a estudar:
1. a— Cylindro propriamente dito;
2. a — Reservatório;
3. a — Embolo;
4. » — Valvula de esphera.
107. O cylindro do freio, nas carruagens e vágons, M, fig. 104, é fe­

chado inferiormente e aberto em cim a; nas locomotivas e tenders, 
F\, fig. 99, é fechado nas duas bases ; n’estes ha um tubo y, ao longo 
■de 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 <7, fig. io5, con­
stituido por um annel de cautchú com a secção em |~, apertado por 
um circulo de ferro é, o qual forma com o primeiro uma camara c, 
■ em communicação com a athmosphera (1).

108. O reservatório, a que incorrectamente chamam do vacuo, é 
cylindrico, envolvendo o cylindro de freio, e tendo a base inferior 
commura com elle nas carruagens e vágons, R , fig. 104. Nos tenders, 
■o reservatório, 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 communicação directa com o ejector por um tubo de 
ferro dp, e com o.s 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 cautchú x, de secção circular, 
que rolando entre as superficies do embolo e do cylindro, produz 
uma vedação perfeita, sem attricto. A haste do embolo é envolvida 
por uma capa de latão, para evitar a oxidação, e articula-se inferior­
mente com uma alavanca para transmittir a pressão aos cepos.

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

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

(*) Este empanque permitte uma vedação perfeita, sem carecer de lubrificação, e tanto 
mais energica quanto maior é a rarefacção do ar no cylindro; além d’isso é tão efficaz 
quando a haste do embolo é nova como quando já soflreu um certo gasto, e permitte dar 
á  mesma haste um pequeno jogo sem comprometter a vedação.



do cylindro inferior ao embola ; a interna n, commrmrca ao' mesmo 
tempo com o reservatório A, e com a capacidade C do cylindro su­
perior ao embolo. A peça movei está articulada com uma alavanca 
b, e fixa a um diaphragma de cautchú a, que fecha a valvula em uma 
dás suas faces ; pelo lado opposto, que tem um diâmetro mais redu­
zido, veste em uma tubuladura d, origem do tubo de communicação- 
com o reservatório A f  a mesma peça tem no interior um plano incli­
nado, e na superficie cylindrica très furos t, que põem em communi­
cação a capacidade peripherica da valvula com a central. O orgão essen­
cial d’este apparelho é uma esphera livre de bronze c, com 12 mm. de 
diâmetro, que póde vedar perfeitamente a entrada da tubuladura d. 
A  pequena alavanca b, a que a peça interior da valvula se articula, é 
manobrada do solo por meio de dois árames de ferro, que prendem 
nas longrinas da carruagem ou vagon, de um e outro lado. Nas loco­
motivas e tenders não 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 são os se­
guintes, fig. 99 :

a) . — Uma torneira A, de admissão 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 rarefacção 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 reservatório; 
havendo egualdade de pressão de um e outro lado, a esphera desce pelo seu peso para 
a parte mais larga da peça 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 orgão, aquelle 
equilibrio de pressão é destruido, a esphera é projectada contra a tubuladura d, da val­
vula, mantendo o vacuo no reservatório A, e no compartimento superior C, do cylindro, 
e o 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 vehículo çom os freios aperta­
dos é desligado do comboio, puxando por um dos arames da alavanca da valvula; a peça 
movei, graças á elasticidade do diaphragma de cautchú, sahe um pouco, descollando por 
meio de um resalto interior a esphera da extremidade da tubuladura, e estabelecendo por 
esta uma communicação para o reservatório e capacidade superior C do cylindro; o ar 
passa para ahi, restabelece a egualdade de pressão de um e outro lado do embolo, e este 
desce pelo seu peso.
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ïê îros; 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
servatório 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 missão 
•é recolher e fazer evacuar as aguas de condensação provenientes do 
ejector. O orgio essencial da valvula é uma esphera de bronze q, alo­
jada em uma pequena camara, e movei no sentido vertical, (t)

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

•a, que traz o vapor da caldeira ; 
encanamento gerai ;

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

d, tubo de còmmunjcação com o reservatório do tender;
■e, tubo de purga e de evacuação das aguas de condensação.
Este ejector chama-se combinado porque é composto de dois eje­

ctores ; um grande, para a producçao rapida do vacuo em todos os or­
gãos do freio, e um mais pequeno, para a conservação d’esse vacuo. 
Este apparelho contém além d’isso as valvulas de admissão de vapor 
dos ejectores, a valvula de entrada do ar para aperto dos freios, e 
duas valvulas automaticas de retenção m e n para conservação do va­
cuo. Estes orgãos estão dispostos de forma que d  machinista, pela ma­
nobra de uma alavanca, estabelece a entrada do arou do vapor no appa­
relho,

1 1 3. No interior existem, fig. 100, très tubos concêntricos, for­
mando os espaços annulares destinados á passagem do ar e do vapor. 
Estas passagens succedem-se na ordem seguinte : 1, camara cylindrica 
central do pequeno ejector para aspiração do ar ; 2, tubuladura de 
vapor do pequeno ejector ; 3, camara de aspiração de ar do grande 
ejector; 4, tubuladura de vapor do grande ejector. Por esta disposi­
ção o 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 ü, que

t1/ Quando no encanamento está feito o vacuo, esta esphera sob a pressão do ar exte­
rior, apoia-se contra a séde superior da camara em que se acha alojada, fechando a com 
municação do encanamento com a atmosphera; quando o vacuo é destruído 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 possüe duas aberturas idênticas i, fig. toi ; este disco está 
frxo em um eixo, a que o machinista pódè dar movimento de rotação 
pélo.punho f ;  só na posição 1, de freios soltos, é que os orifícios t 
do disco k, coincidem com os da sua séde, e só portanto n’este caso- 
é que o grande ejector funcciona.

r i5. A communicação da camara de ar do grande ejector, 3, com 
o encanamento geral b, faz-se peia abertura onde existe a valvula de 
retenção m, destinada a impedir a entrada do ar quando o grande eje- 
etor não funcciona.

A communicação da camara de ar do pequeno ejector, t, póde es­
tabelecer-se já com o encanamento gerai è, já com o tubo d, do re­
servatório 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 q, que se póde fazer girar de um quarto 
de volta.

n6. O disco q, fig. 102, tem très orifícios w, em communicação 
com a camara annular x , que nasce no espaço s, e portanto com o en­
canamento b\ tem um quarto orifício v} em communicação com a re- 
etaguarda da camara de ar, 1, do pequeno ejector ; e tem um quinto 
orifício jr ,  em communicação com o tubo cf, do reservatório do ten­
der.

O disco movei q, possüe très orifícios y, que podem coincidir com 
os orifícios «, de p , na posição 3, de freios apertados, e em logar das 
aberturas t  e y ,  possue uma canrtelura r, que as pó>de abranger. Este 
disco tem uma tampa com numerosos orifícios destinados á entrada 
do ar, (fig. 99?) ; é movido pelo machinista pelo punho /, e está mon­
tado no mesmo eixo que a valvula k. (t)

(') O funccicmamento cTes-te apparellio é o seguinte;
A  valvula do pequeno ejector esta sempre aberta, de fórnia 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 reservatório c, como se vae descrever, fig. 102.

O graiide eyector não deve funccionar senão á 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 posição 1  /fre ios largos. Quando o punho se acha na posição 1 , o 
disco lí 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 posição os orifícios y, do disco q. não 9e acham em correspondencia com as 
aberturas u, de p ,  mas uma d’estas fica em communicação como orificio v, por intermedio 
da cannelura r, e d'esta fórma se estabelece a communicação 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 acção se addiciona á do grande.

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

Continua a nãò se dar a coincidencia dos orificios ç de q, com os u de p , e da mesma 
fórma a estarem postos em communicação pela cannelura r  um dos orificios u do disco p



1 17. Os apparelhos especiaes situados no fourgon são dois, fig. 107:
i . ° — Vacuo-metro ou indicador do vacuo, do conductor, A\ é idên­

tico ao do machinista mas tem um só ponteiro ;
2.0— Válvula de ar automática do fourgon. O ramal do encana­

mento no interior do fourgon é fechado superiormente por um em­
bolo <2, cuja haste b se articula com uma alavanca c, que pode ser ma­
nobrada pelo conductor, abrindo ou fechando a communicação do en­
canamento com o exterior. O prolongamento da haste do embolo está 
fixa a um diaphragma d, existente na base de uma campánula e de 
ferro fundido, e a mesma haste é atravessada por um canal de pe­
queno diâmetro, terminando na parte superior por um orificio com i 
mm. de diâmetro. (1)

1 18. Freio  de barra  fixa, fig. 108. Ha duas partes a estudar :
1. a— Órgãos para transmissão da pressão aos cepos :
2. a— Guias dos cepos.
Transversalmente ao vehículo, pela parte inferior do leito, fica uma 

arvore do freio  a, que póde girar em torno do seu eixo, e é munida 
de duas alavancas pequenas b} e de outra maior c. Com a alavanca
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com o orificio v, do mesmo. O pequeno ejector continua a aspirar o ar do encanamento 
principal, ar que segue o mesmo trajecto que no caso antecedente.

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

N’esta posição os orificios ç de q sobrepòem-se aosttdeju, estabelecendo assim uma 
communicação 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 orificios y  e v dep  são 
postos em communicação pela cannelura e d’esta fórma se estabelece a communicação 
entre o reservatório do tender pelo tubo d com a parte posterior da camara 1, do pequeno 
ejector. Este aspira portanto o ar do reservatório e do compartimento superior aos êm­
bolos, nos cylindros do freio da locomotiva e tender, ao mesmo tempo que o ar entra na 
parte inferior, augmentando d’esta forma a energia d’acção dos freios dVstes dois vehí­
culos.

(’ ) Quando se faz o vacuo no encanamento principal, propaga-se pelo canal da haste b, 
á camara e. Como o diâmetro do embolo a è um pouco superior ao do diaphragama d, a 
pressão exterior applica o embolo contra a extremidade*do tubo, fechando hermetica­
mente esta; o peso da alavanca c está também distribuido de fórma a dar um pequeno ex­
cesso dé peso do lado do embolo, e assegurar assim a vedação do encanamento.

Uma pequena pressão exercida pelo conductor na alavanca c basta para produzir 0 le ­
vantamento do embolo, admittindo o ar no encanamento e apertando os freios.

Quando a pressão 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 pequeníssima, é necessário um certo tempo para que este augmento de pressão se 
produza em e, e d’ahi resulta que o embolo a se eleva sob a influencia d’este excesso de 
pressão, e estabelece rapidamente a communicação entre o ar atmospherico ê o encana­
mento principal, como no caso anterior. Tal é a razão porque esta valvula se denomina 
automática.

Esta valvula não deve ser empregada pelo conductor senão em caso de urgencia, e não 
funcciona egualmente automaticamente senão quando o machinista aperta bruscamente os 
freios; no caso de paragem ordinaria a entrada do ar na campánula e faz-se progressiva­
mente, e a valvula a não 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 depressão 
e, que pela outra extremidade se articulam com os cepos, ou com os 
porta-cepos.

1 19. De um e outro lado do vehículo ha umas barras m, apoiadas 
pelas extremidades sobre as caixas de lubrificação, e tendo ao meio 
os olhaes onde entram os moentes da arvore do freio. N'estas barras 
vestem e deslocam-se umas peças a que os cepos se acham ligados, 
denominadas porta-cepos n, e articuladas com as barras de pressão ; 
outras vezes, fig. 1 13, os porta-cepos f, são cravados nas barras, e teem 
superiormente uma cavilha para articulação dos cepos, com os quaes 
se articulam directamente as barras de pressão. (1)

A disposição 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— Órgãos para transmissão da pressão- aos cepos ;
2. a — Suspensão da arvore do freio e dos cepos.
A transmissão da pressão aos cepos é feita pelos mesmos orgãos e 

da mesma forma que no freio de barra fixa; as barras de pressão e, 
articulam-se directamente aos cepos. Algumas vezes estas barras, em 
logar de inteiras, teem uma articulação a meio do comprimento, fi­
cando esta suspensa das longrinas por um pendurai. Quando este freio 
é combinado com a disposição de freio do vacuo, a arvore, além das 
tres alavancas já indicadas, é munida de uma outra n, cuja extremi­
dade termina em forquilha que abraça a haste do cylindro do freio 
jo, a qual tem inferiormente uma cavilha traja^ersal; o olhai do ti­
rante d, na articulação com a alavanca da arvore, é n’este caso alon­
gado; com estas disposições é permittida a manobra independente de 
um ou de outro systema de freio. Nos vehículos munidos sómente de 
freio do vacuo supprime-se na arvore a alavanca que recebe o movi­
mento do parafuso, e' 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 ás longrinas, ou nos de dois penduraes q, suspensos dos 
supportes. Os cepos ficam egualmente suspensos das longrinas por 
penduraes, e ligados transversalmente por um varão de ferro t.

122. Freio Stilm ant de cunha, fig. 111 e n 5. O orgão essencial 
n’esta disposição de freio, são dois cepos de ferro ¿r, articulados de 
forma a apresentarem o aspecto de uma cunha, ligada por meio de

(5) A disposição do freio de barra fixa tem por fim permittir que as molas de suspensão 
possam fiinccionar depois de apertados os freios. Esta vantagem que não se encontra em 
nenhuma das outras disposições, 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
diças obliquas c, suspensas das lorigrinas, e ligadas com os cepos por 
intermédio das barras de pressão d. A suspensão d’estes ao léito, e a 
Sua ligação por um varão tansversal, faz-se como no freio suspenso. 
Pelo movimento dado ao parafuso do freio, é a cunha forçada a pene­
trar entre as corrediças, obrigando os cepos a premir contra as rodas. 
O freio de cunha nunca é empregado com a disposição do freio do 
vacuo. N’alguns vagons da CN é combinado com a disposição descri- 
pta (n.° ioi), do freio de mão ou de alavanca.

123. Freio  Stilm ant articulado, fig. no  e 114. Este freio dis­
tingue-se dos anteriores em não existir n’elle arvore do freio, e em as 
barras de pressão convergirem para o centro do leito, formando com 
o travessão a, que une os cepos, dois triângulos isosceles.

Ha duas partes a considerar n’esta disposição :
1. *— Alavanca que recebe o movimento do tirante;
2. "—Órgãos 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 o 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 são alongados afim de perpritrirem a manobra inde­
pendente de um ou de outro systema de freio. Quando o vebiculo tem 
só uma disposição de freio, existe apenas o tirante correspondente, 
cujo olhai é então circular.

Nos outros dois vertices da alavanca ârticulam-se uns varões de 
ferro c, com uma parte filetada, em cujas porcas se vão prender as 
extremidades das barras de pressão d. As outras extremidades d’estas 
ligam-se a umas fortes barras transversaes, travessões a, em cujos ex­
tremos existem os cepos ; estes ficam suspensos das longrinas por 
penduraes. Os varões c são guiados na outra extremidade por uns 
olhaes existentes ao meio dos travessões.

125. Freio articulado duplo, fig. 112. Quando ha dois cepos para 
cada roda do vehiculo, a disposição pela qual são apertados contra 
o aro é geralmente idêntica á 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 (C N, C F S, 
etc.), ou de uma boggie (alguns salões da CP), constitue o freio  arti­
culado duplo.

126. Em todos os systemas de freios descriptos ha geralmente
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molas heliçoidaes de aço destinadas a regular a posição dos mesmos, 
de forma que quando não apertados, fiquem afastados por egual da 
circumferencia das rodas ; algumas vezes as barras de pressão são 
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.

III — Caixa das carruagens 

Typos de carruagens
127. C lassificação. Podem comprehender-se todos os vehículos 

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 

cão dos rodados e da distribuição 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 característicos : carruagens muito compridas ; 
accesso por plataformas nas duas cabeceiras da carruagem ; no inte­
rior um só compartimento com coxia longitudinal e assentos trans­
versaes, ou muitos compartimentos independentes, em comm.unicação 
com uro corredor lato :.1 em todo o comprimento da carruagem; 
quatro rodados distribuidos-em duas boggies.

129. As carruagens dos caminhos de ferro em Portugal são geral­
mente do typo inglez, havendo a notar que as designadas por BT, C T, 
BBT, na CP, são o mesmo typo um pouco modificado.

Além d’alguns salões que se podem referir ao typo americano, en­
contram-se d’este typo, em Portugal, as carruagens de compartimentos 
separados no C F S  ; 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 disposição para convergirem 
nas curvas, descripta no n.° 98, e as carruagens do P P F , que teem só 
dois pares de rodas, e em algumas os assentos dispostos transversal­
mente.

130. A  companhia internacional dos vagons-leitos tem em circu­
lação nas linhas da peninsula, algumas carruagens do typo americano;



são carruagens camas, e vagons restaurantes, com refeitório, cosinha ? 
gabinete de fumar, etc.

131. T r a n s p o r t e  d o  p e s s o a l e m a la s  d o  c o r r e io .  As compa­
nhias de caminhos de ferro são 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.a classe, ou 
em carruagens especiaes, pertencentes ao estado e conservadas por 
conta d’elle, circulando nas vias largas das companhias particulares.

132. D e s ig n a ç ã o  d a s  c a r r u a g e n s . Os vehículos para transporte 
de passageiros, e bem assim os de mercadorias, são designados geral­
mente por uma ou mais lettras, correspondendo aos diversos typos de 
disposição da caixa; muitas vezes a designação de um typo de vehi-. 
culos varía de uma para outra companhia, o que é inconvenientíssimo.

Quando uma carruagem ou vagón possue freio de parafuso, ajuma­
se um /  á lettra que o designa.

Nos dois quadros que seguem, das carruagens e dos vagons que pos­
suem as direcções e companhias portuguezas, um. asterisco *  indica a 
existencia d’esses vehículos sem designação especial.

Carruagens dos caminhos de ferro em Portugal
133. T r e n s  re a e s . Na C P  o trem real é constituido por trés sa- 

lões, salão real, dos ministros e restaurante; os rodados são duas bog- 
gies; accesso por plataformas ; disposição interior muito bem estuda­
da e ornamentação luxuosa.

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

134. C a r r u a g e n s  c o m  lo g a r e s  d e  l u x o .  C a rru a g en s salões. Apre­
sentam disposições 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 salões teem portinholas lateraes, outros plataformas nas cabecei­
ras, por onde se faz o accesso para o interior ; em alguns existem 
janellas nas paredes das cabeceiras ; os rodados são constituidlas ou 
por duas boggies ou por dois pares de rodas.

Uma das carruagens As do P P F  tem apenas um compartimento 
com 14 logares, e consideram-na antes uma carruagem reservada  do 
que um salão. As carruagens As d’esta linha apenas differem das A,, 
que adiante se descrevem, em offerecerem maior commodo e serem 
melhor acabadas. .. ..

4«
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Carruagens dos caminhos de ferro de Portugal

Carruagens CL
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1 —  T r e n s  re a e s  .

2 —  C a r r u a g e n s  c o m  lo g a re s  
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b) Carruagens com comparti­
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c) Carruagens com toilettes-ca-
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(1) Na linha de Santa Comba-Dão a Vizeu..
(2) Na linha de Foz-Tua a Mirandelia.
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iS5. Carruagens cota compartimentos separados, no C F S . Não 

teem designação especial; sao do typo americano perfeito (descripto 
no n.° 128) ; urnas sao divididas em quatro, outras em seis comparti­
mentos, com dois logares cada uní; corredor lateral; duas retretes e 
dois lavatorios em cada carruagem.

136. Carruagens com toilettes-camas. Teem a designação 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 á vista, urnas camas completas que podem vir to­
mar o logar das poltronas.

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

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

As carruagens AL no M D são 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.a classe e dois de coupé.

Na C N teem tres de r.” classe e um de coupé.
i3g. Carruagens de 1 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. São carruagens do typo 
inglez.

As carruagens AL na C N, linha de Mirandella, teem dois comparti­
mentos de i.a classe, e um de coupé-leito com tres logares.

140. Carruagens de 1.a classe com compartimentos de coupé e de 
coupé-leito, Ac na 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.a classe com compartimentos de coupé-leito e 
de toilette-cama, A':Lna CP. Teem nos extremos um compartimento de 
i.a classe e um de toilettes-camas, este com tres logares, e ao 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, A A L no MD. Teem um compartimento e meio de 1.* 
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 são separados por tabi­
ques até ao tecto.

Na CN todas as carruagens de i.a classe teem um compartimen­
to de coupé.

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

Typo americano, A no PPF. Carruagens compridas; dois pares de 
rodas; um só compartimento com dois assentos longitudinaes juntos 
ás 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
ração entre os compartimentos ou é completa, como na i." classe, ou. 
chega só até á altura das costas, ou pouco acima.

Typo inglez modificado, B 1' na CP. Accesso por uma plataforma; 
assentos transversaes e coxia lateral; 41 logares.

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

Typo inglez com imperial, BBB na CP. Carruagens com leito bai­
xo, e dois andares; no inferior, quatro compartimentos com 12 logares 
cada um; no superior, um só 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.a classe.

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

145. Carruagens de 3.a classe. Typo inglez C. Teem quatro, cin­
co ou seis compartimentos, com 10 ou 12 logares. A separação entre 
os compartimentos ou é completa, como na i.f classe, ou chega só até 
á altura das costas, como em geral na 2.a classe, ou é feita simples­
mente pelas costas dos bancos.
. Algumas carruagens de 3.a classe no CFS são divididas por dois ta­
biques baixos em cruz, em quatro compartimentos; os bancos ficam 
juntos ás quatro paredes da carruagem e de um e outro lado do tabi­
que longitudinal; 5o logares.

Typo inglez modificado, CT na C P. O mesmo que B T, havendo po­
rem 5i logares de 3.a classe.

Typo inglez com imperial, CJ no M D. O mesmo que BBB na C P, 
sómente o leito não apresenta a disposição das longrinas recurvadas; 
88 logares.

Typo americano, CC na C P. Carruagem similhante á AA e BB; no



interior dois assentos longitudinaes juntos ás paredes, e um assento 
duplo longitudinalmente ao meio da carruagem; 94 logares.

Typo do material Decauville. A carruagem que em Tañeos possue 
a companhia, tem tres assentos duplos transversaes, não estofados; 18 
logares; duas plataformas e estribos; os rodados são duas boggiesj 
nas quaes existem os apparelhos de choque e de traeção; uma d’ellas 
é munida de freio de manivella.

146. Carruagens mixtas de i .a e 2.a classes. Typo inglez AB. Teem 
tres, quatro ou cinco compartimentos, sendo um de t.a e os outros de
2.a classe.

Na C N estas carruagens teem quatro compartimentos, sendo dois 
de 2.a, um de 1.“ classe, e um de coupé,

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

147. Carruagens mixtas de /.a, 2.a e 3 .a classes. Typo inglez, A B C  
na C P. Teem. quatro compartimentos, um de i.a, um 2.a, e. dois de3.a 
classe; 8 logares de 1.*, 12 de 2.a, e 24 de 3.a classe.

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.a classe; 24 logares de 2.a e 48 de 3.a classe.

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.a classe.

149. C a r r u a g e n s  d o  c o r r e io .  Pertencem ao typo inglez; inte­
riormente são guarnecidas com mesas, bancos, armarios, etc. para os 
diversos serviços do correio.

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

Construcção, ¡iluminação e aquecimento das carruagens

150. C o n s t r u c ç ã o .  Na construcção 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 circulação no C F 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 construcção e de commodidade para os passageiros.

4 5
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151. A construcção das carruagens é um pouco idéntica á 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 dois frechaes; n’estes firmam-se os montantes ou prumos que 
supportam os dois frechaes superiores; cambotas em arco ligam estes; 
o conjuncto é convenientemente contraventado. 0  pavimento, o tecto 
ou tejadilho e os tabiques são de madeira; as paredes sã'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 braços e cabeça, e a face interior das portinholas são 
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 accommodação de pequenos volumes. Na 2.a e 3.a classe não se 
encontram geralmente to,das estas commodidades; em algumas com­
panhias nas carruagens de 2.a classe, como regra geral, .são os assen­
tos e costas estofadas com um tecido de crina preta.

153. Nos compartimentos de coupé-leitos, para transformação das 
poltronas em leitos, deslocam-se os assentos um pouco para a frente 
no seu plano; as costas tomam maior inclinação; uns appendices 
egualmente estofados, que existem na parede fronteira • á das poltro­
nas, apoiam-se então sobre a extremidade anterior dos assentos dan­
do-lhes assim o necessário comprimento para servirem de leitos.

i 54- 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 
o pavimento, constituem dois parallelogrammos articulados, e ligados 
oor articulações com á cama, de forma que-quando ella abate para a 
frente, girando em torno de umas cavilhas á altura do assento da pol­
trona, vem tomar o logar d’esta, que se tem deslocado até assentar so­
bre o pavimento.

155. I l lu m in a ç ã o .  A illuminação das carruagens é feita por meio 
de lampadas situadas no tecto e fechadas inferiorment-e por um vidro 
convexo; o reservatório é annullar; nao teem chaminé de vidro; em 
geral teem uma só torcida chata; algumas vezes (carruagens AA e 
BB) teem tres ou quatro torcidas. O combustível é o azeite de pur- 
gueira ou de oliveira.

O numero de lampadas no compartimento único da carruagem, ou 
nos varios compartimentos, nos corredores lateraes, plataformas, etc., 
é variavel nas differentes classes e companhias ou direcções 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 são 
duas por compartimento, nas paredes lateraes; no andar superior 
são quatro, nas duas paredes das cabeceiras.

Alguns salões e as carruagens do correio são ¡Iluminadas com cam



diêiros de petroleo, conjunctamente ou não com as lampadas do 
tecto.

1 56. Aquecim ento, O aquecimento dos compartimentos das car­
ruagens de luxo e de t.a classe é obtido.no inverno, na C P  e B A , por 
meio de calori/eros ; nas outras companhias e direcções não existe 
disposição alguma para este fim.

Os caloriferos são tubos de chapa de ferro com secção 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 dè uma caldeira com agua a ferver ; os outros en­
chem-se com agua a ferver, ou aquece-se a agua de que estão 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
i 5y. C la s s if ic a ç ã o . Segundo os serviços para que são 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;
c) Vagos de bordas altas.
2. ° — Vagons para transportes especiaes;
3. ° — Vagons para serviços especiaes das companhias ou direcções.
1 58. Os très typos mencionados no i.° grupo são perfeitamente ca­

racterísticos, e n’elles se incluem, ou com pequenas modificações, os 
vehiculos dos dois outros grupos.

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

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

Os vagons de bordas altas teem bordas fixas, cuja altura varia de 
o,5 m. a 1,0 m.

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

4 7

(') A  illuminação das carruagens, e 0 aqüecimetito, ílas companhias õnde ê feito, acham- 
se entre nós ainda no estado primitivo.

Pelo qüe respeita a signaes de alarme para os passageiros se corresponderem eomo 
pessoal do comboio, no caso de sinistro ou de aggressão,-ainda nem sequer foram ensaia­
dos nas nossas linhas.



ras ou vagonetes de conservação da via; estes teem dois pares de ro­
das pequenas, e umas vezes os eixos são ligados á plataforma, outras 
vezes independentes.

Vagons dos caminhos de ferro em Portugal

1.60. Vagons cobertos. Fourgon de bagagens. Vehículo destinado 
ao conductor do comboio e ao transporte de bagagens e pequenos vo­
lumes ; tem de cada lado urna porta de corrediça, e ás 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 serviço do conductor, e geralmente duas 
ou quatro gaiolas para cães, as quaes teem de profundidade metadfc. 
da largura do vagón. Os fourgons destinados especialmente para os 
comboios de mercadorias não teem divisões 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 C F S, em serem mais pequenos e 
terem menos accommodação 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 vehículo abre-se uma terceira porta de corrediça. Ne­
nhum outro material de mercadorias, n’esta companhia, tem plata­
forma, excepto os E quando munidos de freio.

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

No C F S os vagons cavallariças teem tres compartimentos longitu- 
dinaes para gado, com vedações 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 vagón 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
gón ha urna porta, ou duas meias portas de corrediça; ás vezes pró­
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 corrediça, ou que abrem girando em torno da aresta superior,



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

163. Vagons frigoríferos, G na CP. Vagons fechados que já não 
possuem a disposição que tinham para transporte de peixe em gelo, 
e são 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 caça, peixe e gado miudo. Teem tejadilho, e as paredes la- 
teraes e as cabeceiras são guarnecidas com rede de arame; dois ou 
tres pavimentos; as portas, ou meias portas de corrediça, ficam ao 
meio de cada uma das paredes lateraes.

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

Quando as bordas estão ligadas á plataforma, ou fixas ou articuladas 
por meio de charneiras, encontram-se as seguintes disposições: porta 
de cahir (ou que abre girando em torno da aresta inferior) (C F  S), ou 
rolante (C P, etc.), ao 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, são designados pelo nome de bordas altas, mas per­
tencem á cathegoria dos vagons de bordas baixas; cabeceiras fixas e 
lados de cahir.

Os P na C P, (plataformas para transportes especiaes), teem os veios 
mais fortes do que os L, e podem transportar mais carga ( i5 T.); 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 os M na B A, teem as quatro bordas de cahir; ao meio do leito ha 
um travessão de ferro ao nivel da plataforma, com uma cavilha verti­
cal, eixo de rotação de uma viga de ferro ou de madeira, com dois 
fueiros de ferro, a qual nos extremos é munidç 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 o transpor­
te de compridas vigas ou troncos de arvores.

Os M no C F S, não teem bordas, e servem especialmente para o trans­
porte de carrjs; os O são destinados para transporte de carvão, 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  no C F S.

7
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Vagons dos caminhos de ferro em Portugal

Vagons Cl
U C

FS a
ã

<
CQ

z
u C

FG P
P

F

i — V a g o n s  c o b e rt o s .

la) Fourgons de bagagens............ D !
D
E D D D D D

b) Vagons cavallariças ou quadras E S E E E
c) Vagons fechados........................ J L .1 G J J E

d) Vagons frigoríferos.................. G
e) Vagons jaulas, ou com andares E (l)e redes..................................... K F F K jen .1

2 — V a g o n s  d e  b o r d a s  b a ix a s
o u  p la ta f o r m a s .

a) Vagons plataformas ou debor- L.
M
p L L L L 11

das baixas................................ P 0 V M

b) Vagons para transporte de car-
ruagens de luxo...................... T

c) Vagons de bascula para bailas- . -

tro ou terraplenagens........... R
d) Vagons com grades para trans-

porte de cortica..................... N

3 — V a g o n s  d e  b o r d a s  a lta s .

a) Vagons de hordas altas........... O J 0 0 0 0 0
b) Vagons de minério................... M

4 — V a g o n s  p a r a  t r a n s p o r t e s
e s p e c ia e s .

a) Vagons cisternas ou tanques.. V T
b) Vagons paioes........................... Q P

5—V a g o n s  p a r a  s e r v iç o s  espe
c ia e s  d a s  c o m p a n h ia s  o u
d ir e c ç õ e s

a) Vagons de soccorro e serviço. s # S s s
b) Vagons para serviço dos arma-

zens geraes.. . . ................ # AG
c) Vagons para serviço das offi-

ciñas......................................... w
d) Vagons basculas ou para aferi-

mento de basculas................ # # R #
e) Vagons para visita de tunneis #

(1) Linha de Santa Comba-Dão a Vizeu.
(2) Linha de Foz-Tua a Mirandella.
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Vagons plataformas com cabeceiras fixas e lados de cahir; estes são 
guarnecidos com vigas de ferro em L, com furos, quç servem pára 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 vagón.

167. Vagons de bascula para ballastro ou terraplena gens, 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 vagón, em consolas 
fixas a uma longrina central apoiada sobre as travessas e cabeçotes; 
cabeceiras fixas e lados de cahir. Estes vagons estão 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 
cabeçotes, sobre as quaes descança a caixa ou gamella, com */2 ni3. 
de capacidade.

168. Vagons com grades para transporte de cortiça, N no C F S. 
São vagons de bordas baixas tendo uma armação de ferro constituida 
por varões verticaes espaçados, ligados por outros transversaes.

169. V a g o n s  d e  b o rd a s  a lta s . Vagons de bordas altas. A altura dos 
taipaes que formam as bordas varia de o,5 m. a 1,0 m. Ao meio dos lados 
maiores existe um porta de corrediça ou de dois batentes, ou de cahir.

170. Vagons de minério, M na C P. Unicos vehículos de transpor­
te em que as rodas são exteriores'ás 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 vagón pode 
ser levantado por um guindaste; as cabeceiras abrem girando em torno 
da sua. aresta superior; capacidade 4 m 3.; carga 8T.

171. V a g o n s  p a r a  t r a n s p o r t e s  e s p e c ia e s . Vagons cisternas ou 
tanques. Na C P são reservatórios 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 são tanques de ferro com cerca de 12 m3. de capacidade, 
assentes sobre o leito do vehículo, deixando uma plataforma de 
cada lado, de onde se manobra um freio de manivella; o reservató­
rio tem um envolucro de madeira, e o intervallo é cheio com palha.

No Decauville os vagons cisternas são compostos de um reservató­
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 munições 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. V a g o n s  p a r a  s e r v iç o  d a s  c o m p a n h ia s . Vagons de soccorro 
e serviço. Vagons fechados destinados ao transporte de material de
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via, ferramentas e apparelhos diversos, etc., necessários 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 está ínstallada uma pequena officina, 
com um torno de bancada. No C F S não são designados por lettras 
mas por um numero.

174. Vagons para serviço dos armazéns geraes. Vagons destina­
dos á distribuição de varios artigos pelas estações da linha. Teem um 
deposito para petróleo (1:700 L, no MD), outro para azeite (700 1., no 
MD), compartimentos e armarios para torcidas, impressos, etc.

175. Vagons para serviço das. oficinas, W no C F S. Vagons anti­
gos, destinados hoje apenas para o serviço das officinas de reparação, 
e. não circulam com os comboios. Teem bordas de o,5 m.; 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 vehículo o pezo total dé 16 T. Na B A  e C F S  são va­
gons fechados, e na C P vagons plataformas transportando barras de 
ferro ou carris, ferramenta para concerto de balanças, etc,

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

Construcção dos vagons

178. Na construcção da caixa dos vagons entra principalmente a ma­
deira e o ferro, como na descripção fica mencionado. Encontram-se 
ainda dois typos de construcção: 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 á descripta no n." i 5 i  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 l , directamente aos cabeçotes e a uns sup- 
portes seguros com parafusos ás longrinas, Est. IV, fig. 114; ferros em l 
ligam estes supportes uns aos outros e aos cabeçotes, e servem de cai­
xa aos pranchóes do vigamento, que fixam dispostos transversalmente 
ao leito, directamente sobre as longrinas,' e sem ligação alguma.

179. Um accessorio da caixa dos vagons cobertos munidos de freio, 
que também se encontra nas carruagens com freio de parafuso, são 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 degráos. Nos 
vagons de bordas altas e plataformas, com freio, os guarda-freios vão 
em uns estrados elevados acima do leito, em urna das cabeceiras do 
vehiculo.



CAPITULO III — M ATERIAL DE TRACÇAO

I — Disposições 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 pressão, (ou compound), de expan­
são variavel, e sem condensação.

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 potência do vapor, e produzir o movimento 
das rodas.;

3.3 — Vehiculo, constituído pelo fixe, rodados, e seus accessorios.
181. Faz parte da locomotiva o tender, vagon especial destinado a 

transportar a provisão de agua e de carvão.
182. Lôcoinotivas-tenders, são as que transportam no proprio ve­

hiculo, em caixas de ferro apropriadas, a provisão de agua e de carvão 
de que necessitam.

II — Caldeira

Disposições geraes

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

1. a— Caixa de fogo , A ;
2. a — Corpo'cylindrico ou caldeira propriamente dita, B ;
3.3 — Caixa de fumo, C.
A caixa de fogo contém no seu interior a fornalha onde se introduz 

o combustível; 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 da fornalha. 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 reservatório para o niesmo vapor; é atravessado, 
no sentido do comprimento, pelos tubos do fe ix e  tubular, pelos quaes 
os gazes quentes, produzidos pela combustão 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 são expellidos para o exterior.

Caixa de fogo e seus accessorios

184. C aixa  de fogo, fig. 117  e 118. É um recipiente rectangular de 
duplo envolucro; o exterior de chapa de ferro, e o interior de chapa 
de cobre com 12 a i 5 mm, de espessura; a capacidade interior, cujas 
paredes e tecto são 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, travessões 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 são 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 
disposições teem por fim evitar a deformação da chapa do tecto sob 
a pressão do vapor.

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

187. c) Chapas da frente, fig, 118, a exterior, d, de ferro, e a inte­
rior de cobre, tambem denominada chapa tubular, e, e fig. 1 a3, 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 á 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 região a 
espessura da chapa é de 25 a 3o 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 da fornalha, i.
A região da chapa exterior da porta, que fica superiormente ao tecto 
da fornalha é reforçada com contrafortes, que são aqui ferros em T ,
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um ou dois, o, algumas vezes ligados por meio de tirantes, n, ao corpo 
cylindrico.

189. e) Aro da porta da fornalha, e aro inferior da caixa de fogo, 
fig. 1 17, i e j ]  o primeiro, fig. 118, t, liga as duas chapas da porta no 
sitio d’esta, e forma o vão para. ella ; o segundo, fig. 123, j .  liga na 
parte inferior o envolucro exterior de ferrò com o interior de cobre 
por meio de arrebites ; qualquer dos aros é formado por uma grossa 
barra de ferro com a secção quadrada ou rectangular.

190. IPorta da fornalha, fig. 124 e 125, com contra-porta, fig. 118, t, 
para a preservar da acção 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 corrediça, fig. 124, para 
graduar a entrada do ar.

19t. G relha, 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
ças ou em duas ordens, apoiando-se sobre travessões de ferro que lhes 
servem de supportes.

192. Barras de grelha , fig. i3o e i 3t ; são geralmente de ferro for­
jado, apresentado as secções representadas nas figuras. Umas vezes 
empregam-se isoladamente, fig.-t3o, e afim de ficarem afastadas para 
permittirem a passagem do ar e a queda da cinza, são munidas nas 
extremidades, de umas cabeças egualmente forjadas. Outras vezes em­
pregam-se reunidas em grupos de duas a quatro, fig. 13 1, e n’este caso 
o afastamemto é obtido por meio de pequenos calços de ferro, segu­
ros com arrebites (ij.

193. Travessões de grelha, e seus supportes, fig. 128. Os travessões 
são de secção quadrada, rectangular ou circular; os primeiros apoiam- 
se geralmente sobre supportes, A, fixos á 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 secção rectangu­
lar teem geralmente umas patilhas, C , pelas quaes se fixam á face in­
ferior do àro 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 combustível. A  superficie da grelha é um elemento indispensável para 
o conhecimento da potencia da locomotiva. Um kilogramma de hulha ordinaria transforma, 
no máximo, 8 kgr. de agua a i 5° em vapor a i83° (que corresponde á pressão eífectiva de 
io kgr. por cm. 2).

(9J  Chama-se perno ou prisioneiro, fig. 129, uma cavilha com uma parte filetada que 
sê aparafusa em uma chapa ; a porção 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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secção circular, fig. 126, apoiam-se pelas extremidades em supportes 
fixos egualmente á 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 á frente ou atraz uma parte movei, jogo  movei 
de grelhas, A, formada por barras de grelha, longitudinaes ou trans- 
versaes, apoiadas sobre os braços, m, d’uma arvore transversal, mon­
tada em dois supportes, n, fixos na face inferior do aro da caixa dè 
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 necessário.

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 á caixa de fogo. As faces da frente e 
da rectaguarda são geralmente munidas de portas, a e  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, ás 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 tijo lo , no interior da fornalha, 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 
missão é produzir a mistura perfeita dos gazes da combustão, e im­
pedir a acção 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 ás paredes la- 
teraes da fornalha. <»

197. Oupula pequena, fig. i 32 e 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 admissão do vapor para 
os injectores, e também algumas vezes uma das valvulasde segurança, 
fig. i33, algumas cupulas são atravessadas por um canal, a, fig. i 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, où de aço, com 10 a 16 mm. de espessura, 
e de diâmetro muito variavel não excedendo i,5 m.



199. F e ix e  tubular, fig. i3q e i35 ; constituído por tubos de fumo, 
a, geralmente de latão, algumas vezes de ferro ou aço (CFS), em nu­
mero de 100 a 208 (CP), segundo o diâmetro da caldeira; os tubos que 
teem 3o a 5i mm. de diâmetro exterior, e i,5 a 2,5 mm. de espessura, 
ficam encastrados pelas extremidades e apertados por meio de man­
dris de roletes, e algumas vezes cravados nos orifícios existentes nas 
duas chapas tubulares, da caixa de fogo e da caixa de fumo ; quando 
são de ferro terminam algumas vezes por um casquilho de cobre, fig- 
i 35; do lado da caixa de fogo collocam-se geralmente nas entradas dos 
tubos umas vjrollas tronco-conicas de aço, denominadas anilhas de tu­
bos (1), fig. i36, 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 reservatório 
onde o vapor.se encontra mais secco, por estar mais longe da super­
ficie da agua, e bastante distante do ponto onde a ebu'liçâo é  mais 
activa; fica situada geralmente sobre o corpo cylindrico, a meio d’este, 
ou proximo da caixa de fumo, e sobre ella está montada uma, ou as 
duas valvulas de segurança. Esta cupula é de chapa de ferro, e a sua 
ligação ao corpo cylindrico da caldeira é reforçada por um aro, fig. 
137, m, por causa do grande corte na virolla quê é necessário fazer 
para a sua collocação ; em cima é a cupula fechada por um tampo 
seguro com pernos, sobre o qual se ajusta geralmente o supporte das 
valvulas de segurança, n, de ferro fundido, e desmontável para visita 
do interior da caldeira e do regulador.

5 7

f1) A  s u p e r fic ie  d e  a q u ecim en to  de uma caldeira de locomotiva é, formada por duas 
partes: a s u p e r fíc ie  d e  a q u ecim en to  d ir e c t a , que é a da fornalha, exposta ao calor i r r a ­
d ia n te  da chamma dos combustíveis contidos na fornalha; s u p e r fic ie  d e  a q u ecim en to  
in d ir e c t a , que é a dos tubos, exposta sómente ao contacto dos gazes quentes produzidos 
pela combustão. 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  differença entre as 
totalidades das superficies externas e internas dos tubos é relativamente importante, por 
causa do pequeno diâmetro dos tubos e da sua espessura relativamente grande; assim 
numa caldeira com i5o tubos e 4 m. de comprimento, tendo os tubos 45 mm. de diâmetro 
interior e 2 mm. de espessura, tem-se

D e  c a d a  tu b o
D a  t o t a l i d a d e  

d o s  t u b o s

O m ^ , 5 6

C P Ã fij.

o n i 2 , 5 8 5 o

8 4 r n -  

8 7 m 2 , 7 5

A s proporções de vapor produzidas na caixa de fogo e nas differentes regiões do feixe 
tubular variam com as dimensões das caldeiras, e na mesma, com a actividade da com­
bustão.

8



58
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. i 34, 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 á parte inferior do regulador, a 
e pela outra á chapa tubular, c, da caixa de fumo por uma aba segura 
com pernos ; sobre esta adapta-se a aba de uma peça formada por 
dois tubos unidos em T, b, fig. 134, i38 e i3ç>, denominada cruseta do 
tubo aductor, e da qual sahem os dois tubos que conduzem o vapor 
para a caixa dos divisores. A  ligação do tubo aductor á 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 á 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, então o tubo aductor é de cobre, A, fig. i38, guar­
necido nas extremidades com umas peças de bronze soldadas, B  e C, 
pelas quaes se faz a ligação á base do tubo do regulador e á chapa 
tubular.

Quando o regulador se não acha installado dentro da cupula grande 
\ mas em uma caixa especial collocada sobre o corpo cylindrico, fig.

140, então 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. i 34, 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, compõe-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 orifícios de forma triangular, rectan- 
gular ou pentagonal.



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 aço, 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 só um orifício, 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 disposição 
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 pressão que actúa 
sobre a valvula grande, e tornar em seguida mais fácil 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 á 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 mão do machinista, e de varias outras 
alavancas, situadas de diversas formas segundo a posição inclinada 
vertical ou horisontal da séde.

Quando é inclinada, fig. 142, a haste do regulador fica exterior á 
caldeira, atravessa a cupula pequena, fig. i 32, 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 articulação 
com a haste do regulador, S , que se desloca no sentido do seu com­
primento. O movimento á 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 próximo da base superior da cupula; a haste S, 
e a alavanca do regulador teem a mesma disposição que no caso an­
tecedente ; o movimento é transmittido á valvula por uma alavanca 
inter-fixa, b, cujo eixo de rotação existe em um supporte fixo á 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 rotação 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 á valvula por urna biella, a, de que urna das extremidades se ar­
ticula n’esta peça, e a outra em um pequeno braço, b, fixo á haste.

207. O regulador Crampton, fig. 140 e 141, compõe-se de uma caixa
. I 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 líga­
se uma das extremidades do tubo aductor, a; das paredes lateraes sahem 
os dois tubos, b, que exteriormente á caldeira, conduzem o vapor aos 
Cylindros ; no interior da caixa ha um compartimento em commúni- 
cação com estes tubos, tendo uma parede horisontal, c, com dois ori­
ficios rectangulares, séde da vahada. A válvula, A, fica no interior de 
um caixilho, B , a que está fixa a liaste do regulador, S, a qual atra­
vessa duas caixas de empanque que lhe servem de guias; a haste, ex­
terior á caldeira, recebe da alavanca do regulador movimento de 
translacção.

Caixa de fumo e seus accessorios

208. C aixa  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 á 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. P o rta  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 corrediça movido por um excéntrico ; 
outras vezes é de um batente com a forma circular, fig. 147, fechando 
por meio de uma cavilha com cabeça chata, s, a que se dá um quarto 
de volta pelo punho, u, depois de ter entrado na fenda de um traves­
são, r, disposto horisontalmente na abertura da caixa de fumo ; em 
seguida manobra-se o volante, t, cuja missão é produzir uma vedação 
perfeita na junta da porta com a parede da caixa de fumo.

210. P o rta  da cinza, m, fig. 1 35, de charneira ou de corrediça, fica 
situada pela parte inferior da caixa de fumo, geralmente fechando um 
recipiente com a forma de pyramide cónica truncada, onde se accu- 
mula a cinza.

2 11. Chaminé, fig. 135, feita de chapa de ferro com 4 a 5 mm. de 
espessura, compõe-se de tres partes: base,p , tubo ou fuste, q, com a 
forma cylindrica ou tronco-conica directa ou invertida, e capitel, r, 
que muitas vezes é supprimido e substituido por um simples cordão 
ou moldura, s ; muitas vezes a abertura superior da chaminé póde-se 
tapar por uma tampa de ferro, t, movel em torno de uma haste verti­
cal ; esta tampa serve para evitar o' resfriamento rápido da caldeira 
quando se retira ou apaga o fogo da fornalha, depois de terminado o 
serviço, 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 são destinadas ; não 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. G relha da ca ixa  de fumo, fig. 148 e 149; destinada a obstar 
á sahida de fragmentos de hulha incandescentes pela chaminé, for­
mada por barrinhas de ferro com 4 a 6 mm. de diâmetro. 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 á base da chaminé.

213. Tubos de escape, fig. i35, u, u\ conduzem á chaminé o va­
por que vem dos cylindros, o qual depois de ter exercido a sua acção, 
serve ainda para activar a tiragem durante a marcha; os dois tubos 
de escape são de ferro fundido, algumas vezes de cobre, e reunem-se 
na parte superior por uma peça 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 
communicação com o orificio correspondente da caixa de distribuição

214. Escape variavel, fig. 149 e i 5o; muitas vezes, a abertura 
do tubo de escape tem uma secção fixa e determinada; diz-se que o 
escape é f ix o ; outras vezes, afim de fazer variar a secção da mencio­
nada abertura, e portanto a tiragem que provoca, existe uma dispo­
sição chamada escape variavel, que o fogueiro manobra por meio de 
uma haste e dé alavancas articuladas. Este escape ou tem a fórma de 
uma pera, fig. 149, que fica situada na bifurcação da cruseta, e que 
subindo mais ou menos n’esta, reduz a sua secção, ou tem a disposi­
ção de duas válvulas de charneira, ou palhetas, fig. i5o, próximas da 
abertura d’aquelle tubo, e dotadas de movimentos simultâneos. (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 os casos existe uma torneira ou valvula de admissão 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 conducçâo do vapor para  os cylindros e de 
communicação entre os dois cylindros nas locom otivas com- 
pound. Estes tubos são 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-pressão 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 
á caldeira; em todos os outros casos estes tubos j, y, fig. 135, ficam 
ínstallados dentro da caixa de fumo, ligando-se superiormente com a 
cruseta, fig. i 3 q , 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 irradiação é a superficie da caldeira revestida com um envolucro 
de chapa delgada de ferro, distante cerca de 3o 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 
a.té á altura do estrado do leito ;, a caixa de fumo só não tem envolucro 
na parte anterior.

218, Apparelhos de segurança (i). i.°-^ D u as v á lv u la s  de se­
gurança, fig. : 133, 137, i 52 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. i 52.

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 inútil 
da vapor; no seu deslocamento a valvula é guiada por tres ou quatro 
nervuras- radiaes c, no interior de um annel cylindrico d, no centro da 
séde.

Sobre a valvula, em uma excavação cônica, apoia-se um pequeno 
perno e, articulado com a alavanca da valvula, fig. 1 33, ou com a ala­
vanca 7«, fig. IÍ2, commum ás duas válvulas; no primeiro caso existe 
uma mola em cada valvula actuando na extremidade da alavanca (sys­
tema de balanças, fig. 133 e 187); no segundo caso a mola é única para as 
duas válvulas, e fica situada entre ellas (systema Ramsbotton, fig. 15a). 
A tensão das molas é regulada por um parafuso de fórma a deixar 
sahir o vapor logo que a pressão effectiva d’este attinja o valor indi­
cado no carimbo. Na disposição mais vulgar, fig. 133, cada moia é for­
mada por duas ou tres hélices de aço contidas no interior de um cy­
lindro de latão constituido por duas partes que entram dentro uma 
da outra; a de baixo, a interior, tem uma graduação 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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2 i9. 2 - ° -  Um manometro, geralmente o metallico de Bourdon, 

hg. i 5j , que indica em kilogrammas a pressão effectiva dentro da cal­
eira; acha-se mstallado acima da caixa.de fogo, ou no envolucrò da 

chapa da porta ( i).

°'. indicadores de n ível, 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. i 56, teem, além do tubo de vidro, 
duas tubuladura sn, a, munidas de torneira, em que elle entra; as 
juntas são tornadas estanques por meio de anilhas de cautchú 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 traço horisòntal o nivel do tecto da 
ornalha, ou antes, com esta indicação, uma linha que fica alguns cen- 

timetros acima do referido nivel.
. Afirn de evitar a sahida da agua em ebullição pela tubuladura infe­

rior, no caso de fractura do tubo de vidro, e antes de se poder fechar 
a torneira respectiva, é a mesma tubuladura munida geralménte de 
uma valvula de retenção c. "

222. As torneiras d : prova, fig. i 57, 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 e a terceira sómente a agua.

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

O apito é constituído por uma campanula de latão 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 pressão 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- 
municaçao com o exterior, a pressão é egualmente de uma athmosphera. Fechada essa 
communicaçao, á medida que a agua se vac transformando cm vapor, a pressão interior 
augmenta pi ogressivamente 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 pressão absoluta ou tolal do vapor na caldeira; a pressão effectiva 

que e a que indicam os manómetros, é a differença entre a pressão absoluta e a da athmo- 
spiera , os numeios que a representam em kilogrammas, começam pois e'm zero, quando a 
agua da caldeira ainda está fria, e são sempre eguaes aos que representam a pressão abso­
luta diminuidos de uma unidade.

Calimbo da caldeira é uma pequena chapa que se crava em cada caldeira e que além 
de outias indicações, contém um numero que exprime em cm.2 a pressão effectiva que o 
vapor não deve exceder. Na escala do manometro é também o carimbo marcado, para cada 
caldeira, por um signal muitoapparente, a. fig. i55.



Algumas locomotivas são munidas de dois apitos, dando o segundo, 
fig. 159, um som muito agudo; este não tem campánula, e a sua 
fórma de funccionamento é idêntica á dos apitos ordinarios de algibeira.

224. 5.“ — Um ou dois parafusos fu síve is  ou de sa lvação , 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. V á lvu las e torneiras. Para abrir ou interromper a passagem 
do ar, da agua ou do vapor existem varias disposições que se reduzem 
a dois typos: torneiras e válvulas.

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

227. As válvulas são de duas especies: automáticas ou de retenção, 
e não automáticas.

As válvulas de retenção podem ser :
aj De esphera (válvulas das bombas de alimentação, fig. 166, dos cy- 

lindros de freio, c, fig. 106, etc.);
bj De charneira (uma das válvulas do ejectof combinado, m, fig. 100, 

algumas dos injectores, m, fig. 167, etc.);
c) Válvulas planas (válvulas de segurança, fig. i 54\ e cónicas (vál­

vula de entrada da agua na caldeira, B , fig. 162, dos injectores, A , fig. 
168, e outras, c, fig. i56, etc.); as válvulas cónicas apoiam-se sobresé- 
des egualmente cónicas ; tanto urnas como outras são guiadas no seu 
deslocamento por tres ou quatro nervuras c, fig. 154, que tomam apoio 
contra a superficie cylindrica interior da camara.

As válvulas automáticas, de bronze, são limitadas no seu desloca­
mento por umas esperas que apresentam diversas disposições, a, fig. 
162.

228. As válvulas não automáticas, fig. i63, excluindo a do regula­
dor, que já se descreveu, são geralmente cónicas, 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 válvula cónica apresenta uma ranhura circular, a, sendo 
envolvida pela extremidade cavada da haste filetada, b ; duas cavilhas 
deslocam-se na ranhura pelo movimento de rotação dado ao parafuso, 
evitando o attricto da parte cónica da valvula contra a sua séde. Taes 
são as válvulas de sahida da agua no fundo do reservatório do tender, 
a, fig. 161, de admissão 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.

64



65

229- Empanques ; serão descriptos ao tratar do machinismo.
33o. Lim peza interior da caldeira. Ha para este fim as seguin­

tes disposições, fig. 164:
Na caixa de fogo : orifícios circulares, fechados com rolhas de bron­

ze, especio de parafusos cylindricos ou conicos a que chamam bujões, 
A, ou 'com rolhas cónicas de ferro, munidas de uma aba, e fixas com 
dois pernos, B  ; orifícios de forma oval, postigos, fechados com tam­
pas autoclaves, C, ou fixas por meio de pernos, D ;

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

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

231. Apparelhos de alim entação da caldeira. São bombas, ou 
geralmente injeclores, e tanto uns como outros são quasi sempre esta­
belecidos em duplicado, de um e outro lado do locomotiva ( 1 ).

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

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

a) Umas vezes por uma mangueira de cautchú 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 juncção C, pela qual se liga ao outro boccal D  ;

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

(’) Os injectores sao mais simples, menos sujeitos a avarias do que as bombas; per- 
mittem a alimentação da caldeira durante os estacionamentos. As bombas podem funccio- 
nar quando a agua dos reservatórios está muito quente, ao passo que os injectores não a 
podem tomar a mais de 5o °; durante a marcha a contra-vapor, quando existe ar compri­
mido dentro da caldeira, as bombas podem funccionar, ao contrario dos injectores que só 
trabalham sob a acção do vapor.

Nas locomotivas que teem uma disposição para condensar o vapor de escapo, o qual 
aquece a agua dos reservatórios, são indispensáveis as bombas para alimentação; existe 
também nas mesmas locomotivas um ou dois injectores.

A  alimentação póde 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 alimentação 
abundante em casos excepcionaes ; na alimentação discontinua fazem-se funccionar os in 
jectores por intermittencias, quando o nivel da agua tem baixado em consequência do con­
sumo de vapor.

9
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por uni tubo rigido de latão M, cujas extremidades entram em dois 
boccaes de maior diâmetro P, Q, fixos nas extremidades dos tubos 
de alimentação ; o tubo M, é munido em cada extremo de um annel de 
borracha, que ao mesmo tempo que torna a junta estanque permitte 
o 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 ligação existe uma valvula de retenção, B , fig. 162, e geralmente 
também uma disposição para poder ser fechada por uma torneira ou 
uma valvula independente, A, o que se torna necessário fazer quando 
haja desarranjo no apparelho de alimentação,

235. i . °— Bom bas, fig. 166. As bombas de compressão 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 extensão de curso que o do cylindro de machina ; as 
valvulas de aspiração b, e de compressão c, são esphericas, de bronze. 
As bombas comprimem para dentro da caldeira a agua que lhes chega 
directamente dos reservatórios (2).

. 236. Na locomotiva Tancos do Decauville existe apenas um appa­
relho de alimentação, 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 não aspirantes, de que se descreverá 
o Friedmann, fig. 168, que carecem de receber a agua sob pressão, e 
são por isso installados abaixo ou ao nivel do fundo dos reservatórios 
da agua.

288. Todos os typos de injectores conteem os mesmos orgãos es- 
senciaes. No interior do corpo do injector existe uma cantara M, com 
um certo numero de cones ôcos ; por um d’elles, que tem a designa­
ção 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  disposição do tubo rigido não é tão 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 reservatório do tender não está fechada, despeja-se este durante a 
marcha. „

(!) Para alimentar a caldeira abre-se a valvula de admissão da agua do reservatório; 
para fazer cessar a alimentação fecha-se esta valvula.



resultante, da condensação do jacte de vapor ao contacto Ja  agua do 
reservatório, que vae ter á ¿amara M, do injector. A velocidade da 
corrente de agua quente é já inferior á do jacto primitivo de vapor, e 
vae successivamente diminuindo, á . medida que a.pressao augmenta, 
por causa do alargamento successivo do cone divergente; a pressão do 
jacto chega assim a exceder o valor da pressão no interior da caldeira, 
e a agua penetra ahi levantando a válvula de retenção.

Para que o injector funccione é necessário que a agua que aspira 
esteja fria, ou pelo menos a uma^certa temperatura, que; variavel com 
os modelos, não chega a exceder 5o°.

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 occasiáo de pegar  o injector. Afim de pelo tubo de, descarga 
não penetrar algum ar, que arrastado pela corrente d’agua se introdu­
ziria na caldeira, teem alguns injectores urna válvula no referido tubo, 
que fecha de fóra para dentro; esta válvula não impede a sahida da 
agua ou do vapor para pegar  o injector, mas fecha-se logo que se pro­
duza a aspiração do ar exterior (i),

239. Injector Giffard ou de agulheta, fig. 167; este apparelho sp 
pode trabalhar com agua a temperatura inferior a 3o°. Com um diver­
gente de q mm, de diámetro no, sitio mais estreito pode fornecer a urna 
caldeira, á pressão de 10 Itgr., cerca de 100 litros d’agua por minuto.

Compóe-se das seguintes partes :
1. “ — 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
xos, situados em posições 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 válvula 
de charneira, de retenção 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 cónica a tubuladura de vapor.

240. Com o apparelho ligam-se os quatro seguintes tubos :
i.° — Tubo de admissão de vapor da caldeira, V, com urna válvula 

no ponto de. ligação corn a mesma ;

6?

(') Para cada typo do injector sabe-se a quantidade de agua que fornece por minuto, a uma 
dada pressáo, conhecendo o diâmetro do cone divergente no ponto mais estreito, perto da 
extremidade. O numero do injector é muitas vezes este diâmetro expresso em millimetros.
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2. ° — Tubo de aspiração da agua do reservatório, 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;

4.0—  Tubo de injecção, Y, por onde é levada a agua do corpo do 
injector para o interior da caldeira; as duas válvulas que existem 
n’este trajecto evitam o retrocesso da agua comprimida (1).

241. Inje.ctor Friedmann, fig. 168; este apparelho pode funccionar 
com agua aquecida até 43o ou 5o°. Com um divergente de 9 mm. de diá­
metro, á pressão de iokgr., pode fornecer até i 5ol. d’agua por minuto.

A sua composição 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 válvula de descarga, B, manobrada do pavilhão da loco­
motiva, interrompe a communicação da camara com o exterior; esta 
válvula, quando aberta, funcciona automaticamente, oppondo-se á en­
trada do ar aspirado, e permittindo a sahida da agua na occasiáo de 
pega r  o injector.

242. Do corpo do injector nasceu os tres seguintes tubos :
i.°— Tubo de admissão de vapor, V, com a sua válvula na caldeira;
2.0— -Tubo de conducção da agua, X  (aqui impropriamente chamado 

de aspiração) ;  uma torneira s, no injector, e urna válvula no fundo do 
reservatório interrompem ou estabelecem a communicação d’este com 
o corpo do injector;

3.° — Tubo de injecção, Y, por onde a agua passa para o interior 
da caldeira, e em cujo trajecto existem as duas válvulas de reten­
ção (2).

(') Para fazer funccionar o injéctor Giffard procede-se do modo seguinte :
1 . ° —-Abre-se a valvula do reservatório 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 admissão 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 alimentação fazendo subir a manga ou a agulheta por meio das suas 

respectivas manivellas.
Para o fazer cessar de funccionar começa-se por fechar a valvula de admissão de vapor, 

e executam-se depois as operações inversas das descriptas.
(5) Para fazer funccionar 0 injéctor Friedmann procede-se do seguinte modo :
i .° — Abrem-se as valvulas e torneiras do tubo de conducção d’agua e de descarga B. 

correndo a agua livremente pela ultima;
2.0— Abre-se a valvula de admissão de vapor, sahindo então a aguaVom violência pela 

torneira de descarga;
3.” — Regula-se a alimentação graduando a torneira do tubo de conducção d’agua s,
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243. Apparelho Lech atelier 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 orifício 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 cónica c, 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 
injecção, d, que na altura dos cylindros se bifurca em dois ramaes, que 
vão abrir dentro dos tubos de escape, perto das caixas dos divisores(2). * 1

até que esta deixe de correr pela de descarga.
Para fazer cessar o funccionamento do apparelho começa-se por fechar a valvula de ad­

missão de vapor.
Com este injector podem-se effectuar as seguintes operações :
1. a— Descarregar pelo injector a pressão do vapor da caldeira; fecha-se para isso a 

torneira do tubo de conducção d’agua e abre-se a valvula de admissão de vapor e a torneira 
de descarga;

2. a—Descarregar pelo injector a agua do reservatório; conservando fechada a valvula 
de admissão de vapor, abrem-se as torneiras do tubo de conducção d’agua e de descarga;

3. a— Aquecer a agua do reservatório por um jacto de vapor, afim de poder entrar já um 
pouco quente no interior da caldeira; fecha-se a torneira de descarga, e abre-se a valvula 
de admissão de vapor e a torneira do tubo de conducção 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 distribuição, 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 
compressão d’aquelle vapor, impedindo o aquecimento da gaveta, e lubrificando a super­
fície de contacto d’esta com a sua séde-.

(s) Para a marcha a contra-vapor procede-se da fórma seguinte:
i.°  — Abre-se a valvula c, do apparelho;
2.0— ^Inverte-se a distribuição, pondo-se o parafuso ou alavanca de marcha na primeira 

divisão ou no primeiro dente da marcha para a rectaguarda;
3.° — Abre-se o regulador;
4.0— Faz-se variar a posição do parafuso ou da alavanca, afastando-a mais ou menos do 

ponto morto segundo a resistência 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 são 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 á sua posição normal, ou de marcha 

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

Disposições 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. Compõe-se essencialmente de dois cylindros, nos quaes 
a pressão do vapor, por meio de orgãos de distribuição conveniente­
mente dispostos, divisores, produz o movimento rectilíneo alternativo 
de dois êmbolos. As hastes d’estes determinam, por meio de biellas 
que articulam em duas manivellas, dispostas em angulo recto sobre o 
eixo motor, a rotação das rodas d’este eixo; nas locomotivas que teem 
necessidade de um grande peso adherente, biellas de conjugação tor­
nam o movimento das outras rodas solidario com o das motoras.

245. O apparelho que recebe ¡inmediatamente a pressão do vapor 
é composto pelos cylindros com os seus êmbolos.

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

247. O apparelho de distribuição do vapor, afim de que este actúe 
sobre uma e outra face do embolo, produzindo o movimento alterna­
tivo d'este, é composto pela caixa de distribuição, gaveta, excêntricos 
e corrediça.

248. Este ultimo apparelho é commandado por uma serie de or­
gãos que tem o nome de apparelho de mudança de marcha e que co­
meçam no veio e terminam na alavanca ou parafuso de mudança de 
marcha. Este apparelho serve para pôr em marcha a locomotiva, já 
para a frente, já para a rectaguarda; para a fazer parar ; para fazer 
variar o gráo da expansão do vapor nos cylindros, segundo o trabalho 
a produzir, em qualquer das marchas ; e finalmente para a marcha a 
contra-vapor.

Cylindros e êmbolos

249. Cylindros, fig. 170, 171 e 172. São geralmente dois em cada 
locomotiva (ha quatro nas machinas da serie 1 do P P F ) , de ferro 
fundido de primeira qualidade, com 25 a 3o mm. de espessura, e su­
perfície interior perfeitamente lisa. Fixam-se ás longrinas do leito por 
uma ligação 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, são ligadas ao corpo



do cylindro por meio de parafusos ou pernos. A ’ tampa trazeira, a, 
dá-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. Lubrificação 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 distribuição, n, outras, finalmente, mais distante, perto do pavilhão 
da locomotiva.

s 53. 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.

25q. Envolucro do cylindro. Quando os cylindros são exteriores 
teem sempre um envolucro de chapa delgada de ferro, destinado a 
evitar o resfriamento pelo ar exterior..

255. Embolos ou pistões, fig. 172 a 174. São geralmente de ferro 
forjado, ou fundido. Podem ser formados por um só disco com pe­
quena 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 últimos são geralmente de ferro fundido.

256. Aros metallicos O diâmetro do embolo é sempre inferior de 
3 a 4 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 á superfície interior dos cylindros, vencendo 
a differença de diâmetros, e constituindo uma vedação estanque entre 
as duas superficies, com uma pressão relativamente fraca.

257. Haste do embolo, fig. 172 a 174. A haste do embolo, de ferro 
ou de aço, 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, ê segura com uma chaveta a uma peça 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 necessário fazer mover, atravessa uma 
parede que separa da athmosphera um espaço onde o vapor se acha
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a alta pressão, existe sempre um empanque, que umas vezes é 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 distribuição 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 peças:

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 á 
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 secção 
triangular, anilhas,fig. 177, etc.; colloca-se em seguida á 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 á 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 á mão (1).

260. Os empanques de linho ou de estopa teem uma composição 
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 peças do machinismo 
onde ha articulações, nas caixas de empanque, e em todas as válvulas

(’) Para evitar o desenroscamento das porcas, o qual é produzido pelas trepidações e 
vibrações das peças, 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 suspensão 
da locomotiva, e tc .;

2.0 — Uma anilha; veja-se o n.° 12 ;
3.° — Peças especiaes, g, fig. 176, mola de aço, 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 disposição das guias das hastes quadradas.

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



e peças que se deslocam sobre superficies, afim de facilitar o seu mo­
vimento, e de attenuar a perda de trabalho que causam, são 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 são simples cavidades, fechadas algu­
mas vezes por uma tampa com mola, e tendo no fundo um canal onde 
se introduz uma mecha de algodão, pela qual passa o lubrificante até 
á superficie a lubrificar ;

2.0 — Lubrificadores de aspiração, B  e C (nos cylindros, gavetas de 
distribuição, 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, não teem torneira, e uma válvula automá­
tica, a, permitte a passagem do lubrificante no momento da aspira­
ção, impedindo a sahida do vapor na marcha normal; em alguns lu­
brificadores d’ esta especie existe uma disposição para limitar a porção 
de lubrificante em cada aspiração. Algumas vezes o lubrificador fica 
longe das peças a lubrificar, e communica com estas por um tubo;

3.°-—Lubrificadores com duas torneiras, D (nos cylindros, gavetas 
de distribuição, valvula do regulador, etc.); o recipiente do lubrifi­
cante estabelecido directamente sobre a caixa de distribuição, 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 condensação, E  (nos cylindros, gavetas de 
distribuição, etc.); compõem-se essencialmente de um reservatório 
que se enche de azeite, e no fundo do qual se reune pouco a pouco a 
agua proveniente da condensação do vapor que penetra no seu inte­
rior pelo tubo p, o qual se acha em communicação 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 ás superficies 
a lubrificar.

Cruseta, parallelos e biellas

263. C ruseta, A , fig, 180 a 182. É  uma peça de ferro forjado ou de 
aço, em que entra a extremidade coniea, a, da haste do embolo, á qual 
se fixa por meio de uma chaveta. A disposição da cruseta varia se­
gundo o numero das respectivas guias ou parallelos, b, e segundo 
a fórma da cabeça 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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abraçada 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 disposição de forquilha, fig. 180 
e 181, é então a cabeça da biella envolvida por ella, e n’este caso os 
parallelos b ou são dois, fig. 180, ou quatro, fig. 181, ficando dois de 
cada lado da cruseta.

264. Dados da cruseta, m, sao urnas peças 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, á qual se fixam, ou por meio de 
varias saliências e cavidades existentes ñas superficies de contacto 
d’estas duas peças, ou por meio de dois munhóes situados ao centro 
dos dados, fig. 180, ou na cruseta, fig. 182, que entram em orificios si­
tuados na outra peça. Quando os parallelos são quatro, fig. 181, os dois 
dados ficam collocados de um e outro lado da cruseta, e são atraves­
sados pelo cavilháo.

265. Cavilháo da cruseta, n, fig 180 a 182 : é o eixo da articulação 
da biella motora com a cruseta; é de ferro forjado ou de aço, 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 cavilhão forma cabeça, geralmente cónica, e na outra ter­
mina por um parafuso com porca e anilha ; no segundo caso, fig, 181, 
as duas extremidades que vestem nos dados são symetricas, de menor 
diámetro que a parte media, que atravessa a cruseta, e onde articula 
a biella motora; quando esta biella tem uma cabeça em forquilha, fig. 
182, existe algumas vezes em cada um dos ramos d’esta urna chaveta 
p , para fixar o cavilháo.

266. P a ra lle lo s  ou gu ias da cruseta, fig. 180 a i83; são barras 
de aço dispostas parallelamente, sobre as quaes se deslocam os dados 
da cruseta, servindo-lhes de guia e de apoio ; são geralmente dois para 
cada cylindro, e algumas vezes quatro, fig. 181, em locomotivas-de 
cylindros interiores. Os parallelos são 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 fixação, em m e n, ha sempre interpostos 
calços de chapa de cobre ou de latão, cuja espessura se regula por 
forma a compensar o excesso de folga a que dá logar o gasto produ­
zido nos dados da cruseta.

267. B ie lla s . Biellas motoras, fig. 184 a 189. Urna biella motora é 
constituida por um braço de ferro forjado ou aço, A, fig. 184, com secção 
rectangular e terminado por duas cabeças, uma pequena cabeça B, 
que articula com o cavilhão da cruseta e outra, grande cabeça C, que 
articula com o munhão da manivella da roda motora, ou com um dos 
cotovellos, cranks, do eixo motor.
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268. A pequena cabeça 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 peça em fórma de U, estropo a, 
fig. 189, que se adapta e segura á 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 cavilhão da 
cruseta, a fórma de uma forquilha com os dois ramos curtos, fig. 182, 
ou compridos, fig. 188.

269. A grande cabeça C, tem a fórma de um quadro rectangular 
fechado, fig. i85, ou aberto em fórma 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 fórma de forquilha cujos ramos se li­
gam por um jogo de chavetas, r, s, fig 184, ou por uma peça que veste 
nos dois ramos da forquilha ; ou emfim a cabeça é formada por um 
estropo, a, fig. 189, que liga ao braço, como fica dito para a pequena 
cabeça.

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

Quando é um quadro fechado, as chumaceiras ou não apresentam 
aba, ficando a facear com a cabeça 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 cabeça, 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 cabeça da bieila tem um estropo algumas vezes a mesma cha-

7s

(') 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
posições: 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 póde deslocar ao longo de ra­
nhuras de uma ou de duas chapas lateraes 0, que ficam contidas entre os ramos do quadro 
da cabeça.



veta e cóntra-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 os ramos d’esta existe uma cabeça com ou sem chumaceira, 
fig. 188, a qual no ultimo caso se acha situada na própria cruseta.

271. Bicllas de conjugação, fig. 192 a 195; servem para tornar o 
movimento das outras rodas solidario com o das motoras; são também 
de ferro forjado ou de aço; articulam geralmente em munhões de 
manivellas das rodas; algumas vezes em manivelas dos eixos, exte­
riormente ás rodas.

272. Quando ha só dois pares de rodas conjugados, cada biella de 
conjugação termina nos extremos por uma cabeça 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; idêntico a B , nas fig. 184, 185 e 189.

273. Quando ha tres eixos conjugados a biella não é rígida, porque 
os eixos da locomotiva não estão sempre no mesmo plano ; o eixo 
motor é o do meio, e a biella de conjugação apresenta proximo da sua 
parte media uma articulação especial com uma cavilha de conjugação, 
a, fig. 193 a ip5 ; ha aqui propriamente de cada lado da locomotiva 
duas biellas de conjugação; uma A, articula com duas manivellas das 
rodas, tendo uma estructura idéntica á descripta acima, sómente a ca­
beça B , que articuia no munhão 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 peça especial com o olhai c, fig. 195; a outra biella C  articula 
com o munhão da manivella da roda da frente, e pela outra extremi­
dade, que termina em fórma de forquilha, fig. 193 e 194, com a pri­
meira biella por meio da cavilha de conjugação, a.

274. Se os eixos conjugados são quatro, o terceiro a partir da frente 
é o motor, e as biellas de conjugação do terceiro com o segundo, e 
d’este com o primeiro, teem uma disposição idêntica á que se acaba 
de descrever ; ha aqui, de cada lado, duas cavilhas de conjugação.

275. Nas locomotivas com tres ou quatro pares de rodas conjuga­
dos, em que os eixos extremos teem jogo lateral, as cavilhas de con­
jugação são munidas na sua parte media de um annel de aço, d, fig. 
194, tendo exteriormente a fórma 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 aço, dividida em duas partes, e 
existente no prolongamento da cabeça da biella, ou na peça especial, 
c. Esta disposição tem por fim permittir ás biellas de conjugação to­
marem uma posição obliqua relativamente ao plano de symetria da lo­
comotiva, para acompanharem o deslocamento transversal d’aquelles 
eixos. Quando o jogo lateral é pequeno, 5 ã 6 mm. podem dispensar­
se as chumaceiras esphericas dando aos munhões das respectivas ro­
das o comprimento necessário para que as chumaceiras das cabeças
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das biellas que os envolvem tenham uma folga equivalente ao jogo 
lateral do eixo í i).

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

Os cylindros são fixos ao leito da locomotiva, que lhes serve de fixe, horisontalmente, 
fig. 196, ou um pouco oblíquos da frente para a rectaguarda, fig. 170, e 0 seu eixo passa pelo 
eixo do veio motor, na posição media que a este dão normalmente as molas de suspensão.

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

Nas locomotivas as cousas estão 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 rotação, afastando de si o munhão 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 pôr-se em 
movimento a machina quando um dos munhóes da manivella s> achasse no ponto morto, 
isto é, sobre a direcção do eixo do cylindro, porque n’esse caso o outro cylindro, que não 
está nas mesmas circumstancias, actúa só, -e tira o primeiro munhão 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 
são, fig. 196: o ponto de contacto a da roda com o carril, que é variavel, o centro b do 
munhão da manivella, e o centro da roda c, sendo os dois últimos communs a todas as re­
feridas alavancas. 9

Considerando o caso de marcha para a frente, emquanto 0 munhão 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
são da locomotiva; a cruseta apoia-se e exerce,pressão contra a sua guia superior. Em ­
quanto 0 munhão 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 não póde 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, n>} n . . . ,  ao con­
tacto do carril, e produzir assim o deslocamento da locomotiva; n’esta phase ainda a cru­
seta exerce pressão contra o parallelo superior.

Póde-se pois dizer que na marcha para a frente o munhão 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 fórma contra 
ria, sendo então unicamente o parallelo inferior que soffre a pressão da cruseta.

Para que a roda possa tomar no carril um apoio eíficaz para a progressão é necessário 
que o seu veio seja carregado com um peso sulficiente ; de contrario, quando o pesfo não é 
o conveniente, ou então quando os carris estão em más condições (cobertos de orvalho, 
ou de gordura), a adiu são é insufficiente, e a roda gira sem rolar; diz-se que a locomotiva 
patina ; póde 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 necessário, 
para evitar a patinagem, augmentar também o peso que actúa sobre 0 veio das rodas mo­
toras, o que se não póde fazer além de certos limites; conjugam-se então dois ou mais 
pares de rodas que precisam ter o mesmo diâmetro; o seu movimento é idêntico 00 das
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Caixa, gaveta, exeentrícos e corrediça de distribuição

276. C aixa  de distribuição 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 os cy- 
lindros são interiores, a caixa, commum aos dois, fica entre elles, e a 
respectiva tampa fica collocada na frente.

277. No fundo da caixa, isto é, 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
nação 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 admissão, n, n, são mais estreitos e vão abrir no interior do cy­
lindro, junto aos dois fundos d’este.

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

279. G aveta  de distribuição ou do d ivisor. A valvula do divisor, 
5 ,  fig. 17 1, 172, 199 e B , fig. 197, é 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 ou face do divisor.

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

rodas motoras, conservando-se sempre parallelas as linhas que unem os centros das rodas 
e os dos munhões, d , e as que unem os centros das rodas com os munhóes das mamvellas; 
as rodas conjugadas rolam ou patinam simultaneamente; as outras rodas, não conjugadas, 
não 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 são conjugadas.

Esforço de traccáo da locomotiva é urna certa fracção do peso ad/ierentevariavel, para 
a mesma locomotiva não só com a inclinação 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 disposição, mas as cavidades são 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 só peca, u, 
fig. 172. Molas heliçoidaes ou de laminas, interpostas ao caixilho e á 
gaveta quando vertical, obrigam esta a applicar-se contra a superficie 
do divisor, mas basta só a pressão 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 são interiores, fig. 2o3, 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, 2o3 e 204. A  haste da gaveta pro­
priamente dita adapta-se geralmente outra, com uma parte com sec- 
cão quadrada, a que se dá o nome de haste quadrada; esta é guiada 
por uma peça de ferro fundido com chumaceiras de bronze, guia da 
haste quadrada, o, a qual se apoia sobre um supporte fixo ao leito, 
quando a distribuição 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 abraça e articula por meio de uma cavilha com 
o dado da corrediça de distribuição.

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. 2o3, 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 distribuição ; 
a haste tem um pequeno braço 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 secção circular, cujo diâmetro, 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 fórma de for­
quilha para receber o dado da corrediça, como na haste quadrada. A 
biella ou tirante tem próximo do dado um olhai para articulação com



8o
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, ás vezes, 
por uma barra também curva, estronca, que fórma com a primeira um 
quadro de fórma oval, em cujo interior se move o eixo (1).

287.. Excêntricos, fig. 20S. O excêntrico fpoulie ou polé) é um disco, 
geralmente de ferro fundido, com um orifício que não corresponde 
com o seu centro, pelo qual veste e se fixa no eixo motor, ou no seu 
prolongamento em uma contra-manivella applicada ao munhão da

(’) A  válvula do divisor serve para regular a entrada e sahida do vapor nos cylindros, 
effectuande o que se chama a d iv is ã o  ou d  s t n b u ic ã o . Para isso o seu movimento está con­
jugado com o do embolo, e durante um deslocamento completo de ida e volta d’este, effe- 
ctúa também dois movimentos no fim dos quaes fica na posição inicial.

A gaveta tem sempre deslocamentos symetricos e eguaes para um e outro lado da linha 
media da face do divisor, fig. 213 ; na p o sreã o  m e d ia  A , as suas abas tapam completamente 
os dois orificios de admissão ?n, 7 7 , e no seu interior está descoberto o orificio de escape, o ; 
o vapor náo pódc- entrar no cylindro. Nas duas posições extremas 2?, dentro da gaveta, 
entre as abas, ficam comprehendidos o orifício de sahida o, e um dos de admissão m, no 
caso da figura; o segundo d’estes, 7 7 , fica completamente descoberto. Nas posições inter 
medias uma extensão 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 posição media, descobrindo o orificio de admissão m d’esse 
lado, e caminhando no mesmo sentido que o embolo; pouco depois, quando o embolo 
chega a uma certa posição P  a gaveta começa a retrogradar, de fórma que quando o em­
bolo está em B  a gaveta acha-se em b, acabando de tapar o orifício m de admissão; é o 
periodo chamado de a d m is s ã o , em que o vapor actúa a plena pressão 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 admissão m, e o vapor contido dentro do 
cylindro actúa sobre o embolo pela sua força expansiva ; é o periodo chamado oe ex p  m são.

Por ultimo o embolo volta de C  á primitiva posição A ou /); n’este tempo a gaveta at- 
tinge a extremidade do seu percurso e em seguida volta á posição inicial caminhando no 
mesmo sentido que ao principio, e portanto em sentido opposto agora ao do embolo. Tem 
entretanto destapado o orificio 7 7 7 , de admissão d’esse lado, estabelecendo por elle e por 0, 
uma communicação entre o cylindro e o exterior; é o periodo de escap e.

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

Fazendo variar a amplitude do deslocamento total da gaveta desde zero até ao seu va­
lor máximo, faz-se variar o periodo de a d m is sã o , ou o grau de ex p a n s â  •, desde o valor 
nullo, em que não ha admissão nem expansão, começando depois a haver uma admissão 
muito curta e uma expansão muito larga, até que o periodõ de admissão attinge o seu va­
lor máximo, que póde durar todo o deslocamento do embolo, e a expansão o valor minimo, 
que n’este caso será nullo; por outras palavras, quando o periodo de admissão é egual á 
duração do deslocamento completo do embolo, o vapor trabalha no cylindro a p le n a  pressã o .

Não é exactamente assim que as cousas se passam na pratica; nem as phases da acção 
do vapor são tão simples como se acaba de figurar, nem a admissão tão exaggcrada como 
se descreveu, mas basta 0 exposto para se fazer uma idea do que se chama distribuição.
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roda motora; no primeiro caso diz-se que o movimento da distribuição 
é interior, no segundo que é exterior, fig. 169.

288. Ñas locomotivas, os dois excéntricos que commandam cada 
gaveta são quasi sempre ligados um ao outro, formando uma só peça 
quando applicados na contra-roanivella, ou formando duas peças, com- 
prehendendo cada urna d’ellas urna parte de ambos os excéntricos, 
quando applicados directamente sobre o eixo motor, fig 2o5. No pri­
meiro caso os excéntricos fixam-se no botão da cont'ra-manivella por 
meio de urna chaveta, e de uma cavilha fixa ao botão, e cuja cabeça, 
excedendo o diámetro d'este, impede que os excêntricos saltem-fora, 
ou também por uma anilha de grande diâmetro, fixa por uma porca 
a um perno existente no centro do botão. Quando os excêntricos são 
feitos em duas peças estas ligam-se uma á outra por meio de dois 
pernos com chavetas, a, b, fig. 2o5; para assegurar a sua posição so­
bre o eixo, um cavallete, c, entra em duas ranhuras conjugadas, existen­
tes no eixo e em uma das peças dos excêntricos.

289. Collar e braço de excêntrico, fig. 206. Cada um dos excêntricos 
é envolvido por um collar de excêntrico a, com o qual o braço ou barra 
do excêntrico, 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
ças, a, d, que se ligam por parafusos, m ; entre o excéntrico e o collar 
ha geralmente guarnições ou aros, e, de bronze ou de metal branco em 
duas metades. Os braços dos dois excéntricos terminan; em forquiiha/, 
para abraçarem e se articularem as duas extremidades da corrediça.

290. Corrediça de distribuição ou quadrante de Stephenson. 
fig. 207 a 209 Umas vezes, fig. 207 e 208; é constituida por uma peça 
única de ferroou de aço, 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 excêntricos e com o 
pendurai. Outras vezes, fig. 209, é constituido por duas chapas de ferro 
forjado, tr, a, ligadas uma á outra a certa distancia por parafusos, b, b, 
apresentando duas ranhuras em arco de circulo nas suas faces inter­
nas e dois ou tres munhões m, n, o, nas faces externas, que servem 
para as articulações com as mesmas peças que a primeira; m, n, para 
as forquilhas dos braços dos excêntricos, o, para o pendurai p.

291. Dado da corrediça, fig. 208. e 209; a corrediça serve de guia 
a um dado x, de ferro temperado, com dois munhões 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 expansão do vapor tem um valor constante, e em que 
o movimento se effectúa sempre no mesmo sentido, é a haste da gaveta commandada di­
rectamente por um único excéntrico.

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

293. D istribuição W alschaert, fig. 202. Encontra-se este systema 
de distribuição em algumas locomotivas que circulam nas vias estrei­
tas (C F G, P P F) e nas do Decauville.

Não existe aqui senão um excentrico, ficticio, que se reduz a um 
munhâo de contfa-manivella a, calçada na manivella motora b, o quai 
faz oscillar uma corrediça c em torno de um munhão d fixo no leito.

Uma biella e, termina pelo dado que se desloca na ranhura da cor­
rediça quando se manobra o apparelho de mudança de marcha; a ou­
tra extremidade da biella articula-se, não com a haste u da gaveta 
mas com umà 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 mudança de marcha e de variação da expansão

294. A lavanca e parafuso de mudança de m archa. Qualquer 
d’estes orgâos serve para produzir o deslocamento da corrediça de 
distribuição 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 admissão do vapor e provocar a paragem do machinismo.

295. A alavanca de mudança de marcha, fig. 210, acha-se no interior 
do pavilhão 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 posição, 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 corrediça ; na distribuição de Stephenson 0 dado não se pode deslo­
car senão na direcção da haste, fig. 199, e a corrediça é que pode occupar diversas posi­
ções no sentido vertical, de que resulta ficar o dado situado em pontos diversos da mesma.

Quando o dado está ao meio da corrediça os dois excêntricos cujos eífeitos quasi se an- 
nullam, pouco desviam a gaveta da sua posição media, não chegando a descobrir nenhum 
dos orifícios de admissão ou permittindo apenas uma admissão insignificante.

Quando o dado occupa um dos extremos do entalhe ou da ranhura da corrediça, o ex­
centrico d’esse lado é o unico que tem acção sobre 0 movimento do dado e portanto da 
gaveta ; o funccionamento é idêntico ao das machinas fixas, a admissão tem 0 valor máximo 
e a expansão o minimo, relativo á construcção da corrediça que se considera; uma das po­
sições extremas corresponde á marcha para a frente, e a outra, para a rectaguarda.

Nas posições intermedias do dado na corrediça a acção de um dos excêntricos atténua 
a do outro, diminuindo a amplitude do movimento da gaveta, e a admissão e o gráo de 
expansão teem também valores intermédios, tanto na marcha para a frente como para a 
rectaguarda.

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

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 posição informa o ma- 
chinista sobre a região da corrediça que conduz o dado; na mesma 
regoa graduada está indicada, por lettras e settas, a direcção em que 
se deve mover o indicador e a porca para marchar para a frente e 
para a rectaguarda (1).

298. Órgãos de movimento interm edios á corrediça ou dado, 
e á  a lavan ca ou parafuso de mudança de m archa. Na distribuição 
ordinaria ou de Stephenson são os seguintes, fig. 199:

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

300. 2.0—Arvore ou veio de mudança de marcha, x , disposto trans* 
versalmente á 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 braço com contra-balanço, v, para equi­
librar o peso da corrediça, dos respectivos penduraes, e de uma parte 
dos barras das excéntricos; e finalmente um quarto braço b para ar­
ticulação do tirante de mudança, de marcha, c ;

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

302. Na distribuição pela corrediça de Alian, fig. 201, encontram- 
se as mesmas peças que na antecedente, com a seguinte differença:

No veio de mudança de marcha, a, não ha contrabalanço, porque de 
um dos lados do veio o pendurai b suspende a corrediça como na 
de Stephenson ; do lado opposto fica suspensa por um outro pendu­
rai, c, uma biella d, cujas extremidades articulam respectivamente com 
o dado e e com a haste da gaveta, 11. As duas suspensões ficam assim 
dispostas de fórma que uma se eleva quando a outra desce, tendo 
aqui tanto o dado como a corrediça deslocamentos no sentido verti­
cal, e fixando-se aquelle sobre esta na posição conveniente.

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

(') Quando o indicador está em uma das extremidades do seu curso o dado acha-se em 
um dos extremos do entalhe ou da ranhura da corrediça; quando está ao meio da escala, no 
zero ou ponto morto, acha-se o dado ao meio da corrediça; nas ppsições intermedias a 
graduação da escala indica, em centessimos do curso do embolo, o valor da admissão.



deslocamento d’este na ranhura da corrediça, a qual tem apenas mo­
vimento de oscillação em torno de um eixo situado na sua parte me­
dia.

Locomotivas compound

304. Locom otivas compound (C P), fig. 212. Teem esta designação 
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 disposição compound ha dois cylin­
dros que o vapor percorre successivamente; um, cylindro pequeno ou 
de alta pressão, a, que recebe o vapor da caldeira pelo tubo m ; este 
vapor impelle o embolo durante a admissão e a expansão, mas em 
logar de sahir immeditamente para o exterior, passa pelo tubo n para 
o cylindro grande ou de baixa pressão, b, de onde, depois das novas 
phases de admissão e de expansão, se escapa finalmente para o exte­
rior pela caixa de fumo, pelo tubo p.

306. E  necessária n’estas locomotivas uma disposição especial para 
as pôr em marcha, por isso que se a machina ficou parada com a ga­
veta do cylindro menor na posição media, isto é de fôrma que as suas 
abas não deixem a descoberto nem um nem outro dos orificios de ad­
missão, ella não pôde pôr-se em marcha. Para remediar esta difficul- 
dade admitte-se no tubo de communicação n, vapor tomado na caldeira 
por uma valvula de pequena secção í; e afim de que a pressão não possa 
elevar-se acima da que o grande cylindro pôde supportar sem incon­
veniente, as torneiras de descarga d’este-teem umas molas graduadas 
para aquella pressão maxima ; o embolo grande recebe então a acção 
motora quando a gaveta do embolo pequeno não deixa entrar o va­
por.

307. No tubo de communicação 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 começam a 
girar e se estabelece o escape do cylindro pequeno esta valvula abre 
automaticamente.

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

84
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IV  — Vehículo

Disposições geraes

809. Nas locomotivas encontram-se os mesmos orgãos e apparelhos 
que servem para permittir o deslocamento sobre os carris e a ligação 
com os vagons, que existem nos outros vehículos, mas nas locomoti­
vas ou teem uma estructura e disposição diversa, ou, se são idênticos, 
são caracterisados pela sua maior robustez, por isso que teem de sup- 
portar um peso e soffrer esforços muito mais consideráveis,

3 10. O leito da locomotiva serve de supporte á caldeira e de fixe 
ás diversas peças do machinismo; a provisão de agua e de carvão de 
que carece para funccionar vae no tender, ou na própria locomotiva que 
tem então a designação de locomotiva-tender.

3 1 1. Os elementos constitutivos do vehículo, na locomotiva e no 
tender, são geralmente idênticos, e na descripção que se vae fazer 
entender-se-ha, sempre que não seja especificado, que se applica tanto 
a uns como a outros.

Leito ou fixe

3 12. Composição dos le itos. Estram na composição d’estes as 
seguintes peças, fig. 2 15 a 2 17 :

i.° — Duas (ou quatro) longrínas, 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 reforçadas com cantoneiras. 
Quando as duas longrinas ficam pela parte exterior das rodas diz-se 
que o fixe é exterior, fig. 2 17 ; 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 extensão, 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 á frente uma boggie, os fixes dos leitos d’estas são exterio­
res ou interiores.

Nas vias estreitas encontram-se as duas disposições, de fixe interior 
e exterior;

2.0 — Dois cabeçotes, 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. 2 15 ; outro na recta- 
guarda formado por uma chapa de ferro reforçada com ferros em l  em 
cima e em baixo; ambos os cabeçotes são ligados ás longrinas por meio 
de esquadros, fixos a estas com arrebites e áquelles com parafusos.
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No cabeçote da frente ficam situados os apparelhos de choque e de 
tracção ; no da rectaguarda ha duas placas de ferro fundido ou forjado, 
ás quaes encostam os tampões collocados na frente do tender.

Nas locomotivas-tenders o cabeçote trazeiro é tambem de ferro ou 
de madeira de carvalho, como o diantein, e os apparelhos de choque 
e de tracção n’elle situados são idénticos i.os da frente;

3 ."— Uma ou mais travessas intermedias, c, c, fig. 2i5 e 216, feitas 
de chapa de ferro e cantoneiras, destinadas a assegurar o afastamento 
das longrinas, e a servir de apoio á caldeira, pelo que se lites dá tam­
bem, na locomotiva, o nome de supportes do corpo cylindrico, fig. 221. 
Ñas 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 peças ;

4.0—• Contraventamento do leito na parte posterior, fig. 220. É  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 ás longrinas por 
intermedio de ferros em L e fixas com parafusos; estas chapas for­
mam com o cabeçote trazeiro c, 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. 
Ñas locomotivas de cylindros interiores, fig 219, o contraventamento 
do leito na parte inferior á 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 são exteriores, fig. 218, é necessária uma liga­
ção muito solida das longrinas para evitar a deformação do leito. Esta 
ligação 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 âa caixa 
de fumo, liga-se solidamente a esta por meio de parafusos, cujas 
porcas ficam do lado exterior.

3 13 . 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.° — Fixação da caldeira. A fixação da caixa de fumo faz-se por 
meio de quatro filas de parafusos, que em planta teem a disposição 
rectangular. Duas filas são 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 são transversaes, fig. 218, urna q , á frente, outra p , á 
rectaguarda da caixa de fumo, e os parafusos entram em uns suppor­
tes de chapa de ferro reforçada com cantoneiras, que foi-mam duas 
faces do supporte da caixa de fumo, no caso de os cylindros serem 
exteriores.



2. ° — Supportes do corpo cilindrico, fig. 221. São geralmente dois 
ou tres. Na face superior estão cravadas umas chapas de fricção m, n, 
p , sobre que apoiam outras chapas q, r, s, cravadas no corpo cylin­
drico, afim de permittirem a livre dilatação da caldeira; umas chapas 
lateraes /, impedem o movimento de rotação da caldeira em torno do 
seu eixo.

3. ° — Supportes da caixa de fumo, fig. 222. Estes supportes existem 
nas duas faces lateraes, e são constituidos ou por uma cantoneira a, 
cravada na mesma caixa, que se apoia sobre a longrina b \ou por duas 
ou tres peças c, completadas pela chapa que no seu interior abra­
çam 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 deslocação da caldeira para a rectaguarda por efifeito 
da dilatação.

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

3 15. 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 á de engate trazeiro das respectivas locomotivas; tem alojados 
os tampões, que encostam ás placas de ferro collocadas no cabeçote 
trazeiro da locomotiva.

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

3 16. O espaço 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 ás longrinas por meio 
de cantoneiras, sendo todas estas peças destinadas a manter a fórma 
e a evitar a deformação do leito.

317. A c c e s s o r io s  do le it o .  Guarda-calhas, m, fig. 216 ; são umas 
peças de chapa de ferro, algumas vezes ligadas uma á outra por um pa­
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.

3 18. Estribos, jt>, fig. 2 17 ; tanto nas locomotivas como nos tenders 
são 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 dê chapa de ferro, geralmente estriada, fica de um e outro
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lado do corpo cylindrico até á frente da locomotiva, e á rectaguarda 
da caixa de fogo; ñas locomotivas-tenders existe só na rectaguarda da 
caixa de fogo ; a ponte, de ferro ou de madeira, m, fig. 220, é a porção 
de estrado com charneira no da locomotiva, que cobre o vão entre 
os pavimentos d’esta e do seu tender.

320. Supportes dos tubos de alimentação; tanto na locomotiva como 
no tender ficam situados próximo dos estribos, um de cada lado em 
cada vehículo.

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

Eixos e rodas

322. E ix o s  o u  v e i o s ,  fig. 223 a 226. Os eixos classificam-se em :
i.° — Motores, quando n’elles se articulam as biellas motoras, em

munhões de manivellas interiores ou exteriores;
2.0 — Livres;
3.° — Conjugados, quando são munidos de manivellas exteriores, e 

ligados aos motores pelas biellas de conjugação.
323. Os eixos motores, ou com manivellas, apresentam duas dispo­

sições, segundo a posição dos cylindros relativamente ás longrinas:
1. a — Cylindros exteriores ao fix e , fig. 226. Nos extremos do eixo 

motor estão calçadas duas manivellas a em que se fixam os munhões 
b para articulação 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 munhão a, no qual se articula a grande cabeça 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 são direitos, comquanto apresentem 
algumas vezes manivellas exteriores, as quaes não fazem corpo com 
os mesmos eixos. São similhantes aos dos vagons, mas de dimensões 
mais reforçadas (veja-se n.° 70).

325. Os moentes teem, relativamente aos encavadouros, a mesma 
posição que as longrinas relativamente ás 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 duás manivellas interiores, 
wz, m, formam uma só peça com a parte direita dos mesmos eixos, e 0 
munhão a d’estas manivellas, onde articula a biella motora, egual- 
mente forma corpo com ellas. Algumas vezes as manivellas são cinta-
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das, sendo as cintas 5, de ferro batido, mettidas a quente; servem el­
las para evitar a separação 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 
são prolongados além das rodas, e nos seus extremos estão calçadas 
umas manivellas t, que recebem os munhóes para as biellas de conju­
gação. Os munhóes d’estas manivellas são diametralmente oppostos 
aos dos cotovellos dos eixos que lhes ficam mais próximos.

Os eixos direitos conjugados com estes também apresentam a mesma 
disposição de manivellas com munhão, para a biella de conjugação.

2.0— Cylindros, distribuição e fixe exteriores, fig. 226. No prolon­
gamento do eixo motor está egualmente montada urna manivella a, 
que recebe o munhão b, onde articula a biella motora e a de conju­
gação.

Os eixos conjugados com estes egualmente são compridos, e rece­
bem a manivella para o munhão da biella de conjugação.

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

As rodas são calcadas nos eixos, como as dos vagons, por pressão 
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 são munidas de manivellas, e ligadas ás 

motoras pelas biellas de conjugação.
330. Manivellas e contra-manivellas das rodas, fig. 223 a 227. Em- 

pregam-se nos seguintes casos :
i .°— Cylindros exteriores e distribuição interior, fig. 223. Ñas rodas 

motoras existe urna parte cheia u, chamada manivella da roda, onde 
está fixado um munhão p , em que articula a biella motora, fig. 223, ou 
esta e a de conjugação, fig. 227. Nas duas rodas calcadas no mesmo

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

Também é uso chamarem eixos conjugados aos que se acham ligados pelas biellas de 
conjugação, n.° 327, ou aos .que estão calçados em rodas conjugadas, n.° 33o; e identica­
mente dizem rodas conjugadas as que são propriamente conjugadas, ou as que estão calça­
das em eixos ligados pelas biellas de conjugação.
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veio as duas manivellas dífferem 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 munhão, para articulação da biella de conjugação, fig. 227;

2.0— Cylindros e fixe  interiores, rodas da fig. 223 e eixo da fig. 224. 
Os munhões das manivèllas' das rodas servem para articulação cóm 
as biellas de conjugação, e ficam diametralmente oppostas, de cada 
lado, aos dos cotovèllos dos eixos, como ficam os munhões das ma­
nivellas exteriores a estes (n.° 327).

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

3 .° — Cylindros e distribuição exteriores, e fix e  interior, fig. 225. As 
rodas motoras teem uma maniveila, em cujo munhão se articulam as 
biellas motora e de conjugação, e faz corpo com uma cont?~a-manivella 
que recebe os excêntricos

As outras rodas conjugadas teem o munhão da manivella como o re­
presentado na fig. 227.

331. Contra balanços. Do lado opposto ao. munhão das manivellas 
das rodas ou dos eixos, e em geral no mesmo diâmetro, 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 dá o nome de contra-balanço; é 
calculada por forma a equilibrar sensivelmente em todas as posições 
o peso das manivellas, munhões, biellas, excêntricos e seus braços.

332. Situação dos excêntricos.' Os excêntricos são sempre monta­
dos no eixo motor ou no seu prolongamento.

i.°—-Cylindros interiores, fig. 224. Os excêntricos ficam quasi ao 
meio do eixo.

2.0 — Cylindros exteriores e distribuição interior, fig. 223. Os excên­
tricos ficam também interiores, próximos dos moentes.

3.°— Cylindros e distribuição exteriores, fig. 225 e 226. Os excên­
tricos são estabelecidos em um munhão m, de uma contra-manivella 
da roda, fig. 225, quando o fixe é interior, ou do eixo, fig. 226, quando 
o fixe é exterior.

Na distribuição Walschaert, do Decauville, fig. 226, no munhão d 
da contra manivella do eixo, que não fica situado na" direcção do veio 
das rodas, é que vem articular-se a haste da corrediça c, fig. 202.

Suspensão do leito

333. M o la s  de  s u s p e n s ã o , fig. 228. As molas de suspensão das 
locomotivas e dos tenders são de folhas ou de laminas, como as dos 
vagons, porém mais curtas, mais numerosas e por isso menos flexíveis; 
geralmente as duas ou tres primeiras folhas teem o mesmo compri­
mento ; são sempre apertadas por uma braçadeira e atravessadas por 
u m  arrebite.

/
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Nas extremidades a folha superior da mola ou folha mestra ou é re­

curvada em olhai, fig. 229 e 23o ; ou apresenta um reforço, fig. 231 ;  
n’estes casos a articulação com o pendurai faz-se exactamente na ex­
tremidade. Outras vezes esta articulação fica próxima da extremidade, 
e então as duas ou tres folhas superiores são furadas e atravessadas 
pelo pendurai, fig. 228, i 3>i a 234; a superior tem algumas vezes uma 
nervura transversal, ay fig. 23?.

As molas podem ficar situadas superior ou inferiormente ás caixas 
de lubrificação; quasi sempre a sua concavidade fica voltada para 
cima. : s

334. H a s t e  d e  p r e s s ã o . Quando a mola fica situada pela parte 
superior da caixa de lubrificação, a braçadeira apoia-se sobre eista por 
intermedio de uma haste de pressão, a, fig. 229,. a qual, quando com­
prida, e guiada verticalmente por uma ou duas.peças é, fixas á lon- 
grina, e denominadas guias da haste de pressão (castanhas).

Quando a mola fica situada pela parte inferior da caixa, de lubrifi­
cação, fig. 234, então a braçadeira fica suspensa da mesma, havendo 
intermedia uma dupla articulação.

335. T r a v e s s õ e s ,  fig. 236. Em algumas locomotivas, quando as duas 
molas de suspensão m do eixo trazeiro não podem ficar collocadas 
directamente sobre as hastes de pressão n, apoiam-se sobre as extre­
midades de um travessão commum A, situado sob a caldeira; é este 
travessão que se articula com cada haste de pressão por meio de uma 
cavilha.

336. P e n d u r a e s ,  fig. 229 a 234. As extremidades das molas de sus­
pensão ligam-se ás 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 invariá­
vel, terminando em ambos os extremos por olhaes, fig. 229 e 23o, mas 
geralmente uma das extremidades do pendurai é filetada para receber 
uma porca e contra-porca, que regulam a tensão da mola.

i .°— Articulação do pendurai com a longrina. A  extremidade do 
pendurai que articula com a longrina ou é em forquilha que abraça 
esta, fig. 232, ou em olhai, fig. 233 e 235, havendo nos dois casos uma 
cavilha de articulação; ou entra em o olhai de uma peça cravada na 
longrina e termina por uma porção filetada, fig. 231 ;  a articulação é 
obtida por uma anilha de articulação, fig. 235, com ranhura semi-, 
cylindrica, que entra em uma nervura da mesma fórma existente na 
mencionada peça.

2 0 — Articul ação do pendurai com a extremidade da mola. Para isso 
a outra extremidade do pendurai ou termina em olhai, fig. 23o, ou 
em forquilha com um olhai em cada um dos ramos, fig. 229; n’estes 
casos ha uma cavilha de articulação ; outras vezes é recurvada em 
fórma 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 articulação obtida pela interposição 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 peça especial, a, fig. 233 e 234, que 
se adapta á mesma folha.

Quando a mola fica situada pela parte inferior do eixo das rodas, 
fig. 234, os penduraes trabalham por compressão, são sempre curtos 
e de dimensões mais reforçadas; as articulações das extremidades re­
ferem-se a algum dos typos descriptos.

337. B a la n c e i r o s ,  fig. 236 e 237. Em uma fórma de suspensão do 
vehículo 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 braços eguaes ou deseguaes, po­
dendo oscillar em tomo de uma cavilha horisontal existente em uma 
peça fixa á longrina pelo lado interior; os outros dois penduraes das 
mesmas molas teem a disposição ordinaria.

Os balanceiros são 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. C o m p e n s a d o re s , fig. 216. Quando os eixos são muito afas­
tados, em logar de balanceiros empregam-se apparelhos compensado­
res (C P, etc.), formados por duas alavancas em angulo recto, m, n, 
cujas cavilhas de articulação com as longrinas entram em peças 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 lubrificação

339. P l a c a s  d e  g u a r d a .  Tem este nome a região das longrinas 
onde se ligam por parafusos ou arrebites as guias das caixas de lubri­
ficação. 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. G u i a s  d a s  c a ix a s  de lu b r if ic a ç ã o ,  fig. 238 e 239. São geral­
mente de ferro fundido com a secção em t ,  e reforçadas com nervuras; 
uma das abas a, fixa-se com parafusos ou arrebites á longrina, geral­
mente pelo lado interior, e a outra b, serve de guia á 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 á saluda da olficina, não se conserva assim logo 
que a locomotiva começa a marcha, pois que as descgualdades do assentamento da via, as 
flexões dos carris, o consumo da agua e do carvão, especialmente nas locomotivas-tenders, 
fazem jogar (motejar) as molas, e modificam constantemente a repartição do peso; além 
d’isso destroem 0 effeito de um aperto desegual das porcas dos penduraes.
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guias verticaes de cada caixa ou ficam separadas, fig. 208, ou são for­
madas por uma só peça em forma de n, fig. 23g.

341. Para remediar os effeitos do gasto das abas produzido pelo 
attricto das caixas de lubrificação muitas vezes uma d’ellas é revestida 
por uma placa ou calço de aço, seguro á aba por dois ou tres parafu­
sos ; para diminuir a folga produzida pelo gasto interpõe-se ao calço 
e á guia uma chapa de ferro com a espessura conveniente; algumas 
vezes, sobretudo quando os eixos são conjugados, este calço tem a 
fórma de cunha, c, fig. 239, de que uma das faces se adapta á 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 saliência da estronca, n.

342. C aixas de lubrificação, fig. 234 e 238. Em geral nos tenders, 
e nas boggies das locomotivas em que as rodas são interiores ao fixe, 
as caixas de lubrificação teem uma disposição similhante á que se des­
creveu para as do material do transporte (n.os 73 a 77), e são egual­
mente de ferro fundido ; a lubrificação é inferior ou mixta. '

343. Nos outros casos as caixas de lubrificação das locomotivas são 
geralmente de ferro forjado, e teem uma fórma especial, pois não são fe­
chadas, como aquellas, pelo lado anterior. A lubrificação é geralmente 
superior. A composição d’estas caixas de lubrificação é a seguinte :

i.° — Caixa d, de ferro forjado, tem exteriormente uns rebordos la- 
teraes, e, e, idênticos ás nervuras das caixas de lubrificação dos vagons, 
mas muito mais distantes, e que servem para limitar o jogo lateral nas 
guias respectivas.

Na parte superior, ao centro de um espaço fechado com tampa, que 
é o reservatório do lubrificante, apoia-se a haste de pressão da mola, 
quando esta fica superiormente ao eixo.

2.0 — Pelo lado interior adapta-se á caixa a chumaceira semi-circular, 
f  de bronze, que se apoia sobre o moente do eixo; canaes g , que atra­
vessam o fundo do reservatório e a chumaceira vão abrir e ramificar­
se.na superficie interior d’esta, servindo para a introducção de mechas 
pelas quaes passa o lubrificante.

3.“ — O fundo ou tampa, h, é de ferro fundido; tem a fórma 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 lubrificação, 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 lubrificação de locomotivas são os fundos 
munidos de chumaços j ,  fig. 234, que lubrificam os moentes por baixo, 
com o lubrificante que corre do reservatório superior; os porta-chu­
maços, egualmente de madeira ou de folha de ferro, são premidos con­
tra o moente por molas heliçoidaes.

344. Quando a mola fica situada pela parte inferior da caixa de lu-
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brificação, fig. 234, a dupla articulação é obtida por uma peça espe­
cial n, que duas cavilhas atravessam ; uma p, serve para a articulação 
com a braçadeira da mola ; a outra, transversal q, com a caixa de lu­
brificação, collocando-se antes de introduzir esta nas suas guias, e 
servindo também para segurar o fundo da caixa. Algumas vezes sup- 
prime-se a articulação superior, ligando-se a peça n á caixa de lubri­
ficação por duas cavilhas transversaes parallelas, que seguram também 
o fundo. E  ainda outras vezes supprimem-se as duas articulações, e a 
braçadeira da molá 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 tracção

345. A p p a r e l h o s  de c h o q u e  e de  t r a c ç ã o  n o  c a b e ç o te  a n t e r io r  

d a  lo c o m o t iv a  e n o  p o s t e r i o r  d o  t e n d e r  o u  d a  lo c o m o t iv a -t e n d e r .

N’estes cabeçotes exisrem sempre apparelhos de choque e de tracção 
idênticos aos que se descreveram para o material de transporte (n.°s 
86 a 94).

346. Nas vias estreitas o apparelho commun de choque e de trac­
ção das locomotivas-tenders não différé essencialmente do estabele­
cido nos outros vehiculos que circulam nas mesmas linhas.

Nas locomotivas do material Decauville ha apenas nos cabeçotes um 
chapuz de madeira, ao meio do qual está fixa uma argolla sem gancho 
nem mola.

347. Na via larga, no cabeçote anterior da locomotiva implantam- 
se os apparelho» de choque, fig. 240, tampões com molas de evoluta 
dentro das caixas, e o apparelho de tracção, fig. 241 a 243, que tem 
pela parte interior do cabeçote um systema elástico, formado ou por 
uma mola de evoluta, fig. 242, ou por anilhas de cautchú 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 cabeçote, fig. 243.

348. No cabeçote posterior da locomotiva-tender, ou no do tender, 
ou se encontra alguma das disposições descriptas no numero ante­
rior, ou existe uma mola unica de folhas, commum aos apparelhos de 
choque e de tracção, como se descreveu no n.° 90 ; é esta a disposição 
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, e 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 estão solidamente fixa­
dos uns supportes e, f ,  fig. 220, destinados a receberem as cavilhas de 
engate, c, d, que entram nos olhaes do engate. Para facilitar a intro-



dücção da barra ou do tensor de engate ha urnas caixas de chapa de 
ferro com a disposição em planta de v , g , h, e uma pequena extensão 
em plano inclinado.

350. O engate da locomotiva ao seu tender não tem mola, e ou 
é formado por urna barra rígida com dois olhaes, um circular e ou­
tro oval, ou ambos ovaes, fig. 244 (M D, C P, etc.), ou é um tensor 
rígido , 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 
estão 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 segurança, fiéis  ou fiadores, fig. 247, compos­
tos por um ou por dois elos de cadeia, de úm 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 aço, batentes ou encostos dos tampões,/, 
fig. 220, fixas na face posterior do cabeçote trazeiro; no tender, fig. 
217 e 220, é constituido por dois tampões cylindricos, fig. 248, aloja­
dos dentro das caixas, que são fixas no interior da caixa de engate do 
tender; entre o tampão e o fundo da caixa existe um systema elástico, 
formado ou por urna mola de evoluta de aço, fig. 248, ou por anilhas 
de ferro e de cautchú alternadas, como as da fig. 241, etc.

Freios

353. D isposições geraes. Os cepos do freio são de ferro fundido 
e similhantes aos do material de transporte (n.° 99).

A  cada roda applica-se um único cepo que é suspenso das longrinas 
geralmente por um pendurai, algumas vezes por dois, um de cada lado. 
Quasi sempre o pendurai de suspensão dos cepos é prolongado, e no 
seu extremo inferior é applicado o esforço, de forma que elle func- 
ciona como alavanca inter-resistente.

354. Ñas locomotivas applicam-se os cepos ás rodas motoras, e a 
todos ou a alguns pares de rodas conjugadas; nos tenders applicam- 
se a todas as rodas.

355. D isposições que levam  os cepos ao contacto dos aros 
das rodas. Sao principalmente as seguintes:

i . ° — Quando ha um só cepo de cada lado, o que se vê nas locomoti­
vas de gare da C P, fig. 249, as barras de pressão a, articulam nas ex­
tremidades de alavancas da arvore do freio, cujas munhoneiras sao 
situadas ñas longrinas ; na extremidade de uma terceira alavanca b da 
mesma arvore é applicado o, esforço para apertar os freios.

95 •



356. 2.° — Quando ha dois cepos de cada lado do vehículo, appli- 
cados a duas rodas, fig. 25o e 251, ou ficam pela parte exterior das ro­
das, tendendo a approximal-as quando se apertam, fig. 25o, ou pelo 
lado interior tendendo a afastal-as, fig. 251. A  disposição que leva os 
cepos ao contacto dos aros das rodas é idéntica á descripta no n.° 120, 
e denominada freio  suspenso ou ordinario. A  arvore do freio tem as 
suas munhoneiras ou na própria chapa das longrinas, fig. 251, ou em 
uma outra chapa que se liga com arrebites a estas. As barras ou 
os tirantes de pressão, simples ou duplos, ou se articulam com os 
cepos directamente, fig 251, ou com as extremidades dos penduraes, 
fig. 25o.

Quando este freio póde 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 disposição descripta no 
n.° 120.

É  esta a estructura mais vulgar dos freios dos tenders.
357. 3.° — Quando os cepos são applicados a mais de duas rodas 

de cada lado, fig. 252, então 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
ções 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 á fórma de fazer funccionar os freios encontram-se 
quatro disposições: freio de contra-peso, de manivella, de vapor, e de 
vacuo.

360. F r e i o  de  c o n t r a -p e s o ,  fig. 249 Existe nas mencionadas loco­
motivas de gare da C P ; um peso de ferro c, está 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
lanço, e o esforço do fogueiro applicado na mesma extremidade da 
alavanca produzem um aperto dos cepos, rápido e muito enérgico.

361. F r e i o  d e  m a n iv e l la ,  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 peças descri­
ptas no n.° 102, ou é obliqua, fig. 251, e a extremidade inferior Aletada 
entra na porca que está articulada na respectiva arvore do freio.

362. F r e i o  d e  v a p o r  (M.D), fig. 253. Consiste em um cylindro B, fixo 
ás longrinas do fixe pelo lado exterior; a haste do embolo articula-se 
com os tirantes por intermedio de uma alavanca angular a. O espaço 
do cylindro inferior ao embolo está em communicação com a caldeira 
por um tubo em que existe uma torneira de tre\ vias A. Quando aberta,
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o 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 communicação com a caldeira, e estabelece a sahida 
para a athmosphera do vapor contido no cylindro, descendo então o 
embolo pelo seu peso, e alargando os freios.

363. F reio  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 disposição de freio de vacuo. Pôde este ser 
automático (continuo), e não automático.

364. Freio de vacuo automático. O freio de vacuo continuo, e os 
apparelhos especiaes situados na locomotiva para a manobra d’este 
freio foram já descriptos nos n.os 104 a 117. Ahi se acham menciona­
das as disposições especiaes dos orgãos 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 não automático, fig. 254. Acha-se estabelecido 
nas locomotivas com quatro pares de rodas conjugadas da C P, e é 
applicado a apertar sómente os cepos da locomotiva e do seu tender.

Compõe-se das seguintes partes :
i a — Encanamento ; formado por tubos de ferro forjado (n.° io5 ) ; 

a ligação dos tubos da locomotiva aos do tender faz-se egualmente por 
uma mangueira de cautchú.

2. *— Cylindro do freio, A , fig. 254; é idêntico ao do freio automá­
tico das locomotivas, descripto no n.° 107 ; não tem valvula de esphera 
(n.° i i  o) ; e a capacidade do cylindro inferior ao embolo communica 
livremente com o exterior pelo orifício a ;

3. a — Valvula de admissão do vapor, B  ; é manobrada por uma pe­
quena alavanca, com linguete e mola para fixação 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 retenção na parte inferior, por onde. se continua com 
o encanamento ; o tubo que prolonga o ejector abre livremente na 
athmosphera, acima do tejadilho do pavilhão da locomotiva ;

5. a— Valvula de purga, D  ; situada no tubo vertical que desce do 
ejector, e destinada a dar sahida á agua de condensação ; é munida 
de duas valvulas, uma cónica de retenção, c, no encanamento, outra 
espherica, d, alojada em um pequeno tubo aberto para o exterior, a 
qual fecha pela pressão atmospherica logo que o ejector funcciona ;

6. a— Vacuomelro ou indicador do vacuo, E  ;  é idêntico ao descripto 
no n.° 1 17 ;

7_a— Valvula de entrada do ar, í T; fica situada ao alcance da mão 
i 3



do machinista; tem a charneira na parte superior, um manipulo para 
manobra, e uma anilha de borracha para produzir uma vedação es­
tanque (i).

Disposições para facilitar o movimento nas curvas

366. M o d if ic a ç ã o  do p e r f i l  d o s  a r o s  d a s  r o d a s .  Ou se augmenta 
a conicidade 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. J o g o  d o s  e ix o s  n o  s e n t id o  t r a n s v e r s a l  à v i a ,  fig. 2 5 3 . Dá- 
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 disposições.

368. P l a n o s  i n c l in a d o s ,  fig. -¿56 e 257. Quando o jogo lateral dos 
eixos deve exceder alguns millimetros é necessário regulal-o, afim de 
evitar o deslocamento muito fácil do eixo, ê aecomodal-o á grandeza 
do raio da curva ; o meio geralmente empregado consiste na interpo­
sição de umas peças de aço, planos inclinados, á haste de pressão da 
mola e á face superior da caixa de lubrificação.

Os planos inclinados devem ser perfeitamente lubrificados ; o seu 
funccionamento é sempre idêntico, havendo varias disposições, cujo 
typo é o seguinte :

A peça 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. 2 5 6 ; ou tres planos, dois inclinados em um sentido 
e outro em sentido opposto, fig. 257 ; na face superior da peça infe­
rior b, ou da caixa de lubrificação, existem talhados em convexo dois 
planos inclinados, fig. 2 5 6 , ou trez, fig. 257, perfeitamente idênticos. 
A  peça superior ou tem uma extensão egual á da face superior da 
caixa de lubrificação, fig. 257 formando como que o prolongamento 
d’esta, e n’este caso é guiada no sentido vertical pelas guias das cai­
xas c, sem jogo apreciável n'ellas (MD, etc.); ou tem menores dimen­
sões, fig. 2 5 6 , formando corpo com a haste de pressão d da mola, e 
n’este caso é guiada verticalmente pelas guias d’esta haste e, sem ter,

9§

(') O modo de funccionamento d’este freio é o seguinte:
Abrindo a valvula de admissão do vapor, o ejector aspira 0 ar do encanamento, e dos 

compartimentos dos cylindros superiores aos embolos, e a pressão athmospherica impelle 
estes para cima, apertando assim os freios.

Para alargar os freios basta abrir a valvula p ;  0 ar entrando por ahí para o encana 
mento e cylindros estabelece a egual dade de pressão de um e outro lado dos embolos, e 
estes descem pelo seu peso.
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da mesma forma que na primeira disposição, 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 lubrificação nas.suas 
guias, c (i).

369. Superficies esphericas, fig. 258 e 259. Um caso especial dos 
planos inclinados consiste na disposição de superficies esphericas, em­
pregada em algumas boggies de locomotivas. No travessão do leito da 
boggie M, existe fixa de um e outro lado uma peça a com uma conca­
vidade de calotte espherica ; superiormente a estas peças existem, no 
travessão do leito principal, duas outras peças b com uma parte con­
vexa espherica cujo raio é menor que o da peça inferior (2).

370. B o g g ie  o u  c a r a n g u e jo  (C P), fig. 259 e 260. E ’ a mesma dis­
posição que se descreveu para as carruagens (n.° 97). As locomotivas 
que possuem uma boggie á frente são designadas na C P pelo nome 
de tnachinas-caranguejas. Encontram-se n’esta companhia dois typos:

i.° — As molas de suspensão das rodas ficam exteriormente ás lon- 
grinas, fig. 259. Nas extremidades do travessão Af, apoia-se uma tra­
vessa do leito principal da locomotiva por intermedio de superficies 
esphericas, n." 36g. A cavilha de articulação ou cavilhão tem folga la­
teral na sua munhoneira situada no travessão do fixe.

371. 2.0— As caixas de lubrificação não teem molas de suspensão, 
fig. 260. Sobre o travessão M  do leito da boggie apoia-se uma travessa 
do leito da locomotiva; ao centro fica o cavilhão, e lateralmente duas 
placas de fricção. Sobre a parte superior das caixas de lubrificação, 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 braçadeira da mola tem um prolongamento inferior a que se vae 
ligar o leito principal M  da boggie.

372. B i s s e l  011 jo g o  a r t i c u la d o  de  só  e ix o . (C N, C F G ', fig. 261

(’) Se o eixo, na occasião em que as rodas entram em uma curva, se desloca para a di­
reita ou para a esquerda da sua posição media, arrasta comsigo as chumaceiras e as cai­
xas de lubrificação com os planos inclinados inferiores ; os superiores, que não podem 
acompanhar aquelles no seu movimento transversal deslocam se verticalmente, compri­
mindo a mola de suspensão ; a tensão d’ esta tende a fazer descer os planos inclinados, e a 
levar portanto o eixo á sua posição media, o que consegue logo que as exigências da curva 
já não carecem do deslocamento do eixo.

(2) A s peças superiores tendem a occupar a posição mais baixa nas peças inferiores, 
fig. 259, e quando o fixe da boggie se desloca pelas exigências da curvatura da via, já no 
sentido lateral, já girando em torno do seu eixo, as peças inferiores pela sua superficie 
côncava fazem subir o leito principal da locomotiva. O peso d’este tende por isso a levar 
o leito da boggie á sua posição media. Os rebordos da peça inferior limitam o desloca­
mento do fixe da boggie dentro dos limites da sua construcção.
w E ’ indispensável, para o deslocamento lateral do eixo da boggie, que o cavilhão possa 
ter egualmente uma folga lateral na sua munhoneira no travessão da boggie.
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e 262. Consiste essencíalmente em um caixilho A com um par de ro­
das, que póde girar em torno de uma cavilha B , situada, não no seu 
centro de figura, mas em um ponto á rectaguarda sobre o eixo longi­
tudinal da locomotiva.

373. Bissel das locomotivas da linha de Guimarães, fig. 261. O veio 
das rodas articuladas, que são as da frente, está encerrado dentro de 
uma caixa de chapa de ferro, em cujas extremidades existem as caixas 
de lubrificação ; dois tirantes de ferro fixos junto a estas convergem 
e formam o olhai para a cavilha B, de articulação do bissel. As hastes 
de pressão m, das molas apoiam-se sobre um travessão a, e intermé­
dio a este e á caixa do veio ha duas biellas b, articuladas n’esta e 
n’aquelle que permittem ao mesmo veio tomar differentes inclinações 
relativamente ao plano de symetria da locomotiva.

Para levar o veio á sua posição media é a caixa do eixo puxado 
para o cabeçote anterior c por dois tirantes d, com uma disposição 
elastica junto do mesmo cabeçote.

374. Bissel das locomotivas da linha de Mirandella (C N), fig. 202. 
As guias das caixas de lubrificação do eixo dianteiro existem em 
um caixilho A, que se liga por tirantes á cavilha de articulação B  ; so­
bre as caixas apoiam se as extremidades de uma mola de suspensão 
a, de folhas, invertida, unica para as duas rodas ; uma haste ou barra 
vertical, apoiada sobre a braçadeira da mola, transmitte a esta o peso 
que recahe sobre o travessão b que está fixo ao caixilho do bissel ; nas 
extremidades do travessão descança o leito da locomotiva C, por in­
termédio de planos inclinados c, c, cujas intersecções ou linhas dos 
vertices convergem na vertical do cavilhão.

375. E ixos eom ca ix a s  rad iaes (C P, M D), fig. 203. Consiste esta 
disposição essencialmente em um bissel cuja articulação não existe 
senão virtualmente. O eixo trazeiro, com as suas caixas de lubrifica­
ção, contido no interior de uma caixa de ferro A A, póde deslocar se 
transversalmente dentro de uma caixa B  B, fixa ao leito, com a forma 
em planta de um arco de corôa circular, cujo centro é a articulação 
ficticia do bissel; as hastes de pressão p  das molas apoiam-se sobre 
uma anilha (a que chamam queijo), que se póde deslocar sobre uma 
superficie plana q, existente na face superior das caixas de lubrificação. 
Duas molas de folhas r, s, collocadas horisontalmente, e articuladas 
pelas extremidades, tendo as partes côncavas 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 o 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 o eixo á sua posição media quando já não é necessário o seu des 
locamento (x).

(') A s locomotivas carecem de muitas disposições especiaes para attenuarem movimen- 
tos irregulares que teem origem nas differentes peças do machinismo ou nas rodas; veja­
mos os principaes, e as condições 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 rectilíneo alternativo.

a) Pecas girantes, fig. 26 j. Se as rodas motoras e as conjugadas não fossem equilibradas 
com contra-balanços (n.° 33i), acontecia que o peso das manivellas dos eixos ou das rodas 
e o das biellas motoras ou de conjugação, tenderiam a dar ás rodas sempre a mesma po­
sição; durante o movimento de rotação aquelle peso, supposto concentrado no munhão da 
manivella do eixo ou da roda, originaria uma força centrifuga,/, fig. 264, de valor rela­
tivamente importante, que se traduziria por um augmento de pressão das rodas sobre os 
carris, quando os munhões das manivellas passassem pela sua posição mais baixa, A, e de 
diminuição, quando occupassem a mais alta, B. Estas variaçõ« s de pressão trariam conse­
quências nocivas, tanto para os carris como para o andamento da locomotiva, e por essa 
razão ajuntam-se ás rodas contra-pesos ou contra-balanços, calculados por fórma a equili­
brarem sensivelmente em todas as posições o peso das manivellas, das biellas, dos excên­
tricos, e dos seus braços.

b) Pecas animadas de movimento alternativo. E  devido aos pesos dos êmbolos e suas 
hastes, das crusetas, e das biellas motoras e de conjugação, que alternadamente são proje- 
ctadas para a frente e para a rectaguarda com grande velocidade; o leito que serve de fixe a 
estas peças 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 projecção 
para a frente, e de afrouxamento, quando para a rectaguarda. Seria máximo se os munhões 
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 munhões das manivellas, e calculados de fórma que a sua acção 
equilibrasse ò effeito que se descreveu ; comtudo esses contra balanços iriam destruir a re­
partição do peso pelas rodas motoras ou calçadas no veio motor, originando por outra 
causa, um movimento irregular idêntico 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 peças que são animadas de movimento rectilineo alternativo.

2 — Movimentos irregulares de oscillacão 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 munhão da manivella da roda ou do eixo onde articula a biella motora per­
corre a semi circumferencia inferior em que o seu trajecto é dividido pela direcção do eixo 
do cylindro, o vapor entra para o compartimento anterior d’este, e a sua pressão é dirigida 
da frente para a rectaguarda; quando percorre a semi-circumferencia superior, aquella 
pressão 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  pressão do vapor sobre as tampas dos cylindros quando obliquos, e da cruseta contra 
o parallelo superior traduzir-se-hia apenas por um esforço sobre as ligações d’estes ás lon- 
grinas, se os moentes dos eixos não podessem deslocar-se no plano das mesmas. Mas as 
caixas de lubrificação podem deslocar-se verticalmente nas suas guias, e d’ahi a origem 
dos movimentos irregulares denominados galope e roulis.

a) — Galope, fig. 265; dá-se quando os cylindros são obliquos. A  pressão p  do vapor 
sobre as tampas dos cylindros decompõe-se em duas forças; uma a, parallela aos carris, 
que é destruida pela ligação do cylindro ao fixe; outra b, que tem por effeito afastar, A, ou 
approximar B, o cylindro e a região do fixe em que está 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. R eservatório  de a re ia , fig. 267 e 268. E ’ um deposito de 
chapa de ferro collocado geralmente sobre a caldeira, algumas vezes

nente b é nulla, como a pressão p, nas duas posições extremas do embolo. Durante urna 
volta inteiia da roda a parte anterior da longrina é levantada e abaixada, e em virtude da 
posição a 90o 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 oscillação do leito em torno de uma linha horisontal, transversal, do 
seu plano, que se traduz pela elevação e abaixamento alternados do cabeçote dianteiro tem 
a denominação de galope ; seria maximo se os munhoes das manivellas das rodas ou do 
eixo motor ficassem situados sobre uma linha parallela ao ve io ; transformar se hia no mo­
vimento de roulis se ficassem situados a i8o°; não existe quando os cylindros são horison- 
taes ( b = 0), e é tanto mais accentuado quanto mais obliquos elles são.

b) — Roulis, fig. 265. A  pressão m do vapor sobre o embolo decompõe-se em duas 
forças: uma n, na direcção da biella motora; outra q, normal ao parallelo; esta ainda se 
decompõe tih duas: uma horisontal, que é destruida pelas ligações do parallelo ao fixe; 
outra s, vertical, que faz afastar este da linha horisontal passando pelo eixo motor ou das 
rodas motoras. A  força r é  a pressão normal da cruseta sobre o parallello, a que se refere 
a mencionada nota ao n.° 275, e a ella se reduz a pressãop , quando os cylindros são hori- 
sontaes. Esta pressão r , como a q, 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 á 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 posição a 90o 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 dá 0 maximo do levanta­
mento idêntico do lado opposto. Este movimento irregular de oscillação 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 180o 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 braço da manivella do eixo ou da roda motora, mais curta a biella mo­
tora, e maior a distancia entre os cylindros.

c) — Lacei, fig. 266. Imagine se o systema constituido de cada lado da locomotiva pelo 
cylindro, biella e manivella do eixo 011 da roda motora. Na marcha para a frente, quando 
o vapor entra para a rectaguarda do embolo, o systema toma o seu ponto de apoio no car­
ril, e a pressão sobre o fundo do cylindro tende a approximar este, m, do munhão a, da 
manivella do eixo ou da roda; quando o vapor entra para frente do embolo é então o cy­
lindro que se afasta, n, do munhão b, da manivella do eixo ou da roda. Vê-se pois que cada 
cylindro e a parte anterior d’esse lado da locomotiva é alternadamente puchado e repel- 
lido do munhão 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 attracção de um dos lados com o de repulsão do lado opposto se os munhoes das 
manivellas estivessem calçadas a 180o sobre o eixo ou sobre as rodas motoras; mas em 
virtude da posição das manivellas a 90o, corresponde o maximo de attracção ou de repulsão 
de um lado com os valores nullos das mesmas do lado contrario, e além d’isso, fóra d’es- 
tas phases extremas, durante uma volta, dois periodos de attracção de um dos lados com o 
de repulsão do outro. Estes effeitos são em sentido contrario aos provocados pela inercia 
das peças que produzem o recúo, a qual portanto os attenúa. Este movimento irregular,
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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 ñas 
rampas, especialmente quando os carris estão húmidos ou gordurosos; 
em algumas locomotivas-tenders tambe.n pode ser projectada áreia 
sobre os carris por detraz das rodas motoras, o que se torna conve­
niente na marcha para a rectaguarda (i).

Do reservatório nascem dois tubos que terminam em frente das ro­
das, a pequena distancia dos carris.

077. ‘Disposições para a saluda da areia, fig. 267 a 269. São difle- 
rentes:

1. a—Abrindo urna simples válvula de palheta, <r, 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—Disposição 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 aspiração 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 diámetro 
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, á frente da locomotiva, e á rectaguarda do tender, ou dá locomo- 
tiva-tender. Podem ser um ou dois. Nas vias largas são sempre dois, 
tendo um, vidro branco e outro, vermelho. Ao centro fica o boccal com 
chaminé, e o reservatório do azeite é junto da face da rectaguarda. Um 
espelho metallico, parabólico, 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 disposições especiaes que 
apresenta foram mencionadas da descripção das differentes partes que 
o compõem.

denominado lacet, que não existiria se os munhôes das manivellas dos eixos ou das rodas 
motoras ficassem situados em uma linha parallela ao eixo, traduz se pela oscillação 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 acção se origina nos 
planos verticaes em que se movem as biellas, é tanto mais sensível quanto maior é a dis­
tancia d’estes planos ao plano de symetria da locomotiva; por isso, sob este ponto de vista, 
são mais perfeitas as locomotivas de cylindros interiores, nas quaes o movimento de lacet 
é por vezes inapreciável ; o de recuo subsiste sempre. E  também tanto menor quanto mais 
comprida e pesada é a locomotiva, e pode se attenuar apertando os engates, não só da lo­
comotiva ao seu tender, mas de todos os vehiculos do comboio.

(’) Convem que o reservatório 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. C aixa  de agua, C, fig. 217. Sobre o leito do tender está 
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 constituição estroncas interiores, 
boceas com tampas, e como accessorios torneiras de prova, ralos, fig, 
217 e 271, válvulas de toma d’agua, (n.° 232), tubos de alimentação 
(n.° 232) com os seus supportes. A  capacidade dos reservatórios é 
muito variavel, podendo chegar a i3 m3.

382. Deposito de carvão. O carvão accumula-se entre os ramos 
da ferradura do reservatório da agua; pode a provisão do combustí­
vel attingir 6 T.

383. A ccessorios do tender. O tender é sempre munido de um 
freio de parafuso, podendo também algumas vezes ser apertados os 
cepos por um ou dois cylindros de freio de vacuo.

384. A ’ frente dos ramos do reservatório de agua D, fig. 217, e algu­
mas vezes sobre este, E , ficam caixas para utensilios, limpezas, etc.; pela 
rectaguarda do mesmo reservatório ha uma outra caixa F\ com tampa 
superior, ou posterior, de cahir, destinada também a levar alavancas e 
varios apparelhos.

Locomotivas-tenders
385. Locom otivas-tenders. Alem das disposições communs a to­

das as locomotivas, já descriptas, são estas sempre munidas de um 
freio de manivella ou de vacuo.

386. A  agua é transportada na própria locomotiva em caixas de 
ferro diversamente situadas ; ou aos lados da caldeira, e também á 
rectaguarda sobre o estrado ; ou inferiormente á caldeirá (locomotivas 
de gare da C P ) ; ou mesmo sobre esta envolvendo-a em parte. O car­
vão é da mesma forma transportado em caixas de ferro, geralmente 
do lado esquerdo da caldeira, ou á rectaguarda da locomotiva sobre 
o estrado.

387. Locom otivas-tenders duplas. (P P F, serie 1), fig. 272. Teem 
o aspecto de duas locomotivas-tenders, unidas pelos cabeçotes da re­
ctaguarda. O leito principal repousa sobre duas boggies, cada uma 
com dois pares de rodas conjugadas; o apparelho de distribuição e 
de mudança 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
vão ; ao meio de um dos lados um estrado para o machinista, tendo 
ao alcance da mão a alavanca do regulador, de mudança de marcha, 
dos apparelhos de alimentação, etc., e do lado opposto um estrado 
para o fogueiro, tendo ao alcance da mão 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 articulações, uma na caldeira e outra 
nas boggies (i).

Classificação das locomotivas

388. D esignação 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. C lassificações das locom otivas em relação á natureza 
dos comboios para que são destinadas. Classificação 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 denominação que em taes locomotivas as rodas mo­
toras não teem conjugadas); as segundas dois pares de rodaâ conju­
gadas ; e as terceiras dois ou tres pares de rodas conjugadas de pe­
queno diâmetro.

390. Classificação moderna. Abstrahindo das locomotivas chamadas

(•’) Manobra das locomotivas.
i.°  — Antes da partida. Verificar qne a provisão de agua, carvão, areia e azeite está 

completa; o estado dos engates, especialmente da locomotiva ao tender; que nao falta peça 
nem ferramenta alguma; que o freio e todos os apparelhos funccionam bem.

O machinista deve fazer a lubrificação methodicamente, para evitar qualquer omissão.
Durante as paragens o regulador deve estar fechado; a alavanca ou parafuso do appa- 

relho de mudança 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— Pôr em marcha. Deve se accender a fornalha tres horas antes da partida, depois 
de se ter verificado que a caldeira está cheia; com as torneiras de descarga abertas, deve- 
se deixar entr.tr vapor nas caixas de distribuição e nos cylindros para os aquecer. Para pôr 
em marcha, depois de ter apitado e alargado os freios, abre-se completamente o apparelho 
de mudança de martha, e em seguida o regulador gradualmente; depois leva-se a alavanca 
ou o indicador do parafuso de mudança de marcha um pouco á 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 distribuição.

3.° — Durante a marcha. O machinista deve conservar se junto da alavanca ou para­
fuso de mudança 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 combustão activa, .ser rechegado por pequenas quantida­

des, especialmente nas descidas, afim de se entrar nas rampas com bastante pressão de 
vapor.

Nas descidas deve se combinar a acção do contra-vapor com a dos freios.
A  agua na caldeira deve conservar o nivel normal por alimentação 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 não fique a descoberto, o que pode dar logar, 
se falharem os parafusos de salvação, á explosão da caldeira.

4.0 — Parar. Apertam se os freios, fecha-se o regulador, e poe-se a alavanca ou o pa- 
parafuso de mudança 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 estações, 
e das locomotivas destinadas ás vias estreitas e do material Decauville, 
que são propriamente locomotivas de mercadorias, se bem que ellas 
façam o serviço de todos os comboios n’essas linhas, as locomotivas 
que hoje existem nas vias largas não possuem os característicos, ou 
não se acham estes associados á natureza dos comboios que rebocam 
e que serviam de base á antiga classificação.

Segundo as ideas modernas pode-se estabelecer a classificação das 
locomotivas que circulam nas vias largas em Portugal da forma que 
consta do seguinte quadro :

Locomotivas Rodas
Diametros 

das rodas motoras 
e das

conjugadas

1. °— Locomotivas de grande
velocidade

2. °— Locomotivas para com
boios mixtos

3. °— Locomotivas para com­
boios mixtos e de 
mercadorias

4 o — Locomotivas para com­
boios exclusivamen 
te de mercadorias

Livres ou dois pares 
conjugados

Dois pares conjuga­
dos

Tres pares conjuga­
dos

Quatro pares conju­
gados

i,8 m. ou mais 

i,6 m. a i,7 m.

1 .3 m. a 1,45 m.

1 .3 m. ou menos

3gi. Nas vias estreitas não circulam senão locomotivas-tenders ; 
teem em geral tres pares de rodas conjugadas, cujo diámetro não ex­
cede 1,0 m .; algumas vezes á frente teem um par de rodas guias (n.os 
367 e 372). As locomotivas da serie 1 no P P F te.em duas boggies, 
e em cada uma d’ellas os dois pares de rodas são conjugados.

As locomotivas do material Decauville teem somente dois pares de 
rodas, conjugadas.

392. Typos de locom otivas attendendo ás posições re la t iv a s  
das longrinas, dos eylindros e da caixa  de distribuição. Sob o 
ponto de vista da posição das longrinas ou fixes e dos eylindros rela- 

^tivamente ás rodas, e das caixas de distribuição relativamente aos 
fixes, encontram-se nas linhas portuguezas, as seguintes disposições :



Posição do fixe 
ou longrinas 

relativamente ás 
rodas

Interior

Exterior

Posição dos cylindros 
relativamente ás longrinas

Posição da caixa de distribuição 
relativamente ás longrinas’

Interiores — eixo com co- 
tovellos. Interior.

Interior.
t Exteriores — manivella na E x te r io r  — contra-mani-
1 roda motora. vella no munhão da ro •
f da motora.

¡Interior.
E x te r io r  — contrat-mani 

vella calçada na mani- 
vella do eixo motor.

Interiores — eixo com co-
tovellos, manivella ex ­
terior calçada no eixo Interior.
motor para conjugação.
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Observações 
a respeito dos eixos 

livres
e dos motores

Fixe Cylindros
Distribui

ção Observações

CP

Locomotivas de g are ....................................
L . de grande velocidade.............................

L . para comboios mixtos...........................

L . para comboios mixtos e de mercado- 
rias.........................................................

L . para comboios de mercadorias.............

2
2
2
2
2
3
3
3
3

4

2
4
4
3
3
3
3
3
3
4 
4

Os 2 eixos livres á frente 
formando uma boggie 

Eixo livre á frente 
ldem

Eixo livre á rectaguarda

Interior
Duplo
Interior
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem

Exteriores
Interiores
Exteriores
Interiores
Exteriores
Idem
Interiores
Exteriores
ldem
Idem
Idem

Exterior
Interior
Idem
Idem
Exterior
Idem
Interior
Idem
Exterior
Interior
Exterior

Locomotivas-tenders.

Locomotivas-tenders.

Locomotivas-tenders.

CIS
L. de grande velocidade...............................
L. para comboios mixtos......................... . •
L . para comboios mixtos e de mercado 

rias.........................................................
1

0
2
3
3

3
3
3
3

Eixo motor o do meio 
Eixo livre á rectaguarda

Duplo
Interior
Idem
Idem

Interiores
Idem
Idem
Exteriores

Interior
Idem
Idem

Locomotiva D. Luiz.

IB
L. de grande velocidade............................... | o

i 2
L. para comboios m ixtos...........................  2
L. para comboios mixtos e de mercado- j 3

rias.........................................................f 3
1

3
3
3
3
4

Eixo motor, o do meio 
Eixo livre á frente 
ldem

Eixo livre á rectaguarda

Interior
Idem
Idem
Idem

Interiores
Exteriores
Interiores
Exteriores
Idem

Interior

Interior

Locomotivas tenders. 

Locomotivas-tenders. 

Locomotivas tenders.

Bi
L. para comboios m ixtos...........................
L. para comboios mixtos e de mercado- 

r ia s .........................................................

2

3

. 3 

3

Eixo livre á frente Interior

Idem

Exteriores

Idem

Interior

Idem



Typôs de locomotivas das vias estreitas é redunda em Portugal
Looomotivas-tenders para comboios mixtos e de mercadorias, cylindros exteriores ás longrinâã
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Observações a respeito dos eixos livres 
e das rodas Fixe Distribuição

c í g 3
3 0  eixo livre á frente é disposto em bissel

Interior
Exterior Exterior

3
3 ■f»

 e
*o

O eixo livre á frente é disposto em bissel
Interior
Idem

Exterior
Idem

P  p  T I 1 Serie i (locoraotivas-tenders duplas)... J 
I  J  i Serie 2 ......................................................

2 grupos 
d<_- duas

3
3

8
3
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A s 8 rodas estão dispostas formando duas 
boggies

0  par de rodas do meio não tem rebordos 
Idem

Interior em cada 
boggie 

Exterior 
Interior

Exterior, svste- 
maWalscnaert 

Interior( Serie 3 ............................................

( Locomotiva Tañeos...................
D e c a u v i l le  ¡ ,  . . . .

1
Rodas cheias Exterior Exterior, syste-

f Locomotiva Almourol..............
- i  •  t  •

Idem Idem - Idem
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CAPITULO IV — M ATERIAL ESPECIA L PARA CONSTRUCÇÁO 
DAS VIAS FERREAS 

E PARA EXPLORAÇÃO DAS LINHAS

I  —  M a t e r i a l  e  f e r r a m e n t a s  p a r a  c o u s t r u c ç ã o  
e  c o n s e r v a ç ã o  d a  v i a

393. Suppor se ha que se trata da via com carris Vignole, únicos 
usados em Portugal.

Além da ferramenta de terraplenagens, pá, picarete, carrinho de 
mão e padiolas, fig. 273, empregam-se mais os seguintes instrumentos 
e ferramentas, de que uns não teem applicação em outros serviços, e 
outros, similhantes aos usados em vários misteres, teem comtudo mo­
delos e dimensões especíaes para servirem na construcção das vias 
ferreas.

394. Ferram entas p ara  trabalho das tra v e ssa s  :
i.° — Bitolas de entalhador ou de entalhe, fig. 274;
2.0 — Enxós de entalhador, fig. 275 ;
3.“ — Trados, fig. 276 ;
4.0 — Serras.
395. Ferram entas e apparelhos para trabalho e transporte 

dos ca rris  :
1. ° — Corta-em-frios, fig. 277 ;
2.0 — Marretas, fig. 278;
3 o — Roquetes, fig. 279 (grampo, a ;  broca, b) ;
4.0 — Genicrós (corrupção do inglez gimcrow); fig. 280 (alavanca, a ) ;
5.“ — Porta-carris, fig. 281, A e B.
396. M aterial para  assentam ento das tra v e ssa s  :
].« — Duplos metros ;
2, ° — Regoas de assentador, fig. 282 ;
3i° — Esquadros de assentador, fig. 283 ;
4.0 — Cordel de traçar.
397. Ferram entas e m aterial p ara  ligação  dos ca rris , e para 

transporte do m ateria l miúdo de v i a :
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-ligações, fig. 289;
5.° — Padiolas, fig. 273.
398. Ferram entas para fixação dos oarris •
i.° — Martellos de assentador, A e S, fig. 290 ;
2.0— Chaves de tirafundos, fig. 291, (quadradas, a ;  hexagonaes, b)\
3.° — Espeques (corrupção do inglez handspike), também chamados 

livias (corrupção do inglez lever), fig. 292 ; (e espeque arranca-gram- 
pos, fig. 293);

4.0 — Bitolas de via ou gueijas (corrupção do inglez gauge), fig. 294; 
(são verificadas com o padrão da gueija, fig. 293).

399. Ferram entas para o atacamento das tra v e ssa s  :
i.° — Bitas (corrupção do inglez beat-up), fig. 2g6 (suta, a ; olho b; 

pena, c);
2.0 — Pás e espeques.
400. Ferram entas para o destoreimento 011 ripagem  da v i a :
i.° — Miras, fig. 297 ;
2.0 — Alavancas e espeques.
401. Ferram entas para o nivelamento tran sversa l da v ia  :
i.° — Bitola ou escala de curvas, fig. 298;
2.0 — Estratégia (corrupção do inglez strategy ?), fig. 299;
3.° — Nivel de bolha de ar, fig. 3oo ;
4 °  — Espeques, alavancas, pás e bitas.
402. Ferram entas para o nivelamento longitudinal da v i a :
i.° — Jogo de crusetas, fig. 3oi (tres, das quaes uma, a, de corrediça);
2.0 — Espeques, alavancas, pás e bitas ;
3.° — Estratégia;
4.0 — Jogo de duas ou tres niveletas (do francez nivelette), fig. 3o3.

I I  —  M a t e r i a l  a c e e s s o r i o  d a  v i a

403. Ao longo da via ou no recinto das estações, encontra-se, entre 
outro, 0 seguinte material:

i.° — P o ste s  kilom etricos, fig. 3o3 ; e heotometricos, fig. 3oq ;
2.0 — P o ste s  de demarcação dos tra in e is , fig. 3o5 (A, usado no 

C FG , fica com a tabolefa normal á via ; no B , usado na BA, fica 
parallela á vi a 1 ;

3.° — P o ste s  de resguardo, fig. 3o6 ;
4.0 — P o ste s  telegraphicos (de madeira ou de ferro, algumas ve­

zes simples carris); iso ladores e fio telegraphico ;
5. ° — Calços fixos (taquets), fig. 307, (na BA) ;
6. ° — Pára-choques, fig. 3o8 e 3o g ; no C F S , fig. 3o8, são forma­

dos com quajxo pedaços de carris, uma travessa de madeira b, e duas 
bombas de choque com as suas caixas e molas; no P P F , fig. 309,
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são feitos com travessas cfe madeira, e uma bomba de choque com a 
sua caixa e mola.

I I I —  M a t e r i a l  a c e e s s o r i o  d a s  e s t a ç õ e s

404. No recinto das estações encontra-se material muito variado,, 
de que o prineipai é o seguinte r

t.° — C abrestan tes;' a fig. 3to representa disposição schematica 
do cabrestante hydraufico estabelecido na estação de Lisboa-R par® 
manobra da ponte girante. As hastes dos embofos de tres cylindros 
a, b, c, dispostos horísontafmente, no interior de uma caideira abert» 
no solo, articulam com o munhão do cotovello de um eixo vertical, a- 
que se fixa o corpo do cabrestante d ;  a agua sob pressão entra para 
íim dos lados dos êmbolos por uma distribuição muito simples ; não 
pode haver ponto morto ;

2.0— G uindastes fixos, e  montados em vagonstes, fig. 3 11,, 
A e B  ;

3. ° — B alan ças decimaes ou de Quintenz (1), fig. 3 rz;
4.0 — Pontes de bascu la  de taboleiro m etallico p ara  p e sa r  

Vagons, fig. 3 14. Constam de :
a) Uma caldeira aberta no terreno;
b) Um jogo de alavancas installado na mesma;
c) Um estrado metallico com os carris ;
d) Um travessão de balança romana com os seus supportes. Este 

travessão é duplo, em geral; na regoa inferior desloca-se um cursor 
contra-peso, p, que se fixa nos entalhes de um» graduação correspon­
dentes a variações de peso de 5oo kgr. Para pesos superiores a 5 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, qt que dá as fracções de 5co kgr. Os travessões são res­
guardados dentro d’uma caixa de chapa de ferro. Estas basculas fa­
bricam-se para avaliação de pesos até 20 T. (2)

(') A  theoria cfestas balanças é muito conhecida, fig. 3 i ? ;  a b = '/ n àd, AB =  ’/s AC  e  
a c =  7 , ad.

O peso P  que se coiloca no estrado da balança actua parte M  em D. e parte N  em B ;  
a parte A/, que se transmitte ao ponto è, pode ser equilibrada por um peso io vezes me­
nor m collocado 110 prato p ; a parte -V, que se transmitte ao ponto c reduzida a 7s, pode 
ser equilibrada por um peso 11 collocado no ponto p, e com um valor metade do de '/s iV, 
isto é, 7 n> N, por isso que ac— '/., ad. Tem-se pois que o peso no estrado da
balança é equilibrado pelo peso p  =  m-^n =  '/ía P  no prato.

(7 O peso P  sobre o estrado, fig. 3 i5. vae incidir no ponto c reduzido na relação ab: ac 
este ultimo transmitte-se ao ponto d reduzido na relação de ce : de; o peso continua 
sendo reduzido e appiicado successivamente nos pontos f  e g. O peso p  applicado em ff 
que equilibra 0 peso P  sobre o estrado da ponte é o que satisfaz a ;



5. ° — B ascu las  autom áticas p ara  b ag ag en s; a fig. 3 i6 repre­
senta a bascula systema Dujour; a disposição do jogo de alavancas in- 
stallado em uma excavação praticada no pavimento é idéntica á 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 transmúte-se ao ponto b 
de uma pequena alavanca, e por intermedio de urna lamina vertical 
flexível d, a uma alavanca curva inter-fixa M N ; de u.n dos lados M  
esta alavanca tem uma porção em arco de circulo, de fórma que o 
comprimento do braço da resistencia s q fica invariável em todas as 
posições da alavanca; do lado opposto N  outra lamina flexivel e, que 
se adapta á parte convexa da alavanca, suspende um contra-peso p  
guiado por munhões em duas ranhuras em arco de circulo ; a cur­
vatura d’este lado da alavanca é calculada de fórma que o braço da 
potencia s r  cresce proporcionalmente ao peso sobre o taboleiro, es­
tabelecendo-se sempre uma posição 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. ° — C arros de duas e de tres rodas p ara  bagagens, fig. 317, 
de ferro ou de madeira;

7.0— Cerceas ou gab arits  de oarregamento, fig. 3 18, cujas di­
mensões teem um valor approximadamente uniforme nas vias largas,

P_
P =  ̂ x ^ xac ed

V_
i f

km

em que os differentes quebrados teem valores determinados excepto o ultimo; P  e kg são 
desconhecidos, mas por tentativas leva-se o cursor/» (ou os dois cursores) á posição que 
dá o equilibrio do travessão; a leitura da graduação d’este (augmentada com o valor re­
presentativo dos pesos que se suspendem na extremidade do travessão), dá o peso do va­
gón com a sua carga.

(’) O peso já reduzido que actúa sobre o ponto b é ainda reduzido sobre o ponto c na 
proporção de ab : ac. A  alavanca curva MN tem uma forma tal que a ângulos 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 45o, o raio d’esse circulo é dado por:

D X 36o°
K~  2 -X 4 50

chamando D a distancia entre as tangentes nas posições extremas da alavanca. Suppondo 
que esta é de 3oo mm., o valor de R é 382 mm.

(2) A  relação das engrenagens é tal que para um deslocamento da alavanca curva equi­
valente a um angulo de .(5o, por exemplo, o carrete, bem como os ponteiros do mostrador, 
dão uma volta inteira; as divisões d’este são eguaes e regulares, pois que os ponteiros 
descrevem ângulos proporcionaes ao peso sobre o taboleiro. 
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e em harmonia com a secção dos tunneis das respectivas Iinhãs. 
Quando existem nas vias estreitas são de dimensões menores do que 
as das primeiras ;

8. ° — Relog ios de estação, com um ou dois mostradores ;
9. ° — Lanternas, etc.

I V  —  S i g n a e s  e  e n c r a v a m e n t o s  

Signaes

4o5. C lassificações dos signaes. Entende-se por signaes, em 
linguagem de caminhos de ferro, as convenções para communicação 
entre o pessoal do comboio e o da via e das estações, e reciproca­
mente ; ou os apparelhos servindo para essas communicações. A sua 
significação varia com a sua natureza e podem classificar se em : f i­
xos e moveis, opticos e acusticos..

Signaes usados nas linhas ferreas em Portugal

oo
*53
o

S

ooO*

I Opticos........

i Acusticos ..  

j Acusticos...

i Opticos........

1 Bandeiras (verde e vermelha).
Lanternas (com tres vidros : branco, verde e ver­

melho.

¡
Cornetas.
Sinetas.

Apitos dos conductores dos comboios.
Apitos das locomotivas.
|Sinetas de aviso ou de alarme.
(Signaes de direcção da agulha.
I » de afrouxamento.
] » de paragem absoluta.
(Discos ide estação ou avançados). 
iSemaphoros (de estação ou avançados)
'Signaes luminosos.

406. S ign aes m o ve is ; não carecem de descripção detalhada.
407. S ign aes fixos. S in etas de aviso ou de alarm e (Siemens 

e Halske) fig. 319. São constituídas por uma columna ôca 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 estações, (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 inducção, que de cada vez faz destravar o apparelho encerrado 
dentro da caixa, e o martello dá uma pancada no timbre.
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Um fio telegraphico liga todos os apparelhos estabelecidos no in- 
tervallo de duas estações (i).

408. S ign aes de direcção 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 braço vermelho, fig. 323 ; duas lanternas com 

vidros brancos em um poste de ferro bifurcado ; o braço pintado de 
vermelho em ambas as faces é 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 o,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 estão montados em uma haste 
de ferro; e o primeiro, segundo e terceiro, por uma transmissão muito 
simples, possuem movimento conjugado com o da agulha.

Os discos baixos são manobrados a distancia, independentemente 
das agulhas, do interior de um posto de alavancas (n.° 424) (2).

409. S ign aes 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 não pode girar; para indicações de noite 
uma lanterna apresenta para um lado côr verde, e para o outro côr 
branca (3). * 1

(’) Na CP podem-se transmittir dez avisos por meio de signaes compostos por grupos 
de pancadas de sineta. Os chefes de estações podem manobrar o inductor e transmittir os 
dez signaes; os guardas dos postes de sineta só podem transmittir cinco; os inductores 
n’estes*estão presos e sellados com um sello de chumbo, e apenas é permittido aos guar­
das quebrarem este em occasião de perigo.

(2) Os dois primeiros sigrfaes e o quarto podem ter duas posições;
1 . a Normaes ás vias, isto é, apresentando aos comboios a face verde, ou luz verde, no 

caso da bandeirola;  ou a face com o > ,  no caso da lanterna; ou a face ou luz vermelha, 
no caso do disco;  indicam que a agulha está feita para a via desviada;

2. a Parallelos ás vias, na posição 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 está feita para a via principal.

Os discos baixos, que não teem movimento conjugado com o da agulha, não podem 
comtudo col locar-se ‘parallelos á via a que se referem, sem se ter feito primeiro a agulha 
para essa via.

O semaphoro inclina o braço para a direita e para a esquerda, e de noite apresenta 
para ambos os lados da via uma luz vermelha e outra branca cuja posição relativa indica 
a via para que a agulha está feita.

(3) Este signal, de indicação permanente, impõe afrouxamente de velocidade aos com



n6

2. ° — Poste de indicação de afrouxamento, fig. 326.
410. S ign aes de paragem  absoluta, i .°— Signal quadrado ver­

melho e branco, fig. 327. Tem cerca de 2m. de altura; o disco não 
pode girar ; pela frente colloca-se uma lanterna com um vidro ver­
melho (1)

2.0 — Signal quadrado vermelho, fig. 328; tem a constituição dos 
discos, como se descreve no n.° 4 11 (2).

4 1 1. Discos, fig. 329 a 334, e fig. 328. Excluem-se da descripção 
os signaes baixos, indicadores da direcção da agulha, já descriptos 
(n.° 408 — 4.0).

i . ° — Disco. Os discos, signaes de estação ou avançados, são sem­
pre de chapa de ferro, em geral com a forma circular com 1 m. de 
diâmetro, ou quadrada, fig. 338, ou rectangular, fig. 329 ; de um dos 
lados são 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 
disposições variadas ; tem muitas vezes uma escada para accesso á 
parte superior, fig. 33o, 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, 33o, 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 estação. Estes discos, em geral, podem 
ter tres posições ; apresentando a sua face ou luz vermelha para um, 
e para outro lado da via, discos normaes á via fou fechados); ou col- 
locando-a paralelamente a esta, discos parallèles d via, (ou abertos) ; 
são 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, a n tes d e  t ra n sp o re m  os  
s ig n a e s  d e  p a r a g e m  a b s o lu ta  que se acham mais adiante.

(') Este signal, de indicação permanente, commanda p a r a g e m  dos comboios.
(5) Este disco, que pode girar, ordena quando f e c h a d o  (veja se o n.° 412), p a r a g e m  ab- 

s o iu ta  ju n t o  d o  s ig n a l . Para o lado da via apresenta luz vermelha, ou branca; para o 
lado da estação apresenta uma luz azul quando a b e r to , e branca quando f e c h a d o .

(8; Alguns discos, quando signaes avançados, possuem disposições particulares para se 
conhecer da estação ou do posto do agulheiro se estão n o rm a es ou p a r a l le lo s  á via; umas 
vezes a luz da lanterna tem a côr azul para o lado da estação quando o disco está p a r a i -  
le io  á via, e branca quando n o rm a l (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).



4 13. Manobra dos discos avançados. !.° — Alavanca de manobra. Os 
signaes avançados só podem ter duas posições, uma normal, e outra 
parallela á via, e são movidos a distancia por meio de uma alavanca 
de manobra que pode ter diversas disposições, fig. 344 a 349, e 35i. 
Estes discos são sempre munidos de um contra-peso que tende a dar- 
lhes a posição normal á via, fig 328, 33 1, 333 e 334.

2.0 — Fio de transmissão; é geralmente de ferro zincado, guiado, 
quando ha mudança de direcção, por meio de roldanas, pregadas nas 
travessas, fig. 353, qu em pequenos postes, fig. 352. N’algumas mudan­
ças de direcção, e junto dos signaes e das alavancas de manobra é 
geralmente substituido o fio por corrente de ferro.

3.° — ‘Disposições para attenuarem os effeitos da temperatura sobre 
os fios de transmissão. São muito variadas :

a) — Emprego de um tensor, fig 355 ;
b) — Encurtamento ou alongamento do fio, enrolando-o mais ou 

menos na roldana a, fig. 35o ;
c) — Emprego de um contra peso na extremidade do fio, que se des­

loca dentro de uma columna ôca, que forma 0 supporte enterrado da 
alavanca de manobra, fig. 3q5 ;

dj — Como a antecedente, passando a corrente livremente por uma 
argola, fig. 344, fixa a um braço da alavanca de manobra, quando esta 
se acha na posição 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 
transmissão, e egualmente installado em uma excavação do terreno.

Em todas as disposições descriptas, sempre que se parta o fio de 
transmissão, o contra-peso proprio do signal dá lhe a posição normal 
d via ou de disco fechado (1).

414. Semaphoros, fig. 335 a C43. Exclue-se da descripção o se- 
maphoro de braço vermelho (n.° 408 — 3.°).

i.° — Braços e poste. Os semaphoros são formados por um poste 
elevado, geralmente de madeira, algumas vezes do ferro, fig. 339 e

(’) Os discos de estacão podem ficar situados ou na plataforma da mesma, ou fóra 
d’ella até á distancia das agulhai de entrada.

Os discos avançados instailam-se fóra do recinto das estações, alem das agulhas de 
entrada das mesmas, perto das boccas dos tunneis etc., a distancias muito variaveis con­
forme as circumstancias, e são manobrados por alavancas installadas na plataforma da es­
tação, ou proximo d’ella, ou junto de um posto de agulheiro (Figueira da Foz, Guarda, etc.),

O disco collocado normalmente á 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 estacão, ou no 
tunnel, etc.

Os discos collocados parallelamente á 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 braços ou palhetas, 
que podem girar em torno de eixos parallelos á v ia ; algumas vezes 
os postes teem uma escada lateral, fig. 336 e 337, ou vertical, fig. 341.

Os braços são 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 são signaes de estação, podem ter tres posi­
ções para os bracos : horisontal, inclinada de 45o para o terreno, e 
vertical; quando são manobrados a distancia só podem ter duas, ho­
risontal, e inclinada de 45° para o solo. No primeiro caso o signal 
pode apresentar em geral tres côres de luzes, vermelha, verde e 
branca,.correspondentes respectivamente ás tres posições da palheta; 
no segundo caso só pode apresentar duas côres, vermelha e verde.

Em geral a lanterna tem vidros brancos em duas faces oppostas, e 
as cores da luz são algumas vezes obtidas por uma disposição 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 
côres vermelha e verde, ou simplesmente a vermelha, fig. 33ç), 341 e
342, são obtidas por um caixilho com dois ou com um vidro d’aquellas 
côres, fóra dos braços, fig. 336, 342 e 343, e que se desloca simulta­
neamente com elles ; ou existente nas próprias palhetas, fig. 335, 338 
e 341 ; nos dois casos são os vidros do caixilho, que apresentando-se 
em frente da luz branca da lanterna, produzem as côres vermelha ou 
verde.

4 15. Manobra dos semaphoros. Os semaphoros são em geral signaes 
de estação, e manobram se por uma pequena alavanca, com um eixo 
de rotação 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 são signaes avançados, fig. 342 e 343, 
egualmente são manobrados a distancia, como os discos, por inter­
medio de uma alavanca de manobra, fig. 35o, e de um fio de trans­
missão (1) (veja-se n.° 4i3).

O semaphoro representado na fig. 338 é um signal da estação de 
Lisboa-R, e manobra-se no recinto da mesma, do interior de um 
posto de alavancas, (n.° 424).

(') A  posição horisontal do braço 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 a paragem dos comboios antes de entrarem as agulhas da esta­
cão; inclinada de 45o para o solo, ou luz verde, indica, para a via respectiva,precaucão ou 
via livre; cahida verticalmente, ou luz branca, via livre.



417- S ign aes luminosos, fig. 324. Existem dentro do tunnel Ro- 
cio-Campolide dois grupos de signaes luminosos avançados, manobra­
dos do posto de alavancos da estação 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 á 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. Encravam entos de signaes e agulhas (CP, linha de cin­

tura ; estações de Figueira, Guarda), fig. 356. As disposições são 
pouco variadas; a representada na figura, é a do apeadeiro de Sete- 
Rios, da linha de cintura de Lisboa.

O orgão essencial do encravamento é uma barra a£, com dois furos 
Pi q e uma espera r, que é actuada pela mesma alavanca A de mano­
bra da agulha; B  e C  são alavancas de manobra de signaes avança­
dos, e commandam também duas.barras de ferro c, d, horisontaes, 
guiadas em olhaes abertos em duas cantoneiras ; D e E  são alavancas 
angulares, moveis em torno de um eixo existente no vertice, e ficam 
situadas .entre os signaes e as suas respectivas alavancas de mano­
bra (3). * (*)

(’ ) 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, deform a que possa parar junto aos menos avançados, que egualmente apre­
sentam então luz vermelha.

(*) Designam-se por este nome certas disposições que impedem que se faça 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 circulação na via 
a que o signal se refere; reciprocamente, é impossível mudar a disposição da via, ou abrir 
as cancellas, sem se ter primeiro fechado 0 signal que ordena paragem dos comboios.

(3) Em uma das posições da alavanca A e da sua agulha, que é a representada na fig., 
o orificio q 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 são impossíveis, 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 á outra posição da alavanca A, a barra de encravamento desloca-se, vindo o 
orificio p  á frente da barra c ,e a  espera r  para a rectaguarda do esquadro E ;  podem então 
mover-se as alavancas que na primeira posição estavam encravadas, abrindo os discos.
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420. E n c r a v a m e n t o  de s ig n a e s  e c a n c e lla s  (C P, linha de cin­
tura) fig. 357 a 35q. Na linha de cintura de Lisboa emprega a C P 
duas disposições, ou encravando o signal pela cancella, ou esta pelo 
signal; o signal é o disco de estação, usado na mesma companhia.

421. i.° — Passagens de nivel em Alcántara, fig. 357 e 358. O mo­
vimento é transmittido ao disco pelas próprias cancellas, que são 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
ção mais baixa na rampa, que corresponde a disco fechado.

A Cancella ab do lado do signal tem no banzo superior duas esperas 
c, d, ás quaes se encosta a extremidade da alavanca q, ficando esta 
nas posições 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 transmissão de movimento 
inferior á vía, urna barra vertical n, junto ao mastro do disco, a qual 
depois de se ter elevado, impede, da mesma forma que a espera d, 
o retrocesso da alavanca q á posição mais baixa, correspondente a 
disco fechado.

A cancella do lado do signal é a primeira a fechar, e a segunda a abrir.
422. 2 0 — 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 
á, e ; uma transmissão de movimento inferior á via permitte dar aos 
ferrolhos deslocamentos idénticos e simultáneos. Urna das barras d 
liga-se a um braço 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 avançam ou recuam ao mesmo tempo.

O movimento de avanço d’estes só é possivel, porém, estando as 
cancellas fechadas, por isso que, emquanto abertas, vão de encontro 
ao banzo inferior das cancellas; é pois necessário fecharem-se pri­
meiro estas, para se poder dar a via livre com o signal.

423. E n c r a v a m e n t o  d e  s ig n a e s ,  a g u lh a s  e f e r r o lh o s  ; i n s t a l -  

la ç ã o  S a x b y -F a r m e r  n a  e s ta ç ã o  d e  L i s b o a - R .  Na estação central 
do Rocio concorrem dez vias communicando-se por differentes mu­
danças de via, sendo urna dupla (n.° 29). Todas as agulhas, excepto 
trez, possuem ferrolhos e pedaes, n.os 37 e 38) ;  existem na estação

A  disposição de encravamento é completamente distincta, e tem um fim differente da 
conjugacáo da agulha com o signal de direcção da agulha ;  esta ultima é muitíssimo sim ­
ples, e já no n.° 408 foi descripta.
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trez signaes baixos de manobra, fig. 322, dez postes semaphoricos de 
um só braço, fig. 338, e dentro do tunnel dois pares de signaes avan­
çados luminosos, fig. 324.

424. Posto de alavancas. As agulhas, ferrolhos e signaes são 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 segurança das 
manobras, denominado mesa de encravamento.

425. Alavancas e placa dos sectores, fig. 36o. As alavancas teem 
cerca de 2 m. de comprimento ; atravessam para o compartimento 
inferior onde existe o seu eixo commum de rotação, e teem ahi um 
braço normal c, em cujo extremo se articula ou prende a transmissão 
do movimento; pela parte posterior e parallelamente á alavanca ha 
um varão delgado, spring-catch, que se manobra por um manipulo b, 
que fica proximo do punho da alavanca ; ha no mesmo varão um calço 
a, que por meio de uma mola helicoidal é comprimido para a parte 
inferior. No sobrado do compartimento superior está fixa uma peça de 
ferro fundido, placa dos sectores, s, com uma secção transversal em 
arco de circulo, e 39 fendas que servem de guias ás alavancas (1).

Na parte inferior da alavanca e do spring-catch existe um systema 
de peças 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. 36o e 361. É  o orgão essencial da 
segurança 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 n e m  sobrepostas, as quaes teem enta­
lhes com a fórma de trapézios rectángulos (3). Nas ranhuras longitu-

(') A s alavancas podem ter duas posições, denominadas normal e invertida; a primeira 
quando encostadas á frente, a segunda quando puxadas á rectaguarda; a eilas correspon­
dem as duas posições das agulhas, dos ferrolhos e dos signaes; em cada uma d’ellas ficam 
as alavancas seguras pelo facto de 0 calço 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 peça q articulada na alavanca; n’esta occasião o calço a sahe do 
entalhe da placa dos sectores, pode-se levar a alavanca de manobra á posição invertida, e 
as regoas n e m, sem mudarem de posição relativa, deslocam-se simultaneamente de 160 
mm.; chegada a alavanca ao extremo do seu curso, o calço a entra no entalhe anterior do 
sector, e as duas barras tomam uma posição relativa idéntica á inicial, isto é, a barra infe­
rior m recua agora tanto como tinha avançado no principio, ou 35 mm.

(8) Quando o calço a do spring-catch se acha em um dos topos do sector, os entalhes 
das barras n e m  correspondem-se por sobreposição; quando porém pelo movimento do 
manipulo a barra inferior m se desloca, relativamente á superior, de 35 mm., que é a lar-

16
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DESIGNAÇÃO Quantidade

Locomotiva com tender . . . .............. ...................................
Fourgons de bagagens . . . .  ....................................................
Carruagens mixtas de i.a e 2.“ classes para transporte de offi­

ciaes, secretaria e enfermaria ............................................
Carruagens de 3 .a classe para transporte de 240 praças. . . .  
Vagons-cavallariças para 0 transporte dos cavallos dos offi-

I
5

Vagons de transporte de gado para 36 cavallos e muares . .. 
Vagons-plataformas para 0 transporte dos carros de parque 

e de material.......................................................... ............

6

5

Todo este material de transporte não existe em deposito no tempo 
de paz; é fornecido em tempo de guerra ou para exercícios pelos 
caminhos de ferro do estado, ou pela companhia real dos caminhos 
de ferro portuguezes, ao que está obrigada por alvará de 7 de julho 
de 1886.

Os cinco vagons-plataformas do trem-parque são designados pelas 
lettras A, B, C, D, E  ; cada um dos quatro primeiros leva um dos 
carros de parque, e o ultimo o carro de companhia ; alem d’isso 
aquelles são carregados com 39 cofres, contendo ferramenta e appa- 
relhos diversos, e ò E  transporta seis tonelladas de grandes vigas de 
madeira, para reparações de pontes e de viaductos.

Além da ferramenta e dos utensilios que vão dentro dos carros e 
dos cofres, são os vagons carregados com mais material, para fins va­
riados, que não cabe ou não convem ser arrumado n’aquelles.

433. C arros 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 são 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 
vão 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 traqeiro fi­
cam situados inferiormente á plataforma do carro.

O carregamento dos quatro carros é protegido por uma cobertura 
de lona, e o carro de companhia é munido de um toldo de lona.



484. C o f r e s  e c o m p a r t im e n t o s  la t e r a e s .  Os 3p cofres são de 
madeira, tendo a tampa forrada exteriormente de chapa de ferro, e 

fechados com cadeados; são designados por numeros e apresentam 
oito typos, que different exteriormente pelas dimensões. No vagón C 
organisa-n-se com taipaes dois compartimentos lateraes, onde vae 
também material e ferramenta comprida.

A provisão 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 serviço ;

2.0 — A fornecer ferramenta paya assentamento de via a uma bri­
gada de Co homens;

3.° — A servir nos trabalhos e reparações que, embora com caracter 
provisorio, são entretanto de uma certa importancia, e para os quaes 
não ha recursos sufficientes no material dos carros de parque.

A repartição dos carros, cofres e compartimentos lateraes pelos va- 
gons é a seguinte :

Vagons Carros Cofres Compartimentos
lateraes

A A 9 _
B B 9 —

G C 9 2
D D 12 —

E E — —

435. Apparelhos e ferram entas. O material que é transportado 
nos vagons do trem-parque, já nos carros de parque, já nos cofres e 
compartimentos lateraes, já arrumado fóra 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, e tc .;
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 força ;
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A P P E N D I C E

Material de equipagem
da companhia de caminhos de ferro do regimento 

de engenheria

Missão e material da companhia

430. M issão da eompanhia de caminhos de ferro do regimento 
de engenheria em tempo de guerra. A missão que a companhia de 
caminhos de ferro tem a desempenhar em tempo de guerra consiste 
principalmente na execução dos trabalhos necessários para pôr em 
estado de servir uma via ferrea que tenha sido destruida., tanto no 
que respeita á infra-estructura como á super-estructura; na construc- 
ção de pequenos ramaes de ligação ou de desvio ; no estabelecimento 
de alguma via de serviço especial ; e na destruição das linhas que te­
nham de ser abandonadas ao inimigo.

É  também da competencia d’esta companhia a exploração proviso­
ria de algum troço de linha ferrea, que por estar exposto aos ataques 
do inimigo, ou por qualquer outra circumstancia, não póde ou não 
dgve ser entregue ao pessoal ordinario da exploração.

431. M aterial da companhia para cumprimento da sua m is­
são. As ferramentas, utensilios, apparelhos e material para execução 
d’aquelles trabalhos são transportados em um comboio, que tem o 
nome de trem-parque da companhia.

Para o estabelecimento rápido de pontes em determinadas condi­
ções dispõe a companhia de uma ponte de equipagem, systema Eiffel, 
com a qual se póde vencer o vão máximo de i 5 m.

Para o estabelecimento rápido de uma via reduzida possue a com­
panhia algum material, tanto fixo como circulante, da fabrica Decau- 
ville.

Trem-parque da companhia

432. Constituição do trem-parque. O trem-parque da companhia 
de caminhos de ferro é constituido pelos seguintes vehículos:
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dinaes deslocam-se as barras de encravamento p. nas quaes estão 
fixados uns calços de encravamento c, d, e, f ,  . . com a forma de 
trapézios rectángulos truncados, ou uns pernos que fazem mover ou­
tros calços soltos ; podem existir em uma ranhura até quatro d’estas 
barras, duas inferior e duas superiormente ás regoas -n e m (i).

gura dos entalhes, estes deixam de se corresponder, de forma que, em planta, o conjuncto 
das duas barras sobrepostas não apresenta reintrancias.

(*i Como a profundidade dos entalhes das r< goas n e m é de i5 mm. vê-se que basta 
imprimir ás barras de encravamento, /?, um deslocamento com este valor, para fazer entrar 
ou sahir os calços c, d, . . . ,  dos entalhes das regoas.

Encravamento das alavancas. A disposição da meza de encravamento tem por fim im­
pedir ou permittir o movimento das alavancas, e portanto dos seus respectivos appare- 
Ihos; diz se que estão aferrolhadas ou encavadas as alavancas que se não podem mo­
ver; podem estar encravadas na posição normal, ou na invertida, ou em ambas.

Supponhamos que estando livre uma alavanca na posição normal, se leva á invertida 
pela manobra conveniente. Quando se encosta ao punho da alavanca 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 calços c, d , com que estavam em conta­
cto, obrigam estes a deslocar-se de uma extensão egual á profundidade dos entalhes ou i 5 
mm. Se taes calços são fixos ás barras de encravamento, e estas teem outros calços e , /  
também pregados, vão estes entrar nos entalhes correspondentes de outras regoas m, n 
(3 e 4), encravando as alavancas respectivas. Com eífeito, os primeiros calços c, d , não 
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 calços e , f  se foram alojar, conclue se qúe o movimento das alavancas (4) que hão- 
de ficar encravadas se tornou desde logo impossível. Em  seguida á alavanca considerada 
hão de ser movidas outras alavancas (3) que a hão de encravar, mas 0 movimento d’estas é 
impossivel emquanto não terminar a manobra, porque o conjuncto das duas regoas m, n 
(2) não apresenta entalhes onde os calços correspondentes c 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 calços d que 
correspondem ás alavancas (4) que hão de ficar encravadas apresent. m se agora nas re­
goas m, n (2) sobrepostas, partes cheias, e em frente dos c, que correspondem às alavan­
cas a mover (3), apresentam se entalhes, em que os mesmos calços se irão alojar, para 
encravar a alavanca considerada (2).

Vê se também que a alavanca (1) está encravada na posição 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 (3), 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 hão-de ficar aferrolhadas pela alavanca considerada, e só no fim 
é que permitte o movimento das que, estando livres, hão-de encravar a primeira.

Segurança das manobras. E ’ baseada em que se não pode dar o signal d’uma via livre 
sem que estejam feitas e aferrolhadas todas as agulhas para essa via, e resulta da combi­
nação dos differentes calços e alavancas. Só o comboio que pediu a via que se considera 
é que poderá circular n’ella, e nenhum outro comboio, conformando-se o machinista com 
as indicações dos semaphoros, poderá passar de outra via para aquella emquanto o braço 
do respectivo signal indicar via livre.
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427. Transmissões do movimento; sao rígidas ou flexiveis. As pri- 
meiras, fig. 302 e 363, consistem em tubos de ferro de pequeno diá­
metro, guiados por meio de duas roldanas sobrepostas, A ; as mudanças 
de direcção obteem-se por alavancas angulares B ;  paia evitar os effei- 
tos da temperatura ha compensadores verticaes, fig. 364, installados em 
excavações do terreno. As transmissões flexiveis applicam-se sómente 
aos signaes, e são constituidas por fio de aço de sete pernadas torci­
das, substituido nos pontos onde ha mudança de direcção 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—Communicações eléctricas nas linhas férreas

428. Communicações telegraphicas. A communicação telegra- 
phica entre as estações faz-se por meio de uma linha telegraphica, e 
de apparelhos Breguet ou de mostrador; as pilhas são as de Leclan- 
ché.

O posto de agulheiro, nas agulhas de sahida da estação da Figueira, 
corresponde-se com a mesma estação por meio de um apparelho elé­
ctrico de quadrante, de movimentos simultáneos cotn um apparelho 
idéntico installado no gabinete do telegrapho da estação, o qual tem 
tres numeros, correspondentes a tres indicações

429. Communicações telephonicas e acústicas. O posto de ala- 
vaneas da estação de Lisboa-R corresponde-se com o gabinete do te­
legrapho da mesma estação por uma communicação telephonica.

Alem da communicação por apparelhos telephonicos, que é obliga­
toria para todas as companhias e linhas do estado, podem tambem 
cOrresponder-se as estações 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 estações 
com os postos de sineta, e estes, accidentalmente, podem egualmente 
corresponder-se com as estações por intermedio das mesmas.
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14. ° — Material e apparelhos telegraphicos ;
1 5. ° — Ferramentas, utensilios e artigos diversos.
A distribuição d’esta ferramenta e utensilios pelos carros de parque 

e pelos vagons-plataformas permitte uma grande rapidez na execução 
dos trabalhos, por isso que, chegado o trem-parque ao ponto onde 
começa a interrupção, procede-se immediatamente á construcção 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 interrupção, afim de ahi ser egualmente atacado o trabalho.

436. M aterial do trem-parque p ara  eommunicações té'legra- 
phicas. Os carros de parque da companhia transportam dois appa­
relhos Morse, de campanha, com duas pilhas de 18 elementos cada 
uma, do typo M arié-Davy. Os isoladores são de porcellana ; o con­
ductor é o fio de cobre de t,5 mm. revestido de gutta-percha, e o 
fio de ferro galvani.sado de i,8 mm. de diâmetro. 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 estação dé campanha estabelecida a pequena 
distancia, ou para reparações nas linhas e nos apparelhos das esta­
ções.

Ponte de equipagem, systéma Eiffel, para via ferrea

437. Constituição da ponte E iffel. A ponte, completamente de 
aço, compõe-se de duas vigas principaes, de rotula, reunidas por car­
lingas:, respectivamente ligadas por duas filas de longrinas que sup- 
portam as travessas da v ia ; a sua estructura é completada pelo con- 
traventamento e por escoras, ligando as vigas uma á outra, e as mes­
mas ás carlingas (1).

438. Com a equipagem completa podem-se construir trez typos de 
pontes, variando o vão de trez em trez metros.

1. ° — Viga simples; 3,08 m. de altura ; vão máximo i 5 m .; via infe­
rior ;

2. ° — Viga dupla; 5,9 m. de altura ; vão máximo 3o m .; via inferior 
ou superior;

C) A disposição fundamental do systema consiste em compôr as vigas com um certo 
numero de elementos triangulares idênticos, que se ligam uns aos outros e com as res­
tantes peças da ponte por meio de parafusos com porcas.

O numero limitado de peças differentes que entram na composição da ponte, o peso 
d ’estas peças, e a simplicidade das ligações, tornam a sua montagem relativamente fácil e 
rapida. Todas as peças se podem manobrar a braço, mesmo as carlingas, que são as mais 
pesadas, mas cujo assentamento é facilitado pela posição que occupam na parte inferior 
das vigas.



3.° — Viga dupla ; 5,9 m. de altura ; vão máximo +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 o vão não pode exceder i 5 m.

489 M a t e r i a l  p a r a  c o n s t r u c g ã o  d a  p o n t e .  E '  o  seguinte :

i.° — Elementos e meios-elementos, fig 367 e 368. Os elementos cor­
rentes das'vigas, fig. 367, são triángulos isósceles formados por canto­
neras ; teem 6 m. de comprimento e 3 m. de altura; os lados e a base 
são ligados com chapas cravadas; ãs cantoneiras são 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, são triángulos re­
ctángulos isósceles cujos dóis lados eguaes teem 3 m. de comprimento.

440. 2." — Tirantes e meios-tirantes, fig. 369 e 370. Os tirantes, fig. 
369, são cantoneiras que servem para constituir um dos banzos das 
vigas; o 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. São peças em forma de eclisses e de cantoneiras, que ser­
vem para a ligação 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 posição verti­
cal, e para a ligação das carlingas, ficam situados completamente fóra 
do plano das vigas, e pelo lado exterior, no caso de a viga ser sim­
ples. São de chapa de ferro ; teem 3,47 m. de comprimento, 0,46 m. de 
largura, e são guarnecidos de cantoneiras em uma das faces.

Por cima dos apoios os montantes são 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. São as peças que servem para a ligação dos montantes 
aos banzos das vigas; as primeiras, fig. 374, fixam-se horisontalmente 
no banzo inferior, e servem também para pontos de ligação das bar­
ras de contraventamento; os segundos, fig. 3 y5, 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 fixações, são ligados

129

C) Viga simples com 3 ,oS m. de altura. Os elementos triangulares são 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 não falta mais do que reunir os vertices dos elementos 
por meio dos tirantes, que se juxtapõem por metade como as bases dos elementos ; da 
mesma forma, as extremidades completam-se com os meios-tirantes.

*7
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directamente á viga, nos meios-elementos extremos, por meio de pa­
rafusos (i).

444- 6.° — C a r l in g a s ,  fig. 376. Estas peças teem 3,9 m. de compri­
mento, e o seu contorno é guarnecido com cantoneiras; ñas extremi­
dades, em urna das faces, as cantoneiras são 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 m o n ta n te s  verticaes, a , b , consti­
tuidos por cantoneiras formando encaixas, e collocados a 1,80 m. de 
afastamento, recebem as longrinas que sustentam a via.

44.5. 7.0 — L o n g r in a s ,  fig. 377. Estas peças teem 2,98 m. de com­
primento, e egualmente sao guarnecidos com cantoneiras em ambas 
as faces, excepto nos lados menores, o que lhes dá uma secção em I ; 
são munidas ñas extremidades, de talões que entram nos encaixes dos 
montantes das carlingas, fixando-se ahi por dois parafusos.

446. 8.° — E s c o r a s ,  fig. 378. Estas peças são constituidas por urna 
cantoneira, tendo nas extremidades cravada uma chapa com canto- 
neira para ligação. Fixam-se por meio de quatro parafusos aos mon­
tantes e ás carlingas.

447. 9.0— B a r r a s  d e  c o n t r a v e n lá m e n lo , fig. 379. O contraventamento 
horisontal é em cruz de santo-andré, pela parte inferior do taboleiro; 
as barras de contraventamento são cantoneiras, cujas extremidades 
se ligam por meio de dois parafusos ás chapas de contravenamento.

448. 10.0— C o n s o la s , fig. 38o. São peças 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. i i .° — P a r a f u s o s  co m  m a n g a s  e  a n ilh a s , fig. 381. As differen- 
tes peças que constituem a ponte são ligadas por meio de parafusos 
com anilha e porca sextavada. Os parafusos teem urna parte Aletada 
e outra lisa, e n’esta uma pequena extensão cónica ; a porca tambem 
tem interiormente uma região lisa e outra Aletada. Umas anilhas são 
fechadas, outras teem um corte radial, a n ilh a s  d e  s e g u r a n ç a .

450. M aterial de lançamento. 1 °  — E s p o r ã o .  Para o lançamento 
guarnece-se a ponte com um e s p o r ã o  com i 5 m. de comprimento, o 
qual se combina, para determinados vãos, com um contra-peso collo- 
cado á rectaguarda da ponte; este contra-peso pode ser formado por 
carris, e pelas longrinas e escoras da ponte que ainda não tenham sido 
montadas.

O esporão é formado por duas vigas simples, sem montantes, liga­
das em cima por t r a v e s s a s  s u p e r io r e s , fig. 382, e em baixo por t r a v e s -

(’) Viga dupla com 3 ,o8 m. de altura e via inferior. Esta viga é composta por duas 
vigas simples, distantes de o,5 m. de eixo a eixo; apoiam-se e ligam-se na parte inferior 
por meio das chapas de contraventamento; sobre ellas descançam e se ligam no banzo su­
perior os chapéos dos montantes; estes ficam situados no intervallo das vigas.



s a s  in f e r io r e s , e obliquamente no plano vertical transversal por e s c o ­

r a s  d e  c o n tra v e n ta m e n to  que se fixam nas tr a v e s s a s  superiores e infe­
riores ; todas estas peças são cantoneiras.

No esporão empregam-se, como na ponte, as b a r r a s  d e  c o n t r a v e n ta ­

m e n to , em cruz de santo-andré, na parte inferior, que se vão ligar ás 
c h a p a s  d e  c o n tr a v e n ta m e n to .

451. 2.0 — A p p a r e lh o  d e  r o la m e n to . A ponte faz-se avançar rolando 
sobre r o d e t e s , fig. 383, cujos eixos, c a v i lh a s  com a n ilh a s , se introdu­
zem em olhaes de lo n g r in a s  c o n ju g a d a s ; a uma das longrinas fixam- 
se umas g u ia s  com forma especial, fig. 384, que servem para assegu­
rar, a direcção do movimento da ponte durante o lançamento ; as lon­
grinas conjugadas podem associar-se por meio de p e ç a s  d e  l ig a ç ã o , 

fig- 385, cantoneiras, para facilitar o movimento da ponte quando as 
vigas principaes são duplas.

Peças que formam a ponte de 15 m. de vão armada em yiga dupla

Designação das peças Marcação
Numero

de
peças

Peso 
de cada 

peça
Peso total

Elementos . .  .................................... 1 p 16 362,5 5 800
Meios-elementos, direitos................ 2 p 4 266 1 064

» » esquerdos.......... 3 p 4 266 : 064
Tirantes.............................................. 4 P 16 167 2 672
Meios-tirantes.................................... 5 p 8 83 664
Cobre-juntas dos elementos.......... 6 P l6 10 160

» » ? tirantes................ 7 P l6 6 96
Montantes ordinarios.................... i 3 P 8 i 37 i o96

» sobre apoios................ 14 P 4 269 i 076
Chapéos dos montantes, direitos .. i 5 P 6 77 462

» » » esquerdos. i 5 P 6 77 462
Chapas de contraventamento . . . . 16 P 12 27 3 2 4
Carlingas................ . ...................... 17 P 6 39o 2 3 4 ®
Longrinas.......................................... 18 P IO 149 1 490
Escoras........................ .................... 19 P 12 21 252
Barras de contraventamento.......... 20 P 10 40 4OO
Parafusos A G . . ........................ A G 232 i ,83 425
Anilhas ordinarias............................ — 48 0,12 6

» de segurança........................ — 232 0,06 H
Parafusos B G ........................ ........ B G 393 0,40 \5j
Anilhas ordinarias............................ — 363 o,o5 18

» de segurança........................ — 393 0,0014 6
Parafusos C G ........ ........................... C G IO 6,4 64
Consolas .................. ........................ -1— 8 —

Peso total . ...................................................  20 1 12

Peso por metro corrente i 340,8 kgr.
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Peças que formam o esporão de 15 m.

Designação das peças Marcação
Numero

de
peças

Peso 
de cada 

peça
Peso total

Elementos......................  ...... ......... ■ p 8 362,5 2 900
Meios-elementos................................ 2 p 2 266 532
Tirantes superiores.......................... 4 P 6 167 I 002
Meios-tirantes................................... 5 p 4 83 332
Cobre-juntas dos elementos. . . . 6 P 6 IO 60

<> » » tirantes................ 7 P 6 6 36
Travessas superiores.......... .......... 8 P 4 42,5 I7O
Escoras de contraventaménto....... u P 4 36 144
Travessas inferiores......................... 10 P 5 35 175
Barras de contraventaménto.......... 11 P 8 36 288
Chapas de contraventaménto........ 12 P IO IO IOO
Parafusos A G .................................... A G 94 .,83 I72
Anilhas ordinarias .......................... — 94 0,12 12
Parafusos B G ................................ B G I l6 0,40 46
Anilhas ordinarias........................ ... — I l6 o,o5 6

Peso total............................................................ 5 975
Peso por metro corrente 398,4 kgr. * 2 * 4 5 6 * * 9

452. As operações a seguir no estabelecimento (Testas pontes com- 
prehendem :

1 0 — Regularisação da plataforma sobre a qual deve ser feita a 
montagem ;

2.0 — Montagem da ponte;
3.“ — Lançamento;
4.0— Installação definitiva.
Na montagem das differentes peças 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 ; ......................
6. ° — O contraventaménto do primeiro tramo ;
y.° — Os meios-tirantes' e os primeiros tirantes superiores ;
8.° — Os chapéos dos montantes de extremidade ; -
9.0 — Ós segundos elementos ; e assim successivamente; com a sup- 

pressão apenas dos meios-elementos e dos meios-tirantes que per­
tencem só aos dois tramos extremos.

As longrinas e escoras podem sér assentes durante a montagem das 
outras peças, no fim d’esta, ou mesmo depois do lançamento da ponte.



133
Na collocação dos montantes deve ter-se em attenção que todos, 

com excepção do ultimo, fiquem com as azas das cantoneiras volta­
das para o lado de onde se começou a montagem.

Material de Yia reduzida para vias rapidas de eampanhi

453. M a t e r i a l  D e c a u v i l le .  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 (França).

Já 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 a t e r ia l  fixo

Elementos de via, rectilineos, extensão total em metros..............................
» » » em curva de 3o m. de raio, idem.....................................
» » » » » de 5o m. de raio, idem......................................
» » » » » de i 5o m. de raio. idem............ .....................
» » » com contra carris, rectilineos, idem..............................
» » » » » em curva de 5o m. de raio, idem..

Agulhas (comprimento 1,62 m.), quantidade.....................................................
Crusamentos direitos, (raio 3o m.), idem..........................................................

» esquerdos (raio 3o m.), idem....................................................
» em forquilha (raio . . . ) ,  iaem...............................................& .

Plataformas ou placas giratórias, idem..............................................................

Via de Via de 
7,5 kgr. 9 kgr.

M a t e r i a l  c i r c u la n t e

Locomotivas-tenders, quantidade.................................................
Carruagens de passageiros, com travão, idem.........................
Vagons plataformas, typo pequeno, sem estrado, idem..........

» » » grande, estrado de madeira, idem.
» » » » D » ferro, idem . . .
» cisternas (capacidade 0,675 m3 .), idem........................
» de bascula (capacidade o,5 m3.), idem..........................

2

1
2 
4
3
I

M a t e r i a l  e s p e c ia l

Guindastes rolantes, com a força de 1 T . e 2,25 m. de alcance, quantidade............ 1
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______________________________________(A lçado e corte A o r iso n tu l)  (A lç a d o  c corte  A o rc so n ta l)  f i g . / / — le s o u r a

F ig . 9 2 T e n s o r  d e  e n g a te

A V SÍITh-A1ATTA C.'-llSBO*





Mãteriãl das linhãs ferreis portuçuezâs Estampa. IV

r— ----------p_ -O----------- ojTn----  D| o------------n_ _a---------a—1 _n___r

° a

Mili i 1 > B̂j til i T---- fWT

° a

|»mr....f f ir | 'u n  ni ¡ir rwi» liíiir
u "  “"L ~a---------- cr" ~n------------o Jo---  —-oj o1 — -cr-[ u u J-tj— J

Fig,.S'4 — Disposição para c o n v e r g e n c ia  d o s  eixos n a s  c u r v a s
(C c z rru a ^ e n s  e C C  dcc C P )

____  ' A  3  ~ï

P
Fi g . 9 5 -Cepo d e  Fig. 9 3 — Boggie d e  c a r r u a g e m  /1 2 ^
freio^ d eferro  fu n d id o  A le a d o  la t e r a l  e córte  t r a n s v e r s a ?

F ig .J 0 6 -V á lv u la  áeesp kera  e in d ic a d o r  
o_ dos cylindros do freio de vacuo v a -cxxo 

y.epons)

Fig. 9 7
G alga ,fre io  de m a o ou  de alavanca

o /  \

_̂____ Ü U

Fig*. ^13
Freio de barra fixa 

Outra, d isposição  
ctos p o r ta - c e p o s

S

Fio-. 107-Válvula Fig-. 9 8 —F reio  de m a n iv e lla  ou de  
de ar , p arafu

automática 
d o  fo u r g o n

Fig. 9 6  — Freio
d a s  b o g g ie s  d o  

P eca u v ille
Fig. 114—F r e i o  « S t i h n a n t  a r t i c u l a d o

( d e t a l h e )

J t  F ig. 101—Válvula Á
de a d  m issão  do vap 

no

^  ^  ^  >£ F ig . 105—Empancjue
E je c to r  c o m b in a d o  do freio de vacuo cautcku dos F ig . 115— Freio S tilm an t de cunha  

fnnf* r ntSÁnrrnn rfPe rt>rrt n o;™ c y l in d r o s  do ‘ fj.faZA*)fjtofs cortes ortAoyonaes se cu neto o eixo verti cu i  
ctos tutos Oi e Ò )

Fig. 110— Freio S tilm a n t articulado

F ig. 111— Freio S tilm a n t de cunKa

. .. - lis são do vapor Psiçau? f-Preios laryos Posição 2  -Marcha norm al Posição 3-Pretos apertados
F ig l0 4  -C ylindre! d o fre io  de vacuo. no  íTraLr,de e je c to r  F ig. 102 — JJeCalhe dos orificios da va lvu lad o  da su a sede j .  Fig. 1 0 3 — M a n g u e ir a  d e  co m m u n ica çã o

Fig. 112—F r e io  articu lado  duplo

fCPSy ^0¿ tP  ¿es d e sa lõ e s d a  CPj e t c )

Fig- 116— S u p p o r te
d e  m o n t a n t e  d a  
c a ix a  d e  v a g ó n

UTH MATTA i  Cí> AVS
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2,9
0

J i  e  £/-s I s  d e  d rry  e rr /re r ia  m i d i l e r

DISTRIBUIÇÃO

— 1 r .....r ' ■
p u s  r io  j Ç u d río /c/erSij (pvia rio Í H t

1 — i;
* r  i í— [ C o r r e  d t> r

r i  j
rSã lao  dos 777Tn r s t r o s  I (¿uerlo  ^  p u a r lo p u a  r io  1  puario

f 1 l —  .  ,  .  ______________ i _ *-----  ------ , _ ]
C o r r e d o  r

—  _ i  — rc^ ^
M - t

cmi 6t 4

r ~ M CfoLtriele
J t e f e l i o / ‘i e

T 7  ̂ Cosin/ra  ,  £
cU

/  u  m a r

_<7\ %1ç  ~ tj. ̂ h , r l í
U J . l i C orredor ^ ^

DA

M ã fe r /â l  d a s  lin h a s  d e r re a s  p o r l  u g u e z a s ¿ ’¿TAMPA V

CAIXA DAS CARRUAGENS E VAGONIS NA COMPANHIA REAL DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUEZES Tsca U  f.Zoo

*1, 14Z

r n m - u u u u u u t n i u i i T - '
ç - . n  n  n  n  n

JS M  ~~ 6o ¿o  q  a r e s

7Ui4 z

1 =
>

- t

=hI

=u
c c - ? 4  lo g ra r

6 , 3 4

A - 3 4  lograres

9 , 3 o

A - 4 o locares

6 ,3 4  
T

A J 3  ~ 3  lo g o ir e s  <de -7~ 
3 6  locfctres d r A * -

* , * r

A B  ~ do lograres de
4 3  legares de 2  r

777
6,34

A J B C - Ó  lo g  acres d e  -/£■ 
/ 3  logeereS âc  .•£ —

6 ,3 4

jB  ~ -6 # locares

9 , 3 4

1
J f ~ 6 o  l o g u r e s

7»7 , 5/

<E--------

J 8 -Z2
77?

7j 00------ ------*

T 3-

_S'r~ 4-1 h.o g a re s

6 ,3 4

C - 6 o lograres

9 7 d O

U -
C -  / 3  l o g  ocres

6 ,0  3

r—TT

10'

p— ü
C  T -  5 f  le jr& res

3 , 10

I I

V a g o n s
6 ?26

.O - Comtoio, de /3ierr-td?/-/áÃ
m

S,7H

j y  ~ o  o/77l o i  os de passã/rciros

77}
õ,6o

J S C -  2 4  lo g o c r e s  oU 2 ?
48  1°rpure s d e  «J. -

Os COfn/?arl//7}en?9S e x irew o s sã o  os d e  2 r  c ia .
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ote e n ^ s n le r / a  m i l i t a r  -  3  - <z nrr# ¿ ¿ T A M P A  V i lJ f a l e n a Z  das Z z n l a s  f é r r e a s  y s o r l u a u e z a s

3

Í~ )
< =  > Fig.-)34 -  Corpo cilindrico da caldeira  -  C o r lo  Z o n qi,tli-C¿l/?<X¿

Fig.436 -  Allí i ha de (Tubo 
F io -135-Tubo de ferro com C‘,rl‘  

a extremidade de cobre - Corte '/o/voí¿u€?/'/7*¿

T V ^ C u  pula ,  g r a n d e  - C o r t e  v e r t i c a l

Fig. -Idß- Cr uze t a  do 
tubo aductor

t

<

7

¡ X

1

J? f  9  rp 'n F p p  ‘-õ3

Fig.“i4 Ô - Q r c l h a  r e c ta n g u la r  d; 

caixa de  f u m o

Fig.H9 - Qrelha cónica da caixa 
de fumo e escape variave.1

í  lg. 144 ~ Regulador  de sede vertical - Corle i/trèical- DelctÜtts 

-jf?in__

Frg.135 Caixa de fumo - Cortes rerticaes

^  Ls

V/ñr/C'—-------
0 oU

-------- -y

Fig.dA-5 -  A lav an ca  de manobra de  um regula ­
dor de sede  borisonta l  ou obl icua

í _______

-
)

*

F ig .350 “  E scape  v a r ia v e l  ele 

v á l v u l a  s

Fig.HO - Disposição do conjuncfo do regulador Cramp fon

Fl'g .HR "Regulador de sede  oblíoju 
C o r le  v e r l i c a l  -  T  e t a l/ t e s

n r
ru L <z J=»A I

1ILil

F io .-138 -  Tubo aductor - Corle / c v W « ^  Jf/ F ¡S ' 141 ~  ^ g u i a d o r  O a m p F o n  -  Cortes, v e r t ic a l c ^ é d ^ o r S a l  "  ^  Fio. 146 -  Port
^  J  *• r .......... 7 • -7 7) - Z ~ 7L „o  t9-J)etal/,es. C orte ¡/ e r Z ic d l -  T e  fe t t le s

ta de H batentes da caí 
de Fumo

t  “  T
Fi^.*i47 _ P o r t a  c ircu la r  da  caí  xa de fu





J L ó v i s l#  d e  Cr>4jen7?e7'ia m i l i t a r . Material das linhas ferreas portuyuezas E ST A M P A  K7/1

T ijJ. i&%'~ Valvula da segurança f̂ amsbottetl 
Sobre a caixa. ole fogo

¿ l ^ x rxxA

jacio d¿íua Comprimidor

Fig, 1 5 7 “ Torneira de prova ou de nivel ^

Fio, 167- Injector Giffard

J r

l o  m it r o . d e  e v a c ú a ?
¡ja o  d a - a p u c t  c o n d a n  ja d e e  d a s  c o e rp e

1 ¡ ¡P ¡ | | Í

Fig.15 W alvu la  de segurança e $va sede

' l\ n

1 X
S Z 2 +

entrada c/o rapar

Entrada da a

í jg .1 6 8 -  Injector F r ie d m a n n  -  A , corle v o r t i t a t  
Segundo in r i  /  Jd , corte e e r lz c e tl  Segando p g .

*  , M ^ -r P
F)g. 155'Manómetro metal* 

lito de Boufdon-A)Secçao 3o
tubo.

Fig. 1 §3 “Valvula de seguranza í^amsbolten

Fig.160' Parafvzo fvsível ou de 
salvação

<6° ° o

Joule da ccguoo
pomjur/rnida.

Fig.159 ~ A pito de som agudo

Fig, 1 56 - Tubo indicador 
do nivel ¿a agua

Fig, 158 “Apito ordinario

Tig. I6I " ValvuU dos reserváronos d’agua. dos tenaers F io. 165- Tubos de líoa«2® do encanamento
* ̂  ISoA/da. d<x aot/o- ■* l¿£3* comprimido.

w  n

F ig . 1 6 4 “  O rific io s para.
] ¿ L

r
€t\

lim peza interior da caldeira ■ U - — ¿t m i 3

ola iiou* do hender com o da loco- 
rnofci va

Fig. 166 -Bom ba de 
alimentação

Fíg, 1 6 Z 'V alvu la  de enhraola.
da agua na caldeira

entrada __.
Fig. 168-Appare Iho 

* UU L e ch a te lier  para a marcha 
a  contra-va^oor*

S U

F ig .163-“Valvula não automática -  A f cZcla.lt/os
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T lcp zs tã  de JCrrcfertfterici MZz fetae r  - C u f / J f f M ateria l das lin d a s  ferreas p a r lu ju e z a s £STAMR4 7X

7
i
cc ^ ------

C |!p
- i — ~ m — i— - C

;{ H j

Fig. •fTO-Apparelho motor da locomotiva Fig. "ISO -  Cruseta e p a ra lle lo s  -  A lf a - d o  Zater-auZ & c o r l e s

M i1" 1 v-t i 'iiimm

Fig. 181~ C ru se la  e pa r a l le  l os - A Içocãe
2 ocle, roei e C ertes

a. f

Q -
r

Fig. 1 6 y -P o s iS °  relativa dos cylindros 
e da caixa de distribuição sobre o leifco

FigllYJe IW-Cylmdros de locomo- ® ^
motivas - Curies d i a .m a t r a .n s  ^Ya rnatalUco

TM l6
Fij?. 176 e IY7-Empano(ues m eta llicos - C orbes

d
m m x M i

,o T ij. / {?

A

Tig. 1 |8 -  L u b r if ica d o res

5 H = }

T l ___
T — ' >0, ____________ }O f

Fig. \ Ô3 —■ P a ra lle lo s  a supportes

í*ig. ■)8it — C ru seta  e parallelon  -  C o rles

n  I Tace do divisor
r*' I J

c

A

r** •/v'> ^  V ✓  í Oy j Q J
Fio lYI-TlisBosiVñ a  , t Tio. 1)1 -  Cylindro e caíra d istr ib u içã o  Eig- ^8-C javeta equilibrada

 ̂'S-17“ -F>isp05iç0es para ev.tar o desenróscam elo p r i o r e s  ao F i*e-¿V /e  < W , „ .  '
______ das P°rcai * W  verhcX y

~ T
Fi<¡>. Chaveta e ca ix ilh o

Tig. 'ÍTíL- Cylindro exterior ao fixe e caixa de distribuição interior 

C o r te  fo n c ftl u d i  noti ftonson la l

t.ijh Motto. !c.C? Jaisb.no.





T.ith Matio, fe C* Lisbon..
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Material das linhas ferreas portuguexas I fs la mpa. X I

Tig 213. Posição m e d ia  e extrem .a
da g'aveta soLre a face de divisão

Fig 2 \k. Distribuição cio vaj>or

te ---\i.iAC li inc J iwj-y
P /ctn .ta , e «  Içaoio ate u m a  [onagrinet

I i  71

ris___ JkLE T:
Kg' 216 ~ d e  locom otiva (fix e  duplo)

P / a n  [a.^ A , lonQr/na in te r io r . J?. c t i ta  e x te r io r  
A^y?Iiçcaçet.o o(e u n i  otjajactrelho corri pen  s ce <tv r

r r— =r r  i

j_ _i

L I 2 r 1■ <IL J

r  nL  J

ftp  2 2 0 , C a ix a «  de engate da locom otiva e oío 
t e n d

Fig- 2 í 7 .  T en der (fixe exterior) A /çc t Ao latera.!, _ (
« ¿ A t ó  F ljr2 2 í :  S u p p o rte  ao « r t J U n «  % 2 2 9  a 283.P««* » ™ s  O rnóla, CWa

~  _  ”  y iw
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Material das linhas ferreas portuyuezas Estam pa XII





Material das linhas ferreas portupuezas JEstam pa XIII
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Material das tin has ferreas portucjuems Estampa XIV

do typo moderno.

S IG N A E S  ACÚSTICOS FIX O S
3 í 9 _ S i n e t a  de a v is o  C P. M n  A u  de L jsé o a  cto E n tr o n c a m e n to ^  / in Á tz s  d e  

c i n t u r a  d e  L is b o a .,  d e  C c iso a es C in tr a ,.
S I G N A E S  D E  D IR EC Ç Ã O  DA AG ULH A

3 2 0 _ B a r .d e  ir o la  v e  rd e  . B A  . E s t a ç õ e s  de F tfu  e ir a ,  P a m pi!h osa} G u a rd a , etc
3 2 1  L a n tern a  parafleJipipecL .0% CFS,Mu,CN,etc' J l  erripreyado com <x.ctyu//><

— D isco  kat*o da eetaçío da Lisboa-R CP- oâío acionas traz.
3 2 3_£em aphoro cie braço vermelho. BA . D daçves de P am p/lhosa o Figueira.

r S I G N A E S  L U M IN O S O S
3 2 4 _ S lo n a l avançado dentro do tunnel Sooio-Cimpoliie.C P . ¿at> L  gru/oos de

s  S I G N A E S  OE A FR O U X A M EN TO  ■ <! r
3 5 5 __S ig n a l cjuadrado v e rd e  a b ran co . Si A -E s ta ç õ e s  de  Celonco o F igueira.
3 2 ô_P o ste  de in d ica çã o  de afrouxam ento. ÇP- L in h a  de  c in tu r a ,  etc.

S I G N A E S  D E  P A R A G e m  A B S O L U T A
m _S ig n a l cju ad rad o  v erm elb o  e branco. BA .E s ta ç ã o  de  P am ptlh osa t.
328— Signal (juadrgcio vermelbo (Dt sei) iBA-Lstêtccés LGuarctu,Celonco,Tbmpt/lwui eTt^ueira.

dor.

323 

330

3 3 ) I  -

PPF. ¿ t o n a l  de estação .E staçoõs ãe  Am orim , F a te s ,F/nheiro, e M o d i,
.— r—1 n  , /7  7 / A . — CS., /% r/« /v A*. . .  . .       — -d.. . ' 7

U(ZS.
■ens c/e n iuel. / / ' e s t i  caso  

co m o  rep resen ta . a

332
3 3 3
3 3 4

3 3 5
336
3 3 7

CP- S  íc tn a l de estação e ae a lgu m as p a s s a g e
otlcju-rncis vezes a- formai, , .ccadroodc.

Fòg 358'. D a r a s  v e x e s  e sipnrx.1 ^avançado.
M V i S t b n a l  de e s ta ç ã o -L in h a  do Douro.
PPF, S ig n e d  a  d is ta n c e d  n a  p a ss a g e m  d e  n i v e l  em  A L a tto sin h o s. 
M D - S i g n a l  a v a n ç a d o  corren te . *
~ S A .S i.Q n a l a v a n ç a d o  c o r r e n t e z a s  °  con tra-peso  d ’como- . <7 - ‘ ' ~ / y~f 1 71 nr r.~__ CN- S i g n a l  da  e s ta ç ã o -  L in h a ,  da ¿¡“ C o m ía -D ã o  a  P iz e u .
C F S  " S ig n a l a v a n ç a d o  c o r r e n t e .

.C P . S i g n a l  a v a n ç a d o  c o r re n te .
J  S E M A P H O R O S

. C N - S i g n a l  de  estação. L tr d ia . d e  FoZ-fua. a  M ir a n d e llo t- ,

ota p/<j 328.

CP. S f i n a l  d e  e s ta ç ã o . E s t a ç ^
Cp. Drtpna.1 d e  e s ta ç a o .  E s t a ç ã o

¿ e  T o rre  d a s  t a
de D csloocD , Gaim Ora,,!- ntroncàc-mento.

3 3 8 _ CP_ D  ¿ a n a l  cie es trição . J/Lstaç&o de  T is ò o a - P  m S ã o  ouoenas /O,
’( _ C F S . ^ r W  d e  estotç ct o.

ào CFG--oL cp n a l d e  zs ta ç ã a .
340Í--M D  - /S íqn czl d« e s ta ç ã o  - T in /ic i c/o A Í/n /lo .

\_C FG r_ oi<jn<xl d e  estccção,
— F P T .S l y r i a , /  d e  estoeçao .D s ta p o e s  de Tonta¿/tficps e G o n d ife llo s.

342 D P P Y . S i y n a l  a v a n ç a d o  .E s to c fõ is  de Torto. P e d r a s -P  u l r a s  e Povoa.2̂gj — P PJ . /5 Curial de estccpcto-TstaçÔes de Píindello, Vil la  do CondapSnudos,Tarn a.1 iccío.
) __PPF. jSC anal avconccodo. E sta n c io  de S /XK det H ora ; tem , este s lq n a l u m  con­

tra-peso  do ti/oo  d o  do stp nctl ola. í iq ,  3 A 2 .
ALAVANCAS B£“MAN0BHA DOS SW/AfS AVANÇADOS í  OUTROS APPARELHOS

344 —A la v a n ca  d e  m anobra de  s/gmal a v a n ça d o - CP, d isc o  331/.
345 — I d em  - M V , d is c o  SZ1.
346 —lotem  . E L , d is c o  33/.
347 — I dem  . CF S.  E t  soo 338.
348 —I d e m .  S A  .D is c o 323. iCP> disco 331, com d isposição  d e  e n c r a v a m e n to .E s -

343 .
350 .
351 -
352 -
3 5 3 .
3 5 4 .
355 .

356 .

3 5 7  .

358 . 
3 5 9 -

taçdes de F ig u e ira , P c im p iU iosa  e Q uardot.
- I d e m .  E P F . JJlSCG $ 3 0 .
. I d e m .  PPF. ã im aph aro  3 4  2. e 843 q u a n d o  e s iq n a l  a v a n ç a d o .
. I ciem - M D . Pesco m  \  ' j  7
-S u p p o r te s  oio fio cie tr a n sm issã o  _ ~Rçldanas de eixo fiorison toi/ € vertica l. 
-F o ía a r i cie m u d an ça  cie d ire c ç ã o  no plano  h o r iso n fa i.
.C o m  p e n s a d o r  'Robert'. D Á  - 
.T e n so r  do  fio  de tr a n a m is s iío ~ 2 ld .

e n c r a v a m e n t o s
. lu /n Á a  d e  c in tu ra  <de T iò ó o a . GP. A.jOeade/ro de p e to -P io s .. Parle, d a  d i s ­

p o s iç ã o  de en cra va ? n en to  d e  ctju.th.cts e s ia n a e s .
_ I d e m  _ P a.sso .oens de  n ív e l  de P l e a n t a r a T .D l$/aos¿çcLo d z  en era -  

v a m e n to  do sicjnoU  /o e lâ s  c a n c e l la s .
_ ld e ? n . Idenx .JJ ispcsiociD  do siyn a .1  d a s  d i ta s  jyassu yen s de. ? n v e l
- I d e m .  P a s sc ty zm  de n i v e l  de E n t r e  - C arhpos  - D is p o s iç ã o  de  e n c r a ­

v a m e n to  d a s  c a n c e l la s  J jzlo  s ig n a l.

A V SL I T H  M A T T A  8<CA
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Materini das linhas ferreas portuguesas Ms tam pa X V

C arris e m a te r ia l  m iú d o  d e
Caminhos ole ferro do Porto d Povna e a p ctrn cxhccxo 

Escala cie lodos os desenhos 4A,excepto a dos alçados das V.c/j'sses que e %
I

• 7N
. ____ .*— « i.

A_J

.  '  '> " I  'I 'I 'I '  1 ■> ■> '  '‘P P ¿  ^ -------------------- ^
Carril ile aço ile 16,77kg»*. por 

m. c o r r e n te  (C ó d p)  
A n \\h a ..(% U ça .d o  e corte)

E d i s s e s  (Corte)
P a r a fu so s  ol’e c íis se  (A lçados) 

C o m p r im e n d o  odo c<t(r*l 7 rn.
>• P e so  alo c a r r i l  f f f á f y r .

----------
n

\ & 4

'k __
Escapula 

(Ferro HTicado)

Carril de aço (g de ferro) de 20]<gr 
p o r  rn . co r r e n te  ( C o r te )  
Comprimento 7m. Peso /AOd̂ r 

*”x= = = = = = = = = = = = 2

Anilha ouadrada. com
corte  (Planta. a alçado)

A m lha de ferro
fu n d id o , s y s te m a  

P e sfc r iè r t ís , j ± _
p a r a  c u r v a s *r| ■*
(C arril exterior) !•»

( P l a n t a  e c o r ta ) <- -
Alçado de m eia eclisse exberio

(E sc a la  A

P r p L ( M - J * ~ - - ^ V
I

^ __ Ç̂ nytjnmtrtCp pptal_2>X5_____
A lç a d o  de m eia  eclis.se in te r io r  

E s c a la .  %

viu. respectivo  em p reg a d o  ñ a s  vi as estreitas
1 C* rrizn/io ole. Cerro ole Cris frn. cc rotéis 

Escala de todos os desechos y/zy exceptó a dos otlf.oe.olos e/ecs echases e cc do cAot/oim que tjA.- •______

Carril de aço d e l í  Jsgr por m . corrente (Córte)A Ç fp ip r ím enti?  •*p e-jo  'm u l t e  ¿/(/reave/s
hniihd. (Cor&e) r Parafusos d/eclisse(Aleados)%5" T  r _ " — 1

■Ol .1. -ftj...
---------(— ij , i^  Comprimento 

Al —  J -  i '  . te?te* 2 4  tí tí 
■ . r -  -rasm«ia ecilsse eluração olo can: 

lEscala- V*

'i —  — —  ^  j z t -------------------------------

C)iab¡m ( p la n ta  e córt.J■¿»««A* c*
<í------7-~--- >

P a r a fu s o  a 'e d is s e  
e aniJha

em  P o r tu g a l
C o m p re  n ice  n a c i o n a l  de c a m i n h o s  d e  té r r o  

E s c a l a  d e  todos os elesenhos ' / z ,  e x ce p to  a  dos a l g a d o s  olas e c l is s e s  e a  d o s  p A a g t r i j  y u e  e

Carril de aço cíe 20  ]<gr. por m. corren te  (Córte) Comprimenti/ Sm. Peso /X0 Jryr. 
P a r a /u so  de eclisse (Ferro) (A lça d o s)  le so  O,3 4 5 Jegr.

Chapina para curva de raío in fe r io r  a ÍSO m . 
Peso Q M S f y r .  CP/anta. e córteJ .E jcez (cc 7*

Chapina de jun ta  (Ferro forjado) Peso (/60Áyy 
( P la n ta .  t  córte). E sca lia  7it

i
'fs 4'»Si i i 

- * — i —

M 5 ------------ < » — H
v  _ __Ce¿zriprün¿rdls/ tejad. átPQ---------- ------ j
A lç a d o  de m e ia  eclisse exterior (Aço) 

F e  s o  2J 3 8 Á o r  E sca la . (A I
í i ; £ + -  , r

7 0’- H
¡^_ _ Com prim entó tota l 4 0 0 ____________ j
A le a d o  de m e ia  eclisse  in te r io r  (Acó) 
-n e fu  r  a c á  o do carril , ..
Peso du eclisse d.S3 kqr. E s c a la  v4

T irafundo antig-o 
(Ferro o-alva ni sa  do)

P e so 0,170  tyr.
T ira tu n o ta  m o d e r n o  
(Térro galvamsado^

A V E





Material das linhas ferreas portuguesas Ms tam pa X V

C arris e m a te r ia l  m iu d o  de
C a  m  t n  h  o s  ole. f e r r o  d o  P o r to  d  P o v o  ac e a  P c tr n  cx l i ç ã o  

E s c a la  cie lodos os desenhos A ,ercepto a dos ocIçados d a s
e d is se s  que e %

- 7K

-■ *cCol

JQ _y
Carril de aço de 16,77kgc por 

m. corrente (C óttJ 
A n ilh a ., ( d J ç c td o  e córte) 

d í c l i s s e s  (Corte) 
P a r a fu s o s  c l’e c l i s s e (A/pccdos) 

C o m p r im e n to  o tocarril ) m  
P e so  d o  c c x r r tlP 7 j4 - iq r

K-^

vLi__ 
P s c  ap-ula 

(Ferre iincado)

* ~ r —____ n ~ - r _________ ->
Carril de  aço {g de ferro) de 20]<gr 

p or 771. c o r r e n te  (C ó r te )  
C o m p rim en to  7 m . P s o  /ó E À tfr  ......................... zÉj

Anilha «ruadracla com 
io r te  (Planta. e alçado)

- i r ~

A n ilh a  d e  ferro 
Fundido, sy s tem a  

D e s h r ie r e s ,  
p a r a  c u r v a s
( C a r r i l  exterio r)  ______________________________

( P l a n t a  e c ó r te )  ^ _ Cpp^frirn.entop>fa£ 8 ( 5 ________j

Alçado de m eia ed isse  exterior  
(Escala. 'A

l»V )Y -fcr--------■' V  ....

_ak_:
— ***■ —

TírafK"3“
^ __ Çzcyccic çmC? _____
y i lç a d  o d e  m eia  ec lisse in te r io r

Escac/ct %

v ia  re sp ec tivo  em p reg a d o  n a s  vias estreitas ' r  • , j  d  7 r. .U o t m z n n o  o í&  t e r r o  o íe  t r u z  7TLoc.rcc.es 
E s c a l a  c E  todos, os d .ese-rih a j '/t. á Jc c c p tc  ct d o s  a lf .c K .d o s  d a s  

e d i s s e s  e oc do c h a p i m  q u e  e A

Carril de aço de i$ hgr por m . corrente (Corte)
A Çf>pttífrx mentS tf fz&Jo 'muito {/(/reaveis 
Hniljiz (C orte) I rarafusos d/ec)¡sse /Alça.dos)

* 7 *I Ni,
«rjbk

Alçado de meia eciisse
E scala  /4

: furaç

e---n ----- —t-
C

H E

77

Il
_àk_*------- ------- ---------------

c w * .  / / / *  n toc e. c ó r te )
i s c a i «  #

<<----------- 7 â ---------- ■>!
P a r a fu s o  iP e d is se  

e an ilh a

<???? P o rtu p a l
C o m p o t n ia  n a c i o n a l  de c a m i n h o s  d e  t e r r o  

Escala, de todos os desenhos A ,  excepto a  dosa tçados das eclisses e a dos _cAapr/jj yue ti A

te

A

~7K 

.̂ 11 .
v "7

1..SP

<«: ------- ------- ---------------------------y
Carril de aço de 20 kgr. por rn. co rren te  (Córte) Comprimento Sm. Pejo /20 hyr 

P a ra fu so  de eclúse (Ferro) (Al$ .zdas) ré.so (7,3(5 p r .
___ LU _______ 1 _ _

^  - J S S _ ______
-e

WBmnfar-777777777,7 t 7 / M J/ / m

Chapim para curva de raio  in fe r io r  a Í50rn .
Peso C, C 2C jgr. (P /a n tcc  e córteJ.jEjcez/cc 7*/

C h ap im  de ju n tã  (Ferro forjado)Peso (/SOArp 
(PJoenta. t  córte). E sc  a:la A

____i _ j
't' A'

®>l 1-&L | r— I—

^  Copia  r im  enCo tc tà l T tP j
Alçado de meia eclisse exl

P e s o  2J 3 8 Ã j? r  P s c e I a . f
xteríoi- (Aço)^

\lí ss 7 0 -d
^ C om prim e n tõ  to Cal 400 ______ ^
Alçado de m e i a .  e c l i s s e  i n t e r i o r  ( A ç o )  
-n e f u r a c ã o  do c a r r i l  7P e  j o  du eclisse  1 53 har. E sc a lo . Vi/

Tira fundo antigo
(F e rro  g a lv a n is a d o )  Tiraiuuolo m o d e r n o  

Peso O, /7 0  Ajpr._____ (T erro g a lv in isa d o )-d 7̂



I



Material das linhas ferreas portuquezas Estam pa XVI

Carris e material m iúdo de via emore^ado na Companhia Real dop Caminhos de ferro Tortucjuezes
P sc o e/c c  c/n âofjf/s os d e aç n h o s  ^/2, e x c e r t o  <x <dos c / c c p in s  e vl d o s  oUçocdos da ,s  a d is s e s  ju e .  é  l/ jj 

Carril de aço ch am ado de 40  kcjr. (33,900 kgr.por m.corrente) e m ateria l miudo respectivo, assente na rlupla via deLi.skoa ao E n tr o n c a m e n to  « n a  C arril d e  aço cie 30 kgr. por m . corrente, e material m iudo respectivo ( 0  mesmo carril é o empregado no CFS, na PA  « no M T )
linha ole cintura d e  L i s W  1

! í

'— 4

iUça
Cor l*e do carril * P o m i i T i m ^ * / 2 , o  -nr. Peso V/ESj 8dar. 

dos da a.mlJna,d.a taorca e do parafu« d ec|'«e. Peso o / o s 2 u / Í im o s  O m i,

k -  Lso_ f j f'  Ql ’" O " ”" -
____ ! J^o2^pnny%j-iCo_totjl 3 í°---- ' I d r T  — - - aA l ç a d o  ole m e i a  e c l i s s e  « x t e r i ^ r .  j j s c(X __^  efi° G,2t/0í<pr.

~7F~ ~~W_  i  ____M1<-- d\
r. ̂

<n'T
S'ao

/T\ O
, l  »' |! 1  «! | ! f

l->
1

(a) fe^ m L_______________  Tira fundo Jajunta Tirafundo ordinario
P lantnc o. corte Peso 0,430 Ã^r. Peso 0,9S1 k jr.

' - - - -Çpjnprim e nto_ l_ t̂al_7á" 0_________________
P lan ta  de meia «disse cantojxeira í**1  ̂ ®lçado da eclisse com pleta  - Peso da r n a s m a  9 ,3 1 0  Àjpr. Jpscodcx.

/  ■ >, 

V )

— Tf,-- 
1OI®<l i

k— - - - - - > M• i p

I I i
1 1

33

-̂------------------ ,_________
- Corte do carril. Comprimento total 8m . Peso 140 Xpr. 

Alçados da porca e parafuso d’eclissa. Peso (¿^00

Chapim antigo. P la n ta  * c o r te .p sc a l*  IW d e3unlra com furo5
' - sp.»4s <Mferí <<We em terem o. W  23 mm. ( ^?CaPwUs0 chapim rnpderno

" 100 J £ _ ^

j p '  o U2(kc/o nots l in h u s
ole L^sloci et Porres Vedrots
e á  Piyu-eircc olot Poz, 
e ram cies o/ *Alfctrellos 

i  de. Cintra,

<r______ Çsrn prim eja£p_t°tal_4.5 Q___________
Alçado de meia eclisse . Peso to ted  3/ 500 Jc(jr.

Tira fundo antigo. Peso 0,32Xpt
0  tirâfemcío modtrno « o mttmo cia via 

fli« 40 kgr.

AíiillióL Grover

AVS





Material das linhas ferreas portuguezas Estam pa XVI

Carris e material m iudo de via empregado na Companhia. Real dos Caminhos de ferro Tortuguezes
scot/cc c/e âorjf/s os c/esen/ios ^/2, excerto  ut d o s  c/o cp in s e <x d o s  tdçctdos d e is  a d isses ju e .  e ^

Carril de aço cham ado de 4  0 1<cjr. (3 9,300 kgr.jjor m.corrente) e m ateria l miudo respectivo, asse nte na dupla via de LisLoa ao Ü ntronca m e n to  « n a  C arril cie aço cie 30 kgr por m . corrente^ e material miudo respectivo ( 0  mesmo carril e o empregado no CFS, na HA e no MD)
]inka de cintura d e  Lisijca

1 1

* - * 8—

^_________________) » - .
A  ados da amllta d,a oorca e i para:p \ 7y¿>°  t e s o  '/ S X  fiA -o r .

fuoo d ]>eso t/„2utóm** O w ty

7FT~

5o f  $

_______ ^ C o r¿ p r írn y ito_ io til_  £1©
A lça d o  oíe m e ia  e c lis s e  exterior, ¿fscocloc % ?eSo~¿ 2 4 0 /Lcvr.

77^ 1' * --------------------------------------------- ■ — * * 'S> ;
.d dst..

—
h - t  Im

j «Ip?3
í ̂

eo
fCw

T í30

kt ‘ ............. - 1

J  1 
11 1  
1 »

1 1 !--
--

--
--

--
--

--
--

--
--

-.

S T l

__̂ l¿____________ H 1

M

Chapim- P lan to . e cor/è Tiso 0,430 Ayr. Peso 0}d$1 k*jgr- 
J?scctlu f/g

- - - - - 0 ------------- 0 ) - -  Q -  - ,

------------------------------- .... ... ' "T-
- _____ Orniprimênf«- M al_7i0. _ _  —

AVS





Material das linhas ferreas portuguezas Estam pa XVI

Carris e material m iudo de via emparedado ria Companhia Real dos Caminhos de ferro Tortuguezes
F.ccotlcc de to d o s  os desen hos /̂2 , eoe copo I, cc (dos c/iccpjins e <x d o s  a lç a d o s  da,s a d isse s  pua. e

Carril cie aço cJiamarilo ole 4 0  legr. (33,900 kgr./JOT m.corrente) e m ater ia l miudo respectivo,assente na rlupla via cleLisloa ao E ntroncam ento « n a  C arril oie aço de 30 kgr. por m . corrente, e material m iudo respectivo ( 0  mesmo carril é o empregado noCFS, na BA e no M B)
linha cie cintura cie L ishoa

, ________________ j m * - r — s r r _ _  _ vC orte do carril -  C om prim ento  ¿ V * /  /2 o  ^  4?SJhor.A lç a d o «  d a  a n ilh a ., d a  porca e do parafu-o d ec],«se_ ^  2  ultim os'

k-L5o_ £ j P \'  OI V A---1 — -

^  T  -  —   -------------- C o r h p .r l r n , £ o _ t o  t a  L  § \ 9 -------------

çad o  d e  m e ia  e c l i s s e  e x te r io r . P&c'e ia  e c l í s s e  e x t e r i o r ,  ¿ s e d a  /4. Peso 6]d40/ío’r. |
*  ’ © I ir a fu n d o  do ju n t a

TJ7 .  A, Peso 0  4 30 Xo>r. iap im - P la n ta  e c<v** ^
JiScctlct

T irafu^ ordinário
A *  OpUcyr.

* - - f ------ .-HO.
Í - . 0 . ------------ k — - 0 : - — - © - - ■ “ © - ■

^ _____________________________ _______  ' —• ---------- n iD r im e n J 'o _ L ^ a l_ 7 5 Q --------------------------------
P l a n t a  de m e ia  «disse c a n to n e ira  (i“ te ri° r) •  al? a do da « d is s e  c o m p le t a  -  / e s o  </* S.M O Ã j k  F s c cd c , '/4

I

33

Q
1

li
1 1

33

!*.---------------- 3j5_ -------------------
d Corbe do carril. C o m p rim e n to  to ta l 8 m . Peso ¿ 4 0  Jcpr. 
Alçad os da porca e parafuso d’eclissa_ P oso 0 ,h 0 0  l(p r

Chapim antigo. P la n ta  e corte.E s c a la  */*t Chapim de junta com furos
0  chapim rnederno *p«nas differ« d W e  <?m termi o» furoj 23 mm. ( cjU aoTado* p a r a  e-ScapttlaS7j\-------------------------------------------- ----------------------------1 E scc tlo t %■

I E ' O uzoíc/o n a s  lin h a s  
_____ : cie, di& lact ct Porres Pedras

“ T H e ci  Ptpp-ueira, doe Fox , j e r  am ues d :A lío tre llo s 
e ctz. C in tra.

p ____ Ce rn prim çnip J;o taL_4.5 0__________
Alçado de meia edisse , Peso to ta l  3 ,500Àqr.

d

á?

4:«
'  ' !

N

Tira fundo an  tig-o. Peso 0j32ty\
0  tir&Fundo inodwno • 0 mesmo d» via 

«• 40 k¡r.

A nilha G rovej*

AVS





-

Material das Unhas ferreas portuo/uezas E stam pa XVII

Material miudo devia emprepdo nos caminhos de ferro do sul e sueste, nos cam0ide ferroportucjuexes da jBeiraAltai e nos camosde ferro
(to Minho e Douro, r  c c x r r i s  e i n p l . e q a . n l o s  n e s t a s  c o m p a n h i a s  e  d i r e c ç o e s  s a io  i t / e n t i c o s  (Xo d  i? S Q  ¡ccjr. p o r  m .  c o r r e n t e  U s a d o  n a .  C P  ( E s t a .  m p a .  X V I )L /-y o r*/ 1 e r .t c mi/ si s>'

C F S
nnz-eaoi / a i

jE/6Cq. I cl ole to a lo s o s  d e s e n h o s  ) & , e x c e p t o  u  d o s  c h a p i n s / oc- d a . p l a c a  d e  d e i Ir o f a a  d o s  a l ç a d o s  d o e s  a d i s s e s  j u e  <f V-yBA

(f-------
le*V I -------

19
r~S~<Í

tabeça  de H rafundo (0corpo é  corno 0 do 
tira fu n o ío  a n tipo 'da  Cr).

A s  e d is s e s  e  os p a r  d  fusos  da.a ÔCKS 
S u s  s a o  i d ê n t i c o s /  a o s  d a  C P .
9  ^ aÍ 53m ® jJfirjhco ao c^a/oit^ an Kw  
d a  Crç m a - s  , - í a C F S  t e m  m a i s M m n i .  de es­pessura. e s

Cabeça do tirafundo antigo 
0  corpo d  com o o do  
t i r  a f u n d o  a n  t ip o  d  a-CP

SO

P la c a  de f e l t r o

T irafu n d o  moderno

E d is s e s  e parafusos  
i d ê n t i c o s  ocos d a  CP.

d a s  e c í j s s e s  sa co

7?

A n i l h a  e a de G r o v e r , c o m o  <x doc C P

p im  e. c 07720 o

< - ---------- ^(¿rnprfrn ejiCototòi)^ / f£ ò ________

"Eclisse exterior« A lç a d o -.(E sc a d a ,1/#

M aterial cid V i a  jjecauville  _  O s e le m e n to s  de uni tee.n i õ ’rft./  Z ö r / z .  e f / jS m .  U e  c o m p n / n e r z l o .

7C.vrct.ltx d e  to d o s  o s  d e s e n h o s  V z , e x c e p to  ot do.s tre zo e sso ts  m ito -d ic a s ^  cjite e w .

i

k--->

. O ' E .  á r ­ea r T\ l"'

_________. ‘ I i r r : __________$  A r r e s t e  _______ s s _ ______________
rrtíT lte (Córtt\.E clnses/A^ê/. Parafusos (l’eclÍ5ses(Alçados) Carril iel\gr.^Tw.amnteßrU/h]\msferte/i3ra(uiosiexä\ists(llfailis)

---------------------------------------------------i-------------- -------TV

¡ V  i A - A ’T E d - - ® - - © # - ’!C A A  O

¡y_i4 sj i \y 1 - -  -  - ...... -  ---------------------,  - > :
« ------------ ______ !_200________________E d i s s e  o r d i n a r i a . V i a  d e  9 , í k g r .  ( A l ç a d o )

■ nr

© © ©  - : ' 0 -
. 5 0 _ _ _ _ ^ V - 2 5 _ ^

* -,  _ _ _  ,1 5 0 _____________ _________________ „ _______________J
D elisse cie viaTryFrida-V ia «te ?,5~kgn(Alçado)

K— V —  *

<------- _ J A
-5- © -

46 ----------_>

k-9-*

A3.______@ - ' M >

____ i u _______________________
E c l i s s a  ñ a f i a  - V i a  d e  7  k j r r  (A le a d o )

I I

5- -
m P
5 7 0

—

— _ZiT > C.7
/  0

<N,

k ------------------------------------------------------- -------------------------------------------------
T r a v e s s a  m e t a l l i c a  tla. v ia  de 9,5 k g r  (P /a h to . « c ó r te )  

A séala , Cío

------------y ,

-----------

h apim  cie via h y k r id a .V ia  de 7  kSr .(P A n ta  e e tr te )

--------7K------------- " i ^
I  i!

i
I

c ..........s-7- !

1

4 5 —  4

:« K---5,

1- ©
^ _____ sa.

' t ----

L

ffs S T L
. 1 4 ? !4 = 7
JL

-------------------4 o ;
cS i

^___________________ 585____ _______________
Travassa metallica da via cie 7 kgr. (P la n ta  e corte) 

(E sca la  I/ht

____________ll_

_______ j  -5 5 S -  ------------*

Chapitn de via kytriia .V ia  de 9 f  kyr. (Planta, e A rte)
T ra v e ssa  im p re n s a d a  oía v ia  de /  k g r. ( P la n ta ,  e 

co rte  pelo  m e ia  d a  t r a v e s s a /
Esc cita /to _____

j y s

( , i
E  - ( E / /





M atend das linhas ferreas portuguezexs
.Esta mpa X  Vil

Materni miúdo devia empregado nos caminhos de ferro do sui e sueste, nos ca.mosdeferro portucfuezes da BeiraAltap nos eam03de ferro 
do Minho e Douroi & c a r r i s  e m p  

CFS
- _ ..zn rea o td o s n'estcxs c o m p a n h ia s  e d ire c ç õ e s  s do  idén ticos <xo d e  SO ¡<ejr. p o r m . c o r r e n te  u s a d o  mx CP (E stdm pa. X V I )  

dÜ scalit de* to d o s os desenhos / 2 ,  excepto u  d o s  c h a p in s  a -d a , p la c a  de del tf  o « a  dos a le a d o s  dees e.clisse- ----  ' y/

B A  ^

Càbepã cio tjrafundo antaño 
0  corpo tí com o o d o  
t i r a f o n d o  a n t ig o  da-CP

P la c a  de fe l tr o

-k c lisses e parafuso-s das ecfosses sa o  
¿ d e n t i e o s  o tos d a  CP.

A n i l h a  e a de G r o v e r , c o m o  «  olot CP. 

C h a p im  d  c o in o  o otrj liego d a  CP.

U4s e d is s e s  e  os p a ra fu s o s  ¿a.a 0_¡: ¡ ¿es sao ¿aenticoj/ aos Jia CP. ec-*2
Q ?.haZ Im  ® Jásj7^’co ao ekapitn i n  ria CÍJ , io CFS tern  rwaisMrmu , 
pesor u v a

T íra fu n d o  moderno

1 T-----
L®Li5L\y — I
I ¿

1
'4------ ___________106

r̂ ¡

--- ^______  pja

<  --- Cjtnyjrirnejtffpjtvtal4j>0___________j
£ c L sse  in te r io r  e fu r a ç ã o  do ca rr il

A J ç a d o - P isca  la  %________ _______,

g=i3 3 ±

4- J>5_
parafuso ¿i6 ec]isse e arul,1a

I
<-  ----Cprrprfrn e_ri_£y f  iLdl—  __ _____
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Material das Unhas ferreas portuauezas
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