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MANUAL DO AUTOMOBILISTA

PREFACIO

UMEROSAS sfo hoje as applicagdes do automobilis-

m», e entre nés tomon tal incremento n’estes

ultimos annos, que se torna indispensavel erear desde

jé escolas especiaes para conductores de automoveis,
4 semelhanca do que se faz no estrangeiro.

Nio basta que o condnctor seja capaz de guiar ha-
bilmente o automovel; é indispensavel que em qual-
quer eventualidade seja senhor da machina que lhe
estd confiada, pndendo promptamente reparar qualquer
avaria e evitar damnos maiores. Deve portunto conhe-
cer a fundo a construcegio das diversas partes que a
compde, assim como os principios sobre que é basea-
do o seu funccionamento.

Estes ensinamentos, sio ministrados em cursos_theo-
ricos professados nas escolas profissionaes estrangeiras
e tem como complemento, licgdes praticas de conduc-
¢llo, montagem e desmontagem dos diversos appa-
relhos.

O Manual que hoje apresentamos, tem por fim sup-
prir em parte a falta d'essas escolas, e foi redigido se-
gundo os programmas da escola de Torino.

Afim de que possa servir a todos, mesmo 4quelles
que nfio tenham nenhuns conhecimentos anteriores, da-
mos na primeira parte, principios elementares de me-



canica e de electricidade suficientes para a compre-
hensfio de theoria e funccionamento dos motores e me-
canismos que aqui estudamos.

Procuramos sempre ser claros na exposi¢do, pondo
de parte calculos e formulas que s interessam verda-
deiramente ao constructor, mas ainda assim estamos
certos de que em muitas incorrecgdes caliimos e seja-
nos isso relevado pela muita vontade que tivemos em
fazer trabalho que fosse util. nlo s6 a profissionaes
como aquelles que por sport fazem automobilismo.

Eugenio Estanislau de Barros.
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INTRODUCGAO

Resumo historico

As primeiras tentativas de locomogiio mecanica, que
deram algum resultado pratico, foram devidas ao enge-
nheiro francez Cugnot em 1763, com o seu automovel,
fig. 1, a vapor, que conseguin transportar pesos de 2
toneladas 4 velocidade de 4 kilometros 4 hora. Apezar
de Cugunot ser sabvencionado pelo estado, depois de
algumas experiencias poz de parte o seu invento e sé-
mente em 1803 foi que aparecen um outro automovel,
devido ao engenheiro Evans, dos Estados Unidos. Con-
temporaneamente Trewithick em Inglaterra, aprovei-
tando em parte dos estudos de KEvans, construiu um
automovel a vapor, fig. 2, que chegou a fazer percursos
de 150 kilometros. Mas Trewithick convenceu-se que
nflo era possivel chegar a resultados satisfatorios, sobre
estradas ordinarias, e que seria necessario dispor de es-
tradas preparadas especialmente, isto é munidos de
carris. A partir d’este momento a locomogio meca-
nica divide-se em duas partes : por um lado Trewithick,
Brunton, Blackelt e mais tarde Stephenson, dedicam:
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se 4 construcgio das locomotivas, e 4 resolugio do pro-
blema ferro-viario, com tal successo que 25 annos mais
tarde, é aberta ao publico inglez a primeira linha-fer-
rea; de outra parte tanto em
Inglaterra como em Franga,
continua-se a estudar o pro-
blema da locomogio em estra-
Fig. 1 da ordinaria e Hancock con
strue em 1833 diversos carros
auto-motores a vapor, chegando a organisar car-
reiras regulares entre Gloucester e Cheltenham. O
carro Hancock tinha uma caldeira de tubos d’agua, a
alta pressdo e com tiragem forgada, uma machina de
dois cylindros verticaes, o movimento do eixo motor
era transmittido por meio de cadeias de Galle, e at-
tingia uma velocidade de 14 kilometros 4 hora.
Em seguida a um pequeno desastre motivado pela
rotura de um eixo, o governo inglez decretou o cele-

Fig. 2

bre Locomotive Act que obrigava a fazer preceder
cada carro aut-motor, de um homem caminhando a
passo e com uma bandeira encarnada e ao mesmo
“tempo impunha taxas elevadissimas sobe a circulagiio
d’estes carros.

D’este modo, os constructores inglezes viram fecha-
do o campo das suas applicagbes 4 construcgio de au-
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to-motores, para transporte de passageiros, e dedicaram-
se entfo 4 estudo de auto-motores para transporte de
mercadorias. Em 1858 Rickelt construiu varias machi-
nas, destinadas a rebocar pesados carros de mercado-
rias com uma velocidade de 8 a 10 kilometros a hora,
e que ainda hoje tem grande applicagdo no servigo mi-
litar de campanha.

Em Franca, apesar do enthusiasmo que despertou
em 1855 uma locomotiva ingleza Gurnuy, da forga de
14 cavallos, que podia transportar 20 pessoas, e era
destinada a fazer o trajecto de Paris a Versailles,
tambem a construcgio d’estas machinas leves decahiu
e 0s seus constructores seguiram o exemplo dos ingle-
zes.

A primeira applicagio de automoveis feita em Ita-
lia, data de 1841, com a fundaglio de uma empreza
de velocifert, destinada a fazer carreiras regulares,
tres vezes por semana, entre Bolonha e Florenca.

As primeiras tentativas para a applicaciio de moto-
res de explosio ou melhor de combustdo interna,
foram devidas a Lenoir, auctor do motor que tem o seu
nome. O carro que elle construiu em 1862, era munido
de um reservatorio de gaz de illuminagfio, 4 pressfo de
10 atmosferas, e de um motor a gaz, mas a velocidade
obtida e a forga desenvolvida eram muito deficientes e
tanto que pouco tempo depois foi posto de parte.

Em 1883 os engenheiros Daimler em Caunstatt e
Delamarre em Pariz, faziam a primeira applicagiio do
carborador a um motor a gaz, typo Otto, creando as-
sim o motor a benzina. Daimler continuou os seus es-
tudos e experiencias e em 1886 construiu a primeira
biciclete automotriz, com um motor de 1,5 cavallos de
forga e assim vae proseguindo até que na exposigio
de Pariz de 1890 apresenta o primeiro carro automovel.

No anno seguinte, os engenheiros Panhard e Levas-
sor em Pariz e Peugeot em Brest, obtem a patente de
invengio de Daimler, e iniciam em Franga a construc-
¢do de carros automoveis pouco pesados.
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Pela mesma epocha alguns constructores voltam de
novo ao estudo dos automoveis a vapor e entre estes des-
taca-se Serpollet, inventando uma caldeira de vapori-
sagilo instantanea, ¢ De Dion Bouton, com a cons-
truccdo de omnibus a vapor para servigos industriaes.

Mas o verdadeiro impulso dado 4 locomogiio auto-
movel, foi devido &s corridas orgauisados em 1894,
pelo Petit Jowrnal, n’'um percurso de 126 kilometros
entre Pariz e Rouen com uma velocidade media de 13.5
kilometros 4 hora comprehendendo as paragens. Ins-
creveram-se 77 carros, dos quaes 38 com motor e ben-
zina, 29 com motor a vapor, 5 com motor electrico e
5 com motor a ar comprimido. O primeiro premio foi
ganho por um motor Panhard e o segundo por um mo-
tor De Dion Bouton.

No anno seguinte vem as celebres corridas Pariz
Bordeus com um trajecto de 1200 kilometros, que de-
via ser percorrido n'um tempo maximo de 100 horas
e ainda um anno depois as corridas Pariz Marselha Pa-
riz, com um percurso de 1720 kilometros, com o que
a industria automovel toma enorme encremento, co-
megando-se desde entdo a fundar muitas fabricas tanto
em Franga como em Italia.

De 1896 em deante sfio organisadas corridas an-
nuaes, em Franga, Inglaterra, Allemanha Italia, o que
leva os constructores a aperfeicoarem cada vez mais
as suas machinas de modo a obterem grandes veloci-
dades e absoluta seguranga,

Por ultimo nfio devemos esqueceer outros campos de
applicaglio do motor a combustdo interna, como sio o da
navegacio e o da aero-navegacio. O motor de explo-
sfio presta jd hoje grandes servicos 4 propulsiio das pe-
quenas embarcagdes e vedetas de guerra, aos barcos de
pesca e por ultimo aos submersiveis. Quanto 4 navega-
¢do aerea, as recentes experiencias de Santos Dumont
e de Lebaudy estlo a attestar a utillidade d’estes mo-

tores, que com pequeno peso desenvolvem grandes po-
tencias.



PRIMEIRA PARTE

Nocdes de Mecanica e de Electricidade

CAPITULO I

Movimento e forga

1—Movimento.—A’ nossa observacfo apresenta-
se uma infinidade de varias férmas de movimento,
como os movimentos executados pelo nosso corpo, o mo-
vimento de um earro ou de um comboio em marcha,
o movimento das nuvens, o movimento dos corpos
celestes, o movimento da terra em volta do sol, ete.
Podemos pois dizer que um corpo estd em movimento,
quando se desloca de modo a occupar successivamente
diversas posighes no espago.

Para termos a noclio exacta de que um dado corpo
occupa successivamente diversas posi¢des e portanto se
desloca, temos d2 referir essas diversas posicles 4 de
um outro corpo. Assim, temos a no¢lio de que um com-
boio se desloca ao longo de uma via ferria, vendo que
elle se approxima ou afasta de um dado objecto que
tomamos para ponto de referencia, como por exemplo,
uma arvere, um poste, etc. Se o objecto que tomamos
para ponto de referencia estd em repcuso, ou assim o
supomos, o movimento que observamos diz se abso-
luto; se o objecto tomado como ponto de referencia,
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tambem est4 animado de movimento, 0 movimento que
observamos diz se relativo, Assim, no exemplo do com-
boio em marcha, podemos referir 0 seu movimento ao
de um carro puxado a bois, deslocando se mais moro-
samente ¢ no mesmo sentido que elle, e teremos a no-
¢io de que o comboio se vae afastando do carro, ape:
sar de este estar tambem em movimento. N'este caso,
o movimento do comboio é relativo.

Como qualquer ponto de referencia que nés possa-
mos escolher 4 superficie da terra, é arrastado por
esta no seu movimento de rotacio, conclue-se que to-
dos os movimentos que observamos sfio relativos, mas
no estudo da maior parte dos phenomenos mecanicos
péde-se considerar a terra como immovel e os movi-
mentos como absolutos.

Se o0s corpos em movimento deixassem vestigios da
sua passagem, como por exemplo o caracol, que deixa
sempre um rastro atraz de si, nés poderiamos recons-
truir todas as phases d’esse movimento, e reproduzir
no papel o desenho do caminho que elles precorreram.
Esse caminho péde ser recto ou curvo, e em qualquer
dos casos a linha seguida pelo corpo que se move,
chama-se a sua trajectoria.

Em mecanica, qualquer corpo em movimento toma
o nome de movel.

Imaginemos um comboio movendo-se ao longo de
uma via ferrea em linha recti; a trajectoria d’este
movel comboio serd rectilinea e o seu movimento diz-se
rectilineo, mas se a via ferria for em curva, o movimen-
to diz se entdo curvilineo.

Quando um comboio em marcha est4 proximo de uma
estaciio, todos nds temos observado que elle comega a
diminuir peuco a pouco o seu andamento até que pé-
ra, ao passo que, pondo-se outra vez em marcha o seu
andamento vae sendo cada vez mais rapido, até que
chega um momento em que o mantem constante, a
tantos kilometros & hora ou tantos metros por segundo.
No primeiro caso teremos o movimento retardado, no
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segundo o movimento accelerado, e durante o periodo
em que o movimento se conservou constante, 0 movi-
mento uniforme.

Diz se que um movel esti animado de movimento
uniforme, quando precorre espacos eguaes em tempos
eguaes.

Para podermos ajuizar da natureza do movimento
de que um movyel estd animado, precisamos comparar
as distancias percorridas e os tempos gastos em as per-
correr, d’onde se vé que a idéa de movimento implica
a idéa de tempo e espago.

A distancia precorrida por um movel, animado de
movimento uniforme, n'um intervallo de tempo qual-
quer que se toma para unidade, é o que se chama
velocidade ; assim diremos rlue um automovel se move
com uma velocidade de 60" por hora, que um navio
se move com a velocidade de 15 milhas por hora, que
uma machina faz 100 rotagdes por minuto, etc.

A unidade do tempo geralmente adoptado é o sequndo

que & S de hora, visto a hora ter 60 minutos e

o minuto 60 segundos; a unidade de distancia
commummente empregada é o metro.

Em todo o caso, é preciso notar que as unidades
escolhidas dependem da grandeza das quantidades a me-
dir e do grdn de precisio que se exige n’essas medi-
¢des E’ por isso que a velocidade de um comboio se
mede em kilometros 4 hora, a de um navio em milhas
4hora, a d’'uma machina a vapor, em rotagdes por mi-
nuto, ete.

Dadas estas nogdes, facilmente se resolvem os se-
guintes problemas :

1.°—Conhecida a velocidade com que um dado corpo
se move, calcular a distancia percorrida n'um dado
tempo,

2.°—Conhecida a distancia que um corpo deve per-
correr n'um dado tempo, animado de movimento uni-
forme, calcular a sua velocidade.
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TABELLA 1
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3.—Conhecida a velocidade e a distancia percor-
rida, calcular o tempo empregado em percorrel-a.

Exemplos.—Se um automovel se move com uma ve-
locidade de 54 k. 4 hora, a distancia percorrida n'um
tempo duplo, triplo ete., serd duplo, triplo, etec.

Do mesmo modo, se um automovel, animado de um
movimento uniforme, precorre 1 kilometro em 3 mi-
nufos, no fim de uma hora, ou seja 60 minutos, terd
percorrido :

60
e =< 1=20>< 1= 20 kilometros

o que equivale a dizer que a sua velocidade é de 20
kilometros 4 hora.

A tabella I d4 immediatamente a velocidade de um
automovel, em kilometros 4 hora, conhecendo o tempo
que elle gasta em precorrer um kilometro e suppon-
do-o animado de movimento uniforme, isto é, que
mantem uma velocidade constante.

2 — Movimento circular. — Diz-se que um mo-
vel estd animado de movimento circular on de rotagio,
quando todos os seus pontos descrevem circumferen-
cias em torno d'um mesmo eixo. Tal é o movimento
que executa uma porta em torno da linha que une os
seus gonzos; o movimento dos ponteiros de um relo-
gio em torno do seu eixo; o movimento de um vo-
lante ou de nm veio de uma machina em torno do seu
eixo, ete. Ainda n’este caso o movimento pode ser
accelerado, retardado ou uniforme.

Se fixarmos a nossa attencio no movimento da roda
de um carro, vemos que todos os pontos descrevem
circunferencias concentricas em torno do eixo, mas
quanto mais proximos estio desse eixo, mais peque-
nas sfo essas circunferencias.

A velocidade no movimento de rotagdo uniforme,
¢ ainda egual ao caminho percorrido na unidade de
tempo, mas esse caminho depende de distancia que



10 BIBLIOTHECA DE INSTRUCGAO PROFISSIONAL

vae do ponto que se considera ao eixo. Assim, se re
presentarmos por /2 essa distancia, o caminho percor-
rido n’uma volta ou rotaclo completa, serd o compri-
mento ou perimetro da circumferencia de raio R, que
como se sabe é egunal ao dobro do raio multiplicado
pelo numero 3, 14 (Ver Geometria). Se a roda faz
uma rotagio na unidade de tempo, isto é n'um se-
gundo, serd a sua velocidade egaal ao perimetro da
circumferencia, comc acima dissemos; se faz 2, 3, 4,
rotagdes por segando, a sua velocidade é egual a 2,
3, 4, vezes este valor,

Conhecendo pois o numero de rotagdes que o veio
de uma machina execute n'um minuto, 0 que se pode
obter fazendo a contagem directamente, quando a mat
china nfo gira com uma grande velocidade, ou por
meio de apparelhos especiaes chamados conta-rotagies
ou tachtmetros, nas machinas muito velozes como sio
as dos automoveis, basta dividir esse numero por 60
e multiplicar o quociente por 3,14 e ‘pelo dobro do
raio do veio, para termos a sua velicidade periferica.

Esta operacio ainda se pode representar symbolica-
mente do modo seguinte:

2 52 R3<3,14 = 0,1047><n <R
60

em que R é o raio e n o numero de rotagdes.
Exemplo: — Calcular a velocidade 4 periferia, de
um volante de um motor a benzina, de 0™,50 de raio
e que executa 1200 rotagdes por minuto.
Temos immediatamente:

0,1047 < 1200 3< 0,30 — 372,69

isto €, a velocidade é de 37™,60 por segundo,

— A roda de um automovel tem 0™ 41 de raio e
d4 400 rotacdes por minuto — qual serd o caminho
percorrido no fim de uma hora.
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A sua velocidade & periferia é:
0,1047 > 400 >< 0,41 = 17,17

e como uma hora tem 3600 segundos, o caminhy per-
corrido no fim d’este tempo é:

km.
3600 >< 17,17 = 61812 metros = 61,812

3—Nogédo de forga.—A primeira origem da no-
clio de forga encontra-se nas nossas impressdes pessoaes,
pois todos temos o sentimento do esforco que devemos
desenvolver para vencer um obstaculo ou para deslo-
car um corpo. Quando, por exemplo, nos suspendemos
a um ramo de arvore, quando levantamos um pezo
do sélo, quando caminhamos com mais ou menos rapi-
dez, etc., tempos sempre de desenvolver uma contra-
c¢lo muscular, isto é, de fazer um esforgo para conse-
guirmos o nosso fim,

Tal é o modo porque temos consciencia da nossa
propria forga.

Observando effeitos analgos dquelles produzidos pelo
nosso esforgo muscular, como por exemplo, uma loco-
motiva rebocando um comboio, uma roda hydraulica
fazendo mover um moinho, etc., generalisamos pouco
a pouco essa nogiio de forca, e n’essa generalisa¢iio da-
mos ainda o nome de forgas, a causas absolutamente
desconhecidas de que sémente podemos dizer que sio
productoras de movimento

Se largarmos uma pedra da mio, vemos que ella se
move cahindo para o chfio, devido a uma causa estra-
nha, a que chamamos a Gravidade. Ora, imaginando
uma forca capaz de produzir o mesmo effeito que essa
causa, podemos considerar a gravidade como uma for-
¢a real, isto é, uma for¢a semelhante, pelos seus resul-
tados, ao nosso esforgo muscular,

Imaginemos agora um corpo elastico, como, por
exemplo, um boeado de borracha, e que o deformam s
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sem ultrapassar o seu limite de elasticidade ; esse cor-
po uma vez livre, tende a retomar a sua férma primi-
tiva, movendo-se as suas particulas em consequencia de
outras causas que actuam sobre ellas. As forgas capa-
zes de produzir esse mesmo movimento das particulas,
sio chamadas forgas moleculares.

Tomemos ainda um pedaco de lacre e esfreguemol-o
fortemente com um bocado de I& ou seda; se lhe ap-
proximamos uns pedacos de papel ou outros pequenos
objectos muito leves, elles serfio attrahidos pelo lacre,
em virtnde de uma causa a que se deu o nome de for-
ca electrica.

A razio porque o iman attrahe o ferro, é ainda de-
vida a uma for¢a chamada for¢a magnetica.

Muitas vezes uma forga péde ser applicada a um
corpo sem produzir nenhum movimento; assim, um
livro collocado sobre uma meza, estd sujeito 4 acglio
de forga da gravidade, pois que se tirassemos a meza,
o livro cahiria ao chdo. Do mesmo modo, se o livro
estivesse suspenso a um ponto fixo por meio de um
cordel, podia estar em repouso, sem que por isso dei-
xasse de estar sob a accfio dé gravidade, pois apenas
o cordel se rompesse, o livro cahiria no chdo. No pri-
meiro caso, o livro exerce uma pressdo sobre a meza
que o suporta, e no segundo caso produz uma tengido
no fio que o sustem.

_ Imaginemos que atiramos uma pedra ao ar no sentido
vertical; ella serd posta em movimento devido a uma for-
¢a exercida pelo nosso brago e sébe, mas a forga da
gravidade, que tende constantemente a mover a pedra
n'uma direcgio opposta, vae pouco a pouco fazendo
diminuir ¢ sen movimento, até que chega um momen-
to em que a pedra se detem.

A forga da gravidade continua entfio a actuar sobre
a pedra, e como ella nfio recebe nenhum reforgo para
o seu movimento ascendente, comeca a descer até che-
gar ao s6lo. Temos pois, o caso de uma forga se ma-
nifestar por uma modificagiio de movimento,
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Podemos agora definir: forga é toda a causa capaz
de produsir ou de alterar o movimento.

4 - Lei de inercia.—Nenhum corpo pdde, por si
proprio, por-se em movimento ou modificar o seu estado
de movimento.

E’ evidente que uma pega de uma machina, uma
pedra, um bocado de madeira, ete., nfio se podem mo-
ver por si préprios estando em repouso ; isto é, nilo se
poderdio deslocar sem que uma forga exterior actue so-
bre elles A marcha ser nos-hia impossivel sem a rea-
cgiio do solo contra os nossos pés, e é essa forga que
realmente nos faz mover, 2 ,

A segunda parte desta lei aparece 4 primeira vis-
ta em opposicdo com os factos observados. Com effei-
to, deprehende-se do principio, que um corpo uma vez
posto em movimento, continua indefinidamente a mo-
ver se uniformemente e em linha recta, pois que elle
ndo pode por si proprio modificar o seu estado de mo-
vimento. A razfo d’isso, é porque ndés ndo podemos
praticamente realizar as condi¢gdes que a lei im-
pde, isto é, por o corpo em taes condigdes que nio se-
ja solicitado por nenhuma forga. Assim, se fizer-
mos rolar una bola sobre uma superficie coberta de
areia, e outra de marmore polido, observamos resulta-
dos muito differentes; com effeito, a bola percorre um
maior caminho quando rola no marmore polido, que
rolando sobre a areia, suppondo que em ambos os ca-
s0s lhe imprimimos a mesma forga-

Sdo as escabrosidades das suas superficies, areia e
marmore polido, que empedem que a bola role, oppon-
do ao sen movimento uma resistencia maior ou menor.
A essa resistencia, d4-se o nome de attricto, sendo evi-
dentemente maior no caso da areia que no caso da mar-
more polido.

Concebe se que se mos fosse possivel realisar uma
superficie horisontal de uma rigidez e de um po-
lido perfeito, fazendo rolar a bola sobre essa superfi-

MANUAL DO AUUOMORILISTA 2
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cie, ella se moveria indefinidamente e em linha recta.

Se atirarmos 4o ar uma bola de chumbo e uma bo-
la d’algodio, tendo ambas o mesmo pezo e empregan-
do o mesmo esforco, observamos que a bola de chum-
bo sébe muito mais alto de que a d’algod¥o. A razdo
d’essa differenga é devida 4 resistencia do ar, que se
faz sentir com mais intensidade na bola d’algodio,
visto ser mais volumosa. Se realizassemos porem esta
experiencia no vacuo, veriamos entfio as duas bolas
subirem 4 mesma altura.

E’ ainda em virtude d’esta lei que parando um au-
tomovel bruscamente, as pessoas que vio dentro ten-
dem a ser projectadas para a frente e se elle muda re-
pentinamente de direcgiio, essas pessoas sfio impellidas
para o lado opposto. Comprehende-se ji como seja boa
regra nunca parar bruscamente e diminuir gradual-
mente a velocidade sempre que se tenha de mudar de
direcgiio.

Quando saltamos de um carro em movimento temos
sempre a tendencia a inclinar fortemente o corpo para
traz, afim de nio cahirmos. No momento de tocar o
solo, os pés sio levados a pararem, ao passo que o corpo
ténde a ser projectado para a frente, na direcclio em
que o carro se move, pois que vae animado do mesmo
movimento que elle. Inclinando o corpo para traz, neu-
tralisamos o movimento do corpo e conseguimos ficar
em pé.

A applicagiio dos volantes 4s.machinas, é baseada
na lei da inercia.

Um volante, consta essencialmente de uma roda,
geralmente de ferro, em que osraios ou bragos so re-
lativamente leves e a parte periferica ¢ muito pesada.
I’ destinada a servir de moderador de velocidade e
de accumulador de energia,

Assim, consideremos uma bomba de miio, em que ha
geralmente uma manivella que faz girar uma roda, e
este movimento é transmittido 4 haste de uin embolo,
que movendo-se dentro de um cylindro, vae aspirando
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a agua de um pogo. Todos temos observado que o es-
forco empregado para mover a bomba, quando a ma-
nivella estd horisontal, é muito menor que quando estd
no ponto mais alto ou mais baixo de circumferéncia
que vae descrevendo, Se no mesmo veio da roda, en-
trepozermos um volante, entlio, quando o esforgo que
empregamos diminue, tambem deveria diminuir o
movimento da bomba, mas a isso oppde-se a enercia
da massa do volante, que tendo absorvido uma certa
quantidade de energia, na occasifio em que a mani-
vella estava horisontal, e restitue agora, e d’este
modo a bomba continuard4 a mover se com a mesma
velocidade.

5—Elementos de uma forga - N'uma forga con-
sideram-se os seguintes elementos :

1°—0 sew ponto de applicagio isto é, o ponto sobre
o qual a forga actua directamente. Assim, n’um carro
puxado por uma parelha, o ponto de applicagfio da
forca exercida pela parelha, é aquelle onde os tirantes
estio ligados ao carro,

2.°—A direcgdo ou linha de acgiio, que ¢ a linha se-
gundo a qual a forga tende a fazer mover o seu ponto
de applicagio. No exemplo anterior, a direcgio da forga
serd dada pelos tirantes, suppostos sufficientemente ten-
sos, ou pela langa do carro.

3.—0 sentido da forga, que é o sentido do caminho
percorrido pelo seu ponto de applicagio, sobre a linha
que representa a direcgdo. Ainda no exemplo do carro,
se suppozermos que a parelha é obrigada a recuar, a
direcglio de forga continua a ser dada pela langa, mas
o seu sentido é agora contrario ao que a forga tinha
primeiro.

4.—A dintensidade, que é o elemento que nos indica
a ser grandaza.

Quando dizemos que para levantar do chiio um dado
peso precisamos empregar mais for¢a que para levan-
tar um outro, isto equivale a dizer que no primeiro
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caso temos de empregar uma for¢a de maior intensi-
dade que no segundo.

6°-Medida das forgas.—A intensidade das forgas

pode medir-se apreciando os seus effeitos, por meio

de aparelhos especiaes conhecidos com o nome de dy-

namometros. As medidas adoptadas na medigio das

forgas, sdio as unidade de peso e geralmente o kilo-
gramma.

~ E assim diremos que uma for¢a tem a intensidade

de um kilogramma, quando applicada a um dynamo-

metro, produz a mesma flexfo que o peso de um kilo;

e que uma forga é dupla de

'\_‘@J:) uma outra, quando produz so-

bre o dynamometro o mesmo

{ effeito, isto é, a mesma flexlo

que o conjuncto de duas forgas

A
eguaes 4 segunda.
_n -] Quando fallamos de uma for-
B~ ca de 100 kilos, queremos si-
o gnificar que o sen effeito é fal,
-L"-:,._.,, j‘*{] que ella é capaz de poder ele-
LY [ var verticalmente um peso de
L« 100 kilos, empregando por
f‘“”f exemplo uma roldana e nio
™ \S N tendo conta da resistencia nem
] ==f‘°" do attricto.

Um dos dynamometros mais
empregados é o representado
“na fig. 3. E’ formado por um
tubo d’aco ou latfo, A, no inte-
rior do qual ha uma mola em
espiral E, tendo na parte infe-
ricr uma haste €' que termina
Fig. 3 inferiormente por um gancho,
onde se deve applicar a forca

que se quer medir.
As extremidades do tubo sfo fechadas por duas
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tampas roscadas, sendo a superior munida de uma ar-
gola de suspensfio B e a inferior furada para dar pas-
sagem & baste C. A esta haste estd ligado um pe-
queno ponteiro H, que atravessa o tubo e pode escor-
regar ao longo de uma ranhura I) n’elle praticada e
graduada com o zero na parte inferior. Para graduar
este apparelho, suspende-se pela argola B e applicam-
se pesos de 1, 2, 3, ., ., kilos em C, marcando tra-
¢os sobre a regua G, correspondentes 4s posigdes que
o ponteiro / vae ocupando.

Querendo medir o esforgo de tracgiio que um ca-
vallo exerce para puxar um carro, basta entfio inter-
por o dynamometro entre o cavallo e o carro. Se por
exemplo, o dynamometro marca 60 k. e o carro se
move com uma velocidade uniforme, isso significa que
o cavallo desenvolve um esfor¢o de tracgiio, continuo,
de 60 kilos. Do mesmo modo se podia medir o esforgo
de tracgfio de uma locomotiva sobre os carros que re-
boea, ete.

Imaginemos um cylindro C, fig. 4, . - !
em communica¢io com uma cal- =
deira por meio do tubo a, e dentro
do qual se pode mover um embolo 8,
tendo superiormente um prato P.
Fazendo passar o vapor para o in-
terior do cylindro, elle tenderd a
fazer subir o embolo, devido 4
pressiio que exerce sobre a sua face
inferior e nés podemos medir o va-
lor d’essa forga pressdo, por meio
de pesos collocados sobre o prato /.
Suppunhamos que collocando pesos R
de 60 kilos sobre o prato, o embolo Fig. 4
se niio desloca. Isto significa que
esses pesos equilibram a pressdo que o vapor exerce
sobre a superficie total do embolo e portanto diremos
que o vapor estd 4 pressiio de 60 kilos.

Se quizessemos saber qual serd a pressdio exercida

ARG
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pelo vapor sobre cada centimetro quadrado de super-
ficie do embolo, nfio teriamos mais que dividir essa su-
perficie por 60 kilogrammas. Assim se ella fosse egual
a 12 centimetros quadradoes, a pressdio por centimetro

60 .
quadrado seria de B o 5 kilogrammas.



CAPITULO II
Trabalho ¢ Potencia

7—Noglo de trabalho e potencia.—A nogio
de trabalho estd em harmonia com a maior parte das
operagdes que temos de executar para satisfazer neces-
sidades materiaes, ou melhor para vencer mil resisten-
cias que nos cercam.

O transporte ou a elevagio de um péso, a compres-
sdo de um gaz, a furaclio de uma chapa, o aplainar
de uma taboa, etc., shio resistencias que temos de ven:
cer, segundo um precurso maicr ou menor; temos
portanto de empregar uma for¢a igual ou superior a
essas resistencias e durante um trajecto mais ou me-
nos considereravel,

D’aqui nasce a nogfo de trabalho, que dependerd
da resistencia a vencer ou da forca empregada e da
extencdo do percurso durante o qual a applicamos.
Assim, se empregamos uma forga de um kilogramma
para vencer uma certa resistencia através de um certo
percurso, quando tivermos de empregar uma forga de
dois kilogrammas, para vencer uma outra resistencia,
durante 0o mesmo percurso, diremos que o trabalho foi
duplo do primeiro. Do mesmo modo, para vencermos
uma resistencia durante o percurso de um metro, em-
pregamos metade do trabalho que é preciso para a ven-
cer durante o percurso de dois metros.

Tomemos um dos exemplos acima citados. Quando um
operario aplaina uma taboa, emprega uma certa forga
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para vencer, por meio da plaina, uma resistencia, que
¢ a cohesdio que liga entre si as moleculas da madeira,
e essa resistencia conserva-se constante durante todo
o percurso, isto é durante toda a extensdio da superfi-
cie da taboa a aplainar. O trabalho que elle executa
depende portanto da resistencia que tem a vencer e da
extenclo da superficie a aplainar, Se a superficie ¢
pequena, elle desenvolverd um pequeno trabalho ; se a
madeira é pouco dura e facilmente se deixa trabalhar
pela plaina, ainda o trabalho se torna mais suave, isto
¢, torna se menor.

Quando temos de elevar um dado péso 4 altura de
1 metro, desenvolyemos menos trabalho que se tiver-
mos de o elevar 4 altura de 3 ou 4 metros e o traba-
lho ainda serd menor, se o péso dado for redvzido a
metade ou um tergo do seu primitivo valor.

D’aqui concluimos que o trabalho é proporcional 4
grandeza da forga e 4 grandeza de percurso,

O trabalho é uma quantidade susceptivel de compa-
raglio e de medida, e escolhe-se para unidade o Kkilo-
grammetro, que representa o trabalho necessario pa-
ra elevar o piso de um kilogramma d altura de wm metro.

Todos os trabalhos se avaliam pelo numero de kilo-
grammetros que contém, do mesmo modo que as for-
cas se avaliam em kilogrammas. O numero de kilo-
grammetros ¢ o producto da forga expressa em kilo-
grammas, pelo percurso expresso em metros.

Quando nfio ha resistencia a vencer ou ndo ha per-
curso a fazer, nfio ha trabalho. Assim, quando uma
machina funcciona, mas a sua ferramenta ndo encon-
tra obstaculo a vencer, ou quando esse obstaculo é
tdo grande que ella nfio pide avancar, o trabalho d’es-
sa machina é nullo.

Sob o ponto de vista mecanico, o tempo niio entra
na medi¢do de um trabalho, mas consideragdes de or-
dem puramente industrial levam-nos a attender 4 du-
raclio maior ou menor em que um dado trabalho é ca-
paz de ser executado, ou melhor, 4 quantidade de tra-
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balho executado na unidade de tempo, o que podemos
exprimir pela velocidade do trabalko. D’ahi nasceu a
nogio de potencia, e diz-se que um motor tem uma
grande potencia, quando elle é capaz de produzir um
grande numero de kilogrammetros na unidade de
tempo.’

E’ pois necessario ter uma unidade de potencia, pa-
ra a comparagio e avaliagio dos motores; a unidade
adoptada é o cavallo vapor, ou seja o trabalho de 75
kilogrammetros n'um sequndo. K’ uso empregar o sym-
bolo H. P. para significar cavallo vapor. Provem das
palavras inglezas Horse Power.

O cavallo vapor nfio tem relagiio directa com o tra-
balho realmente desenvolvide por um cavallo, o qual,
por mais forte que seja nunca chega a produzir mais
que 40 a 50 kilogrammetros por segundo.

Na pratica, um cavallo vapor valle o trabalho de 4
cavallos ordinarios, e a potencia de um cavallo equi-
vale 4 de 7,6 homens, de modo de que um cavallo va-
por equivalle a 30 homens.

Em linguagem corrente, emprega-se muitas vezes a
palavra for¢a, para exprimir a potencia de uma ma-
china e assim se diz uma machina da forca de tantos
cavallos. Esta designagiio nfio deve nunca ser emprega-
da, pois que é um manifesto erro e d4 logar a graves
confusdes.

Exemplos: 1.°— Sobre a periferia de uma roda de
0m5 de raio é necessario exercer um esforgo de
12 kilogrammas para a levar a fazer meia rotagio —
queremos calcular o trabalho correspondente.

A forga em kilogrammas é egnal a: 12 kilogrammas.
O percurso em metros é egual a :

1
o > 2 >< 3,14>< 0,75 = 1=,0T (Ver Geometria)

O trabalho é portanto egual a:

12 >< 1,57 = 18,84 kilogrametros.
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2.°—0O embolo de uma machina a vapor tem uma
superficie de 600 cm. q.; a pressfio media do vapor é
de 5% ,60 por em. q.; o passeio do embolo é de 0™,20 —
queremos saber qual é o trabalho desenvolvido em
cada passeio do embolo.

A forga total em kilogrammas é:
5,50 >< 600 = 3:300 kilogrammas,

O percurso em metros é : 0m,20.
O trapalho é portanto igual a:

3300 >< 0,20 = 600 kilogrametros.

3. — Um automovel que pesa 1:000 kilos corre ao
longo de uma estrada plana, com uma velocidade de
60 kilometros 4 hora. Queremos calcular a potencia
desenvolvida pelas rodas motoras, sabendo pela pratica,
que o esforco de tracglio para vencer o attricto entre
as rodas e a estrada, é de 30 kilos por cada 1000k de
peso.

A forea total é de: 30 kilogrammas.
O percurso feito em 1 segundo é de:

60000=
T i 16,66 metros
O trabalho correspondente é de:

16,66 >< 30 = 499,80 kilogrametros

A potencia é portanto igual a:

499,80
LSRR e e
5 f

4.°—Calcular a potencia de uma queda d’agua,
cuja vasfio é de 200 litros por segundo e a altura da
queda ¢ de 9 metros.
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Como um litro d’agua pesa 1 kilogramma, o trabalho
correspondente 4 queda de uma altura de 9 metros é de
9 kilogrametros; logo o trabalho relativo a 200 litros
serd de:

200 >< 9 = 1800 kilogrametros

Para termos a potencia basta dividir este numero
por 7B, e temos entfio:

1800
-W — 2,4 H Po

Um veio de uma turbina hydraulica, de um motor
electrico ou de um motor a benzina, péde transmitir
um determinado trabalho, que depende do seu numero
de rotagdes por minuto, do seu diametro e do esforgo
exercido na sua periferia. Suppunhamos que esse es-
forgs é de 40 kilos, que o numero de rotagdes por mi
nuto é de 420 e o diametro é de 07,12,

O trabalho desenvolvido em uma rotagdo serd :
40k >< 2 >< 3,14 < 0,06 = 14,80 kilogrametros.
Em 420 rotacdes temos portanto um traballio de:
420 >< 14,80 = 6216 kilogrametros
Em 1 segnndo teremos :

6216
B (oY 103,6 kilogrametros

A potencia em cavallos ¢ pois dada por :

103,6
—— =13THP.
75

8 — Attricto. As superficies dos corpos nunca
sio perfeitamente lizas e polidas; teem sempre aspere-
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zas e rogosidades em maior ou mener numero, o que
dé logar a que fazendo mover um corpo sobre outro,
esse movimento seja mais ou menos contrariado pela
resistencia que ellas oppdem,

Imaginemos um corpo qualquer collocado sobre um
plano horisontal e submettido sémente 4 acglio de gra-
vidade, representada pela forca P, fig 5. Se o plano
horisontal e o corpo que
sobre elle estd collocado
fussem perfeitamente li-
zos, bastaria uma pequena
forca E para fazer mover

Fig. b o0 corpo ao longo do plano,

mas se o corpo for um

bloco de granito e o plano, o lagedo de uma cave, ne-

cessitariamos uma grande forga E para conseguir arras-
tar a pedra ao longo do plano.:

Esse angmento de esforgo, que precisamos empre-
gar n’este segundo caso, é devido a uma resistencia, a
que se dd o nome de attricto.

Se cillocarmos rolos de madeira debaixo do bloco de
granito, j4 o esforgo qne empregamos & menor, e se
em logar dos rdlos, collocarmos o bloco subre uma
zorra e a fizermos rodar sobre carris, ainda esse es-
forgo se torna menor. Em todos os casos temos sem-
pre a vencer a resistencia do attricto, mas essa resis-
tencia é differente segundo fazemos escorregar o bloco
directamente sobre o lagedo da cave, ou o transporta.
mos sobre nma zorra que role sobre carris. D’aqui
duas especies de attricto— atéricto de escorrcgamento e
attricto de rolamento.

A grandeza dessa resistencia de attricto, pode expre-
mir-se em kilogrammas, e é sempre medida pela in-
tensidade da for¢ca que necessitamos empregar para
fazer mover o corpo segundo um caminho horisontal.

9 — Valores do attricto. A experiencia demons-
tra, que: a) a resistencia d'attricto cresce proporcio-
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nalmente d pressdo que o corpo exerce sobre a super-
ficie de appoio. Assim, se um corpo que pesa 10% estd
appoiado sobre uma superficie qualquer e precisamos
de empregar uma forca de 4 kilos para o fazer mover
isto é, para vencer a resistencia d’attricto, augmen-
tando o peso do corpo, por exemplo para 20 kilos, a
forga empregada passard a ser de 8 kilos.

Este principio pode ser representado pela seguinte

expressio:
L= foiP.

Em que F representa a forga d’attricto, e f, dito
coeficente d'attricto, é uma fracgio da pressiio P, cujo
valor a experiencia determinou, para cada especie de
material.

A titnlo de exemplo damos aqui alguns valores do
cocficiente de attricto f.

Madeira com madeira........... f = 0,50
Metal com madeira............. F =060
Metal com metal ............... f=0,18

Na industria, entrepde se geralmente entre as su-
perficies esfregantes, materias lubrificantes, como oleo,
cebo, agua de sabiio, ete., afim de diminuir o valor do
attricto. As rogosidades existentes nas duas superficies
esfregantes deixfio entre si pequenos vasios, que se
enchem de materia lubriticante, de modo que nfio ha
um escorregamento directo de nma superficie sobre a
outra, mas sim da primeira superficie sobre o lubrifi-
cante, e d'este sobre a segunda superficie. Assim,
sendo a resistencia d’attricto entre o ferro e o bronze, de
180 kilos por tonelada de peso, este valor desce a 70
kilos e até a menos, empregando um lubrificante.

Como dissemos no numero anterior, ha duas espe-
cies d’attricto, de escorregamento e de rolamento, e os
valores acima referidos dizem respeito ao attricto de
escorregamento, Quando se trata de attricto de rola-
mento, o valor de f é muito menor e é baseado nisso

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 3
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que 08 operarios, quando querem transportar pesados
blocos de pedra, os fazem assentar sobre rolos de ma-
deira. Ha sempre grande vantagem em transportar
grandes pesos por meio de rodas e é ainda baseado nos
pequenos valores do attricto de rolamento, que os moveis
um pouco pesados e destinados a serem deslocados,
como bilhares, pianos, camas, etc, sio munidos de pe-
quenos roletes. '

A resistencia d’altricto ou a firga de tracgio necessa-
ria, para fazer mover horisontalmente sobre uma es-
trada plana em condic¢bes ordinarias, um carro com-
mum, é de 35 kilos por tonelada de peso, suppondo
que as rodas tem uma largura de O™, 10 a 0™,12.

Para um automovel, nas mesmas condigles, esta
forca de tracglio é de 30 kilos por tonelada de peso,
e para um comboio, ao longo de carris, é de b kilos
por tonelada de peso.

Se a estrada for em declive, temos de juntar 4
forca de tracgdio para vencer a resistencia d’attricto,
uma outra destinada a vencer a gravidade.

A experiencia demonstra que esla outra forga sup-
plementar, depende do peso do carro e da inclinagiio
da estrada, e éde 1 kilo por tonelada de peso e por
cada millimetro por metro de inclinagfo.

Assim, se um carro pesa 1000 kilos e tiver que su-
bir uma rampa a dois por cento, a for¢a supplemen-
tar é de 20 kilos.

10 — Applicagbes. — O attricto tem numerosas
applicagdes em mechanica.

Travies dos carros e guindastes. — Afim de regular
a velocidade de descida de um peso qualquer mano-
brado por meio de um guindaste, ou tambem a veloci-
dade de um carro ou de uma locomotiva, emprega-se
muitas vezes o traviio de fita, fig. 6, que consta de
uma fita metallica ¢ enrolada n’um tambor, so.
lidario com uma das rodas do guindaste ou do carro,
Esta fita estd ligada nas suas extremidades a uma ala-
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vanca B A C' I, movel em torno do ponto A, de modo
que exercendo um esforgo no punho D, ella é apertada
coutra o tambor, desen-
volvendo-se assim um
certo attricto entre as
duas superficies em con-
tacto. D’este modo a
velocidade do tambor e
portanto da roda, vae
diminuindo mais ou me-
nos, conforme a inten: g —
sidade do esforgo que se Fig. 6

applica em D.

O attricto tambem fornece muitas vezes meio de
produzir movimento. Se entre as rodas de uma loco-
motiva e os carris sobre os quaes ella se move, ou en-
tre as rodas de um automovel e o terreno, se ndo pro-
duzisse attricto, ellas escorregariam, nfio podendo rolar e
portanto nfio havia movimento. E’ isto que succede
muitas vezes quando neva, em que pela interposigio
de uma camada de neve sobre os carris da via ferrea,
0 comboio ndo péde avangar e é-se obrigado a deitar
areia, afim de augmentar a resistencia d’attricto. O
mesmo se d4 com os automoveis, quando caminham
sobre um terreno molhado.

E’ ainda devido ao atrricto que ndés podemos cami-
nhar, e uma vez em movimento niio poderiamos parar,
sem irmos de encontro a qualquer objecto ou sem nos
argarrarmos. Quanto mais escorregadia estd uma cal-
¢ada, menor é o attricto que se desenvolve entre ella
e 08 nossos pés e com maior dificuldade caminhamos.
E’ por esse motivo que a marcha sobre o gelo é quasi
impossivel.

E’ tambem devido ao attricto que os pregos e para-
fusos fazem presa na madeira, de modo a ligarem en-
tre si varias pegas.

11 — Trabalho motor e resistente.—Na indus-
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tria, utilisio-se as forcas para produzir trabalhe mecha-
nico e os meios materiaes de que se serve para essa
utilisacfo, sfio as machinas.

Em cada machina estdo sempre em jogo duas for-
cas diversas; uma, a potencia, é empregada para pro-
duzir movimento em sentido contrario aquelle %e
tende a produzir a segunda forga, a resisfencia. Se
multiplicarmos a intensidade da potencia, expressa em
kilos, pelo caminho percorrido pelo sen ponto de appli-
caglio, expresso em metros, teremos em kilogrametros
o trabalho motor; se multiplicarmos 2 intensidade da re-
sistencia, pelo caminho percorrido pelo seu ponto de
applicacdo, teremos o trabalho resistente.

As forgas empregadas devem fornecer uma certa
quantidade de trabalho mechanico ou industrial, ven-
cendo a0 mesmo tempo um certo numero de resisten-
cias, como sfio o attricto, choques, resistencia do ar,
etc. Comprehende-se portanto como uma parte do tra-
balho motor é destinado a produzir effeito util, ou
trabalko util, como por exemplo a elevar um peso, e
outra parte é destinado a vencer as resistencias passi-
vas, que se oppde ao movimento, isto é, o trabalho re-
sistente, passivo ou trabalho perdido. Portanto o traba-
lho util é sempre inferior ao trabalho motor, porque o
trabalho perdido nunca é nullo.

Chama-se rendimento de wma machina, a relagdo
entre o trabalho util ¢ o trabalho motor,

O rendimento de uma machina é sempre menor que
a unidade. O sen valor é extremamente variavel e vae
desde 0,40 a 0,90, sendo este ultimo numero rarissi-
mas vezes attingido.

A industria procura constantemente augmentar o
mais possivel o rendimento das machinas, e para isso
estuda o modo de reduzir a0 minimo as perdas, sim-
plificando e aperfeicoando a sna construcgfio.

Suppunhamos que queremos elevar um peso, por
meio de uma corda que passe n'uma roldana fixada em
qualquer ponto. O trabalho motor, é aqui representado



MANUAL DO AUTOMOBILISTA 29

pelo trabalho desenvolvido pelo brago de quem puxa
o extremo da corda e é em grande parte empregado
em produzir trabalho util, que consiste na elevagio do
peso, mas uma certa fracgio do trabalho motor é con-
sumida em vencer o attricto da roldana sobre o seu
eixo e a resistencia que a corda oppde a deixar se
dobrar.

N'um automovel, a potencia é produzida pela pres-
sfo de uma mistura de gazes, sobre um ou mais er-
bolos, que escorregfio no interior dos cylindros; a re-
sistencia, que é applicada 4 periferia das rodas motri-
zes, é opposta pelo carro que se quer fazer caminhar.

A resistencin 4 tracglio de um automovel, depende :

1.—Do attricto, cujo valor medio é de 30 kilos
por tonelada. Pode fazer-se diminuir, augmentando o
diametro das rodas ou a largura da superficie de con-
tracto com o solo.

2 °—da resistencia do ar, que por seu turno depende
da area da secglio transversal do carro e da velocidade
do movimento. Assim, 4 velocidade de :

5 metros por segundo, a resistencia é de 18&,7 por metro qua-
drado de secgdo transversal.

10 metros por scgundo a resistencia & de 65%& por metro qua-
drado de secgfio transversal.

20 metros por segundo a resistencia é de 260ks por metro qua-~
drado de secgiio transversal.

Deve se ainda ter em attenglio que a paridade de
secclo transversal, a forma do carro tem wna certa in-
fluencia sobre a resistencia do ar.

3.° —da resistencia devida ds subidas, que como j4
dissemos, em media augmenta de 1 kilo por cada mil-
limetro de inclinagiio de estrada.

4.—de diversas resistencias acidentaes, devidas 4s
curvas, etc.

12 -Energia —Em mechanica define-se energia a
capacidade de produzir trabalho. As machinas ndo
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criam trabalho, e servem sdmente para transformar
energia em trabalho, como sfio as motrizes ou trabalho
em energia como sdo as operadoras.

A energia pode ser potencial on de posigdo e cyne-
tica ou de movimento.

Um corpo que se encontre a nma certa altura do
solo, tem a possibilidade, descendo, de elevar um ou-
tro, isto é, de o por em movimento. Assim n’um relo-
gio de pesos, quando lhe damos corda, isto é, quando
fazemos elevar um dos contrapesos, tornamol’o apto
pela sua sua descida, a por todos os mechanismo do re-
logio em movimento, vencendo varias resistencias d’at-
tricto. Isto equivale a dizer que o contrapeso do relo-
gio, pela posigdo que ocupa, esta apto a executar um
certo trabalho, e portanto possue uma certa energia,
que se diz potencial ou de posigdo, pois que resulta da
posigio do corpo.

Um corpo em movimento pode produzir trabalhn
pois que chocando contra outro, pode communicar-
lhe movimento, vencendo uma resistencia. Assim, quan-
do pregamos um prego, temos o martello em movimen-
to, e batendo sobre a cabega do prego obrigamol'o
tambem a mover se, vencendo a resistencia que a ma-
deira opple. Tambem aqui a massa do martello possue
energia e como ella depende do facto do martello estar
em movimento, por isso se diz de movimento ou cyne-
tica.

A energia existe debaixo de varias formas, e nfio po-
demos fazer mais que transformal-a, e nunca crear uma
nova.

No seguinte exemplo melhor veremos a transforma-
¢llo de energia de posiglio em energia de movimento e
de esta outra vez em energia de posicio.

Imaginemos uma turbina hydraulica alimentada por
um canal cuja vasdo é de 1000 litros por segundo e
cuja queda ¢ de 3 metros. Isto equivale a dizer que,
cada 1000 litros d’agua que estdo a montante da que-
da, sdo capazes, pela sua descida, de produzir um tra-
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balho egual 1000 >< 3 = 3000 kilogrametros por se-
gundo, isto é teem uma energia equivalente a este tra-
balho. _

Esta agua, galgando a altura dos 3 metros, vae cho-
car contra as palhetas da turbina, e n’esse momento
j4 a sua energia é de movimento, e nfio de posiclo,
visto que aqui ¢ devido 4 velocidade de que estd ani-
mada, que ella é.capaz de produzir trabalho. Como
esta velocidade foi adquirida pelo facto de ter galgado
a altura de 3 metros, j4 aqui temos uma transformagfio
de energia de posicdo em energia de movimento,

Pelo choque da agua contra as palhetas da turbina,
esta entra em movimento e portanto o seu veio motor.
Se a este veio estiver ligada uma bomba, ella deverd
ser capaz de executar um trabalho de 3000 kilograme-
tros por segundo. Se a bomba for destinada a elevar
agua, ella deverd poder transportar 100 litros por se-
gundo 4 altura de 30 metros.

Deste modo, a energia de movimento da agua, que
foi absorvida toda pela turbina, é novamente transfor-
mada em energia de posicio, representada pela agua
transportada 4 altura de 30 metros.

E’ preciso notar que temos sempre supposto que
ndio havia resistencia passiva, mas na pratica isto nfo
se pode realisar. Na melhor das hypotheses, a turbina
e a bomba, absorvem em resistencias d’attricto e cho-
ques, etc., pelo menos 25%p do trabalho que lhe é
transmittido, e deste modo, sobre o veio motor da tur-
bina, apenas devemos considerar 2250 k-logrametros
por segundo.

Como exemplo de machinas motrizes, temos as
turbinas, que como vimos no exemplo anterior, utili-
sio a energia de uma queda d’agua, transformando a
em trabalho mechanico ; as machinas a vapor e as ma-
chinas a gaz, que produzem trabalho, utilisando a ener-
gia do vapor ou de um gaz a alta temperatura e pres-
so; os motores electricos, que produzem trabalho.4
custa da energia de uma corrente electrica, ete,’ N
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Como exemplo de machinas operadoras, temos as
bombas, as quaes consomem trabalho mechanico e for-
necem 4 agua que eleviio, uma energia de posigio; os
compressores, que 4 custa do trabalho que consomem,
augmentdo a pressiio avs gazes que comprimem e por-
tanto ddo lhe maior energia; os dynamos electricos,
que & custa de um certo trabalho, fornecem a energia
de correntes electricas, ete.



CAPITULO III

Pilhas e accumuladores *

13 — Electrisagdo — Potencial. — Se esfregar-
mos uma vareta de vidro com um panno de Ii e a ap-
proximarmos em seguida de corpos muito leves, como
pequenos pedagos de papel ou de rama de pennas,
medula de sabugueiro, etc., observaremos que esses
corpos siio attrahidos. lsto mostra que vareta de vidro
depois de ter sido esfregada com o panno de I3, adqui-
riu uma nova propriedade, a de attrahir os corpos le-
ves. Esta operagiio diz-se electrisagdo, e a vareta de
vidro diz se que estd electrizada.

Nio s6 o vidro é susceptivel de se electrizar, pois
que qualquer outro corpo o pode ser mais ou mencs
facilmente, assim como os corpos se podem electrisar
por outros processos differentes do que acabamos de
vér.

Consideremos agora duas varetas de vidro perfeita-
mente eguaes, e electrisemol-as pelo processo do pan-
no de l&, mas esfregando uma d’ellss durante um
tempo menor que a outra. Observaremos entdio que
aquella que esteve mais tempo a ser electrisada, attra-
he 0s mesmos corpos leves com mais forga e a maiores
distancias, o que prova que a sua electrisagiio é mais
intensa. A esse grau mais ou menos elevado porque
n‘'um corpo se manifesta a electrisaclio, chama se po-
tencial

A hydraulica dé-nos frequentes analogias com os

! Do livro Elementos de Electricidade por A Castro Ferreira.
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phenomenos electricos, e por isso recorreremos a ella
sempre que nos seja possivel, afim de melhor os ex-
plicar.

Consideremos um reservatorio 4, fig. 7, com agua,
terminado na parte inferior por um tubo 7. O
peso da agua exerce sobre o fundo do tubo
uma pressdo, que serd tanto maior quanto

4 | maior for a altura que vae da superficie do
liquido ao fundo do tubo, e esta pressiio au-
gmenta se enchermos mais o reservatorio.
A altura de columna liquida, corresponde ao
potencial do corpo electrisado e o encher o
reservatorio, equivale a esfregar mais a va-
Fig. 7 Teta de vidro, isto é a augmentar lhe o po-

‘tencial.

Dois corpos podem; sob o ponto de vista ele-
ctrico, ser comparados a dois vasos contendo agua. Se
o nivel nos dois vasos é 0 masmo, fazendo-0s commu-
nicar por meio de um tubo nfio haverd corrente, logo,
para que ella se dé, é indispensavel ter difierenga de
nivel.

Analogamente, se dois corpos estiverem a potencial
differente e os ligarmos por um conductor, haverd
uma corrente do que estd a um potencial mais eleva-
do para o que est4 a um potencial mais baixo, mas se
ndo houver differenca de potencial, j4 nlio haverd
corrente.

Suppunhamos que aquecemos uma barra de ferro,
collocando-a dentro de um fornoj; ella vae aquecendo
gradualmente e quanto mais tempo durar o aqueci-
mento maior serd a sua temperatura. Essa tempera-
tura corresponde egualmente ao potencial de um corpo
electrisado. Do mesmo modo que a dois corpos diffe-
rentes se pode dar a mesma temperatura, com a con-
dicglo de dispender quantidades de calor diversas,
tambem.se podem obter corpos diversos com o mesmo
potencial.
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14—Potencial positivo e negativo.—Volt.—
A differenca de potencial dos corpos em presenca é
que d4 origem aos phenomenos electricos, e portanto
& necessario poder conhecer a existencia dessa diffe-
renca de potencial como tambem medil-a.

Para medir as differengas de potencial, adoptou-se
0 processo de tomar um corpo de potencial constante,
que ¢ a terra, cujo potencial se considerou egual a zero.
Entlo, os corpos cujo potencial é superior ao da terra,
diz-se que tem potencial positivo e os que teem potencial
superior ao da terra, diz-se que tem potencial negativo.

Desde que a differenga de potencial pode ter valo-
res differentes, é necessario ter uma unidado para a
poder medir. A unidade adaptada foi o Volt, do nome
do celebre physico italiano Volta.

Analogamente se procede na medigio da tempera
tura dos corpos, por meio do thermometro, e assim
dizemos que um dado corpo tem tantos graus positi-
vos ou negativos, isto é acima ou abaixo de zero
Nessas condigdes nfio fazemos outra coisa que com-
parar a sua temperatura com a temperatura cons-
tante do gelo fundente, que se diz ser egual a zero.

15— Corpocs bons e maos conductores. —
Resistencia electrica.— Se electrisarmos uma barra
de latdo, pelo processo do panno de 18, veremos que toda
a massa da barra fica egualmente electrisada, o que se
nfio dava com a vareta de vidro, que sémente ficava elec-
trisada na parte esfregada. Vé se pois que estes dois
corpos se comportam, quando electrisados, de modus
diversos, isto é, no latdo a electrisagio transmitte se
immediatamente a toda a massa e no vidro j4 nfio Os
corpos que tem a propriade do latio, chamam se bons
conductores em opposigio aos outros, como o vidro,
que se chamam maus conductores ou isolndores.

A’ maior ou menor difficuldade que a electrisagiio
enconfra em se transmiftir atravez da massa de um
corpo, chama se resistencia electrica,
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Se tivermos dois corpos com potenciaes differentes
e os ligarmos por um fio de uma substancia conduc-
tora, verifica se que no fim de pouco tempo o seu po-
tencial se egualou, tendo diminuido no corpo de po-
tencial mais alto e augmentado no de potencial mais
baixo. Diz-se entdo que ha uma corrente electrica, indo
do corpo de potencial mais alto para o corpo de poten-
cial mais baixo.

16 — Pilhas. — O processo de electrisagio que
consideramos até aqui, d4 differencas de potencial
muito pequenas e por isso recorre-se a outros meios.

Se mergulharmos duas laminas metallicas n’um liqui-
do, que tenha sobre ellas acglio chimica, mas que
as ataque desegualmente, ellas ficarfio com potenciaes
differentes. Temos assim formada wma pilha electrica
ou melhor um elemento de pilha e cada uma das lami-
nas, chama-se electrodo ou lamina polar. Electrodo po-
sitivo ¢ aguella que tem potencial mais alto, e negati-
vo a que tem o potencial mais baixo.

O electrodo positivo marca se com o signal -}, ou
com a letra P ou ainda pintando o de encarnado; o
negativo marca-se com o signal —, ou com a letra N
ou ainda pintando o de azul ou preto.

A pilha mais simples é formada,
fig. 8, por uma lamina de cobre e
outra de zinco, mergulhadas n’'um
vaso de vidro com agua accidulada
pelo acido sulfurico. O cobre é o
electrodo positivo e o zinco o ele-
ctrodo negativo. Os arames ou cha-
pas que se soldam geralmente aos
electrodos, chamam se os reophoros.

Para que se produza uma corrente
electrica é necessario ligar os extre-
mos dos dois electrodos ou polos por
meio de um fio conductor, e temos
assim um cirewdto electrico. Se o
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conductor nfio apresenta solugfio de continuidade entre
os dois polos da pilha, diz-se que o circuito estd es-
tabelecido ou fechado; se pelo contrario o fio conductor
estd interrompido, diz-se que o circuito estd inter-
rompido ou aberto.

Quando uma pilha produz corrente, esta sake do polo
positivo, segue pelo conductor que forma o cireuito ex-
terior, entra pelo polo negativo e passa atravez do li-
quido para a lamina positiva e polo positivo. Este sen-
tido do circuito é puramente convencional.

Vemos portanto que ha uma corrente exterior,
atravez do conductor e outra interior atravez do li-
quido.

Como a propagaciio da electrisagio de um corpo atra-
vez da sua massa nilo é outra coisa que uma corrente
electrica, podemos entdo dizer que resistencia electrica
¢ a maior ou menor difficuldade que as correntes ele-
ctricas encontram em se transmittirem atravez dos cor-
Pes

Portanto nas pilhas, temos a attender 4 resistencia
da corrente exterior e 4 resistencia da corrente inte-
rior, que se diz resistencia interna. Ella depende niio
80 da substancia porque é constituido o corpo, atravez
do gual se faz passar a corrente, como tambem das
suas dim-nsdes; cresce quando o comprimento do corpo
augmenta e diminue gunando a sua secglo augmenta.
Para os corpos de forma cylindrica ou prismatica (fios
de arame) a resistencia electrica é directamente propor
cional ao comprimento e inversamente proporcion 1 d sec-
¢do.,

A resistencia electrica, da mesma forma que a diffe-
renga de potencial, é susceptivel de medida e a uni-
dade que se emprega diz-se ohm.

O ohm ¢é a resistencia opposta por um fio de cobre
encarnade, com um millimetro de diametro e 50 me-
tros de comprimento.

A resistencia interna depende da grandeza e forma
dos electrodos, da distancia a que estd um do outro,

MANUAL D) AUTOMOBILISTA 4
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dos obstaculos que ha entre elles, da conductibilidade
de liquido e da das laminas polares.

N'uma pilha a differenga de potencial que existe en-
tre os seus dois polos, ndio é a mesma, quando a pilha
tem o cireuito exterior interrompido ou quando estd
fornecendo corrente. E’ maior no primeiro caso e cha-
ma-se forga electro-motriz. Esta depende das substancias
de que sdo formados os electrodos, da qualidade do li-
quido, do seu grau de concentracio e da temperatura
e ¢ independente das dimensdes e formas dos electro-
dos e da quantidade do liquido.

17. — Polarisagfio das pilhas — Despolari~
santes. — Se na pilha que acabamos de descrever,
repararmos nos electrodos, quando o circuito estd
interrompido, notaremos que na lamina negativa,
zinco, se formam umas bolhas gozosas e que apenas fe-
chado o circuito, se vilo depositar sobre a lamina po-
sitiva, cobre. Essas bolhas de gaz hydrogenio, que se
depositam sobre o cobre, enfraquecem a pilha, pois que
difficultam o contacto d’esse electrodo com a agua aci-
dulada e como aquelle gaz é mau conductor, augmen-
ta a resistencia interna da pilha. Por outro lado, o hy-
drogeneo em presenca do zinco, constitue uma segunda
pilha, em que agora é o zinco o electrodo positivo e por-
tanto a corrente electrica interior, que na pilha cobre
o zinco era do zinco para o cobre, agora serd do hy-
drogenio para o zinco, isto é, em sen ido contrario ao da
corrente principal. A este enfraquecimento das pilhas
chama-se polarisacio. Ella cessa depois de um descanso
sufficientemente grande, para que as bolhas do hydro-
genio tenham abandonado a lamina positiva,

A fim de obviar a este grande inconvenierte, ou
pelo menos attenual o o mais possivel, recorre se ao
emprego de substancias chimicas, que tenham grande
afinidade para o hydrogeniv e sejam capazes de o ab-
sorver evitando que elle se deposite sobre a lamina po-
sitiva. O corpo que se emprega com este fim, diz se
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despolarisante, podendo ser liquido ou sélido e no pri-
meiro caso pode estar separado ou misturado com o

proprio liguido activo.

A separaglio dos dois liquidos,
despolarisante e liquido activo, con-
segue se em geral por meio de um
vaso de barro poroso, de pergami-
nho vegetal, de amiantto, ete., den-
tro do qual estd o despolarisante e
o electrodo positivo. Em todo o
caso, por melhor que seja o vaso
poroso, o seu emprego, produz um
augmento na resistencia interna
da pilha e por isso em muitos ty-
pos de pilhas, foi posto de parte,
misturando-se entio o despolari-
sante directamente com o liquido
activo.

Quando os dois liguidos estdo
separados, a pilha diz-se de dois
liguidos.

18—Pilha de Volta—E a pi-
lha mais antiga que existe, fig. 9.
Era constituida por uma serie de
rodellas de cobre e zinco, empilha-
das alternadamente umas sobre as

Fig. 9

outras e tendo de permeio rodellas de cartio embebidas
em agua acidulada pelo acido sulfurico. Niio tinha por-

tanto despolarisante.

Este modo de dispor os electrodos uns sobre os ou-
tros, foi o que deu origem ao nome de pilhas.

19—Pilha de Daniel.— E' uma pilha de dois li-
quidos. E’ constitnida por um vaso de vidro, fig. 10,
dentro do qual estd geralmente o electrodo negativo,
que é o zinco, e o liquido activo que é a agua acidu-
lada pelo acido sulfarico a 10 % e por um vaso poroso,
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que contem o electrodo positivo cobre, e o liquido des-
polarisante, que é uma solugdo concentrada de sulfato

Fig 10

de cobre. A forga electro motriz desta pilha é 1,07
volt.

Entre o vaso poroso e o electrodo positivo, ha uma
lamina de cobre prefurada, cujo fim ¢ conservar em
suspensfio, no liquido depolarisante, cristaes de sulfato
de cobre, destinados a regenerarem a solugio, 4 medida
que ella vae enfraquecendo.

Esta pilha tem uma rapida despolarisa¢io, o que
lhe d4 uma grande constancia da sua forga electro
motriz,
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20 —Pilha de Grenet.—E’ uma pilha de um s6
liquido, com o despolarisante misturado com o liquido
activo. B’ formada por um vaso de vidro, fig. 11, den-
tro do qual mergulham duas laminas
de carvilo, que constituem o electrodo
positivo e uma lamina de zinco que ¢
o electrodo negativo. O liquido activo
¢ ainda a agua acidulada pelo acido
sulfurico e o despolarisante é o bicro-
mato de potassa. A lamina de zinco
tem uma disposicfio apropriada para se
poder levantar, quando a pilha n#o tra-
balha.

21—Pilha Leclanché. — K’ uma
pilha com o despolarisante solido, fig.
12, Os seus ele- .
ctrodos sdo con- Tig. 11
stituidos por
carviio no positivo e zinco amal-
gamado no negativo. O liquido
activo é uma dissolugio concen-
trada de chlorydrato de amo-
niaco (sal amoniaco) puro e o
despolarisante é o bioxido de
manganez, separado delle por
meio de um vaso poroso. O car-
viio em férma de paralelepipe-
do, tem na parte superior uma
cabeca de chumbo, onde ha

= um parafuso e porca de latio,
Fig. 12 destinados a receber o fio con-
ductor e estd dentro do vaso
poroso, rodeado de bioxido de manganez e carvio
triturado. Na parte superior estd tapado por uma
camada de breu, com um pequeno orificio para a sa-
hida dos gases.

A sua forga electo motriz é de 1,4 volt, mas como




42 BIBLIOTHECA DE INSTRUCGA0 PROFISSIONAL

a despolarisagio se faz muito lentamente, ella ca-
he depressa a valores Tnferiores, se a pilha tiver
de fornecer corrente forte durante um tempo se-
guido.

E’ a pilha que tem sido mais applicada até hoje.
Emprega se nas installagies de campainhas electricas,
telegrafos, telefones e em geral em todos os servicos
intermitentes.

22 —Pilhas seccas. —As pilhas de que temos
tratado, teem o inconveniente de niio serem purtateis,
em consequencia do emprego de liquidos. Para obviar
a este inconveniente, tentou se na pilha Leclanché,
imobilisar o liquido, embebendo
nelle uma substancia propria para
conservar a hamidade. Esta sub-
stancia é uma pasta formada de
gesso e farinha. As pilbas assim
constituidas, chamam se pilhas
seccas. -

Na fig. 13, Z é um vaso de
zineo, constituindo o electrodo ne-
gativo, que nestas pilhas tem um
grande desenvolvimento, C' o car-
vio ou electrodo positivo, L a pasta
de gesso e farinha, humedecida
por uma soluglio de sal amoniaco
e cloreto de zinco, M é o des-
polarisante, constituido tambem

Fig. 13 por uma pasta de carvio e bio-
xido de manganez, humedecidos
pela mesma soluglo,

O typo de pilha secca mais empregado em automo-
veis, differe da que descrevemos, em ter o electrodo po-
sitivo e o despolarisante, substituidos por uma pasta
ou agglomerado, formada de plombagina pura e piro-
solfato humedecido pela agua acidulada e envolvendo
a lamina de carvio. Alguns constructores empregio a
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gelatina acidulada em logar da pasta de gesso, mas
esta ultima d4 melhores resultados,
dando 4 pilha maior resistencia ds vi
bragdes que lhe imprime o motor. Na
Jfig. 14 damos um modello destas pilhas.

A parte superior da pilha é geral-
mente recobrta par uma camada de
cera on aleatrio e tem uns pequenos
orificios, para dar sshida aos gases
que se desenvolvem.

A forga electro motriz de um ele- -
mento d’este typo ¢ de 1,6 volts. Fig. 14

»

23 — Electrolise-Voltametro. —Se cortarmos o
fio conductor que une os electredos de uma pilha e mer-
gulharmos os dois extremos n’'um vaso com agua, ve-
remos essa agua ser decomposta nos seus elementos
hydrogeneo e oxygeneo. Junto ao fio que parte do polo
negativo forma-se o hydrogenio, e junto ao fio que par-
te do polo positivo forma-se o oxigenio. A esta operacio
da decomposicBo de agua pela corrente electrica,
cham -se electrolise da agua e os electrodos tomam
aqui os nomes de catodo o negativo e anodo o positivo
e a0 conjuncto de todo o apparellio chama se wvol-
tametro.

Se no liquido contido no vaso disolvermos um sal
metallico, quando se proceder 4 decomposi¢io desse
liqnido, o metal vem sempre depositar-se sobre o ca-
todo e no caso do anodo ser da mesma qualidade
que esse metal, verifica-se ainda que o anodo se gas-
ta da mesma quantidade que se depositou sobre o
catodo.

Se fizermos esta mesma experincia, empregando
ainda a mesma pilha, mas com um voltametro de di-
mensdes differentes e pesarmos as quantidades de
metal depositado sobre o catodo, no mesmo intervalo
de tempo, veremos que sio eguaes. Isto levou a adop-
tar como medida de uma corrente electrica, a quanti-
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dade de metal depositado sobre o catodo de um vol-
tametro que contenha um determinado sal.

A unidade empregada é o coulomb, que corresponde
4 corrente capaz de depositar 1,118 milligramas de
prata, n’um voltametro com azotato de prata. Como
este deposito se pode fazer em mais ou menos tempo,
fixou-se referil-o ao Begundo e mede se a quantidade
de corrente que passa n'um segundo atravez d'um con-
ductor, pelo deposito de prata que nesse mesmo tempo
ella é capaz de provocar.

A quantidade de corrente ou como se costuma dizer
a quantidade de electricidade que n'um conductor pas-
se durante um segundo, chgma-se intensidade da cor-
rente e a unidade com que se mede é o coulomb por
segundo, que toma o nome de ampére.

Em resumo, o coulomb é independente do tempo e
dd nos somente a idéa da quantidade de corrente, ao
passo que o ampére refere essa mesma quantidade ao
segundo e por isso se diz que é o coulomb por segundo.

24 —TUnidades praticas electricas.—J4 nos
referimos a tres unidades muito empregadas em elec-
tricidade — Volt, unidade de differenga de potencial
ou de forga electro motriz e que agora jd podemos
defenir deste modo - é a forca electro-motriz ca-
paz de produzir uma corrente de 1 ampére n'um cir-
cuito cuja resistencia seja egual a 1 ohm.— Okm, uni-
dade de resistencia electrica — Ampére, unidade de in-
tensidade da corrente.

Temos por ultimo a unidade de potencia. Os effeitos
de duas correntes da mesma inteasidade serfio diffe-
rentes, se as quantidades de electricidade produzidas
no mesmo tempo tiverem tensdes differentes. Assim,
uma corrente cuja intensidade é de 2 ampéres e é pro-
duzida por uma forga electro-motriz de 2 volts nio é
capaz de produzir os mesmos effeitos que uma outra
corrente tambem de 2 ampéres com uma forga electro-
motriz de 600 volts.
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A unidade de potencia é o watt que é representado
pela potencia de uma machina, capaz de effectuar du-
rante 1 segundo, um trabalho de 0,102 kilogrametros,
debitando uma corrente de 1 ampére com 1 volt de dif-
ferenca de potencial.

O watt vale pois 0,102 kilogrametros por segundo
e 136 watts correspondem a 1 cavallo vapor.

A potencia de uma corrente em watts ¢ egual ao
producto da intensidade em ampéres pela differenca
de potencial em volts.

Ha tambem a unidade de trabalho, que correspon-
de ao cavallo hora empregado nas machinas, e que se
chama watt-hora e é egual ao trabalho de uma cor-
rente de um ampére de intensidade, produzida por um
volt de differenca de potencial, durante 1 hora.

Temos por ultimo o ampére-hora que é a quantida-
de de electricidade que passa durante 1 hora, n’'um
conductor que é sede de uma corrente de 1 ampere de
intensidade. '

Empregam-se tambem multiplos ¢ submultiplos destas
unidades, sendo os principaes os seguintes:

HoetorWhihd . o oo wiaeis Ewitikio o vale 100 watts
Jertoswatt oL O ool il vees » 1:000 watts
Megobm.. . o il oaaivin ... » 1.000.000 homs
Micro-ohm ........ i e » 0,000:001 homs
0" 1 1 - R S e » 0,001 watt
Deca-ampére .....oveenvrveas » 10 ampéres

O consumo de electricidade fornecido pelas compa-
nhias electricas, é sempre referido ao numero de watts
e geralmente o prego é de tantos réis por hecto-watt
ou por kilo-watt.

25 — Associagdo das pilhas. — Como vimos a
forga electro-motriz de um elemento de pilha,jnunca
excede dois volts, mas na pratica ha muitas vezes ne-
cessidade de empregar voltagens superiores e entlio re-
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corre-se ao agrupamento de varios elementos, asso-
ciando-0s, como se costuma dizer
A associagio de varios elementos de pilha, pode ser
feita de dois modos diversos — em tensdo ouv serie e
em quantidade ou derivagdo.
A associagio em tensdo ou serie, consiste em ligar,
o polo positivo do primeiro elemento, com o polo ne-
gativo do segundo elemento, o positivo do segundo ao
negativo do terceiro,
e assim sucessiva-
mente, ficando livres
somente 0 negativo
do primeiro e o posi-
tivo do ultimo. Na
W0 fig. 15 estio repre-
Fig. 15 sentados tres elemen-
tos assim associados.
Suppunhamos que a forga electro motriz de cada
elemento, é de 2 volts. Quando ligo o carviio (electro
positivo) do primeiro elemento, com o zinco (electro
negativo) do segundo elemento, ficariio ambos ao mes-
mo potencial e portanto este zinco, ficou a um poten-
cial mais elevado que o zinco do primeiro elemento
differindo delle precisamente de 2 volts. Mas a acglio
chimica tem por effeito crear entre o zinco e o carviio
de cada elemento, uma differenca de potencial egnal a
2 volts, e portanto, no segundo elemento a differenca
da potencial é realmente de 2 volts, mas entre o car-
viio deste segundo elemento e o zinco do primeiro
elemento, serd agora de 4 volts. Do mesmo modo se vé
que a differenca de potencial entre o carvdo do 3.°
elemento e o zinco do 1.° elemento é de 6 volts, e de
um modo geral, a for¢a electro-motriz entre os elemen-
tos extremos, é egual 4 somma das forgas electro-
motrizes de cada um dos elementos que estio asso-
ciados.
Se unirmos agora por um conductor, os polos ex-
ternos f e f’, a corrente que circula ¢ devida a uma
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forca electro-motriz de 6 volts, mas terd a vencer,
alem da resistencia do conductor, a somma de todas
as resistencias internas dos tres elementos, pois que tem
de os atravessar succesivamente,

Podemos pois dizer: associando varios elementos em
tensio, a bateria obtida é equivalente a uma pilha uni-
ca, cuja forca electro motriz é a somma de todas as for-
¢as electro motrizes parciaes, e cuja resistencia interior
¢ a somma de todas as resistencias interiores. Exemplo:
10 elementos de 2 volts, e 0,3 ohms, associados em
tensio, equivalem a uma pilha que tem 20 volts e 3
ohms.

A associagiio em quan-
tidade, fig. 16, consiste em
ligar os differenteselemen-
tos pelos polos do mesmo
nome, isto é, em ligar to-
dos os positivos de uma
parte e t« dos os negativos
de outra parte. Deste mo-
do, todos os electrodos positivos ficlo ao mesmo po-
tencial e todos os electrodos negativos tambem, de
modo que a forga electro motriz fica sendo a mesma,
isto é, egual 4 de um elemento isolado.

A resistencia interna é que diminue, pois que a cor-
rente ao passar por dentro da pilha, encontra um con-
ductor de secglo tantas vezes maior quantos sfo os
elementos,

Associando entdo varios elementos em quantidade
ou derivrcdo, a bateria obtida é equivalente a uma pi-
lha unica, euja forga electro motriz é a mesma que a
de um elemento e cuju resistencia interna é tintas vezes
mznor quantos sdo os elementos associados.

Se tivermos differentes grupos de elementos de pilha,
associados por exemplo em tensfio, e em seguida asso-
ciarmos esses grupos em quantidade, obtemos uma
associaglio mizta. Em qualquer modo de associagfio,
sémente se devem empregar elementos eguaes, e na
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associacio mixta, é regra geral, empregar sempre
grupos de egual numero de elementos.

Um elemento de pilha, representa se schematica-
mente por dois tragos parallelos, um grosso e curto
que figura o electrodo negativo e outro comprido e
delgado que figura o electrodo positivo. Na fig. 17,
damos o schema de 6 elementos de pilha associados
de varios modos. Na figura a estdio em tensfio, na figu-
ra d estin em quantidede, e as figuras b e ¢ silo
dois modos diversos de fazer a associagio mixta.

SRIET S -

HHHe L
HHH L

26 — Accumuladores de formagdo natural.
— A invengio dv acenmulador electrico, é devida a
Planté, fazendo a electrolise da agua aceidulada com
acido sulfarico, n’um voltametro, com os duis electro-
dos de chumbo. Como dizemos no n,° 23, a agua de-
compde-se nos seus elementos, hydrogeneo e oxygeneo,
indo o hydrogeueo para o catodo (lamina de chumbo
ligada ao polo negativo do gerador de corrente) e
o oxygeneo para o anodo (lamina de chumbo ligado
ao polo positivo). O hydrogeneo combina se com o
oxygeneo que haja no catodo, deixando o coberto de
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uma camada de chumbo puro pulverulento, de cér
cinzento eseuro; o oxigeneo vae augmentar a oxidagio
do anodo cobrindo-o de uma camada de bioxido de
chumbo, ¢br de castanha.

Se agora interrompermos a corrente, é o proprio
voltmetro que por si constitue uma verdadeira pilha,
pois que temos mergulhados no liquido, dois corpos
desigualmente atacados, que sio o chumbo puro e o
bioxido de chumbo. Ligando os dois electrcdos, por
um conductor, teremos uma corrente electrica, que no
circuito exterior vae da lamina que funccionou como
anodo (pélo positivo) para a que servin de catodo,
(pSlo negativo). As reacgdes chimicas que aqui se ddo,
sdo perfeitamente contrarias 4s que primeiro se reali-
saram, indo o oxygeneo para o pélo negativo, como
em todas as pilhas, e como este é constituido pelo
chumbo puro, oxida-o, formando-se o protoxido de
chumbo, que com o acido sulfurico que existe dissol-
vido na agua, dd logar 4 formacio de sulfato de
chumbo; o hydrogeneo vae para o pélo positivo, e
como este é constituido por bioxido de chumbo, combi-
na-se com elle e dd logar 4 formagio de agua e pro-
toxido de chumbo, que por sua vez d4 origem 4 for-
macio de sulfato de chumbo, pela acglio do accido
sulfarico.

A primeira operagho, que consistiu na electrolise
da agua, chama se carga de accumulador e esta segun-
da operaciio diz se descarga.

Como vimos, durante a descarga, forma-se agua e
sulfato de chumbo, sendo este ultimo cerpo obtido 4
custa do acido sulfurico, cuja percentagem portanto
vae diminuindo.

Carregando novamente o accumulador, o sulfato de
chumbo do anodo (lamina positiva) oxida-se e trans-
forma-se em bioxido de chumbo e acido sulfurico, que
vae regenerar a solugio; o sulfato de chumbo do ca-
todo (lamina negativa) reduz se pela acciio do hydro-
geneo e d4 logar a chumbo puro e acido sulfurico, que

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 5
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tambem vae augmentar a solugio. Vé-se pois que os
accumuladores, durante o periodo de descarga, fune-
cionam como-verdadeiras pilhas e por isso tambzm se
lhes d4 o nome de pilhas secundarias.

N'um accumulador que estd a receber a primeira
carga, observa se que a partir de um dado momento,
as camadas de chumbo puro do catodo e do bioxido
de chumbo do anodo ndo augmentam, assim como a
differenga de potencial entre ellas. I’ preciso descarre-
gal o e carregal-o novamente para que essas camadas
sejam mais profundas, e portanto tambem a sua diffe-
renga de potencial.

Por successivas cargas e descargas, o accumulador
vae absorvendo cada vez mais energia electrica e for-
nece na descarga energia cada vez maior, isto ¢, a
sua capacidade vae augmentando. Mas este augmento
tem um limite, para cada grandesa de chapas que
constituem o anodo e catodo.

A operacfio de ir augmentando a capacidade do ac-
cumulador até ao seu maximo, chama-se formagdo do
accumulador,

Os accumuladores obtidos por este processo, dizem-
se de formagdo natural, e necessitam de muita carga e
descarga antes de se poderem utilisar, exigindo por
isso de longo tempo para a sua formagdo. Com-
prt:lhende se pois que o seu cuslto seja bastante ele-
vado.

27 — Accumuladores de formagdo artificial.
— A fim de cbviar aos inconvenientes que acabamos
de expbr, crearam-se os accumuladores de formagdo
artificial, em que as chapas sfio guarnecidas de uma
pasta formada por oxido de chumbo (minio ou letar-
girio) em logar de esperar que essa camada seja for-
mada pela corrente de carga. Em todo o caso, estes
mesmos necessitam serem subjeitos ainda a algumas
cargas e descargas, antes de attingirem toda a sua
capacidade.
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Os processos mais usados para a fixaglo da pasta

I\ I:'H, :,I

e

Fig. 18

truido accumulado-
res, em que as cha |
pas positivas sfio de
formagdo natural e
as negativas sio de
formag3o artificial.

Este systema ¢é
motivado pelo facto
de que, sendoas cha-
pas positivas as que
soffrem maiores va-
riagdes de wvolame,
s6 muito difficilmen-
te podem sustentar
a pasta ou pastilhas
de oxido de chumbo,
0 que se ndo d4 com
as negalivas que a

de oxido de chumbo,
consiste em moldal-a
em pastilhas e depois
de bem seccas inse-

|l ril-as n’uns alveolos

abertos na propria
chapa, ou entio en-
cher com a massa
ainda pura umas ra-
nhuras ou cavidades
feitas na chapa, com
formas apropriadas
para a reterem, fig.
18(a) (b) (¢). As cha-
pas servem portanto
de supporte ao oxido
dechumbo, Moderna-

mente tem-se cons-




52 BIBLIOTHECA DE INSTRUCGXO PROFISSIONAL

a pequenas alterat;oes de volume estio sugeitas.

Fig. 18 (3)

O vidro tem a
vantagem de per-
mittir que se pos-
sam examinar por
transparencia os
intervallos entre as
laminas, mas tem
o inconveniente do
peso e da fragili-
dade.

A ebonite s6
mente Se emprega
para pequenos ac-
cumuladores, pois
dlem de nio ser
transparente, nio
veda bem e pdde
estalar com o ca-

Se cada elemento ti-

vesse 86 uma chapa po-
o sitiva e outra negativa

| a sua capacidade seria
pequena e por isso se
empregam varias posi-
tivas l:gadas em quanti-
dade ¢ varias negativas
tambem assim ligadas.

Estas chapas estio

collocadas n’um vaso,
que ndo possa ser ata-
cado pelo acido sulfu-
rico, e por isso se em-
prega vidro, ebonite,
celluloide, ou madeira
com um forro interior
de chumbo.

Fig. 18(e)
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lor. A celluloide ¢ que tem hoje grande emprego nos
accumuladores para automoveis, pois que d4 algnma
trausparencia, é muito leve e s6 tem o inconveniente
de se poder inflamar. A madeira emprega-se nas gran-
des baterias fixas.

28. — Carga e descarga. — Capacidade dos
accumuladores.—A carga de uma bateria de accu-
muladores pode fazer-se por meio de qualquer ge-
rador de corrente electrica continua, no entanto, a car-
ga com pilhas ou com machinas magneto electricas
pouco se usa. Geralmente faz-se por meio de machi-
nas dynamo-electricas, principalmente tratando-se de
accumuladores para automoveis,

Em todo o caso, afim de evitar que um enfra-
quecimento de forga-electromotriz da corrente da dy-
namo, dé logar a que a forga electro motriz da ba-
teria que se estd carregando lhe fique superior, e
portanto seja esta que se descarregue sobre a ma-
china, emprega se um apparelho chamado conjunctor
disjunctor, intrecallado no proprio circuito, e que
automaticamente corta a corrente logo que isso se
dé. Quasi todas as installagdes feitas especialmente
para carregar accumuladores, sio munidos deste appa-
relho.

A intensidade da corrente de carga convem que
seja pequena para diminunir as probabilidades de ?ia—
formagfio das chapas, e normalmente anda por um am-
pere por decimetro quadrado de chapa positiva ou
de 1,6 a 1,6 amperes por kilogramma de chapa. Em
todo o caso, os fabricantes indicam sempre qual a inten-
ridade maxima da corrente de carga que nfio con-
vem ultrapassar. Para carregar uma bateria é
preciso dispor de uma forga electro-motriz de 2,7
volts, pelo menos, por cada elemento associado em
tensiio. Como pode succeder que a corrente de que
dispomos niio tenha forga electro-motriz sufficiente para
carregar muitos elementos em tensfio, divide-se a ba-
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teria em tantos grupos associados em quantidade,
quantos sejam necessarios.

Para carregar um ou varios accumuladores, ligam-
se 08 pblos dos conductores aos pélos do mesmo nome
do accumulador ou da bateria. N'um accumulador,
o pblo positivo é sempre indicado por um trago encar-
nado,

Na descarga ha tambem que attender 4 intensidade
de corrente fornecida pelo accumulador, que nfio deve
ser exagerada, mas em todo o caso, péde ser superior
4 intensidade da corrente de carga. A maxima inten-
sidade da corrente de descarga é geralmente de 1,5
amperes por kilogramma. Em todo o caso, 0 mais con-
veniente é adoptar o numero fixado pelo constructor.

No fim da carga, a forga electro-motriz é de 2,7
volts por elemento, mas apenas comega a descarga, a
voltagem desce immediatamente a 2 volts, valor que
se mantem constante durante bastante tempo, voltando
depois a diminuir mais rapidamente, e quando attinge
o valor de 1,8 volts é necessario parar a descarga.

O numero de amperes da corrente de descarga, mul-
tiplicado pelo numero de horas que a bateria de accu-
muladores leva a descarregar-se, isto &, a descer a
1,8 volts, por elemento, dd a capacidade da bateria em
amperes-horas.

A capacidade de um accumulador depende da su-
perficie das chapas, no entanto varia com a maior ou
menor rapidez com que é feita a descarga.

Deve evitar-se que o liquido dos accumuladores se
entorne, e que na occasiio de terminar a carga, o de-
senvolvimento de gazes que entfio ha, ndo dé logar a
que elle salte féra do vaso. Por este motivo, os aceu-
muladores transportaveis sio tapados superiormente, e
munidos de onficios especiaes que déem sahida a esses
gazes,

Deve-se evitar quanto possivel, fazer soffrer descar-
gas bruscas a um accumulador, e nunca experimentar
com um arame se elle d4 faiscas,
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A densidade do liquido (agua acidulada) deve ser
verificada em todos os elementos, por meio de um den-
cimetro. No fim da carga, o dencimetro deverd mar-
car 28° Baumé e 24° no fim da descarga.

No caso de ser necessario renovar o liquido, prepa-
ra-se a seguinte composigio :

Agua destillada.. (evess. 720 a 730 grammas
Acido sulfurico a 66" Baumé 270 a 280 »

O acido sulfurico deve ser deitado na agua contida
n'um vaso de vidro ou de grés, pouco a pouco e ir
mexendo a solugdo com uma vareta de vidro. Imme-
diatamente produz-se uma reacgiio, que dd logar a
que o liquido aqueca; se a temperatura se eleva muito
pare-se até que baixe, para recomecar de novo deitan-
do mais acido sulfurico. Depois da mistura estar bem
fria e bem mexida deve indicar ao dencimetro, 25°
Baumé.

Se a densidade do liquido ultrapassar 28° Baumé,
deve-se juntar agua destillada.

Se a densidade for inferior a 24° Baumé, serd ne-
cessario augmental-a, mas nunca se deve deitar acido
sulfurico, directamente no recipiente do accumulador;
prepara-se 4 parte uma solugfio a 37° ou 49° Baumé, e
é esta que se vae addicionando ao liquide do recipien-
te. Quando se prepara a solugiio, nunca se deve deitar
agua no acido sulfurico, o que pode dar logar a pro-
jecgbes que vio queimar o operador.

29.—Accumuladores Edison—Destinados prin-
cipalmente aos automoveis, ha hoje uma grande varie-
dade de accumuladores, de que daremos algumas indi-
cagles quando tratarmos da inflama¢do. Em todo o caso,
apresentamos aqui uma breve descrip¢io do accumu-
lador Edison, muito em voga na America e ao qual os
constructores attribuem excellentes qualidades, como o
nio empregar liquidos corrosivos, ter uma substancia
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activa insoluvel no liquido que é enalteravel durante a
carga e descarga, o poder ser descarregado completa-
mente sem se alterar, etc., ete.

E’ um accumulador de formagio artificial, em que
a materia activa é uma mistura de ferro e grafite,
para as chapas positivas, e uma mistura de nickel e
grafite para as negativas. As chapas sio de ago nike-
lado, providas de alveolos onde se inserem 4 forga as
pastilhas de materia activa e em seguida cobertas por
tampas especiaes de chapa de ago.

O liquido activo é uma solugfio alcalina. O recipiente
é de chapa de ago, canellado até certa altura, para o
reforgar. Uma rede metallica impede que, no caso dos
gases se inflamarem 4 sahida, a chamma se possa com-
municar ao interior do recipiente.

A voltagem media, 4 descarga ¢é de 1,3 volis e a
minima de 0,7 volts, mas pode se descarregar comple-
tamente sem inconveniente. A capacidade é de 20 am-
peres horas por kilogramma.



CAPITULO IV
Hagnatlsmo

30—Magnetes— Encontram-se na natureza certos -
corpos que tem a propriedade de attrahirem o ferro. Esta
forga de attracgfio chama-se magnetismo e o8 corpos que
a possuem, magnetes ou tmans.

Os imans podem ser naturaes ou artificiaes. Os pri-
meiros quasi ndo tem applicagio pratica, e por isso sé-
mente trataremos dos segundos.

Aquelles corpos a que se pode commanicar a pro-
priedade de attrahirem o ferro, sio imans artificiaes.
Se o corpo conserva essa propriedade mesmo depois
que cesse a causa que a produziu, o iman diz-se per-
manente; se a perde ao terminar essa causa, diz-se
temporario. O ago é um dos corpos que melhor se
presta a factura dos imans permanentes.

N’um iman, o magnetismo nfio tem a mesma intensi-
dade em todos os pontos. Se mergulhamos um iman
em forma de barra, em limalha de ferro, veremos que

Fig. 19

ella adhere uma grande quantidade nos extremos, ao
passo que a meio nilo fica nenhuma, fig. 19. Aos pontos
onde affluiu maior quantidade de limalha, o que se



58 BIBLIOTHECA DE INSTRUCGAXO PROFISSIONAL

traduz por uma maior intensidade de magnetismo, d4-
se o nome de pdlos do iman e a linha onde essa in-
tensidade é nulla chama-se linka neutra. A linha que
une os dois polos chama-se eizo magnetico.

Uma propriedade notavel dos imans permanentes ¢
a de terem uma maior forga de attracgiio, quando sub-
divididos em laminas ou fios, parallelamente ao eixo
magnetico, A esse conjuncto chama se feixe magnetico.
Se collocarmos um iman sobre um pedaco de cortiga
e em seguida o fizermos fluctnar n'um vaso com agua,
veremos que elle volta sempre um dos polos para o
. norte e o outro para o sul; desviando-o d’essa posigiio
e abandonando a si proprio, retoma-a immediatamen-
te. Por esta razdo, ao polo que olhe para o norte
diz-se pdlo norte e ao outro pdlo sul. O pélo norte mar-
ca-se sempre com & letra N ou pinta-se de encarnado
e o polo sul marca-se com a letra S ou pinta se de
azul.

Outra propriedade notavel de imans, é que partidos
n'um ou mais pedagos, cada um d’elles constitue ou-
tro iman em tudo semelhante ao primeiro,

31—Campo magnetico—linhas de forga—
A forca de attracgiio de um iman sobre um pedago de
ferro, depende da maior ou menor distancia que os se-
pare, e comprehende-se que haja um limite a partir do
gual j4 o iman nfo tenha acgdo sobre o pedago de ferro.
Em torno do iman ha portanto um espago limitado,
dentro do qual exerce as suas acg¢des magneticas, e a
que se d4 o nome de campo magnetico.

Se deitarmos sobre uma folha de papel limalha de
ferro, e em seguida aproximarmos nm iman, veremos
essa limalha distribuir se por curvas regulares, [ig. 20,
que vio passar pelos pélos. Repetindo a experiencia,
verifica-se que a limalha se dispde sempre da mesma for-
ma, 0 que prova que a acgdo do iman se exerce em
direcges definidas.

O modo porque a limalha se dispoz indica:nos pois



MANUAL DO AUTOMOBILISTA 59

a direcglio e o sentido segundo a qual a forga de at-
(racgiio se exerce, e por isso podemos admittir que o
campo magnetico é constituido por uma infinidade d’es-
tas linhas, assim dispostas, e a que se d4 o nome de
linhas de forga.

A intensidade de um campo seréd tanto maior, quanto
mais densas forem as linhas de forga.

Fig. 20

Admitte se que as linhas de forga partem do pélo
norte do iman, airavessam o ar segundo uma trajecto-
ria mais ou menos alongada e entram no pélo sul, se-
guindo atravez do iman outra vez ao pélo norte.

Se n'um campo magnetico creado por um iman col-
locarmos uma agulha magnetisada, verifica se que ella
se orienta segundo a direc¢lio das linhas de forga que
passam n’esse ponto.

32 — Magnetisagdo por influencia. — Se n’'um
campo magnetico collocarmes um pedago de ferro
macio, elle adquire as mesmas propriedades dos imans,
e diz-se que se magnetisou por influencia. As linhas
de forca do campo, sdio agora mais proximas, no
ponto onde collocamos o pedago de ferro, o que prova
que a intensidade do campo augmentou n’aquelle logar.

33 — Iman em ferradura. — Quando se quer
aproveitar ao mesmo tempo a acglo dvs dois polos de
um iman, dd-se lhe a forma de uma ferradura. Assim
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as linhas de for¢a sfio muito mais densas na pro-
ximidade dos pélos, fig. 21. Collo-
cando uma barra de ferro em contacto
com os polos, o iman nfo d4 signal
exterior de magnetisagiio, e diz-se que
tem o circuito magnetico fechado. Esta
barra chama-se a armadura do iman.

34—F1uxo de forga.— Collocando
um corpo qualquer num campo ma-
; gnetico, ao conjuncto de linhas de forga

Fig- 21 que o atravessam, chama-se fluro de
v
orga.

O fluxo de for¢a é proporcional & intensidade do
campo e 4 superficie do corpo exposta & direcgfio do
campo. Consideremos um campo magnetico N, S,
fig. 22 e n’elle colloquemos um rectangulo de fer-
ro macio, 7. Quando o re-
ctangulo estéd vertical, é atra-
vessado pelo maximo numero
de linhas de forga, e portanto
o fluxo é maximo. Se agora
o rectangulo girar em torno
do seu centro, vindo colloesr-
se horisontalmente, fig. 23,

Fig.22 cada vez ¢ atravessado por  fig 23

menor numero de linhas de
for¢a, até que na posi¢io externa, ndo é atravessado
por nenhuma e o fluxo é minimo.

356 — Campo magnetico de uma corrente
Electro-iman. — Um conductor percorrido por uma
corrente electrica dd logar a um campo magnetico,
como se fosse um iman. As linhas de forga siio entdo
circulares e concentricas com elle. A seguinte expe-
riencia melhor nos mostra o que acabamos de dizer.
Liguemos os dois pélos de uma pilha por um fio de co-
bre, fig. 24, tendo-o primeiro feito atravessar uma folha
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de cartdo, collocada horisontalmente, e sobre o qual
deitamos um pouco de limalha de ferro. Apenas o
circuito se fecha, vemos a

3 limalha dispor-se em circu-

los concentricos em volta
L do fio,.0 que prova que exis-

te um campo magnetico e
)1 que as linhas de forga tem
a direcgiio que dissemos.
Fig 24 Se em logar do conductor
ser rectilinio, for enrolado
em helice, fig. 25, ainda se observa o mesmo, e entdo
as linhas de forca te-
rdo a direcgfio que se e
vé indicada na figura,
indo exteriormente de
N para § e interior-
mente de S para N,
como sefosse um iman
rectilineo, A Thelice
percorrida pela cor-
rente, chama-se sole- . Fig. 25
noide. ' :

Se o selenoide tiver interiormente um cylindro de
ferro macio, este magnetisa-se por influencia e func-
ciona com um iman, emquanto se nfo interrompe a
corrente, e 0 campo magnetico vem reforgado n’aquelle
ponto, N’este caso, o conductor enrolado em helice,
chama-se bobine, o cylindro de ferro macio é o nucleo,
e ao conjuncto das duas pegas chama-se electro-iman,

O enrolamento da bobine nfio se faz directamente
sobre o nucleo, mas com a interposicio de uma subs-
tancia ndlo magnetica, como latdo, madeira, etec.

O electro-iman é um magnete temporario, mas com
as mesmas propriedades que os imans permanentes.

Se em logar de empregarmos o nucleo de ferro
macio, o fizermos de ago temperado, obtemos um
iman permanente, mas a magnetisagio é mais difficil,

MARUAL DO AUTOMOBILIBTA 6
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A intensidade do magnetismo de um electro iman é
tanto maior quanto maior for o numero de espiras e
quanto mais intensa for a corrente que passa na bo-
bine.

Os electro-imans pédem affectar qualquer férma,
sendo a mais frequente a forma em ferradura, com os
dois polos na proximidade um do outro.

Os electro imans teem muitissimas applica¢des, como
nas campainhas electricas, nos telegraphos, na regu-
lagio das lampadas de arco, etc., ete.

36 — Acgélo das correntes sobre a agulha
magnetica. — Se na proximidade de uma agulha
magnetica disposermos um conductor rectilineo e atra-
vessado por uma corrente, fig. 26, veremos que a agulha

Fig. 26

se desvia, tendendo a por-se em cruz com o conductor.
Para reconhecer o sentido do desvio, imaginemos um
observador deitado ao longo do fio conductor, de modo
que a ccrrente entre pelos pés e lhe saia pela cabega.
Elle verd sempre o pélo norte da agulha desviarse
para a sua esquerda.

Se agora o fio condu-
ctor circundar a agulha,
como se vé na fig. 27,
applicando a regra ante-
rior, veremos ainda que
o polo norte se desvia

Fig. 27 gempre para 0 mesmo

lado, isto é, tanto a cor-

rente que passa debaixo da agulba como a que lhe
passa por cima, actua no mesmo sentido, e portanto
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os seus effeitos sommam-se, dando em resultado o desvio
d’agulha ser maior. Augmentando o numero de voltas
ao fio conductor, mais a acgiio da corrente serd ener-
gica, de modo que uma corrente muito pouca intensa
péde provocar um gran-
de desvio.

Se entfo constrair-
mos um annel B, fig. 28,
de uns 6 centimetros de
diametro, lhe enrolarmos
umas 30 voltas de fio
de cobre isolado com
seda, e suspendermos
horisontalmente, no
meio d’este anel, uma
agulha magnetica, teremos um apparelho que nos serve
para verificar a existencia de uma corrente electrica e
a sua maior ou menor intensidade. O apparelho assim
formado é um galvanometro,

Fig. 28

37 — Ampéremetro e Voltmetro. — Qualquer
d’estes apparelhos de medida, ndo sio outra coisa do
que galvanometros multiplicadores. O ampéremetro,
differe do galvanometro em ter a agulha magnetica
substituida por uma pega de ferro macio, que se ma-
gnetisa e orienta conforme a corrente que passa no
conductor. A fig. 29 mostra a parte interna de um am-
péremetro magnetico. N S é um maguete permanente
que d4 logar 4 formagio de um campo magnetico e B
¢ um electro-iman, atravez do qual passa a corrente
que se quer medir. Na parte central do electro-iman
ha uma pequena massa de ferro macio, que se pode
mover em torno de um eixo m r e que sob a acglio
dos dois campos magneticos se orienta, tomando uma
direcglio parallela 4s linhas de forga,

No mesmo eixo m » estd montada uma agulha mui-
to leve L, que gira sob um mostrador graduado. Quan-
do a corrente atravessa o electro iman, o campo ma-
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gnetico creado pelo magneto N &S, é immediatamente
modificado e as linhas de forga tomardo outra orienta-
¢do. A massa de ferro macio, orienta-se entio com
ellas e no seu movimento arrasta a agulha L.

&
G gt T
‘s, 2 13 A\
; U’""‘Am)‘u-|I-|||\~u&"*“\

Fig. 29

Os voltmetros magneticos sio de construcgdo ana-
loga. A differenga essencial consiste na sua resisten-
cia. O amperemetro, que ¢ destinado a medir a inten
sidade de uma corrente, deve ter uma resistencia tio
pequena quanto possivel, portanto o fio de cobre da
sua bobine é curto e grosso.

Pode-se ser comparado a um contador de agua.
Colloca-se directamente na canalisagio, afim de que toda
a massa de agua consumida passa atravez d’elle, E’
claro que deverd oppdr a menor resistencia posivel 4
passagem d’essa agua.

O voltmetro, deve servir para indicar a forca com
que essa mesma agua passe na canalisacgfio, deve pois
apresentar 4 corrente uma grande resistencia. Empre-
ga-se portanto um fio conductor muito delgado e com-
prido, no enrolamento da bobine.

Em resumo, no ampéremetro é a propria corrente
que se quer medir que actua directamente sobre a bo-
bine e faz desviar a agulha indicadora; no voltmetro,
mede-se directamente a differenga de potencial, pela
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intensidade que elle produz n’um circuito de resisten-
cla constante.

O ampéremetro é sempre installado em serie no
circuito, ao passo que o voltmetro é :
sempre installade em derivagéo. A
fig. 30 representa um typo d’estes ap-
parelhos, muito empregado nos au-
tomoveis.

Para se reconhecer a voltagem
de uma bateria de accumuladores,
ligam se os bornes do voltmetro aos
bornes do mesmo signal da bateria, :
isto é o polo positivo ao polo posi- Fig. 30
tivo e o negativo ao negativo. Nun-
ca se deve ligar o amperemetro directamente aos bor-
nes de um accummulador, isto é, em derivaglio, porque
elle serd immediatamente descarregado, podendo soffrer
grandes avarias, sem que isso nos dé a indicaclio que
queriamos.

O amperemetro é collocado sempre em serie, no cir-
cuito cuja intensidade se quer conhecer.




CAPITULO V

Inducedo

38 —Inducgdo de uma corrente. — Tomemos
um magnete em ferradura, fig. 31, e colloquemos entre
os seus polos N. §. um annel 7" de fio de cobre, con-
venientemente isclado e lignemos os dois extremos aos
bornes de nm galvanometro, Temos assim creado um
campo magnetico, em
que as linhas de forga
sio muito mais densas
nas proximidades dos
polos como dissemos no
n.° 33, e por isso pode-
mos considerar a zona
de influencia do magne-
te, limitada as linhas
de forga que viio de V
a 8.

Fagamos subir ou descer este anel, no campo magne-
tico. Immediatamente o galvanometro acusa a exis-
lencia de uma corrente electrica. Mas com o desloca-
mento do annel no campo magnetico, fizemos va-
riar o numero de linhas de for¢ca que o atravessavam,
isto é, fizemos variar o fluxo de forga. Assim, se o anel
é por exemplo atravessado por 200 linhas de forca e
deslocando-o passa a ser atravessado sdmente por 150,
produz-se instantaneamente nma corrente electrica, qne
tambem cessa repentinamente, apenas deixarmos de o
mover. Se agora em logar de o fazer subir ou descer,
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o fazemos rodar em torno de um eixn, fig. 32, pro-
duz-se o mesmo phenomeno.

Quando elle estd no plano vertical, perpendicular 4s
linhas de forga, é atravessado pelo maior uumero de li-
nhas que a sua superficie abraga, mas quando se faz
rodar para o collocar horisontalmente, fig. 33, o nu-
mero de linhas de forga que o atravessam vae succes-
sivamente diminuindo. Portanto o fluxo de for¢a é ma-
ximo, quando o annel estd na posigio horisontal.

Fig. 82

A corrente que nasce no anel, chama-se corrente en-
duzida e ao phenomeno de sua produccio, diz-se in-
ducgdo. O magnete que serve para crear o campo ma-
guetico é o inductor e o anel onde se desenvolve a cor-
rente ¢é o induzido,

O galvanometro ainda nos indica mais, que a cor-
rente mdusida augmenta 4 medida que o fluxo de
forca diminue, e que attingin o sea maximo valor,
quando o anel chegoun 4 posiclio horisontal.

Continuando a fazer rodar o anel, produz-se o phe-
nomeno inverso, isto é, 4 medida que o fluxo de forca
augmenta, o valor da corrente indusida diminue até
se tornar nulla, quando o anel attinge novamente a
posi¢io vertical.

Mas a partir do momento em que o anel deixa ou-
tra vez a posiglio vertical a corrente muda de sentido,
pois que a agulha do galvanometro, se primeiro se des-
loca para a direita até attingir o maximo passando em
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seguida ao ponto de partida, agora comega a deslocar-se
para a esquerda até attingir tambem o sen maximo, vol-
tando outra vez ao ponto de partida, para se comegar
a mover outra vez para a direita e assim sucessiva-
mente.

Podemos agora fixar os seguintes principios funda-
mentaes da inducglo electrica :

1.— A variagdo do fluxo de forga, abragado por
um circuito fechado, produz n’este circuito uma corrente
indusida, cuja duragdo é a mesma que a variagdo do
Sluzxo.

2.°—A corrente endusida é minima, quando o fluxo
de forca é maximo e é maxima quando o fluwo é mi-
nimo.

Vemos portanto que n’'uma rotagiio completa do anel,
ha duas posi¢ches em que a corrente é maxima. E’ pre-
cisamente esse momento que deve ser aproveitado, quan-
do se applicam as machinas magnete electricas 4 produc-
¢lio de faiscas para a inflamaciio da mistura explosiva,
nos motores de automoveis.

Na pratica, uma s6 espira ou anel nflo basta para
constituir o indusido, por isso se costuma empregar
uma bobine formada por muitas espiras de fio isolado.
A forga electro-motriz de corrente indusida depende
ndo 86 do valor do ftuxo, mas tambem da velocidade com
que gira o indusido e do nu-
mero de espiras que o comstitue.

O nucleo sobre que se enrolam
as espiras é fig. 34, de ferro
macio, por ser muito mais per-
meavel 4s linhas de forca e tem
. a forma de um H e o enrola-

Fig. 34 mento do fio é como indica a
Jig. 35.

Aproveitando as propriedades das correntes de in-
ducgfio construe-se um typo de geradores de corrente
electrica, chamados, geradores mecanicos de corrente
electrica. O gerador mecanico necessita sempre de um
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campo magnetico e de um circuito fechado. O campo
magnetico péde ser obtido ou por meio de um iman-

Fig. 35

permanente, como acabamos de vér, ou por meio de
um electro iman.

No primeiro caso temos as machinas magneto-electri-
cas de que 0s magnetes empregados nos automoveis,
siio uma variedade; no segundo caso temos as machi-
nas dynamo electricas ou simplesmente dynamos.

39.—Variagéio do sentido da corrente.—Vi-
mos no numero anterior, que a corrente indusida mu-
dava de sentido a meio de cada rotagfo, isto é, quando
o anel deixava outra vez a posiciio vertical, para vir
completar uma rotagdo.

Consideremos as duas faces m e n da espira ou anel,
flg. 36, quando estd na posiglio vertical, em que o fluxo

b

3

Fig. 36

é maximo e a corrente indusida é minina, e fagamol'a
em seguida dar um quarto de volta, até 4 posiglo ho-
risontal. A’ medida que vae rodando, o fluxo de
forga vae dimininuindo e a corrente indusida augmnen-
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tando até ser maxima n’essa posigio; quando attinge
a posigdo 3 o fluxo torna outra vez a augmentar e a
corrente a diminuir para chegar a ter um valor nullo.

As linhas de forga atravessavidio a face m, quando a
espira estava na posi¢iio 1, e agora na posigio 3, atra-
vessam a face n, isto &, mudou a face da espira sobre
que o fluxo se exerce, e a corrente muda entdo de
sentido desde que espira ccmega a deixar a posigdo 3.

Em 4 o fluxo é minimo e portanto a corrente é ma-
xima e de 4 a 1 d4-se o inversv. A partir de 1 a cor-
rente muda outra vez de sentido, até attingir a posi-
¢lo 3, e assim successivamente.

40— Self-inducgfio —Extra-corrente. —Como
vimos no numero 34, um conductor precorrido por
uma corrente electrica, d4 logar a um campo magne-
tico, perfeitamente comparavel ao gerado por um iman.
A corrente indusida na bobine de inducgdo gera por-
tanto um campo magnetico e como a propria bobine se
move n’esse campo, variando assim o fluxo de forca
que ella abraga, teremos uma outra corrente indusida,
que se diz extra corrente de selfinducgdo.

No fio da bobine existem pois, no momento em que
se ddo as variagdes dos dois fluxos de forga, duas cor-
rentes.

A self-inducgfio é pouco consideravel nos conducto-
res rectilineos, mas nos conductores em solenoide, é ja
muito sensivel e tanto mais quanto maior é o numero
de espiras.

De um modo geral podemos dizer, que sempre que
se estabelece ou interrompe uma corrente ou se au-
gmenta ou diminue a sua intensidade, ha variagio nas
linhas de forga do campo creado por ella e portanto
self-inducgfo.

Quando se estabelece uma corrente n’'um conductor,
cria-se um campo magnetico e o numero de linhas de
forca augmenta, isto &, passa de zéro a um certo va-
lor, haverd pois uma extra-corrente induzida e de sen-
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tido contrario ao da principal; quando se interrompe a
corrente principal, annula se o campo magnetico e o
numero de linhas de forga diminue e haverd entio uma
extra corrente induzida, no mesmo sentido da corrente
principal.

Todos o0s circuitos, a nio ser que se tenham tomado
disposi¢es especiaes, apresentam phenomenos de self-
inducgfo, e na interrup¢io de um circuito atravessado
por uma corrente nota-se a self-inducgdo, que se traduz
por uma faisca que se chama faisca de ruptura.

41 — Bobine de inducgdo. — Liguemos os dois
polos de uma pilha a um fio conductor M, fig. 37, so-
bre o qual tenhamos intercallado um interruptor & 7.
Na proximidade do conductor collo-
quemos um outro fio em sclenoi-
de 8, interrompido em E. Cada
vez que se estabeleca ou interrom-
pa a corrente no fio M, por meio
do interruptor R T, produz-se uma
faisca em E, a qual é muito maior
quando se interrompe a corrente
do que quando se fecha.

A corrente que passa no conductor M, corrente
primaria, funceiona com um iman, creando um campo
magnetico, cuja intensidade varia com interromper ou
fechar a corrente, e portanto o fluxo de forga abra-
¢ado pelo circuito E, dando logar 4 formagiio de uma
corrente induzida, ou sequndaria e ainda a uma extra-
corrente de self-inducgdio.

Quando se fecha o circuito, a extra-corrente é em
sentido contrario ao da corrente principal induzida, e
portanto a faisca é pequena; quando se interrompe, a
extra-corrente é no mesmo sentido e reforgando-a faz
augmentar a faisca.

S6 ha corrente induzida no momento de interromper
ou fechar o circuito da corrente primaria, e a sua forga
electro motriz é tanto mais elevada quanto maior for o

Fig. 37
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numero de espiras do conductor onde se desenvolve a
corrente segundaria, quanto mais intenso é o fluxo de
forga e quanto mais rapidas forem as variagdes d’'esse
fiuxo.

Os apparelhos construidos sobre este principio, cha-
mam-se bobines ou transformadores, porque recebem
uma corrente primaria de fraca tensfio, (5 wvolts, por
exemplo) e de grande intensidade (6 ampéres) e geram
uma corrente segundaria de tensdio muito elevada
(10:000 volts) e muito pequena intensidade (0,0003
de ampéres).

A quantidade de electricidade fornecida n'um deter-
minado tempo, pela pilha ou accumulador, é a mesma
que se obtem na corrente segundaria, mas a sua ten-
sdo foi que augmentou e lhe deu a propriedade de pro-
duzir yma forte faisca entre os dois extremos do con-
ductor ou de outro apparelho especial (vela) que esteja
intercalado no seu circuito.

Foi Ruhmkorff que em 1851 construiu a primeira
bobine de induc¢lo. N'um tubo de cartfio, enrolou
um fio de cobre bastante grosso, recoberto de séda
para que as espiras metallicas se nfio tocassem e a
corrente fosse obrigada a percorrel-o todo. Os ex-
tremos d’este fio grosso, estando ligados aos polos de
uma pilha, férmam um circuito fechado, por onde cir-
cula a corrente inductora ou primaria. No interior do
tubo de cartdlo, collocou um feixe de fios de ferro ma-
cio, que magnetisando se 4 passagem da corrente pri
maria, vdo augmentar a intensidade do campo. Sobre
este fio grosso envolveu um segundo fio muito mais fino
e comprido, tambem recoberto de substancia isoladora,
que constitue o circuito segundarido ou induzido, e
todo este conjuncto era recoberto por uma camada de
gomma laca. A fig. 38 representa schematicamente a
bobine de Ruhmkorff,

P e M P sdo os dois bornes do circuito primario,
constituido pelo fio grosso e curto a, b, enrolado em
torno do feixe de fios de ferro macio; B e M sio os
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bornes: do cireunito induzido, constituido pelo fio fino e
comprido (chega a attingir 60 kilometros). Este ¢ylin-

Fig. 38

dro estd mettido n’'um recipiente mau conductor de ele-
ctricidade, madeira ou ebonite, no qual se deita em se-
guida parafina quente, para que solidificando se cons-
titua um bloco solido.

Afim de se obter que a corrente no circuito prima-
rio seja continuamente interrompida, para que se possa
induzir corrente no circuito secundario, corta-se o fio
grosso em a b, fixando um dos extremos 5 a um sup-
porte, que tem um parafuso de espera, V'; o outro ex-
tremo a, é fixado a uma lamina elastica, que tem ligada
uma pecga de ferro macio 7' 4 altura do feixe de fios
de ferro da bobine. Emquanto o inferruptor T' estd
apoiado contra o parafuso ¥, como se vé em /. a cor-
rente primaria passa, pois que o circuito estd fechado.
N’esse instante, o nucleo de fios de ferro, magnetisa-
se e a massa 7" é immediatamente attrahida, como se
vé em I I, interrompendo-se a corrente no circuito pri-
mario a, b. Cessi entdio a magnetisagio do nucleo cen-
tral, e a lamina elastica que supporta a massa T,
obriga a a voltar 4 primitiva posi¢do, fechando-se ou-
tra vez a corrente primaria.

Vé se pms, que ha continuamente interrupgiio da
corrente prnrarm. e porlanto furmag§o de correntes in-
duzidas, ora n’um sentido ora n’outro.

O parafuso Vserve para regular a tensio da lamina
elastica permittindo assim augmentar ou diminuir o

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 7
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numero de vibragGes. As bobines de uso corrente dao
em media 170 vibragdes por segundo.

Mais tarde foi modificada a bobine de Rumlkorff,
com a adicgiio d'um apparelho auxiliar, o condensador,
que tem por fim absorver as faiscas de ruptura que se
dio entre o interruptor 7' e o parafuso V, produzi-
das pela self induegdio do proprio circuito primario. O
condensador @ ¢é formado por varias folhas de esta-
nho, muito delgadas e isoladag umas das outras por
papel parafinado. Estas fclhas estfo ligadas de um
lado, uma sim outra nfo, a uma tira metallica, e as
restantes, do outro lado, a outra tira tambem metal-
lica, constituindo assim duas superficies de grande
extensdo, que se pEe em derivagio com o circuito
primario.

A fig 39 representa
uma bobine para motor
d'um cylindro. As ho-
bines vem geralmente
mettidas dentro de uma
caixa de mogno, tendo
exteriormente 4 bornes
com as letras: B que

Fig. &9 corresponde 4 vela, M

que corresponde 4 mas-

sa, P que corresponde & pilha ou accumulador e
P M que corresponde 4 pilha-massa. Muitas vezes os
dois bornes P e P M estio ligados por uma tira de co-
bre. Adeante veremos o modo de estabelecer os circui-
tos por meio da bobine e a significaglo das letras.

Nio se deve nunea installar uma bobine sem saber
qual é a sua resistencia. Com effeito, o circuito prima-
rio constitnido por um fio grosso e curto, tem uma
fraca resistencia, e sendo ligado aos polos de uma ba-
teria de accumuladores, pode esta descarregar se muito
mais rapidamente do que é necessario. Com bateria
de pilhas ji isto nfo succederd, pois como sabemos,
ellas teem uma grande resistencia interior,




SEGUNDA PARTE
Apparalho-motmj

Os carros automoveis, relativamente aos motores
que actualmente empregam, pédem classificar-se em
tres categorias: automoveis a benzina ou gazolina —
automoveis a vapor — automoveis electricos.

Hoje, os mais usados, sfo os automoveis a gazolina
e é portanto d'estes que nos occuparemos maisdesen-
volvidamente.

Cada motor é constrnido com especial criterio, e os
mecanismos que o comp3em teem disposigles que va-
riam de constructor para constructor. N'um livro como
este, nio podemos examinar detalhadamente todos os
typos de motores hoje empregados, e por isso estuda-
remos as generalidades communs a todes e daremos a
descripgio dos mais importantes.

O apparelho motor é sempre constituido por:

1. — Um apparelho de carboragio.

2.° — O motor propriamente dito, que comprehende
cylindros, embolos, tirantes, veio motor, volante, ete.

3. — Um apparelho de inflamacfo.

4.° — Um apparelho refrigerante.

5. — Um regulador.



CAPITULO VI
Carboragdo

41 — Combustiveis. — Os combustiveis empre-
gados nos motores de explosio, sio a benzina ou ga-
zolina, o petroleo, e o alcool.

Recentemente tem se feito experiencias a fim de se
utilisar, como combustivel, o gaz oxydrico, ou seja
uma wistura de oxygeneo e hydrogeneo, o que ainda
nio entrou no campo pratico,

No commercio encontram-se duas qualidades de ga-
zolina; a primeira, chavada gazolina de alcatrdo,
obtem-se tratando a quente, o alcatrio proveniente
da fabricagie do gaz de illuminagfio, pelo acido sul-
furico e soda caustica. O producto obtido é um liquido
incolor, trasparente, de cheiro caracteristico, dissolve
muito facilmente as gorduras e evapora se rapida-
mente. Deitando algumas gotas na palma da mao, a
evaporagdo deve fazer se rapidamente sem deizar residuo
algum. '

A sua densidade, em média é de 670° 4 tempera-
tura de 15° centigrados e deve destillar entre 70°
a 80°

Sempre que se adquira qualquer quantidade de ben-
zina, ¢ conveniente medir a sua densidade por meio
de um denstmetro. Deve-se ter em atten¢io que a den-
sidade varia com a temperatura, e ao numero indicado
pelo deusimetro, deve-se juntar ou subtrahir tantas
vezes 0,8 quantos graus a mais ou a menos de 15°,
marca o thermometro.

Uma outra qualidade de gazolina, é obtida pela dis-
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tillagdo, entre 70° a 150°, dos petroleos naturaes,
abundantissimos na America do Norte, na China e na
Russia. Esta segunda qualidade differe da gazolina de
alcatriio, por certas propriedades que a nés pouco nos
pédem interessar, e qualquer d’ellas é independente-
mente empregada nos automoveis.

Os petroleos naturaes destillados entre 150° e 300°,
dio o petroleo do commercio, cujo emprego tende a
generalisar-se, principalmente nos motores para embar-
cagdes, devido ao sem preco ser bastante inferior ao
da benzina e 4s suas bem conhecidas propriedades.

Temos por ultimo o alcool desnaturado, que ndo é
mais que o alcool puro misturado com essencia de
madeira e benzina, na proporglo de 10 litros de es-
sencia e 0,5 litros de benzina por cada hectolitro de
alcool.

42 — Carboragdo. — A carboragdo é.a opera-
¢do phisica, que consiste em pdr. em contacto com o
ar, um combustivel liquido ou gazoso, com o fim de
obter mistura combustivel, dotada de certo poder
explosivo. Essa mistura combustivel deve conter a
quantidade de ar necessaria 4 sua completa combustiio.
Sendo o combustivel a benzina ou gazolina, obtem-se
um bom rendimento, empregando uma parte, em vo-
lume, de vapores de benzina e 17 partes de ar.

A explosio d’esta mistura combustivel, ar carbo-
rado, péde obter-se por meio de uma faisca electrica,
ou pela presenga de um corpo a elevada temperatura.
Adeante estudaremos detalhadamente os differentes
processos empregados para obter essa explosio, e por
agora limitamo-nos a dizer, que ella é mais rapida e a
combustiio mais completa, se o ar carborado for sub-
mettido a dada pressio.

Devemos desde ji observar, que é preferivel ter ar
em excesso, na mistura combustivel, a tel o em falta,
pois que d’aquelle modo temos a certeza de que a com-
bustdo é completa. Uma m4 combustdo d4 logar a que
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se deposite fuligem sobre as paredes do motor e nas se-
des das valvulas, o que p6de ser causa de grandes incon-
venientes e ainda 4 formacio de uma especie de fumo
esbranquigado, extremamente incommodo pelo cheiro
que exala, além de que representa perda de ener-

a.

Em todo o caso, esse excesso de ar, nfio deve ir
além de certos limites, pois que o0s gazes provenientes
de combustio, quando abandonam o motor, levam ain-
da uma certa quantidade de culor, que representa
perda de trabalho, e essa quantidade é tanto maior,
quanto maior fér a quantidade de ar empregado.

Uma dozagem exacta da mistura combustivel, isto
¢, uma relagio constante entre a quantidade de ar e
de vapores de combustivel, benzina, petroleo ou alcool,
¢ praticamenie impossivel, nos motores de automoveis.
Nos motores fixos, tem-se conseguido essa dozagem,
mas 4 custa de apparelhos muito complicados e cujo
funccionamento deixa muito a desejar.

Geralmente deixa-se 4 pratica do conductor, regular
a quantidade do ar necessario para obter boa carbe-
ragllo. A energia da explosdo, o rumor feito pelos ga-

. zes no escape, etc., sdio outros tantos indicios que lhe
devem servir de guia sobre a boa ou mé carboragio.
O ar carborado, seja por meio de benzina, ou de
qualquer outro combustivel liquido, é obtido em appa-
relhos especiaes chamados carbor.dores.

43 — Carboradores. — A benzina é levada do
reservatorio ao carborador, que deve ficar em nivel
inferior pelo menos de 10 °/;,, por meio de um tubo de
pequeno diametro, (6™/m a T™/y), e ahi vaporisa-se
misturando-se com o ar, introduzido no proprio carbo-
rador por abertura especial. Obtida assim a mistura
combustivel, esta é aspirada para o cylindro do motor,
a fim de ahi explodir.

Existem hoje uma infinidade de typos de carborado-
res, mas todos se pédem agrupar em duas grandes
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classes — carboradores de evaporagiio — que compre-
hende os carboradores de superficie evaporante (léchage)
e os carboradores a barbotage — carboradores de pul-
verisagio — que pédem ser a nivel constante ou a ali-
mentagiio directa.

O carborador de superficie evaporante (léchage) foi
empregado a primeira vez por Dion Bouton em 1896,
mas j4 hoje estd abandonado. Era fundado sobre o se-
guinte principio: o liquido era artificialmente espargido
em camadas muito finas, sobre nma lamina lam-
bida por uma forte corrente de ar, produzindo-se
assim a sua evaporaclio e a formagdo do ar carbo-
rado.

No outro typo de carborador de evaporagio, carbo-
rador a barbotage, o ar quente era introduzido por um
tubo na propria massa liquida, produzindo-se d’este
modo a evaporagdio. A corrente do ar era produzida
pela aspiragdo do proprio motor.

Ambos estes typos de carborados estdio hoje aban-
donados, devido aos inconvenientes a que davam logar.
Assim, se o liquido combustivel nfio era homogenio, o
ar a carborar absorvia os productos mais volateis,
deixando os mais densos e mais difficilmente evapo-
raveis, e a carboragiio era muito defeituosa.

O carborador de polverisagfio é constituido por:

Pulverisador (Gicleur.)

Camara de carboragdo.

Aberturas para a admissdo do ar.

Camara de agquecimento.

Apparelho requlador da qualidade ou quantidade de
mistura admittida nos cylindros.

44 — Reservatorio de nivel constante. — A
fim de conseguir que a carboragfio do ar aspirado seja o
mais possivel constante, é necessario que acada aspira-
¢lio do motor, a quantidade de benzina introduzida
no carborador seja tambem constante, Estando o carbo-
rador em communicagiio com o deposito da benzina,
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onde a altura do liquido vae successivamente dimi-
nuindo, é indispensavel o emprego de um reservatorio
de nivel constante, para que entre no carborador sempre
a mesma quantidade de benzina.

Na fig 40 que representa o carborodor Phéniz, em-
pregado pela casa Panhard, o reservatorio de nivel
constantes é indicado pela letra M. A benzina chega
pelo tubo A4, atravessa em seguida uma rede metallica
muito fina, a fim de ser depurada de qualquer subs-
tancia extranha que possa conter, e entra no interior
do reservatorio M, por meio do orificio B, de forma
conica,

Fig. 40

Este orificio B pode ser obturado pela extremidade
de uma haste que tem a mesma féorma que elle. Esta
haste atravessa um fluctuador C, G6co e absolutamente
estanque, sobre o qual se apoiam as extremidades D
de duas alavancas, que podem girar em torno de um
collar, fixo 4 propria haste. Estas alavancas mantem o
orificio B nmormalmente aberto, mas apenas o nivel do
liquido augmenta no interior do reservatorio, ellas
elevam-se, devido ao fluctuador ser obrigado a subir e
obrigam a haste a fechar o orificio B
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Nos primeiros reservatorios eram os fluctuadores fei-
tos de cortiga, mas devido a deteriorarem se muito ra-
pidamente e ao facto de largarem muito facilmente pe-
quenos pedagos que iam tapar os crificios do carbora-
dor, foi posto de parte este material. Hoje siio geral-
mente feitos de laminas muito delgadas de latdo, e sol-
dadas a estanho, de modo a nfio se poderem dar fugas
de ar e portanto introducgdo de liquido no seu inte-
rior, o que daria logar a augmentar lhes o peso, po-
dendo até chegarem a nio fluctuar.

A haste destinada a obturar o orificio por onde entra
benzina, ¢ geralmente de ago e pdde terminar em férma
conica ou em férma espherica. A benzina péde entrar
pela parte superior do reservatorio (typo Rénault,
Turcat-Mery ete,) ou pela parte inferior como no que
acabamos de descrever, e ainda nos typos Richard
Brazier, Mercédes, ete.

Algumas vezes as duas alavancas que comman-
dam aquella haste, sio substituidas por molas, como
no carborador Delahage, que. tem tambem a par-
ticularidade de ser munido de tubo de nivel, o que
permifte verificar o seu funcionamento muito facil-
mente.

b) Pulverisador (gicleur) O combustivel passa do
reservatorio de nivel constante, ao pulverisador, cons-
tituido geralmente por um tubo que tem na extremi-
dade um furo muitissimo pequeno e de secgdo tal, que
a quantidade de liquido que n'elle péde passar, cor-
responde 4 maxima potencia do motor. No carborador
Phenix, a benzina passa do reservatorio M, por meio
de tubo F, ao pulverisador G, que termina por um
pequeno furo na sua extremidade superior.

Quando o motor aspira o ar carborado, déd se natu-
ralmente uma pequena rarefa¢iio no interior do cylin-
dro e no tubo aspirante do carborador, o que obriga
abenzina a aspargir do exterior do tubo &, contra um
cone estriado H, fixado 4s tampas da camara O. Ao
mesmo tempo o ar entra no carborador pela abertura
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S, precorrendo o caminho indicado pelas setas e in-
do saturar-se de vapores de benzina.

Um dos inconvenientes que apresenta este typo de
pulverisador, é a sua facil obturagiio pelos depositos de
materias solidas que a benzina pode ter em suspen-
¢lo. E’ pois indispensavel limpal’o de tempos a tem-
pos com um fio metallico muito delgado.

Pelo que diz respeito 4 sua construcgiio, os pulveri-
sadores sfio de bronze ou melhor ainda de nickel puro,
com o fim de manterem enalteravel o diametro do ori-
ficio de sahida da benzina.

Alguns constructores como Ri-
chard-Brazier, empregam dois
pulverisadores, que produzem
jactos inclinados entre si, de um
: angulo de 12° fig. 41, afim de

Fig. 41 conseguirem uma pulverisagiio
mais energica.

¢) Admissdo do ar. O ar entra no carborador por dois
orificios ; um destinado 4 quantidade precisa a uma
pequena velocidade ; outro destinado 4 intr.ducglo de
uma quantidade supplementar, mediante o qual o motor
pode ir até 4 maxima velocidade.

O tubo que conduz o ar ao carborador péde ter di-
versas . disposicdes relativamente ao pulverisador. Ou
a corrente de ar tem a mesma direcglio que o jacto da
benzina ou tem direcgiio opposta. Nio estd ainda prati-
camente provado qual das duas disposigbes é preferi-
vel.

Alguns constructores, com o flm de obterem uma
melhor carboragdo, empregam uma corrente de ar
quente, obtida & custa do calor que irradia das pare-
des do motor ou do calor dos gases da descarga. Affir-
mam uns, que este systema tem o inconveniente de fa-
zer com que no cylindro do motor seja introduzida
uma menor quantidade de ar carborado, pois que o
seu aquecimento produz augmento de volume e por-
tanto diminui¢lio de densidade; outros criticam o sys-
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tema opposto, queé consiste em se obter a carbora-
¢llo empregando ar frio, pois que d’este modo se perde
inutilmente uma certa quantidade de calor, que pode-
ria com vantagem ir augmentar o rendimento do
motor. '

A quantidade de ar supplementar necessaria a um
andamento méis rapido do motor, é em alguns typos
regulada por meio de uma valvala automatica.

O carborador Krebs, adoptado pela casa Panhard,
e que adeante descrevemos, pertence a este typo.

Em outros carboradores a entrada do ar supplemen-
tar obtem-se regulando 4 mio um embolo especial,
como por exemplo, o carborador Fiat, modélo 1904.

Os orificios para a entrada do ar supplementar po-
dem ter diversas posi¢cdes em relaglio ao pulverisador.
Assim, umas vezes estdo situados antes da camara de
carboragdio, outras vezes por cima della e ainda em
alguns typos» estdo 4 sahida d'esta camara. Tambem
ainda a pratica nio estabeleceu qual a posigio rais
efficaz.

A experiencia tem provado que as valvulas auto-
maticas para a introducglio do ar supplementar niio siio
aconselbaveis, porque é preciso, para o sen bom func-
cionamento, que a tensdio das suas molas seja exacta-
mente egual 4 tensdo das molas das valvulas automa-
ticas de aspira¢io do cylindro, o que é muito difficil
de obter, Em todo o caso, n’aquelles motores em que
as valvulas de admissfio nfio sfio automaticas, mas sim
accionadas pelo veio motor, este inconveniente ¢ muito
menos sensivel.

d) Camara de carboracdo. - E' a parte do carborador
onde se d4 a mistura do ar com os vapores do liquido
combustivel E’ conveniente que seja de bronze ou ni-
ckel, mas alguns constructoPes fazem-n’a em aluminio
afim de a tornarem mais leve. Na fig. 40 é indicada
pela letra O.

A theoria mosira, e a experiencia confirma, que
quanto maior é a velocidade do motor, mais rica de
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combustivel é a mistura de ar carborado, mas séb o
ponto de vista de economia, ha todo o interesse em
diminuir as propor¢des d’essa mistura. Com o fim de
o conseguirem, tem alguns constructores dado 4 ca-
mara de carboragio a férma de tronco de conne, com
as geratrizes fazendo um angulo de 7° com o eixo.
Esta disposicio encontra-se nos typos Louguemare,
Sthenos, Richard, ete. No carborador Sthenos, a camara
de carboraciio tem capacidade variavel e é constituida
por um tronco de cone invertido, que se péde substi-
tuir facilmente, afim de poder empregar o mesmo car-
borador com motores de differente potencia.

e) Aquecimento. — Theoricamente, o aquecimento da
camara de carboragio ¢ necessario, afim de com-
pensar a quantidade de calor absorvido pela vaporisa-
¢llo.

Antigamente, aquecia-se directamente a benzina por
meio de uma derivagiio do tubo do gaz de descarga, o
que augmentava ainda mais os inconvenientes que
apontamos nos carboradores de superficie (barbotage).

O aquecimento por meio do ar quente é, como dis-
semos, empregado por alguns constructores, mas a
tendencia moderna é o aquecimento por meio de agua
quente.

Como adeante veremos, quando estudarmos os moto-
res, é indispensavel resfrear as paredes dos cylindros,
afim de se evitar que a temperatura se eleve muito,
o que seria causa de graves inconvenientes. Este res-
friamento, quando a potencia ultrapasse 4 cavallos, faz-
se pela circulagio de uma corrente d’agua, no interior
da camisa dos eylindros. Essa agua ¢ em seguida le-
vada a um apparelho especial, irradiador, afim de ar-
refecer e poder tornar a ser utilisada.

Comprehende se agora Que se possa fazer uma de-
rivacio do tubo, que conduz esta agua ao irradiador,
obrigando-a assim a circular em torno da camara de
carboragio. D’este modo pdde-se manter constante a
temperatura d’essa camara, facilitando ao mesmo tem-



MANUAL DO AUTOMOBILISTA 85

po a evaporagiio do combustivel ¢ mantendo constante
as proporg¢des da mistura.

A quantidade de calor necessario para se produzir
uma boa evaporagiio do combustivel, varia segundo se
emprega a benzina, o petroleo ou o alcool.

Empregando a benzina, a temperatura da agua que
circula nas camisas dos cylindros, é mais que suffi-
ciente para produzir uma optima evaporaciio, todavia
a sua adopglo complica um pouco a systemagiio do
carborador.

No carborador de alcool, tem-se empregado o aqueci-
mento pela agua e pelos gazes de descarga. Uns con-
structores preferem aquecer o ar que se vae misturar
com o combustivel, outros aqnecem a propria mistura
e alguns aquecem o ar carborado e a mistura. '

Nos carboradores de petroleo, o aquecimento é abso-
lutamente indispensavel, pois que nfio se trata sémente
de attender 4s perdas de calor produzidas pela evapora-
¢do, mas de aquecer o petroleo até 4 temperatura a que
o0s seus vapores se desassociam, afim de evitar a forma-
¢lo de particulas de carbone solido, que podiam dar lo-
gar a graves inconvenientes.

f) Reguladores da quantidade da mistura. —Em mui-
tos carboradores ha uma valvula especial, destinada a
regalar a quantidade da mistura combustivel introduzi-
da no motor, por cada aspiracfio. Esta disposi¢io tem o
inconveniente de diminuir a compressio inicial da mis-
tura, o que faz com que tambem diminua o rendi-
mento do motor.

Esta valvala é geralmente do typo das valvulas de
borboleta, empregadas nas machinas a vapor, mas de
férma elyptica. Alguns constructores empregam oatras
disposigBes, como por exemplo, um cylindro que no
sen movimento vae abrindo, mais on menos, uns ori-
ficios de secgiio triangular feitos nas suas paredes (Pa-
nhard, Levassor); outros adoptam um simples embolo
(Renaalt).

Nos carboradores a benzina, é indifferente fixal-os

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 3
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directamente ao tubo de aspiragio do motor, ou em-
pregar um longo tubo que estabelega a communicacéio
entre elles e o tubo de aspiragio. Nos carboradores de
petroleo, convem que sejam fixados directamente ao
motor. )

Feita assim uma breve descrip¢iio das differentes
partes do carborador, vamos estudar mais detalhada-
mente alguns dos principaes typos hoje empregados.

44 — Oarborador Longuemare. — A fig. 42 re-
presenta um carbo-
rador d’este typo, s
para motores de Corp
um cylindro. O re-
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Fig. 42

munica com o deposito de benzina por meio do tubo /
e tem interiormente o fluctnador B, atravessado pela
haste F, que obtura o orificio H, por onde passa a es-
sencia. As duas alavancas @, articuladas em F, sfo
destinadas a provocarem o movimento da haste obtu-
radora, quando o nivel do liquido tem attingido a al
tura devida. A benzina passa depois para a camara M
e sbbe até ao pulverisador L, sahindo em pequenos
jactos pelos orificios do capacete N, afim de melhor se
vaporisar.
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O ar puro entra pelo tubo X, para a camara K, indo
em seguida atravessar os furos P, que se podem abrir
mais ou menos, manobrando a alavanca S.

O ar comprimido em K, adquire uma grande velo-
cidade, o que obriga a benzina a sahir em pequenos
jactos atravez dos furos de NN, misturando-se assim
mais facilmente com elle. A mistura completa-se me-
lhor atravessando os furos do disco O, e passa em se-
guida 4 camara R, e depois ao motor, pelo tubo Y.

Uma derivaciio dos gazes da descarga do motor faz
com que elles entrem pelo tubo V e circundem a ca-
mara de aquecimento.

A fig. 43 representa outro carborador do mesmo
typo, mas destinado a um motor de 4 cylindros. Tem

b H <

um 86 reservatorio a nivel constante nas duas camaras
de vaporisaclio. N'este typo, a abertura do orificio do
pulverisador, péde ser regulada por meio de um para-
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fuso terminado em ponta, afim de fazer variar a quan-
tidade de benzina que deve ser injectada.

45 — Carborador Sthénos. — A fig. 44 repre-
senta o carborador Sthénos, em secgiio e vista exterior.
O seu funccionamento é o seguinte: a essencia entra
por E, atravessando uma réde metallica d, afim de ser
filtrada, e passa ao reservatorio a nivel constante M,
no interior do qual ha o fluctuador F, e as duas ala-

, vancas, que regulam o
movimento da haste ob-
turadora do orificio da
entrada. Em seguid
passa ao pulverisado

Fig. 44

O, cujo orificio péde ser mais ou menos aberto me- .
diante a agulha V, manobrada por meio do parafuso
B. O ar entra por_D, atravez de uma réde metallica,
indo em seguida 4 camara de carboracdo (', que é cir-
cundada por uma camisa R, onde passam os gazes de
descarga do motor, e depois de carborado sae por S,
para o tubo de aspiragio do motor. A alavanca L é
destinada & manobra de uma valvula de borboleta, que
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regula a quantidade de mistura que vae ao motor. A
camara de carboragio tem a férma de tronco de cone
invertido, e péde se-lhe variar a capacidade, afim de
se augmentar ou diminuir a velocidade do ar.

Regulando a quantidade de essencia que d4 o pul-
verisador, e a velocidade do ar, por meio do cone re-
gulador €, pdde-se empregar este carborador com qual-
quer motor.

46 — Carborador Krebs. — Este carborador, fig.
45, compde se de tres partes distinctas. A primeira par-

te consta de um tubo 4, communicando por um lado com
o ar exterior e pelo outro com a camara de carboraciio
C, tendo a meio do comprimento o tubo D, que é o pul-
verisador. Este pulverisador mergulba pela parte infe-
rior, em uma camara ¥, que esti em communicagio
com o reservatorio a nivel constante, sendo o nivel da
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essencia, no interior d’esse reservatorio, de 10™" in-
ferior ao do orificio do tubo D.

A segunda parte, que é destinada a regular a quan-
tidade de mistura combustivel introduzida no motor a
cada aspiraglio, é constituida por um cylindro F, em
communicagio com a camara de carboragiio ', e den-
tro do qual se move um embolo &, cuja haste H é
accionada pelo regulador do proprio motor. Este cy-
lindro ', tem uma abertura I, em communica¢io com
o tubo J de aspiragio do motor.

A terceira parte ¢ destinada a regular automatica-
mente a entrada do ar supplementar, necessaria a um
andamento mais rapido do motor. E’ formada pelo cy-
lindro L, onde gira um embolo #, que pelo seu movi-
mento pdde abrir ou fechar as aberturas M, estabele-
cendo assim a communicaciio d’este cylindro com o ar
exterior. Este embolo K, estd ligado por meio da haste
M’, a um disco curvo P, unido ao cylindo O por meio
de nma membrana elastica e impermeavel Q.

Uma mola R, convenientemente calculada, prime
o disco curvo P contra o fundo do eylindro O, e n'essa
posigdo, o embolo K fecha completamente as abertu-
ras M.

Uma das faces do disco Pestd em communicagfio com a
camara de carboragiio C, por intermedio do eylindro L,
e a outra face, estd em communica¢lio com o exterior,
por meio do orificio S, feito no fundo do cylindro O.

O funccionamento d’este carborador é o seguinte:

Quando o motor aspira a mistura combustivel atra-
vez da abertura I, dd-se nma depressio na camara de
carboraglio C, que determina a entrada do ar por 4 e
da essencia pelo orificio do pulverisador B. O disco P
¢ tambem submeétido a esta depressio e quando ella
ultrapassa a tenslio da mola R, elle é levado a com-
primil-a, obrigando o embolo K a mover-se e portanto
a abrir as frestas M, entrando assim uma certa quan-
tidade de ar supplementar, que se vae juntar aquelle
que entrou por A.
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D’este modo mantem-se antomaticamente constante
a relagdo entre os pesos de ar e de liquido, aspirados
pelo motor. A pratica confirma que se pode fazer va-
riar a velocidade do motor, entre limites muito afasta-
dos, sem que comtudo o titulo da mistura seja alterado.

47 — Carborador de Dion Bouton. — A fig.
46 (a), (b), repre-
sentajum ‘carbora-
dor de Dion Bou-
ton, em vista exte-
rior e secgles. O
fluctuador €' é an-
nular e estd collo-
cado no reservato-
rio de nivel cons-
tante H.{ tambem
¢om forma anular.

Fig. 46 (a)

A essencia chega pelo tubo que se vé 4 esquerda da
figura, passa atravez de um tubo de diametro muito
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4

pequeno, que péde ser aberto ou fechado pela haste F,
terminada em ponta. Esta haste é accionada pela ala-

Fig. 46 ()

vanca G que a faz subir, quando o fluctuador descen-
do pelo seu peso, se appoia sobre a extremidade d’essa
alavanca, e a deixa cahir e portanto fechar o orificio
de entrada de essencia, quando o fluctuador sobe. A
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essencia passa eatfo ao tubo D, e vae a camara K,
collocada na parte superior, onde se divide em peque-
nas gotas.

O ar entra por I desce até 4 base do tubo D,
conforme indica a seta, sobe ao longo d'elle e pe-
netra em K, onde se carbura pelo contacto com as go-
tas de essencia que ahi encontra, indo por ultimo sa-
hir pelo tubo ¢

Ao mesmo tempo que este ar carborado passa por
t', uma segunda corrente de ar pura entre por I,
mas fazendo o percurso que estd indicado por 2 e
vae-se misturar com elle, modificando-lhe assim o
titulo. O tubo onde estd a haste F, tem na parte in-
ferior uma mola com um filtro, mantido no seu logar
por uma tampa roscada b. E’ conveniente desatarra-
char de tempos a tempos esta tampa e limpar o filtro.

48 — Reservatorio de essencia. — Todos os
reservatorios de essencia devem ser fechados por meio
de uma tampa com rosca e de forma afunilada. Ge-
ralmente estfio situadas na parte posterior do carro, isto
¢, o mais longe possivel do motor, por causa dos in-
cendios. Alguns constructores collocam o reservatorio
dentro do proprio carro, afim de o proteger de qualquer
choque. Sio geralmente de cobre, e muitas vezes com
nervuras, afim de serem mais resistentes.

Em muitos typos de automoveis, o deposito estd
n'uma posigio mais baixa que o carborador e entio a
essencia é obrigado a afluir ao fluctuador, devido &
pressiio de uma pequena bomba O tubo que liga o de-
posito ao caborador é geralmente de cobre com 5™ de
diametro interior.

A pressiio que por meio de bomba de mio se exerce
no reservatorio de essencia, nio deve ultrapassar /3
atmosphera, e na canalisagio deve haver um pequeno
manometro, de modo que o conductor a possa verificar
facilmente.
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49 — Avarias do carborador. — As principaes
avarias do carborador que se podem reparar facilmente
em viagem e que muitas vezes sfo causa de pannes
prolongadas, sio devidas —ao fluctuador estar furado
—4& haste obturadora do orificio de sahida da essencia
estar torcida—4 extremidade d’essa haste necessitar ser
limpa e esmerilada. '

Para verificar se o fluctuador estd furado, basta
desmontal-o e sacudil-o repetidas vezes, porque tendo
passado algum liquido para dentro, percebe-se imme-
diatamente.

Quer a admissiio da essencia se faga pela parte su-
perior ou inferior do reservatorio de nivel constante,
quando esse nivel tem attingido a altura conveniente,
se o fluctuador estd furado e portanto contem dentro
algum liquido, nfio fluctuard e por consequencia a haste
obturadora nio pdde fechar o orificio de admissdo. O
liquido vindo do deposito esvazia-se muito rapidamente
para o carborador, e o motor recebendo uma mistura de
combustivel com excesso de essencia, deixa de fune-
cionar, porque se niio dd explosfio.

Em estrada, quando se nfio dispde de ferramentas
necessarias para uma soldadura capaz, péde se recor-
rer ao seguinte expediente. Aquecer um tijollo e pér
em cima o fluctuador; a essencia contida no interior do
fluctuador evapora-se rapidamente e sahird por onde
entrou.

Tambem se péde empregar a agua quente con-
cluindo que o fluctuador j4 ndo contem essencia,
quando se véem sahir bolhas de ar pela rotura. Como
a essencia leva muito tempo a penetrar no interior do
fluctuador até attingir a quantidade que originou o seu
mau funccionamento, nfio ha perigo em o montar outra
vez sem ter sido soldado, pois que se poderdo percorrer
100 kilometros ou mais antes que elle se torne a encher
de liquido. No primeiro logar onde haja officina, proce-
de-se entfio 4 devida reparagio, fazendo se uma solda-
dura capaz.
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Verifica-se que a haste est4 torcida, fazendo-a girar
rapidamente entre dois dedos ou entre dois pedagos de
madeira. Se a extremidade for esmerilada, é conve.
niente, antes de a montar, deixar correr alguma es-
sencia atravez do furo que -ella deve obturar, assim
como fazel a mover dentro d’elle, com um pouco de
oleo, afim de evita que possa ﬁcar depositado algum
grio de esmeril.

Succede algumas vezes que os dois contrapezos que
estdo nos extremos das alavancas que accionam a haste
obturadora, se soltam e descem alguns millimetros, o
que provoca mau funccionamento do apparelho. Deve-
se verificar, se tocando a haste obturadora no fundo do
orificio de entrada da essencia, as alavancas se podem
mover de baixo para cima, com dois rmlllmetros de
passeio

Para se poder ajuizar se a avaria é motivada por
desarranjo do carborador, basta deitar uma pequena
quantidade de benzina dentro do cylindro do motor e
pdl-o em seguida em movimento & m®o.

Se ha algumas explosdes e em seguida cessam é por-
que o motivo da avaria provem do carborador, mas
se ndo se dd explosio alguma, deve se procurar a
causa da avaria, ou na inflammac#io ou na compressgo.



CAPITULO VII
Motor propriaments dicto

50—Motores a 4 tempos.—Os motores a gazo-
lina empregados nos automoveis, podem ser a 4 tem-
pos e a 2 tempos. Vamos estudar o funccionamento de
uns e outros, para em seguida descrevermos as di-
versas partes que o compdem.

A fig. 47 representa, com secgio e vista exterior,
um motor a 4 tempos, monocylindrico e vertical. Este

Fig. 47

motor é constituido por um cylindro de ferro fundido ou
ago, fechado em uma das extremidades e tendo exte-
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riormente varias nervuras, afim de apresentar uma
grande superficie de irradiagio. Dentro move se um
embolo A, articulado 4 cruzeta de um tirante C, ao
qual estd ligada a manivella, que transmitte o movi-
mento, mediante um volante, ao veio principal B.

Na parte superior do cylindro ha duas valvulas,
uma de admissdo K, e outra de evacuagio H. A de
admisslo, por onde entra no cylindro a mistura com-
bustivel que vem do carborador, péde abrir-se e fe-
char-se automaticamente, mas em quasi todos os mo-
tores modernos é accionada pelo proprio veio motor.
A de evacuagdo, destinada a dar sahida aos gazes pro-
venientes da combustio da mistura,
¢ sempre accionada pelo veio mo-
tor.

O volante e a manivella movem-se
dentro de uma caixa, que contem o
oleo para a lubrificagio, e a que se
chama carter, fig. 48. Nos motores
de dois ou mais cylindros o volante
¢ interior ao carter.

Vejamos agora como funcciona o
motor de 4 tempos ou fazes. Na fig. Fig. 48
49 estlio representadas as quatro fa- i
zes que se dizem de aspiragdo, compressdo, explosdo
e evacuagdo, e se executam durante duas rotagdes
completas do veio motor.

1.° tempo — Aspiragdo. — Durante este periodo o em-
bolo desce de A até B, fig. 1., isto é de cima para
baixo, produzindo no interior do cylindro um vazio
parcial, ou antes uma rarefacgio, de modo que a pres-
sflo passa a ser menor que a pressio atmospherica. A
valvula de admissfio E, que é mantida no seu logar
pela tensdo de uma mola, abre-se e deixa passar a
mistura combustivel para o interior do cylindro, ao
passo que a valvula de evacuagiio C, permanece fe-
chada, pela acg¢fio de outra mola mais potente. Nos
motores em que a valvula de admissfio é accionada, o

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 9
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seu movimento é feito por um mechanismo de distri-
buiglo especial, que tem a missdo de a abrir no mo-
mento em que comega o passeio de aspiracilo.

Fig. 49

2° tempo —Compressio. —Chegado o embolo ao fim
do seu passeio, isto é ao ponto mais baixo B, e que
se diz ponto morto, comega outra vez a subir até 4,
fig. 2.2, sob a influencia da energia armazenada no vo-
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lante, exercendo uma compressio sobre a mistura as-
pirada, o que obriga, juntamente com a tensdo da
mola, a fechar a valvula E, conservando-se tambem
fechada a valvula C. A mistura é assim comprimida
contra o fundo do cylindro, occupando no fim d’este
~ passeio do embolo, um volume de cerca de /5 do vo-
lume primitivo.

3.° tempo — Explosdo.—Chegado o embolo ao ponto
morto saperior 4, a mistura tem adquirido 0 maximo
de tensfio, e nesse instante o apparelho da inflamma-
¢llo fal-a explodir, ou por meio de uma faisca electrica
ou por outro processo como adiante veremos. Os gazes
inflammando-se, tendem a occupar um espago muito
maior que aquelle que ocupavam no fim da compres-
sflo, o que origina uma grande pressfio no interior do
cylindro, e estando as duas valvulas fechadas, o em-
bolo é obrigado a fazer outro passeio de A a B, fig.
3.%, expandindo-se assim os gazes, de modo que no
fim d’este periodo tém uma pressiio pouco superior 4
atmospherica. E’ este o unico periodo em que se pro-
duz trabalho ufil, e é durante elle que o volante
armazena na sua massa a quantidade de energia pre-
cisa, para fazer mover o embolo nos outros tres perio-
dos.

4.° tempo — Evacurgiio. — O embolo, devido 4 energia
armazenada no volante, apenas attinge o ponto morto
inferior B, volta a suhir de B a 4, fig. 4.*, e contem-
poraneamente abre-se a valvula da evacuagdio, o que
d4 logar a que os productos da combustio saiam para
o exterior pelo tubo de descarga. No fim d’este passeio
do embolo, fecha-se a valvula da evacuagdo, come-
cando outra vez o passeio descente e abre se novamente
a valvula de admissiio, repetindo se as mesmas quatro
fazes.

Praticamente as fazes que acabamos de descrever,
ndo se diio de um modo tdo simples como acima ficou
dicto. Prova-o a theoria e a pratica confirma-o, que
o0s gazes, depois de queimados, ocupam maior es-
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pago, de modo que necessitam de mais tempo para se-
rem expulsos que o empregado para a sua admissio.

Por este motivo, a evacuagiio tem de ser feita um
pouco antes de ter terminado o terceiro periodo, isto é
um pouco antes do embolo ter attingido o ponto morto
B, no periodo da explosdo, o que constitue o avango
d evacuagdo, que facilita a sahida completa dos gazes.

Nos motores que marcham com grande velocidade,
apesar da rapidez com que os gazes se inflammam, o
embolo move-se mais rapidamente que a propagacdo
da explosfio. D’aqui, a necessidade de fazer com que
a explosio se dé um pouco antes que tenha termi-
nado o segundo periodo, isto é, antes de ter termi-
nado a compressiio, o que constitue o avango d inflam-
magao.

A grandeza ou valor d’esse avango, depende eviden-
temente da velocidade do motor, e uma disposigio es-
pecial permitte regulal-a 4 mfo ou automaticamente.

A antecipagfio da inflammagfio serve ainda para se
augmentar a velocidade do embolo, e portanto a potencia
do motor.

51 — Motores a 2 tempos. — Como vimos, nos
motores a 4 tempos, sémente se produz trabalho util,
durante um passeio do embolo, isto é, em cada duas
rotagbes do veio motor, e afim de se conseguir que o
trabalho util se produza em cada rctagdo do veio mo-
tor, foram creados os motores a dois tempos, que tem
ja larga applicagio nos barcos automoveis, motocicle-
tas e mesmo em automoveis de estrada. Na fig. 50, re-
presentamos eschematicamente este typo de motor,
cujo funccionamento vamos estudar.

O embolo, da mesma forma que nos motores j4 des-
criptos, tem a mais na sua face superior, uma chapa
em forma de T, parallela 4s paredes do cylindro L.
Este ¢ylindro tem na parte inferior, um orificio 4, fig.
3.2, munido de uma valvula como a de admissfio, e su-
periormente, dois outros orificios; um de admisslo 7,
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fig. 1.* que pdde communicar com a camara inferior H,
por meio do tubo M e na face opposta, um outro de
evacuacio §. Estes orificios estiio situados de modo
que estando o de evacuaglo completamente aberto, o
de admissfio comega a abrir-se, como se vé da figura,
e o embolo, quando estd no seu ponto morto superior,
tapa-os completamente, e estando no seu ponto morto
inferior, deixa-os ambos a descoberto.

LiL
1L

L \_

1. 2 3»
Fig. 50

Suppunhamos o embolo no seu passeio ascendente e
precisamente no momento em que acabou de fechar o ori-
ficio I. A partir d'este instante, comega a produzir-se
uma aspiraglio na camara H, que durard até que o em-
bolo chegue ao seu ponto morto superior e em virtude
da qual, a mistara combustivel ¢ introduzida, pela
valvula de admisfio ¢, n’essa mesma camara. Come-
cando o embolo o passeio de descida, comprimird
a mistura, até chegar ao momento de descobrir o ori-
ficio I, e a partir de entlo, continuando elle o sen
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movimento, obriga-a a precipitar se na camara supe-
rior €, pelo tubo M. Apenas o orificio I estd comple-
tamente aberto, torna o embolo a subir e portanto a
comprimir a mistura, mas como o orificio de evacua-
¢io S ainds se conserva aberto, perde-se uma parte
d’esta compressid, durante o tempo que o embolo
gasta em o fechar. Contemporaneamente estd-se dando
uma aspiragido na parte inferior [, e portanto nova
admissdo de mistura. Quando o embolo chega ao tim
do passeio, dd-se a explosio, 0 que o obriga a descer,
e descobrindo ‘o orificio 8, deixa os gazes da combus-
tdo escaparem se para o exterior. Os dois tempos po
dem considerar-se assim distribuidos:

1.° tempo, fig.-1.* —Passeio descendente do embolo.—
Do lado da face superior do embolo, evacuagio dos
productos da combusto, atravez do orificio S; do lado
inferior do embolo, compressio da mistura combusti-
vel, até que o orificio 7 se nio abre e a partir de en-
tdo, cessa a compressio e a mistura passa por M, para
a camara C, fig. 2.

Durante esta parte do periodo ainda o orificio S se
conserva aberto, e a fim de impedir que a mistura
combustivel que vae passando para a camara C), se es-
cape tambem para o exterior, estd a pega T’ que lhe
serve por assim dizer de guia, incaminhando-a como
indicam as setas.

2.° tempo, fig. 2.*—Passeio ascendente do embolo. —
Do lado da face superior, compressiio da mistura, com
o orificio de admissio fechado, e nv fim da compres-
sflo, a explosfio; do lado da face inferior do embolo, as-
piragfio de nova mistura.

Devemos notar que os productos da combustiio se
escapam para o exterior por effeito da propria pressiio
e d'este modo, a descarga nunca é tio completa como
nos motores a 4 tempos, e quando se d4 nova admis-
sfo, a mistura combustivel vem se misturar com elles,
o0 que praticamente ndo produz grandes inconvenientes.

Como se vé&, os dois tempos executam-se durante
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um passeio descendente e um passeio ascendente do
embolo, portanto durante uma rotagio do veio motor.

Além d'isso, nfio ha necessidade de valvulas, para
abrir ou fechar os orificios de admissio e de evacua-
¢llo, pois que é o proprio embolo que nos seus pas-
seios se encarrega d'isso. Ha apenas uma valvula au-
Eloma.tlca. no tubo de aspiragdio ¢, que vem do carbora-
or.

Um typo de motor a dois tempos muito empregado
em embarcagies é o Lozier de Plattshourg (Estados
Unidos), de um cylindro, fig. 51, ou dois cylindros,

fig. 52.

Fig. 51 Fig[52

A fig. 53 representa em secgfio um d’estes motores, e
por ella se comprehende bem o sen funceionamento. No
passeio ascendente do embolo, a mistura ¢ aspirada atra-
vez do tubo A, e penetra na camara B que constitue o
carter. No passeio descendente é a mistura comprimi-
da, até a0 momento em que o embolo descobre o orificio
C, fig. 2%, e a partir de entllo, continuando elle o seu
mowmento obriga-a a precipitar-se na camara superior
D, atravez do tubo que se vé do lado esquerdo da
figura. Apenas o orificio C estd completamente aberto
torna o embolo a subir, executando o segundo passeio
ascendente, e vae comprimir outra vez a mistura, que
tem passado para a camara D). Concluido este segun-
do passeio ascendente, tem a mistura adquirido o ma-
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ximo da compressio, e n’esse momento d4-se a explo-
sllo, motivada pela faisca electrica que salta na vela
E. O embolo é entdo obrigado a fazer o segundo pas-
seio descendente, e vae descobrir o orificio de evacua-
¢do F, o que permitte aos gazes escaparem-se para o
exterior, atravez do tubo de evacuagfio.

Fig. 53

O cylindro é constituido por paredes duplas, enire
as quaes ha um espago (camisa de agua) destinado 4
circulagio da agua, que tem por fim nfio deixar ele-
var-lhe a temperatura alem de certos limites.

Este genero de motores, pela sua simplicidade, pois
que nio tem engrenagens complicadas, excentricos,
valvulas, etc., é muito proprio para embarcagdes de
recreio.

Como motores a dois tempos para automoveis, cita-
remos o «Legros» o «Victoire» que pela primeira vez
appareceu no Salon de 1907 e é de dois cylindros e
por ultimo o «Dubois et Urac» de 4 cylindros.

Todos elles teem o inconveniente de serem menos
economicos que os motores a 4 tempos, razdo porque
tem sido pouco applicados aos automoveis.
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52 — Numero e posigdo dos cylindros. — Os
primeiros automoveis tinham motor de um sé cylindro,
mas hoje todos os constructores adoptam de preferen-
cia motores polycylindricos isto é, com dois, quatro,
seis e até oito cylindros. Como os automoveis moder-
nos empregam potencias muito superiores &s de ou-
tros tempos, com motor de varios cylindros conse-
gue-se manter dentro de certos limites o numero de
rotagbes, o peso do volante e eliminar quasi por com-
pleto as vibragdes, o que se nfio poderia realisar com
um sé cylindro.

Os cylindros podem ser inclinados, horisontaes ou
verticaes.

Dispondo dois cylindros egualmente inclinados em
relagdo 4 vertical, formando como um V, e articulando
0s seus tirantes ao mesmo munhiio de manivella do
veio motor, consegue se supprimir os pontos mortos,
pois que estando um dos embolos no ponto morto su-
perior, o outro estari a metade do seu passeio e por-
tanto nunca os dois estario contemporaneamente
no ponto morto.

Apesar d’esta vantagem, hoje quasi nenhum cons-
tructor adopta esta disposigiio.

Os motores horisontaes tambem se empregam pou-
co, porque se por um lado occupam pouco espago em al-
tura, nfio se prestam a ser installados na parte deantei-
ra dos carros, devido a exigirem grande espago no
sentido horisontal.

A posigio preferida por quasi todos os constructo-
res, é a vertical, porque nfio s6 permitte uma installa-
¢io commoda na frente do carro, como poder-se fazer
lubrificagio de um modo mais pratico e facil, e nio
ddo logar a ovalisagdes que obriga a torneal-os de tem-
pos a tempos.

53 — Cylindros. — Sdo geralmente de ferro fun-
dido ou ago, com uma espessura de 4™ a 6™ para os
primeiros e de 2™ a 3,5™ para os segundos. Exte-
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riormente ou sfo armados de nervuras ou tem um en-
volucro onde se faz circular a agua, fig. 54, chama-
do camisa de agua, por analogia com as camisas de
vapor nas machinas de vapor. Tanto as nervuras
como a camisa d’agua, s3o de-
vidas ao facto que as explosdes que
se ddo no interior do cylindro, des-
envolvem uma elevadissima tem-
peratura, que chega a ultrapassar
1:800°, e é necessario refrescar con-
stantemente as suas paredes.

Se assim se nflo procedesse, se-
ria impossivel manter a lubrifica-

Fig. b4 ¢lo, pois que os oleos mais resis-

tentes decompde-se a 300°%, e dao

depositos que sfio prejudiciaes ao bom funccionamento

das valvulas e do motor em geral ; as diiatagdes muito

grandes e desiguaes, principalmente entre as paredes

internas do cylindro e o embolo, nflo permittiriam o
jogo do motor.

Para pequenas potencias, como nas motocycletes,
bastam essas nervuras, que facilitam a irradiagflo, ain-
da augmentada pela acglio das fortes correntes de ar,
quando o carro estd em movimento. Em alguns mo-
tores, estas nervuras sio de ferro fundido e férmam
um todo com o cylindro; outras vezes sdo de cobre
fundidas 4 parte e depois applicadas sobre o motor.

Quando a potencia é superior a 6 cavallos, j4 se
ndo péde empregar esta disposi¢iio e adopta-se entilo
a camisa d’agua, que péde vir de fuzdo com o cylin-
dro ou lhe é applicada, e n’esse caso é de chapa de
cobre ou latdo,

54 —Valvulas. — Como dissémos, cada cylindro
tem duas valvulas, uma de admissfio e outra de eva-
cuagio, A de admissfio abre-se de féra para dentro e
péde executar este movimento ou automaticamente ou
por meio de um mecanismo especial. No primeiro
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caso, a abertura é provocada pela depressio que o
embolo gera no interior do cylindro, quando executa
o passeio descendente de aspiragio, e a obstrucgio é
produzida por uma mola convenientemente calculada,
a qual, apenas o embolo comeca o passeio ascendente
de compressiio, fecha a valvula contra a sua séde. A
fig. 55 mostra um dos typos de valvulas de admissiio
automatica, muito empregado, e a fig. 56 é um outro
typo de valvula para motores muito rapidos e que tem
a vantagem de resistir muito bem 4s trepidagdes. As
sédes das valvulas podem ser planas ou conicas, sendo
estas ultimas as mais empregadas. As molas ndo de-

LTI

Fig. 56

vem ser muito duras, porque entio s6 permittem que
a valvula abandone a séde, quando o embolo tem j4
feito um longo percurso do seu passeio descendente,
isto &, mais tarde que o momento previsto, e a quan-
tidade da mistura combustivel que é admittida no ey-
lindro, passa a ser menor do que estava calculado, e
o motor desenvolver4d menor potencia,

Nos motores de potencia superior a oito cavallos,
quasi todos os constructores empregam valvulas de
admissiio accionadas pelo veio motor.

A valvula de evacuagio é sempre accionada. Se
fosse tambam automatica, abrindo-se de dentro para
féra em virtude da pressfio dos gazes de evacuagio,
com maior razio se abriria durante a explosio em que
a pressiio ¢ muito superior, e d’este modo os productos
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da combustdo nfo actuariam sobre o embolo do cylin-
dro produzindo o seu movimento, mas escapavam-se
immediatamente para a atmosphera e ndo teriamos
producgio de trabalho.

A fig. 57 representa um motor com nervuras exte-
riores, e com as duas valvulas ambas accionadas. O
veio principal 4, transmitte o movimento por meio das
rodas dentadas 2 e 1, a0 um veio segundario «, cha-
mado veio de distribui¢fio, no qual estd montado um

| &

Fig. 51

excentrico de resalto C, que no seu movimento faz algar
a haste da valvula de admissfio 1. A valvula de eva-
cuaglio S, tem a sua haste apoiada a uma alavanca em
cotovello b, que tambem é accionada pelo mesmo ex-
centrico de resalto €. A obturagio da valvula de eva-
cuaciio é feita por meio de uma mola, enrolada na sua
haste, a qual a obriga a fechar-se, apenas o excentrico
de resalto deixa de accionar o extremo d’essa haste ou a
alavanca b, como no caso da figura acima. Esta mola
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¢ muito forte afim de impedir que durante a faze de
aspiragio, a valvula, pelo effeito da depressio que se
d4 no interior do cylindro, se possa abrir, pois que
n'esse caso, a mistura combustivel passaria do carbo-
rador 4 atmosphera, sem ter produzido trabalho.

No caso da valvula de aspiracfio ser automatica, ge-
ralmente estd collocada por cima da valvula d’evacua-
¢llo e na mesma caixa; se sio ambas accionadas, estio
geralmente uma de cada lado do veio motor, havendo
dois eixos segundarios parallelos a elle, recebendo o
movimento, por intermedio de
engrenagens, e tendo cada um
o seu respectivo excentrico de
resalto, fig. 58.

A fig. 59 representa um typo
de excentrico e roda dentada,
muito empregado nas valvulas
de evacuaciio.

Na maioria dos automoveis, a valvula de admissio
fica 4 esquerda e a de evacuaglo 4 direita de quem
olhe o carro de frente,

A valvula de evacuagio é a parte do motor mais
facilmente subjeita a deteriorar-se.

Péde ter diversas férmas, fig. 60, e é feita de ago
temperado, umas vezes com a haste de aco Martin e
a valvula de nickel, outras vezes é tudo de nickel.

As temperaturas elevadas tornam estas valvulas
muito frageis e se a mola esld muito tensa, facil-
mente se rompem pela parte superior da haste. O

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 10
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silencioso, de que adiante tratamos, quando é muito
fechado, contribue para a ruptura das valvulas, gerando
uma conira corrente de calor,

O enfraquecimento da mola
da valvula de evacuagiio é um
inconveniente muito conhecido
de todos os automobilistas, e
que d4 logar ao enfraqueci-
mento da potencia do motor,

O calor excessivo, principal-
mente nos pequenos motores,
destroe a tempera 4s molas e
é necessario substituil as de
tempos a tempos. Muitos typos Fig. 60
de molas teem sido estudados
pelos constructores, afim de remediar este enorme in-
conveniente, mas nenhum tem dado resultado, e o me-
lhor é o emprego de mollas enroladas em espiral.

O diametro dds valvulas de evacuagio deve ser
bastante maior que o das valvulas de admissfio, afim
de se poderem evacuar rapidamente os gazes.

56 —Embolo e tirante. — Os embolos dos mo-
tores de automoveis, fig. 61, sio formados por um cy-
lindro 6co, em ferro fundi-
do, tendo na parte superior,
trez ou quatro ranhuras des-
tinadas a receberem os aros
ou metallicos, que sdo de aco,
com um diametro exterior
um pouco superior ao d’el-
- les. Os metallicos teem um

Fig. 61 corte

oulin-

guete que é geralmente obliquo,
Jig. 62, mas que tambem pdde ser
vertical ou mesmo em linha que-

brada.
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O embolo sem os metallicos, deve escorregar per-
feitamente no cylindro, sem encontrar attricto algum;
com os metallicos, este escorregamento deve ser feito
com attricto leve, mas de modo a manter perfeita es-
tanquecidade.

Para facilitar a collocagiio dos metalicos no embolo,
convém aquecel os levemente afim de evitar que se
partam ao alargarem.

Como o embolo estd directamente articulado ao ti-
rante, nfo havendo haste do embolo e plaina como
nas machinas a vapor, ¢ necessario fazel'o bastante
longo, afim de que elle se possa guiar ao longo das pa-
redes do cylindro.

O tirante, fig. 63, & geralmente de ago temperado e
como dissemos, estd articulado directamente ao em-
bolo. Interiormente, 0 embolo leva um munhio fixado
por meio de um parafuso e onde se vem articular o
pé do tirante. Pelo outro extremo estd o tirante arti-
culado 4 manivella do veio
motor ou ao volante, nos
motores de um s6 cylindro,

fig. 64.

() mamesm ™

Fig. 63 Fig. 64

56 — Carter. — Como anteriormente dissemos, é o
carter uma caixa que estd ligada ao motor e lhe serve
de base, dentro da qual se alojam
o veio de manivelas, excen!ricos,
engrenagens de transmissiio de mo-
vimento, veios secundarios, e o
proprio volante nos motores de um
sé cylindro, servindo ao mesmo
tempo de reservatorio de oleo de
lubrificagio. A fig. 65 representa
o interior de um carter. Fig. 65
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O oleo que é arrastado pelo volante e projectado
contra as paredes latetaes do carter, é em seguida re-
colhido por meio de varias ranhuras que ahi existem,
e passa por um orificio 4 caixa das engrenagens e ex-
centricos. As projecgles d’esse oleo vio lubrificar os
tirantes, manivellas, veios, ete.

57 — Silenciogo. — Como vimos quando estuda-
mos as diversas fazes no funcionamento dos motores,
no fim do terceiro tempo, comeca a evacuagio dos
productos da combustio da mistura, e esses gazes
teem uma pressdo superior § pressio atmosferica, por-
tanto, se os langassemos directamente para l4, elles ex-
pandiam-se bruscamente produzindo grande ruido.
Afim de evitar esse forte rumor recorre-se entio ao
silencioso. E’ geralmente composto de um cylindro de
chapa, com um diametro muito superior ao do tubo de
evacuagiio e dividido internamente em varios compar-
timentos, por meio de anteparas transversaes e longi-
tudinaes.

Os gazes de evacuagfio entram por uma das extre
midades do cylindro, e mediante aberturas praticadas
nas anteparas divisorias, percorrem os diversos com-
partimentos, mudando assim continuamente de direc-
¢do, e vilo sahir pela outra extremidade. D’este modo,
consegue-se que elles se expandam gradualmente, e
mudando bruscamente a direccio da corrente, conse-
gue-se reduzir-lhes a velocidade e portanto o rumor
da evacuagdo.

A fig. 66 representa em
= secglo, um dos muitos ty-
5=22=j pos de silencioso.

Os gases vem pelo tubo
de evacuagiio ao silencioso,
entrando por A4, que ¢ fe-
chado no outro extremo, mas
com varios furos na metade posterior, por onde pas-
sam ao cylindro B, tambem fechado nos dois extre-

3 =
oL
i
|

7,
L

Fig. 66
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mos, mas armado de pequenos furos 7. Assim expan-
didos passam por ultimo ao terceiro cylindro C, e sa-
hem para o exterior por 0, tendo feito o percurso indi-
cado pelas setas.

Um novo typo de silencioso é o Krastin represen-
tado na fig. 67. E’ formado por um cylindro de ferro,

Fig. 67

dividido em quatro compartimentos mediante tres dis-
cos de chapa. O primeiro d’estes compartimentos é in-
teiro, mas os tres outros estdo subdivididos em quatro
partes, mediante anteparas longitudinaess. As differen-
tes anteparas sio munidas de pequenos furos, distri-
buidos como se vé na figura, obri-
gando assim os gazes a faZerem um
longo precurso, expandindo-se gra-
dualmente até serem descarregados
na atmosfera.

Na fig. 68, damos outro typo
de silencioso, cuja forma permitte !
empregal-o tanto horisontalmente Fig 68
como verticalmente.

Nas figs. 69 e 69 bis damos dois desenhos esche-
maticos de um motor Fiat, modello 1906, onde se vé
distinctamente o precurso feito pela essencia, desde o
deposito até ao motor e o percurso dos gases de com-
bustdo, desde o motor até 4 sua evacuaclo para o
exterior. Na mesma figura estd indicada a destribui-
¢lio dos travdes ou freios com que é munido este auto-
movel e de que adeante nos occuparemos.
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58 — Motores de dois cylindros. —Os mo-
tores de dois cylindros sdo empregados nos automoveis
de potencia média. Os cylindros estio dispostos de
modo que os dois tirantes accionam um s6 veio mo-
tor, com as manivellas a 0° ou a 180°. A primeira dis-
posicio permitte obtér uma explosio em cada dois
passeios do embolo, isto &, por cada rotacio do
veio motor, pois que os embolos se movem ambos no
mesmo sentido e portanto, quando um dos cylindros
estdi na faze de compressio, o outro estd na faze de
evacuagio.

Melhor se comprehende isto, com a distribui¢fio es-
chematica que aqui apresentamos :

1. cilindro 20 eilindro

| Compressfio........... . Evacuagio |
| BEXPI0sRD 3 Fois visenesnnn Admissio |
[ EVacUagdo veee v Compressio |
| Admissfio .v.vnunn. .... Explosio |

Com as manivellas a 180°, as explosfes dio-se em
dois passeios successivos, e os outros dois passeios
sfio feitos 4 custa de energia armazenada do motor,
visto que os embolos caminham em sentidos oppos-
tos, quer dizer, quando um sobe desce o outro, e
assim, estando um dos cylindros na faze de com-
pressiio, por exemplo, estard o outro na faze de aspi-
racéo.

Isto traz inconvenientes 4 regularidade da carbora-
¢lo, e para a conseguir, tem que se adaptar a0 carbo-
rador mecanismos especiaes, o que ndo é muito pra-
tico.

Dos motores a tres cylindros niio nos occupamos,
porque desde 1905 que o seu emprégo foi completa-
mente posto de parte.
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59—Motores de quatro cylindros.—Sio os mais
usados actualmente, porque permittem equilibrar bem
o motor e reduzir as trepidagdes, que sfo um dos
grandes inconvenientes dos motores a essencia, princi-
palmente nos de um cylindro. A fig. 70 representa a
seccfio longitudinal de um motor de quatro cylindros, de
Dion-Bonton. Os numeros da figura indicam as pecas
seguintes ; 1, cylindros de ferro fundido; 2, tampa
auto-clave da camara de explosio; 3, parafuso de fi-
xagdo da tampa da camisa d’agua; 4, tampa da ca-
misa d’agua; 5, embolo; 6, paratusos de fixagio do
munhfio do embolo; 7, tirante de aco; 8, cabega do
tirante ; 10, parafuso de fixacdo dos bronzes da cabeca
do tirante; 11, chumaceiras do veio motor; 12, veio
motor; 13 e 14, carter; 15, veio segundario ou de
distribuicfio ; 18, carreto de transmissiio de movimento
ao veio de distribuicfio ; 21, haste da valvnla ; 22, ala-
vanca articulada, accionando a haste da valvula ; 28,
bomba de lubrificagio; 31, canal da distribuigio do
oleo; 32, furo de accésso do oleo 4s chumaceiras do
veio motor ; 33, peca de ago destinada a reter o oleo
projectado pelo veio motor.

Na fig. 71 estd representado o veio de distribuigiio
d’este mesmo motor. O carreto 18, da figura anterior,
engrena com a roda 19 d’este veio, transmittindo-lhe
assim o movimento. N'este mesmo veio estio monta-
dos oito excentricos de resalto, quatro destinados 4s
valvulas de admissfo e quatro 4s valvulas de evacua-
¢io, mas estes excentricos ndo actuam directamente
sobre as hastes d’essas valvulas, mas por intermedio
das alavancas 22, articuladas sobre um outro veio 23,
que se péde mover parallelamente a si mesmo, e tem
por fim permittir que se varia a compressiio.

A disposigiio das manivellas permitte, como dissémos,
reduzir ao minimo as trepidagdes e ainda obter que as
explosdes se succedam com intervallos de meia rotagiio
do veio motor, d’onde resulta, como véremos, o empré-
go de um volante bastante leve.
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Em 1904 todos os con-
structores dispozeram os

quatro cylindros em dois -

grupos, tendo cada grupo
as manivellas a 180°. No
anno seguinte houve di-
vergencias sobre esta dis-
posiglio, continuando al-
guns constructores a con-
serval-a e outros passa-
ram. a collocar os ecylin-
dros completamente sepa-
rados uns dos outros, mas
com a mesma disposiciio
das manivellas, allegando
que isto permittia pode-
rem-se executar as repa-
raclies mais facilmente e
dar-se melhor apoio ao
veio motor.

A casa Fiat apresen-
ton na ultima exposigio
de automoveis de Paris
motores a 6 cylindros,
com potencia de 60 ca-
vallos. As casas Darracqg,
Brazier, Hotekhiss, Itala,
Aqui'a, Mercedes, ete.,
tambem adoptam motores
de 6 cylindros para po-
tencias superiores a 50
cavailos.

58 — Calculo de po-
tencia do motor. —Va-
rios methodos teem sido
applicados para determi.
nar a potencia dos mo-

119

Fig. 71
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tor, empregando férmulas empiricas, ou recorrendo a
experiencias praticas feitas na officina. Aqui sé nos
occupamos dos primeiros, por serem aquelles de que o
conductor péde langar mio.

Chama-se cylindrada ao volume, em litrcs, da mis-
tura combustivel, que um cylindro admitte durante o
passeio do embolo. Se representarmos por d o diame-
tro interno do cylindro (alesage) e por / o passeio do

d?
embolo, serd V = 14— X I esse volume

A seguinte férmula para calenlar a potencia de.um
motor, em cavallos, é muita empregada:

HP =0,0042 < V< a X n

em que V é a cylindrada, que j4 sabemos calcular, »

o numero de rotagdes que o motor faz n’'um minuto e

a o numero de cylindros que tem o motor.
Exemplo.—Suppunhamos um motor de 2 cylindros,

em que o diametro é 115™™, o passeio do embolo 120™

e o numero de rotagies é de 1:000 por minuto.
Calculando o valor de V, teremos:

3,14 >< 1152
V="

ou seja 1%,246.
Teremos, portanto:

X 120 = 1246440 millimetros cubicos,

HP = 0,0042 >< 1,246 >< 2 >< 1000 = 10,59 cavallos

effectivos

A formula de Hospitalier, tambem muito unsada, e
que dé a potencia do motor, com um erro provavel de
i/5, & a seguinte:

2
HP:RXE @

75000

em que n é o numero de rotagdes por minuto, & o raio
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do cylindro e C' o passeio do embolo, ambos em cen-
timetros,

A formula de Mr., Lumet tambem é muito empre-
gada, em motores até 4 cylindros e de potencia nfo
inferior a 500 cavallos:

HP = 0,028 >< 4 >< d

em que a representa o numero de cylindros e d o seu
diametro interior, em millimetros.

A tabella IT, calculada segundo a formula de Mr.
Faroux, d4 immediatamente a potencia de um motor,
conhecendo o diametro interior dos cylindros e o pas-
seio do embolo, ambos expressos em millimetros.

Péde interessar ao conductor, poder determinar a
velocidade que o automovel é capaz de desenvolver,
uma vez conhecida a potencia do motor. A formula
empirica, que dd essa velocidade em metros por segun-
do, sem erros muito sensiveis, é a seguinte:

F
T003P+PX R

em que F' representa a potencia em kilogrametros,
medida & peripheria das rodas motrizes e que é geral-
mente egual a 2/3 da potencia effectiva; P representa
o peso, em kilos, do automovel completo, bagagens,
etc., e R ¢ a inclinaglo da estrada, que se addiciona
tratando-se de subidas e se subtrae em caso de des-
cidas.

Exzemplo. — Potencia effectiva do motor, 5 cavallos
—peso do aulomovel (bagagens e passageiros compre-
hendidos), 900 kilos — inclinacdio da estrada 7 %/,

Devemos primeiro calcular a potencia, em kilogra-
metros, 4 peripheria das rodas motrizes.

Serd:
metros.

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 11
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A velocidade é, pois:

v 247
0,08 >< 900 -900>< 0,07

2.7 por segundo,

ou seja 9,72 kilometros 4 hora.
Se o automovel percorresse caminho plano, a formula
daria:

e 247 e
e e 9™ por segundo,

ou seja 32 4 4 hora.
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TABELLA II

Potencia em cayallos de motores
a quatro cylindros

Passeio
do
embolo

220

Diametro interno do rylindro

80

15,71
16,25
16.79
17.32
1785
18.33
18.83
19.31
19.80
20,24
20.72
21.29

i Bt 4 e TS

85

18.17
18.79
19.41
20.02
20.61
21.20
21.76
22.81
22.89
23.43
23.97
24.50
25.02

&
(=]
—

B b BD
A ) O R e
=R

90

20.83
21.55|
22.26
22.98

23.65
24.32
24.98
25.63
26.25
26.88
27.49
28.10
28.70
29.29
29.87

4 30.44

31.00
31.55
52,09
33.63

GH 0 N

95

23.72
24.55
95.37
26.17|
26,94
97.71
98.47

29.21| &
29.93| 3

30.64

31.34] ¢

32.03
32.711
33.38
34.04
34.69
35.33
35.96
36.57
37.17
37.76
38.34
38.92
39.49

Pk

36,18
36.96
37.73
38.48
39.25
39.96
40.66
41.35
42.02
42.69
43.36
44.10
44.83
45.50
46.16
46.82
47.48

105

30.16
31.21
32,25
33.25

5| 34.23

35.20
36.15
37.09
38.00
38.89
39.79
40.68
41.48
42.27
43.06
43.86
44.64
45.42
46.22
47.00
47.84
48.64
49.51
50.40
51.16
51.90
52.64
53.37

110

33.74
34.94
35.00
37.19
38.27
39.34
40.39
41.43
42 47
43.50
44.51
45.50
46.48
47.44
48.36
49.26
50.16
51.05
51.93
52.79
53.65
54.49
55.42
56.35
57.20
58.03
59.86
59.67

115

37.52
38.82
40.12
41.36
42.58
45.78
44.96
46.12
47.26
48.40
49.52
50.62
51.70
52.76
53.82
54.87
556.90
56.91
87.90
58.89
59.86
60.81
61.756
62.69
63.62
64.54
65.46
66.38

120

41.56
42.02
43.45
45.82
47.16
4848
49.78
51.06
52.32
53.58
54.82
56.04
57.25
58.44
59.62
60.78
61.92
63.04
64,14
65.24
66.32
67.38
68.41
69.43
7045
T1.47
72.49
73.62
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Passelo
o
embolo

TABELLA II

Potencia em cavallos de motores
a quatro cylindros

Dinmetro interno do eylindro

125

130

135

140

145

150

155

220

45.80
47.38
48.96
50.53
52.00
53.45
54.88
56.29
51.68
59.05
60.40
61.75
63.09
64.44
65,74
67.01
68.26
69.49
70.70
71.89
73.06
74.23
70.41
76.59
77.74
78.89
30.01
8110

50.35
52.08
53.81
55.51
BT.17
58.79
60.38
61.94
63.47
64.97
66.44
67.90
69.36
70.80
72.21
73.61
75.00
76.38
1774
79.07
80.37
81.64
82.90
84.13
85.37
86.61
87.85
89.08

55.12
57.04
58.01
60.77
62.56
64.32
66.05
61.75
69.42
71.06
72,67
74.25
75.80
77.45
79.00
80.53
82.04
83.53
85.00
86.45

87.88

89.31
90.71
92.10
93.48
94.74
96.14

60.14
62.24
64.30
66.32
68.27
70.19
72.08
73.94
75.77
77.57
79.37
81.16
82.92
84.58
86.25
87.90
89.53
91.14
92.73
94.30
95.85
97.38
98.92
100.5
102.0

103.5
105.0

97.53 [106.5

65.46
61.76
69.98
72.16
T4.25
- 76.31
78.34
80.34
82.81
84.25
86.18
88.12
90.08
92.04
93.85
95.64
97.41
99.16
100.9
102.6
104.3
106.0
107.7
109.3
110.9

70.99
73.47
75.89
7R.26
80.59
82.88
85.14
87.36
89.54
91.68
93.78
95.85
97.86
99.83
101.8
103.8
105.7
107.6
109.6
1114
113.2
115.0
116.8
118.6
120.4

1125 |122.2

114.1
115.7

124.0
125.8

76.78
79.44
32.08
84.66
87.21
89.73
92.22
94.68
97.11
99.51
101.9
104.2
106.1
108.0
110.0
112.0
114.0
116.1
118.1
120.1
122.1
124.1
126.2
128.2
130.2
132.1
134.0

136.0
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TABELLA II

Potencia em cavallos de motores
a quatro cylindros

Diametro interno do cylindro

Passefo| _ i,

do

embolo | yex | 470 | 475 | 180 | 485 | 490 | 195 | 200
T P (S R R W PR | Serd T

T ) P (PR G S S

g A ) i sl QR i T T s, T

e T Nindd RS N S G T

T ] R R NN (B L T

Vo R R i R (SN (NERE] R e

X leen sl = | | =)

120 |1095|1179]126.3(135.8] 1445 — | — | —

125 [11221208|1205|1386| 1480| — | — | —

130 |1149|123.7|132.6|1419| 1515 — | — | —

135 1175|1265 (1356|1452 | 1560| — | — | —

140 [1202[129.3|1386 | 1484 | 1584 — | — | —

145 |122.8[1321 |1416|1515| 1618] — | — | —

150 |125.4 |184.7| 1445|1546 | 165.1| 176.0| 187.8| 199.0
155 [127-0(137.4 | 147.4 | 157.6 | 168.3| 179.4| 19..0| 2020
160 |130.4 | 140.1|150.3| 160.6 | 1715 | 1827 | 1947 | 206.8
165 |152.9 (1427|1531 |163.6 | 174.7| 186.1 | 198.3| 210.6
170 |135.3|145.3|155.8 | 166.5 | 177.8| 189.4 | 201.9 | 214.4
175 [137.7]|147.8|158.5|169.4| 180.9| 192.7| 2054 | 218.1
180 |140'1|150.3| 1612|1723 | 184.1| 196.0| 208.9| 221.8
185 |142.4 1528|1640 |175.2 | 187.2| 199.3| 212.4| 2255,
190 |1447|155.3|166.5| 1781 | 1902| 2023 | 215.9 | 2292
105 |147.0|157.8| 1691 | 180.9 | 193.3| 206.2| 219.3 | 2329
200 [149.2[160.2[171.7|183.8| 196.2| 209.2 | 2226 | 236.6
205 |151.4(162.6|174.3[186.6 | 1992 | 2122 | 225.9| 2402
240 |153.6(164.9|176.8|189.4 | 2021 | 2153 | 229.2| 243.7
215 |155.:8|167.3[179.3|192.0| 205.0| 218.2 | 23255 | 247.1
220 |157.9|169.6|181.7 | 194.6 | 207.8| 221.3 | 235.7 | 2505




CAPITULO VIIL

Inflammacéo

Ao conjuncto de orglos destinados a produzir, no in-
terior do cylindre motor, a inflammagiio da mistura
combustivel, chama-se apparelho de inflammagio. D’elle
depende, em grande parte, o regular funccionamento
do motor, e péde se dizer que a maioria das panes sio
provenientes de uma md inflammagdo,

Nos motores de antomoveis a inflammagfio péde ser
feita, ou electricamente on por incandescencia, nfio nos
occupando d’este ultimo systema, por estar hoje quasi
completamente abandonado.

A inflammagio electrica, usada hoje por todos os
constructores, consiste em fazer saltar no interior do
cylindro motor, uma faisca electrica muito quente, no
momento em que o embolo terminou ou vae terminar
a compressio da mistura explosiva.

Péde obter-se, ou por meio de uma faisca de-alta
tensdo, ou por meio de uma faisca de ruptura. A faisca
de alta tensfo péde ainda ser produzida, ou por bobine
ou por magnete de alta tensdo; a faisca de ruptura é
sempre produzida por um magnete de baixa tensdo ou
ruptura.

O systema de bobine ¢ ainda hoje muito empregado,
pelo menos em todos os automoveis de construcgiio an-
terior a 1904, e por isso julgamos util tambem o estn-
darmos nos seus detalhes, ainda que o emprego do ma-
gnete, tanto de alta como de baixa tensiio, a tenha
supplantado.

Basta recordar que na expbsi¢io de automoveis, no
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Salonde Pariz de 1004, 23 0/y dos carros expostos ti-
nham inflammac¢iio com magnete de alta tensfo e 26 %/
com magnete de baixa tensilo.

O conjuncto de mecanismos necessarios ao systema
de bobine, sdio: um gerador de corrente electrica (pi-
lhas on accumuladores), uma bobine de Rumhkorff,
um interruptor (trembleur), um distribuidor (allumeur)
o uma vela.

59 — Pilhas. — As pilhas empregadas nos automo-
veis sdo geralmente pilhas seccas, de que j4 tratamos
no numero 22, Usam-se normalmente baterias com-
postas de 3 a 4 elementos de
pilha, collocados no interior de
uma caixa de madeira, fig. 72,
ou n’um sacco de coiro. A capa-
cidade d’estas baterias varia de
30 a 160 ampéres-horas e aforga
electro motriz é de b a 6 volts.
Péde se assim fazer um percurso Fig. 72
de 1:500 a 2:500 kilometros.

Existe hoje uma infinidade de typos de pilhas seccas
destinadas aos automoveis, de que apenas citamos a
pilha Etoile, a pilha Nilmelior, a pilha Hydra, a pilha
Delafon, etc., por serem as que mais se usam.

Quando n'uma pilha, depois de 2 a 3 mezes de ser:
vigo, se verifica que a sua capacidade baixou a menos
de 2 ampéres, péde-se ainda fazel a subir a 4 ou 5
ampéres, immergindo-a n’um banho de agna quente,
durante alguns minutos. Esta operacio deve ser feita,
desligando os diversos elementos que constituem a ba-
teria,

Nos automoveis ainda se emprega num outro typo de
pilhas, dicto pilhas de soccorro, e destinadas a produzi-
rem corrente electrica, em csso de avaria proveniente
da descarga dos accumuladores ou deterioracfio do ma-
gnete, Estas pilhas s¥o construidas de modo que basta
para os fazer funccionar, deitar-lhes agua em quanti
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dade sufficiente para a dissolugfio dos saes que consti-
tuem a sua carga. Citamos, a titulo de exemplo, como
pilha de soccorro, a pilha Perez, e a pilha mixta Ener-

gique.

60 — Accumuladores. — Na primeira parte jd
tratamos desenvolvimento da theoria e funccionamento
dos accumuladores, por isso
Ly aqui nos limitamos a indi-
& car alguns dos typos mais
empregados nos automo-
veis.

A fig. 73 representa o
accumulador Invicta, muito
empregado tanto para auto-
moveis como para motocy-
cletas. E' construido em dois
typos de grandeza diffe-
rente, um de 20 ampéres-
. Fig. 13 horas e outro de 40 ampé-
res-horas de capacidade.

A fig. 74 representa o accumulador Paul Gadot,
tambem em celluloide. No seguinte quadro damos a
capacidade, regimen de carga e peso, dos varios typos
d’esta marca:

Capneidade i Regimen Peso total
em de cargan em am- £1m
ampéres-horas piéres kilcgrammas
20 2 1,/00
40 4 2,686
60 6 3,760
80 8 4,840
100 10 5,920

Um outro typo de accumulador muito recommenda-
vel é o accumulador Compound, fig. 75, que tem a
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vantagem de manter perfeitamente no seu logar a
pasta de oxido de chumbo.

A carga dos accumuladores é geralmente feita nas
officinas montadas especialmente para esse fim, mas

Fig. 14 Fig. 75

isso nfo impede que o proprio conductor, j& por eco-
nomia, ji por necessidade, carregue elle mesmo os
seus accumuladores, utilisando a corrente electrica da
illuminacfo.

A fig. 76 mostra a disposi-
¢io a adoptar para isso, que
consiste em intercallar, em de-
rivacdo, sobre o circuito de uma
lampada de incandescencia, a
bateria de elementos que se quer
carregar. Comecga-se por des-
mentar a lampada
de incandescencia
e por no seu logar
0 pequeno appare-
lhorepresentadona
fig. 77, montando
outra vez a lampa-
da ‘no proprio ap-
parelho. Em segui-  Fig. 77
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da manobra-se o interruptor da lampada como para
a accender e verifica-se qual dos dois fios conductores
que sahem do apparelho é o posilivo e o negativo.
Para isso é indispensavel empregar um papel espe-
cial, chamado busca-polos, ou um pequeno apparelho,
fig. 78, conhecido por indicador
de polos. Pondo os 2 bornes do
indicador em contacto com os
Fig. 78 dois fios que veem do appare.
lho, no fim de alguns segundos
vé-se n'uma das extremidades das hastes que mer-
gulham no inferior do indicador, apparece uma man-
cha avermelhada. O conductor que estd ligado a esse
borne é o negativo da corrente. Tambem se pdde em-
pregar uma pequena tira d2 papel marion., Humede-
cendo-o em agua e ligando os seus extremos aos 2 fios,
apparecerd uma nodoa branca do lado do polo nega-
tivo.

Reconhecidos assim os polos, fixa-se o conductor
negativo ao polo negativo do accumulador, que é ge-
ralmente pintado de negro, e o conductor positivo ao
polo positivo, que é pintado de encarnado.

A lampada illumina se entdo immediatamente e o
accumulador comeca a carregar-se, pois que estd sendo
alimentado pela mesma corrente que ella. Quanto
4 duracio da carga, é facil calculal-a.

Se a voltagem da illuminagio é de 110 volts, que
é o caso mais vulgar, e nos servirmos de uma lam-
pada de 16 velas, a corrente da carga é de 0,5 am-
péres, e portanto um accumulador de 20 ampéres horas
levard 40 horas a carregar.

Se se puder dispor de lampadas de 32 velas, é pre-
ferivel, pois que n'este caso a carga é de 1 ampére e
entfio bastarfio 20 horas para a fazer.

A fig. 79 representa um outro apparelho muito pra-
tico, o carregador Dary, tambem-empregado para car-
regar accumuladores, servindo-se do circuito da illu-
minagio. Nio damos a sua descripglo porque elle vem
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sempre acompanhado de instrucgGes muito minuciosas.

Quando os accumuladores estio 4 carga, devemos,
de quando em quando, verificar a voltagem por meio
do voltmetro, applicando os seus dois fios conductores
directamente sobre os bornes da bateria.

Por aqui se vé que nfio convem esperar que os ac-
cumuladores estejam completamente descarregados e
que é preferivel dar-lhes to-
dos os dias uma pequena car-
ga, correspondente 4 energia
consumida durante as horas
que estiveram funccionando.

Os accumuladores sdo a
causa da maioria das ava-
rias que se dfio nos appa-
relhos de inflammagdo. £’
absolutamente indispensavel
verificar « sua voltagem
sempre que se vaEfaze:' guaz-
quer excursdo, por mais pe-
quena que seja. -

A descarga rapida dos accumuladores pdéde ser mo-
tivada por muitas causas differentes e o conductor deve
estar precavido contra ellas. Um choque violento que
soffra o automovel, péde dar logar a que as placas se
toquem, e desde que haja contacto entre ellas, a descar-
ga ¢ inevitavel em menos de dois minutos. Outras vezes
succede que o proprio vaso de celluloide, deixando es-
capar o liquido, estabelece communicagio entre os ele-
mentos, e a voltagem, tendendo a egualar-se, produz
uma rapida descarga, Um pedago de pasta de oxido
de chumbo que cdia no fundo do vaso, tambem péde
estabelecer o contacto entre as placas e originar a sua
descarga rapida.

Deixando um accumulador descarregado durante um
mez ou dois, sulfata se, cobrindo se as placas de oxido,
e ¢ entdo indispensavel limpal-as, antes de o carregar,

Os bornes, quando sio de cobre, devem andar sem-
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pre muito bem limpos, pois que se oxidam muito ra-
pidamente e dfio logar a uma grande resistencia 4 pas-
sagem da corrente. Convem untal-os com vazelina de
tempos a tempos, e quando estdo oxidados devem ser
lavados com petroleo.

Nio se deve conservar uma bateria de dois accumu-
ladores, descarregada abaixo de 3,6 wolts. Pedem
conservar-se carregados durante 2 mezes, dando lhes
uma pequena carga uma vez por mez

O nivel do liquido no interior do vaso, deve andar
sempre alguns millimetros acima das placas.

61 —Conductores electricos.—A disposigio dos
conductores, tem uma grande importancia para o bom
funceionamento do motor. Quanto maior for a distan-
cia entre a bobine e a vela, mais grosso dever4 ser o
cabo conductor; assim, para um metro de distancia de-
ve-se empregar um diametro de 12™™ pelo menos, e
para dois metros, 15™ pelo menos.

Além d’isso, o cabo conductor deve
ter na extremidade uma disposi¢iio
especial que facilite as ligngdes, e em-
pega a ruptura provocada pelas vibra-
goes.

Um pracesso muito pratico consiste
em adaptar a nma das extremidades
um tubo de cobre, como se vé na
Jig. 80.

Quando um cabo se rompe em via-
gem, pdde-se reparal-o provisoria-
mente, empregando um gancho de
férma especial, como se vé na fig.
81.

Fig. 80 Para reconhecer se a falta de in-
flammagio é proveniente da ruptura

de um conductor, basta verificar por meio de um fio
de arame, se a corrente passa éntre os differentes con-
tactos. Se ella passa atravez do fio de arame e ndo
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passava primeiro atravez do cabo conductor, é porque
este estd rdto, e para
reconhecer em que
ponto se deu a ruptu-
ra, basta estical o um
pouco, que elle come-
¢ard a alongar-se no
ponto onde estd par-
tido.

Fig. 81

62 — Vela. — E’ a peca na extremidade da qual se
produz a faisca destinada a inflammar a mistura com-
bustivel. A fig. 82 representa a secgiio de uma vela
de Dion-Bouton. E’ formada por um tubo de porcela-
na, dentro do qual ha uma haste de
metal, terminando n'um dos extremos
por um parafuso munido de porca W,
destinado a receber a extremidade do
cabo conductor que vem da bobine, e

*no outro extremo, pela ponte metalli-
ca . O tubo de porcelana é circundado,
até certa altura, por um cylindro de
metal u, munido de rosca exteriormente,
e que serve para fixar a vela ao cylin-
dro motor, e tem ao mesmo tempo en-
castrado no seu extremo, um fio de
platina y, que constitue o outro polo.
Quando a vela estd aparafusada ao cy-
lindro motor, o cylindro u, férma uma
80 massa metallica com elle, e por isso
niio ¢ necessario ligal-a directamente com
o outro borne da bobine, para fechar o
circuito segundario ou de induccio.

Se pozermos a bobine em communicagfio com qual-
quer parte do automovel, que esteja ligada por meio de
pecas metallicas, ao eylindro motor, obtemos o mesmo
resultado que se ligassemos o fio de platina y, directa-
mente com ella, e simplificamos muito a installagio.

77
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Entre a face exterior do tubo de porcelana e a face
interna do cylindro metallico u, ha uma camada de
gésso ou cimento especial, destinada a manter uma
perfeita vedagio,

O modelo que descrevemos tem bastantes inconve-
nientes, como: um grande comprimento da haste me-
tallica ou alma, que origina rupturas frequentes, devido
4s deseguaes dilatagdes a que estd subjeita; variacio
da distancia entre as dois polos e @, provocada pe-
las dilatagdes do metal ; variagdes do volume da ca-
mada de gésso ou cimento, provocadas pela tempera-
tura do motor, o que provoca a ruptura da porcelana,
ou pelo menos ndio a mantem no sea logar.

A vela d’Arsonval-Vaugeois, fig. 83, attenua um
pouco estes inconvenientes. O cylindro metalico que
envolve a porcelana,
termina do lado infe-
rior por uma cavidade,
no centro da qual estd
a extremidade da al-
ma. Um fio metallico
posto transversalmen-
te n'esta cavidade, con-
stitue o outro polo, sal-
tando a faisca entre
elle e o extremo da
alma. A cavidade pra-
ticada no cylindro me-
talico, difficulta que se
deposite sobre os polos
qualquer camada de
negro fumo, provenien-
te da m4 carboragiio ou

Fig. 83 da combustio do oleo
lubrificante.

A vela Nilmélior, fig. 84, tem a vantagem de
permittir a substituigio da porcelana em poucos mi-
nutos,
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Tambem sfio muito empregadas as velas Hercule, fig.
85, e as velas Reclus, fig. 86.

Fig. 84 Fig. 86

Hoje empregam-se de preferencia as velas desmon-
taveis de que os modelos Hydra, fig. 87, Luthi, fig.
89 e 90 e Renault, fig. 88, sio os mais espalhados.

A vela Hydra & caraterisada por ter a haste central
terminada por uma ponta bastante comprida e pela
substancia isoladora, que ¢é a mica.

E’ formada por quatro pecas como se vé na figura e
todas as suas partes sfo accesssiveis,

Na vela Luthi todas as pecas se podem desmon-
tar, como se v& na fig. 90. A faisca produzse & pe-
riferia de uma calote esferica 4, que ¢ de nikel as-
sim como a haste central.

O isolador H é de porcelana ou de mica.

Quando se quer afastar mais os contactos, substi-
tue-se a rodella cobre-amianto collocada debaixo do
engrossamento do isolador /, por outra mais grossa.
Para a limpar basta desmontar a haste central 4 e
esfregar com lixa de esmeril o rebordo exterior.
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Fig. 89

Na vela Renault, fig. 88, tambem de mica, a haste
central termina por cinco ramificagdes F, na extremi-
dade das quaes saltam as faiscas. Para 4 desmontar
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basta desandar a porca C, sem tocar no cylindro me-
tallico D, que deve ficar atarrachado ao motor.

Existe hoje uma infinidade de typos de velas e
cada constructor tem o sen modélo de preferencia, que
considera superiora a todas as congeneres.

A vela desmontavel tem a vantagem de reduzir o
numero das pegas sobrecelentes que o conductor tem
que levar comsigo.

As velas devem andar sempre fechadas n'uma cai-
xa de madeira, afim de serem preservadas de qualquer
choque. O afastamento entre os contactos da vela tem
uma grande importancia. Deve ser de 1™® cerca quan-
do se emprega a inflammacio por bobine, de 0™,5
quandv se adopte o magnete de alta tensfo.

O melhor processo para limprr as velas, que se su-
jam ou por deposito de negro fumo ou por projecgiio
de oleo, ¢ esfregal-as com um bocado de madeira mo-
lhada em acido chloridrico ou acido sulfurico. Os aci-
dos dissolvem o oleo e a porcelana fica perfeitamente
branca. Feito isto, é indispensavel lavar o extremo
da vela com agua, para tirar qualquer gota de acido, e
por ultimo secal-a sobre o proprio motor ou no silen-
¢1080.

O processo de esfregar a porcelana com lixa de
esmeril nfio é conveniente, porque lhe tira o esmalte
e a vela suja-se depois muito facilmente. A lavagem
da vela com gazolina, é conveniente quando o deposito
¢ negro-fumo, mas quando é oleo nfio se consegue bom
resultado.

62 — Contacto 4 massa. — O conjuncto de pe-
cas metallicas de um auntomovel péde, devido 4 sua
conductibilidade electrica, substituir parte dos fios
conductores na installagio electrica da inflammacfo.
Supponhamos fig. 91, que o motor estd situado na
parte dianteira do automovel, e queremos aproveitar
a conductibilidade das longrinas que constituem o leito
do carro, para a installagio electrica. Comegaremos
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por ligar o polo positivo da bateria ao borne P da bo-
bine, que é um dos extremos do circuito primario, e
em seguida, em logar de ligar o outro polo da pilha,
ao outro borne do circuito primario da bobine, pode-
mos ligar esse polo, 4 massa da longrina, em a. Para
fechar entfio o circuito, basta ligar o borne P M da
bobine, tambem & massa, no ponto b. Pela mesma

('_"\

Fig. 91

raziio, como o motor estd em contacto tambem com a
massa das longrinas, o polo ou contacto n da vela
tambem faz parte da mesma massa e o contacto v,
convenientemente isolado como vimos anteriormente,
terd de ser ligado directamente 4 bobine, no borne B
do circuito segundario. Temos portanto, para fechar o
circuito segundario, de ligar o borne M, que corres-
ponda ao outro extremo do segundario, com a massa,
mas basta ligal-o com o borne P M que j4 estd ligado
4 massa e assim temos fechado o circuito. As duas cor-
rentes primaria e segundaria que d’este modo circulam
atravez da massa, nio tem nenhuma influencia naa
sobre a outra, porque a segundaria niio é mais que
uma transformagfio da primaria.
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Devido a esta disposiyfio, a maioria das bobines sé
teem tres bornes, um que corresponde 4 pilha ou ba-
teria (P), outra 4 vela (B) e a terceiro 4 massa (M),
porque os extremos do circuito primario e segundario,
que vilo 4 massa (os bornes P M e M) estio ligados

interiormente.

63 — Bobine. — A forma das bobines varia de

constructor para constructor, mas todas obedecem aos
mesmos principios expostos no numero 41. A fig. 92

Fig. 92

representa uma bobine para 4 cylindros, typo M M
Debauve et Olmi dos mais modernos, Tem 11 bornes,
quatro em baixo com as letras By, Ba, Bs, Bi, e sete
em cima com as letras M. Cy, Ca, C3, Cy, - 1, - 2.
Os bornes B, slio 0s que se devem ligar as quatro velas
dos cylindros, o borne A deve ser ligado a um ponto
qualquer metallico do caixilho do carro (massa), os
bornes (', tem de ser ligados aos bornes do distritbuidor
da corrente primaria, e os boraes } 7 e -+ 2 sllo des-
tinados 4 ligagdo com os polos positivos das duas ba-
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terias (uma de reserva) sendo os seus negativos liga-
dos tambem 4 massa.

O distribuidor, a cujos bornes vilo ligar os bornes
C, da bobine, é um apparelho especial destinado a
deixar passar a corrente primaria na bobine, no mo-
mento em que se deve produzir a faisca no interior
do motor. Adeante tratamos do seu funccionamento e
descripgio.

As bobines pédem ser cylindricas fig. 93 ou rec-
tangulares, simples, duplas, triplas, quadruplas, para
motores de 1, 2, 3 e 4 cylindros, com interruptor
magnetico ou com interruptor mecanico.

A caixa que contem to-
dos os orglios da wobine ¢
cheia de parafina, com o
fim de os consolidar e me-
lhor os isolar uns dos outros.
A fig. 94, representa uma
bobine para motor de um
cylindro. Sé tem tres bor-
nos, 3, C, P. O circuito pri-
mario vem do polo 4 do
acumulador ao borne 2,
em seguida vae ao interrup-
tor D, passa pela lamina 7},

Fig 93 percorre todo o fio inductor

da bobine sahindo em C,

d’onde vae ao distribuidor e portanto 4 massa. A

corrente segundaria, produzida no enduzido cada vez

que o interruptor 7 intercepta a corrente primaria,

sahe pelo extremo b, vae ao borne B e d’ahi 4 vela;

o outro extremo d’este circuito, estd ligado em a ao
borne €' e d’ahi vae 4 massa.

O condensador Z estd em derivagdo, ligando-se em
¢ ao interruptor e em d ao supporte da lamina 7.

64 — Distribuidor (Allumeurs) — O distribuidor,
¢ um apparelho que vae montado no veio de distri-
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buiglo, e é destinado a regular a inflamacio e o seu
avango. Por meio d'elle a corrente primaria passa &

e R

Fig. 94

bobine, no momento em gue se deve produzir a faisca.
Differe do interruptor, cuja missiio é interromper e fe-
char continuamente o circuito primario, para se pro-
duzir a corrente induzida.

O distribuidor mais simples é representado syste-
maticamente na fig. 95 e em vista na fig. 96. Consta
de uma mola 7' terminada por uma peca metallica M,
que se appoia sobre um disco I) de ebonite ou fibra,
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Este disco recebe movimento do veio de distribuigiio
sobre o qual estd montado, e tem um sector metallico
P, que estd em contacto com a massa por intermedio
do veio. O polo positivo da bateria esti em communi-
cagio com a mola 7 e o polo negativo, vae 4 massa
como sabemos. O circuito estd pois interrompido, mas
ns momento em que a pega M vem tocar o sector
metallico P, fecha se o cir-
cuito primario e a corrente
passa entio 4 bobine. Para
se obter o avango 4 in-
flamagdo, basla fazer gi-
rar o apparelho em torno

Fig. 95 Fig. 96

do veio de distribuigio, de modo que a pega 7"venha a
encontrar o sector metallico, n'outra posi¢io. Hste dis-
tribuidor tem o inconveniente de nfo assegurar sempre
a passagem da corrente. Basta que um pouco de oleo
lubrificante se deposite sobre o martello M, para que
se nflo possa estabelecer perfeito contacto com o sector
metallico P e a corrente primaria ji niio passa.

Por outro lado é indispensavel manter a lubrifica-
¢llo, pois que se assim se ndlo fizer, succede que o
proprio martello e o sector se corroem, e isso péde dar
logar a que sobre o disco de ebonite se depositem
particulas de metal, deixando de haver isolamento, e
portanto avango 4 inflamagiio féra de tempo.

A fig. 97 representa um outro typo de distribuidor,
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para motor de 2 cylindros. Sobre o veio de distribuigo
estd montado um excentrico de ressalto, tendo de cada
lado duas mollas chatas terminadas por uns pequenos
roletes, que vem tocar levemente contra o excentrico.
Tanto o excentrico como as molas estiio em com-
municaglo com a massa, e para que o circuito prima-
rio se possa fechar, é necessario que a mola venha
premir contra um parafuso de platina que lhe fica
por detraz, montado sobre uma peca isolada e em
comunicagdo com o outro polo da bateria. Esse con-
tacto é obtido pela pressio que o ressalto do excen-
trico exerce contra as molas,
durante o seu movimento. Os
dois bornes que se veem na
parte central do aparelho, s3o
destinados a ligal-o com os bor-
nes C'da bobine, As mollas, na
parte que encostam contra o
parafuso, tem um bocado de
platina, afim de que os conta-
ctos. se déem de um modo mais
perfeito. A pressiio que o res-
salto do excentrico exerce so-
Fig. 97 bre a molla durante o seu mo-
vimento, obriga aa um pequeno

deslocamento, que a faz friccionar contra o parafuso de
platina, e portanto impede que possa haver qualquer de-
posito de materia lubrificante nos pontos de contacto.

As fig. 98 representam distribuidores do mesmo typo,
para motores de dois e um eylindro. O primeiro é des-
tinado a um motor com as duas manivelas a 180°,
o segundo e terceiro é para um motor com as manl-
velas a 90° e o quarto é para um motor de um s6 cy-
lindro.

Qualquer dos typos desecriptos, péde ser applica-
do n’uma installa¢fio com bobine de interruptor magne-
tico ou de interruptor mechanico, com a condicciio de
empregar os excentricos de ressalto representados na
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Jig. 99. Sendo a bobine com interruptor mecanico,
deve se adoptar o excenirico de ressalto da primeira

3 Fig. 98 4

figura, que produz nma interrupgfio brusca da corrente

1 Fig. 99 2

primaria e assim dd logar a uma sé faisca induzida
mas muito quente. Quando a bobine tem interruptor
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magnetico, deve se entfio empregar o excentrico repre-
sentado na segunda figura, em que o ressalto é um pouco
longo, de modo que provoca uma serie de faiscas.

Na fig. 100, damos dois modelos de interruptores,
systema Boiron, o primeiro empregado nos motores

1 Fig. 100 2

de um cylindro, Dion Bouton, e o segundo para mo-
tores de quatro cylindros, Panhard.

Damos por ultimo, na
“ig. 101, um outro modelo
de distribuidor,systema La-
coste para 2 cylindros, E’
fuormado por uma caixa de
materia isoladora, nas pa-
rvedes internas da qual estio
encastrados umas pequenas
massas de
cobre. O veio
de distribui-
clo, sobre

que esta cai- =
Fig. 101 Xa esld mon-  Fig. 102
tada, leva
ainda um pequeno apparelho representado na fig. 102,
armado de um rolete e de uma mola. A mola tem por

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 13
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fim obrigar o rolete a premir contra as paredes iate-
riores da caixa, esmagando assim a materia lubrificante
que possa ahi encontrar, de modo que os contactos se
dio sempre perfeitamente.

Na fig. 103 damos o schema de uma installagfio
electrica para um motor de um cylindro, com inter-
ruptor magnetico e distribuidor do typo que primeiro

Fig. 103

descrevemos. A corrente primaria vem do pol positivo
da bateria pelo fio 7, entra na bobine pelo borne &,
passa pelo fio 2 ao parafuso H do interruptor. vae 4
mola E e por F vae percorrer tido o cireuito primario
da bobine, até que sae pelo borne ¢. D'este borne vem
pelo fio 3 ao scctor metallico @ do distribuidor, que
por meio de um conductor estdi em communicagio
com a pega metallica P. Do polo negativo da bateria
vem o fio 5 e 4, que a pde em communicaciio com a
massa e portanto com a mola R, que no momento de
passar sobre a pega P, fecha o cireuito primario.
Entdo funcciona o interruptor magnetico, induzindo se
a corrente segundaria, tantp no momento de se fechar o
cireuito primario, como no moment» de o interromper.
A corrente srgundaria vem do borne e, da bobine pelo
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fio 6 4 vela V' e pelo borne ¢ e fio 7 vae 4 massa do _
motor e portanto ao outro contacto da vela. Para se
obter o avanco 4 inflamacfio, faz se girar a placa Z, que
¢ de substancia isoladora, em torno do veio de distri-
buigfio sobre que estd montada. 1)’este modo altera-se
a posigio da mola R em relagio ao sector metallico @Q,
e portanto o contacto de R com 7T j4 se nfio d4 no
momento que se dava anteriormente, e a passagem da
corrente primaria é assim retardada ou avangada e
portanto tambem a formagio da faisca.

60 — Bobines sem interruptor. — O interru-
ptor magnetico que faz parte das bobines que até aqui
temos estudado, nllo péde ser applicado a fmotores,
cujo numero de rotacdes seja superior a mil, porque o
tempo que clle leva a interromper ou fel,hal‘ o circuito
primario, é muito grande em relagfio & duragfio dos con-
tactos no distribuidor,

Por este motivo empregam se bobines sem interru-
ptor, em tudo semelhantes 4s que temos estudado,
sendo a interrupgio da corrente primaria feita pelo
proprio distribuidor. D’este mo-
do, o distribuidor funceiona tam-
bem como interruptor e como
é accionado pelo proprio veio
de distribuigéo, j4 se nio dio
0s inconvenientes que se notam
no interruptor magnetico.

A fig. 104, representa um
dos primeiros typos d’este gene-
ro de interruptores distribuido-
res, construidos pela casa De
Dion-Bouton. Na parte central
do apparelho ha um excentrico
de ressalto 2, montado no veio
do distribuigio e contra o qual
se encosta a extremidade 7 de
uma lamina flexivel 3, fixada
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. pela parte supirior a um parafuso, posto em commu-
nicagdo com um dos pélos do circuito primario. Um
pouco abaixo d'esse parafuso, ha uma peca em com-
municagiio com o outro pélo do cireuito, perfeitamente
isolada e atravesada por um parafuso de cobre com
ponta de platina, que pode vir ao contacto com a haste
metallica 3, quando a massa 1 vem cahir na cavidade
do excentrico, Para que melhor se estabelega o conta-
cto entre a ponta do parafuso e a haste metallica,
este é guarnecido por um bocado de platina, no pon-
to em que elle se di. Na posigio que a figura repre-
senta, estd a haste metallica em contacto com o
paratuso e portanto fechado o circuito primario, mas
rodando” o excentrico, o ressalto obriga a haste a
elevir se, interrompendo assim a corrente. Quando
a massa I vem outra vez cahir na cavidade do ex-
centrico, a lamina 3 ao bater sobre o extremo do
parafuso platinado, vibra com esse chogque, interrom-
pendo a corrente 3 ou 4 vezes, o que d4 logar a ou-
tras tantas faiscas no extremo do circuito segundario,
isto é, na vela. Para se obter o avango 4 inflamacio,
basta fazer dsslocar a placa de ebonite M, fig. 103,

em torno do veio de distribuicflo. Se a placa M, occupa
a posicio da 1.* figura, a extremidade da haste metal-
lica nilo vem cahir na cavidade m do excentrico, senfio
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no momento em que o embolo do cylindro motor ter-
minou a compressdo; o motor marcha com pouca ve-
locidade. Quando a placa M vem occupar a posicio da
2.% figura, a extremidade da haste metallica, descen
de alguns millimetros e entdio encontrard a cavidade
m do excentrico, um pouco antes que no primeiro caso,
o que significa que a faisca explusiva se dard tambem
antes que tenha terminado a compressio no cylindro;
ha portanto avango na inflamagiio e o motor marchard
com maior velocidade. Os movimentos da placa de ebo-
nite M, sfo obtidos por meio de uma alavanca, posta
ao aleance do conductor, geralmente junto do wolante
de direcgdo.

O parafuso com ponta de platina, péde ser appro-
ximado ou afastado da haste metallica, e fixado na po-
si¢lo conveniente, por meio de um outro parafuso de
regulagio.

Como vimos, n’este modelo de interruptor mecanico,
ndo ha contacto 4 massa, isto é, os dois pélos do cir-
cuito estfio em communicagiio directa com os dois bor-
nes do apparelho fig. 106. A casa de Dion Bouton, a
partir de 1902 modificou este modelo, supprimindo lhe
um dos bornes e estabelendo o contacto &4 massa, fig.
107. N'este caso, a placa sobre que assenta o parafu-

Fig. 107

so platinado e a haste metallica, ji no slo de subs-
tancia isoladora, mas sim de metal, afim de estabele-
cer contacto com o motor,

O mesmo constructor, adoptou a partir de 1902 ou-
tro modelo de interruptor mecanico, para motores de
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2 cylindros, fig. 108. Na parte superior do apparelho
ha dois parafusos platinados S e 7, entre os guaes se
move uma haste rigida, fixada a uma pega E, que péde
oscillar em torno de um eixo, devido ao movimento
que lhe imprimem dois excentrico de ressalto C, sobre-
postos. A peca [, tem dois bragos K e /, ¢ os excen-
tricos estdo dispostos de modo, que estando o resalto
de um a premir a extremida
de do brago K para obrigar
a haste rigida a ir apoiar-
se contra o parafuso 7, a
extremidade do outro braco Z,
vem cahir n'uma cavidade
do outro excentrico. D’este
modo, continuando os excen-
tricos no seu movimento, a
outra face da cavidade onde
se alujou o brago 7, obriga-o
a mover-se e portanto inter-
rompe-se o contacto entre a

Fig 108 haste rigida e o parafuso pla-

tinado,

A placa sobre que assentam todas estas pecas é me-
tallica e faz parte da massa do motor. Ha dois bornes
M e N, isolados, que se ligam com os bornes da bo-
bine, que sempre temos indicado pelas letras C, isto
é, estabelecem o circuito com um dos polos de bateria,
pois que o outro polo vae 4 massa.

O apparelho tem uma tampa que se fixa pelos parafu-
sos Ae B,e a (O vem ter a alavanca do avanco 4 infla-
magdo, que obedece acs mesmos principios que vimos
no modelo anterior. Em 1904, o mesmo constructor
modificou ainda este modelo, empregando em logar de
uma s6, duas hastes rigidas fixadas 4 peca F.

A fig. 109 representa o schema de uma installagiio,
do mecanismo de inflamagio para um motor de um
cylindro, com interruptor mecanico,

A corrente primaria vem do pélo positivo da bateria
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pelo fio 4, ao borne a da bobine; atravessa todo o cir-
cuito primario e pelo borne ¢ e fio 1 vae ao parafuso
platinado H do interruptor. Dando-se o contacto do
parafuso platinado com a haste E, a corrente passa ao
borne S e pelo fio 2 vae 4 massa do motor. O pélo
negativo de bateria estd ligado tambem 4 massa pelos
fios & e 10. O circuito segundario, tem um dos extre-
mos, mediante o fio 9, ligado 4 massa e o outro, me-
diante o borne ¢ e o fio 7, 4 vela.

66 — Auto-interruptor— Como vimos, os parafu-
sos platinados dos interruptores mecanicos que aca-
bamos de descrever, podem ser mais ou menos aproxi-
mados da haste metallica com que se estabelece o con-
tracto. Se se deixa pouco jogo entre o parafuso e a
haste, tem-se a certeza de que marchando o motor a
uma certa velocidade, haverd sempre producgio de
faisca na vela, mas quando se quizer por o motor em
movimento, em que se-tem de comegar por uma pe-
quena velocidade, succede que a haste vem bater
contra a ponta do parafuso muito lentamente, nio se
produzindo as vibragdes necessarias para que haja pro-



152 BIBLIOTHECA DE INSTRUCGAO PROFISSIONAL

ducgdio de varias faiscas. Ha apenas uma faisca muito
fraca e o motor ndo poderd por-se em movimento

Se pelo contrario se de xa muita folga, j4 isto niio
succede no momento de iniciar o movimento do motor,
pois quz a haste vibra bem e d4 logar 4 formagdo de
varias faiscas, mas caminhando a grande velocidade,
pode succeder que ndo haja producgio de faisca algu-
ma, porque a haste metallica chega a ndo ter tempo de
ir ao contacto com o parafuso platinado, que estd de
masiado afastado. E’ pois indispensavel regualar a po-
sigdo dos parafusos por tentativas até obter posigdo
conveniente.

Dissemos que os interruptores mecanicos foram ado-
ptados em substituigio dos magneticos, que siio muito
morosos na interrupgio de corrente primaria Acabamos
de mostrar os principaes inconvenientes que tambem
apresentam os interruptores mecanicos, e os constru-
ctores foram levados a aperfeigoarem o0s magneticos,
tornando-os capazes de sz poderem applicar a motores
muito velosos

Um dos melhores modellos desses interruptores ma
gneticos extra-rapidos é o auto inferruptor de Chauvin
et Arnoux que pode ser applicado a um motor que dé
5000 rotacdes, pois chega a produzir mais de 400 in-
terrupgdes por segundo.

Construem se de 4 e de 2 bornes, para serem appli-
cados a bobines que funccionam sem interruptor ou em
substitui¢iio des interruptores de varias bobines.

Nio damcs a sua descripgo para ndo alongarmos
por demais este manual e apenas apresentamos na fig.
110 um schema de installagio, com um modelo de
4 bornes P P, C C. Como se vé, apenas se interrom-
pem os fios que vio da pilha ao borne P da bobine, e
do parafuso platinado do distribuidor ao borne ' da
bobine, intercalando o apparelho ¢ntre elles.

67 -Uma unica bobine para 4 cylindros—
Até aqui temos supposto que o numero de bobines é
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egual ao numero de cylindros, mas varios constructo-
res tem simplificado as coisas a ponto de s6 adoptarem
uma bobine para 4 cylindros.

A casa Dion-Bouton resolveu o caso, empregando
um distribuidor da corrente primaria e um outro da
corrente segundaria,

O interruptor mecanico ou distribuidor da corrente
primaria fig. 111 é constituido por um excentrico Q com
4 ressaltos, accionado pelo veio de distri-
buigo, e pela alavanca em cotovello OMB,
que termina por uma haste metallica se-
melhante 4 dos outros apparelhos j& des-
criptos. O excentrico no seu movimento,
obriga a haste MB a vir ao contacto do
parafuso platinado N que recebe a corrente
primaria pelo borne S. A alavanca assim
como todo o apparelho, & excepcio do pa-
rafuso platinado, esté ligada 4 massa do motor, de modo
que em cada contacto se fecha o circuito primario e a
corrente passa no inductor de bobine, dando logar &
formagiio de corrente segundaria. O outro distribuidor
¢ encarregado de mandar essa corrente segundaria a
cada um dos cylindros.

A fig. 112 representa em conjunto e em detalhe,
este distribuidor da corrente induzida. O veio de dis-
tribuigio tem um parafuso sem fim, fig. 112 (a), que
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acciona um veio vertical, cujo numero de rotagdes é de
!/4 das do veio motor, O veio vertical tem na parte su-
perior um disco, fig. 112 (5), comdois blocos metallicos g,
e, nas extremidades, os
quies durante o movi-
mento estdo sempre, um
em contacto com um se-
ctor T, fig. 112 (c), posto
em communicagio com o
circuito segundario, e o
outro em contaclo com
qualquer dos 4 peque-
nos discos 2, 1, 3, 4
em communicagio com
as velas do motor. O
funccionamento do ap-

+ - '

Fig. 112 (b) Fig. 112 (c)

parelho é facil de comprehender. O sector 7'tendo quasi
meia circumferencia, um dos blocos g ou e escorrega
constantemente sobre elle, ao passo que o outro bloco
diametralmente opposto, vem tocar successivamentecada
um dos pequencs discos 2, 1, 3, 4, e porlanto, a cada
contacto fecha se o circuito segundario da vela corres-
pondente.

68 — Schema de installagio para a inflama-
¢do electrica de motores de 1, 2 e 4 cylin-
dros—A fig. 113 representa a installagio electrica
n’uma moto-cicleta Pengeot. Como se vé a corrente
vem do pélo positivo de bateria, vae a bobine ao borne
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P, sahe pelo borne (' e vae ao parafuso platinado do

Fig. 113

distribuidor. O polo negativo de bateria vae primeiro
ao guiador, onde ha um commutador, e d’ahi vae 4

R

Fig. 114

massa A corrente segundaria vem de borne B da bo-
bine 4 vela e do borne M 4 massa.
A fig. 114 representa 3 installagio electrica n’ym
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motor de 4 cylindros, com 4 bobines B de interrupto-
res magneticos e distribuidor de pressio D.

Na fig. 115 damos o schema de installagio electrica
para um motor de 2 cylindros, com uma sé bobine.
A bateria tem o polo negativo 4 massa, e o positivo
ao borne PM da bobine. Do borne P da bobine vae a
corrente primaria ao parafuso platinado do distribui-
dor, o qual tem a haste metallica em contacto & mas-
sa. Quanto 4 corrente segundaria, pode-se ligar o bor-
ne B de bobine a uma das velas e o borne M (massa)

-——

7
<L
ot i)

.

.

4 outra vela, com a condigio de por a massa das
duas velas em ligagio. Por este processo a faisea pro-
duz-se a0 mesmo tempo nas duas velas, mas a explosfio
somente se dd n'aquelle cylindro que estiver em com-
pressfio; no outro cylindro a faisca perde se. Nio que-
rendo adoptar este systema, tem de se reeorrer a um
distribuidor de corrente segundaria,

69 — Magnetes de baixa tensfdo ou de rutu-
ra. — Como dissemos, a faisca electrica destinada a
produzir a inflamagfio da mistura combustivel no in-
terior do cylindro motor, pode ser obtida por meio de
um magnete de baixa tensdo.

O emprego do magnete tem grandes vantagens so-
bre o systema de bobines e accumuladores ou piihas.
Assim, o accumulador niio s6 se descarrega ao fim de
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certo tempo, sendo necessario recorrer a uma fonte de
electricidade para o tornar a poder uzar, como em mui-
tos casos se esgota rapidamente, devido a qualquer cur-
to circuito que é impossivel evitar; as pilhas tambem
teem uma duraglo hastante limitada, ao passo que o
magnete é uma fonte inexgotavel de electricidade. Po-
outro lado ha uma grande simplicidade nas canalisa-
¢bes electricas, tanto no numero de fios conductores,
como nos seus isolamentos,

A faisca produzida pelo magnete de baixa tensfo é
uma faisca de rutura, provocado pelo phenomeno da
sel-inducglio, que se d4 quando se interrompe um cir-
cuito atravessado por uma corrente, como vimos no
n.° 40. A interrupgfio do circuito é feita no interior
do cylindro motor, por
meio de um mecanismo
especial de que a fig. 116
d4 uma ideia approxima-
da. A parte superior do
cylindro é atravessada por
uma haste de nickel a,
isnlada electricamente (i1-
flamador) que corresponde
4 vela dos outros systemas
de inflamacgio electrica, e
que estd em communica-
cdio com um dos péles do
magnete de rutura, que
tem o outro pélo ligado 4
masse. No veio de distri-
buigdo B, estdi montado
um excentrico de ressalto
0, que accionando a has- Fig. 116
te A faz mover as alavan-
cas 1) e b e portanto destacar a extremidade ¢ da ala-
vanca b, da haste a. Quando as duas pecas b e a se
tocam, estd o circnito fechado e portanto estabelecida
a corrente produzida pelo magnete; no momento em

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 14
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que essas pec¢as se separam interrompe se a corrente,
e saltard uma faisca entre ellas dando se a inflamaciio
de mistura combustivel.

D'esta simples descripgio se vé que este systema de
inflamacfio se nfo pode substituir aos outros systemas
descriptos, sem que o motor soffra uma grande trans-
formacfio, o que é um dos inconvenientes que realmen-
te tem,

A theoria do magnete. j4 a estudamos nos nume-
ros 38 a 40 e aqui ndo faremos mais que recordar os
principios fundamentaes que entfio apresentamos.

Como entlio dissemos, para se obter uma corrente
induzida n’um conductor, é preciso fazer variar o flu-
xo de forga abragado por elle. A variagdo d’esse flu-
x0 pode ser obtida, ou fazendo mover uma bobine (en-
duzido) n'um campo magnetico e temos entiio os ma-
gnetes de enduzido movel, ou empregan lo uma pega
especial que se faz mover entre o enductor e o induzi-
do, que sfio ambos fixos, e temos 0 magnete de induzido
fixo.

Durante uma rotagio completa do induzido, a
corrent¢ que n'elle se desenvolve, passa por dois va-
lores maximos, e é n’esses momentos que se deve in-
terromper o circuito, pela separagio das pegas b e a,
figura anterior, afim de que a faisca de rutura tenha
a maxima tensi) Comprehende-se que se o circuito
for interrompido no momento em que a intensidade de
corrente é nulla, isto é, quando o fluxo de forca é ma-
ximo, ndo se produzird faisca.

70 — Magnetes de enduzido movel. — Se bem
que hoje existam varios typos d’estes magnetes de bai-
xa tensfo, o que ¢ mais empregado ¢ o de Simms-
Bosch adoptado nos motores Peug:ot, Richar-Brazier,
Mercedes, ete. As figs. 117 a, 117 b, 117 ¢, repre-
sentam varias szcgdes d’este typo de maguete,

O induetor ¢ constituido por duas series de tres
imans em ferradura, eatre os polos do qual se move
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o induzido T, formado por um nucleo em forma de
duplo 7, de ferro macio, e sobre o qual estd enrola
do o fio que constitue o circnito fechado em que se
desenvolverd a corrente induzida, Uma das extremi-
dades d'esse fio estd ligado por meio do parafuso b ao
nucleo 7' (massa) de ferro macio, e a outra extremida-
de vae ao parafuso a; d’ahi, atravez do veio dco, bem
isolado, vae a pega [, sobre a qual se vem apoiar a
peca J, que estd em ligaglio com a tomada da corren-
te k, por meio da peca U. A corrente vem portanto
de a a I, cm seguida por meio de J e U vae a £,
onde se lwa o fio conductor que vae ao mﬂamddor que
cnrreaponde 4 vela.

A outra extremidade do veio tem a forma conica em
E, e é destinada a receber uma roda dentada, que se
torna solidaria, por meio da porca ¢, e recebe o movi-
mento do motor por meio de um carreto que n’ella en-
grena. As chumaceiras do veio tem inferiormente apa-
fusado um copo G munido da torcida de algodio
g que encostando-se a elle o lubrificam. Afim de as-
segurar a passagem da corrente do nucleo da bobine
& massa, ha um tubo metallico K contendo uma pega
de carviio, que constantemente esfrega sobre a face m.

O inluzido estd hermeticamente fechado n'uma cai-
xa, cuja tampa de zinco vae aparafusada em x .

O unico cuidado a ter com esle magnete, ¢ conser-
val o sempre bem lubrificado. Para isso basta encher
os copos de lubrificaglo de 500 em 500 kilometros em
media, e de quando em quando limpar o carviio K.

Querendo tirar fora o indusido, é indispensavel
substituir a placa de zinco que constitue a tampa da
caixa onde elle vae encerrado, por uma plica de ferro
ou de ago, afim de que o campo magnetico creado pelo
inductor fique fechado. Quando o indusido est4 no
sea logar, o nucleo 7" de ferro macio, fecha esse campo,
mas uma vez féra, como o zinco é mau conductor do flui-
do magunetico, é precis) substituil-o por uma pega boa
conductora. Nio procedendo assim, succede que o en-
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ductor, iman em ferradura, se desmagnetisa, isto é,
perde o fluido magnetico, ou, pelo menos, enfraquece
muito, e pdde mais tarde ndo dar corrente mduztc?a
de tensdo sufficiente d produccdo de faisca.

]
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71—Magnete de induzido fixo (a4 volet).—E’
ainda do typo Simms Bosch que nis vamos occupar.
N’este magnete, tanto o inductor como o induzido sio
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fixos, e a variagdo do fluxo de forga é preduzida pelo
movimento de uma pega especial ou sector (volet), de
ferro macio, que se desloca entre elles. A fig. 118 re-
presenta em secgio este magnete. O sector movel re-
presentado por 4, B na figura é como dissémos, de
ferro macio, que tem a propriedade de ser muito me-
nos resistente 4 passagem das linhas de forga, que o
ar. D’este modo, quando o sector A, B, estdinterposto
entre os pélos do inductor e o induzido, as linhas de
forga encontram uma pequena resistencia 4 sua passa-
gem, e portanto o fluxo de forga abracado pela bobine
¢ maximo e a inducglo ¢ minima ; no momento se-
guinte, tendo-se esse sector deslocado, o espaco que
elle occupava é entdo preenchido pelo ar, que é muito,
resistente 4 passagem das linhas de forga, e portan-
to o fluxo de forga é minimo e a inducglo serd ma-
xima.

O inductor ¢ ainda constituido por seis imans em
ferradura, collocados em dunas séries sobrepostas, entre
os pélos do qual estd o induzido fixo 7'e o sector mo-
vel 4, B, que melhor se comprehende na fig. 119.
O enrolamento do fio de bobine F' é feito tambem so-
bre uma pega:de ferro macio em férma do duplo 7
indo uma das extremidades fixar-se 4 massa e a outra
passa atravez do veio Occo a, fig. 118, e vie & toma-
da de corrente N. O sector movel 4 B fig. 119, envol
ve o induzido, podendo girar livremente em torno
d’elle e para isso tem os veios Gccos C'e H que se ap-
poiam sobre o veio fixo I, & do induzido. A parte E
do veio H é conica, afim de receber uma roda den-
tada que engrena com um carreto montado sobre o
veio de distribui¢iio do motor, cue assim llie transmitta
o movimerfto. Todo o apparelho é sustentado pelos sup-
portes R, R', fig. 118, e o induzido é mantido na sua
posig¢iio por meio da chaveta p. A lubrificaclio é feita
do mesmo modo que dissémos no numero anterior e
deve ser muito bem cuidada.

Vimos que o magnete de induzido movel, dava dois
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maximos em cada rotagiio; este que acabamos de des-
crever tem a propriedade notavel de dar guatro maxi-
mos por rotagdo, de modo que se deve mover com me-
tade de velacidade do motor, pois como sabemos, n’um
motor de 4 cylindros sio necessarias duas faiscas em
cada rotagfio.

Fig. 119

Para melhor se comprehender o motivo porque este
magnete tem quatro maximos por rotagio, estudemos a
fig. 120 schematica, que mostra as posi¢des limites
occupadas pelo sector movel A.

Na posigio 1 a aba A do sector de ferro macio, estd
entre a parte superior do pélo NV do iman e a cabeca
do nucleo do induzido, estabelecendo quasi contacto en-
tre estas partes, e portanto as linhas de forga seguiriio
o caminho indicado pelas rectas, por ser o que lhes of-
ferece menor resistencia. D’este modo, as espiras da bo-
bine abracam todo o fluxo de forga, que portanto serd
maximo e a corrente induzida minima ou antes nulla,
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Na posigio 2 as linhas de forga que tendem sempre
a seguir o caminho mais curto e mais facil, passardo
atravez das cabecas do nncleo, e a bobine niio abraga
fluxo de forga. Portanto, o fluxo é nullo e a corrente
induzida serdi maxima. Na posigio 3 dd-se o mesmo
que na posicio 1, isto é, v fluxo é maximo e a corren-
te induzida nulla. Em 4 as duas dbas do sector de
ferro macio estabelecem como um curto-circuito entre
os dois pélos do iman, e portanto as linhas de forca
ndo atravessam a bobine, sendo o fluxo minimo e a
corrente induzida maxima. Vémos pois, que em meia
rotagdo ha dois maximos de corrente; por um raciocinio
semelhante se vé que nas outras posi¢les 5, 6, 7, 8 se
dio os mesmos phenomenos e que portanto tambem
haverd dois maximos, o que corresponde a ter se qua-
tro maximos em uma rotagfio completa.

72 - Mecanismo de rutura.—Como dissémos,
a faisca obtida pelos magnetes de baixa tensio é uma
faisca de rutura, que se produz entre as duas extre-
midades do circuito onde se interrompe a corrente. E’
portanto indispensavel o emprego de um apparelho que
‘interrompa a corrente no interior do proprio cylindro,
no momento preciso em que se deve dar a explosio.

Ha varios typos d’esses mecanismos, de que j&
démos uma ideia geral no n.® 69. A fig. 121 repre-
senta o schema do interruptor adoptado nos automo-
veis Mercedes. O excentrico C' montado sobre o veio de
distribui¢do do motor, tem um ressalto especial e obriga,
durante o seu movimento, a deslocar-se a haste M, ap-
poiada sobre ella por meio de um rolete.

Esta haste M conserva a pequena alavanca N abai-
xada durante 3/; de rotagio do veio de distribuigo,
como se vé em 2, 3 e 4, estando portanto interrom-
pido o circuito. Quando se approxima o momento em
que se deve produzir a faisca, o resalto do excentrico
obriga a haste M a subir, como se vé em 1, e entdo
a alavanca L, impellida pela mola B, vem ao contacto
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com o inflamador I e o circuito é fechado; é o pe-
riodo de excitaciv. No momento seguinte, como o ro-
lete da haste M veio cahir na cavidade do excentrico,
a haste desce e a mola A obriga a alavanca N a acom-
panhar esse movimento. D’este modo, a alavanca N
vem bater contra o cotovello da alavanca L, interrom-
pendo assim o seu contacto com o inflamador I e
d4 se entdio a producgio da faisca. O circuito continua
interrompido até se approximar outra vez o momento
de se produzir nova faisca, em que se repetem as mes
mas phases.

Afim de se poder obter avango ou atrazo 4 infla-
maglo, é a extremidade da haste M articulada por
meio da alavanca R 4 manivella P.S, que se péde mo-
ver em torno do veio P por meio da haste V.

Se por exemplo, se abaixa a haste T/, a manivella
PS desloca-se para a direita e o mesmo succede 4
alavanca R que arrastou comsigo o rolete da haste M.
D’este modo, o resalto do excentrico, no seu movimento
de rotagio, vem encontrar o rolete da haste M um
pouco antes, e haverd avango no estabelecimento do
contacto de L com [ e portanto tambem avango na
preducgfio da faisca ou na inflamaglo, que equivale
a0 mesmo. Se pelo contrario se faz subir a haste 7,
por razdes analogas se vé que haverd atrazo na infla-
magio.

Por cada cylindro motor emprega-se um d’estes me-
canismos de ruptura.

Na fig. 122 damos o mecanismo de ruptura em-
pregado pela casa Fiat nos seus motores, em que a in-
flamagfio ¢ produzida por magnete de baixa tensio.

O inflimador S de nickel est4 isolado da massa do
motor e em communicagio com um dos pélos do ma-
gnete, e a alavanca &, tambem de nickel, est4 em com-
munica¢io com a m ssa do motor. No veio de distri-
buigo estd moutado o excentrico F, sobre que se
appoia a haste P, que transmitte o seu movimento
4 alavanca R. Na posi¢d) 1, 2, 4, a alavanca R nio
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estd em contacto com o inflamador S, e portanto estd
interrompido o circuito. Na posigio 3, vindo a extre-
midade da haste P cahir na cavidade do excentrico,
desce e obriga 4 mola N a trazer a alavanca R ao
contacto com o inflamador, fechando-se o circuito;

Fig. 122

¢ o periodo de excitagio. No momento seguninte, posi-
¢do 4, a alavanca R, impellida pela haste P, destaca-
se do inflamador S e produz se a faisca.

O avango 4 inflamaclio é obtido automalicamente
por meio de apparelho especial. Quanto maior é a
velocidade do motor, maior é o avango que produz o
apparelho automatico.

Urm mecanismo de ruptura muito especial é o ado-
ptado pela casa Brazier, que tem a particularidade de
provocar uma interrupgio do circuito muito brusca, a
todas as velocidades do motor, o que nem sempre suc-
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cede com a maioria dos mecanismos existentes. A fig.
123 representa este mecanismo, O excentrico de re-
salto, montado sobre o veio Y, faz comegar a subir a
haste M um pouco antes do momento de se produzir
a faisca, Esta haste tem na parte superior a alavanca
P, em férma de cunha, cuja extremidade vae accionar
a alavanca CL que lhe é solidaria.
D'este modo estabelece se o contacto
entre L e o inflamador I e o circuito
fica fechado (periodo de excitagfio).

Da outra parte, a alavanca P en-
costa-se constantemente a um outro
excentrico @, e 4 medida que é obri-
gada a subir, mais fortemente é re-
pellida por esse excentrico, devido &
sua férma em cunha, até que ha um
momento em que a sua exiremidade
se destaca completamente da alavan-
ca C, e esta a seu turno, impellida
pela mola R, obriga a alavanca L
a separar-se de J, interrompendo-se
assim o circuito e produzindo se a
faisca. Para obter o avango 4 inflama-
¢do, basta fazer rodar um pouco o
excentrico Q, por meio da alavanca
K, pois que d’esse modo se consegue
que a alavanca P seja mais cedo des-
tacada de C.

Em qualquer systema empregado, o inflamador pro-
priamente dito, tem a férma de uma véla de nickel,
geralmente com um sé pélo, e com um isolamento mui-
to menos cuidado que no caso das vélas empregadas
com bobine. A fig. 124 representa o inflamador 7 e a
alavanca de rutura L, adoptado nos motores Dietrich.
O inflamador é aparafusado 4 pega I como as vélas
ordinarias e recebe o fio conductor que vem do ma-
goete, no borne exterior I. A pega K ¢ fixada ao mo-
tor por meio de tres prisivneiros e porcas corresponden-
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tes, atravez dos furos ¥, ¢, d, e a-alavanca da rutura
L é que fecha e interrompe a corrente, por meio de
um mecanismo semelhante aos jd descriptos.

A installacdo de inflamagiio por magnete de rutura
varia, por assim dizer, com o typo de motor e por isso
nfio podemos dar um exemplo que se applique a todos.
Em todo o caso, devemos attender a certas condigdes
que se devem verificar para que a installagio funccio-
ne com toda a regularidade.

Fig. 124

Para que se produza faisca no interior d’'um eylin-
dro, é necessario que no momento de se fazer a ru-
tura do circuito n’esse cylindro, a corrente esteja in-
terrompida em todos os outros, Além d’isso, a cada
maximo do magnete, deve corresponder a maxima com-
pressiio no interior de cada cylindro.

O conductor do carro tem geralmente ao seu alcan-
ce um interruptor da corrente que vem do magnete, e
basta que elle feche o circuito, para que ji ndo pos-
sa haver producgiio de faisca nos cylindros e o motor
péra. Para por o motor em movimento, é indispensa-
vel que o conductor interrompa o circuito, ao contrario
do que succedia nas installagdes por bobine e pilha
on acumuladores,
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13 —Inflamagio por magnete de rutura e
bobine.—A casa Dion Bouton, nos motores de 2 e 4
cylindros, modelo 1906 e 1907, apresentou um novo
systema de inflamaclio, com magnete de rutura e bo-
bine. A bobine destinada a fornecer a corrente indu-
zida, recebe a corrente primaria, ou de uma bateria de
pilhas, ou de um magete de baixa tensfio' de induzido
fixo. Como a voltagem da corrente produzida pelo ma-
gnete & superior aquella que a bateria fornece, é in-
dispensavel que o isolamento dos fios da bobine seja
feito para resistir a essa tensdio e que a proprla bo-
bine possa funccionar nos -.
dois casos.

A fig. 125 representa
schematicamente uma insta-
lagio d’este genero paraum
motor de 4 cylindros. O
magnete de baixa tensfio
M, tem um dos polos 4 mas-
sa e o outro vae ao borne
Mg do commutador B, des-
tinado a encaminhar a cor-
rente do magnete ou da ba-
teria de pilhas, para o cir-
cuito primario da bobine. Se
0 botdio b do commutador
estd em contacto com o bor-
ne Mg, é a corrente do ma-
gnete que entra na bobine;
se estd em contacto com o
borne P, é a corrente da
bateria, que vae 4 bobine. Fig. 125
Por esta razio, a bateria
tem um dos pélos & massa, e o outro ao borne P do
commutador, e a bobine tem um dos polos da corren-
te primaria em contacto com o botdo do commutador,
e o outro vae ao parafuso platinado do distribuidor
A de corrente primaria. O outro borne d’este distri-
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buidor, estd ligado 4 massa como ji sabemos. Dos ou-
tros dois bornes da bobine, um vae 4 massa e o outro
ao distribuidor D da corrente segnndaria, que como
j& vimos, estd em communicagio com as 4 velas dos
cylindros.

N’esta installagio ha tres condensadores, o da bo-
bine, o do magnete, e o do distribuidor de corrente pri-
maria todos do mesmo genero e com o mesmo fio que
o empregado nas bobines.

A regulagio do induzido deve ser tal que haja um
maximo de corrente, no momento em que o distribui-
dor da corrente primaria interrompe ou estabelece o
circuito.

N’este systema, adopta-se geralmente a corrente da
bateria de pilhas, quando se pde o motor em movimen-
to e apenas elle tem attingido a marcha normal, mu-
da-se o commutador para o circuito do magnete. Tam-
bem se pode pér o motor em movimento, adoptando
desde logo a corrente do magnete, mas n'este caso
convem empregar um curto avanco 4 inflamagfo.

74 —Magnete de alta tensdo.— Como vimos
nos numeros anteriores, o magnete de rutura exige o
emprego de um machinismo especial, destinado a pro-
duzir a interrupgio da corrente no interior do cylin-
dro. Este mecanismo é incontestavelmente complica-
do, deficulta o acesso ao motor, augmenta considera-
velmente o prego da installacdo e tem ainda o grande
inconveniente de nfio poder ser applicado aos motores
j4 construidos que tem a inflamagfio por bobines. D’aqui
a ideia de crear um outrc magnete, que tenha as van-
tagens do primeiro sem os inconvenientes que vimos
apontando.

E’ ainda Simms-Bosch o primeiro fabricante d’este
typo de magnetes e por isso é d’elles que nos vamos
occupar, na impossibilidade de apresentar todos os ou-
tros typos hoje em uso.

A fig. 126 representa schematicamente o funcciona-
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mento do magnete Simms-Bosck para motores de um
86 cylindro. Entre os polos de um electro-iman N. 8.
move-se um indnzido, constituido por um nucleo de
ferro macio 7', sobre o qual estd enrolada a bobine pri-
maria @, que tem um dos extremos do fio ligado 4
massa e a outra extremidede, vae por m ao parafuso
E. A alavanca D, accionada pelo excentrico do res-
salto C, estd tambem em communicagfio com a massa,
de modo que estabelecendo-se o contacto entre ella e

Fig. 126

parafuso Z, fica o circuito fechado, Movendo-se o
nucleo 7' no campo de forga creado pelo iman, desen-
volve-se como sabemos, uma corrente de inducgiio na
bobine @, com dois maximos de tensdo em cada ro-
tagdo completa. O excentrico C no seu movimento,
mantem 0 circuito fechado, durante todo o tempo que
a extremidade da alavanca D) se encosta 4 chanfradu-
ra que n'elle existe; depois rompe bruscamente o cir-
cuito, no momento em que a alavanca passa a encos-
tar-se 4 parte saliente, mantendo-se assim interrompi-
do durante todo o tempo que o excentrico gasta em
collocar outra vez a parte chanfrada debaixo da ala-
vanca.

Imaginemos um outro fio & muito fino e com-
prido, (*%/100 de millimetro de secglo e 1000™ de com-
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primento) enrolado no mesmo nucleo 7, e ligado por
um dos extremos ¢ 4 bobine primaria a e pelo outro
extremo ao polo isolado dé uma vela, que tem o ou-
tro pélo ligado & massa. Ksta bobine segundaria b, estd
tambem em communicac¢io com a massa. D’este modo,
sempre que haja interrupcfio ou estabelecimento de cor-
rente primaria, enduzida na bobine a, desenvolve-se
uma corrente segundaria na bobine b, pela razo que
vimos quando estudamos a theoria da bobine de Ruhm-
korff. Esta corrente segundaria, parte da bobine b, vae
por ¢ ao polo isolado da vela B, passa ao outro polo
por meio de uma faisca de alta tensdo e atravez da
massa volta ao induzido.

Em derivagdo do circuito primario, estd um conden-
sador v, destinado a absorver as faiscas de extra-cor-
rente produzida pela sef-inducgfio, representando por-
tanto o mesmo papel que na bobine de Ruhmkorff.

Vé-se d’aqui, que este magnete contem em si todo
o conjuncto de apparelhos que empregamos na instal-
lagiio por meio de bobine e pilhas ou accumuladores,
sem os inconvenientes que lhe encontramos

A faisca electrica produzida com estes magnetes,
actua durante um tempo mais longo, pois que se pro-
duz sob a forma de um arco voltaico de elevadissima
temperatura, e d'este modo mais facilmente inflamma a
mistura combustivel, ainda mesmo que esta nio seja
muito rica de vapores de essencia.

75 — Magnete Simms-Bosch para 4 cylin-
dros. — O magnete de alta tenslio que acabamos
de descrever, empregado nas motocycletes, é como vi-
mos, de induzido movel. Os magnetes Simms-Bosch,
de alta tenslio, empregados nos motores de mais d'um
cylindro, sio em geral de induzido fixo, (d volet), em
que a variacdo do fluxo de forga é obtida pelo movi-
mento de um sector (volet) de ferro macio, que se des-
loca entre o inductor e o induzido.

A theoria d’este systema de induzido fixo jd a ex-



MANUAL DO AUTOMOBILISTA 175

pozémos anteriormente, e portanto aqui sémente nos
occuparemos da descripglio do apparelho.

A fig. 127 representa, em secclo, este magnete, e
a fig. 128 é um schema que mostra a distribuicdo da
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Fig. 127

corrente primaria e segundaria. N’estas figuras, A re-
presenta o sector de ferro macio (volet) que se move
em torno do induzido fixo sobre o qual estdo enro-
ladas as duas bobines, primaria e segundaria. A pri-
maria tem um dos extremos do fio ligado 4 massa e o
outro extremo P communica com o tubo isolado D, li-
gado ao conductor Vque a seu turno vae ao parafuso
platinado K X, Este parafuso faz parte do interruptor
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da corrente primaria, que funcciona do modo seguinte:
N'um dos topos do sector movel (volet), fig. 129, ha um
disco de fibra F com 4 entalhes, contra o qual se en-

1

Fig. 128

costa a extremidade S de uma alavanca T, fig. 127, que
por meio d'uma mola R & levada ao contacto do parafuso
K X, quando a sua extremidade inferior S cahe n'um
dos entalhes.

Fig. 129

Apenas a exiremidade da alavanca T tem ultra.
passado um dos entalhes do disco ¥, deixa de haver
contacto com o dito parafuso K X. De outra parte, a



MANUAL DO AUTOMOBILISTA 177

1
alavanca T estd em contacto com a massa por meio do
condensador (' e portanto sempre que ella toque o pa-
rafuso K X, o circuito primario é fechado, atravez do
conductor V, parafuso K, alavanca 7 e massa.

Como sabemos, em cada rotagiio completa do sector
(volet) A, ha -4 posicles em gue a corrente primaria
adquir valor maximo, e é n’esses momentos que a
alavanca T interrompe o circuito, dando origem 4 for-
magiio da corrente segundaria, que portanto é induzi-
da tambem 4 vezes em cada rotagio.

A bcbine segundaria, enrolada tambem sobre o
mesmo nucleo em que estd a bobine primaria, tem um
dos extremos ligado a ella e o outro estd em contacto
com o tubo isolado p. Este tubo, por meio do condu-
ctor z, conduz a corrente segundaria 4 pega de carvio
m (escova) que se appoia contra uma chapa de cobre J,
que faz parte do distribuidor da
corrente segundaria. 6 Eo2

Este distribuidor, figs. 130 e
128, é constituido por uma espe-
cie de roldana £, de material iso-
lante, tendo em uma das faces en-
castrada a chapa de cobre J e na
gola,um segmento metalico ¢, em
communicagio com a chapa J.
Contra esta mesma gola encostam-
se 4 carvdes (escovas), 1, 2, 3, 4, Fig. 130
que estio em communicagio com
as vélas, de modo que no momento em que o segmento e,
fica em contacto com qualquer dos carvdes, a corrente
passa a véla respectiva, e d’este mcdo, consegue-se que
em cada rotacio completa, a chapa de cobre J receba 4
vezes a corrente, mas sémente uma vez é que a distri-
bue por meio do segmento ¢ a cada um dos carvdes,
Este distribuidor estd montado sobre o veio do magnete
e portanto em completa concordancia com o interru-
ptor da corrente primaria, que, como vimos, é consti.
tuido por um dos topos do sector (volet) movel, Para
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obter o avango 4 inflamag¢do, basta deslocar a alavanca
Q, figs. 127 e 131, que acciona a alavanca T, de modo
que o seu extremo inferior § muda de posi¢do em re-
lagiio aos dentalhes do disco de fibra # e assim o con-

tacto da mesma alavanca com o parafuso K, é feito
mais cedo ou mais tarde.

Na fig. 131, que representa o mesmo magnete em
vista exterior, estio indicadas pelas letras H, I, J, J'
(esta ultima nfio se vé na figura), os conductores de
cobre que pde em communicagfo os 4 carvdes de que
fallamos com a pega de ebonite B, que communica
com 4 tubos de latdo collocados na caixa U. D’estes
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tubos partem os 4 cabos 1, 2, 3, 4 que vio directa-
mente 48 4 vélas.

A corrente segundaria é portanto assim constitui-
da: bobine segundaria, tubo p, conductor z, carvio m
(escova), distribuidor E, carvdes 1, 2, 3, 4 (escovas),
conductores H, I, J, J', peca B, caixa U, e cabos
conductores que vdo & véla. 1Vahi vae 4 massa do
motor, massa do magnete, bobine primaria e bobine
segundaria onde se fecha novamente o circuito.

E’ conveniente verificar de quando em quando o es-
tado do parafuso platinado K X, e para esse fim bas-
ta fazer escorregar verticalmente a peca f, fig. 127 e
135, e olhar pela abertura que ella deixa a descoberto.
Faz-se entdo rodar o motor 4 mio e observa-se se
durante uma rotagdo completa, quatro vezes deixa
de haver contacto entre a alavanca 7' e o parafuso K
X; o afastamento ou folga que deve existir entre elles
varia de 0,2 a 0,8 millimetros.

Resta-nos ainda fallar de uma pega muito importan-
te, que geralmente faz parte d’estes apparelhos, e estd
indicada pela letra L nas figs. 127 e 131.

Afim de evitar que os isolamentos possam ser des-
truidos prla alta tensio que a corrente segundaria che-
ga a assumir, empregou 0 constructor um pequeno
péra-raios constituido pelas duas pegas L e L' colloca-
das no exterior de uma pequena caixa guarnecida de
rede metalica. Se a faisca ndo salta entre os dois
pélos da véla, seja porque as pontas estdo muito
afastadas, seja porque se tocam, o péra-raios permit-
te a descarga da corrente e a faisca saltard entre
as duas pontas L, L', evitando se assim a destruigfio
dos isolamentos.

Elle é ao mesmo tempo um bom indicador do fune-
cionamento das vélas; fazendo mover o motor 4 mio,
e vendo apparecer faisca no pdra raios, tem-se a cer-
teza de que alguma das vélas nfio funcciona.

76 — Regulagdo e manuteng¢do. — Para regu-
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lar o magnete procede-se do modo seguinte : 1.° co-
meca-se por mover o motor 4 mio, até que um dos
embolos venha collocar se no ponto morto superior, isto
¢, no fim de compressio; 2.° desatarracha se o parafuso
que estd collocado na parte superior do magnete e do
lado onde est3o as engrenagens que lhe transmittem o
movimento; 3.° tira-se fora o condensador, ficando as-
sim a descoberto o sector movel (volet); 4.° vae-se mo-
vendo este sector até se ver uma pequena marca, n,
Jig. 129, que existe n'uma das suas arestas e que
é o ponto de referencia para a distribuigdo da corrente;
5.° monta-se entfio o carrete no veio do magnete, dan-
do-lhe apenas um pequeno aperto 4 mio, e deixa-se
uma folga entre o sector movel (do lado da mara n)
e a massa polar mais proxima, de 8™ a 12™, Esta
folga serd tanto maior quanto mais potente for o motor.
Em segunida pode-se dar o aperto final ao carreto, por
meio da respectiva porca, verificando se sempre que o
sector movel nfio mudasse de posi¢io; 6.° procede-se 4
ligaclio das vélas com os cabos correspondentes, e para
essa operagio devemos nos ainda guiar pela posigio
da marca,n, do sector movel. Assim, estando a marca
em cima e 4 direita, isso significa que é o carviio da
parte superior e da direita que vae n’esse instante
receber a corrente segundaria, e por consequencia a
véla que lhe corresponde ¢ que deve ser ligada. Fei-
tas as ligacOes, colloca se o condensador outra vez
no seu logar e aperta-se o parafuso que lhe corres-
ponde.

As unicas precaugles que ¢ indispensavel tomar
para conservar este magnete em bom estado, limitam-
se a assegurar-lhe uma boa lubrificacfio, conservando
sempre cheios os copos lubrificantes, e a limpar de
quando em quando (basta todos os 1000*) a base do
carviio m, que muitas vezes se cobre de particulas me-
tallicas.

Convem ainda verificar, de tempos a tempos, se os
contactos entre o parafuso platinado K X e a alavan-
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ca T estdo em bom estado, e j4 indicamos atraz como
essa operacgdo deve ser feita,

77T — Nota. — A casa Renault, adoptou, nos seus
modelos de 1904, (ste typo de magnete, com & addi-
¢do de uma bateria de pilhas e bobine, como systema
de inflamaglo auxiliar. O apparelho de inflamagfo
completo, comprehendia entio; — um magnete de alta
tensdo, uma bateria de pilhas, uma bobine com inter-
ruptor e um distribuidor da corrente primaria, exterior
ao magnete. Um comutador especial, manobrado pelo
conductor, permittia obter a inflamagfio, ou por meio
do magnete on pela bateria e bobine.

O apparelho assim constituido é bastante complica-
do, ndo tem vantagem alguma, porque a inflamagio
auxiliar é completamente desnecessaria, quando o
magnete é bem regulado. Os modelos Renault, poste-
riores a 1905 j4 nfio tem esta disposicio, nem mesmo
a alavanca de avango 4 inflamagfio, e apenas difterem
do typo descripto no numero anterior, em terem e dis-
tribuidor da corrente segundaria, féra do magnete, a
fim de poder ser controlada mais facilmente.

Sdo tambem muito usados os magnetes Fisemann,
Lacoste e Artu, mas no podemos dar a descripgiio de
todos estes typos. n’'um manual elementar como este e
por isso nos limitamos ao mais geralmente adoptado,
que é o de Simms Bosch.

MANUAL D0 AUTOMOBIL1STA 16



CAPITULO IX
Apparelho refrigerante

No numero 53, quando descrevemos os cylindros
dos motores, mostrdmos a necessidade que ha em no
deixar elevar a temperatura das suas paredes além de
um certo limite, e indicdmos as disposi¢des que se em-
pregam para esse fim. Dissemos entdo que o arefeci-
mento das paredes dos cylindros, podia ser feito ou
por meio do ar, ou por meio da agua, e conforme
se adoptava um ou outro systema, assim os cylindros
eram armados de nervuras exteriores ou de camisas de
agua. Agora vamos estudar nos seus detalhes, estes
dois systemas de arefecimento.

78 —Arrefecimento por meio do ar. —O pro-
cesso adoptado n’este caso, consiste geralmente, em
armar exteriormente os cylindros de nervuras, que
pédem ser de ferro fundido, de latdo, ou de aluminio.
Quando a potencia do motor vae além de 3 a 4 ca-
vallos, adoptam os constructores americanos, e hoje
tambem alguns consructores europeus, o systema de
camisa de ar, (air cooling), que se vé representado na
fig. 132 ¢ se refere a um motor de 20 -cavallos
com 4 cylindres. Cada cylindro C'tem um envolucro
exterior, onde se faz circular o ar, em tudo seme-
lhante 4s camisas de agua e a que chamaremos ca-
misas de ar. Estas camisas, communicam pela par-
te superior, com um tubo de grande diametro 4,
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que recebe forte corrente de ar, de um ventilador D,
collocado na parte dianteira do carro e accionado pelo
veio motor. As moder-
nas voiturette italia-
nas da casa OTAYV,
de Mil#lo, tem esta dis-
posigiio nos seus cylin-
dros, e tem dado opti-
mos resultados, com
a vantagem da sup-
pressdo do irradiador,

peso da agua, bomba,
ete. Fig. 132

79—Arrefecimento por meio de agua.—Como
dissemos, para potencias superior a 5 cavallos, recor-
re se geralmente ao emprego da agua no arrefecimen-
to das paredes dos cylindros, e entio teem estes de
serem munidos de camisas de agua. A circulagio da
agua dentro das camisas, péde ser feita de dois mo-
dos diversos, ou por termo-sifio ou por meio de bom-
bas.

No primeiro caso, que estd
representado  schematica-
mente na fig. 133, as cami-
sas de agua communicam
com um recipiente cheio de
agua @, trradiador, por
| meio dos tubos D e L. O
irradiador é collocado a uma
altura superior ao motor, e
communica, pela parte su-

Fig. 133 ferior com a parte alta da

camisa e pela parte inferior,

com a parte mais baixa; d’este modo, a agua pelo seu
peso corre ao longo do tubo L e enche completamente
a camisa, e ahi, em contacto com as paredes quentes
do cylindro, aquece, diminue de densidade e tende por-
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tanto a subir ao longo do tubo D, voltando assim ao
irradiador, onde se esfria novamente. Para que a cir-
culagiio seja bastante activa, & necessario que haja
uma certa differenca de nivel, entre a parte inferior
das camisas e o nivel da agua no interior do irradia-
dor, e afim de evitarem que esse desnivel seja muito
grande, recorrem os constructores, ao emprego de tu-
bos de grande diametro com cotovellos de grande
raio, na ligaciio das camisas com o irradiador, A casa
Renault adopta este systema, mesmo nos seus moto-
res de 45 cavallos, collocando o irradiador por traz do
motor, e devidindo-o em dois reservatorios que com-
municam entre si por meio de muitos tubos verticaes.
A casa Brazier tambem emprega o mesmo systema
nos motores de 16 cavallos.

No segundo caso, a circulagio da agua é obtida me-

" diante uma bomba, que a aspira de um reservatorio
e a manda 4 parte inferior das camisas dos cylindros e
em seguida ao irradiador, onde arrefece, voltando por
fim outra vez ao reservatorio. Outras vezes supprime-
se o reservatorio, sendo a circulacio feita entre o irra-
diador e as camisas.

80 — Irradiador. — Como vimos, a agua que sahe
das camisas dos cylindros, vae ao irradiador afim
de ahi baixar a sua temperatura e poder novamente
servir. Ha dois typos fundamentaes de irradiadores.

Fig. 134

Irradiadores com tubos munidos de nervuras e irra-
diadores nid_d'abeilles.
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Os do primeiro typo fig. 134 sfio constituidos por um
tubo de cobre de 15™ a 18™ de diametro, enrolado em
serpentina ¢ munido de grande numero de nervu
ras de ferro ou aluminio, que tem por fim augmentar
a superficie de contacto com o ar e portanto a super-

2 3R

Fig. 135

ficie de irradiagfio. O ar exterior, durante o movimento
do automovel, passa entre estas nervuras augmentando
assim o arrefecimento de agua contida no tubo, e por
isso & conveniente que o irradiador seja collocado na
frente do carro, mas em alguns
modelos vae collocado por baixo do
leito. As nervuras podem ser planas
como na figura anterior ou ondu-
ladas como se vé na fig. 135 e ain-
da cheias ou Geas. A fig. 136 repre-
senta em secgio um tubo de irra-
diador munido de nervuras Ocas.
N'este caso a irradiaciio ¢ maior,
alem de que a forma das nervuras
facilita a limpeza da parte exterior
do apparelho. Afim de augmentar
a acclio dos irradiadores, isto é,
obter um arrefecimento da agua
mais energico, alguns constructores
activam a circulagio do ar atravez
das nervuras, por meio de um ven-
tilador, accionado pelo proprio mo- Fig. 136

..... 43 M w08
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tor. Comprehende-se que nas subidas, onde o motor des-
envolve toda a potencia e onde a velocidade do au-
tomovel é minima, se tenha de recorrer a um ven-
tilador, afim de augmentar a circulagfio, principalmente
nos motores de grande potencia.
A fig. 137 representa o irra-
diador Grouvelle et Arquem-
bourg, que é munido de ventila-
dor.

Os irradiadores typo nid d'a-
beilles, fig. 138, sdo formados
por um grande numero de tu-
Fic. 187 bos horisontaes de pequenissimo

g diametro, contidos n’'uma caixa
collocada na frente do carro. O ar circula atravez d'es-
tes tubos e_um ventilador collocado atraz do irradiador

Fig. 138 Fig. 139

activa a circulecio. A fig. 139 representa o irradiador
Boiron, que é d’este mesmo typo.
Os tubos fig. 140 sio de cobre, sem sol-
dadura, com 8™ de diametro e recobertos por
uma lamina tambem de cobre, como se vé
da figura. O ar circula atravez dos tubos e
a agua que vem das camisas dos cylindros
passa entre elles e as laminas. Ccm estes pjp 140
novos typos de irradiadores é muito mais
energico e constante o arrefecimento do motor e pode-
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se percorrer 600 kilometros sem ter necessidade de
substitnir a agua, pois que o ar chega a percorrer os
tubos com uma velocidade de GO kilometros 4 hora.
Bastam 8 a 10 litros de agua em -media, para um
motor de 24 cavallos. A temperatura da agua 4
sahida do irradiador nfio deve ser superior a 60° ou
700,

81—Bombas—As bombas empregadas nos auto-
moveis sio de dois typos differentes—bombas centrifu-
gas e bombas rotativas.

As primeiras, fig. 141, que sio as mais usadas hoje,
sdo constituidas por uma caixa B ou corpo de bomba,
dentro da qual ha uma roda
D, munida de palhetas cur-
vas, de perfil conveniente-
mente tragado e montada
sobre um veio horisontal C,
que lhe imprime movimento
de rotagfio. O corpo de bom-
ba ¢ munido de dois tubos, :
um B de aspiragio e ou- Fig. 141
tro A de descarga ou com-
pressdo. A rcda de palhetas, no seu movimento de ro-
tagllo, produz uma aspiraclio, que obriga a agua, que
estdi no tubo B, a entrar no interior do corpo de
bomba, e uma vez ahi é langada contra as suas pare-
des interiores, em virtude da for¢a centrifuga e por-
tanto é obrigada a sahir atravez do tubo A de des-
carga ou compressio, que é tangente a circumferen-
cia da caixa que constitue o corpo de bomba. Es-
tas bombas ddo facilmente grandes pressdes, sfo muito
simples e robustas mas tem o inconveniente de darem
pequeno rendimente quando se diminue a velocidade
de regimen e necessitam serem postas sempre em cur-
ga, e portanto devem estar collocados em nivel inferior
ao do recipiente que contem a agua.

Podem ser accionados, ou por attricto, mediante um
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volante montado no seu veio, que friccione contra o
volante do proprio motor, ou por meio de engrenagens.
A fig. 142 representa um modello de bomba centrifuga
muito empregado.

A fig. 143 representa o schema de uma bomba
rotativa. Como se vé&, no interior de uma caixa ha
dois carretos M e N, engrenados entre si, e obrigan-
do, pelo seu movimento, a agna que vem pelo tubo de
aspiragio £, a sahir pelo tubo de descarga E'. Estas

Fig. 142 Fig. 143

bombas sio muito seguras, mas tem o inconveniente
de nfio poderem dar grande numero de rotagdes, de
modo que ndo pddem ser accionadas directamente pelo
motor, que geralmente faz maior numero de rotagdes.
Existe uma infinidade de bombas d’este genero,
e citaremos a bomba Lefebre, fig. 144, em que os car-
retos tem os dentes helicoidaes, e
d4 uma vasio de 2.450 litros por
hora, fazendo 500 rotacdes por mi-
nuto; a bomba Tapy que tem uma
velocidade de 400 rotagdes, ete.
Hoje, que se empregam bombas
de grande vaslio e irradiadores
muito potentes, bastam 7 a 8 litros
Fig. 144 de agua para um dia de marcha
em automovel.

A escolha da agua tem uma grande importancia
sobre o funccionamento do motor, pois que os deposi-
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tos caleareos a que ddo logar, certas qualidades de
agua, occasionam ndo sémente a obstrucgfio dos tubos,
como empedem que o arrefecimento das paredes dos
cylindros se faga de um modo regular. E’ por isso de
toda a vantagem, que as camisas d’agua sejam facil-
mente accessiveis, para que se possam tirar quaesquer
depositos- que ali se formem, e que impediriam que o
caﬁ)r do cylindro se transmitisse 4 agua que ali circula
e portanto esta tenderia a aquecer cada vez mais.

As figs. 145 (a) e 145 (b) representam o schema de
circulaglio da agua n’um automovel Fiat, modelo 1906.

Devemos ainda advertir, que nunca se deve tentar
arrefecer um motor, banhando o com agua, pois que
isso pdde dar logar a roturas, pela contracgdo subita que
elle experimenta, assim como se ndo deve nunca es-
vasiar completamente a agua quente do reservatorio,
quando se pretenda substituir a agua de circulagio, a
fim de se evitar um brusco esfriamento das paredes dos
cylindros o que tambem péde oceasionar roturas.

Quando se viaja de inverno, em climas frios, é con-
veniente misturar 4 agua de circulagio, 20 0/o de gly-
cerina, a fim de lhe baixar o seu grao de congelaciio.
Como a glycerina que se encontra no commercio é
quasi sempre um pouco acida, deve-se mentralisal a
primeiro, com carbonato de soda. O emprego da gly-
cerina tem ainda a vantagem de impedir um pouco a
aderencia dos saes calcareos, sobre as paredes inter
nas do cylindro.
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Fig. 145 (a)
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Fig. 145 (b)
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CAPITULO X
Regulagio

Qualquer que seja a estrada percorrida por um
automovel, elle encontra continuamente pequenos acci-
dentes do terreno, devidos ao bom ou méo estado de
conservagdo da estrada e ainda 4s descidas e subidas
de pequena inclinagiio, nfo superior a 3 0/,, € por tanto a
resistencia que se oppde ao seu movimento nio é cons-
tante, mas varia continuamen'e. A fim de que o automo-
vel possa manter sempre a mesma velocidade, deveré o
sen motor desenvolver nma potencia constantemente
egual 4 resistencia a vencer, de outro modo succeders
que a marcha é continuamente retardada ou accelera-
da, ou ter se-ha de recorrer continnamente ao appa-
relho de mudanga de velocidade, que adeante estuda-
remos, o que seria extremamente incommodo sendio
impossivel para o conductor.

82 — Regulador. — O macanismo destinado a re-
gular automaticamente a potencia de motor, de modo
que a cada instante ella seja egual 4 resistencia que o
carro encontra, chama se requlador.

A regulagio do motor pdde obter-se de varios mo-
dos:

1.° — Com um regulador que faga variar o mo-
mento, em que se deve produzir a inflamagdo. J& vi-
mos anteriormente como a antecipagiio 4 inflamagio
faz augmentar a potencia do motor e o atrazo a faz di-
minuir, Iste systema é pouco economico, pois que
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uma parte da mistura combustivel pide sahir para o
exterior sem ter sido queimada.

2. — Com um regqulador que feche contemporanea-
mente as valvulas de admissio e de evacuagio, N'este
caso, quando tem terminada a faze de compressiio, e
salta a faisca, nlo ha explosio, porque os gazes que
existem no interior do cylindro sfo os productos da
combustio que nfo poderam sahir para o exterior.
Nio ha portanto producgiio de trabalho util, o que
faz diminuir a potencia do motor. Tem varios incon-
venientes este processo, porque nfo sé provoca vio-
lentas trepidagdes no motor, como di logar a que a
temperatura se eleve muitissimo no ianterior do ey-
lyndro.

3. — Com um requlador que faca variar as fazes
de evacuaglo. Dando um grande avanco & evacuacfio,
os - gazes provenientes da combustio da mistura, sfo
expulsos para o exterior, quando ainda podiam produ-
zir um certo trabalho, e portanto ha diminui¢do no
rendimento do motor. Retardando a evacuacdo, os pro-
ductos da combust3o, nio encontram, no fim do ter-
ceiro periodo, a livre sahida para o exterior e por isso
sllo comprimidos durante uma parte do passeio ascens
dente do embole, o que obriga o motor a expender
um certo trabalho n’essa operaglio, e portanto dimi-
minuird o seu rendimento.

4. — Com um requlador que fia variar a qualida-
de ou quantidade da mistura combustivel, que vae ao
motor. Augmentando ou diminuindo a quantidade de
essencia, que misturada com o ar que penetra no car-
borador, constitue a mistura combustivel, é evidente
que o trabalho produzido na explosiio serd maior ou
menor. Péde porem acontecer que a porglo de es-
sencia admiitida no carborador seja tdo pequena, que
a mistura combustivel tenha um titulo t& baixo que
ndio chegue a inflamar-se total ou parcialmente, e as-
sim ha consummo de combustivel sem rendimento
algum, por isso este systema é pouco economico,
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Mas, se em logar de se fazer variar a qualidade da
mistura, se fizer variar a quantidade, obturando mais
on menos o tubo de admissdo, que vae do carburador
ao motor, tambem se consegue diminuir a potencia
d’este, pois que ella é proporcional 4 quantidade da
mwistura admittida em cada cylindrada.,

E’ este o processo mais geralmente empregado, e
adoptam-n’o os constructores das marcas — Ariés —
Berliet — Clément — De Dietrich — Mors — Panhard
— Richard — Brazier — Rochet — Schneider, ete.

Os reguladores geralmente empregados nos auto-
moveis, sio todos do mesmo typo, que é o de Watt,
mais ou menos simplificado.

A fig. 146, representa um regulador d’este genero.
No veio de distribuigio B est4 montada uma travessa
- A, em cujas extremidades estio articuladas duas ala-
vancas C, que terminam pelas esferas metallicas D. A
metade do comprimento de cada alavanca C, vem arti-
cular-se por sua vez outras duas alavancas F, ligadas
pelo outro extremo a um collar @, en-
fiado no proprio veio de distribuigiio, e
ao qual estd ligada a alavanca (nfio re-
presentada na figura) que vae abrir oun
fechar mais ou menos uma torneira ou
valvula collocada no tubo de admissgo.
O extremo d’esta alavanca pdde deslo-
car-se ao longo do veio, mas niio pdde

Fig. 146 participar do movimento derotagio de to-
do o conjuncto que constitue o systema,

Se o motor desenvolve uma potencia egual 4 resis-
tencia que o carro encontra, as duas esferas do regu-
lador, no seu movimento de rotagiio, mantem-se sem-
pre 4 mesma distancia do eixo, pois que a forga cen-
trifiga que as solicita é constante; se o automovel
percorre uma descida, a resistencia que se oppde ao
seu movimento diminue, e portanto a potencia desen-
volvida pelo motor passa a ser maior que essa resis-
tencia, isto é, accelera o moviments. D’essa accelera-
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¢30 resulta uma maior velocidade no movimento de
rotagio- do veio de distribuigiio, e portanto na veloci-
dide com que se movem as duas esferas, o que as
leva a afastarem se cada vez mais da posigio que ti-
nham anteriormente, e entdo o collar que estd enfiado
no veio, desloca-se mais ou menos, sende esse movi-
mente transmittido 4s alavancas que accionam a tor-
neira ou valvula do tubo de admissiio. Se o automovel
percorre uma subida, succede o contrariy, isto é, as
duas esferas approximam-se mais do veio de distri-
buigfio, e o .collar e alavancas actuam em sentido in-
verso ao do’ caso anterior.

Em resumo, diminuindo a resistencia, o regulador,
por meio de alavancas de transmissiio, fecha mais ou
menos a torneira ou valvula do tubo de admissdo,
portanto em cada cylindrada a quantidade de mistura
admittida é menor e o motor passa a desenvolver menos
potencia, até que haja equilibrio eutre ella e a resisten-
cia. Se a resistencia augmenta, o regnlador faz abrir
mais a torneira ou valvula do tubo de admissfio e por-
tanto augmenta a!quantidade da mistura introduzida
em cada cylindrada, o que faz augmentar a potencia
do motor até equilibrar a resistencia. Muitas vezes,
o regulador actua directamente no proprio carbora-
dor. Nos motores Panhard ¢ Levassor, em que
o carborador é do typo Krebs, a alavanca que estd
articulada ao collar do regulador, vae accionar a haste
do embolo que se move na camara de carboragfo.

(Vér n.° 46).

83 — Accelerador. — O conductor de um automo-
vel deve tambem poder regular 4 m3o a potencia do
_motor, com o fim de diminuir rapidamente a velocida-
de do carro, em face de qualquer obstaculo ou outro
encontro acidental que lhe possa surgir, ou podel-a
augmentar sem ter de recorrer ao apparelho de mu-
danga de velocidade.

O accelerador é o conjuncto de alavancas e trans-
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missdes, que o conductor

para conseguir esse fim,
Geralmente é accionado

pelo conductor, vae anular

pode manobrar & vontade

por um pedal que premido
o effeito do regulador, isto
é, vae obrigar as duas espe-
ras a approximarem-se do
veio de regulagio e portan-
to augmentar a potencia do
motor. Nos modelos mais
recentes, estd combinado
com a admissdo, afim de que
com a mesma manobra se
possa abrir completamente
a admissio e immobilisar o
regulador, obtendo-se assim
muito rapidamente a aba-
lada do motor. Algumas ve-
zse o accelerador é accio-
nado por uma alavanca jun-
to ao volante de direcglo,

: fig. 147.

Por meio do accelerador, pode-se interceptar com-
pleta ou parcialmente a admissio e portanto parar o
motor ou fazel-o mover muito lentamente.



‘TERCEIRA PARTE

Transmissdo de movimento

Todos os motores sfo calculados para darem o maximo
rendimento a uma determinada velocidade que é a veloci-
dade de regimen. E’ pois indispensavel que entre o motor
e as rodas motrizes, hoje um conjuncto de apparelhos de
transmiss&o, que permittam ao automovel poder mover-
se a diversas velocidades, parar ou recomegar 0 movi-
mento, conservando o motor a velocidade do regimen,
isto €, produzindo trabalho sensivelmente constante,
- correspondente a0 maximo rendimento.

O numero de rotages que executam os motores de
explosio é sempre muito superior aquelle que as ro-
das motrizes podem fazer, ainda mesmo que se cami-
nhe a grandes velocidades. D’aqui a necessidade de
empregar apparelhos, que transmittam 4s rodas a po-
tencia do motor, modificando-lhes a velocidade de rota-
¢fio. Se calcularmos o numero de rotagdes que fazem
as rodas motrizes de um automovel, que deve cami-
nhar com uma velocidade, por exemplo de 50 kilome-
tros 4 hora, encontramos que sendo o seu diametro ex-
terior de 0™,80 ellas darfio 312 rotagBes por minuto,
ao passo que o numero de rotagdes que faz o motor
¢ de 800 a 1000. O mecanismo destinado a esse fim
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¢ o apparelho de mudanca de velocidade e que ainda
permitte a inversio do movimento do carro.

Os motores de explosdo nfio se podem por em mo-
vimento de per si, como qualquer motor a vapor cu
electrico, em que a abertura de uma valvala ou com:
mutador, permitte por a machina a andar ; necessitam
de ser encaminhados 4 mio, o0 que se consegue geral-
mente por meio de manivella especial. Vé se pois que
¢ indispensavel poder ligar ou desligar o veio motor
do veio que transmitte o movimento 4s rodas motores
e sobre o qual estd montado o apparelho de mudan-
¢a de velocidade. O apparelho por meio do qual se
executa esta operagfio, 6 em tudo semelhante ds unides
de engate, empregadas nas machinas, e por isso lhe da-
remos este nome.

Quando o automovel se move ao longo de uma es-
trada em linha recta, é evidente que as rodas moto-
res executam no mesmo tempo o mesmo numero de
rotagdes, pois que tem o mesmo diametro. Mas, ao
dar uma volta ou fazer uma curva, a roda exterior
tem que percorrer um espago maior que o que per-
corre a roda interior, por isso deverio executar nume-
ro de rotagdes differentes. Se as duas rodas motores
estivessem fixadas sobre o mesmo eixo, nfio se pode-
ria conseguir que uma d’ellas fizesse um numero de
rotacBes differente do que faz a outra, e entdio a roda
interior (que tem a percorrer menos espago) seria ar-
rastada, o que dava logar a que os pneumaticos se
rompessem em pouco tempo, ao mesmo tempo que 0
carro se arriscava a tombar, principalmente se cami-
nhasse com grande velocidade e a curva fosse aperta
da. Afim de se conseguir que as duas rodas executem
o mesmo numero de rotagdes, quando se caminha em
linha recta, e que se possam mover com velocidades
differentes, quando se faz uma curva, emprega-se um
apparelho especial chamady differencial.

O motor, o apparelho de mudanga de velocidade,
e de nm modo geral, todos os orglos de {ransmissio,
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sflo fixados 4 armagdo do carro, formando um todo ri-
gido e apenas sujeito 4s deformacgBes devidas 4 elas-
ticidade dos materiaes. Todo o conjucto é sustentado
pelas rodas, mediante molas elasticas, que tem por
fim attennar quanto possivel os choques ou abalos pro-
duzidos pelas irregularidades do terreno, e portanto
estd subjeito a continuas osciilagles. E’ portanto in-
dispensavel que as transmissdes de movimento sejam
flexiveis, 0 que se consegue ou por meio de cadeias
ou por meio de juntas card.n.

Posto isto, vamos passar a estudar os diversos me-
canismos de transmissio que vimos ennumerando.



CAPITULO X1

Unides de engate
(embrayage)

Estas unides s3o destinadas como dissemos, a estabe-
lecer ou supprimir a ligagiio entre o veio motor e o veio
de transmissfio. Os principaes typos de unides empre-
gadas nos automoveis sfio : unides de fricgfdo conica —
unides de fricglo cylindrica — unides de pratos ou dis-
cos — unides electro-magneticas — unides hydraulicas.

84 — Unides de fricgéio conica. — A fig. 148,
representa a tiniflo de fricgio conica, systema Peugeot.

Ao veio motor é fixado o disco central do volante
V, cuja corda é cavada interiormente, em secgio coni-
ca, e contra a qual pode vir ajustar-se, pela ac¢o de
uma mola, a superficie exterior de um outro cone K,
(cone de fricglo) fixado ao veio de transmissdo.

Se as duas superficies conicas tem os vertices vol-
tados para o lado do motor, a unifio fricglo diz-se de
cones direitos; no caso contrario diz se de cones inver-
tidos.

O cone de fricgo K tem a superficie exterior guar-
necida de coiro, e estd ligado inferiormente por meio
de parafusos, a uma manga de ferro J, dentro da qual
passa o prolongamento 4 do veio motor. A mola R
estd apoiada, por um dos extremos 4 extremidade do
veio 4, e a sua tensdo pode ser regulada pela porca f,
e pelo outro 4 manga J, de modo que pela pressdo
que exerce, leva ao contacto as duas superficies coni-
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cas dando logar a que, devido ao attricto gerado en-
tre ellas, o movimento do volante seja transmittido ao
veio de transmisso.

Fig. 148

Querendo desligar o veio motor do veio de transmis-
sfio (debrayage) basta deslocar o cone de fricgio K, ven-
cendo a pressdo de mola R, por meio das alavancas
S, accionadas pelo pedal P.

A fig. 149 representa uma outra unidio de fricclio co-
nica, adoptada nos carros da casa Renault Freres. O
volante V tem uma corda E cavada interiormente, e
contra a qual se vem appoiar o coiro do cone de
fricgdo C, sob a acgio da mola R. Este cone de fric-
gilo C' estd ligado por meio de prisioneiros ao prato D,
que péde girar dentro de uma manga, a qual a seu
turno se desloca ao longo de outra manga que faz par-
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te do volante. Este mesmo prato D, tem do lado op-
posto, uma cavidade, dentro da qual se aloja a extre-
midade do eixo de transmisso /. Para desligar o
veio motor A, do velo de transmissio F, basta
impellic o prato D por meio de uma alavanca mano-
brada por um pedal, até vencer a tensio da mola
R, de mode que deixe de haver contacto entre o coiro
do cone C e a corda E.

Se o contacto entre o cone
de fricgdo e o volante fosse
feito bruscamente, com o
motor em movimento, isso
daria logar a um violento
choque que podia destruir
todos os mecanismos, as-
sim como seria muito in
commodo para o automo-
bilista. E’ portanto neces-
sario que esse contacto seja
feito de um modo progres-
sivo e 0 mais suavemente
possivel. No typo Renault,
que acabamos de descre-
ver, consegue-se isso, com

Fig. 149 uma disposicﬁo muito sim-
ples. A corba E do volante
¢ talhada em varios pontos, e as laminas prove-
nientes d’esses cortes, sio levemente recurvados para
dentro, constituindo uma especie de molas, de modo
que ao estabelecer-se o contacto, ellas asseguram um
arrastamento progressivo, devido 4 pequena superficie
de adeherencia. Muitas outras disposicdes teem sido
adoptadas com o mesmo fim, e assim a caaa Peujeot
interpde entre as superficies de contacto pedaqos de
caoutchoue.

Este systema é ainda hoje 0 mais empregado, e na
exposicdo de 1906, o numero de carros que o tinham
era de 64 0/o.
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85— Unides de fricgdo cylindrica. — Este sys-

tema de unides, tambem chamado, uniGes de segmentos

flexiveis, é empregado pelas casas Rochet Schnider,
La Buire, Desgouttes, Libain, Brouhot e por quasi to-

dos os constructores belgas.

As figs. 150 e 151
representam em sche-
ma o typo Brouhot
d’este systema.

Este apparelho,
que funcciona como
os freios metallicos,
é baseado no attri-
cto desenvolvido en-
tre uma tira ou fita
de ago solidaria do
veio de transmisso,
contra a superficie
exterior de um tam-
bor ligado ao volante,
O veiode transmiss3o
A termina, do lado

Fig. 150

do volante V, por nm prato B, ao qual estd ligada a

fita metallica R, do seguinte modo. Uma das extre-
midades & articulada em C e a outra estd ligada 4
alavanca em cotovello £ D F, que péde mover-se em
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torno de D, e tem o extremo E ligado 4 mola G.
A tensdio d’esta mola obriga portanto o brago £ D da
alavanca a aproximar-se do centro do prato B, o que
leva a fita R a abrir se, indo assim adherir contra a
superficie interior de um tambor (ndo representado na
figura) solidario do volante V, estabelecendo-se entdo
a ligac@o entre o veio de transmissio e o volante.
Para desligar estas duas pegas, basta vencer a acgio
da mola @, fazendo com que a alavanca E D F, mo-
vendo se em torno de ), afaste o seu braco £ D do
centro do prato, e portanto a fita I fecha-se, deixando
de adherir ao tambor do volante. A fig. 151 mostra
a disposigiio- empregada para se obter o deslocamento
da alavanca E D F. Uma manga ou anel L, monta-
do sobre o veio de transmissfio 4, péde aproximar-se
do prato B, por intermedio da alavanca 7, accionada
pelo pedal que é manobrado pelv conductor. O quadro
K, susceptivel de se mover no anel L, estd ligado a
duas alavancas, uma P articulada em @ ao prato B,
e outra S, articulada em U a alavanca E D). Mano-
brando o pedal, o anel L aproxima-se do prato B, o
que di logar a que o systema P K S se eleve e por
conseguinte a alavanca £ 7, e entdo a fita matallica
R fecha se como vimos, deixando de se dar a adhe-
rencia e havers desligacho.

A fita metallica que serve para estabelecer a ligaglo,
¢ guarnecida de coiro na face que fica em contacto
com a superficie exterior do tambor do eylindro, ha-
vendo portanto attricto entre coiro e metal, mas mui-
tos outros constructores, como Peugeot, Le Buire, ete.,
adoptam apparelhos do mesmo systema, mas em que
o attricto se desenvolve directamente entre dois metaes.

Niio apresentamos mais typos d’este systema, por-
que tende a desapparecer e nunca foi muito empre-
gado.

86 — Unides de pratos ou discos. — Este sys-
tema que ¢ hoje muito empregado, consiste em esta-
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belecer contacto entre dois pratos ou duas series de
discos, um fixado ao veio motor e outro ao veio de

transmiss8o.

As figs. 152, 153, 153 a, representam o typo adoptado

pela casa Dion Bou-
ton. O veio de trans-
missdo N termina
pelo prato E, collo-
cado entre os dois
pratos Ce D solida-
rios do tambor 4 B
que constitue o vo-
lante do motor. O
prato D, movel no
sentido do eixo, pé-
de premir o prato
E, sob a acglio das
molas @&, obrigan-
do-o a yir ao con-

Fig. 152

tacto com o prato Ce estabelecendo-se assim a trans-
miss3o do movimento do veio motor M ao veio N.

Fig. 163

O veio motor M, fer-
mina pelo tambor de
ferro fundido 4 B,
que faz de volante e
que ¢é atravessado

| livremente pelo veio

Nligado ao prato E.
No interior d’este
tambor A B, estd o
disco C fazendo cor-
po com elle e o dis-
co D, que acompa-
nhando-o no seu mo-

vimento de rotagdo, pode tambem deslocar-se um pou-
co ao longo da peca H, pela acglio de uma serie de
molas G, alojadas em caixas que fazem parte da pro-
pria tampa BB, e que premindo-o contra o disco E,

MANUAL DO AUTOMOBILISTA
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obrigam este a ser arrastado no movimento de rotagfo.

Para desligar, ha as quatro alavancas I, que ap-
poiando-se contra a peca K, puxam para traz o disco
D, comprimindo as molas G. As extremidades d’estas
alavancas vem alojar se n’'uma cavidade da manga P,

oS que pode deslocar se ao
: longo do veio N, quan-
do premida pela ala-
vanca F, que é accio-
nado pelo pedal mano-
brado pelo conductor.

A fig. 153 a mostra
em secglo todos os de-
. talhes do apparelho. Na

: chapa testa do tambor-
E volante, ha uma serie
de furos a, destinados
a assegurar uma boa
ventilagfio, e portanto
ndo deixarem aquecer
os diversos orgiios de
fricgfio, e as faces de
contacto dos discos C'
e D levam uma serie
de placas de grafite ¢
Fig. 153 a destinados a lubrificar
continuamente as su-
perficies. Uma caixa de aluminio R dividida em duas
partes e prefurada em varios pontos para dar sahida
ao ar, cobre toda a parte trazeira do apparelho.

Este apparelho assegura uma desligagiio instantanea,
sobretudo quando a lubrificagio das superficies de fri-
cgho é feita pelas placas ou pastilhas de grafite, em
logar de oleo.

Nas figs. 154, 155, damos o typo adoptado pela casa
Panhard- Levassor, que é baseado nos mesmos principios,
mas differente do anterior em alguns detalhes. Ao veio
motor A estd ligado o volante B de que faz parte o

B
-
|
-
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tambor C, cujas paredes interiores tem varias ranhu-
ras longitudinaes, destinadas a alojarem varias rodel-
lasdeago K. fig. 155 O veio de transmissdo / termina por

Fig- 154

um tambor 1), tambem com ranhuras longitudinaes, onde
se vilo alojar outras rodellas K', alternadamente inter-

Fig. 156

caladas entre as primeiras K. A mola F, alojada no
proprio veio I, exerce a sua acglio por meio das pecas
G e H, sobre o prato E, que por seu turno comprime
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as rodellas umas contra 4s outras, e o attricto que se
desenvolve é sufficiente para transmittir o movimento
do volante’ao veio I. Para desligar os dois veios, bas-
ta annullar a acgdo da mola F, por meio da alavanca
M. Todo o apparelho é protegido por um carter L.

Restava-nos, por ultimo, as unides electromagneticas
e hydraulicas, de que nos nio occuparemos porque as
primeiras estdo hoje quasi abandonadas e as segundas

ainda nfo tiveram uma realisagio verdadeiramente
prética.



CAPITULO XII

Apparelho de mudanga de velocidade

A mudanga de velocidade tem dado logar ao em-
prego de varios systemas de transmissdes, que se po-
dem agrupar em duas categorias — transmissbes por
engrenagens e transmissdes por correias e roldanas. Nos
ultimos annos, quasi todos os constructores teem ado-
ptado o systema de transmissiio por engrenagens, por
isso é d’elles que nos vamos occupar mais detalhada-
mente,

Todos os apparelhos de mudancga de velocidade por
engrenagens se podem reduzir a dois typos fundamen-
taes —typo train baladeur — typo de engrenagens sem-
pre em presa.

87 —Mudanga de velocidade por «train ba-
ladeur».—A fig. 156 indica schematicamente o funec-
cionamento d'este apparelho. Dentro de uma caixa B,
chamada caiza das velocidades, ha dois veios paralle-
los A e A'. O veio A, que ¢ oveio de transmissfo de
que falamos no capitulo anterior, péde ser ligado ao
veio motor por meio de qualquer dos systemas de
unifio que j4 estudamos e que na figura é indicado pela
letra (', e além d’isso, estd solto em a, isto é, move-
se independentemente do veio A4, o qual termina por
uma engrenagem conica P, destinada a transmittir o
movimento 4 corda @ do differencial D. Sobre este
mesmo veio A, péde deslocar-se longitudinalmente uma
manga Q (baladeur), sobre a qual estfo montadas varias
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rodas dentadas E, e no veio 4', veio segundario, ha egual
numero de rodas dentadas H e um carreto I, sempre
engrenado com a roda J fixa ao veio 4. Engrenan-
do entfio a roda ¥ do veio 4, com a roda H do veio
A', o movimento do motor é transmittido ao veio Ay,
e portanto ao differencial e rodas motoras, por inter-
medio do trem E H I .J, e a velocidade com que as
rodas motoras se movem, depende da relagiio entre o
numero de dentes ou diametro
das rodas E e H. Se em logar
de engrenar as rodas E e H,
fizermos engrepar outras duas
rodas (vdio representadas na
figura) de diametros differen-
tes, obteremosvelocidade diver-
sada primeira e comprehende-
se quo se possam obter tantas
velocidades differentes, (uan-
tos forem os pares de rodas
dentadas que se possam engre-
nar. Pdéde-se tambem obter
uma outra velocidade, sem ser
por intermedio do veio segun-
dario A'; basta fazer avangar
a manga Q, até ligar os dentes
f e g da unifio de dentes por
que terminam o0s veios 4 e
Fig. 156 Ay, e entio o movimento é
transmittido directamente do
veio de transmissfio A 4s rodas conicas P e Q, e por-
tanto 4s rodas motoras. N'este caso diz-se que a trans-
missfo do movimento é feito por presa directa.

Na figura que estamos estudando, as redas motoras
R, estio montadas no veio transversal que contém o
differencial D, que é o caso de transmissdio por car-
dan, mas em muitos outros antomoveis, estio as rodas
motoras montadas em um outro veio parallelo a este e
os dois sfio ligados por meio de correntes, fig. 157.

TQ’
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A fig. 158 representa o apparelho de mudanga de
velocidade da casa Mors. O veio de transmissio A
tem uma manga (baladeur) H onde
estdo fixadas tres rodas dentadas
Ey,Es. E3 e o veio segundario B,
tem asrodas dentadas Ly, Ls, L3, e
n'uma das extremidades uma roda
conica I’;, engrenada com a roda ‘i
R que faz parte do differencial . : il
Manobrando a peca F' desloca-se
a manga H, e fazendo engrenar £ Fig. 157
com L, ou Ea com Lg ou E3 com Ls,
obtem-se tres velocidades differentes, que por meio das
rodas de corda P; Ry sfio transmittidos ao veio M N

Fig. 158

que contem o differencial D, e por meio de cadeias,
a0 veio em que estdo montadas as rodas motoras.

A manga H tem além d’isso uma unido de dentes
¢ que pdde ligar com os dentes g’ da roda conica P,
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engrenada com a roda R, que faz parte do differen-
cial D, e assim temos uma quarta velocidade, transmit-
tida directamente do veio motur ao differencial — ¢ a
presa directa.

Para obter o movimento do recuo, isto &, fazer com
que o automovel recue, ha ainda um ecarreto, que nio
se vé na figura, e que permitte que as rodas £y e L,
ndio engrenem directamente entre si mas por interme-
dio d’elle, e d’este modo o veio segundario B passa a
mover-se em sentido contrario dquelle com que se mo-
via nas tres primeiras velocidades e portanto tambem

o veio N M.

Fig. 159

A fig. 159 d& uma ideia mais exacta de uma caixa
de velocidades do typo que estamos descrevendo e que
é adoptado nos carros Germain. Como se vé tem tres
velocidades, sendo. a terceira em presa directa.

Na fig. 160 indicamos o apparelho de mudanca de-
velocidade e unidio de fricgdo, dos carros Panhard. O
veio de transmissfo 4, termina pelo cone de fricgio F,
que é ligado ou desligado ao volante, pela acciv de
uma mola que vae na caixa r e é accionada pelas ala-
vancas / e f. No mesmo veio 4, estd montada a man-
ga M onde vio fixadas as rodas dentadas ¥/, d/, ¢/, @
e que pode ser manobrada pela alavanca I'. O veio se-
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gundario m, tem a seu turno as quatro rodas dentadas
@, b, ¢, d, e termina por uma roda conica P 4, engre-
nando com a corba P do differencial 7. Conforme os
pares de .rodas dentadas que engrenam, assim se ob-
tem velocidades differentes. ARE

O apparelho estd dentro de uma caixa C'a que con-
tém 6 e 8 litros de oleo, que se deita pelo furo b, e
deve ser substituido no fim de ter percorrido um certo
numero de kilometros.

Todos os systemas que até aqui temos descripto, teem
uma sé manga com rodas dentadas, o que acarreta va-
rios inconvenientes, como exigir veios muito compridos,

= Ca k.
T
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Fig. 160

para que se possa desligar completamente uma engre-
nagem antes de ligar outra. I)’este modo sdo os con-
structores obrigados a dar aos veios um grande diame-
tro para que se niio deformem, o que leva a ter ap-
arelhos muito pesados e de grande volume. A fim de
diminuir o comprimento dos veios, tem varios constru-
ctores empregado apparelhos com duas ou tres man-
gas, isto é, a dois ou tres baladeurs.
Como typo a tres baladeurs, damos o da casa Peu-
geot, representado na fig. 161.
O ‘motor transmitte o movimento por meio de uma
unifio de fricgio ao veio M, que termina por uma
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manga P, dentro da qual se move a parte cylindrica
do veio quadrado C| que a seu turno acciona o dif-
ferencial. A’ manga P estd fixado o carreto a, engre-

nado com a roda dentada A do veio segundario E,
o qual tem ainda mais tres rodas dentadas 3, 2, 1,
correspondentes 4s tres velocidades differentes.

No veio quadrado (' estdo tambem montadas duas
mangas By e Bz (baladeurs), tendo a primeira uma ro-
da dentada IIT e a segunda duas rodas dentadas I e
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II, de modo que engrenando I com 1, temos a primei-
ra velocidade, engrenando I7 com 2 temos a segunda
velocidade e engrenando II/ com 3 temos a terceira
velocidade. Tanto a manga 117 como a manga P do veio
de transmiss3o J, terminam por pratos armados de den-
tes b e ¢, constituindo uma unifio de dentes, de modo
que se pode tornar o veio C' solidario do veio 3, e
d’este modo o movimento do motor é transmittido
directamente ao differencial, obtendo-se assim uma
quarta velocidade —presa directa.

Parallelamente ao veio segundario E, e por baixo
d’elle ha um outro veio &, armado de um carreto 4 R
com os dentes bastante compridos para poder engre-
nar ao mesmo tempo com as rodas dentadas I e 1,
quando ellas estejam desengrenadas entre si. D’este
modo a roda dentada I engrenard com a roda dentada
1 por intermedio do carreto 4 R e o veio C' mover-
se-ha no mesmo sentido que o veio E e portanto em
sentido contrario d4quelle com que se movia quando as
duas rodas I e 1 emgrenavam directamente, e assim
temos o movimento de recuo do automovel.

Todas estas combinagdes se conseguem manobrando
uma unica alavanca que estd ao alcance do conductor,
e se desloca ao longo de um sector armado de ranhu-
ras, correspondentes 4s diversas posigdes que elle de-
ve occupar.

Vé se portanto, que n’este apparelho ha tres mangas
moveis (baladeur) e que sioB;, B: e aquella onde estéd
montado o carreto 4 R para o movimento de recuo.

88—Mudanga de velocidade systema Re-
nault. — O systema que vamos descrever é ainda do
typo train baladeur, mas a engrenagem das rodas
do veio de transmissio com as rodas do veio segunda-
rio, é obtida pela combinagio de dois movimentos: o
da manga ou baladeur ao longo do veio de transmis-
sdo e o do veio segundario parallelamente a si mesmo.
Como se vé na fig. 162, o veio.de transmissio 4 £ D,
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Fig. 162

¢ ligado ao veio
motor por meio
do cone de fric-
¢do U, manobra-
do pela alavanca
R e pedal ¢'.
Este veio de
transmissdo, es-
t4 solto no inte-
rior da engrena-
gem D, isto é,
péde mover-se
independente-
mente do veio L,
o qual termina
de uma parte
pela roda denta-
da D, e no outro
extremo pelo car-
reto conico &Si,
que por sua vez
vae engrenar
com a corda ¢
do differencial ,
transmittindo as-
sim o movimento
ds rodas moto-
ras. O veio de
transmissfio tem
ainda uma man-
ga com duas ro-
das dentadas 4
e Il e um prato
armado de den-
tes, destinado a
estabelecer a sua
ligagfio com ou-
tro prato fixado
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droda dentada D, e assim poder-se transmittir directa-
mente 0 movimento do veio motor ao carreto conico S,
como indica a fig. 163 e que constitue a presa directa.

As outras velocidades obtem-se por um processo
differente do que até aqui temos estudado. O veio se-
gundario, sobre o qual estio montadas as rodas den-
tadas B, G, C, pdde-se approximar ou afastar do veio

Fig. 163

de transmissio, movendo-se parallelamente a si mesmo
0 que se consegue por meio de dois excentricos 7, e assim
para se obter qualquer velocidade, é necessario fazer
duas manobras: 1.° deslocar a manga ao longo do veio
de transmissio de modo que a roda 4, por exemplo,
se colloque em frente da roda B; 2.° fazer avancar o
veio secundario, até que os dentes das rodas B e C
venham engrenar nos dentes das rodas 4 e D. Entio a
transmissfo do movimento, que corresponde 4 primei-
ra velocidade, & feita como indica a fig. 1; se as ro-
das que se fazem engrenar sio ¥ e (7, a transmissfio
¢ a indicada na fig. 3, que corresponde 4 segunda ve-
locidade. O movimento de recuo obtem-se ainda pelo
mesmo processo, mediante o carreto S montado sobre
o excentrico ', qua lhe permitte engrenar simultanea-
mente comasrodas 4 e B fig. 4, invertendo se assim o

MANUAL DD AUTOMOBILISTA 19
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sentido do movimento do veio secundario, como no
caso anterior. Toda a manobra a fazer para a mu-
dan¢a de velocidade, consegue se mediante o veio P,
fig. 162 armado de ranhuras « hellicoidaes e circulares,
a0 longo das quaes se desloca um parafuso ligado 4 ala-
vanca F, que acciona a manga a que estdo fixadas as
rodas 4 e E. :

Este mesmo veio P, tem aparafusado um excen
trico de ressalto I, de forma especial, que acciona
uma cremalheira % que por seu turno engrena com
uma roda dentada ligada ao excentrico ¢, As coisas
estio dispostas por forma que durante o percurso do
parafuso da alavanca F, ao longo da parte helicoidal
de ranhura a, o que dd logar ao movimento da manga
A E, o excentrico de ressalto 7 ndio produz movimen-
to algum na cremalheira A; apenas esse parafuso in-
cide na parte circular da ranhura, e portanto a manga
A E deixa de se mover, entra o excentrico de res-
salto em acgiio e a cremalheira movendo se, obriga a
roda dentada e portanto o oulro excentrico ¢ tambem
a mover-se e com elle o veio secundario B @ C, en-
grenando entdo as rodas dos dois veios. Disposi¢io se-
melhante, mas que pela figura se nfio péde compre-
hender, permitte o movimento do carreto S, para a
marcha de recuo,

A rotagio do veio P ¢é obtida por meio de um sector
dentado, cujos dentes engrenam na roda M, e 4 qual
é transmittido movimento, mediante a alavanca J e o
veio intermedio K. Sobre o mesmo eixo da roda M
estd montada a roda conica N que engrena com a roda
0, ligada 4 extremidade do veio P. Estas duas multi-
plicagles de movimentos sfo feitas de rnodo tal, que
um pequeno deslocamento da alavanca de mudanca de
volocidade, d4 logar a que o veio P gire sobre si
mesmo muito rapidamente, de modo que as duas ma-
nobras, de deslocamento da manga ao longo do veio
de transmissiio e approximagiio do veio secundario, se
possa fazer,
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80 — Systema de engrenagem sempre em
presa. — Com o fim de evitar choques quando as
rodas engrenam, foram abandonados por alguns’ cons-
tructores os systemas até aqui descriptos, passando a
adoptar o systema de engrenagem sempre em presa,
de que o typo Dion Bouton, representado na fig. 164
¢ um dos mais importantes. O veio de transmissio M,
tem fixadas duas rodas dentadas, que se movem com
elle e estiio sempre engrenados com duas outras rodas,
montadas sobre o veio secundario R A, mas soltas.

Fig. 164

A’s rodas do veio secundario estdo ligados dois tambo-
res Ocos k k', chamados caixzas dos segmentos, no inte-
rior dos guaes ha uns segmentos J; Ja de fibra de
madeira, solidarios do veio secundario B A, e que se
p6édem tambem fazer solidarios d’esses tambores e as-
sim serem arrastados no seu movimento.

NAo havendo ligagio entre os segmentos J; Ja e
J'y J'a e os tambores k ou k', quando o veio de trans-
missdo M se move, todas as engrenagens, assim como
os tambores serio arrastados n'esse movimento, mas
os segmentos e o veio B A ficarfio immoveis — o mo-
vimento do motor nfo é porlanto transmittido és ro-
das motoras; se estabelecermos por um processo que
j& vamos estudar, ligagio entre os segmentos e os
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tambores, entio o movimento do veio M serd transmit-
tido o veio B A e portanto 4s rodas motoras, atravez
do differencial.

Para se obter a ligacio dos segmentos com os res-
pectivos tambores, ha a seguinte disposigio.

O veio segundario B A, é dco, e atravessado por
um parafuso sem fim, mas com rosca direita n’uma
metade e rosca esquerda na outra. Com este parafuso
sem fim, engrenam, em correspondencia de cada caixa
de segmentos, dois carretos 77 e V', tendo cada um
dois pequenos parafusos, um de rosca direita e outro
de rosca esquerda, e aos quacs estdo roscados os
segmentos Ji J3. Comprehende-se agora que fazendo
mover o semfim no interior do veio 4 R, o carreto V'
comegard tambem a mover se, e portanto os seus pa-
rafusos, o que obrigard os segmentos J/; Jz2 a desen-
roscarem-se, indo premir a superficie interior do tam-
bor K e portanto fazer corpo com elle, estabelecendo-
se a ligacilo,

O carreto V' do segmento Jy' J2' mover-se ha tam-
bem, mas a rosca dos seus parafusos estd disposta de
modo que os segmentos que com elles enroscam, se
desligam da superficie interna do respectivo tambor e
vio approximar-se do veio. Em resumo, ao passo que
um par de segmentos estabelece a ligagio entre o seun
tambor e o veio, o outro par de segmentos estabelece
a desligagio do seu tambor com o mesmo veio, e as
sim podemos obter duas velocidades differentes.

O apparelho que acabamos de descrever, apenas
d4 duas velocidades e ndo permitte o movimento de
recuo; assim era o primeiro typo adoptado nos carros
Dion Bouton, mas aperfeigoamentos successivos tem
levado a conseguir-se obter tres velocidades e movi-
mento de recuo, como indica a figura schematica 165.
Sobre o veio de transmissio 4 B estio montadas: uma
roda £, que corresponde a maxima velocidade, solta,
e com dentes exteriores e interiores; um carreto F
que se péde mover ao longo do proprio veio e en-



MANUAL DO AUTOMOBILISTA 221

grenar com os dentes interiores da roda ¥, e por ulti-
mo, vma outra roda dentada &, que corresponde 4 ve-
locidade média. Sobre o veio secundario €' D, ha sem-
pre engrenada com a roda X, a roda dentada H, mu-
nida da respectiva caixa de segmentos I, a qual tem
tambem fixada n'um dos extremos outra roda dentada
J, e sempre engrenada com a roda @,ehaaroda den-
tada L que tambem tem uma caixa de segmentos K.

Vejamos entlio como funcciona o apparelho. Se por
meio de uma alavanca o carreto /¢ deslocado para a es-
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Fig. 165

querda, ficando entre as rodas £ e J, mas sem engre-
nar com nenhuma, o veio de transmissio 4 B mover-
se-ha, sem arrastar a roda £, que é solta, e portanto
fica immovel, do mesmo modo que a roda H e a caixa
I, ndio havendo por isso transmissfio de movimento ao
veio secundario C'D. Se n’esta posi¢iio fizermos en-
grenar um pequeno carreto, ndo representado na figu-
ra, com o carreto F e roda J, como a caixa de se-
gmentos I lhe é solidaria, o movimento serd transmit-
tido ao veio C'D, mas em sentido contrario ao que nor-
malmente tem e assim conseguimos o movimento de
recuo. O movimento é em sentido contrario, devido a
termos tres rodas engrenadas que sdo F, o carreto
nfio representado na figura e a roda .J, e portanto esta
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ultima move-se no mesmo sentido que F. E’ claro que
a roda H tambem se moverd com o veio C'D e trans-
mitte 0 seu movimento 4 roda I com que estd engre-
nada, mas como esta ultima é solta no veio A B, mo-
ve-se independentemente d’elle e em sentido contrario.
Fazendo engrenar o carreto F', com os dentes interio-
res da roda ¥, o movimento do veio 4 B é transmit-
tido a £ e portanto a H, que por meio da caixa de
segmentos o transmitte ao veio C' D — temos assim a
maxima velocidade.

Engrenando directamente o carreto /' com a roda J, é
o movimento do veio 4 B transmittido ao veio C' D, pela
caixa de segmentos I e obtemos a pequena velocidade.

Desengrenando I''J e fazendo funccionar o segmento K
obtem-se a velocidade média, pois que as rodas G e L
estdio sempre engrenadas,

O carreto /' move-se sobre chavetas fixadas ao veio
A B e é guiado por meio de uma alavanca munida
de uma especie de tranqueta que se péde deslocar so-
bre tres entalhes, e conforme estd n’'um ou n'outro, as-
sim se conseguem as differentes velocidades ou o mo-
vimento de recuo.

Todos os typos de apparelhos com engrenagem sem-
pre em presa, sdo baseados no que acabamos de des-
cerever, e hoje a propria casa Dion-Bouton ji os ndo
emprega, pois que a partir de 1905 adoptou o sys-
tema train baladeur com tres velocidades e movimento
de recuo, excepto para os motores de 24 H Pe 30 HP,
em que emprega train baladeur em 4 velocidades e
movimento de recuo.

00.—Transmissfo por roldanas e correias.
~— Estas transmissdes sfo as mais simples e fcram as
primeiras empregadas nos automoveis.

Sobre o veio de transmissio é montada uma roldana,
e sobre o veio secundario uma outra reunida, 4 primeira
por meio d uma correia bem tensa. O movimento é assim
transmittido de um veio a outro, com uma velocidade
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proporcional 4 relaclio entre os diametros das roldanas.
A fig. 166 representa um apparelho d’este genero. Ca-
da roldana é formada por dois cones, um fixo 4 e B
e outro movel A’ e B/, podendo penetrar atravéz dos
vazios do cone fixo, de modo a fazer variar o diame-
tro do gorne da roldana, sobre que vae montada a
correia.

Os cones moveis A’ e B’ sio manobrados de modo
que o diametro do gorne de uma roldana augmente

a0 mesmo tempo que o diametro do gorne da outra
diminue, a fim de que se mantenha constante a tensio
da correia. Isto obtem-se por meio de um volante C
que acciona um parafuso sem fim, o qual faz mover
uma alavanca que vae deslocar a parte movel A' da
roldana da esquerda e por meio de uma transmissiio
especial é simultaneamente deslocada a parte move
B' da roldana da direita. A correia empregada n’este
systema é constituida por blocos triangulares de coiro,
enfiados em cordas de tripa muito resistentes.

As correias tem o inconveniente de se alargarem
ao fim de certo tempo e por isso tem de ser encurta-
das de quando em quando. Além d'isso, rompem se
muito e ndo tem grande duraglio, por isso alguns con-
structores substituem-n’as por tiras de borracha, que
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sio mais resistentes, flexiveis e pouco extensiveis.
Este systema tem o inconveniente de exigir grande
espaco, mas ¢ evidentemente muito mais simples, eco-
nomico e silencioso.

Nao nos occupamos dos systemas de mudanga de
velocidade por fricglio, por ser sémente empregado nos
carros de origem americana.



CAPITULO XIII
Differencial

Os carros antomoveis tem geralmente um eixo motor
e um eixo de direccdo. O eixo dianteiro é quasi sempre
o de direcgdo, e o eixo trazeiro é em geral o motor.

> |

‘ « 1 G
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Nos carros em que as transmissfes sfo por cardan,
0 eixo trazeiro é uma especie de tubo, contendo o veio
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differencial. em cujas extremidades estio montadas as
rodas motoras fig. 167. Se a transmissdo é por cadeias,
fig. 168 ha dois eixos trazeiros, um 4, que é o veio

Fig. 168

differencial, e tem em cada extremo um carreto que
engrena com a caleia que transmitte entdo o movi-
mento 4s corbas dentadas das rodas motoras, mon-
tadas nos extremos do segundo eixo B. Em qual-
quer dos casos, é sempre no veio differencial que vae
montado o apparelho differencial, cuja necessidade j4



MANUAL DO AUTOMOBILISTA

221

indicAmos e que agora vamos estudar em dctalhe.
Este apparelho péde ser de engrenagens cyhndr:cas

ou de engrenagens conicas.

91 — Differencial com engrenagens cylln-

dricas.—A fig.169
representa um appa-
relho  d’este typo.
‘Consta de duas ro-
dasdentadas IV e U,
de egual diametro,
fixadas nas extremi-
dades de dois semi-
eixos 0 O (a figura
86 representaosemi-
eixo da direita) uma
em face da outra, e
conservando entre
si uma certa folga.
Estas rodas engre-
nam com dois pares
de carretos (satells-
tes) L, L' e K, K,
diametralmente op-
postos e de modo
que L engrena com
Ve com L', o qual
a seu turno engrena
com U. Para se con-
seguir esta disposi-
cfio, cada carreto
tem comprimento
pouco inferior 4 es-
pessura de uma das
rodas, augmentada
do intervallo ou fol-
ga que ha entre
ellas,

Fig. 169



228 BIBLIOTHECA DE INSTRUCGAO PROFISSIONAL

Os dois semi-eixos 0 0, constituem o veio differen-
cial, em cujas extremidades estdo fixadas as rodas
motoras, se a transmissdo é por cardan, ou os carre-
tos, se a transmissiio é por cadeias.

N’outros apparelhos d’este mesmo typo, ha tres pa-
res de satellites a 120.° ou quatro pares a 90.°

As duas rodas V e U e os quatro satellites, estio
mettidos dentro de uma caixa cylindrica (caiza do
differencial) cujos tampos P e D sdo de ferro e ter-
minam por uma manga, no interior da qual passam
os semi-eixos 0 0 que exteriormente se appoiam em
chumaceiras com espheras. Os dois tampos sfo
ligados entre si por uma corda de bronze (', armada
de orelhas para a fixagdo dos parafusos de ligagiio.
Todo o apparetho estd no interior de um carter for-
mado por duas partes 4 e B, ligadas por parafusos,e
munido de ‘um tubo por onde se introduz o oleo que
deve continuamente banhar todas as pegas em movi-
mento.

A roda conica porque termina o veio do apparelho
de mudanca velocidade, vem engrenar com a roda co-
nica que se vé montada no tampo P (corda do diffe-
rencial) e d’este modo é transmittido o movimento do
veio motor ao veio differencial.

Estudado assim o apparelho nas suas linhas geraes,
vejamos o seu funccionamento.

Se o automovel percorre estrada em linha recta,
a resistencia ao rolamento que as duus rodas mo-
toras encontram, ¢ a mesma para ambas, portanto
deverdo fazer o mesmo numero de rotagdes no mesmo
tempo. O movimento que o motor communica, por
meio dos veios de transmissiio, 4 corda do differencial,
e portanto 4 caixa que contem as rodas Ve U e os
satellites, deverd ser integralmente transmittido aos
dois semi-eixos 0 0 e 4s rodas motoras que lhe sdo so-
lidarias, e n’este caso os satelites ndio fazem mais que
tornar solidarios esses dois semi-eixos, isto é, consti-
tuem transmissio rigida entre elles, e niio executam
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movimento algum em torno dos seus proprios eixos.
Mas supponhamos que por qualquer processo, travamos
completamente uma das rodas, de modo que o seu
semi-eixo e a roda dentada que lhe estd fixada, nlo
se possam mover, (o da esquerda, por exemplo). Se
entlio transmittirmos movimento 4 corda do differencial,
e portanto 4 caixa do differencial, como a roda den-
tada V se ndo pdde mover, o seu satellite L serd
obrigado a rodar em torno do proprio eixo, a0 mesmo
tempo que é arrastado em torno da roda ¥ como an-
teriormente, Como o satellite L engrena sempre com
o satellite ', este serd entlo obrigado a rodar tam-
bem em torno do seu proprio eixo, mas em sentido
contrario a L e como L' engrena com a r da U, im-
prime lhe rotagio contraria 4 sua e portanto no
mesmo sentido que L, isto é, no mesmo sentido que a
corda differencial. Além d’isso, a roda U, mover se ha
com velocidade differente da que tem a corda diffe-
rencial, pois que o seu movimento depende das re-
lagBes entre os-diametros das rodas engrenadas. Vé se
pois que podemos consegir que uma das rodas U e
portanto uma das rodas motoras se mova, estando a
outra parada, e com movimento differente do que
tem a corda differencial.

Se em logar de termos completamente parada uma
das rodas, a travarmos de modo que ella se possa
mover um pouco, mas com velocidade inferior dquella
com que se move a corda differencial, pelo que vimos
dizendo comprehende-se que a roda dentada U se
mova com velocidade superior 4 da roda V e portanto
cada um dos semi-eixos que constituem o veio differen-
cial mover-se-ha tambem com velocidades differentes,

Mas nas curvas, a roda motora interior tendo de
percorrer um caminho mais curto que o que percorre
a roda motora exterior, terd tendencia a escorregar
sobre si mesma de modo que a sua adherencia ao ter-
renn constitne nma especie de freio ou traviio, e a
roda motora exterior serd obrigada a cumprir, no
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mesmo tempo maior numero de rotagies. O apparelho
differencial é portanto automatico, impedindc o arras-
tamento dos pneumaticos, qualquer que seja o raio
da curva que se percorre.

92.—Differencial com engrenagens conicas.
—E’ 0 mais geralmente empregado e a fig. 170 repre-
senta o nos seus detalhes. Consta de duas rodas coni-
cas d, d, fixadas na extremidade dos dois semi-eixos,

Fig. 170

que constituem o veio differencial (nfo indicados na fi-
gura) por meio das pecas b, b e collocadas uma em fa-
ce da outra como no caso anterior. Entre estas duas
rodas ha um annel de f:rro g, tendo diametralmente
oppostos dois pernos a, outres a 120° ou quatro a 90°,
que constituem os eixos dos carretos satzllites C' C,
que engrenam com as rodas d, d. Todo o conjuncto
vae mettido dentro de uma caixa de ago, furmada
por duas pegas ¢ e, ligadas entre si por meio de para-
fusos, e tendo nas franjas de unidlo, cavidades cylin-
dricas destinadas a alojarem as extremidades dos per-
nos onde vAo montados os carretos satellites.

A fig. 171 representa o conjuncto das duas rodas
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dentadas e dos seus satellites, que n’este caso sio qua-
tro a 90°.

Na fig. 172 damos o
differencial Darracq, e
por ella se pdde fazer
melhor ideia da trans-
missiio do movimento,
por meio da corba do
differencial R. Consta
dos dois semi-eixos 4 e
B, em cujas extremida-
des vilo as rodas conicas
C'e D, engrenando com
quatro satellites /2, montados nos pernos Ci, (s, Ca, (%,
alojados em cavidades cylindricas L praticadas nas

franjas de uniflo, ligadas por meio dos parafusos E.
A corda do differencial R, engrena com a roda conica
R', montada na extremidade do veio /, que faz parte
do apparelho de mudanga de velocidade, e portanto
recebe movimento do motor, como j4 estudamos ante-
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riormente. Todo o systema de engrenagens vae deniro
de um carter estanque, e sempre cheio de oleo.

O modo de funcionamento e theoria d’este differen-
cial é identico ao que descrevemos no numero ante-
rior.

A fig. 173 representa em secgio, um differencial
com transmissdo cardan.

Os dois semi-eixos M e N, em cujos extremos vio
montadas as rodas motoras, passam atravez do tubo
V, ligado ao carter C, dentro do qual estd todo o
systema de rodas dentadas. O veio 4, termina pela
roda conica P engrenada com a corda do differencial
R que faz mover toda a caixa do differencial D. Nos
extremos dos semi-eixos M e N, estiio as rodas coni-
cas T' e U engrenadas com os carretos satellites S.

A transmissdio cardan é uma applicagfio das juntas
ou unides cardan muito empregadas na industria. Es-
tas unides permittem a transmissio de movimentos
entre dois veios concorrentes, cujo angulo de inclina-
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¢do pdde variar. Na fig. 174 damos um schema de uma
unido cardan estabelecida entre os veios E e F.

Esta articulagio é
constituida por uma es-
pecie de cruz de ferro,
terminando nos extre-
mos por quatro pernos,
oppostos dois a dois e
perpendicularesentresi.
Cada dois pernos oppos-
tos servem de eixo aum
do veios, como indica a figura, de modo que movendo-
se um d’elles arrasta o outro no seu movimento.

As transmissies cardan siio hoje muito empregadas
nos automoveis e podem ser a dois ou a um s6 car-
dan.




CAPITULO XIV
Leito, eixos, rodas e pneumaticos

93 — Leito (Chassis). — O leito dos carros auto-
moveis é constituido por um guadro ou caixilho, rectan-
gular, formado de duas longrinas ligadas entre si por
travessas. Muitas vezes ha ainda um segundo leito,
formado por outras duas longrinas fixadas 4s traves-
sas, e destinado 4 fixagio do motor e dos apparelhos
de movimento, mas nas modernas construcgdes nio
existe e ¢ 4s longrinas principaes que vae fixado o mo-
tor.

O leito appoia-se por meio de molas sobre os eixos
das rodas, sendo muitas vezes um pouco elevado atraz,
principalmente nos automoveis com transmissdes por
cardan.

Existem diversos typos de leitos, de que vamos dar
uma rapida descripgio,

Leitos de ferros perfilados, em que as longrinas sio
geralmente ferros em U on em cantoneira, e as tra-
vessas silo cantoneiras ou mesmo tubos. Hoje sfio quasi
exclusivamente empregados nos automoveis destinados
a transportes de mercadorias.

Teem a vantagem de serem de facil construcglo,
pois que a industria metallurgica fornece perfis de to-
das as dimensdes e a precos muito baixos, mas sio
bastante pesados.

Leitos de tubos de ago, fig. 175, em que tanto as
longrinas como as travessas sdo constituidas por tubos
d’ago, sem soldadura e de grande diametro, ligados
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por meio de unides aparafusadas ou soldadas a solda
forte. S&0 muito empregados nos carros pouco pesados
e nas motocycletas, '

Fig. 175

Leitos de madeira armada, fig 176, formados por vi-
gas de madeira (freixo ou acacia) reforgadas por chapas
de ago, em esquadria para a parte
superior. O caixilho é tornado in-
deformavel por meio de esquadros
de chapa aparafusados nos angulos.

Sob a influencia do calor, a ma-
deira tende a desunir-se das cha- Aty =
pas, além de que ¢ sempre defei- ‘St
tuosa a ligagiio das diversas pegas — |
que tem a supportar grandes vibra-
¢hes, pois que os furos destinados ]
a receber os parafusos de fixago, Fig. 176
vio-se avalisando.

Leitos de chapa d'ago estampada—sdo os que actual -
mente mais se empregam. Umas vezes sfio s6 as lon-

grinas de ago estampado e liga- -
< u l das nos extremos por meio de

— 3§ § 1 _ travessas cravadas, fig. 177, mas

Fig. 177 modernamente estdo-se cons-

truindo leitos de uma s6 pega, de

modo a supprimirem-se as semblagens e cravagbes. Es-
tes leitos sdo bas-

tanre indeforma- W\t _‘§E_
yeie egytenr mng = e === = .

grande elasticida- Fig. 178
de. A fig. 178 re- i

presenta um leito d’este typo, com quatro travessas
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e duas longrinas, tudo talhado na mesma chapa, e a
fig. 179 representa um outro leito do mesmo typo, com
langrinas interiores, para a fixagfio do motor.

94.—Eixo8.—Ccmo dissémos anteriormente, todos
0s carros automoveis tem um eixo motor, que é ge-
ralmente o eixo posterior, e um eixo de direcgfio. To-
dos os eixos devem ser construidos de muito bom ma-
terial, de forma e dimensies taes que possam resistir
sem se deformarem ao peso e velocidade do automovel,
e ainda és trepidacies provocadas pelos acidentes do
terreno. Sio geralmente de ferro ou sago doce, fibroso,
de 36k de resistencia 4 rotura por millimetro quadrado
de secciio e um alongamento de 27 9.

Nos automoveis em que a transmissfio é feita por
cadeias, ha, como vimos, dois eixos posteriores, e 0

. n
g Sk e 15 :
= - .
(7

Fig. 181

segundo, que constitue o verdadeiro eixo, é ﬁxo e
serve para supportar as rodas motoras, podendo ser
direito, fig. 180, ou em cotovello, fig. 181. Os pri-
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meiros slo geralmente empregados nos automoveis em
que as rodas tem todas o mesmo diametro, e 0s se-
gundos uzam-se de preferencia nos automoveis em que
as rodas posteriores tem ma‘or diametro que as ante-
riores.

A parte mais importante do eixo é o moente, em
torno do qual se move a roda e termina por uma parte
roscada destinada a receber uma poreca de fixacdo.

Nos carros ordinarios, o centro das rodas é consti-
tuido por uma peca chamada cubo, onde vem tomar
apoio os raios' Nos automoveis, o cubo das rodas é me-
tallico e munido de dois discos, entre os quaes tomam

~ apoio 08 pés os raios, mantidos na sua posi¢iio por meio
de parafusos.

E mantido no seu logar por meio da porca que vae
aparafusada na extremidade do moente, e tem tam-
bem uma parte roscada, onde se aparafusa uma
tampa ou caixa, destinada a conter as materias lubri-
ficantes e impedir que a poeira e lama se vio deposi-
tar na caixa do eixo.

A fig. 182 representa um eixo em cotovello, com
uma roda motora. Como se vé, sobre o moente 4 estd
montado o cubo O, mantido no seu logar pela porca
N, recoberta pela tampa M ; entre as orelhas do cubo
estdo fixados os raios de madeira L, por meio dos pa-
rafusos /', que servem ainda para ligar o tambor B
do freio das rodas, do qual faz parte o carreto K, que
recebe a cadeia de transmissdo, que vae ao veio diffe-
rencial. O cubo tem rolamento por meio de espheras,
collocadas nos anneis /' e G.

O eixo anterior ou dianteiro é formado por tres par-
tes, de modo a haver duas articulagdes corresponden-
tes 4s duas rodas de direcclio. A sua secgllo transver-
sal é geralmente a de um 7 duplo, o qne lhe d4
grande reswstencia 4 flex3o, mas alguns constructores
‘como Renaul, Clement, Dion-Bouton, constroem os ei-
x08 anteriores com tubos d’ago, como se vé na fig.
183.
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Fip. 183
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Os seus moentes, juntamente com as rodas dianteiras
que n’elles v3o montadas, podem rodar em torno a
eixos ou pernos verticaes, de modo a poder se guiar o
carro em qualquer direcgdo. Varias disposigles tem si-
do adoptadas para esse fim, de que aqui nos vamos
occupar muito resumidamente.

A fig. 184 representa um dos typos primitivamente
uzados. Como a figura indica, o eixo vertical de rota-

{:LJ_\ f\l)L\l :

Fig 184

¢llo, é constituido pelo perno C' que faz parte do mo-
ente, e gira dentro de uma caixa £ porque termina o
eixo do carro; a peca G serve de guia ao perno (' e a
lubrificaciio é feita por meio de um pequeno canal ver-
tical praticado ao longo da guia G e fechado superior-
mente por meio de um parafuzo. D’este modo o oleo
desce ao longo do perno €, vindo lubrifi-
car a sua parte inferior. Tambem se tem
adoptado a disposi¢io da figura schema- _ r\
tica 185 que apenas differe da anterior em
ter o perno C, dirigido de cima para bai-
x:c)loe por isso se diz eixo de perno wnver-  pig, 185
tido. :

A fig. 186 representa um outro typo de eixo de di-
recgio. O moente ¢ disposto de modo tal que a sua
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parte posterior constitue o eixo ou perno de rotacio T,
tendo superior e inferiormente as pegas a e b que lhe
servem de guias. A fim de diminuir o attricto, todo o
movimento é feito sobre esperas d’ago, postas ao longo

Fig. 186

do canal N N' e a lubrificagio é feita por meio do
copo G, collocado na parte superior da forquilha por-
que termina o eixo do carro. O copo geralmente em-
pregado é do typo Stauffer, fig. 187 em que a ma-
teria lubrificante é uma massa ou gordura consistente.
A tampa G do copo é roscada 4 base £, e a materia
& lubrificante H, sendo as-
-. gim comprimida, é obri-
gada a sahir pelo canal O,
passando entdo atravez
de um outro canal prati-
cado ao longo do perno
de rotagio do moente.
Em alguns eixos d’este
Fig. 187 raesmo typo, ha dois co-

pos lubrificadores, um na

parte superior, e o outro na parte infe-ior da forquilha.
A fig. 188 representa o typo de eixo anterior, dos
carros mercedes, em que a forquilha que serve de caixa
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ao perno de rotagRo, faz parte do moente e nfio do
eixo do carro como na figura anterior.

Todas estas disposiges tem por fim approximar o
mais possivel o perno de rotagio, do plano medio da

Fig. 188

roda motora, e no typo mercedes, essa distancia ¢é
cerca de 60 millimetros.

Os eixos dianteiros dos automoveis de corridas, tem
geralmente a forma representada na fig, 188, em que os

Fig. 18

dois ramos da forquilha sdo em duplo T e o corpo do
eixo é cylindrico e deo,

Os eixos devem merecer o maximo cuidado pelo
que diz respeito 4 conservaclio dos automoveis, prin-
cipalmente sob o ponto de vista de sna lubrificagiio.

O seu aquecimento em marcha péde ser muito peri-
goso, mas sendo a lubrificagio bem disposta e cuidada,

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 21
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basta inspeccional’a depois de um percurso de 800
a 1000 kilometros.

95 — Rodas. — A parte central das rodas é cons-
tituida pelo cubo, fig. 190, de que j4 nos occupamos
anteriormente. E’ de ago,

i forrado interiormente por uma
- ] 3 L
- e camisa de bronze a, e exte

e riormente tem dois discos 4
o I_ e B, entre os quaes se fixam

S os extremos dos raios, quando
estes sfio de madeira.

Os raios pédem ser de ma-

Fig. 190 deira ou metallicos. Os pri-

meiros sio de acacia bem sec-

ca, e os metallicos sémente se empregam nos carros
muito leves.

Aos raios segue-se 0 aro, com uma secgio como
mostra a fig. 191 e destinado a receber os lados do
protector dos pneumaticos. Este
aro que é de ago, vae montado so- ‘ ;b
bre um outro aro de madeira, que
corresponde 4 ecamba nas rodas Fig. 191
dos carros ordinarivs, mas em cer-
tos casos, o aro metallico é montado directamente sobre
0s raios, como nas motocycletas.

A fig. 192 representa uma roda com raios metallicos
e sem aro de madeira, e a fig. 193 representa uma
roda com raios de madeira, dois aros e cubo metal-
lico.

O aro de madeira é feito geralmente de duas pegas,
mas modernamente teem-se coustruido de uma sé
peca.

O aro metallico é guarnecido ou por uma borracha
cheia ou por uma camara de ar que é o pneumatico,
com o fim de reduzir os esforgos de rolamento, dar
sufficiente adherencia, evitar que as trepidacdes pro-
vocadas pelas desegnaldades do terreno se fransmittam
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4 caixa do carro e portanto aos passageiros, e por ul-
timo permittir uma marcha silenciosa.

As borrachas cheias sémente se empregam nos car-
ros pesados, como sfio os omnibus e os carros destina-
dos a transportar mercadorias (camions).

Fig. 192 Fig. 193

O modo de fixar a borracha cheia ao aro da roda é
que pdéde variar. Um processo muito emgregado é re-
presentado na fig. 194. Os dois bordos ou labios do
aro, siio inclinados para o interior, e a borracha cheia
é metiida 4 forga entre elles. Este systema d4 bons
resultados nos carros ndo muito pesados, mas quando
o peso excede certos limites, a guar-
ni¢gio da borracha é cortada pelo
proprio aro.

O systema representado na fig.
195, é empregado pela casa Torri-
lhon e conhecido pelo nome de ban-
de americaine B et 8.

A secgiio transversal d’estas guar-
nigbes tem a forma de dois trape--
zios desiguaes ligados pela base.
O inferior, que assenta directamente sobre o aro me-
tallico J em forma de U, é forrado exteriormente por

Fig. 194
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tiras de lona e atravessado por hastes de ago B, collo-
cadas parallelamente umas 4s outras e distanciadas de
25™™ g 5H0™®. Entre vs duis trapezios e nos extremos
da base commum, sfio feitos entalhes onde se alojio
fios de ago duro T1,
e Ts que compri-
mem fortemente os
extremos das has-
tes B e a guarnigio
fixa assim mantida
n'uma especie de

e e

NI =
s borrachas
Fig. 195 cheias e continuas,
_ teem o inconvenien-
te de ndio serem efficazes contra a derrapage e por
isso, sio hoje geralmente substituidas, principalmente
nos omnibus, por guarni¢des formadas de blocos sepa-
rados, que tem a vantagem de poderem ser facilmen-
te reparadas. A substituigio de um bloco de borracha

faz-se em poucos minutos.

96 — Pneumaticos. — Os pneumaticos emprega-
dos nas rodas dos carros auntomoveis sdo constituidos
por uma camara de caoutchouc vulcanisado cheia de
ar comprimido, camara de ar, protegida exteriormente
por um involucro de lona e caoutchouc, que é o prote-
ctor. O protector tem por: fim evitar que a camara de
ar se deteriore rapidamente, limitar a sua dilatagiio
sob a acglio do ar comprimido, e ainda mantel-a no
seu logar contra o aro da roda.

A fig. 196, representa em secgfio um pneumatico typo
Michelin. E’ composto de uma carcaga C' formada de
varias tiras de lona de algoddio gomadas de caoutchoue
e por tiras de caoutchouc, e de um crescente B, for-
mado por uma serie de tiras circulares de caoutchouc
vulcanisado, muito grossas na parte central e adelgaca-
das nos lados, sobrepostas e ligadas umas 4s outras.
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O crescente constitue um segundo involucro prote-
ctor de camara de ar, em que a parte mais grossa re-
pousa no solo e os lados adelgagados recobrem os la-
dos da carcassa até um a dois centimetros do aro. No
interior do protector fica a camara de ar H, formada
por um tubo de cautochouc vulcanisado, com os extre-

Fig. 196 Fig. 197

mos soldados um ao outro, constituindo assim um toro,
e tendo um orificio munido de valvula especial, per-
mittindo a introducgfio do ar por meio de uma bomba
e impedindo a0 mesmo tempo que elle possa sahir.
A fig. 197, representa em secgio a valvula de
um pneumatico Mickelin. N’ella vio representadas as
seguintes partes: crescente C, carcassa 4 e camara
de ar B, aro metallico ' D, aro de madeira G, porca
X, anilha de borracha V, anilha de cobre H, porca U,
anilha de coiro I, tampa S, caixa de valvula J, val-
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vula propriamente dita T, anilha de borracha A, pega
central I, porca L, agulha M, tampa interior N, ani-
lha de borracha P, haste O. A obturagiio da camara
de ar, é obtida por meio da valvula 7' e da anilha
de borracha P, contra a qual se apoia a tampa inte-
rior N; a sede da valvula 7', estd no extremo da peca
R que se appoia contra a anilha de borracha KX, por
meio da porca L.

O protector é mantido na sua posico, pela pressio
que o ar, contido na camara, exerce contra as suas pa-
redes, que na base X tem forma especial. A base do
protector tende por isso a ser encaixada na cavidade
D formada pelo rebordo do aro metallico, e d’este modo
elle ndo pode escorregar em torno da
roda. Geralmente ainda se augmenta
este encastramento ou fixagio da base
do protector, por meio de parafusos de
seguranga. fig. 198, com cabega cunei-

Fig. 198  f)rme, e que ainda tem por fim, evitar

que no caso de se esvasiarem acciden-

talmente as camaras de ar, os protectores niio possam

ser desalojados da sua posicio, o que podia dar lo-
gar 4 sua completa deterioragio.

Os protectores indicam se por dois numeros; o pri-
meiro refere-se ao diametro exterior de roda e o se-
gundo o diametro de secglo
normal do pneumatico cheio.

Assim 750 >< 85 indica, fig. ¢ .
199, que o diametro exterior de -85
roda A B ¢ de 750" e o dia- 4 =
metro de secgfio normal do pneu-

matico é de 85™, Sio fabrica-

dos, para cada diametro, em tres Fig. 199
espessuras differentes, extra-

fortes, reforgados e leves

Uma das principaes causas da rapida deterioragio
dos pneumaticos ¢ devido ao seu insufficiente enchimen-
fo. Um pneumatico deve ser cheio a uma pressiio ccr-
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respondente 4¢ suas dimensdes, e a0 peso que tem a

suportar.

A determinagiio do peso supportado por cada roda
de automovel, deve ser feita com o carro em plena car-
ga, isto é, com todo o material, passageiros e bagagens
que deve transportar. Colloca-se primeiro o carro
de modo, que 86 as rodas deanteiras assentem no ta-
boleiro da balanga e depois fazem-se assentar s6-
‘mente as rodas trazeiras.

O quadro seguinte, indica o peso maximo que de-
vem supportar os pneumaticos Michelin e a pressio a
que devem ser cheios.

TYPO EXTRA-FORTE —para «voiturette»

e carros de passelo

Espessura
da camara de ar

Pezo maximo
que devem
supportar os
poenmaticos

Supportando
um pezo de

Devem ser che.os
d pressio de

HHmm

75

276%
220
300
450

520

675
750

50 a 200
a 275
a 20
a 220
a 250
a 300
a 350
a 450
a 450
a 520
a 500
a 600
a 600
44675
a 650
a 760

8 500
4 500

22%E

-

2 P pe
oo cven
2

-

i e
$3
=]

)
oo

-

gsEesEssEsEs s
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TYPO REFORQCADO --para «voiturette»

Feso maximo
Espessura que d-vem Supportsndo Devem ser ch-ios
da camara de ar| supporta os um peso de ; 4 pressiio de

pneumaricos

e 100% a 140% 2% 500

By 108 3 140 a 170 31000

- 100 a 1.0 2 ,500

45 170 140 & 170 3 1000

. 150 a 180 3 ,000

5 220 180 a 220 3 500

TYPO LEVE — para «voiturette»

e 50< 8 80< | 92%000

BE I60s ) 80 a 100 2 1500

. _ 5 a 80 2,000

& 2 ' 80 a 120 2 1500

60 a 100 2,500

8 140 ’ 100 a 140 31000
QR

O conductor nilo s6 deve assegurar-se de que a pres-
sio a que os pneumaticos estio cheios é a que mais
lhes convem, mas ainda verificar frequentemente se
essa pressio ¢ mantida. Com esse fim, sio muitos car-
ros munidos de apparelhos especiaes (manometros)
que permittem poder-se verificar em qualguer oceca-
siflo a pressdo dos pneumaticos.

O manometro é ligado 4 camara de ar por meio de
um tubo, cuja extremidade se aparafusa 4 valvula.

Um outro grande inipigo da conservaglio dos pneu-
maticos é o seu aquecimento durant: a marcha. As
experiencias de Pizelli mostraram que para diminuir
o aquecimento dos pneumaticos, principalmente quando
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se marcha a grande ve'ocidadz, ha toda a vantagem em
encher as camaras de ar & maxima pressio possivel e
empregar pneumaticos da maxima espessurd.

Y7 — Guarnigdes especiaes. — Como a prassiio
do ar produz muitas vezes a rotura das paredes das
_camaras de ar, tem-se procurado substituir os pneu-
maticos por outras guarni¢des, que deem os mesmos re-
sultados sem ter estes inconvenientes.

Uma d’essas guarnigdes estd representada na fig. 200
é conhecidapelo nome de .
gquarnicdo Sider. Nio tem
camara de ar, e o prote-
ctor é tornado resistente
e elastico por meio de mo-
las d’ago embebidas no
caoutchoue. Asmclas NV, em
forma de arco, sio forma-
das por varias laminas, dis
postas transversalmente,
apoiadas sobre a guarnigiio
pelos seus extremos e tor-
nadas solidarias por meio
de fios de canhamo que pas-
sam alternadamente por
baixo e por cima de cada
uma. O conjuncto consti-
tue um tecido semi-metal-
lico, de que as molas formam a trama e ligadas por
meio de uma cadeia C.

Cada mola é envolvida por uma tranga que impede
o contacto directo dos fios de canhamo com o metal.
Este tecido semi-metallico é impregnado de caoutchouc,
tem a mesma apparencia exterior que os protecto-
res communs e monta-se e desmonta-se do mesmo
modo que elles. Os parafuzos que servem pera fixar a
guarni¢iio ao aro, sio aqui mais compridos e servem
de supporte a um anel de madeira B, que tem
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por fim nflo s6 impedir que os bordos da guarnigao se es-
capem do aro, mas principalmente servir de appoio ds
molas, que no case de choque anormal, se viio appoiar
contra elle e nfio ultrapassam o seu limite de elastici-
dade.

Tambem se tem empregado guarnigdes com camaras
de ar automaticamente reparaveis, mas com pouco suc- .
cesso. N'um d'esses typos, a camara de ar é dividida
n'um certo numero de pequenas camaras independen-
tes, por meio de paredes divisorias. Isto tzm por fim,
localisar o esvasiamento da camara de ar, em caso de
ser furada.

Outra disposigéio
que se tenteu reali-
zar, fol tornar o
protector imperfu-
ravel, por meio de
uma especie de
cota de malha ou
de pequenas plagas
metallicas, colloca-
L das entre a camara

Kig. 201 de ar e a sua pa-

rede interna, ou re-

vestin o 0 exteriormente. O protector Neron, fig. 201,

em que ha uma rede de malha de ago embebida no
caoutchouc, pertencente a este typo.

98 — Aros desmontaveis e amoviveis —
Com o fim de facilitar a desmontagem e collocagio
dos pneumaticos, empregam-se hoje muito, os aros
desmontaveis e os amoviveis. Nos primeiros, uma par-
te do aro péde-se separar do conjuncto, a fim de per-
mittic a collocagio da camara de ar e do protector;
nos segundos ¢ todo o aro com a camara de ar e pro-
tector que se podde deslocar da roda, substituindo-se
assim uma guarni¢gio avariada por outra cheia e boa,
que se leva de sobreselente.
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O aro desmontavel Stier fig. 202, & constituido
por duas partes, uma B" fixa é peca A, e outra movel
B', e que se péde fixar a B" por meio do parafuso B.
Tendo desmontado a pega movel B, pdde-se collocar
a camara d’ar (nfio completamente cheia) e o protector,
sobre a pec¢a fixa B', e em seguida por a peca B' no
seu logar e fixal-a por meio do parafuso B, comple-
tando entfio o enchimento da
camara de ar. A fig. 203 repre-
senta uma roda com raios de
madeira, munida de um d’estes
aros.

Fig. 202 Fig. 203

Outro typo de aro desmontavel é o Réve, fig. 204,

tambem formado por uma parte fixa solidaria ao aro
de madejra da roda, e uma parte movel,
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Cada uma d’ellas é munida de ranhura especial,

onde se aloja uma fita de ago de secgio rectan-

gular, fig. 205. Estando a

fita d’aco applicada contra

o fundo daranhura da par-

te fixa, fig. 205, o aro estd

prompto a ser desmontado;

estando a fita de aco appli-

cada contra o fundo da ra-

nhura de parte movel, fig.

207, esti o aro fechado. O

diametro de fita de aco é

superior ao diametro da ra-

nhara da parte movel, e

Fig. 205 d’este modo as suas duas

extremidades tendem sem-

pre a afastarem se uma da outra e o aro estd normal-
mente premido em toda a circunferencia.

Fig. 207

As figs. 208 e 209 representam o aro desmontavel
Pulcan.

Ao aro de madeira da roda estd ligada a parte fixa
by b3 do aro de ferro, que tem forma especial que fa
cilita a collocagiio dos peneumaticos sem ter de se em-
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pregar qualquer ferramenta especial. Ao longo de uma
das faces do aro de madeira, ha uma tira de cliapa C*
com aberturas ¢, destinadas a receber as cavilhas d da
.parte movel C} do aro de
ferro.

Collocado o pneumatico
sobre o aro fixo, applica-
se-lhe sobre a face C? do
aro de madeira, o aro mo-
vel C* e obtem-se a sua
immobilisacio por meio
dos parafusos ¢g? e da peca f. Estes parafusos, estdo
fixados ao aro fixo, por meio de & e a pecd f estd li-
gada ao aro movel.

b) Aros amoviveis. — Como dissemos, o aro amovivel
é fixado ao aro fixo de roda, com o pneumatico cheio
6 para que ndo possa haver jogo algum, introduz se
entre elles um appararelho em forma de cunha.

A fig. 210 representa o
aro amovivel Vingt. O aro
movel é fixado 4 roda por
meio de dois troncos de
cone semelhantes, que ap-
proximando-se um do outro
o apertam de modo a immo-
bilizal-o e a tornal a solida-
ria da roda.

A roda é guarnecida por uma peca de ago 5 de 3°"
de espessura com um rebordo conico C' de 10™™ de al-
tura. Tanto a roda como a guarnicdio B, tem um dia-
metro sensivelmente inferior ao do aro amovivel MM,
o que permitte podel-o fazer escorregar sobre a roda e
inclinando o um pouco, introduzir a valvula do-pneu-
matico, n'um furo especial pratlcade atravez do aro
de madeira H.

O aro metallico appoia-se lateralmente contra o re-
bordo conico C'e contra um outro cone E, que se pode
approximar mais ou menos do primeiro, por meio da
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porca K de um parafuso que atravessa o aro de ma-
deira H.

Approximando os dois cones um do outro, immobi-
liza-se o aro metallico com o respectivo pneumatico,
sobre a roda. Para desmontar este aro, basta desan-
dar a porca K e tirar o cone E. Na
guarniciio B ha umas cavidades onde se
alojam as porcas dos parafusos de segu-
ranca cujo typo é representado na fig.
211, A pega J é uma chave, destinada
a facilitar a manobra d’esses parafusos,
durante a montagem dos pneumaticos e
que se tira depois de os ter cheios e se
substitue pelas porcas

A fig. 212, representa o aro amovivel
Michelin. E’ fixado na sua posigio por
meio de oito ganchos B, que se tornam
solidarios da roda por meio das porcas £,

Fig. 212

Para proceder 4 sua desmontagem, suspende-se a
roda por meio de um macaco, desandam-se todas as
porcas E dos ganchos, e introduzida uma alavanca en-
tre o aro e o proprio gancho, consegue-se tiral-o fora.
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Desde que se tenham tirado tres ganchos, os outros
sahem por si. {

Na montagem procede-
se de um modo analogo, co-
mecando por apertar pri-
meiro a porca mais proxi-
ma da valvula, em seguida
4 que lhe fica opposta isto
é, seguindo a ordem se-
guinte: 1, 2, 3, 4, 5, 6,7
e 8 da figura. Tambem aqui se empregam parafusos
de seguranca P, com porcas chatas, fig. 213.

99 — Anti-derapants. — Chama-se derapage, ao
movimento que toma um carro, n'uma direccio per-
pendicular ao eixo, quando o terreno estd escorrega-
dio e a aderencia das rodas ¢ pequena.

Consegue-se diminuil-a, guarnecendo os protectores
de arrebites ou pregos de aco, e a grande difficuldade
consiste na sua fixa¢do. E' necessario que o furn feito
no protector para introduzir a haste do arrebite, nfio se
possa alargar, o que obriga a associar ao protector,
um outro involiucro, diminunindo-lhe assim a elastici-
dade: por outro lado é preciso evitar que a cabeca in-
terior do arrebite nfo vd descollar ou mesmo prefurar
a carcassa do protector e ainda que niio agmente a
temperatura do pneumatico.

Estas tres qualidades que devem ter
os antiderapants deu logar 4 invenciio
de grande numero de typos.

Os arrebites teem férmas diversas,
mas sfo sempre constituidos por uma
cabec¢a de ago muito duro, para se ndio
gastar rapidamente pelo attricto con-
tra o terreno e por um fuste maleavel,
afim de poder permittir a factura da
centra-cabeca destinada a fixal-o. A
fig. 214 representa um arrebite, em
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que A ¢ a zona cementada que constitue a parte
dura da cabega e B é o fuste, cujo extremo é esma-
gado sobre uma anilha, formande-se assim a contra-

cabeca.

O envolucro do protector
é em muitos antiderapants,
de couro chromado, isto é,
couro curtido n’um banho de
chloreto ou sulphato de chro-
mo. A fig. 215 representa o
antiderapant Samson. O pro-
tector é analogo aos j4 des-
criptos anteriormente e o en-
volucro que é formado por
duas tiras de couro, é ligado
4 carcaga por meio de uma
dissolugio de caoutchouc. A
Jfig. 216 representa-nos em
secgdo o antiderapant Vulcan,

Fig 215

ainda do mesmo typo. Os ar-
rebites [ atravessam as dugg
tiras de couro 4 e B, liga-
das ao crescente (' do proge.
ctor por uma solucdo de cagy.
tchouc, e D e F correspypn.

Fig 216

dem 4 carcaca formada de tiras de lona e caoutchoue.
O antiderapant Néron, fig. 217, é independente do
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protector e vae collocado por cima d’elle, envolvendo-o
completamente. E’' feito de um material especial cha-
mado gutta-chromo e fixado ao aro da roda por um sys-
tema de ganchos, que ndlo permittem a entrada de agua
entre elle e o protector.

() antiderapant
Rouge FerréCon-
tinental, fig 218,
differe dos ante-
riores, por ser o
proprio protector
antiderapant.

A carcaca T,
constituida  por
tiras de lona e
caoutchoue, é re-
coberta por um
crescentede caou-
tchouc 4 de qua-
lidade superior,
constituindo uma
especie de almo-
fada, contra a
qual se apoiam
as contra cabe-
cas dos arrebites
R; sobre este
crescente ha um
outro formado por tiras de caoutchouc e por duas cor-
reias B e G, entre as quaes ha ainda uma camada
de caoutchouc. A cabega e contra-cabega dos arrebites
assentam sobre anilhas d’agco a, b, que permittem re-
partir melhor a pressio.

Fig. 218

100 — Rodas elasticas.—As rodas com guarni-
gdes pneumaticas_sfo verdadeiras rodas elasticas, em
que o ar contido no interior da camara de ar péde ser
comparado a uma série continua de molas ligadas ao
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aro. As reaccles que as rodas recebem, em contacto
com o terreno, niio sfo transmittidas ao carro seniio
muito amortecidas, e a elasticidade d’estas molas niio
diminue com o tempo. Infelizmente a camara elastica,
que contém o ar comprimido, é fragil e custosa; d’ahi
a necessidade ¢ as tentativas feitas para a substituir
por rodas, em que a elasticidade é obtida por meio de
molas metallicas ou por meio de massas de caoutchoue.

Como typo de rodas elasticas com molas metallicas.
temos a roda Roussel, fig. 219, em que a guarnicio é

Fig. 219

de borracha cheia e tem 6 molas curvas de ago espe-
cial, em férma .de annel, com os extremos ligados ao
cubo, mediante parafasos e fixados tambem ao aro. A
sua flexibilidade permitte que
o cubo absorva qualquer vibra-
¢llo como qualquer pneumatico.
A fig. 220 representa outra
roda d’este mesmo typo, a roda
Abeill, em que os raivs sdo sub-
stituidos por oito molas curvas
fixadas ao cubo e ao aro, que
tambem ¢é guarnecido com bor-
rachas cheias.

Fig. 220 As rodas elasticas que tem
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dado melhor resultado, sfo as que pertencem 4 segun-
da categoria, isto é, em que a elasticidade ¢é obtida
por meio de rodellas de caoutchouc, como por exemplo
aroda E. L fig. 221.

Esta roda é formada
por um aro de madeira 4,
que com 0s raios, con-
stitue a parte rigida, e
é recoberto por um cutro
aro de aco em férma de
U sobre o qual assentam
duas pecas C'e D com
o perfil em Z. Um ter-
celro aro de ago @, serve
de supporte 4 guarnigiio
I e tem a alma entre o0s
dois ZZ. Os argios elas-
ticos, constituidos por
anneisde caoutchone, siio
alojados nas camaras £,
F, H e permittem que o
esmagamento se produza na parte superior, sobre os
dois anneis E, F. O annel H serve para o caso em que
a roda vd contra um obstaculo que lhe faca soffrer
grande choque, limitando entdo o esinagamento dos
anneis superiores.

Pertence tambem a este genero a roda Soleil, que
é constituida por dois cubos, ligados entre si por um
systema elastico de rodellas de caoutchouc que enchem
completamente o espago comprehendido entre elles.




CAPITULO XV

Apparelhos de segurana e direcqdo

101 — Freios. — Os freios sfo os apparelhos que
ordinariamente se empregam para deter o movimento
dos carros automoveis. Todos os regulamentos exigem
que cada carro automovel tenha pelo menos dois freios
independentes ; um é o freio dus rodas e o outroo freio
do mechanismo de transmis:do.

Sob o ponto de vista da energia, ha toda a vantagem
em montar os freios no eixo motor ou n'um eixo en-
termedio, mas quanto maior for o numero de mecha-
nismos existentes entre o freio e as rodas, mais pro-
babilidades haverd de que devido a avarias, a sue
acclio se ndio transmitta ao carro. ' para prever a es-
tas eventualidades, que os regulamentos exigem que
um dos freios actue directamente sobre as rodas oun
sobre tambores que lhe sejam solidarios. O freio do
mechanismo de transmiss3o, péde ocenpar diversas po-
sigdes, como estd indicado por I, II e IIT nas figs. 222 a,
222 b, e 222 c.

A primeira representa um automovel em que a trans-
missdio é por cardan e as duas ountras sio relativas a
carros com transmissiio por cadeias. Em todas tres as
letras indicam os mesmos mechanismos — M é o mo-
tor — G o appparelho de mudanga de velocidade — W
o veio de trunsmissdo — A o differencial — K cadeias
de transmissio — B tambores do freio das rodas mo-
toras.

Na disposigio 7, o freio estd collocado entre o mo-
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tor e o apparelho de mudanga de velocidade. Foi
adoptado nos automovois Daimler, mas hoje estd com-
pletamente posta de parte. Todavia, nos antomoveis

’ 3
B AL g .
Fig. 222 a Fig. 222 b Fig. 222 ¢

Chenard et Watcker, ainda se encontra uma disposi-
¢Bo semelhante, fig. 223. O cone de fricclo K é duplo
e sob a ac¢lo de uma mola,
vem ao contacto com a superfi-
cie interna do volante S esta-
belecendo a ligagiio do veio mo-
tor ao veio de transmissiio, e
sob a acgdo do pedal p
vem appoiar-se contra o cone b
do freio.

Na disposi¢iio IT o freio estd
collocado entre o apparelho de
mudanga de velocidade e o dif-
ferencial, e na disposicio I7I,
estd no proprio eixo differencial
e por isso é conhecido pelo nome Fig. 223
de freio do differencial.

A manobra dos freios ¢ feita, ou por meio de um
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pedal ou por meio de uma alavanca. O primeiro pro-
cesso tem a vantagem de deixar ao conductor a liber-
dade de ambas as mios, mas tem o inconveniente de
nfio permittir grande amplitude; o segundo processo,
presta se a todos os systemas de freios, permittindo
exercer grandes esforgos com movimentos de grande
amplitude.

Os freios actualmente adoptados sfo de dois typos;
Jfretos de aperto exterior, isto é, que exercem a sua
accilo sobre a superficie exterior de um tambor ou corda,
e freios de aperlo interior, isto é, que actuam contra
a superficie interna de um tambor 6co. Os freios das
rodas sfo quasi sempre de aperto interior, e os dus
mechanismos de transmissdo sdo geralmente de aper-
to exterior,

Geralmente os carros automoveis teem tres freios.
Dois manobrados por meio de pedal, e que actuam
ou no eixo differencial ou no veio de transmissiio 4
cardan. O pedal de um d’estes freios desliga simulta-
neamente o veio motor do veio de transmissin.

Um freio 4s rodas motoras, manobrado por meio
de alavanca e que tambem desliga o veio motor do
veio de transmis:fo. Havendo sémente dois freios, o
freio de pedal nfio desliga em geral.

Os freios de aperto
exterior sfo geralmente
constituidos por um col-
lar, dividido em dos se-
gmentos independentes,
que se podem approxi-
mar ou afastar simul-
taneamente, por meio
de uma alavanca ou ex-
centrico como os cepos
que constituem os freios das rodas dos caminhos
de ferro. A fig. 224 representa um freio d’este
typo, applicado ao differencial de um carro Lorraine-
Dietrich de 24 cavallos.
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A fig. 225 representa ainda um freio de aperto exte-
rior, applicado ao differencial de um carro Panhard.
IExercendo pressio sobre o pedal P, a alavanca p des-
loca-se no sentido de seta e portanto tambem as ala-
vancas ¢, t'; e L se movem, o que obriga as duas co-

Fig. 225

roas ou segmentos F a premirem o tambor 7, monta-
do sobre o differencial. Os dois segmentos estdo arti-
culados em K e em @ por meio da alavanca L, e as molas
{r tem por fim impedir que esses segmentos fignem
adherentes ao tambor 7, quando cesse a acglo sobre
o pedal. Para regular este freio, apertam-se mais ou
menos as porcas A, porque termina a alavanca ¢, de
modo que a extremidade do pedal P possa mover-se
livremente de cima para baixo, n'um percurso de dois
centimetros.

A fig. 226 representa o freio dos carros Dion Bouton,
tambem de aperto exterior, applicado ao wveio de
transmissfio. N'este veio, estd montado um tambor
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de aco, centra o qual vem premir dois cepos a a de
ferro fundido, montados sobre as pecas b b, articula-
dos em ¢ c. Cada um d'estes cepos é fixado em d &
peca b, e a sua posigio em relaglio ao tambor, é regu-
lada pelos parafusos V. O systema de alavancas f,
obriga as duas pegas b b a moverem-se symetricamente

{D-®E1E¢'¢
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Fig. 226

em relagio ao eixo vertical que passa pelo centro do
tambor, de modo que nflo é possivel vir somente um
cepo appoiar-se contra o mesmo tambor.

A manobra do freio ¢ feita por pedal, que por meio
de alavancas, transmitte 0 movimento 4 alavanca c, ar-
ticulada em g a uma das pecas & e por meio de ¢ 4 ou-
tra peca b.

A regulagio d’este freio, faz se por meio da porca
m, que permitte approximar ou afastar um do outro
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o0s extremos das duas pecas b e portanto os cepos a.
O tambor tem uma ranhura ou garganta circular, des-
tinada a receber agua, caso seja preciso refrescar o
freio, -

A fig. 227, representa um freio de aperto interior,
constituido por um segmento flexivel ou annel elastico
a, que sob a acglio da alavanca b e excentrico ¢ vem
premir as paredes internas do tambor d. Cessando de
actuar o excentrico ¢, o anunel @ volta 4 sua posiciio
primitiva, devido 4s molas ¢ e 4 sua propria elastici-

Fig. 221 Fig. 228

dade. Muitas vezes, o annel elastico ¢ dividido em
dois segmentos ey, ez, fig. 228 moveis em torno de um
eixo commum A e que se podem afastar um do outro
por meio do excentrico ¢, manobrado pela alavanca
b. Ainda aqui, as duas molas r servem a trazer os dois
segmentos 4 sua posicio primitiva, quando se quer que
termine a acclio do freio. Este typo de freios é muito
empregado nos freios das rodas, e a fig. 229 represen-
ta um carro Panhard de 2 cavallos, com este mesmo
freio applicado ao tambor (', das rodas motoras.

A fig. 230, representa o freio de aperto interior em-~
pregado nas rodas posteriores dos carros Dion-Bouton.
Um tambor de ago a, estd ligado aos raios das rodas
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por meio de cavilhas; dois cepos § de ferro fundido,
articulados em torno do eixo fixo 7, podem vir premir
contra as paredes interiores d’esse tambor, sob a acgfio

da pega p, que no seu movimento as afasta uma da
outra. As duas molas 7 servem para trazer os dois ce-

Fig. 230

pos 4 posigho primitiva, quando a peca p deixa de
actuar.

O afastamento dos dois segmentos que constituem o
freio de aperto interior, pode ser feito por meio de
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am systema de alavancas, como se vé na fig. 231 re-

lativa ao freio Bugatti.

Fig. 231

A manobra d’estes freios, ¢ como dissemos feita ge-

ralmente por meio de alavan-
cas manobradas 4 mio e cujo
typo normal é represeutado na
Jig. 232,

102 — Apparelho de di-
recgdo. — A mudanca de di-
recgilo do movimento nos auto-
moveis, é feita por meio das
rodas anteriores, que sdo liga-
das entre si por modo tal que
o conductor, manobrando um
pequeno volante, volante de di-
recgdio, faz variar o angulo que
o plano vertical de cada roda
faz com o plano longitudinal do
carro,

Fig. 232

As rodas anteriores, fig. 233, vio montadas no res-
pectivo eixo, por qualquer dos processos que anterior-
mente estudamos, e além d'isso, estdo ligadas uma 4
outra, por meio das alavancas B G, D (' E e do ti-
rante G' E. A extremidade D da alavanca em cotovello
D ( E, estd articulada ao tirante D O, que pelo outro
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extremo O, se articula 4 alavanca vertical de mano-
bra (nfo representada na figura), a qual recebe movi-
mento por meio de um
parafuso sem-fim mano-
ke brado pelo volante de
direcglio. Fazendo des-
e S crever 4 alavanca verti-
&4; cal de manobra, um an-
— gulo maior ou menor, por
Fig. 233 meio do volante de direc-
¢do, o tirante D O des-
loca se longitudinalmente e arrasta comsigo a alavanca
em cotovello D C E, que rodando em torno do eixo
vertical ), obriga os extremos K e G do tirante B G
a descreverem arcos de circulo,

D’este modo os moentes das duas rodas inclinam se
mais ou menos em relagio ao plano longitudinal do
carro, e obtem-se a mudanga na direegiio do movimento.
A fig. 234 representa um eixo anterior, terminado por

- ohle =

Fig. 234

duas forquilhas E e @, que servem de caixa aos per-
nos de rotagiio, solidarios dos moentes C' e B. O tiran-
te N M estd ligado aos pernos de rotagiio, por meio da
alavanca em cotovello N D e da alavanca simples M
B ; a extremidade D da alavanca em cotovello é uue se
liga a um tirante longitudinal, que nio se vé na figu-
ra, e que por seu turno se articula com a alavanca
vertical de direcgio.
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- Vejamos agora como esta alavanca vertical de dire-
cglo péde ser manobrada. Um dos processos, fig. 235,

¢é o seguinte:

O volante de direcgfo
M esté fixado a um veio
inclinado que tem n’uma
das extremidades um pa-
rafuso com a porca B,
articulada por meio do
tirante 7, 4 alavanca £ P
que ¢ aalavanca vertical
de direcgiio. Manobrando
o volante n'um ou n’ou-
tro sentido a porea Bsébe
ou desce ao longo do
parafuso ; n’esse movi-
mento arrasta comsigo a
alavanca E P e portanto
vae obrigar a alavan a
em cotovello N D, figura
anterior, a rodar em tor-
no do perno da roda e
tambem a alavanca sim-
ples M B, por meio do
tirante N M.

O parafuso, porea, ti-
rante 1, ete., vio dentro
de uma caixa de ago fixa-
da ao leito do carrro. Na
mesma figura véem se re-

presentadas duas alavan-

Fig. 235

cas de regulacio; uma N destinada a regular a quanti-
dade de mistura combustivel que deve ser aspirada pelo
motor, e outra N' destinada a regular o avango 4 in-
flammacio. Ambas se movem ao longo de sectores den-
tados, collocados na parte superior do volante de direc-
¢do e sustentados por um tubo concentrico com o veio
inclinado onde vae montada a porci B.
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Interiormente a este tubo passam duas hastes, fixa-
das superiormente 4s alavancas N e N' e inferiormente
a outras duas alavancas C' e (', 4s quaes vem ligar se
os tirantes de manobra do carborador e do avango 4
inflamagfo.

Outra disposi¢io de alavanca
vertical de manobra estd repre-
sentada na fig. 236.

O volante de direcglio estd
fixado tambem a um veio incli-
nado, tendo inferiormente um
parafuso sem fim, que engrena
com um sector dentado, rigida-
mente fixado 4 alavanca de ma-
nobra das rodas de direccfo, que
nafigura estdrepresentada a pon-
tos. Twdo o apparelho vae dentro
de uma caixa de ago (carter) con-
venientemente lubrificado
com gordura. A manobra ¢
identica 4 do caso anterior.

Fig. 237 Fig. 238

A fig. 237 representa schematicamente este mesmo ap-
parelho. O veio ¢ termina pelo sem-fim V que engrena
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no sector S fixado 4 alavanca de direcglio H, que a
seu turno se articula com a alavanca C que vae 4 ala-
vanca de cotovello.

A fig. 238 representa o apparelho de direcgiio des
carros Peugeot. E' do mesmo systema que o que des-
crevemos em primeiro logar. A alavanca de direcgiio
L esta articulada em r com a alavanca F, e com o fim
de evitar que possa haver alguma folga n’essa arti-
culagiio, empregam-se as molas R; I3, que pddem ser
reguladas por meio d’'uma porca E. Em H estd um copo
de lubrificagdo do typo Staufer, e a que convem dar
uma rotagdo todos os dias. E’ ainda util lubrificar bem
o carter todos os 2:000 kilometros.



CAPITULO XVI

Molas — Suspensoes — Lubrificagio — Caixa do carro

103 — Mollas. — Como dissemos anteriormente, o
leito é sustentado pelos eixos por intermedio das mo-
las. Sdo geralmente quatro; duas em cada eixo.

As molas mais empregadas nos automoveis, sio cons-
tituidas por varias laminas de a¢o sobrepostas, da mes-
ma largura mas de comprimentos differentes, fig. 239.

Fig. 239

Sio talhedas segundo um determinado perfil, indo os
comprimentos crescendo até & mesfra, que tem geral-
mente 0m,80 a 1,10, e a espessura diminuindo em
proporcio do comprimento, tendo a mestra 5™ a 10™™,

As differentes laminas sfio ligadas na parte central
por uma cavilha G e para que nfio possam eszorregar
umas sobre as outras, cada uma tem uma pequena ner-
vura que encaixa n'uma ranhura da lamina contigua,
Nas extremidades sfo adelgacadas, excepto a mestra
que é a mais grossa e comprida terminando pela vo-
luta R.

A maneira de as ligar ao leito do carro, varia um
ponco.

A fio. 240, representa a disposigio geralmente adop-
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tada nos automoveis com transmissio por cadeias e a
Jig- 241, refere se aos automoveis com {ransmissio
cardan. Como se vé das figuras, cada um dos extre-

Fig. 240

mos da molla estd ligada ao caixilho, ou simplesmente
por um brago de ago curvo, ou por uma peca articu-
lada em forma de oito, que lhe permitte o alongamen-

Fig. 241

to resultante da flexdo. Nos carros com transmissio
por cadeias, as molas do jogo trazeiro, tem geralmen-

te pecas articuladas nos dois exiremos, afim de facili-
tarem a regulagiio das cadeias.

Fig. 243

Alguns constructores, com o fim de tornarem os mo-
vimentos mais suaves, adoptam uma mola transversal



274 BIBLIOTHECA DE JNSTRUCGAO PROFISSIONAL

na parte trazeira do carro, ligada 4 mola longitudinal
por pe¢as articuladas; outros ligam as molas da frente,
a meiss molas, tambem collocadas no sentido longitu-
dinal mas directamente fixadas ao leito, fig. 242.

As molas tem formas diversas, como se vé na
Jfig. 243; as primeiras empregam-se geralmente em
carros pesados e a ullima em carros leves. Nos car-
ros de muito luxo, adoptam se molas em forma de C,

como se vé na fig. 244.

Fig. 244

104 —Suspensdes elasticas e pneumaticas—
(Amortisseurs). Estas suspensdes sdo destinadas a mo-
dificar a acgio das molas de suspensdo, mantendo den-
tro dos limites praticos, o deslocamento relativo dos
eixos e do caixilho. Os automoveis de passeio ou de
corridas, sio montados sobre molas muito flexiveis, e
qualquer desnivel de terreno ou obstaculo d4 logar a
que ellas flectam de uma grande quantidade. Passado
o obstaculo, as molas tendem a retomar a posiciio pri-
mitiva, e para que isso se ndo dé de um modo brusco,
mas sim gradualmente, procura-se traval'as, duran-
te esse movimento. D’este modo evitam-se as oscillagdes
do leito e portanto da caixa do carro, que ndo sé sdo
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incommodos aos viajantes, mas teem serios inconve-
nientes, como fazer levantar as rodas do solo, o que
se traduz por diminuigho de adherencia, dejunc¢io das
diversas partes dos apparelhos, rotura dos tubos, ete.

Os apparelhos empregados para este fim sfo varia-
dissimos e apenas vamos dar idéa geral dos mais usa-
dos. -

Mola L. Hannoyer.—

A
Consta de uma mola 4, y
Jig. 245, do typo ordina-
rio e de uma contramola B ge———————x—p
B da mesma largura mas
mais fina e que vae as-
gente no interior da mola
A, como se vé em ('da
mesma figura, Quando o
carro s»ffre um choque,
a parte 4 flecte como
qualquer mola de sus-
pensio sem que em nada entrevenha a contra mola B,
mas apenas comeg¢a 0 mo-
vimento de oscillagio e a
mola A quer curvar se, a
contra-mola B modera esse
movimento.

A suspensiio Truffault,
Jig. 246, é composta de duas
rodelas ou discos de bron-
ze A e B, com interposi¢io
de uma rodella de coiro C.
A porca H e parafuso L,
servem para regular o atiri
cto entre estas duas rodellas
metallicas, apertando as
mais ou menos contra a ro-
della de coiro. A rodella A
estd fixa ao'caixilho por meio
de parafusos e a rodella B
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vae ligada ao eixo do carro por meio da lamina de
aco D e do tirante E, articulado nos extremos. Ape-
nas a roda do carro soffre um choque, a mola de sus-
pensio flecte e a rodella B desloca se em relagio 4
rodella A; mas logo que a mola tende a rotomar a.
primitiva posi¢io, as duas rodellas oppde-lhe uma re-
sistencia tal que s6 progressivamente ella execute esse
movimento.

Este systema é adoptado nos carros Peugeot, Bra-
zier, Dietrich, ete.

Se a suspensio estiver bem regulada, os discos 4 e
B devem estar levemente aquecidos depois de uma
meia hora de marcha. A temperatura, e a humidade
principalmente, modificam um pouco a regulagio. Se
o tempo estd humido, é convemeute desapertar um
pouco os discos.

Suspensdes pneumaticas. Sio baseadas na forga elas-
tica de ar comprimido, que péde ser utilisada adoptan-
do disposigies semelhantes 4s dos pneumaticos das ro-
das, ou empregando um embblo que se mova no anterior
de um cyhndro cheio de ar.

A suspensio Bernard et
Patoureau, fig. 247, perten-
ce & primeira categoria d’es-
tes apparelhos. Compde-se de
um avo de ago P, em cujo
rebordo se vem encastrar os
topos do protector B P, no
interior do qual estd uma ca-
mara de ar, munida da val-
vula V. O leito C'repousa so-
bre o aro P, por intermedio
da peca M e dos anneis 4 e B.
O pneumatico repousa a seu
turno sobre o disco D (disco
de deformagdo), que tem por
fim fazer trabalhar normalmente as suas paredes quando
a camara de ar se esmaga sOb a pressiio exercida pelo
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leito. Este disco, em férma de téro, estd suspenso 4
mola R do carro, por meio da haste 7' articulado a
J. Vé-se pois que o leito do carro nfio estd directa-
mente assente sobre as molas, mas ligado a ellas por
intermedio do pneumatico, que.absorve uma parte dus
choques supportados pelas rodas.

Sfo precisas duas d’estas suspensdes para cada mo-
la, ou seja um total de -oito para as quatro molas do
carro.

A fig. 248 representa a suspensfio Amans, perten-
cente 4 segunda categoria. Consta de um cylindro 4,

Fig. 248

que pdde oscillar em torno de um eixo B, fixado ao
leito do carro, e dentro do qual se move um embélo
D com guarnigio de couro L, e cuja haste (' estd
articulada em £ a um dos extremos da alavanca G,
que pdde oscillar em torno do eixo H fixado tam-
bem ao leito do carro. Essa guarni¢iio do couro L in-
tercepta a communicagio da parte inferior do eylindro
com a parte superior, no passeio descendente do embdlo.
O canal T estabelece a communicagiio dos dois extre-
mos do cylindro e en’ M ha uma valvula de aspira-
¢ilo.

Quando as rodas do automovel encontram um obsta-
culo, o embdlo é impellido para a camara R e o ar
que ahi se encontra ¢ obrigado a precipitar-se na ca-
mara S, atravez do canal T e do espago annullar que
existe entre as paredes do cylindro e o proprio embdl.,

MANUAL DO AUTOMOBILISTA 24
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No momento seguinte, em que as molas querem re-
tomar a posi¢io primitiva, o embdlo tende a descer,
mas 0 sen movimento é entdio retardado pela resisten-
cia do ar que se encontra em S e que no péde pas-
sar para a camara [, pois que o disco de couro lho
impede e o canal L estd obturado. Na sua descida, o
embélo gera uma depressio na camara K e dd-se en-
tdo uma aspiragio de novo ar atravez da valvula M.
Depois de um certo numero de passeios do embdlo,
produzidos pela passagem do automovel sobre obsta-
calos, a pressio do ar attinge 1,5 a 2 atmospheras e
o apparelho estd em carga e prompto a travar regu-
larmente a acello das molas. A carga media n'um au-
tomovel que caminha a 60 kilometros 4 hora e em boa
estrada, é de cerca de tres atmospheras, o que cor-
responde a uma resistencia de 252 kilos, em embolos
de 21 centimetros quadrados de superficie, ou seja
com quatro d'estes apparelhos, 1:000 kilos pouco mais
oun menos.

Tambem se tem empregado suspensdes baseadas nos
mesmos principios que os freios hydraulicos das pecas
de artilharia, como é o apparelho Caille, ete. No in-
terior d’'um cylindro ha um embdlo e uma certa quan-
tidade de lijuido, geralmente lubrificante. Os movi-
mentos de oscillagiio que se querem attenuar, sio em-
pregados em obrigar esse lignido a passar atravez de
orificios de pequena secgiio, constante ou variavel, se-
gundo o typo do apparelho.

Todas as suspensdes que vimos descrevendo permit-
tem manter uma marcha regular ao automovel, qual-
quer que seja o estado da estrada. Prolongam a dura-
¢io dos pneumaticos das rodas, do proprio motor, do
leito e evitam a rotura dos parafusos e das molas. As
suspensdes pneumaticas adaptam-se facilmente a qual-
quer carro automovel sem ter que fazer modificagles.

105 — Lubrificagdo. — A lubrificagio das diver-
s1s pegas que constituem os varios mechanismos dos
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automoveis deve ser abundante, mas feita de um modo

racional, afim de se evitar consummo excessivo de

materias lubrificantes ou mesmo deterioragfio de qual-
uer pega.

Os lubrificantes hoje adoptados sio muito variados;
a sua viscosidade depende da pressio que tem a sup-
portar a peca a lubrificar e do processo empregado
n’essa operagiio. Em todo o caso, o lubrificante niio
deve poder inflamar se ou decompOr-se, sendo sob a
acedo de calor muito intenso, nem tampouco poder
congelar-se com o frio.

Os oleos mineraes, sdo sob todos os pontos de vis-
ta, preferiveis aos vegetaes. Geralmente emprega se
para os cylindros motores, oleos especiaes bastante
flnidos e perfeitamente neutros, para os eixos, gordu-
ras animaes (de boi ou carneiro) e para as cadeias,
carretos e chumaceiras, pomadas lubrificantes como o
cebo.

Em todas as pecas onde ha furos para a lubrifica-
¢fio, como chumaceiras, carretos especiaes, engrenagens,
.articulacdes, ete , esta é feita com almotolia apropriada.
Nas engrenagens que nlo estdo encerradas em carter,
como os carretos das cadeias de transmissdo, ete., a
lubrificagfio é feita por meio de uma escova embebida
em pomada lubrificante. As cadeias sio mettidas n'um
banho de cebo e s6 depois de este se ter solidificado é
que devem ser novamente montadas. Tambem se
pédem lubrificar no seu logar, com uma escova ou
pincel molhado em cebo derretido. Os eixos ¢ os car-
ters do apparelho de mudanga de velocidade, do
differencial, das manivellas, etc., devem ser abundan-
temente providos de lubrificante.

A lubrificagio do motor deve ser muito cuidada,
pois que um excesso de oleo atacaria a composi¢io da
mistura combustivel e faria perder-lhe for¢a explosiva.
Além d'isso deve o oleo ser bem escolhido, pois que
decompondo-se ou queimando-se sob a acgfio do calor
dos cylindros, péde produzir a calage do embolo.
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A lubrifica¢do do motor é geralmente feita do modo
seguinte: o carter estd cheio de oleo e as manivellas e
tirantes no seu movimento vio n'o projectando em to-
des os sentidos, fazendo o escorrer ao longo das pa-
redes e de pequenos canaes ahi praticados, indo entdo
passar atravez de furos adequados e aos carters auxi-
liares onde estdo os veios e engrenagens de distribui-
¢flo. O embolo no seu passeio, tambem espalha algumas
gotas de oleo ao longo das paredes do cylindro. Os
constructores fornecem geralmente uma medida que
corresponde & quantidade de oleo que se deve deitar
no carter.

Ha uma grende variedade de lubrificadores, isto é,
apparelhos que levam o oleo aos pontos que tem de
ser lubrificados. Devem ser segurcs, isto é, construi-
dos em condigdes taes que se possa facilmente regular
a variagdo de lubrificaciio, nio devem ser influencia-
dos pelas trepidagdes do carro nem com a maior
ou menor fluidez do liquido lubrificante; devem poder
ser postos a funccionar muito facilmente ou automati-
camente se for possivel, isto é, parar ou porem se em
acglio, ao mesmo tempo que o motor.

Tambem se usam copos conta-gotas em que a vasio
do oleo é regulada por meio de um puncgiio que se
eleva ou abaixa & vontade. Estes copos estio geral-
mente reunidos n'uma caixa ou reservatorio unico
fig. 249 que algumas vezes estd dividido em dois
compartimentos, um destinado ao oleo de lubrificagfio
e outro contendo petroleo ordinario, destinado 4 lim-
peza das valvulas e dos embolos. Um tubo de nivel
permitte verificar a quantidade de oleo que o reser-
vatorio contem.

Os reservatorios de lubrificagiio pédem tainbem ser
automaticos, como aquelles em que os gazes da eva-
cuacdio vdo premir 4 superficie do oleo n’elle contidos.
A fig. 250 representa um d’estes typos. D’esse reserva-
torio o oleo ¢ levado por meio de tubos, aos copos
conta-gotas e d’ahi aos orgdos a lubrificar. Alguns
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constructores pem no veio motor uma verdadeira
bomba, que aspira o oleo do carter e o faz circular até
aos logares conve-
nientes,

A fig. 251 repre-
senta o lubrificador
Dubrulle, adopta-
do nos carros Pa-
nhard e em muitos
outros typos. Tem
duas bombas late-
raes destinadas a
encher o reserva-
torio e que ainda
permittem realisar
uma lubrificagio
muito intensa em Fig. 249
caso de necessida-
de; na parte superior ha uma serie de copos conta.
gotas,

(=
]

el e Dol TR

Fig. 250 Fig. 251

O carter deve ser esvasiado muito frequentemente,
pois que o oleo n’elle contido, ao fim de certo tempo,
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’
carrega-se de particulas de carviio ou metallicas, que
vio prejudicar o funccionamento do moter. Ha geral-
mente uma torneira no fundo do carter destinada a
esse fim; um tampdo collocado lateralmente permitte o
sen enchimento.

Reconhece-se que ha excesso de lubrificaglio quando
se vé escapar um fumo azulado pelo tubo de sahida.
N’esse caso convem diminuil a gradualmente.

106 — Caixa do carro. — A industria das car-
ruagens tem seguido passo a passo a industria des
automoveis, e n'estes ultimos annos tem-se desenvol-
vido muitissimo. Nas carruagens de luxo, a nogueira
¢ a madeira geralmente empregada no exterior e nas
pegas principaes de ligagdo, excepto travessas e lun-
grinas que se fazem de freixo. Em construcgdes mais
economicas emprega-se o choupo ou o olmoe, limi-
tando-se o mais possivel a nogueira por ser bastante
cara,

Tambem se adopta o mogno em substituigio da no-
gueira, mas convém notar que ainda ¢ relativamente
caro.

Certas partes da caixa do carro, cuja curvatura
ndio péde ser obtida com madeira, sio feitas em chapa
de ago. Quando bem trabalhadas nfo se distinguem
da madeira, mas tem o inconveniente de facilmente se
amolgarem. 3

N’estes ultimos annos, os leitos dos carros auto-
moveis tem soffrido continuo augmento nas dimensdes,
principalmente no comprimento, o que tem obrigado a
a alargar tambem a carruagem. E’ isto devido a te-
rem-se generalisado as entradas lateraes em substi-
tui¢iio do fomneau com entrada posterior, e ao empre-
go cada vez maior do automovel para grandes viagens,
0 que exige maiores commodidades e portanto car-
ruagens mais amplas. D’aqui o ter augmentado tam-
bem o peso, que em media ¢ de:
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40 kilos em Spider de corridas, com 2 logares
» » » " viagem » @ »

150 a 200 » » Phaeton de 4 logares

200 a 250 » » triple phaeton de 6 logares
200 a 250 » v Landaulet de 2 logares

220 a 300 » » » » »

170 a 500 » » Coupé de 2 logaves

200 a 260 » » limousine de 2 logares
220 a 400 » » Limousine de 4 logares.

Estes pezos comprehendem a caixa do carro com-
pleta, com vidros, tapetes, etc. Siio excluidos os guar-
da-lamas, porta-lanternas e estribos, o que correspon-
de a um pexo de 50 a 80 kilos.

— [ [
_g;ﬁ“__,ﬂnllnllﬁs i

Fig. 252

Hoje adopta-se uma infinidade de typos de car-
ruagem, que se pédem agrupar em carruagens abertas,
carruagens fechadas e carruagens mixtas.

Como carruagens abertas temos os tonneauz, fig, 252,
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quasi completamente abandonados, os spiders, fig. 253,

/
T

|m|m||| l|f||

que sio bastante leves, com dois logares, e que pé-
dem ter uma cadeira posterior desmontavel.
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Os mylords carruagons muito elegantes, mas que
ndo tem sido muito usados, e os phaetons, fig 254
que podem ser duplos os tripulos. Os primeios tem
geralmente dois logares anteriores e dois ou tres pos-
teriores e eventualmente dois bancos moveis no inte-
rior, e os segundos tem dois logares anteriores e cinco
posteriores, todos fixos.

Fig. 255

O typo de carruagem fechada péde dizer se que se
reduz a um s6 mais ou menos amplo e segundo a sua

Fig. 256

grandeza toma o nome de coupé, coupé limousine e
limousine. O coupé é sb para duas pessoas, tendo
lateralmente apenas dois vidros nas portas; o coupé
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limousine fig. 255, é um pouco maior e tem lateral-
mente dois vidros de cada lado; a limousine, fig. 256,
tem pelo menos quatro logares interiores e é a car-
ruagem mais empregada tanto para viagem como para
passeio.

Como carruagens mixtas, usam-se as landaulets
de 2 ou 4 logares fig. 257, e as limousines desmon-
taveis.,

Estas ultimas sfo formadas por duas partes li-
gadas entre si por meio de parafusos, sendo a parte
inferior uma especie de duplo phaeton,
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As figs. 258 e 258 A representam um automovel
Peugeot de 12 cavallos de forga com transmissdio car-
dan. Todos os differentes orgdns que vimos descre-
venda, estdo indicados pelas letras que acompanham
a figura.

As figs. 259 e 259 A representam ainda um auto-
movel Peugeot, mas de 18 cavallos de for¢a e com
transmissdo por cadeias,
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