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PANHARD
LEVASSOR

AU CAPITAL DE 5.000.000
19, Avenue d'Ivry — PARIS
Téléph, : BOO-66, 800-86, 800-45, 804-01
e
SALON DEXPOSITION

24, Avenue des Champs-Elysées - PARIS
Téléphone : 508-35

Voitures Iégéres a cardans de 8 ef 12 HP
Voitures de tourisme a chaines el a cardans
Moteurs - Canols - Aviaticn i

: Veitures de Livraison

ENVO! DU CATALOGUE FRANCO SUR DEMANbE _
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=<Moteurs:< |

BALLOT

POUR

Automobiles, Canots
Vehicules industriels

Groupes Divers
,M,dte&r’ vyl 8/9 HP 100/120

— 4 — 8o HP. 65/110
 — 4 — 10/12 HP. 75/120

: BALLOT & C=
§ 103-105, boul. Brune, PARIS (XIV%)
Téléph. : 730-08  Adr. télégr. : BALFA-PARIS

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 1if —

| ==LES VOITURETTES =—

= : N

ont prouvé dans les i
RELIABILITY TRIALS |

' de 'AUTO (5-19 Décembre 1909) _
ler ENDURANCE SN

etlewr VITESSE =— 3‘.;:4 '

« MODELES 1910 »
2, 4, 6 Cylindres
- La meilleure Voiture pour le meilleur Prix

. Société anonyme des AUTOMOBILES GREGOIRE
5, Route de la Révolte Nevilly sur-Seine

TELEPHONE : §74-95
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USINES & BUREAUX :
129, rue ViCtOF-ﬁ{ig{), TOURS (indre-&-Loire)

| Vortures de luxe

Voitures de grand tourisme

Moteurs pour aviation

MAGASIN DE VENTE
24", boulevard de Courcelles, Paris

{angle du boulevard Malesherbes)

TELEPHONE :

Adresse Télégraphique :

- L I R T N R Ty e
LAND-PILAINTOURS
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PARIS
42, Champs-Elysées

ICE - BIARRITZ /
N

ADMINISTRATION & ATELIERS

& Saint-Denisesur-Seine

TELEPHONE 433-48

Galerte d'Exposition et Burcau de Renseignements
42, Avenue des C hamps-élysées, PARIS
TELEPHONE 560-50

e : _ ST-DENIS
Adresses Télégraphiques : BELVILAUTO g PARIS

SUCCURSALES :

Qs

BIARRITZ, 13, Avenve de Bagonne
NICE, 4, Rue Meyerbeer _
BERLIN, 59, Unter den Linden

R

Q-
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AUTOMOBILES MARTINI

SAINT-BLAISE (Suisse)

VOITURES DE TOURISME

CHASSIS 10 HP — 1216 — 16/25
25/40 cardan Pl

ST TR

CHASSIS 3040 — 40,50—60/70 chaine
CHASSIS spéciaux pour Fiacres

AGENT GENERAL POUR LA FRANCE :

H. BORIS, 49, Rue Cardinet, PARIS

TELEPHONE 542-68

Garage — Piéces de Rechange
~ ATELIER DE REPARATIONS
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SOUVENEZ-VOoUS

gqu'un roulement & double
rangée de billes et a rotule
est PRATIQUEMENT INUSABLE.
Aussi,

DANS VOTRE INTERET
FAITES MONTER SUR VOS

VOITURES LES FAMEUX
=== ROULEMENTS

=== TELEPHONE S510-58 ==
TELEGR. ROUROTUL PARIS
SOCIETE SUEDOISE

- ) St' K.- FI
Rue de la Gare, Levailois-Paris
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- Pour éviter les pannes
- d’allumage, il faut employer
les

Magnétos @ Bougies
BOSCH
Plus de goo.coo Magnélos vendues

Société des MAGNETOS BOSCH, Paris
17, Rue Théophile-Gautier
Succursale & Lyon : 295,- Avenue de Saxe
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Clement Bayard

l‘ == 1910
VOITURETTES

. 4 CYLINDRES, 8 HP
-~ 4.600 fr. avece 4 places

Voitures Légeres

9 HP Chassis 4.600
12 HP Chassis 6.900

VOITURES & TOURISNE .

DE 15 A 50 HP

Dirigeables ~ Aéroplanes
- MOTEURS LEGERS -

Demander le Catalogue 1910 © 0 0 0
0 0 o 0 o o o quivient de Paraifre

CLEMENT-BAYARD

33, Quai Michelet, LEVALLOIS
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12/15 HP 20/30 HP
65 km. & I'heure 16/20 HP 90 km. a I'heure
620 kgs 75 km. a I'heure 875 kgs

800 kygs

Modeles

PILAIN

1910

Les plus légers

Les plus durables

Les plus économiques '

:.

“““-““’-‘-““!
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L'écart de prix, dailleurs minime,
 que vous trouverez entre une F. N. et
une Voiture d’'une autre marque, ne
- représente pas pour vous un supplé-
ment de dépense. Bien au contraire,
Clest une tres faible prime a Passurance
que vous contractez contre les pannes
et les réparations en achetant une
Voiture portant la marque, universel-
lement connue et appréciée, de la

F. N.

FABRIQUE NATIONALE ——
TARMES de GUERRE

D'HERSTAL-LEZ-LIEGE (Belgique)

O. GAYAUD, Représentant

156, Avenue Malakoff, PARIS

- RENSEIGNEMENTS SUR DEMANDE
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— Les Voitures —

IMINERVA !

'SANS SOUPAPES

{Brevets Knight)

b

k£5%

aC

REPRESENTANT GENERAL POUR LA FRANCE :
- Maison Quthenin-Chalandre
: " Rue de Chartres, g (Neuilly-s-Seine)

SUCCURSALE :
Avenue de la Grande-Armée, 24
PARIS

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



- XUi

LAVALETTE
EISEMANN

LA MIEUX CONSTRUITE

EMPLOYEE AVEC SUCCES
PAR LES =

PREMIERS CONSTRUCTEURS

I D M R NS WP N T N D IR, R W L B R OB G R O, WG W G, i,

LAVALETTE @ C~

ELECTRICITE, MECANIQUE DE PRECISION

q & = o Y - T PR e B s b T T G
178, Avenue de Choioy, PARIS
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neumatiques /
a4 CABLES
pour Voiturettes _
et Voitures ,

PNEUS & ACCESSOIRES
pour Vélos et Motos

Bandes
Américaines /
B et S

pour
Poids Lourds
et Voitures 4 4

aftelées RV 9 o0 Vetements
' imperméables

pour Dames et pour Civils
et Militaires

/ Tuyaux, Courroies
CAOUTCHOUC

' pour toutes Applications industrielles
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Automobiles

MOTOBLOC

Sicge Social et Usines 2 BORDEAUX

Moteur a Volant central
Le seul équilibré rationnellement (Brevets Dombret)

Houvel Embrayage
o |
© (disques indéréglanie

La Voeiture 12 Chevaux
Carrosseriec doublesphadion 4 personnes
Fatt le Tiloméire en 54 secondes
Monte les cotes de 7 a 8%, en prise directe
Consomme 11 litres aux 100 kilométres

BUREAUX et ATELIERS
a PARIS

13, Cité de Pusy (23, Boulevard Péreire)
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La Vie Automobile

Automobilisme, Cyclisme, Tramways, Aéronautique, Yachting
Ch. FAROUX, Révacrevr ex Cner -
CREVUE HEBDOMADAIRE ILLUSTRIEE

France . 20 fr. | Etranger. 25 fr.
Le Numéro : © fr. 50
Une Hvraison spéciimen esé adressée sur demande contre O fr. A5 {frais d’envol)

LA VIE AUTOMOBILE est justement appréeiée par tous les chauf-
fenrs, earc'est ln revue fa plus pratique, la mieux documentée, Ia plusiue.

Far lindépendance, o qualité et lo mombre de ses rédactenrs;
elle seule prisente les gavanties dune Vulgarisation scientifique
exacte, loul en restant & la portée de tout le monde,

Tout nouvel abonné i La vie Autemobile ou abonné ancien renouvelant
son abonnement dans le courant de PPannée 19140 recoit 3 titre gracieux et
franco Pune, & son choix, des six primes ci-dessous

VADE-MECUM DE “LA VIE AUTOMOBILE . Sous couverture éh mou-
ton souple, )

COMMENT ON RECONNAIT UNE VOITURE AUTOMOBILE. Elégant
album donnant Yaspect extérieur des voitures des trente-trois principales
marques,

PRINCIPES ET RECETYES. Volume de prés de 500 pages, broché, sous
couverture arfistique,

REGLE FAVRON. Donnant sans caleal Ia puissance des moteurs.

VADE-MECUM DES TRANSPORTS PAR OMNIBUS AUTOMOBILES,
Volume de vulgarisation comprenant 160 pages, broché, sous couverture en
papier toile.

CARNET DE ROUTE DE “LA VIE AUTOMOBILE ", Trés &égant car-
net de poche scus couverture cuir, grain écrasé, avec crayon, permettant 'ins-
cription de toutes notes et dépenses relatives aux voitures automobiles et
donnant les régles générales gui régissent 'industrie automobile en France.

LA TECHNIQUE AUTOMOBILE & AERIENNE

Seule revue {raifant des guestions automobiles et aéronautioues au point de vue scientifigue
PARAIT LE 15 DE CHAQUE MOIS
i ABONNEMENT ANNUEL !
¥rance. . . . . . 10 fr | Bteanger. . . . . 12 fr
Le Numéro ; 1 fr, -
Prix spéeial pour les abonnés de La Vie Automobile 1 5 Ir,
Une livraison spécimen est adressée sur-demande contre 0 fr. 16 (frais d'eiivol)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



BULLETIN D'ABONNEMENT

A retourner & PAdministration du Journal, Quai des Grands-Augustins, 47 et 49, PARIS

Je soussigné ' | . S

ef désire qu'une traite du montant de cet abonnement me soit présentée le 5 du mois sutvant
a ladresse ci-dessus.
{ou) a I'adresse suivante

Vade-Mecum de “La Vie ﬁ:»c:..o_u:m:
, Comment on reconnait une Voiture automobile

! Principes et Receties
{Laisser subsister seulement Pindi- k Régle Favron
cation de la prime choisie) \

Je chaoisis la prime :
Vade-Mecum des ** Transports par Omnibus Automobiles”™
i Carnet de route de la *“ Vie Automeobile”™
gui me sera envoyée gratis et franco. . )
A R/ B— . 79
% SIGNATURE

(1) Nom et adresse trés lisibles,
{2} Désignation du premier mois de I'abonnement,
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272, Route de la Révolte et Passage Moitrier

T LEVALLOIS-PERREY ——————

(Eutre les portes Champerret ef Conveelles, prés de la porte Champervet)

Spécialité de : e

Transtermations Catrosseries
- Réparations -
Remise & Neuf Torpilleur
de Carrosseries Nouveau Modéle 1910

Aufemobiles - -
Lo

Spécialité de : CAPOTES, DAIS, GLACES, TROMPES
PAREBRISES et de PHARES, LANTERNES, ENVE-
LOPPES, CHAMBRES et ANTIDERAPANTS d’occasion

fchal, Vente, Echange de Carrosseries doccasion

250 Carrosseries
Neuves et d’Occasion en Magasin

-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— Voiturettes —
Voitures Légeres

" Trois types de 4 cvlindres
| 10 - 12 - E@ ig18icy
- |

| Doriot-Flandrin-Parant |
USINES & SIEGE SOCIAL : "

{ 169, Boulevard Saint-Denis
== & COURBEVOIE (Seine)

g
| Téléphone N 150 (Courbevoie) -

B Ssmemesbiimemormedis [
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Brevets

Mafques=-M0déles %’(“

a‘ o o

o‘&\:&,s‘ .

@ Téléphone
11116

Proceés

90,

PARIS

AN

LA VRAIE

90 °/° DES SUCCES A CE JOUR!
- Dépét en France ; 35, Rue Brunel — PARIS

B BOUGIE POGNON, Lt LONIRES S.W,
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- SUSPENSION “COMPENSEE. "

"HOUDAILLE

- Brevetée en France et & I'Etranger

Fonctionnement toujours
assureé par son
Réservoir Compensateur

| HOUDAILLE & SABOT
62, Boulevard Malesherbes, PARIS
. Téléphone : 535-93

Usine 4 COURBEVOIE (Seine)
L A, Q#ai de Courbevoie. — Téléph, ASNIERES 69
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EEEREE . 1I'EREEE
Huiles ef Graisses Industrielles de  Nanterre
~ Siege Social a NANTERRE (Sczine)

- Pour vos Automobiles

HUILE OMNIA
{Graissage économique et sans fumée)
Huile pour Carter OMNIA
Graisse comsistante O M NIA

e MOTOGLYCEROL, ——

Pour empécher la congélation de l'eau dans les réservoirs

— FRIGIDA

- Produit spécial supprimant les échauffements mécaniques

Huiles et Graisses industriclles

pour
| Machines & vapenr, Hoteurs & gaz, Dynamos, Machines-Outils, ete.

OLUDINE

 Produit spécial absolument neurre remplagant avantageu~
~ sement huile de lard pour le décolletage de précision, I'huile
- de colza et les huiles solubles pour le travail des méraux

_. Catalogues et Echantillons sont envoyés franco sur demande adressée

18, rue Gambetta, 3 NANTERRE (Seine)
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Une Véritable Révolution

EN VOITURETTES
T VOITURES LEGERES

=R
=R

LA NOUVELLE 8/10 HP 4 Cyl.

=ARIES=

pour 2, 3 ou 4 Places

RENSEIGNEMENTS SUR DEMANDE

USINES & BUREAUX : MAGASING DEXPOSITION

39, Quai d'Argentenil, 39 ’] ET 0E VENTR | s

i Villeneuve - la - Garenne 31— Avenne d'Antin — 51
! par |'lle Saint-Denis (Seine} & Paris !
ﬁ Teléph. 21 - He Saint-Denis a o Teleph, 52265 o o g

Py = : : ——mE R
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[ ] - L]
» .
N'ACHETEZ PAS
- [ ¥a . — 3 ) .
~d’Ouvrages sur l'automobile
) l,_ o L
ou laeronautique
sans avoir demandé des Renseignements et Prospectus
a la Libratrie de FAUTOMOBILE
47, 49, Quai des Grands-Augustins
PARIS
L [
L) -
CARBURATEUR
“ZENITH”
Systéme BAVEREY {Brevetd on tous pavs)
Nouveau principe
de Carburation
automatique
et rationnelle
Prissanee maxininanx vitesses
Tes plus varides, - Mise en mag-
oha sans arhifice. - Marche an
rafent extréme, - Reprises ins-
Linlanies, ~ Eeonomio,

Simplicite et absence de tout
organe mécanique font un ré-
wlage absolument permanent ;
les causes usuellesde déréglage,
usure, poussiéres, trépidations,
sont  sans  influence  sur le

wZEMITH*
Sté du CARBHRATEUR SZENITH, 55, Chemin Fenilfat-Monplalsir, LYON
- L3
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Si vous achetez une Automobile

sans connaitre la

€élebre Voiture Ikégere

- FORD

vous vous exposez a bien des regrets!

16 chevaux, 4 cylindres. Compléte : 6,600 ir.

600 Hilogs
60 a Vheure ‘
11 litres aux 100 Kilométres
20.000 Hilométres sur les mémes pheus
. Pas de changement de vitesses
- Tout le mécanisme enfermé dans 'huile

Henzi DEPASSE, AGENT GENERAL
GARAGE, ATELIERS. STOCK DE PIECES :
52, Boulevard Bourdon, Neuilly-Paris

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



DU MEME AUTEUR

Les Occasions dans le Commerce automo-
bile. Reliure mouton souple vert et or, . . 8 francs

Broché, . . . . . . . . . . . . . . 5#& 50

Principes d’automobile. Broché, . . 2 fi. 50
Cartopné. . . . . . . . . . ., . . . 3 75

Ce petit opuscule sera d'une lecture fros profitable & ceux des
leeteurs du présenl ouvreage qui éprouveraient quelques difficultds
& en snivre toules leos explications. Principes d’automobile est en
guelgque sorte Vintroduetion de Vedtwreties el Voilures légeres,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Voiturettes
el

Voitures légeres
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| Voitrltes el Yoitures Ligers

'Grand Prix des Voiturettes

et

fRehabili‘ty Trials Ffanc;aié

L OELAGE § 0, st f
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C

Une Voiture Honnéte

a un Prix Honnéte

Les usines Mitchell, compiant parmi les plus
fortes en Amerique par leur production actuelle
de Soo voifures par mols, fabriguent trois types

|
g
l
|
|
de voitures : (]
I
i
|
g
|

Type T, £ cyl.chassis long, 20-24 KP,4 5pl. 9,000 1,
Type S, 6 eyl 30-35 AP, extra fong, 7pl. 12,0001,

Ces voitfures, particuliérement adaptées aux
meauvaises roufes, sont garanties un an Jdans
tous les pays.

Les prixdestypes Tet Scomprennentia capote
etle parebrise, lesprix de tousles types compren-
nent les lanternes, la trompe et I'outillage.

M!TCHELL MOTOR CAR Co
4, Avenue Mac-Mahon, PARIS
usmas A RACINE, WISC., ETATS- ums
m-_u“m

i
i
]
I Tyl R, &yl 202 HR,48 Felhpl. 6,700,
i
i
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BIBLIOTHEQUE DU CHAUFFEUR

A2 1) ﬁ/

Vonturettes

et
Voitures légeres

PAR

CH. LAVILLE & A. GATOUX

e A
ettt

.B!mLEuTHHQU» 2
DU CONSERVATOIRE NATIONAL Y

Ouvrage illustré d §r wdﬁgu&b TS & M ITIERS

PARIS
H. DUNOD & E. PINAT, EDITEURS

47 ET 49: QUAI DES GRANDS-AUGUSTINS

T

igio

Tous dreits réservis

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



SISSPYD) 9]
stsspqD) 9f

SISSELD) 9}

s1Ssp) 9f

sissgy)) 9

XXX1 —

1
g
g
1
1

sauaNria) ¥ JH ¢ AAI9HT d3NLIOA

SHIANTIAD ¥ dH @ A9 HT dANLIOA

s ossaaaNri)y FOgH or HLLAMNALIOA
TSHYANIIAY) T JH 0V A LLAANLIOA
ANOIMANTTIADONOW JH & HALLAINLIOA

ANIAS-IS-ATTINAN atuien any ‘o-1¢-6¢ ‘N O AD TV

rvés au Cnam et a ses partenaires

rése

Droi



— XXX —

BIBLIOTHEQUE DU CHAUFFEUR

Celle collection, la plus compléte et la mieux documen-
tée qui ail été publiée jusqu’a présent sur les questions
d’automobile, formera 21 jolis volumes in-8° illusirés.

VOLUMES PARUS :

Principes et Recettes, par P. Raviewsaux et J. Izawt. 1+ vol. de
500 pages avec figures {1go6). Reliure souple .. .. .. 7 {r. 50
Broché .. .. .. . . . . . . o e o . B franes

Fléments de Mécanique et d'Electricité, par e Vaisrruze
et Lavier. 1 wol. de 375 pages avec 12z figures (1ge7)

Reliure souple . .. .. 7 franes Broché . .. .. 4 fr. 50
Le Chauffeur & Patelier, par le D" Bonmier. 1 vol. de xvi-344 p.,
avec 269 figures (1guy). Relivre souple. .. .. .. . 6 (r. 50

Broché .. .. . . o0 o e e e v e w4 Iranes
Code du Chauffeur, par J. Inereco. 1 vol. de 432 pages (1907).
Relivre souple.. .. .. 7 fr.50  Broché .. .. .. 5 francs
Dictionnaire lilustré et Vocabulaire de Automobile (fran-
cais, allemand, anglais, iftalien). 1 wvol. de 330 pages avec nom-
breuses figures (1907). Reliure souple .. .. .. .. .. 8 francs
Broché, .. .. o .. .. o o er e ah e e e B r. 50
Hygitne du Chaunffeur, le Motcur buwmain, par le D¥ Bommier.
v vol, de 214 pages, avec 67 {ig. (1a07). Reliure souple. 6 francs
Broché .. .. .. .. . o . .. . o .. . . 31r.50
Le Bréviaire du Chauffeur., par le DY Bommmn, i vol. de
x-{88 p., avec 189 fig. 3° édition F1908). Reliure souple. & fraucs
i.es Occasions dans le Commerce automobile, nar Ch. Lavisie,
t vol. de vi-324 p., avec 134 fig. (190g). Reliure souple. & franes
Broché .. .. .. . . . .. L. . . .. . 5150
Canots automobiles et house-boats, par J. Izarr. 1 vel. de
vii-250 pages, avec 132 figures (1909). Reliure souple. 6 fr. 5¢:
Broché .. o o o oo o a0 e oo o . 4 franes
Allumage électrique des Moteurs, par M. Samwvrurar. L. Allu~
mage par batteries et transformateurs. 1 vol. de vui-3y9 pages,
avec 149 figures (1gro). Relié.. 9 fr. 25 Broché.. 61ir. 75
IL. Allumage par magnétos. 1 vol. de vii=328 pages, avec 187 fig.

~ Trg10). Relivre souple.. .. ¢ fr, 25 Broché'.. .. 61,75
Voiturettes et Voltures Iégéres, par C. Laviiie et A. Gatoux.
1 vol de vin-424 p., avec 110 fig. {19r0). Relivre souple. 9 francs
Broché .. .. .. . w o o e e e . 61050
Le Moteur, par H. Perir. s vol. de vin-352 pages, avec 164 figures.
{1910). Reliwre souple.. .. &1r. 50  Broché .. .. 6 franes

EN PREPARATION :

Chifissis, Carrosserie, par J. Rurisauser,
Transmission, par J. Rutisnauses.
Cycles et Motocycles, par Boucier

e 3
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PREFACE

Ah! que voici un bon livre qui vient enrichir
— et jamais ce terme ne [Ut mieux employé —
la Bibliotheque du chauffeur. Sans doute, nous
avons déja de nombreuses publications qui ¢'étaient
donné pour but de diffuser les connaissances indis-
pensables a tout chauffeur, mais il n'en ¢tait guére
que nous puissions recommander aux néophytes.
Quelle deétestable besogne en effet que celle d'igno-
rants se parant du beau titre de «vulgarisateursy
et qui ne soupgonnent meéme pas que 'enseignement
¢lémentaire est a la fois le plus délicat, le plus diffi-
cile et celui qui nécessite un maitre plus cultivé.

A ce point de vue, Ch. Laville a fait ses preuves.
l'a le don de la clarté - bien loin que d’escamoter
une difficulté a l'aide d’'une saillie plus ou moins
ingénieuse, il signale 4 son lecteur toutes les diffi-
cultés rencontrées en cours de route, 1l les lui dissée~
que, si je puis ainsi m’exprimer, et en triomphe
aisément, par le simple bon sens.

Cet ouvrage ne sent pas Ueffort, et ceci est sou-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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vent un signe de perfection. Toutes les questions
actuelles, dont certaines sont si brilantes, la vogue
du 6-cylindres, la lutte des moteurs plats et des
moteurs longs, le graissage sous pression... tout
cela, lisez-le et des notions jusque-la obscures se
préciseront dans votre esprit. Lisez encore toute la
partie consacrée a linstruction’du critigue, et vous
aurez appris, sans peine, mon Dieu! — car le style
employ¢ est toujours agréable — tout ce gu'il est
essentiel de connaitre pour guider son propre choix.

Oui, ceci est de bonne et utile besogne.

C. Faroux
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est-ce gu’'une wvoiturette?...
q

Un esprit clair et « ferme en ses desseins »
s'attache 4 ne jamais parler d'un objet qu'il
ne l'aif, au préalable, nettement défini... Nous
voici donc contraints, pour ne pas, du premier
coup, descendre de plusieurs degrés dans
l'estime de nos lecteurs, de poser la question
— ¢t de tenter d'y répondre — : « Qu'est-ce
qu'une voiturette? »

Al ! 'embarrassante et l'insidiense question!
Car si tout le monde, & U'heure actuelle, parle
de voiturettes, nous croyons bien que personne
ne s'est attardé a en définir exactement les
caractéristiques générales.

La classification doit-elle étre basée sur
lalésage du moteur, sur le poids total du
véhicule, sur son empattement ou sur son prix
d'achat? Une wvoiturette doit-elle comporter
deux oun quatre places? Le moteur doit-il étre
mono ou polycylindrique? La transmission

1
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doit-elle étre & cardan, & chaines ou d'un autre
systeme? Toutes questions auxquelles il est
bien difficile de répondre catégoriquement.

On pourrait dire, trés simplement, est voifu-
rette tout véhicule ainsi dénommé par son
constructeur. Malheureusement, ce qualificatif
généreusement accordé par leur fabricant
certains engins, rappelle un peu la maniére de
Gorenflot qui, attablé le Vendredi-Saint devant
un succulent lapin, le baptisait « carpe » pour
les besoins de la cause... Subterfuges en rapport
avec les demandes actuelles du public, dans le
but d’écouler plus facilement la production.

L'alésage du moteur? Dira-t-on qu'un véhi-
cule de tourisme muni d'un monocylindrique
de 100 millimétres de diameétre intérieur de
cylindre, d'un bicylindrique de 80 millimetres
ou d'un quadricylindrique de 65 millimetres
peut, seul, constituer une voiturette? Certaine-
ment non : car cela nous inciterait a déclarer
que 101 millimetres d'alésage, pour un mono,
est le fait d'une grosse voiture, Et puis, si
I'alésage est le facteur le plus important dans
V'évoluation de la puissance du moteur, nous
savons qu'il n'est pas le seul & intervenir,

Des limites plus nettement définies ne pour-
raient ressortir de l'examen des autres ques-
tions. Tout au plus pourrait-on dire : le type
moyen de la voiturette est la machine & quatre
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roues, comportant un moteur monocylindrique
de 100 millimétres d’alésage maximum, — ou
une puissance équivalente, dans le cas de
plusieurs cylindres, — d'un poids inférieur
a 800 kilos, d'un empattement moindre de
2m. 50, et d'un prix d'achat ne dépassant pas
6.000 francs. ‘ _

Certes, cette distinction est bien artificielle,
elle est sujette aux discussions et aux critiques,
mais elle n'a qu'une prétention : celle de
représenter une moyenne d'opinions.

Tout bien considéré, nous ne croyons pas
nécessaire d'établir des catégories nettement
délimitees : une telle intransigeance nous
aménerait trop vite 4 de notoires excommu-
nications ou au rétablissement d'un lit de Pro-
custe dans lequel, de gré ou de force, devraient
entrer des machines pour lesquelles leurs cons-
tructeurs avaient révé d'autres destinées... Il
est impossible d'enfermer dans un.cadre unique
et de dimensions trop réduites la multiplicité
des caractéristiques possibles pour une voitu-
rette, car la voiturette n'est pas une personna-
lité tout d'une piéce : elle est essentiellement
multiple, susceptible de mille variations et le
champ de ses applications s'étend a l'infini.

Clest pourquoi nous dirons qu’une voiturette,
en général, procede de toutes les caractéris-
tiques que nous avons énumérées, mais qu'on
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ne saurait 'apprécier complétement sur ancune
d’elles, prise en particulier, Aussi bien, personne
d’entre nous ne saurait dire exactement 4 quel
moment une enfant cesse d’étre une fillette
pour devenir une jeune fille, et nous avons
coutume de tourner agréablement la difficulié
en déclarant, pendant l'imprécise période de
transition, qu'elle est dans « 1'dge ingrat ». 11
en va de méme sur le sujet quinons occupe,

Et puis, la diversité des opinions, d'odt nait
la diversité des réalisations, n'est-elle pas
nécessaire a la satisfaction des besoins diffé-
rents qu’ont les diverses catégories d'acheteurs?
Tel recherche une voiturette vraiment wufili-
taire, nouvel instrument de sa profession, et
tel autre une voiturette de luxe, employée seule-
ment a ses heures de loisir : il est bien évident
que la méme machine ne saurait convenir par-
taitement aux deux demandes.

Cependant, s'il est un criterium qui semble
devoir s'effacer devant d’autres considérations;
qui nous apparaissent plus importantes, c'est
celui qui est basé sur le prix d'achat. Nous ne
saurions trop le répéter : un véhicule trop bon
marché est toujours trop cher. L'acheteur d'une
voiturette est tenu, plus qu'aucun autre, 2
savoir ce que toute chose lui coiite : dans la
comptabilité relative a nne auntomobile, le prix
d’achat influe non seulement sur le chapitre
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amortissement, mais aussi sur celui de l'entre-
tien : un véhicule sérieusement établi et, par-
tant, un peu plus cher, s'amortit sur une plus
longue période, est moins cofiteux & entretenir
et a un rendement spécifique plus éleve, étant
moins sujet aux repos obligatoires qu'une quel-
congue camelote. Et n'étes-vous pas persuadé
que, somme toute, il est plus économique?

En résumé, la conception que U'on peut se
faire de la voiturette est plutdt subjective
qu'objective; A chacun selon ses goits et selon
ses moyens; s'il est certain que pour des
véhicules utilisés par des entreprises indus-
trielles — fiacres ou services de livraisons —
les questions d'encombrement et de prix
d’achat doivent étre résolues, 'une & quelques
centimetres et l'antre a quelques francs pres,
il n'en va pas de méme des qu'il s'agit de
voitures destinées a des particuliers. Ceux qui
n'envisagent que le coté purement utilitaire,
ceux qui prennent une machine comme instru-
ment de t{ravail, ceux-la opteront peutl-éire
pour la machine a4 deux places, d'encombre-
ment réduit et a moteur monocylindrique ;
d'autres, qui exigent un peu plus de confor-
table et de luxe n'hésiteront pas & grever leur
prix d'achat des quelques louis supplémen-
taires neécessaires a l'acquisition d'une quatre-~
cylindres.., Mais combien les gouts personnels
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de chacun peuvent modifier ce choix : tel, qui
s'offre une machine pour son propre amuse-
ment prendra une sportive « monocylindrique,

~ type course »; tel autre, un peu misanthrope,
considérant qu'il aura toujours plus de per-
sonnes a emmener quil n'y aura de places
disponibles dans sa voiture, entreverra, dans
ses plus beaux réves, Ia réalisation du véhicule
a une seule place...

Nétes-vous pas persuadés maintenant, vous
tous qui nous faites 'honneur de lire notre
modeste prose, que nous avons eu, en intitu-
lant notre ouvrage @ « Voiturettes et voilures
légeéres, la politique prudence des ministres frais
éclos, peu enclins a se comprometire et lisant
devant les Chambres une déclaration volon-
tairement imprécise, ol tous les partis sont
d'accord pour retrouver les grandes lignes de
leur programme particulier...

L'Histoire ancienne, et c'est aussi celle
d'aujourd’hui, nous assure que les oracles de
la Grece et de Rome ne se trompaient jamais
et conserverent pendant des siécles leur énorme
popularité parce que leurs sentences étaient
assez nettement rédigées pour vouloir dire
tout ce qu'on voulait et assez imprécises paur "
ne rien dire du tout. _

Puisse cette morale du succes ne pas nous
étre défavorable! ' :
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La Gonstruction de la voiturette :
Diffieulté du probleme.

1 est peut-étre difficile de se mettre d’accord
sur la définition de la voiturette. Une chose,
en tout cas, est absolument cerfaine : la tres
grande difficulté du probléme de la construc-
tion d'une bonne petite machine. Clest un
principe actuellement bien connu qu'il est
beaucoup plus simple, malgré les apparences,
de faire une acceptable 40-chevaux que d'éta-
blir une convenable 6-chevaux. '

Qu'exige l'acheteur de cette derniere? Une
machine peu cotteuse d'achat et d'entretien,
et essentiellement pratique et maniable, donc
simple, robuste, stable. Ajoutez & cela qu'une
allure élégante n'est pas pour lui déplaire.

Or, si la robustesse est, pourrait-on dire,
plus - nécessaire a4 une voiturette qu'a toute
autre voiture, la premiere étant astreinte a
rouler par tous les temps et a parcourir tous
les chemins, la simplicité est fort difficile &
réaliser convenablement ; elle est beaucoup
plus malaisée a atteindre que la complication ;
arriver al'élaboration d'un modele bon marché,
sans pourtant diminuer la qualité, n'est pos-
sible qu'en travaillant en grandes séries. Nous
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savons bien que quelques révolutionnaires
n'ont pas hésité 4 s’engager dans une autre
voie : la suppression de certains organes essen-
tiels, Aucun d’eux, cependant, n'a osé s'at-

taquer au moteur ou aux roues.. c'est bien

dommage.
Faut-il ajouter, enfin, que les frais généraux,
— cette plaie de l'automobile de luxe, — ne

sont pas sans géner considérablement le cons-
tructeur de voiturettes? R
Posons nettement le probleme : la simplicité
des organes de transmission, leur parfait usi-
nage et un montage soigné sont des conditions
rigoureusement exigibles pour une petite voi-
ture, ot il faut nécessairement obtenir un bon
rendement a la jante, par limpossibilité ol
V'on se trouve de gaspiller une fraction notable
de la faible puissance dont on dispose sur
I'arbre du moteur. Or, si I'on se cantonne dans
le modele « grosse voiture », la solution n'ap-
parait pas dans la suppression d'un quelconque
des organes essentiels : embrayage, boite de
vitesses ou différentiel. Il est de toute évidence
que l'embrayage est indispensable ; Ia nécessité
du différentiel est plus grande aux petites
vitesses qu'aux allures rapides; quant i la boite
de vitesses, c'est bien mieux : elle devrait
comporter un plus grand nombre de rapports,
pour une meilleure utilisation, 4 chaque instant,
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du couple moteur réduit en possession duquel
on se trouve. :

‘Le probléme serait-il donc insoluble? assuré-
ment non; et il est toujours permis de tourner
la difficultée pour employer, comme on dit en
mathématique, les artifices et les solutions
¢légantes ; I'ingéniosité de nos constructeurs ne
s'en est point fait faute, et nous aurons l'occa-
sion, chemin faisant, d'en donner quelques
exemples.

- Mais, si l'on peut dire que la possession d'une

voiturette est le réve qui sommeille dans le
cervean de tout homme, beancoup plus rares
sont cenx qui se décident 4 un achat. Nom-
breuses en sont les raisons : le type « grosse
voiture », celui qui prédomine incontestable-
ment aujourd’hui, a contre lui son prix d'achat
assez élevé, ef, d'autre part, la confiance de la
clientele hésite a s'attacher a touf ce qui n'est
pas solution classique. Le résultat en est que
beaucoup attendent que le temps ait passe :
ceux se réservant pour le jour qui marquera
T'avenement de la voiturette vendue, en ordre
de marche avec fous accessoires utiles, dans
les environs de 1,200 francs!... Ceux-1a risquent
fort d'attendre sous 1'orme.

Ajoutez, enfin, que le pneumatique effraie
tous ceux-1a qui ne sont point proprietaires de
vastes plantations laticiferes dans 1'’Amérique
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du Sud ou I'Afrique Centrale, et c’est 'impo-
sante majorité des acheteurs! Nous verrons
plus loin ce que nous devons penser de tout
cela. Nous avons seulement voulu, en ce cha-
pitre, montrer toutes les difficultés avec les-
quelles le constructeur de voiturettes est aux
prises. Elles sont nombreuses; mais nous
aurons la satisfaction de montrer que nos
fabricants frangais ont su les vaincre victo-
rieusement.

Veuillez nous excuser, Nous avons la sensa-
tion, dans tout ce que nous venons de dire, de
vous avoir parlé comme a des vétérans de
I'automobilisme. Peut étre ce langage qui fleure
Pargot spécial des meécaniciens vous a-t-il un
peu désempare, et allez-vous nous reprocher
d'avoir mis la charrue avant les beeufs.

Ce modeste préambule nous avait paru neces-
saire. Mais nous vous supplions de n'en aborder
la lecture qu'apres vous étre assimilé la « subs-
tantifique moelle » des chapitres suivants, Alors
votre estomac mieux formé vous permettra de
digérer sans tiraillements le mets un peu
coriace que nous venons de vous servir,
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CHAPITRE ler

Le Moteur.

Coupes de moteur, — Moteur monocylindrique de Dion
- Moteur monocylindrique Ballot. — Moteur & deux cy-
lindres. — Moteur Panhard. — Moteurs monoblocs @ Bal~
lot, Panhard, Delige, D. F. P., Martini, Clément-Bavard, —
Moteurs jumelés @ Mitchell. — Moteurs & cylindres séparés,
— Les moteurs & six cylindres : moteur Delaunay-Belle-
ville. — Le désaxage : moteur P. N. — Les solutions par-
ticulieres : le monobloe Aries. — Les motenrs sans sou-
papes : Minerva. — Les blocs-moteurs @ Ford, Motobloc
— Moteurs & deux temps: moteur R, Legros, — Calcul de
la puissance des moleurs.

Vous n'étes plus un néophyte; déja, cher lec-
teur, nous pouvons supposer que la lecture de
manuels élémentaires ou de journaux spéciaux
vous a promu au rang de chauffeur... en
chambre; mais, seule, la pratique fera de vous
un chauffeur expérimenté, Le meilleur moyen
d’acquérir rapidement lexpérience est encore

“de posséder une solide instruction théorique
vous permettant d'expliquer et de classifier les
faits & mesure que vous les enregistrez, Or, n'est
mécanicien que celui ayant étudié et compris un
assez grand nombre de mécanismes différents.

L'objet de cette partic de notre ouvrage s'ex-
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plique, dés lors, de lui-méme : passer une revue
raisonnée et ordonnéde des mécanismes intéres-
sants que l'on peut trouver & Uinspection de voi-
tures différentes. Celui qui connait sa voiture,
méme s'il en a étudié attentivement toutes les
parties, connait peu de chose; celui qui connait
les organes de plusieurs voitures différentes est
bien prés de les connaitre toutes, et celui-la est
un mécanicien. :

Comme il convient, le moteur étant l'organe
vital du véhicule va retenir plus lon gtemps notre
attention. Quand nous en aurons pénétré tous les
détails de réalisation, — nous supposons que vous
avez approfondi les conditions de son fonction-
nement, — l'examen des autres mécanismes de
la voiture sera pour nous jeu d’enfant.

Mais que nos lecteurs veuillent bien considérer
que nos exemples n'ont pas é1¢ choisis au hasard;
nous nous sommes attachés 4 ne présenter que
des mécanismes variés, choisis en dehors de tout
esprit de publicité, de telle sorte que le lecteur qui
aura bien voulu nous suivre jusqu'au bout de nos
descriptions sera préparé 4 comprendre, 4 la vue
d'un véhicule nouveau, le pourquoi et le com-
ment de sa réalisation; en un mot, nous nous
sommes attardés a signaler, pour chaque appareil,
les points particuliers qui le distinguent essen-
tiellement de ses congénéres et les raisons pour
lesquelles il en estainsi. L'instruction du critique,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR 15

qui fait l'objet de notre 2° partie, viendra com-
pléter ces données et mettre nos lecteurs & méme
d'apprécier, quand on leur présentera un chassis
quelconque, la valeur de la construction qui leur
est soumise.

Les coupes de moteurs. — Voici d'abord
(fig. 1, 2 et 3) trois coupes de moteurs réels, &
quatre cylindres. L'un est un moteur de Dion,
modele 14 chevaux 1gro,qui était exposé au Salon
de Londres; autre est un motenr Panhard, d'un
modéle plus ancien et extrait du catalogue des
pitces détachées (1905}, luxueusement ¢dité par
cette maison. Enfin (fig. 4) nous reproduisons
une coupe du moteur Miichell, coupe pratiguée
dans les cylindres au niveau de la chambre de
compression.

Ces coupes étaient trés intéressantes i repro-
duire : nos lecteurs y pourront voir, d'abord, la
disposition des chemises de circulation d'eau,
puis, par simple lecture des légendes, reconnaitre
sur chacune des figures, 'emplacement des prin-
cipaux organes, -— pistons, bielles, vilebre-
quins, etc., — dont I'ensemble constitue un mo-
teur d’automobile. Ceux qui voudront bien s’ar-
réter longuement ici ne regretteront pas leur
temps : leurs études ultérieures en seront grande-
ment facilitées. :

Drailleurs, chaque fois qu’il nous a été possible
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de réunirles documents nécessaires, nous n’avons
pas hésité & reproduire des coupes de moteurs,

Fig. 1. = Coupe du moteur 1y~chevauy, 4 cylindres, de Dion-Bouton.

- Coeylindre; E chemise d'eau; B bielle; R reavoi & angle droit pour fa
commande de-magnéio; H pignon hélicoidal; M magnéto; F pompe deé
cireulation d'eau; O tuyau de circulation d'ean; L tuyauterie d'échappement
V robinets de compression; A collecteur des fls d'allumoage. ‘
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T 4 .
dont on trouvera d'autres exemples plus loin.
Nous estimons que c’est 1 la manitre la plus
aisée d’acquérir la science théorique du moteur.

Fig. 2., — Autre coupe du moteur de Dion.

A cylindre; G chemise deau; R robinet de compression; D carbii-
rateur; E carter inlérieur ; ¥ chambre de pulvérisation; H tuyau de
graissage.

Moteur monocylindrique de Dion-Bouton.
— Nous prendrons comme type du moteur mono-
cylindrique, le moteur 8 chevaux de Dion-Bou-

ton. Ce moteur est un des plus répandus sur le
2
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marché automobile et se retrouve méme sur des
voiturettes d'autres marques; enfin, son nom seul

Fig. 3. = Coupe d'un moteur Panhard (mﬁdéle 1god),

Les prineipaix organes sont @ A bougie; D bouchon de visite de
soupape d'échappement; H collectenr d'échappement; 1 cylindrey
1. piston; M poussoir de soupape ; O pied de bielle; T came de
distribution; V arbre manivelle; X bielle ; A’ téte de bielle; B bous"
chon de vidange; 1D* carter inférieur; I” patte d'attache du moteur
sur le chissis; G' arbre des cames d'admission; N regutateur; R
tuyauterie daspiration; S’ soupape dadmission; V' bride d'attache des
bouchons de visite,

est une garantie que nos explications seront ins-
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tructives pour nos lecteurs, puisqu'il est syno-
nyme de fabrication consciencieuse et mise au
point irréprochable.

Les dimensions de ce moteur sont 100 3 120.

Fig. 4. — Coupe pratiquée dans un bloc bicylindrique
) : du moreur Mitchell.

On voit nétiement ser cette coupe {en noir) la chambre de cireu~
Iation d'eau. )
Ce genre de notation, que nous aurons souvent
besoin d'employer dans le cours de cet ouvrage,
signifie que 1‘-'a1ésage [toujours nommé en premier
lieu) est de 100 m/m et la course du piston de
120 m/m. g}\))ans ce moteur, les clapets sont com-
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mandés; entendez par la que la levée de la sou-
pape d'admission est commandée par le mouve-
ment du moteur, et non plus & fonctionnement
automatique ; quant & la soupape d'échappement,
comme nous le savons, elle est forcément com-
mandée. Le piston est en acier estampé; il est
par conséquent léger et solide tout a la fois. Nous
n'avons pas besoin de dire pourquoi la solidité est
nécessaire; quant a la légereté, cette qualité est
recherchée non pas seulement pour alléger len-
semble du chissis (qu'est le poids du piston,
méme le plus lourd, par rapport au poids total de
la voiture ?}, mais surtout pour arriver a un meil-
leur ¢équilibrage du moteur. Entrer dans de lon-
gues explications théoriques serait ici hors de
propos; d'autant plus que nous ne le pourrions
faire sans calculs, et notre programme nous inter-
dit de recourir & l'attirail algébrigue. Mais notre
instruction est maintenant suffisamment avancée
pour que nous comprenions ceci : pour accom-
plissement de chaque temps dua cycle, le piston
change de sens de marche; autrement dit, il est
animé d'un mouvement alternatif; alors que le
~ vilebrequin ou le volant sont animés d’un mou-
vement rotatif; or, quand une certaine masse
part, s'arréte, repart en sens opposé et s'arréte
pour étre a nouveau lancée dans son premier sens
- de marche, chacun des temps d'arrét constitue en
‘quelque sorte un ébranlement, un choc pour
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cette masse et ceci en vertu de U'inertie de la ma-
ticre! il estaisé de comprendre que cette inertie
est d’autant moins a redouter que la masse est
elle-méme plus faible et ceci nous explique quel
intérét il y a & réduire au minimum le poids du
piston : c’est, en quelque sorte, un brevet de lon-
gévité donné au moteur. ‘

La bielle est animée, elle aussi, d'un mouve-
ment alternatif; il est donc nécessaire de 'alléger
également; la bielle du moteur monocylindrique
de Dion est en acier estampé; elle est d’une seule
piéce, puisque la manivelle, formée de deux vo-
lants intérieurs réunis par un maneton, est démon-
table et qu'on peut enfiler directement la téte de
bielle sur le maneton. Ajoutons que les coussinets
de bielle sont faits d'un alliage d'aluminium, pos-
sédant d’excellentes qualités au point de vue du
frottement et plus durable que le bronze phos-
‘phoreux. .

Le maneton, sur lequel vient se centrer la téte
de bielle, réunit les deux volants intérieurs ou
plateaux, dont la forme a ét¢ étudide de maniére
& assurer un équilibrage parfait & toutes les piéces
en mouvement. Ceci s’obtient par 'adjonction de
-contrepoids, — plus exactement, en réservant des
dpaisseurs — symétriquement placés par rapport
a la verticale passant par le centre du maneton
lorsque le piston est & fin de course. L'ensemble
du vilebrequin se compléte par les deux parties de
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porte son nom: l'un est le volantd'entrainement,

lautre est Uarbré « cdté distribution

»; ces appel=
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lations définissent leurs fonctions respectives. Ces
deux arbres reposent sur des coussinets rigoureu-
sement centrés et ménagés dans le carteren alu-
minium du moteur; ce carter souvre en deux
moitids, et leur séparation se fait dans un plan
vertical. Tout ceci est nettement compréhensible
a la seule inspection de la figure ci-contre, dont
la 1égende compléte nos explications (fig. 5.

La distribution est trés simple; c'est d'aillears
la mémequi est employée dans le moteur 100130
(9 chevaux) de la méme marque : une seule came
commande le fonctionnement des deux soupapes
dont les leviers ou marteaux ont leurs axes placds
de telle fagon que la levée se produit dans les
conditions vou'ues. Le levier du clapet d'échappe-
ment porte le dispositif de décompression, —
employé pour une mise en marche moins pénible
du moteur, — c'est-a-dire qu'il peut coulisser sur
son axe jusqu’a venir dans le plan d'une petite
bosse portée par la came et destinée a4 maintenir
ouvert le clapet pendant une partie de la com-
pression { fig. i}. '

Le pignon denté, ou couronne, de distribution
entraine directement la magnéto qui tourne a la

~demi-vitesse du moteur. Comme il n'y a pas de
pompe, cet engrenage est unique ce qui présente
toute la série des avantages qui vont ensemble :
simplicité, économie, Iégéreté, ete... La magnéto,
commandée par un axe situédans l2 plan médian
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24 LYINSTRUCTION DU MECANICIEN

du moteur, s¢ présente directement au-dessus de
la «dent de loup » dans laquelle engréne la mani-

by

EERENRREY]

/.
: 2
fﬁ,(;//F‘ N : F
/ S HaeE O N _
7 AN S Pra

~ Fig. 6. ~ Distribution du monocylindrique de Dion.

C came de distribution; K et B’ leviers oscillants de poussée des
clapets; au passage de la came Jes leviers soulévent les poussoirs | F
qui agissent sur les tiges de soupape ‘I'; R est le ressort antagoniste-
qui raméne la soupape en place aprés le passage de la came,

Le levier de la soupape d'échappemen peut coulisser sur son axe N
et venir dans la zone d'mction d'une bosse placée a U'opposé de la
came ;. cetie bosse ouvre la soupape pendant une pattie du temps de
compression, ¢e qui facilite la mise en marche & la manivelle. Un doigt
monté sur la partie suférieure.de Faxe L et sur lequel on tire, provaque
le déplacement latéral du levier, maintenu par un ressort dans sa
position normales . ‘
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velle de mise en marche ; c'est pourquoi son sup-
dort présente cette forme de coquille, bien visible

Fig. 7. — Moteiry monosylindrique 7 ¢hevaux de Dion-Boutor,
A allumeur; B berne du primaire; C bouchon de clapet; 1 décsin=

presseur ; K étrangleur; G bougie; H entrée d'eau; S sortie deau; T
wbulure de vidange du carburateur; V robinet de vidange du. motetry

sur la photographie (fig. 7), et dont l’aspect
frappe quand on examine le moteur.

Tel est le moteur monocylindrique de Dmnw
Bouton. Peut-étre son examen ne vous semble-t-il
pas comporter un grand nombre de ces véritables
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tours de force mécaniques, qui séduisent le pro-
fane; mais dites-vous bien que la véritable habi-
leté consiste surtout dans la simplicité ; et la sim-
plicité est la chose qui nous étonne le moins, tout
en ¢tant Ja plus difficile & acquérir. Le moteur de
Dion est simple... comme un roi.

Un principe nouveau : Monocylindrigue
Ballot. — Les difficultés que l'on rencontre pour
obtenir un ¢équilibrage satisfaisant du motear
monocylindrique ont conduit M. Ballot & 'appli=
cation d'un principe touta fait nouveau : 'excen-
trage de arbre manivelle.

Pour bien comprendre ceci, il nous faut faire
appel & quelques notions purement théoriques.
Dansun moteur & explosions, les piéces donnant
des efforts d'inertie appréciable, et par suite des
trépidations, sont les pistons et les bielles. Il est
facile, en suivant le mouvement du piston et de
la bielle pendant un tour de rotation du moteur,
de se rendre compte que la vitesse du piston est
nulle en haut et bas de course (points morts),
alors qu'elle est maxima quand la manivelle
est horizontale. Nous en concluons que les
forces d’inertie auxquelles le mouvement du pis=
ton donne naissance ne sont, elles-mémes, pas
constantes et varient de zéro & un maximum en
méme temps que les différentes vitesses du piston. -
On a coutume de leséquilibrerpar des contrepoids
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disposés dans le prolongement de la manivelle.
Or, si le moteur est & vitesse constante, — ce qui
est pratiquement vrai dans le cas o0 le volant
dont il est muni a une masse suffisante, — le
mouvement des contrepoids donne lieu & une
farce centrifuge constante qui peut donner un
équilibrage suffisant, mais non un équilibrage
rigoureux. Pour étre dans ce dernier cas, il fau-
drait, avec un monocylindrique. recourir 4 des
contrepoids de masse variable, dont les maxima
etles minima seraient en opposition avec ceux de
la vitesse de piston.

Ce probléme, pour difficile qu'il semble & ré-
soudre pratiquement, au premier abord, n’était
pas insurmontable, et nous devons a M. Ballot
d'en avoir trouvé une réalisation aussi élégante
que simple et ingénicuse : elle consiste tout sim-
plement & excentrer les masses additionnelles par
rapport au centre de rotation du volant.

Par U'emploi de cet artifice, par un choix conve-
nable des masses et de U'excentrement, M. Ballot
est arrivé a réaliser un moteur monocylindrique
dont I'équilibrage est poussé 4 un tel degré gue le
moteur non boulonné sur un chissis ne tend &
prendre aucun mouvement de trépidation, Il con~
vientderemarguerque ceci est non seulementinté-
ressant au point de vue du confortable des voya-
geurs, mais aussi au point de vue du rendement
mécanique du véhicule et de la eonservation de
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28 LINSTRUCTION DU MECANIGIEN

ses organes. Les trépidations, en ecffet, représen-
tentune part de I'énergie du moteur qui est, non
pas perdue, mais employée & la destruction du
mécanisme. '

Moteurs 4 deux cylindres. — Les moteurs
a deux cylindres représentent le premier terme
dans I'échelle des polycylindriques. Il esta peine
nécessaire que nous rappelions quelle idée a
présidé a I'é¢tablissement de moteurs a plusieurs
cylindres : deux, trois, quatre, six ou huit; on
sait que c'est du ddsir de régulariser le couple
moteur qu'ils sont nés. Les solutions qui pré-
valent aujourd’hui sont quatre et six cylindres; et
le moteur & huit cylindres en V commence &
faire son apparition; inutile de dire qu’il n’inté-
resse guére Vamateur de voiturettes. Le moteur a
deux cylindres a connu des fortunes varides :
d'abord trés en faveur, il fut & peu prés aban-
donné; puis, — il y a environ deux ans —, il
connut un regain de prospérité qui ne devait guére
durer. 11 est certain que l'attention du public se
porte surtout vers les petits moteurs a quatre
cylindres; dans certains cas particuliers, cepen-
dant, 'emploi du deux-cylindres est presque une
nécessité @ ainsi, pour les fiacres, des considéra-
tions de poids, d’encombrement, d'entretien, de
prix de revient et de rendement en font le type le
plus demandé:
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Quelle est exactement la situation du deux-
cylindres vis-a-vis du mono et du quadri? La
voici, impartialement exposée : au point de vue
du rendement, et donc de la consommation, le
‘deux-cylindres est inférieur au monocylindrique
et supérieur au quatre-cylindres, & puissance
¢gale; pour I'équilibrage, il se rapproche davan-
tage du mono, c'est-d-dire que le quadri a sur lui
une grosse supériorité. Par contre, il est avantagé
par rapport & ce dernier au point de vue de 'en~
combrement - et ceci est & considérer deés qu'il
s'agit d'établir une voiture & faible empattement,
pouvant tourner facilement dans les chemins

¢troits, - ainsi qu'au point de vue du prix de
revient ou, ce qui revient au méme, du prix de
vente.

Le deux-cylindres, malgré les tendances mani-
festées par le public, est donc assuré pour long-
temps d'un sérieux débouché parmi la clientele
des voitures utilitaires.

Le calage du vilebrequin. — Dans un moteur
bicylindrique, il y a deux maniéres de caler les
manivelles, c'est-a-dire d'espacer les périodes
motrices. La premiére constitue le calage a 180%
les deux manetons sont opposés, aux deux extré-
mités d'un méme diamétre; la seconde est le
calage & 3600, o les deux manetons sont dans le
prolongement I'un de I'autre. Dans le premier cas,
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un des pistons monte alors que l'autre descend ;
4 la période d’explosion dans le cvlindre antérieur
correspond celle de compression dans [autre,
mais a l'explosion dans ce dernier correspond

/ A B A, B._\

Fig. 8. — Schéma du calage des manivelles dans un deux-cylindres,

A gauche, Cest le calage A o0 {ou 3600} ; les deux pistons marchent
ensemble. A droite cest Je calage 4 1807 ; un pisten monte tandis que
Vautre descend. .

I'échappement dans le premier. Il n'y a donc pas
une régularité cyclique rigoureuse et ceci conduit
a des difficultés dans 1'établissement du carbura-
teur. o
C'est pourquoi on préfere le calage a 36ov, ol
les deux pistons marchent en méme temps. Le
seul inconvénient, dans ce cas, est d’obliger 4 un
volant suffisant pour passer une période de com-
pression dans I'un des cylindres, correspondant a
un échappement dans le cylindre conjugué.
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Il va sans dire qu’il sera nécessaire de prévoir
des contrepoids apppropriés sur le vilebrequin,
comme dans un monocylindrique. En résumé, ce
moteur est peu plus lourd que le précédent. mais
a une meilleure régularité cyclique.

Les deux cylindres Panhard. — Les consi-
dérations qui précédent nous montrent que I'étude
et la construction d'un bicylindrique prdsentent
de notables diflicultés, ne pouvant étre résolues
avee succes gue dans une firme de premier ordre.
Aucun de nos lecteurs ne sera donc ctonné de
voir que nous prenons comme type de notre des-
cription le moteur Panhard. '

Ce moteur (fig. g est a deux cylindres jumelds,
de 8o m/m d’alésage et 120 m/m de course de
piston, et le calage des manivelles est & 360°. Les
soupapes sont commandées par un seul arbre a
cames mua par un pignon de dédoublement qui
engréne dans une roue dentée clavetée sur Varbre
moteur. On voit nettement sur notre figure les
tubulures d'admission et d’échappement, qu’il est
facile de démonter par simple desserrage de deux
écrous. La magnéto, qui se trouve du cdté opposé
4 celui o a été prise la photographie, est com-
mandée par pignon hélicoidal et vis sans fin. Elle
est & haute tension, et on apercoit’les bougies sur
les sommets des cylindres; elles sont vissées dans
de larges bouchons placés au-dessus des soupapes

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



39 L'INSTRUCTION DU MECANIGIEN

d’admission et en permettant facilement la visite;
a cOté, se trouvent les bouchons correspondant
aux soupapes d’échappement.

Fig. 9. — Moteur bicylindrique Panhard-Levassor,

B, B bougies; C carburateur; D bouchens de visite de soupape; E-
tuyauterie d'échappement ; M carter enfermant les pignons de distri-
bution; V ventilateur; K levier de tension automatique de la cour-
roie M; P PP pattes d'attaches du moteur sur le chédssis; R carter
inférienr; S bouchon de vidange du carter; ' arbre moteur,

Le refroidissement se fait par thermo-siphon;
on aper¢oit une partie de la tubulure de sortie
d'ean au-dessus des culasses. A Vavant du moteur
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est un ventilateur commandé par une large cour-
roie, qui active le passage de I'air au travers du
radiateur. Remarquons que la poulie du venti-
lateur est montée sur un petit bras pouvant tourner
autour de l'axe qui le soutient et rappel¢ par un
ressort : la tensmn de la courroie est amsn rendue
automatique.

- Le carburateur est du typé Krebs, que nous
décrirons plus loin en détail; signalons cependant
que sur ce type de moteur, il ne comporte pas de
régulateur hydraulique, ce dernier appareil n'étant
monté que sur les types de forte puissance.

Le graissage du moteur s'effectue au moyen
d'une petite pompe & piston, qui refoule 'huile &
deux viseurs, placds sur le tablier de la voiture,
sous les veux du conducteur et, de 1a, la renvoie
atous les organes & lubrifier @ paliers du vﬂebre-
quin, coussinets de bielles, etc.

Nos lecteurs, a l'inspection de la figure, pour-
ront se rendre compte combien les constructeurs
sont arrivés & faire un bloc compact, sans que
rien, cependant, ait été négligé au point de vue de
I'accessibilité des organes. Quant & la conscience
qui a présidé a la fabrication il n’est guére utile de
ia,rappeler'; elle est proverbiale.

Moteurs monobloes. — La vogue des petits
moteurs & quatre cylindres est sans cesse crois-
sante. Cependant, la construction d'un tel moteur
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pour une voiturette comporte des difficultés
spéciales. En particulier, il est nécessaire de
réduire 4 son minimum Pencombrement du
moteur, pour ne pas allonger outre mesure la
longueur du capot et, par suite, laisser & la
carrosserie toute la place qu'elle doit normalement
occuper sur le chissis. Pour les faibles alésages, il
a ¢té possible de construire des moteurs momno-=
blocs, c'est-a-dire ot les quatre cylindres sont
venus de fonte d'un seul bloc avec leur chemise
d’eau commune ct les amorces de tuyauteries ; on
traite maintenant en monobloc presque tous les
moteurs dont lalésage est, au grand maximum,
de 8o m/m. Au dela, U'allongement qui résulte
pour I'ensemble du moteur de 'augmentation de
I'alésage, conduit & faire reposer le vilebrequin sur
trois coussinets, dont un central, au lieu de deux,
et ceci oblige a faire des cylindres jumelés.

Les moteurs monoblocs sont d'aspect sédui-
sant, tant ils apparaissent simples au premier
abord. Ne nous y trompons pas, cette simplicité
est achetée au prix de plus grosses difficultés de
fonderie et d’usinage; mais nos constructeurs sont
arrivés, en ces derniers temps, & réaliser de véri-
tables tours de force en cette matiére, si bien qu’au-
jourd’hui le monobloc est roi du marché des
voitures légéres.

Monobloc Ballot. — Une des nombreuses
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maniéres de classifier les moteurs consiste dans
lexamen des positions relatives des soupapes.
Le monobloc Ballot, type 10-12 chevaux, 4 cylin-
dres de 75 >< 120 nous servirad’exemple pour le cas
d’un moteur & soupapes d’admission et d’échappe-
ment placées cdte a cdte, d'un méme coté du
moteur, donc commandées par un scul arbre &
canies. : , -

Ce moteur va nous fournir I'occasion d'un cer-
tain nombre de remarques intéressantes qui ne
seront pas inutiles & nos lecteurs, et les feront
pénétrer trés avant dans la science du moteur.

Comme on le voit sur le dessin (fig. ro), les
soupapes sont placées & la file sur le coté gauche
du moteur, la droite et la gauche étant définies
draprés le sens de marche de la voiture. Le coté
qui a ¢té choisi pour I'emplacement des soupapes
n'est pas indifférent; il convenait de laisser libre
le coté droit, ol se trouve la boite de direction;
vers Parriére; du méme coup on a placé, vers
Pavant, la magnéto et cette partic est indispo-
nible. Rien n'a donc été laissé au hasard.

11 n’est point nécessaire de dire que les soupapes

“s'ouvrent de bas en haut : la disposition qui a été.
adoptée I'exige. Toutes les soupapes sont rigou-
reusement de méme diamétre; on a coutume de
dire"-q_u‘elles sont inferchangeables. 11 y a peut-
étre 13 un peu abus de langage; il est en effet
nécessaire que Ieu; fermeture soit rigoureusement
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étanche; or, une soupape n'est bien assise sur son
siege que lorsqu'elle a été rodée sur lui : il ne faut
donc guére envisager 1'éventualité de changer
respectivement de si¢ges, & un moment donné, les
soupapes d'admission et les soupapes d’échappe-
ment, sous prétexte que ces derniéres, toujours
balayées par le gaz bralant, s'usent et se piguent
plus rapidement. L’intérét que comporte 'emploi
de soupapes de méme diamétre est ailleurs @ il est
dans l'économie d’'usinage, ou Pon fait une seule
série de piéces au lieu de deux, il est dans la plus
grande simplicité, il est, enfin, dans l'économie
d'entretien, puisqu'il est possible, pour parer i
toute éventualité, d'emporter une seule soupape
de rechange. Eventualité rarissime, dailleurs; &
I'heure actuelle, le bris d'une queue de soupape
est un accident qui n'est plus & envisager.
Remarquons sur le dessin, les bouchons de
visite prévus immédiatement au-dessus de chaque
soupape et qui facilitent la visite et U'entretien du
moteur.. Passons aux autres détails : larbre A
cames, comme il convient dans un moteur de
fabrication soignée est pris d'une seule piéce dans
la masse; le travail du constructeur en a été
augmenté, mais. l'on évite ainsi le désagréable
inconvénient d'une came dégoupillée en cours de
route, empéchant la distribution normale du gaz
et arrétant la vie du moteur. Les engrenages. de
démultiplication eommandant 'arbre & cames
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(appelé aussi arbre de dédoublement, puisqu’il
tourne 4 la demi-vitesse de l'arbre manivelle)
sont enfermés dans un carter placé i la partie
antérieure du moteur, Par la forme extérieure du
carter, qui épouse celle des pignons enfermds, il
nous est facile de voir qu'une roue dentée, cla-
vetée sur le vilebrequin en commande une autre
de diamétre double, placée plus haut & gauche de
la figure; cette derniére engréne d'une part dans le
pignon d'entrainement de la magnéto, de méme
diamétre que le pignon calé sur 'arbre manivelle
(donc la magnéto tourne & la vitesse angulaire du
moteur) et d'autre part dans un pignon de méme
diamétre qu'elle, entrainant 'arbre des cames, qui
est ainsi dédoublé. o

Si nous disions 4 nos lecteurs tout ce que ce
moteur Ballot comporte de détails  ingénieux,
fruitd'une longueexpérienceallide & une technique
avertie, ils ne seraient point obligés & nous croire
sur parole. Nous aimons mieux le leur prouver
par quelques exemples : ainsi I'amorce de la
tuyauterie de circulation d’eau est venue de fonte
avec la partie supérieure des chemises de refroi-
dissement; la tuyauterie d’aspiration se réduit,
extérieurement, & un seul tube débouchant du
carburateur et fixé par une bride au moteur; la
magnéto est maintenue par une simple bride &
éerou, ce qui- permet de la séparer en un tour de
main; un robinet de vidange est-prévu & la partie
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inférieure de la chemise d'eau, ce qui évite la
possibilité de tout accidentdd a la gelée... Quantité
d’autres détails heureux pourraient retenir notre
attention ; mais nos lecteurs ont maintenant coms-
pris qu’il s'agit Ia d'une construction conscien-
cieuse et irréprochable. Drailleurs, nous nous
réservons de revenir ultérieurement sur la circula~
tion d’huile assurant le graissage du moteur Ballot.

Monobloc Panhard. — [Le monobloc quatre-
cylindres Panhard est traité suivant les mémes
principes que le deux-cylindres dont nous avons
eu Voccasion de parler. Ses dimensions sont de
80 ><120; il dépasse donc notablement la puis-
sance annoncée, qui est de 12 chevaux. La com-
mande est faite par un seul arbre & cames; mais,
ici, la magnéto est & gauche du moteur, tandis
que le carburateur est i droite, la tubulure d’ad-
mission traversant la culasse du moteur, lLes
raisons qui ont motivé ces modifications par
rapport au bicylindrique sont intéressantes a
connaitre, parce qu'elles préciseront nos idées
concernant les raisons constructives de tel ou tel
dispositif. '

La tubulure d’admission traverse la culasse;
donc les gaz sont soumis & un réchauffage partiel,
la vaporisation en est mieux assurée et le rende~
ment en est acer(l. D'autre part, la magnéto, est a
gauche et ceei a sen importance; Nous appren=
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drons plus loin que la magnéto, dans un deux-
cylindres, tourne généralement & demi-vitesse du
moteur, alors que dans un quatre-cvlindres elle
tourne toujours & la vitesse angulaire de arbre

Fig. 11, = Monobloc Panhard~Levassor,.

E collecteur L’:‘échappemcnt; M magnito; V ventilatenr: S luyau de
sortie d'eau de refroidissement. ’
manivelle. En la plagant sur la gauche, on a pu

‘réduire a trois le nombre des engrenages distribu-
teurs en n'employant qu'un seul grand pignon,
(celui de dédoublement) ; le résultat en est :
moindre encombrement, moindre pri}i de revien®
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et, d'autre part, moteur plus silencieux, & meilleur
rendement mécanigue. _

~ Le ventilateur est toujours commandé par cour-
roie & tension automatique ; mais ici, la symétrie
a permis de faire coulisser le support de la poulie
dans une douille, avec ressort antagoniste. Le
refroidissement a lieu par thermo-siphon. Remar-
quons que amorce de la tuyauterie de sortie d’eau
est amovible; deux écrous seulement & desserrer
et Ton peut voir tout I'intérieur des chemises
d'eau.,_!ce qui permet leur détartrage avec la plus
grande facilité, _

D'autres détails pourraient encore retenir notre
attention; nos lecteurs sont maintenant en pos-
session d’une connaissance suffisante des méca-
nismes pour prendre plaisir & les retrouver d’eux-
mémes sur la figure qui accompagne notre texte.

- Monobloc De;lﬁ.gea_-—- Les voiturettes et voitures
légeres Delige sont, on le sait, munies & demande
du client, soit d’un moteur de Dion soit d'un
moteur Deldge. Le moteur de Dion nous est
connu. L’étude du moteur Deldge, quatre-cylindres
monobloc de dimensions 75 120 dénommé
12 chevaux, daprés notre figure 11, va nous
fournir une occasion intéressante d'analyser les
caractéristiques d’aprés un dessin industriel, notre
dessin étant la reproduction exacte d'un bleu
d'usine. ' :
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Fig. 1% et 13, — Coupe verticale

A arbre moteur dont fes deux extrémités reposent cliscune sur une portde,
le pignon de dédoublement monté sur 'arbre & cames; I volant-embrayage ;
du ventilateur; K tuyau de circolation d'ean; L dent de loup peur
d'amenée d’huile de graissage du moteyr] O filtre & huile; D piston
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d'un moteur monobloc Deldge,

It n'y & pas de palier central ; B bielle; C chiissis]y D pignon commandant
F ventilateur ; -G radiatedr; [H arbre & cames; I poulie de commande
‘emprise de la manivelle de mise en marche: M manivelle: N tuyau
IS coupape ; T tuvau de sortie d'entt du moteur;
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On retrouvera facilement surle dessin, grace ala
légende qui I'accompagne, tous les organes com~
posant ce moteur. Comme tous ses congénéres, il
comporte des cylindres, des pistons, des soupapes...

.
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Fig. 14. — Coupe transversale du monebloc Delige.

© M miagnéto; B bielle; V vilebrequin; € carburateur; Popistan; F
filtre a-huile; T poussoir de soupape ; E goujon fixant le couvercle qui
enferme la distribution,
~mais il faut y regarder d'un peu plus prés pour
comprendre en quoi consiste toute I'originalité de
la construction Delige, dans laquelle tous les
détails ont été minutieusement étudiés,

‘En voulez-voms quelques exemples qui, par
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avance, vous initieront au métier de critique que
vous serez obligés de faire au moment de l'achat

Fig, 15, — Le monobloc Deligé,

A couvercle cachant les organes de distribution; B écrou dé fixation de ce
couvercle; G carburateur; ) enveloppe d'eau autour des ¢ulasses; E carler
enfermant les pignons de distribution; P pattes d'attache du moteur sur le
chassis; T tuyauterie d'admission; S tuyauterie de circulation d'esu, '
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d'un chéissis: comme il convient, la circulation
d’eau se fait par thermo-siphon; mais, ce que vous
ne verrez pas partout, ¢'est un large diamétre des
tuyauteries permettant une irrigation puissante et
stre des parties a refroidir; regardez encore: la
forme de ces tuyauteries n’est pas seulement . élé-
gante et belle de simplicité, elle a aussi été dwudide
envuederéduire au minimum les pertes de charge,
et vous en avez un exemple dans la forme de la
sortie d’eau au-dessus des culasses, qui assure le
débit maximum, sans tourbillons et sans contre-
pression ; la visite des chemises d’cau et des cylin-
dres se faitavecla plus grande facilité en enlevant
quelques écrous; le ventilateur est monté sur
billes; ce qui évite les patinages de la courroie aux
variations d’allure du moteur et augmente d’au-
tant sa longévité; la distribution est enfermée
dans un carter facilement amovible, ce qui donne
i l'ensemble du moteur un aspect propre et net...

A quoi bon insister ? Nous ne pourrions, sans
en faire la mati¢re d'un volume, signaler tous les
détails intéressants dont fourmille cette construc-
tion et qui sont le résultat d'études patientes et
intelligentes poursuivies non seulement dans le
silence du bureau du dessin, mais aussi sur la
route, a 'école de 'expérience.

Moteur monobloe Doriot-Flandrin-Parant.
— Comme nos lecteurs 'ont certainement remar-
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qué, et comme nous le leur avions promis, nous
nous sommes attachés & leur présenter, dans cha-
cune de ces descriptions de moteurs, des types
nettement différents et d’une construction irrépro-
chable. Le moteur Doriot-Flandrin-Parant, dont
nous allons dire quelques mots, va nous permettre
de clore notre étude des moteurs du type mono-
bloc classique en portant notre attention sur
quelques points que nous n'avions pas encore
‘examinés. '
Sur la coupe verticale (fig. 16) nous prierons nos
lecteurs de remarquer le mode de (ixation, par un
goujon sur lequel vient visser un écrou muni
d'une rondelle élastique Grower, du couvercle qui
enferme les poussoirs de distribution et leurs res-
sorts. Ce couvercle, que nous voyons apparaitre
pour la seconde fois, non seulement dégage 'as-
pect, mais encore rend le mécanisme plus silen-
cieux et permet un nettoyage extérieur du moteur
plus aisé. De méme, on verra la simplicité d’atta-
che de l'amorce du sortir d’eau, a la partie supé-
rieure des culasses, par une tige dont l'extrémité
inférieure forme bouchon fileté sur le vylindre et la -
partie supérieure assure la fermeture par un écrou
a capuchon. On verra également la fixation, tou-
jours par le méme procédé du collecteur d’amenée
d’eau i la droite du moteur (& gauche sur la figure).
Ne quittons pas le dessin sans remarquer ces
autres petits détails classiques, qu’il est bon de ne
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pasignorer: la forme des marteaux et des quilles,
ainsiquede leur guide vissé sur 'embase du cylin-
dre; celle des queues de soupapes et de leurs

i
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- Fig. 1 e e du morob
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0 T
e e: P piston; 8 so
) terie d'admi Focoilectewr d'eau
.~ Remarquer distribotion est en| Lt
plaque de visite est maintenue par un écrou, s N

guides; I'emplacement de la bougie qui allume
dans une chambre ou elle est & T'abri des projec~
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tions d'huile, mais qui est toujours, au temps
d’explosion, remplie de gaz frais & cause de sa po-
sition au-dessus de la soupape d’admission et qui,
de plus, par sa forme ¢évasée permet une rapide

i S ‘:ﬁk‘i.\k N fa N \\:\\\\:
i "'

: N
\,\\\}. AT

Fig. 17. — Coupe horizontale d'un monobloc I F. .

Cette coupe est pratiquée au niveau de Uarbre des cames. Oun voit en
A Parbre & cames; en V le vilebrequing M la magnéto.

propagation desondes explosives dans le cylindre;
le collecteur d’échappement refroidi de tous cotés,
d’une part par la circulation d’eau, d’autre part
par le balayage du gaz frais sur la paroi interne, et
ceci comporte un double avantage : les gaz d'ad-
mission réchaufés sont en meilleure posture pour
exploser ; les gaz d'échappement, refroidis immé-
diatement, assurent une meilleure détente, donc.
un meilleur ren_dement thermique.

4
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L’autre coupe (fig. 17) estune coupe horizontale
faite au niveau des portdes du vilebrequin, On
voit 'arbre & cames et ses huit bossages, reposant
sur trois paliers supportés par le carter; on remar-
que, en coupe, le pignon de commande de cet
arbre, mi par une roue dentée de diamétre moitié
moindre clavetée sur I'arbre moteur; le pignon de
dédoublement commande un pignon, égal au
pignon de I'arbre moteur, et entrainant la magnéto,
par I'intermédiaire d'un joint tournevis ou joint
de Oldham, qui permet tout a la fois d’enlever
aisément la magnéto sans avoir d’autre manceuvre
a faire que le desserrage de son collier d’attache et,
d'autre part, d'éviter l'influence que pourraient
avoir les flexions et les trépidations du chissis.

Nous croyonsque nous ne pouvions mieux faire,
pour en terminer avec 'examen des détails parti-
culiers du moteur que de nous appuyer sur les
deux exemples typiques qui nous ont €té fournis
par les dessins que la maison D. F. P. nous a
aimablement communiqués.

Le moteur Martini. — La particularité do
moteur Martini, qui est un quatre-cylindres mo-
nobloc de 8o 110 est que les soupapes d’admiis-
sion et d’échappement sont placées non plus coue
& cOte, comme dans tous les moteurs gue nous
venons d'examiner, mais les unes au-dessus des
autres ; elles sont néanmoins commandées par un
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seul arbre & cames, mais, comme nos lecteurs le
savent, ce dispositif exige I'emploi d'une com-
mande par culbuteurs pour les soupapes d'échap-
pement, cesdernitres, pour favoriser la circulation
des gaz d'échappement et pour éviter les contre-

Fig. 18, o Le moteur 4 cylindres Martini, -

C culbuteur; M robipet de compression ; D carburateur; R radiatevr.

pressions nuisibles, étant situdes au-dessus des
autres. Le desserrage d'un seul écrou permet la
visite des deux soupapes. Toute la tuyauterie est
venue de fonte avec les cylindres, et des regards
placés sur les cotés du carter du moteur permet-
tent la visite rapide des tétes de bielle.

Le démontage des bielles et des pistons peut s¢
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faire sans démonter le moteur; le fond du carter
se démontant par dessous, on retire aisément
pistons et bielles. Le refroidissement, contraire-
ment aussi & ce que nous avons vu précédemment,
se fait par Uintermédiaire d'une pompe. Le grais-
sage est assuré par une pompe a engrenages placée
en bout de l'arbre 4 cames : deux compte-gouties
a débits visibles permettent de régler facilement la
lubrification. L’huile tombe dans le carter du
moteur et le graissage des tétes de bielles et pistons
se fait par barbottage. Une clé, placée sur le coté
du moteur et facilement accessible, permet de
régler le niveau d’huile dans le carter, ou de vidan-
ger toute I'huile, et ceci sans 'emploi d’aucun
outil. '

A linspection de la figure représentant le bloc-
moteur Martini, nos lecteurs seront frappés de
l'aspect de particuliére simplicité, quoique trés
é¢tudide, de 'ensemble.

Moteur 4 cylindres jumelés : Le moteur
Mitchell. — Les moteurs que comportent les
chassis sortis des usines Mitchell présentent un
certain. nombre de particularités intéressantes,
nous montrant que P'étude en a été poursuivie
dansun but réellement pratique.

Nous glisserons rapidement sur. les caractéris-
tiques générales de ces moteurs, qui'sont i cylin-
dres jumelés; d'une part, nos. lecteurs, mainte-
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nant familiarisés avec le moteur & explosions, les
reconnaitront facilement & une simple inspection

* Fig. 19, - Le moteur Mitchell. *

C culbuteur commandant le jeu des soupapes d'échappetient; E collecs
teur d'échappement; P poussoirs des culbuteurs ; G magnéto ; H carter
inférieur; D arbre moteur. On remarque bien sur cette figure le mode de
distribution par le pignon de commande ¥, le pignon B de dédoublement
de Tarbre & cames, Ie pignon A de commande de magnéte, = i
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des figures qui accompagnent notre texte; d'autre
part, la maison Mitchell ayant unifié sa produc-
tion pour 1g1o et présentant seulement un quatre
et un six-cylindres, tous deux de mémes dimen-
sions (108> 127) et traités de méme maniére,
notre besogne se trouvera simplifiée d’autant.
Nous insisterons davantage sur les caractéris-
tiques particuliéres de ces moteurs. Ce qui nous
frappe & premiére vue (fig. 19) cest la présence
d’une soupape i la partie supérieure de la culasse,
concentriquement 4 'axe du cylindre. Cette sou-
pape est celle d'échappement; les constructeurs
du moteur Mitchell revendiquent la propriéi¢ de
ce dispositif; nous devons les détromper sur ce
point... mais nous les consolerons en leur disant
tout le bien que nous pensons du choix d'un tel
emplacement pour la soupape d'échappement :
I'un de nous a pu constater, il y a déja plusieurs
années de cela, quelle piguewr en résulte pour le
moteur, L'explication en est d'ailleurs fort sim-
ple: 'écoulement des gaz, au temps d'échappe-
ment, est grandement facilité, puisque I'élimina~
tion se fait dans la direction méme on ils sont
repoussés par le piston ; ainsi, pas de contrepres-
sion nuisible, le moteur rend tout ce qu'il peut
donner, il n’est pas asthmatique! Un avantage en
améne un autre : du méme coup, l'accessibilité
du mécanisme est notablement augmentée. 11 est
A peine besoin que nous disions que Ja soupape
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d'échappement est commandée par culbuteur :
nous avons précédemment appris qu'il en est tou-
jours ainsi dans le cas des soupapes placées au-
dessus des culasses. :

Le méme arbre & cames qui commande le jeu
desculbuteurs, commande également les soupapes
d’admission, placées dans une chapelle latérale,
et s'ouvrant de bas en haut; cet arbre estd une
seule piece, toutes les cames étant prises dans la
masse. It nous voici amendés & signaler une autre
caractéristique des Mitchell : les soupapes sont
attaquées, non par des marteaux i frottement,
mais par des poussoirs & galet de grand diamétre,
¢vitant l'usure des cames et assurant, en méme
temps, un fonctionnement parfaitement silen-
cieux. _

Les coussinets des bielles et du vilebrequin sont
en métal antifriction, de composition spéciale,
et peuvent fournir un usage d'une durée trés su-
péricure a la moyenne; il est juste d'ajouter que
les pistons ¢tant trés longs et pourvus de quatre
larges segments, et, d'autre part, les cylindres
légérement désaxds, le guidage est parfait et les
vibrations nuisibles sont ¢limindes, ce gui aug-
mente d’autant la conservation des coussinets,
tont en évitant les excés d'huile dans le cylmdre
et, par suite, la fumée a I'échappement.

La magnéto et la pompe de circulation d'eau
sont commanddes par un méme arbre; quant au
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graissage, il est assuré par un distributeur & huit
débits comportant une pompe spéciale, mue par
le moteur, pour chacun des débits et placé sous le
capot; le distributeur fonctionne ainsi & tempé-
rature & peu prés constante et sa bonne marche
est assurée quelle que soit la viscosité de T'huile
employée.

Moteurs & quatre cylindres séparés. —
L'augmentation de I'alésage, en conduisant & une
longueur plus grande du moteur, augmente en
méme temps la distance qui sépare les deux por-
tées extrémes du vilebrequin. Clest pourquoi, &
partir d’un certain alésage, ne peut-on guére conss
truire que des moteurs a vilebrequin reposant sur
trois coussinets, deux extrémes et un central, ce
qui oblige a jumelerles cylindres. On peut arriver
& cing portées dans le cas de moteurs 4 quatre
cvlindres séparés.

Les moteurs 4 8ix cyl'indres. -~ Nous avons
£té ameneés, au cours de cet ouvrage, & nous répé-
ter plusieurs fois sur certains points, et 1a-dessus
nous nous somimes expliqués. Ce bafouillage appa-
rent-a un but. Nous vous le rappellerons en paro-
diant deux formules- célébres : « Cette ceuvre;
dont on appreciera le but humanitaire, est la con-
séquence d'un veeu » et ce veeu, ¢'est : « Enfoncez-
vous bien ceci dans la téte. »

Pourquoi construit-on des moteurs & six cylin-
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dres? Nous lavons dit et le redirons, mais disons-
le présentement. Dans un moteur & explosions,
certaines piéces, comme le piston, sont animdes
d'un mouvement rectiligne alternatif. Les forces
d’inertie sont susceptibles de produire, dans ces
piéces et celles qui les guident, a cause des chan-
gements répétés du sens de marche, des déforma-
tions qui abrégent la durée du moteur. La recher-
che de la suppression des forces d'inertie nui-
sibles estle probleme del’équilibrage des moteurs.
Nous en avons presenté diverses solutions,comme
le contrepoids de Dion, 'excentrage Ballot, pour
les monacylindriques.

Sans entrer dans des détails arides, qui ne sau-
raient trouver leur place dans ce volume, il est
bon de savoir que I'emploi des six-cylindres est
la solution qui se rapproche le plus de 1'équili-
brage rigoureux. Le six-cvlindres n'a, pour ainsi
dire, aucune trépidation. '

"Dans un quatre-cylindres, les manivelles sont
dans un méme plan, et on peut découper le vile-
brequin dans une plaque d’acier d'épaisseur con-
venable. Dans un. six cylindres, les manivelles
sont calées & 1200¢et quand deux pistons sont au
point mort, les quatre autres n'y sont pas; les
impulsions motrices sont rapprochées et méme
empidtent les unes sur les autres, ce qui donne au
couple moteur plus de continuité, d'ott découle la
possibilité d'employer un volant moins lourd.
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Certes, le six-cylindres, comme dirait M. de la
Palisse, est un peu pluscompliqué que le quatre-

1 I &

dans un moteur six cylindres,

I et I montrent la disposition des manclons, deux par deus, daas
trois plans & pstusite, o t200 Tun de lautre,

I schémat Vordre diallumage 133062
Vordre 124653 clest ce dernier qui est emp
Delaunay-Bellevilic.

schématise
pour le moteur

cylindres; mais ses avantages justilient ample-
ment Paugmentation de complications.

Dans un six-cylindres, l'ordre d’allumage peut
présenter diverses combinaisons, qui se raménent
au nombre de trois. Cet ordre constitue ce qu’on
appelle le calage des manivelles (qui détermine
la position des cames et les moments d’allumage).

Le calage est assez controversé. Deux surtout
doivent retenir notre attention :

1-5-3-06-2=4
J =2=-4~0-5=13
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Le premier a pour lui la majorité, parce qu'il a
pour lui de ne pas produire trois explosions con-
sécutives sur une méme moitié du vilebrequin. Le
second équilibre tous les couples moteurs aussi
parfaitement que possible, en intercalant entre
eux un seul cylindre. Clest ce dernier qui est
employé dans les moteurs DelaunawaeileVllle«
Les schémas ci-contre (fig. 20) expliquent 4 nos
lecteurs comment il faut comprendre ces deux
ordres 1, 5,3, 06,2, 4¢et1,2,4,0,5, 3.

Moteur six-cylindres Delaunay-Belle-
ville. — La firme Delaunay-Belleville est la pre-
mitre qui ait construit des moteurs & six cylindres
de faible puissance. Elle livre en 1910 quatre mo-
déles de six-cylindres, de 10 & 40 chevaux; parmi
ceux-ci, deux intéressent particuliérement les
amateurs de voitures Jégéres : six-cylindres de
72 %X 105,dénommé 10/ 14chevaux etsix-cylindres
de 85 % 120 dénommé 15,20 chevaux, Comme on
Ie voit tout d'abord, la puissance réelle est large-
ment supérieure & celle qui est annoncée,

Nous ne féliciterons pas la maison Delaunay-
Belleville de son initiative : aussi bien, I'engoue-
ment du public pour ses différents modgles lui est
une suffisante récampense. Avant d'entreprendre
Pétude d’un des moteurs six-cylindres construits
dans les usines de Saint-Denis, remarquons 'éclee-
tisme qui a présidé & leur fabrication; s'inspi=
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cylindres monobloc (1o chevaux), celui & deux
blocs de trois-cylindres (15 chevaux), celui & trois
blocs de jumelds (25 chevaux), les six-cylindres
sépards (50 chevaux]. Ainsi, dans chaque casa (té
adoptée la solution la plus rationnelle, .

Comme vous devez bien penser, la longueur du -
vilebrequin d'un six-cylindres ne permet aucune-
ment, méme pour les faibles 'alés_ages,_de le faire
reposer seulement sur deux portées. Clest pour-
quoi le six-cylindres 10 chevaux, quoique qualifié
monobloc, est en réalité plutdt un type intermé-
diaire :les culasses forment un seul bloc, mais la
partie des cylindres que I'on peut qualifier d'inac-
tive en ce sens quelle ne sert qu'au guidage du
piston, la partie inférieure en un mot, est en deux
groupes de trois, les deux groupes ¢tant séparés
par un léger intervalle qui correspond a I'emplace-
ment de la portée médiane du vilebrequin. La
partie supérieuredu carter forme un véritable bati,
reposant dans toute sa longueur sur le faux-chds-
sis, d'ol résulte une absolue indéformabilité. La.
distribution s'effectue par un seul arbre 4 cames,
placé & gauche du moteur, et reposant sur trois
paliers graissés sous pression. Le refroidissement
s'effectue par pompe et l'allumage par magnéto
haute tension. ; L

Notre but, dans ces descnptmns de moteurs,:
n’est pas tant d’énoncer les caractéristiques géné-
rales que de signaler & nos lecteurs tous les détails
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particuliers qui constituent le gquid proprium de
chaque construction. Répétons-le une fois de plus,
et ce ne sera pas la derniere : c'est dans les détails
de réalisation, beaucoup plus que dans les prin-
cipes, — sur- lesquels tout le monde est d’accord,
— cest dans les détails qu'on peut juger de la
valeur d’une construction. Signalons, pour les
moteurs Delaunay-Belleville, quelques points
spéciaux qui nous édifieront complétement. Tout
d’abordles poussoirs sont constamment maintenus
en contact avec les cames correspondantes au
moyen de ressorts spéciaux ; pas de choe, donc
usure réduite au minimum, et fonctionnement
rigoureusement silencieux. Vilebrequin suspendu
par dessus : traduisez que les coussinets qui le
supportent sont complétement soutenus par le
carter supérieur et qu'on a ainsi la possibilité de
régler les tétes de bielles sans qu'il soit nécessaire
de retirer le moteur du chassis. Distribution par
un seul arbre de cames : il est certain que la fabri-
cation, en une seule piéce, d'un arbre de six-
cylindres et de ses douze cames au calage en étoile
est d’une certaine difficulté; celle-ci n’a point fait
reculer les constructeurs qui savaient,d’autre part,
que l'adoption de ce dispositif permet de réduire
au minimum le nombre des engrenages démulti=
plicateurs et, du méme coup, d’obtenir une mar-
che plus silencieuse tout en augmentant le rende-
ment mécanique du moteur; quatre engrenages
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(deux pignons plats et un pignon hélicoidal engre-
nant dans une vis sans fin), voila tout ce qui est
nécessaire, — et ceci est commun & tous les mo-
teurs Delaunay-Belleville, —  pour commander
arbre & cames, la pompe de refroidissement et la
magnéto. Convenons qu ‘il est impossible de faire
mieus.

Legraissage de ces moteurs mérite mieux qu"un'e
mention ; aussi reviendrons-nous plus loin sur ce
sujet, et en donnerons-nous une description dé-
taillée qui nous montrera en quoi consiste une
lubrification rationnelle qui, disons-le en passant,
a ¢té innovée par Delaunay-Belleville et tend
maintenant & s’'imposer sur tous les chdssis comme
une nécessité.

La photographie ci-jointe {fig 21) nous dispen-
sera de plus longues cxplications. Nos lecteurs v
admireront la belle simplicité d'aspect de cette
mécanique irréprochable. Delaunay-Belleville fut
Pun des premiersa réussu‘ le sm-cvimdres, dont
la réalisation parfaite ne va pas sans comporter de
notables difficultds constructives ; les deux ques-
tions de l'ordre d’allumage et de la disposition des
tuyauteries, surtout celle d’admission; avaient une
importance capitale. Notre figure montre la dis-
position heureuse de ces derniéres; pour ce qui
estdel'ordre d'allumage, nous le connaissons par
le paragraphe précédent. Et maintenant je n’aurai
pas besoin de vous dire que cette construction est
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de tout premier ordre, cette opinion vous cst venue
d’elle~-méme,.

Le désaxage. Le moteur F. N. - On dit
qu'un mateur est désaxé quand laxe du cylindre
ne rencontre pas l'axe du vilebrequin. On évalue
géndralement le désaxage en fonction de la course

IV

Fig, 22, — Schéma montrant U'influence du désaxape,

I et 11 montrent les réactions latérales sur Ia parol du e¢ylindre dans
un moteur ordinaire quand le piston monte ow descend et que la
manivelle est inclinde ; an miliew on voit (V) en pointillé la forme
ovalisée que tend & prendre la paroi.du cylindre. FEn 11 et IV on est
dans le cas d'un moteur désaxé; Uinclinaison de la bielle est minima
pendant la période du témps moteur,

et I'on dit, par exemple, qu'un moteur est désaxé
d'un quart de course pour exprimer que l'axe du
cylindre est distant de l'axe de I'arbre d'un quart
de course ou d'une demi manivelle.

Le désaxage constitue un perfectionnement,.
la condition qu’il ne soit pas exagéré, Pourquoi ?
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Considérons un moteur ordinaire; la bielle, sauf
pendant le passage des points morts, attaque
obliquement le vilebrequin et, par suite, il se
produit une poussée latérale, cause d’usure sur les
parois du cylindre, en un mot, le cylindre tend &
s'ovaliser (fig. 22). 11 est évident que, pour une
méme inclinaison de la bielle, la poussée laté-
rale sera proportionnelle & la poussée exercée sur
le piston, et inversement: il y a donc intérét i
diminuer linclinaison de la bielle pendant la
période ot la poussée est maxima, c'est-d-dire
‘pendant le temps moteur correspondant a une
~course descendante, quitte & l'augmenter légere-
ment pendant les deux temps de courses ascen-
dantes, échappement et compression. C'est le but
atteint avec le désaxage (fig. 22).

On congoit immédiatement que si le désaxage est
trop prononcé, le but sera dépassé, puisque l'on
gagne d'un ¢oté ce quon perd de I'autre. Dans les
premiers temps ot l'on a employé cet artifice, la
tendance était nettement de trop désaxer, si bien
quel quelques constructeurs ont renoncé -complé-
tement & l'employer, ce qui est un tort. La pra-
tique a montré que le meilleur désaxage doit étre-
d’environ 1/10 du rayon, ce qui correspond & 1/20
de course, puisque la course est tout juste égale a
deux longueurs de manivelle. Ainsi pour un
moteur-de 120 de course, il conwendra de désaxer.
'd’enwron 6 m:lhmétreq. : w i
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Dans ce cas, les principaux avantages obtenus
sont la diminution de l'ovalisation des cylindres,
une minime augmentation du rendement méca-

- nique [par suite de la diminution du travail de
‘ frottement des pistons) etun meilleur groupement

Fig. 23, — Le motew. F.N..

Ce moteur est i quatre-cylindres jumelés et désaxds, On
voit que Paspect général du moteur nest nullement afleetd par
cette amélioration.

 des organes de commande des soupapes: point
~n'est besoin de longues réflexions, en effet, qu’on:
améne & placer tous les clapets d’'un méme coté,
~sous peine de dissymétrie des engrenages, et c'est
autant de gagne dans le pmds et ie pnx de rement
du moteur. _
- Unexemple de’ moteur légércment désaxé nous
st fourni dans la construction F. N. Tous les
~ moteurs dont sont munis les voitures de cette
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forme sont prévus avec ce perfectionnement et
l'excellence de leur rendement vient pleinement
justifier les vues théoriques que nous venons de
rapporter. Notez bien que l'aspect du moteur n’en
est nullement modifi¢ et qu'il faut vraiment le
savoir par avance pour s'apercevoir que l'axe de
symetr:e du carter ne correspond pas exactement
a celui des cyhndres
Nous ne quitterons pas le moteur F. N. sans
faire remarquer sous quel aspect simple et dégagé
il se présente. Le 1o et le 16-chevaux sont traités
de fagons analogues : cylindres jumelés; tous les
organes secondaires, carburateur, pompe, etc,
font corps avec le moteur et sont d'un accés facile.
Les engrenages sont alternativement en bronze et
en acier trempé, ce qui adoucit le roulement; ils
“sont enfermés dans le carter moteur et baignent
constamment dans I'huile. Enfin, point trés
“important, le graissage du moteur s'opére mécani-
quement par l'intermédiaire d'un compte-gouttes
fixé sur le tablier de la voiture et allmenté par une
_pompe 4 palettes. :

Les solutions particuliéres. Le monobloc
Aries. — La maison Ariés a présenté, en 19o8,
un moteur original qui est aujourd’hui parfaite-
‘ment au point et constitue une- petite révolution
dans I'établissement des polycylindriques. Ce -
.moteur, d'encombrement extrémement réduit,
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- permet de substituer, sans autre transformation,
un quatre-cylindres aux deux-cylindres et aux
monocylindriques. Voila qui mérite la peined'étre
expliqué, - :

Le moteur Ariés comporte un arbre manivelled

/1.\!“’ i, J}: Wi . o
1% -—-!/ =y
\ 0 E
3’ / 7 ‘ B o ;-r ﬁ-,f/
////////”/// ‘

Fig. 24 — Le g-cylindres en V, monobloc Arits.

B bielle; P piston; T T, tiges de commande de -_soup.aﬁe ;¥ bielle
- & enfourchement ; C earter inférievr; 'V plateau intérienr ; M magnéte. -
- Ce moteur jouit des avantages d'un g-cylindres ordinaire, tout e
© m'étant pas plus encombrant qu'un monocylindrique, :
- deux coudes A 18¢°, réalisé par le dispositif que
~nous avons €tudié sous le nom de plateaux inté-
rieurs, et formant, par I'ensemble du montage, un
~vilebrequin analogue & celui d’un moteur bicylin- -
~drique & pistons calés & 180°. Sur chacun desdeux
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manetons, sont montées deux biclles relides cha-
cune & un piston; les deux cylindres accolés sont
~en V, mais a angle trés aigu et & peine perceptible
& l'eeil. Nous examinerons plus loin 'ordre suc-
cessif des explosions dans les cylindres.

Sur la coupe du moteur (fig. 24) nous remar-
quons quelques-unes des particularités du moteur,
mais nous signalerons celles quisont intéressantes’
et ne sont point visibles sur la figure. Tout
d'abord ['attachedes bielles sur les manetons a été
faite de la maniére suivante : I'une des bielles est
terminde par une téte ordinaire, mais un peuplus
étroite, qui est attachée sur le milien du maneton.
L’autre se termine par une fourche dont les deux
extrémités s'attachent sur le maneton de part et
drautre de la téte de Pautre bielle; de la sorte, les
efforts transmis par les pistons sont dirigés exac-
tement suivant 'axe des bielles. Dans la cons-
truction du moteur, et pour assurer i chacune des
‘bielles des portées suffisantes pour les efforts aux-
quels elles ont & résister, la bielle a enfourche-
ment est montée, non pas directement sur le
maneton, mais sur un fourreau tournant sur ce
maneton et c'est sur le fourreau qu'est montée la -
téte de l'autre bicelle. Signalons, en passant, que
les bielles ont été étudiées pour qu'elles aient
rigoureusement le méme poids, ce qui est imper-
tant au point de vue de I'équilibrage du moteur.
 Une difficulté se présentait pour la forme des
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pistons; étant donné l'angle aigu formé par les
cylindres, il ne faut pas que les pistons, & fond de
course inférieur, puissent se rencontrer; pour
cela, on a pratiqué & leur partic opposée a la

: i
|
! i
! |
I
I
i
i
i
|
1
T
! .
] I VA
Axe du moteur Axe du moteur
g, 25— Carters identiques montrant par-dessus un monocylin-
g ¥ )

drigue et le nouveau quatre-cylindres Ariés.

calotte, un bossage qui évite tout choc sans géner
le passage de la bielle; ce bossage étant venu de
fonte avec le piston, laisse a celui-ci toute sa soli-
dité.

Interrompons un moment notre examen de la
constitution du moteur pour voir comment sont
répartis les temps d’explosion dans. les quatre
cylindres. En numérotant les cylindres comme
nous 'avons indiqué sur le schéma (fig. 25), les
explosions se succédent dans l'ordre 1, 2, 3, 4, de
sorte gu’on n'a jamais deux explosions successives
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sur un méme maneton. Il est facile, et nous lais-
sons le soin 4 nos lecteurs de Pétablir eux-mémes
(en leur disant que Pangle fait par les cylindres
entre eux est de 15%) de voir que les e*cplosrons se
succédent aux intervalles suivants :

e Cyl. 1800 2 Gyl “ﬁ%‘g;‘f’? 30 Gyl Boe 40 Cyl. (’ﬁ‘;g;'” Gyl

On voit que la régularité cyclique laisse loin
derriere elle celle des deux-cylindres de méme
vilebrequin, ot les intervalles sontrespectivement
180 et 540°. En fait, ce moteur posséde pratique-
ment la constance de couple et léquihbrag,e du
quatre-cylindres ordmalre .

Passons rapidement sur les autres déuils de
construction, qui mettent en ceuvre des dispositifs
avec lesquels nous sommes familiarisés : les sou-
papes sont symétriquement disposées de part et
d'autre du mateur et nous avons, de chaque ¢oté,
deux soupapes d’admission et deux d’échappement
correspondant au groupe de deux cylindres. Ces
soupapes s'ouvrent verticalement, et ne sont pas

“inclinées comme les cylindres; leurs arbres &
~ cames sont commandés chacun par un pignon qui
~ regoit son mouvement de I'arbre moteur par un
pignon intermédiaire. Le graissage. particuliére-

ment soigné, se fait sans pression § les paliers de
~ Tarbre manivelle sont percés, ainsi que les axes
© qui les composent et les plateaux d’équilibrage.
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L’huile pénétre donc bien jusqu'aux bagues de
friction et jusqu'aux tétes de bielles centrales.
En résumé, ce moteur ne présente aucune parti-

Fig, 26. — Ensemble du monobloc Ariés.

‘cularité de mécanisme ; il est simplement une trés
heureuse application des principes reconnus les
meilleurs depuis qu'on. s'occupe du moteur &
explosions. Et voici les avantages que comporte le
dispositif Ari¢s: 'encombrement est diminuédans
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le sens de la longueur et réduita celui d’'un mono-
cylindrique; du méme coup le poids est considé-
rablement abaissé, ce qui n'est pas sans impor-
tance dés qu'il s’agit de voitures ou l'on cherche 2
diminuer le prix del’entretien. Ces avantages n’ont
été obtenus au détrimentd’aucuneautredesqualités
habituelles du moteur ordinaire, par exemple la
robustesse ou 'accessibilité. Il conviendrait donc
de féliciter tout particuliérement les constructeurs
~de ce moteur, si le succes qu'il a connu dés son
apparition ne rendait pas superflus les éloges un
peu tardifs que nous lui adressons.
Ajoutons que la maison Ariés étudie un six-
cylindres basé sur le méme principe, et qui cons-
tituera le moteur idéal pour petite voiture de ville.

Les moteurs sans soupapes. — L’apparition
sur le marché automobile, & la fin de Pannée 1908,
du moteur Knight & distribution par fourreaux
glissant 4 Vintérieur du cylindre a marqué l'ave-
nement d'une période nouvelle dans la construc-
tion du moteur & exp1031ons. A ce sujet, il est assez
curieux de remarquer qu’au pointde vue des ¢ orga~
nes de distribution, le moteur & explosions semble
suivre une évolution inverse de celle qui a caracté-
risé les machines a vapeur. Pour ces derméres,.
V'ére de la machine moderne a commencé avec les
machines Corliss & distribution par soupapes et
commande par « lames de sabre ». :
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De quels nécessités est né le moteur sans sou-
papes ? Du besoin de faire des moteurs de plus en
plus silencieux, on comprend aisément que la sup-
pression des soupapes, baptisées par les anglais
du nom si expressif de fappeis, sera un progrés
d’autant plus sensible que; du méme coup, nous
aurons supprimé un organe que son fonctionne-
ment, en martelage continu, améne fatalement
& se briser un jour ou l'autre. Signalons enfin la
possibilité, la culasse d'un moteur sans soupapes
¢tant en tous points accessible aux outils, d'établir
des chambres de compression de volumes rigou-
reusement égaux et, par suite, d'arriver & un équi-
librage rigourcux des polycylindriques.

A Tapparition du moteur Knight, deux objec~
tions essentielles furent formulées contre le nou-
vel engin : critiques contre le refroidissement du
piston, celui-ci étant séparé de la chambre deau
du cylindre par les deux manchons de distribu-
tions, ce qui améne la présence de trois lames
d'huile, mauvaises conductrices de la chaleur ; en
second lieu, eritiques contre le mode d’entraine-
ment de Parbre de commande des fourreaux, par
l'intermédiaire d’une chaine. La pratique a montré.
‘qu'aucune de ces deux objections n’était fondée.
Aussi, s'en est-il suivi, dans le pays qui a usé le
premier des moteurs Knight, I'’Angleterre, un em-
ballement considérable qui s'est traduit par la prise
de- centainesi de brevets. Aucun d'eux ne peat
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encorefaire, actuellement, de concurrence sérieuse
au Knight. ' ' )

Examinons le principe et la réalisation du mo-
teur Knight, en basant nos explications sur la ma-
niére dont il est construit dans la firme Minerva,
bien connue de tous nos lecteurs, et faisons au
passage cette simple constatation, qui en dit long
sur les services que nous pouvons attendre d'un
bon moteur sans soupapes: en 1go8 la firme Mi-
nerva achéte une licence du moteur Knight; en
1909, elle construit le sans-soupapes concurrem-
ment avec son moteur hab_ituel,lles clients choi-
sissent celui qu'ils préférent; en 1gro, Minerva ne
fait plus que des moteurs sans soupapes... le sim-
ple fait ne tend certainement pas & nous faire con-
clure que la distribution par fourreaux est un
mécanisme détestable.

Mais il est temps d’arriver au fait. Passons au
déluge... c’est-a-dire, et c’est par 12 que nous au-
rions dd commencer, 4 la description du moteur
Minerva. Qu'on imagine, & lintérieur du cylindre
deux manchons ou fourreaux cylindrigues, deux
tuyaux de poéle, si vous aimez mieux, visibles-
en M et M (fig. 27), pouvant coulisser I'un dans’
l'autre, et a intéricur desquels se déplace le pis-
ton. Ces fourreaux effectuent l'admission et
T'échappement par des lumiéres prévues a leur partic.
supérieure. Le jeu de ces fourreaux, dont les mou~
‘vements de montée etdedescente sont décalds I~
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© . Fig. 28, — Schéma de ln'&'istriﬁutinu dans le moteur Minawa-Knigh't; L
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pour comprendre immédiatement le fonctionne-
ment des fourreaux. ‘
En 1, le piston est au début de sa course d'aspi-

Fig, 20. = Coupe du moteur Minerva- Knight,

A collectenr d'admission; B chambre d'eau: € chambre desplosion ;
M M’ fourrcaux; P piston; N maguelo, D chaine de commande des
biellettes: K tube d'eau; H pompe b éan; G tube déchappcmmt L
robinet de cumprcss:on ¥ arbre moteur.

ration. Laspiration n’est pas encore commencée,:
- en raison duretard & la fermeture de I'échappement,
qui se produ:t encore par les lumiéres de droite.
En 2, ces lumiéres sont masquées, et 1es ]u—{"
“miéres de gauche coincident : le meiange gazeux-
‘pénétre dans le cylindre.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR 79

- En 3 et 4 cestle début etla fin de la course de
compfession ; les lumitres ne coincidentni 4 droite
ni & gauche. _ :

En 5, c'estle troisiéme temps: travail et détente,
lachambre de compression estabsolument étanche.

En 6, c'estla fin du troisi¢me temps; remarquer
que lorifice d’échappement commence & étre
découvert; c'est l'avance a Iéchappement. En
7 et 8, c'est I'échappement, puis le retour 4 la posi-
tion. . : '
Telle est la distribution ingénieuse de ce moteur.
Chacun des fourreaux regoit son mouvement
alternatif d’'un arbre de distribution entrainé, & la
demi-vitesse du moteur, par une chaine D
(fig. 29), par Uintermédiaire de bielles 4 excen-
triques telles que C (fig. 27).

Nous n’insisterons pas autrement sur les com-
mandes accessoires, d'ailleurs trés simplifides. Un
arbre transversal traverse le carter, entre les
deux cylindres avant. M par engrenages héli-
coidaux, il entraine d’un coté la magnéto a haute
tension et, de autre, la pompe centrifuge. '

L'aspect extérieur est remarquablement simple,
comme on en peat juger d'aprés la photographie
que nous reproduisons (fig. 2g). D'autre part,
remarquons que la suppression des soupapes, en
dehors desavantages que nous avons déja signalés,
entraine la possibilité de mieux placer la bougie.
‘d’allumage, et ainsi d'augmenter le rendement
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thermique du moteur, déja acerd du fait que la
chambre de compression peut étre rendue hémis-
phérique, sans aucune difficulté constructive sup-
plémentaire. Enfin, la distribution est améliorée
du fait que 'ouverture etla fermeture des lumiéres
se font en vitesse, alors qu’une soupape vient
nécessairement au contact de son siége avec une
vitesse décroissante, d’ot laminage des gaz et
I'obligation d’accroitre les avances fictives, ce qui
diminue la puissance massique, au moins au
ralenti. '

Le résultat de tout ceci peut se traduire par [des
chiffres; le moteur 124>(130 donne 72 chevaux a
1300 tours-minute, On conviendra que c’est la un
beau résultat.

Le moteur Ford. — Notre but dans les quel-
ques lignes que nous consacrons a ce moteur est de
montrer quelques particularités de réalisation qui
ont permis aux constructeurs d’arriver 4 une évi-
dente simplicité qui rend éminemment pratique
I'emploi du moteur.

Les culasses, avec leur chemise d'eau, forment un
tout absolument distinct, d'une seule pidce pour
les quatre cylindres ; 'ensemble peut se retirer en
quelques instants, et 'on a alors immédiatement
accés aux soupapes, aux cylindres et aux pistons.
Les cylindres, dans la partie inactive, non réfri-
gérée par la circulation d’eau, ne se touchent deux
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par deux, que, suivant une génératrice ; mais 'en-
semble des quatre cylindres, de leur chemise de
- circulation d'eau {4 'exception du bloc des culasses,
dont nous venons de parler) et de la moitié supé-
rieure du carter enfermant le vilebrequin, tout cela
est fondu d'une seule piéce. La partie inférieure du

Fig. 3o« Bloc des cufasses dis moteur Ford,

carter cst en acier embouti et se prolonge cn
arriére, de maniére 4 former carter sous le volant
cetle changement de vitesse (vu par dessus sur la
Jig. 30); tout le mécanisme est ainsi enferme dans.
le méme bain d'huile. _ '
Autre détail de construction : le. v:lebrequm
T'unique-arbre a cames, les bielles sont en acier -
estampé, au vanadium, On sait que habnuelle«-;{
I‘nent le vaiebrequm est découpé dans une. pla-

6
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que d’acier d'épaisseur convenable; ici, il est
estampé, c'est-d-dire forgé mécaniquement. De
plus, et nous tenons é_buvrir cette  parenthése
qui nous dispensera par la suite de plus longues
explications, nous devons signaler Pavantage qui
fait rechercher, dans la construction automobile,
les aciers au vanadium. Ces aciers, dont Pétude
est relativement récente, présentent des qualités
dynamiques supéricures a celles de tous les autres
alliages ; suivant leur teneur en carbone, leur
trempe ct leur recuit ils conviennent particuliére-
ment soit pour les engrenages etressorts, soit pour
les essieux et les arbres. En dehors de leur haute
résistance, ces aciers présentent encore la pré-
cieuse qualité d'étre & peu prés insensibles aux
vibrations (et ceci est & considérer dans la cons-
truction automobile). Ainsi, en soumettant 4 des.
pressions et tractions répétées des échantillons de
forme identique, en divers aciers, un "_éminent'
métallurgiste a pu remarquer qu'un ressort en
acier au creuset se brisait aprés 125.000 alter-
nances, alors qu'un ressort en acier au vanadium
pouvait résister, sans casser, 4 5.@{59;0@0. d'alter-
nances. . . e
Nous ne pouvons terminer sans dire, parce que
nous aurons ultérieurement besoin de nous en
souvenir, que le moteur Ford estd caractéristique
trés plate : entendez par 13 que ce moteur posséde
la propriété g.’a‘s'roi'r‘ une puissance sensiblement
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constante pour ses allures trés variables; Pexpres-
sion que nous avons employée vient de la forme
de la courbe obtenue quand on trace I"échelle des
puissances en fonction du nombre de tours-
minute aprés un essai au banc.
- Quel est au juste Pavantage d’un tel moteur ? Si-
I'on considére, par exemple, un moteur donnant
sa puissance normale. au régime de 8oo tours-
minute et ne la dépassant guére au régime de
1500 tours, le couple est presque doublé. Dés lors,
la boitede vitesses peut se réduirea deux rapports:
P'un servira pour les démarrages et les fortes
rampes, et Vautre pour le palier et les moyennes
déclivités. Cest ce quia licu dans la voiture Ford,
qui comporte seulement deux vitesses, la grande
en prise directe. Nous examinerons plus loin e
dispositif spécial de ce changement de vitesse.
Quant aux moyens qui permettent de donner
ces propriétés & un moteur, ils résident surtout...
dans I'dtablissement du carburateur: admission. &
vitesse réduite, d'un mélange homogéne et riche,
-modérément comprimé et, aux plus grandes
allures, mélange appauvri et surcompression.
Nous ne voulons pas quitter le moteur Ford
sans signaler une autre particularité intéressante:
le volant magnéto, dont on verra plus loin une
représentation (fig. 67). Imaginez une couronne
fixe, centrée sur I'arbre-manivelle et placée entre
le moteur etle volant; cette couronne supporteune
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série de bobines, formées comme d'un ruban mé-
tallique, et réparties uniformément sur la cou-
ronne, devant lesquelles viennent passer des
aimants, qui leur correspondent en nombre égal,
solidaires du volant. Les courants primaires ainsi
créés sont distribués 2 des transformateurs qui
envoient les courants secondaires aux bougies. Il
est difficile d'imaginer un systéme plus simple et
plus robuste.

Le bloc-moteur Motobloc. — La disposition
caractéristique employée par la maison Motobloc,
qui a réuni en un ensemble compact le moteur,
'embrayage et la boite des vitesses, nous servira
de transition de ce chapitre au suivant.

L'idée était séduisante en principe; lest-elle
réellement? Une pratique de plusieurs annédes nous
permet de répondre hardiment par affirmative.

L'examen des dessins ci-contre { fig. 37 et fig. 32)
qui représentent 'ensemble et une coupe longitu-
dinale du bloc-moteur Motobloc pourraient nous
dispenser de plus longues explications. Le moteur
est & quatre cvlindres jumelés et culasses hémis-
phériques. La magnéto, trés accessible, est conve-
nablement disposée sur 'avant du groupe : main-
tenue par un simple étrier, on la retire et remet
en place en un tour de main; c'est-d-dire que la
panne d'allumage est acculée dans ses derniers
retranchements|
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A volant central; B regard pour bielles; C soupapes d'admission ai cantra; D ciilasses
hémisphériques; E carburateur et-admission; ¥ boite de vitesse wt embrayage' G 1om1
de cardan; H magnéto: 1 Poulie de veuuiaicut J circulation d'eau, -
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Dans un carter en trois pieces, dont le couvercle
inférieur se sépare longitudinalement, nous trou-
vons d'abord le vilebrequin du moteur avec son
“volant central; puis, aprés la portée arriére de
Parbre manivelle, et immédiatement un embrayage
& disques, suivi de la boite des vitesses. Et, a
Textérieur, e frein sur le mécanisme. Un point,
c’est tout. Clest peu et c’est beaucoup! Regardez
attentivement la figure 32, Cet ensemble n'est-il
pas séduisant de simplicité ? Ceux qui aiment la
pureté des lignes nont-ils pas Peeil pleinement
satisfait par U'heureuse dlsposnmn des tuyauteries,
dont la sobriété est a remarqucr, et cependant
rien ne manque. N'aimez-vous pas, sur le carter,
ces deux regards latéraux qui permettent, d'un
coup d’ceil discret, de visiter les bielles et de savoir
4 tout moment, sans étre obligé de dépenser des
trésors de ruse et d’énergie, ce que le moteur « a
dans le ventre? » Clest « de la belle ouyrage »
‘comme on dit au faubourg et vous étes d'autant
‘micux & méme d’en comprendre toute I'harmonic.
que, depuis le temps ol nous avons fait connais-,
sance, dans les premiéres pages de ce volume, le
nombre est déja grand des mécanismes que nous
avons vus ensemble. Ceux-ci représentent une
sélection, qui vous a insensiblement habitués &
devenir des admirateurs de belle mécanique, Etsi
nous osions vous présenter maintenant-un horrible
tacot votre ¢eil en serait immédiatement choqué. -
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‘Nous sommes tranquilles, U'ensemble Motobloc
ne peut que vous séduire.

Moteurs 4 deux temps. — Le moteur a
quatre temps n'a, par cylindre, qu'une seule course
de piston sur quatre dont U'effet soit véritablement
utile; ceci nous oblige, pour satistaire aux condi-
tions d'équilibrage & employer des volants & grand
moment d’inertie ou & multiplier le nombre des
cylindres, partant & augmenter le nombre des
‘organes ct de leurs commandes. Du méme coup,
le prix de revient devient plus ¢levé. Réaliser un
moteur qui, tout en suivant e méme cycle d'opé-
rations, — admission, com pression, travail,
échappement, — les réaliserait pendant un seul
tour de l'arbre-manivelle, représente donc un réel
progres et ['on congoit pourquoi nombre de bons
esprits ont voulu voir dans le moteur & deux temps
le moteur de I'avenir. Malheureusement, le public
frangais, & I'inverse de ce qui se passe en Alle-
magne, en Amérique et en Angleterre, est trés
réfractaire a 'emploi de ce moteur. S

Un rapide examen de la fagon dont fonctionne
un tel moteur va nous montrer les avantages qu'on -
peut revendiquer pour le cycle & deux temps et
quels inconvénients on peut lui opposer. _
~ Considérons un cylindre dans lequel se meut
“un piston et supposons ce piston au début de sa
course motrice, I'étincelle d'allumage enflamme le

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



88 L'INSTRUCTION DU MECANICIEN

mélange gazeux, le piston est chassé; en fin de
course, des lumiéres d'échappement se découvrent
et les gaz brilés sont évacués. A ce moment, sui-
vant un procédé qui varie d'un moteur a l'autre,
“tout T'espace libre au-dessus du piston est rempli’
“de gaz frais, qui sont comprimés dans la chambre
d’explosion pendant la course ascendante. Puis, le
“cycle recommence., _ -

On wvoit du premier coup que 'admission doit
sz faire alors que le sens du mouvement du piston
s'oppose a ce qu'clle se produise par simple aspi-
ration; il faut, de toute nécessité, une admission
forcée, et c'est dans la maniére de l'obtenir que
résident les différences de construction. Le dispo-
sitif le plus simple consiste & réaliser une pompe
de refoulement au moyen de la deuxiéme face du
piston et du carter inférieur, rendu complétement
¢tanche. Malheureusement, dans la pratique, cette
¢tanchéité devient rapidement illusoire, & cause de
la présence des joints ct des paliers. 11 a fallu
trouver autre chose : pompes auxiliaires, ventila-
teurs centrifuges, pistons différentiels. -

Pour fixer les idées de nos lecteurs, nous décri-
rons bri¢vement 'un des moteurs a deux temps
les plus connus : le moteur R. Legros, dont sont.
pourvues les voitures de cette marque. '

 Moteur R. Legros. — Dans un cylindre, se
trouvent deux pistons; I'un, P est mobile, 'autre
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La distribution des gaz §'effectue au moven d’une
valve rotative R, qui remplace les habituels cla-
pets d’aspiration et de refoulement. Sur le ¢6té du
cylindre est ménagée une chambre T qui sert au
transvasement des gaz frais, A étant Dorifice
d'introduction de ces gaz au cylindre. Un volet~
butoir V, venu de fonte avec le piston mobile qui
dirige les gaz frais vers le sommet du cylindre ol
s¢ trouve la bougie d'allumage pendant que les
gaz brilés détendus achévent de s'échapper dans
Tatmosphére. En O sont les lumicres d'échappe-
‘ment que découvre le piston & fond de course, et
cen 2 Je collecteur-tubulure des gaz bralds, dlt
modele & « auto-¢jection ».

Le fonctionnement de ce moteur se comprend
immeédiatement : il suffit de suivre les mouve-
ments du piston et ceux commandés par une
chaine qui entraine également la magnéto de la
valve rotative. Remarquons qu'aucune complica-
tion n'embarrasse le moteur, puisque le nombre
des organes en mouvement est réduit au striet
minimum; les cames, les galets, les soupapes, les
ressorts, tout cela a disparu, assurant au moteur
une remarquable constance de couple. Au pointde
vue de la souplesse, de la régularité, de la douceur:
et de la consommation, deux cylmdras sufﬁsent;'
pour se mesurer avantageusement. avec un moteur
ordinaire & quatre cylindres.
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Calcul de la puissance des moteurs. —
Depuis longtemps, on a cherché a établir des for-
mules qui puissent donner la puissance d'un
moteur, exprimée en chevaux, quand on connait
le nombre de cylindres, l'alésage de chaque
cylindre, la course du piston et le nombre de
tours-minute du moteur a son régime normal.

IT est évident, a priori, que plus sont grandes
les dimensions de lalésage d'un moteur, plus est
arande sa puissance. Mais encore faut-il exprimer
cette relation par des chiffres; or, Vexpérience a
montré qu'il n'y avait pas simple proportionnalité.
Quant a I'influence de la longueur de course, elle
est beaucoup moins évidente et quelques-uns, bien
i tort, ont voulu la nier. Enfin, il tombe sous lé
sens que plus un moteur tourne vite, plus il aspire
de gaz dans un temps et plus sa puissance est
élevée, Mais le nombre de tours-minute dépend
de plusieurs facteurs et, en particulier, de la course
et de I'alésage. ' '

Parmi toutes les formules proposées, les unes
sont établies en tenant compte de toutes les
données dont nous avons parlé; les autres ne font
intervenir que 'alésage; d'autres, enfin, tiecnnent
compte & la fois de la course et de I'alésage.

Ce serait sortir de notre cadre que de les dis-
cuter, Nous nous bornerons a indiquer les puis-
sances des moteurs courants d'aprés la formule de
Faroux, qui donne les résultats les plus exacts
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et tient compte de la course et de [alésage du
moteur.

Puissance des moteurs d'aprés la formule de Faroux
P == nKd24[06 avec K == 0,0000075

(P == puissance du moteur exprimée en chevaux; n == nom-
bredecylindres ; K == coefficient numérique; & = alésage
et [ == course, tous deux exprimés en millimetres),

Puissance Puissance
Monoeylindrigues en chevaux Quatre ¢ylindres  en chevaux
100 3110 8 65 % 100 0
100 > 120 q 70 X 110 13
120 M 120 12,75 75 % 110 17
120 3 140 14 8o > 120 10,31
o 85 ¢ 42
Bicylindrigies 8 X 110 -
— g0 ¥ 110 24,5
75 % 120 0,5 a5 X 1oo 20
B0 % 120 G,75

Ces indications, qui peuvent varier avec la
valeur de la construction sont cependant, dans
tous les cas, plus approchées que celles indiquées
dans les catalogues. Remarquons que ces derniéres
sont toujours notablement inférieures a la réalité,
Les acheteurs ne sauraient s'en plaindre.
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Lies HAnnexes du Moteur.

Carburateurs, — Magnétos.
Graissage et refroidissement.

Le carburateur : Qualités qu’il doit posséder, — Le car-
burateur classique. Le réchauffage. — Le carburateur
Krebs, — Le carburateur G. A, — Le régulateur G. A, —
Le carburateur Zénith, — Magnétos. — La magnéto Bosch
-— Remarque importante. — La magnéto Lavalette-Eise-
mann. ~ Avance i Pallamage. — La magnéto Splitdor{
-~ Les bougies. — Bougie Pognon. — Bougie Nicopyre, —
Bougies diverses. — Le refroidissement. — Le radiateur
— Les pompes, — L'air-cooling. — Le graissage du mo-
teur : Delaunay-Belleville, Minerva, Ballot, Clément-
Bayard, — Les huiles de graissage.

Le carburateur : Qualités gw’il doit pos-
séder. — Les combustibles les plus couramment
employés sont lessence ordinaire, le benzol et
I'alcool carburé. Quel que soit le combustible
employé, les conditions de meilleur rendement
pour le moteur exigent que les proportions rela-
tives d'air et de combustible restent toujours dans
une méme proportion bien déterminée. C'est ainsi
qu’il faut, pratiquement, environ 20 grammes
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d'air pour briler complétement un gramme
d’essence. ‘

On congoit dés lors importance du rdle du
carburateur : quelles que soient les variétés de
régime du moteur — et en terrain accidenté ou
encombré, ces variations sont incessantes, — cet
appareil doit fournir au moteur une nourriture
constamment semblable. Or, supposons que nous
prenions un carburateur ordinaire & pulvérisation,
semblable & celui que nous décrivons schématique-
mentd la page g7; si a une certaine allure moyenne
du moteur, ce carburateur fournit un mélange
rigourcusement dosé d'air et d’essence, il n'en sera
plus de méme dés que le moteur aura ralenti ou
accélérd son allure. ' -

Eneffet, air etI'essence sontdes corps de densités
notablement différentes; si le moteur tourne lente-
ment, la dépression est faible dans la chambre de
pulvérisation, I'air qui est un gaz, qui est « subtil»
— comme disaient nos anciens, — et qui, de plus,
pénétre par une large ouverture, lair est aisément,
aspiré; l'essence, au contraire, est un liquide, pos- -
sédant une plus grande inertie et qui jaillit seule-
ment par un orifice étroit : elle trouvera donc des
difficultés a jaillic abondamment, Le résultat est
‘net : 4 petite vitesse du moteur, avec un carbura-
teur ordinaire, le mélange contient trop d’air et pas
assez d'essence. Clest pourquoi, dailleurs, lors-
qu'on lance le moteur & la main, on est parfois
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obligé de noyer le carburateur, en appuyant sur le
pointeau du flotteur, pour admettre un excés
d'essence.

Aux grandes allures, le phénomeéne inverse se pro-
duit, toujours en vertu des mémes propriétés phy-
siques de I'essence et de Iair : 'inertie du liquide,
violemment aspiré, fait qu'il jaillit en exces, alors
que les frottements de P'air contre sa canalisation
d’amendée augmentent trés rapidement et que le
comburant arrive insuffisamment, Donc - mélange
contenant trop d'essence & la grande vitesse angu-
Iaire du moteur. On a coutume, dans le premier
cas, de dire que le mélange est trop paurre et dan';'
le second qu'il est trop riche.

Dans les voitures anciennes, on laissait au
conducteur le soin de régler sa carburation par le
jeu de manettes appropriées; et celui-ci faisait, —
ou ne faisait pas! — son réglage de maniére a
rétablir la constance du mélange gazeux dans
toutes les circonstances. On congoit que les progrés
de la construction aient exigé la réalisation d’appa-
reils ol la correction se faitautomatiquement. Nous
allons examiner quelques-uns de ces carburateurs,
ce qui nous permettra, chemin faisant, d’ augmenter
nos connaissances sur cette questson spéciale. '

| Le carburateur classique. Lo réchauffage.
~ Le modele du carburateur classique & pulvérisa-.
tion est le type ordinaire de la maison Longue-
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mare (fig. 34.) Le niveau constant est obtenu au
moyen du fonctionnement du flotteur B, du poin-

- Gaz

Air

<

T o |
\ I | TR B J

Fig. 34, — Le carburateur Longuemare,

A corps de niveau-constant ; B flotieur; € couvercle du niveau-
eonstant; D Bouchon du niveau-constant i E piston & ressorl; poi‘rg-‘
teau darrivée de liquide ; GG leviers bascules; H raccord conigue
filtreur ; [ roccord conique de conduite de liquide ; J bouchon de purge;

'K chambre dair; L Chalumeau-pulvéricatenr; MM’ Chambres de
liquide; N tube d’étrangiement O disque petforé: PP échancrures;
Q clé de réglage d'air; R chambre de gaz; Co couvercle du carbu~
rateur ; S manette de réglege d’air; T manette du robinet de-quantité;

U rncc'crd en communication avee !écbappemen:. VV chambre du-
réchauffeur; X entrée d'air pur; Y sortie du mé}unge explosif Z hou-»_ :
chon-support. i

teau F et des leviers-bascules GG, e tout rer :'féi:fné'f'
dans une boite metall:que A fermée par un cou-
vercle C, PRI i
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Le carburateur & pulvérisation se compose d'un
chalumeau-pulvérisateur L, formé par une sorte
de champignon conique & rainures, reposant sur

Fig, 35, — Schéma de carburateur.

Lessence est versée duns le réservoir R, qui est placé en charge ¢esi-
a-dire au-dessus du carburateur, Par P'effet de la pesanteur Vessence-
s'éconle par le tube ¢ jusque dans la cuve C. Dans cetle cuve nage un
flotteur I, capacité métallique erense et trés légére. (Quand l'essence
atteint le niveau xy, le pointeau P du flotteur obture Unrrivée dessence..
La méme quantité d'essenze emplit done toujours la cuve € qui, pour
cette raison, est appelée vase d niveau constant. L'aspiration du moleur,
au premier temps, produit une dépression dans la chambire de pulvéri=
sation M. De Uessence jaillit au gieleur G en méme temps que Vair est
appelé en Aj le mélange se fait et les gaz carburés s’en vont au cylin~.
dre 8. Le volet 'V permet, & la volonté du conducteur, et suivant sa-
position dans le conduit, d'admettre une plus ou moins grande quantité
de gaz dans le moteur.

un sigge sur lequel il s'emboite exactement, Lles-

sence gicle par les rainures. Le fonctionnement
~est le suivant, et il est identique & celui expliqué

sur notre schéma (fig. 35). Le niveau constant est.
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mis en communication avec le réservoir d’alimen-
tation au moyen d'un raccord conique I et pénétre
dans le vase & niveau constant; lorsque le liquide
est arrivé en quantité suffisante, le flotteur est sou-
levé et cesse d’appuyer sur les leviers-bascules; le

“poids de la tige du pointeau l'oblige & fermer her-
métiquement Parrivée du liquide, qui pénétre dans

la chambre de pulvérisation. L'abaissement de
niveau du liquide abaisse le flotteur et reléve le
pointeau, par I'intermddiaire des leviers.

La chambre de pulvérisation est fermée par le
gicleur a débits multiples L et le liquide y jaillit en
jets pulvérisés. Le réglage de 'air, qui entre par le:
canal X, se fait par la clef Q maintenue par la
pression d'un ressort & boudin contre I'épaulement
circulaire ménagé a intéricur du corps du carbu-
rateur. Le mouvement de rotation imprimé a la
clef Q par la manette S permet de couvrir ou
découvrir les échancrures PP. Les gaz sortent par
la tubulure U. Une seconde manette commande
un volet circulaire qui peut obstruer plus ou moins
la sortie des gaz et en régle la quantité & admettre
au moteur. .

La rapide évaporation de l'essence est une cause
de refroidissement du carburateur. Aussi prend-on
soin d'aspirer 'air aux environs d'une partie chaude
du moteur, la culasse par exemple. Malgré cela, et
surtout en hiver, le réchauffage n’est pas suffisant
etil peut arriver que la chambre de pulvérisation
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se couvre de givre; le carburateur est gelé, le
moteur ne fonctionne plus. Clest pourquoi une
~chambre de réchauffage VV a été prévue, dans
lagquelle, par une dérivation convenable, on fait
circuler soit l'eau de refroidissement du moteur,
soit des gaz d’échappement. Dans le cas d’emploi
du benzol, qui demande un réchauffage énergique,
la dérivation sera établie & demeure et prise sur
I'échappement. Dans le cas de Pessence, il est bon
de ne pas exagérer le réchauffage et de l'employer
seulement dans la saison froide : il est facile de
comprendre que la dilatation quiil  entraine
diminue le volume d'essence aspiré et conséquem-
ment la puissance motrice.

Le carburateur Krebs. — Le¢ carburateur
Krebs est le premier carburateur a réglage auto-
matique qui ait donné des résultats satisfaisants, 11
est appliqué depuis 1go2 sur les automobiles
Panhard et Levassor, sans avoir subi aucune modi-
fication de principe : nous avons peu d'exemples
d'un_ appareil ayant fourni une carriére aussi
longue, non encore terminée d'ailleurs; clest dire
que son inventeur est arrivé du premier coup & la
perfection, ce qui s’explique en partie si I'on tient
compte de ce que le carburateur Krebs a été
imaginé en s'appuyant sur des consxdératmns'.
théoriques. - -

Le carburateur Krebs ‘n'est pas un appareﬂ

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



- 100 L'INSTRUCTION DU MECANIGIEN

compliqué, mais son fonctionnement demande un
peu d'attention pour étre bien compris. Nous ver-
rons, par la suite, des appareils — la magnéto ou

Fig. 36, ) \J
- Le carburateur Kiebs
{monté sur les voitures Panhard).

A chambre de pulvérisation; B
aspirateur; C chambre de réglage

hydraulique. -

les: §haﬁge-meﬁts_‘ de vitesse A trains planétaires,
pour ne citer que ceux-la, — beaucoup plus diffi-
ciles & comprendre : examen du carburateur
Krebs sera donc d’un excellent entrainement.

Le carburateur Krebs comprend trois corps bien
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distincts : la chambre de pulvérisation A, I'aspira-
teur B et la chambre de réglage hydraulique C
(fig. 36). Le gicleur G débouche ‘dans un conduit
~d'arrivée d'air D, dont la section invariable corres-
pond au régime le plus lént du moteur. Au-dessus,
se trouve la chambre de dépression E qui est
séparée en deux compartiments par ‘une cloison
circulaire H reliée aux parois de la chambre par
un diaphragme N ou membrane souple K. Le
compartiment supérieur ‘est en communication
avec I'atmosphere par un orifice calibré O; le com-
partiment inférieur communique avec la chambre
de pulvérisation par une cheminée cylindrique
dans laguelle peut se mouvoir un piston plon-
geur P dont la tige est solidaire de la cloison de
séparation. Suivant les mouvements de la cloison,
— mouvements qui sont commandés par la diffe-
rence de pression entre 'atmosphére et la chambre
de pulvérisation, — le piston obture ou découvre
partiellement -des fenétres I d’entrée d’air addi-
tionnel, Un ressort antagoniste R raméne le piston
en place. ‘ .
Passons 4 P'aspirateur : ¢’est une cheminée cylin-
drique L par laguelle les gaz combustibles se ren-
dent au moteur; dans la partie inférieure se meut
un tiroir circulaire M, découvrant des orifices
pour le passage des gaz, ou les fermant quand le
moteur tend & dépasser la vitesse pour-laquelle il
est téglé. Enfin, le régulateur hydraulique .a un
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fonctionnement analogue & celui de l'entrée d'air
additionnel : une cloison a diaphragme sépare en
deux compartiments la chambre de réglage; le
compartiment supérieur est en relation par le
conduit Z avee la circulation d’eau du moteur; le
compartiment inférieur avec 'atmosphére. La
cloison s’appuie sur un ressort antagoniste T, dont
Paction s’ajoute a celle d'un ressort plus faible V,
monté concentriquement et prenant appui sur une
rondelle coulissant sur la tige de la cloison.

Voici le fonctionnement de Pappareil : Vaspira-
tion du moteur produit dans la chambre de pul-
vérisation une dépression qui se répercute sur la
face inféricure de la cloison H. La pression atmos-
phérigque abaisse celle-ci en comprimant le ressort
et, dans le mouvement de descente, le piston P
découvre les orifices qui donnent accés 4 air addi-
tionnel qui vient sajouter a la quantité d'air
entrant derriére le gicleur par le conduit de section
constante. La section de ce conduit et la tension
du ressort sont calculés de maniére que la dépres-
sion dans la chambre de carburation, 4 la vitesse
minima du moteur, n'améne pas l'ouverture des
orifices d'air additionnel. L’orifice O de commu-
nication avec I'atmosphére est calculé pour réduire
au minimum l'action de l'inertie des piéces en
mouvement. Quant & la forme et aux dimensions
des entrées dair additionnel, elles ont été déter-
minédes mathématiquement par M. Krebs.
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I1 ne reste plus, pour avoir un fonctionnement
rigoureusement automatique du carburateur, qu'a
régler 'admission des gaz de maniére & ce qu'elle
soit toujours proportionnelle & I'effort demandé.
Cest ici quiinterviennent les deux organes dont
nous avons parlé : le conducteur, au moyen d'un
petit tambour placé sur le volant de drection,
commande, par Uintermédiaire du cible S le mou-
vement du tiroir M de distribution; si 'allure du
moteur a tendance & augmenter, la pompe de cir-
culation d'eau accélére ¢également, la pression
augmente au-dessus du diaphragme du régulateur
et ce dernier s'abaisse en tendant les ressorts T et
Vile levier I se trouve abaissé et ce mouvement
commande celui de U qui ferme davantage
I'admission des gaz.

Nous voyons done que le carburateur Krebs,
malgré son apparente complication est d'un fonc-
tionnement trés simple et présente ces deux qua-
lités de fournir toujours au moteur un mélange
rigourcusement dosé et en quantité proportion-
nelle & Peffort demandé. Ainsi compris, 'auto-
matisme des fonctions est un réel progres, et 'on
voit par 1a quelle conscience préside aux études
entreprises pour la construction des voitures
Panhard et Lew&Ssor. :

 Le carburateur G A — Nos lecteurs com--
mencent maintenant i comprendre les difficultés
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du probleme que constitue la bonne carburation.
On congoit que de nombreux chercheurs se soient
attelés & en chercher la solution; bien peu y sont
arrivés. Parmi les solutions « ¢légantes », comme
on dit en géométrie, il faut citer le dosair auto-
‘matique de Grouvelle et Arquembourg, les ingé-
nieurs-constructeurs bien connus; de fait, il serait
bien difficile d'imaginer un appareil plus simple.
Pour en bien comprendre le principe, posons, i
limitation des constructeurs du dosair G. A., le
probleéme sous une forme un peu différente, nous
verrons ensuite quel bénéfice nous avons trouvé
cette transposition.

Aux allures lentes du moteur, le mélange
gazeux est trop pauvre. Pourquoi® Parce que la
dépression dans la chambre de pulvérisation étant
faible, il s'ensuit que la vitesse de 'air d'admission
est elle-méme réduite et que Pessence jaillit molle-
ment au gicleur. Nous sommes ainsi amenés a
augmenter la vitesse d'écoulement de Pair aux
environs du gicleur, Pour arriver & remplir cette
condition, MM. Grouvelle et Arquembourg ont
imaginé de rétrécir la veine fluide aux environs du
gicleur, suivant un profil bien défini, calculé
d’aprés ce qui se passe dans I'écoulement des filets
liquides par des orifices coniques, Nous ne pou-
vons ici nous appesantir sur les intéressantes
expériences entreprises & ce sujet; que nos lecteurs -
sachent seulement que la courbe du profil de la
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Ceci posé, voyons la réalisation du carbura-
teur G. A., dont le schéma est représenté sur la
figure 37. Le vase a niveau constant N comporte
un ajutage obligue K terminé par un gicleur G
qui débouche dans la chambre de pulvérisation.
Autour de la collerette C sont ménagées des
fenétres D, débouchant dans une boite annulaire
fermée B. a la partie inférieure de laquelle sont
percés des orifices sur lesquels reposent des billes
d’acier faisant obturation. Chaque bille est libre
de se mouvoir dans un guide cylindrique. lLes
trous sont de grandeurs différentes, et leur dia-
meétre, ~ conséquemment le calibre des billes
sult une certaine progression.,

Un peu de réflexion nous fait deviner que si le
moteur tourne lentement, la dépression produite
par l'aspiration dans la tuyauterie sera suffisante
pour faire jaillir le liquide, mais insuffisante pour
soulever les billes. Il arrive un moment, quand
Pallure augmente, ot Pune d'elles placée sur un
petit orifice se souléve, puis on voit successivement
une ou plusieurs billes immobiles jusqu’ici s'agiter
A chaque aspiration. Finalement, en grande vitesse,
toutes les billes entrent dans la danse.

Rien n’a été livré au hasard dans la construc-
tion de l'appareil : les constructeurs ont déterminé
par le calcul les dimensions des orifices et des
billes pour des vitesses' variables du moteur, et
I'expérience leur a démontré que pour obtenir la
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continuité dans le régime des rentrées d'air, il suf-
fisait d'employer de 8 & 14 billes, suivant la puis-
sance du moteur, et de choisir des orifices dont Ia
section totale soit proportionnée & la rentrée d'air
correspondant a la plus grande vitesse.

L’ingéniosité des calculs ne le céde en rien & la
conception de Vappareil lui-méme : aucun ressort,
pas de frottement, c’est un carburateur & dosage
précis, indéréglable, d’'une simplicité évangélique.
Clest tout dire.

Le régulateur G. A. — Le dosair G. A. répond
a la premiere partie du probléme précédent posé :
admission d’'un mélange gazeux rigoureusemen
dosé pour toutes les allures du moteur. Reste a
¢tablir automatiquement Padmission d'une quan-
tité de gaz proportionnelle au travail a exécuter &
chaque instant par le moteur. Autrefois, ce soin
¢tait confié au régulateur & boules ; mais cet appa-
reil encombrant et paresseux a disparu de nos
voitures, sans que la plupart des constructeurs
aient songé & le remplacer par autre chose que...
la bonne volonté du conducteur. Or, comme
chacun sait, la bonne volonté n’est pas marchan-
dise courante. S n

MM. Grouvelle et Arquembourg ont combiné
un régulateur pneumatique qui peut étre adjoint
au dosair et le compléte avantageusement.
~ On sait que tous les moteurs comportent aujour-
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Une membrane E, dont la position est déter-
minée par I'équilibre-entre la tension du ressort I
qui tire le boisseau S vers le haut et la dépression
qui T'engage- & baisser, fait mouvoir le piston D,
remplagant & elle seule I'ancien régulateur a boules
et ses tringles. Les gaz arrivent du dosair par la
tubulure A ils traversent, pour se rendre par B
au moteur, des fenétres H que le piston découvre
plus ou moins suivant la dépression qui régne
sous la membrane E. Au-dessus de cette derniére,
c'est la pression atmosphérique. Ce que nous
savons déja, par nos études antérieures, nous
permet de comprendre que, lorsque le moteur tend
ddépasser le régime imposé, la membrane s'abaisse
et les orifices de passage des gaz sont aveuglés.
~ Le conducteur pourrait agir sur le régulateur en
faisant varier la tension du ressort I, mais ceci
Ote de la sensibilité & T'appareil. Voici 'ingénieux
dispositif qui lui a été substitué : les deux tubu-
lures A et B communiquent chacune avec la
chambre de dépression, la premiére par des ouver-
tures percées dans le fond du piston et le canal X,
la seconde par un petit canal Y. Chague canal se
termine par un petit gicleur dont la dimension
permet de donner la prépondérance & Vaction de
I'une ou l'autre des dépressions en A ou Bj il
s'établit donc une dépression movenne dans la
chambre du diaphragme. Ceci assure une vitesse:
constante au moteur; il ne reste qu'a le faire
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varier au gré du conducteur y on y parvient en fai-

“sant déboucher un troisiéme canal dans la chambre
de dépression :s'il est fermé, le diaphragme réglera
I'admission aux diverses charges du moteur pour
une certaine vitesse qui sera la vitesse minima.
S'il est complétement ouvert, toute dépression
cesse, C'est la vitesse maxima. Entre ces deux
extrémes toute la gamme des vitesses se présente;
on ouvre le canal de la quantité qui convient pour
avoir le régime correspondant.

On congoit que le réglage de I'appareil a néces-
sit¢ de multiples expériences et de longs calculs :
mais nos lecteurs savent maintenant que les cons-
tructeurs des appareils G. AL se sont spécialisés
dans les recherches méthodiques et fécondes.

Le carburateur Zénith. — Le carburateur
Zénith (systéme Baverey) fait appel & un nouveau
principe d’automaticité, sur lequel il ne nous
est malheureusement pas possible d'insister, le
cadre de ce volume nous interdisant de faire
appel 4 toute formule mathémathue, si smnple-
soit-elle, ~

Disons simplement ceci : d’expériences récentes,
il résulte que les débits d’essence d'un gicleur en
fonction des dépressions dans la chambre de pul--
vérisation suivent une loi hyperbolique. Le pro-
bléme consiste donc & corriger cette action par une
autre suivant une loi analogue, mais inverse, de
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telle sorte que la différence des deux courbes soit
une droite représentative de la constance...

« Et voila pourquoi votre fille est muettel... »
allez-vous penser. '

Traduisons le principe posé¢ en langage ordi-
naire : ayant reconnu par le calcul qu'une com-
pensation rigoureuse est possible, M. Baverey a
obtenu un mélange constant en adjoignant au
gicleur d'un carburateur ordinaire, débitant trop
peu d’essenve aux faibles allures et trop aux
grandes, un second gicleur qui débite peu d’essence
aux grandes vitesses du moteur et proportionnel-
lement beaucoup aux petites vitesses. Or, si I'on
remarque qu'un jet d'essence débité 4 Vair libre
par un orifice sous une charge constante, et par
conséquent de débit invariable, donne par four du
moteur des quantités d'essence inversement pro-
portionnelles au nombre de tours, et par suite plus
faibles aux grandes vitesses qu'aux petites, l'adjonc-
tion dun tel jet corrigera les variations du
mélange. ' o . o

Nous voici fixés sur le principe. Passons & la
réalisation : elle est ¢tonnante de simplicité. Le
schéma (fig. 39) représente tout U'appareil. Un
vase ordinaire & niveau constant F communique
par une tubulure appropriée E avec un gicleur G
qui débouche dans la chambre de pulvérisation A.
Un jet compensateur sort en H et ce jet prend son
origine au fond d’une pipe J ouverte & V'air libre.
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Or, Varrivée d'essence au fond de cette pipe est
contrdlée par Porifice calibré I, orifice-débouchant
a l'air libre et dont le débit est seulement fonc-
tion de la hauteur de la colonne d'essence en
charge sur lui, hauteur elle-méme constante, en
- vertu du principe du vase F.
La section de la pipe [ étant considérablement
plus grande que celle de I'ajutage H, il s'ensuit
que les variations de pression dans le carburateur
sont sans influence sur le débit de Vorifice calibré |
et que celui-ci assure un débit invariable aux dif-
férentes allures. Et la compensation est ainsi
faite. Inutile de dire que toutes les dimensions de
Pappareil ont été caic.ulees pour arriver au but
désiré.

Un point, c’est tout... pour emplbye‘r une for-
mule célebre. Le carburateur Zénith représente un
progrés considérable si I'on tient compte de ce que
la simplicité est I'idéal a atteindre. Nous ne pou-
vons mieux faire que de reproduire ici les conclu-
sions d'une communication faite par M. Lauret &
I"’Académie des Sciences et concernant le prmc;pe-
du carburateur Zénith : : '

« Par son principe méme, le carburatenr Zénith
présente les particularités et avantages suivants :

11 est rigoureusement . automatique, Clest-a-
dire qu'il donne, quelle que soit la vitesse et la
charge du moteur le mélange optimum procurant
le maximum de puissance au moteur. .

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LES ANNEXES DU MOTEUR 113

20 Tout l'air aspiré sert & la pulvérisation de
I'essence. Le mélange est donc trés homoﬂene,

1
o"
U
b3 A g
S
E )
N b] 1
N
[N -M

Fig. 39. — L carburateur Zénith,

1. Le double gzcléur est yisible en 8. La figure 1 représente une
. coupe de l'appare:! réel. 11 est un schéma permettant ‘de suivre facﬂe- -
ment nos exphcmons. : ‘

30 L’appared ne comprend “aucune pléce en
mouvement les. trepldatmns dues aux secousses_ .
de la route ou a 1’asp1rat n mtermxtteﬁ o
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moteur sont donc sans influence sur lui et ne
troublent pas la carburation comme cela se produit
pour beaucoup de soupapes de rentrée d'air auto-
matique. Il est donc strictement indéréglable.

4° La marche au ralenti est trés bonne, et la
mise en route considérablement facilitée par la
présence méme du jet compensateur et du tube
d’aspiration auxiliaire qui se trouve en quelque
sorte automatiquement noyé quand le moteur est
A Varrét, »

Nous ne pouvons qu'ajouter ce testimonial :
beaucoup de grandes marques, et parmi elles les
usines de Dion-Bouton. ont adopté le carburateur
Zénith pour leurs chissis 1g10.

Magnétos. — Uniformément, dans toutes nos
descriptions. nous avons été amenés a dire © allu-
mage par magnéto & haute tension... Aujourd’hui
tout le monde a adopté Pallumage par magnéto,
qui est devenu d’une streté absolue tout en pré-
sentant Pavantage d’étre un allumage dont la
source est propre, inépuisable et puissante. La
source est propre; parce qu'elle n'exige pas de
manipulations comime les piles ou les -accumula-
teurs et que quelques gouttes d’huile sur les paliers
suffisent & lentretenir; elle est inépuisable parce
que, sauf le cas de dérangement, elle fournit du
courant, par transformation d'énergie mécanique
¢n énergie ¢lectrique, tant que le moteur tourne;
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ell¢ est puissante parce que les magnétos fournis-
sent une €tincelle plus chaude que tout autre sys-
téme ne peut le faire et qu'ainsi on arrive A
enflammer des mélanges trés pauvres.

Comme nous le savons, les magnétos & haute
tension sont destinées a produire l'allumage au
‘moyen de bougies, et celles & basse tension au
moyen de rupteurs.” A T'heure actuelle, et en
matiére de voitures légeres, la haute tension est
seule employée. Nous allons déerire deux magnétos
de types assez différents qui se trouvent étre, en
méme temps, les plus anciennement connues sur
le marche¢ automobile et les plus répandues.

La magnéto Bosch. — La magnéto Bosch est
universellement répandue. Tout chauffeur qui se
respecte doit en connaitre le fonctionnement. Sur
un noyau ou armature, en fer doux et en forme
de double T, représenté en A (fig. 40}, sont
enroulés deux bobinages, dont I'un est formé d'un
petit nombre de spires de gros fil, l'autre d'un
grand nombre de spires de fil° fin. Le premier est
I'enroulement primaire, et I'ensemble de cet enrou- -
lement et de son armature constitue 1'induit; le
second est l'enroulement secondaire, il forme
transformateur et sert i élever la tension du cou-
rant primaire produit par induit. L'inducteur est
formé par la juxtaposition de trois forts aimants
pef_tﬁa‘*neizté;. repliés en forme de fer & cheval et
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entre les épanouissements polaires desquels tourne
I'induit.

En se reportant au schéma (fig. 4£1) et a sa 1é-~
gende explicative, nos lecteurs se rappelleront

Fig. 40, — Schéma de la magnéto Bosch,

A noyau de fer doux; P enrpulement prie
maire; S enroulement secondaire; B aimant;
M et N masses polaires.

quels sont les phénoménes gui se produisent pen-
dant la rotation de Uinduit : il v a production de
courants alternatifs dont intensité passe par deux
maxima & chaque tour. Ce sont les moments de
ces maxima qui sont utilisés ‘pour produire I'étin-
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celle; Vinduit est mis en court-circuit et ce court-
circuit est rompu & un moment donné.

Létincelle se produit donc seulement lorsque
larmature occupe une position déterminde, et,

Lig, 41. = Production des courants.

“En 1 et 3, l'armature est aimantée au minimum; en 2 et 4, elle est
aimantée au maximum; ce sond ces variations qui donnent lieu b la
production de courants.

d'autre part, lallumage doit se faire & un moment
précis de la course du piston ; d’oll découle la
nécessité davoir une commande rigide de la
magnéto par le moteur. _

Le primaire est, d'une part, relié & armature,
ce qui le met & la masse; d'autre part, il est relié &
un disque isolé et le courant est amenéa appareil
de rupture, dont le fonctionnement est analogue &
ceux dont nous avons parlé pour 'allumage par
accumulateurs. Un condensateur est monté en
dérivation sur les deux points entre lesquels se-
produit la rupture : son but est d'éviter la produc--
tion d'étincelles nuisibles & la vis platinée. -
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Fig. 42.— Coupe longitudinale et vue arriere de la E.mmzm.no Besch D. R. 4 {4 c¥i).

1. Plaque dsolée. 2. Vis de serrage du dispositif. 3. Contact iselé, 4. Disque de rupture. 5. Vis platinée Jongue. 6. Vis

plitinée courte. 7. Ressort de rupture. & Levier de rupture. 0. Condenseur. to. Bague collectrice. 1. Balai en charbon.

1z, Porte-balai. 13, Eerou du porie-balai. 14. Conducteur isolé, 13, Porte-balai rotatif. 16. Balai rotatif en charbon 1. Disbris
bateur. 18, Plot zentral du distributeur. 19. Segments du distiibuteur. 20, Bornes de prise de courant. 21, Cames en acier.-

22, Couvercle, 23, Couvercle en laiton. 24. Eerou pour fil de masse, 23, Ressorts maintenant le distributeur,
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L’enroulement secondaire est la continuation de
I'enroulement primaire et son commencement est
soudé & l'extrémité isolée de ce dernier; la fin est
relide & une bague collectrice, d'olt un balai la
conduit au pole isolé de la bougie.

Tel est, réduit & ses grandes lignes, le fonction-
nement de la magnéto Bosch. Pour ce qui est des
détails de réalisation, on pourra les suivre sur les
schémas qui accompagnent notre texte.

Remarque importante. — Ce que nous allons
dire est indépendant du systeme de magnéto

.3l
1
¥
i
A

Fig. 43. — Détail du dispositif de rupture et du distributeur de Ta
magnito Bnach_. .

employé mais nous ne \*oulons pas tarder pEus.

longtemps A en faire laremarque, ..
“Dans un moteur a quatre cylmdres, 1[ ¥ g quatre
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explosions par deux tours du moteur, ou deux
explosions par tour; nous savons d’autre part que
la magnéto peut produire deux étincelles par tour;
on en conclut tout naturellement que la magnéto
doit tourner a la vitesse du moteur. _

Dans un moteur bicylindrique, il ¥ a seulement
une explosion par tour; deux cas sont possibles; si
les pistons marchent ensemble, les étincelles sont
régulierement espacées, et alors la magnéto devra
tourner & la demi-vitesse du moteur, ¢'est=a-dire 4
celle de Parbre & cames; si les deux pistons sont
calds & 1800, l'allumage se fait au temps 1 et 2 du
rythme 1; 2, 3, 4. Dans ce cas, on fait tourner la
magnéto A la vitesse du moteur; les deux étincelles
produites aux temps 3 et 4 jaillissent aux bougies
pendant la période d’échappement, et ne sont pas
nuisibles. ' _

Enfin, dans un moteur monocylindrique, il y a
setlement une explosion pour deux tours ; on peut
faire tourner la magnéto & la demi-vitesse du
moteur; il n’y a qu'une seule came de rupture du
courant primaire, donc il ne se produit quune
seule étincelle par tour de Ia magnéto. Cependant,-
en se basant sur cette remarque qu'il v a retard & la
fermeture de la soupape d’échappement, on peut
sans inconvénient laisser jaillir les deux étincelles
ou bien, ¢e qui revient au méme, faire tourner & la
vitesse du moteur unie magnéto A une seule came
deruptures, o "
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La magnéto Lavaleite-Eisemann. — Nous
n’avons pas besoin de faire 'éloge de la construc-
tion Lavalette-Eisemann, dont le nom est bien
connu de tous, Cette firme construisait antérieu-
rement une magnéto a transformateur séparé, dont
nous donnons ci-joint un schéma(fig. 44). Aujour~

Fig. 44. — Schéma de la
magnéto Lavalette~Eisemann
a transformateur séparé,;

A primaire; B dispositif de
rupture; G condensuteur; T
transformateur; S circuit se-
condaire; I} bougie.,

- d'hui, et plutdt pour obéir & la tendance actuelle.
qua une nécessité absolue, elle construit une
magnéto & haute tension et étincelle directe, clest-
A-dire & deux enroulements superposés.

~ La figure 45 représente une vue de profil et une -

~vue de face de cette magnéto, destinée aux moteurs
‘d'une puissance moyenne de 4 4 7 chevaux par

-cylindre. Entre les masses polaires d’un aimant
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formé de trois barreaux en V. tourne une arma=
ture en double T, sur laquelle sont enroulées les
deux bobines du primaire et du secondaire.

L'une des extrémités de I'enroulement primaire
est fixée & Ja masse de 'armature, tandis que l'autre
est en connexion avec la vis platinée réglable du
rupteur; le support de cette vis est isolé de la
masse. La vis platinde du marteau est i la masse
de l'appareil.

L'une des extrémités de 'enroulement secon-
daire est réunie & T'armature. L'autre extrémité
~aboutit @ une bague en cuivre fortement isolée
formant collecteur. Le courant secondaire est
recueilli sur cette bague par un balai en charbon;
la partie supérieure du porte-balai sert de borne
pour le cable allant aux bougies dans les magnétos
pour moteurs & un et deux cylindres; dans les
magnétos pour quatre et six cylindres, un conduc-
teur approprié¢ réunit le porte-balai au distributeur
du courant a haute tension. Ce distributeur com-
porte un frotteur unigue qui vient successivement.
en contact avec les secteurs de la plaque de distri-
bution, secteurs reliés aux . trous dans lesquels
s'enfoncent les fiches de connexion. Le plateau
comportant les organes de rupture (marteau et vis
platinée) tourne avec 'armature.

La rupture se fait lorsque le talon en ﬁbre du-

“marteau vient attaquer des secteurs convenable-
~ment disposés, placés & Vintérieur du carter des
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organes de rupture. La brusque rupture du courant
primaire, au moment ol ce courant est maximum
produit, par transformation dans l'enroulement
secondaire, un courant de haute tension donnant
une forte étincelle aux électrodes de la 'bougie,

- Avance & lallumage. — Dans la magnéto
Lavalette-Eisemann, Pavance a l'allumage peut
étre faite soit par basculage des moteurs, soit par
pivotement de I'inducteur; cependant, avec I'allu-
mage par magnéto, l'avance a allumage n’est pas
une nécessité aussi impérieuse qu'avec les accumu-
lateurs. En effet, la tension du courant est propor-
tionnelle a la vitesse de rotation de la magnéto;
plus cette derniere tourne vite, — c'est-d-dire plus
est grande la vitesse du moteur qui la commande.
— plus la tension s’éléve et plus chaude est I'étin-
celle. Ceci constitue en quelque sorte une avance
automatique. Aussi, la société Bosch indigue-t-elle, -
dans la notice gu’elle adresse aux constructeurs un
calage de la magnéto correspondant & une avance
fixe. ' ' "

- La magnéto Splitdorf. — Dans la construc-
tion américaine, le double allumage est encore
fort en honneur. Oy, le double allumage par deux
circuits séparés améne des complications dans la
construction et dans P'aspect d'un chéssis. Si 'on
remarque que la partie la plus fragile d'une magnéto
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est sa partie tournante, c'est-a-dire 'induit, on sera
amené a construire une magnéto a basse tension,
¢'est-d-dire ne comportant qu'un enroulement pri-
maire et a reporter plus loin le transformateur qui
devient ainsi statique non seulement de fonction-
nement, mais aussi de réalisation. Clest ce qui a
été réalisé dans la magnéto Splitdorf : le courant
de la magnéto est envoyé dans un transformateur
A deux enroulements, haute et basse tension;
l'induit comporte, sur son arbre, la came de
rupture.

En cas d’avarie, on tourne le commutateur de
maniére & mettre les accumulateurs en service : le
transformateur sert de bobine, et le mécanisme
de rupture de la magnéto est utilisé comme rup-
teur. On a ainsi le double allumage avec un seul
jeu de bougies. : -

Les bougies. — Une bonne bougie dallumage
doit répondre & plusieurs conditions et 'on congoit
assez facilement que sa construction est un pro-
bléme assez délicat: 11 faut, tout d'abord, en
assurer ['étanchéité et les gaz ne doivent pouvoir
s'échapper quelle que soit la température; or la
température d'une bougie est excessivement
variable : aprés un long arrét du moteur, elle est &
la température ambiante; pendant le fonctionne-
ment, la partie intérieure & la culasse est fortement
échauffée c’est méme le point d'échauffement
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maximum du moteur), tandis que la partie exté-
rieure est constamment refroidie par lair qui
circule autour du moteur. Une bonne bougie doit
~donc étre insensible aux dilatations variables qui
peuvent laffecter. D'autre part, ses électrodes doi-
vent étre inencrassables, pour ne pas créer un-
obstacle infranchissable au courant; enfin elle
doit étre indéréglable et posséder une porcelaine
réellement isolante, pour les courants de haute ten-
sion, ce qui n'est pas si commun qu'on le¢ pourrait
croire. Joignez & cela que la bougie peut récevoir
d’un outil un choc qui ne lui est pas destiné et
que, dans ce cas, la porcelaine se brise et le rem-
placement s'impose; donc la bougie doit rester
d'un prix abordable. ‘

Il est aisé d’en conclure que, si les modéles de
bougies actuellement sur le marché sont & peu prés
aussi nombreux que les ¢toiles au ciel, les bonnes
bougies sont rares. Nous vous en présenterons
quelques-unes, choisies seulement parmicelles dont
nous pouvons garantir le bon fonctionnement.

~ Bougie Pognon. — La bougi¢ Pognon, dont
la conception est véritablement ingénieuse, est
basée sur le principe suivant : quand on lance le
moteur 4 la main, sa vitesse de rotation est, 4 ce
moment, trés réduite; il en est de méme de celle:
de la magnéto et, par suite, comine la tension du
courant est proportionnelle & la vitesse angulaire
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I"étincelle obtenue est gréle; la mise en route est
pénible. Le reméde serait que les électrodes fussent
rapprochées I'une de I'autre. Mais lorsque le moteur
fonctionne a son régimez normal, un trop grand

rapprochement des élec-
trodes a pour inconvé-
nient de diminuer le

développementdel'étin-

celle.

Le but & obtenir est
donc Péloignement des
électrodes & mesure que
s'accroit la vitesse angu-
laire du moteur. Voici
comment on y est par-
venu dans la bougie
Pognon.

La tige centrale T

(relide & la magnco),
comporte un ergot E,
voisin de extrémite de
la tigz qui débouche
dans la culasse. Cet

AT
P 8|
c!
P
P
t
W

IVig. 46. — Bougie Pogrion,

A boraes B adre inéallique
C corps dr. bougie; P potce=

© laine; T tigs métallique; F

élec;trode M fil & la masse,

ergot est placé en face dz Iélectrode de masse M de
la bougie. Quand le moteut est froid, la distance de-
T & M est faible. A mesure que le moteur s'échauffe,
ld tige T se dilate et la distance TM saceroit; on
voit sur le schéma I (fig. 46) que la tige T, au lieu
ci'étre noyée de bout en bout dans la pbrcelame,j
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comme & Thabitude, est au contraire dénudée
jusqu'en D la cavité ménagée dans la porcelaine
permet & la tige de s'échauffer.

Certains chauffeurs ont Uhabitude de trop lubré-
fier leur moteur et c’est bien le cas de dire que le
mieux est 'ennemi du bien. L'excédent d’huile
est bril¢ sur la bougie et forme un dépdt char-
bonneux sur l'isolant; ce dépdt, qui est conduc-
teur, peut produire un court-circuit dans le cas
d'allumage par magnéto, ot le courant est plus
intense. La cavité dans laquelle émerge la tige
centrale se remplit, pendant le fonctionnement du
moteur de gaz bralés inertes, qui s’opposent i
Pentrée de la suie.

Si nous ajoutons que Pensemble est d'une cons-
truction particuliérement soignée, que les porce-
laines ont été étudides qualitativement et choisies
avec soin, nous serons amenés 4 conclure que les
bougies Pognon... valent de l'or, malgré leur prix
abordable. C'est, au reste, 'avis de tous les chaul-
feurs qui les emploient.

Bougie Nicopyre (Lavalette et Cie). — La
firme Lavalette et Cie, qui construit les magnétos
Lavalette-Eisemann, ayant remarqué que le ren-
dement de certaines bougies (i pointes, & couronnes
ou a ¢toiles) allait au bout de peu de temps en
diminuant lorsqu'on les employait avec une
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magnéto a haute tension directe, a imaginé la
bougie Nicopyre (c’est-
d-dire : qui vainct le
feu) qui résiste indéfi-
niment 4 ['étincelle.
Cette bougie comporte
un fil de platine enroulé
‘en spirale sur un sup-
port fixe et disposé en -
regard d'une électrode
a trois pointes { fig. 47 .
Grace a la spirale de
platine, I"étincelle jaillit
facilement, méme avec
un faible courant, done
la mise en marche est
facilitée ; de plus, les
électrodes ne se briilent Fig. 47. o~ Hougle Nicopyre
q_u’insg_r_lsiblement et A barne; N tige..ﬁi-etéu; B mi-
n‘ont besoin d'aucun  ca: Eenlot; T électrodes Pospis
' rale de platine. ) :
réglage, ce qui assure
4 la bougie une grande durée.

Autres bougies. — Nous ne pouvons consacrer
de trés longs développements & la question des
bougies. Mentionnons celles qui sont le plus avan-
tageusement connues : bougies de Dion, Oléo,
Bosch, Nilmelior, Electricia, etc.
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Le refroidissement. — Nous savons que le
refroidissement du moteur est une néeessité ; nous
savons ¢galement que dans la totalité des voitures
frangaises il saccomplit par lintermédiaire de
Peau et que la circulation de cette eau est assurée
soit par le principe physique du thermo-siphon,
soit mécaniquement par une pompe.

En réalité, le véritable agent de refroidissement,
c'est 'air ambiant et I'eau n'est qu'un intermé-
diaire. Autrefois, le radiateur occupait un empla-
cement ou il pouvait étre fouetté par l'air sur
toutes ses faces, le capot comportait des persiennes
par ot lair s’engouflrait - ou ne s'engouffrait
pas! — et venait lécher les culasses du moteur,
autrefois, enfin, on emportait, dans un réservoir
ad hoc, une quantité d'eau considérable qui n’était
pas inférieure a 3o litres pour une voiturette et
pouvait aller jusqu'a I'hectolitre pour une grosse
voiture.

Aujourd’hui, le refroidissement est congu d'une
maniére plus rationnelle et 'on arrive a4 des résul-
tats supérieurs avec un poids mort réduit au
minimum. L’habitude de protéger la partie infé-
rieure du mécanisme au moyen d'un tablier en
tdle qui ferme hermétiquement la voiture par
dessous, jointe a 'emploi de couvercles de capots
en tdle pleine, a permis d'établir une circulation
forcée de l'air autour du moteur et & travers le
radiateur. Un ventilateur séparé, mu par le moteur,
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~ou le volant muni d’ailettes, ou encore ces deux
moyens réunis, établissent un courant d'air sous

./M G

)

Fig. 48. — Dispositif de refroidissement Renailt.

A capot_hermétique; M moteur; C radiateur & tubes minces; B a=
lier sous' le moteur; en I est le volant-ventilateur; (les fitches indi-
«uent le sens de circulation de Pair de refroidissement), ) )
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le capot. Notre schéma ( fig. 48) montre le dispo-
sitif inauguré par Renault, etdont I'adoption tend
de plus en plus & se généraliser. Lorsque le radia-
teur est & 'avant de la voiture, un ventilateur a
ailettes est placé derritre et la circulation se fait
d’une fagon analogue.

Etudions séparément chacun des organes du
refroidissement.

Lie radiateur. — A tout sci‘gnéur, tout honneur.
‘Nous savons que le radiateur peut éire a tubes
garnis d’ailettes ou 4 nid d'abeilles. Chacun de
ces deux systémes comporte une grande variété de
réalisations, et I'on pense bien que nous ne pou-
vons les passer toutes en revue. '

Comme type du radiateur a ailettes, nous pou-
vons prendre le refroidisseur cloisonné G. A. Nous
savons que dans la construction des appareils
sortis de cette firme, rien n’a été laissé au hasard ;
I'étude que nous en faisons n'en sera que plus
instructive.

Lorsque nous avons étudié ie dosair G. A.,
nous avons signalé ce fait qu'un jet liquide
s'écoulant au travers du paroi ne garde pas, méme
dans un conduit cylindrique, une section constante
égale au diameétre de l'orifice d’écoulement : en
aval du trou, il se produit un rétrécissement de la
veine liquide et il y a avantage & construire un
ajutage de sortie qui moule la veine liquide. Ce qui
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est vrai pour les liquides I'est également pour les
gaz, et 'expérience montre que le rétrécissement
maximum est toujours plus prés de la source du

A § A A . s
N N
Fig. 49. — Section des tubes d'eau dans le refroidisseur Gamma -

{Grouvelle}.

 Les schémas T; 1T et 111 montrent les. fétrécissements des veives.
liquides pendant Pécoulement La forme 111 qui épouse Ja veine est la
plus avantageuse ; c'est celle qui a été adoptée dans le refroidisseur G. A

courant que de l'autre extrémité, La maison G. A.
a tiré partie de cette remarque pour |'établissement
de son dosair, ainsi-que pour celui d’une grille de -
foyer; elle en a fait également une application dans
son radiateur « Gamma ». e
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Le refroidissement est d’autant meilleur que la
pression du fluide réfrigérant sur la paroi est plus
grande; il y a donc avantage 4 donner aux espaces
instersticiels, entre les tubes, une forme telle que
la veine gazeuse de refroidissement s’y moule
exactement; c'est ce qui fait la supériorité du
radiateur G. A., dont le rendement était déja trés
étudié au point de vue du diametre et de I'épais-
seur des ailettes, ainsi que de la nature du métal
et de leur mode de fixation sur le tube. En réalité,
le radiateur « Gamma » est presque un radiateur
mixte, tant la forme lamellaire de ses tubes d’eau
le rapproche du nid d'abeilles.

SiPon veut un radiateur pour refroidissement a
thermo-siphon, on monte les tubes verticalement;
si l'on veut un radiateur cloisonné pour circulation
par pompe, on les laisse horizontaux.

La maison G. A. construit un autre type de
radiateur lamellaire a tubes plats, trés apprécié des
constructeurs et dénommé « 'Arécal ».

Dans le radiateur 4 nids d'abeilles; dont le pro-
totype est le radiateur Mégevet, une série de petits
tubes trés courts et de section carrée ou polygonale
sont juxtaposés comme les alvéoles d'un giteau
de miel, et soudés a leurs deux extrémités; "étroit
intervalle laissé entre les éléments laisse passer
I'eau, qui s'écoule ainsi en une nappe mince, pen-
dant que 'air la refrmdlt en- passant A travers les
alvdoles. . : '
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Les pompes. — Nous ne voulons pas insister
davantage sur cet organe modeste, mais utile;
aussi bien, les schémas de fonctionnement que

Fig. 5o, — Schéma de pompe & engrenages,

‘Lleau arrive par la partie inférieure. Elle est entrande dans la
rotation des pignons et ressort par la partie supéricure,

“nous donnons nous dispenseront de plus longues
‘explications. o '

Un point doit maintenant nous intéresser parti-_
culi¢rement : la commande de la pompe. Autre-
fois I'entrainement se faisait par simple friction
sur la périphérie du volant, par courroie ou par
chaine : mais les frictions sont faites pour glisser,
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les courroies pour sauter et les chaines pour
casser... Que d'ennuis n'en résultait-il pas, et
combien de¢ moteurs firent connaissance avec le
facheux grippage!

Aujourd’hui, 'entrainement par pignons, —
pignons droits, pignons d’angle, pignons hélicoi-
daux et vis sans fin, — a prévalu, et c’est tant

) Fig. 51 )
Schéma de pompe centrifuge.

L'eau arrive par la gauche;
Pintervalle compris entre deux
palettes en emprisonne une
certaine quantité qui est re-
" foulée par la partie supérienre.
La fleche indique le sens de
rotation des palettes pour que
la pompe fonctionne.,

mieux. Mais on ne peut pas augmenter le nombre
des pignons indéfiniment, et l'on a déja a com-
mander la magnéto et larbre a cames, sans
compter la pompe & huile. Trop de pignons, et
c'est le prix de revient augmenté, le rendement
mécanique diminué, le bruit du moteur rendu
assourdissant. C'est pourquoi beaucoup de cons-
tructeurs s’arrangent pour que la magnéto et la
pompe soient montées sur le méme arbre, donc
entraindes par les mémes roues dentées, et c'est
autant de gagné i tous les points de vue. Nos lec-
teurs en trouveront de nombreux exemples sur
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les chassis que nous leur présentons ultéricu-
rement.

L'air-cooling. — Voici une expression gui,
quoique formulée dans la langue de Shakespeare
est familiere aux chauffeurs frangais, Ils en con
naissent bien d’autres !

Un moteur est air cooled quand il est simple-—
ment refroidi par circulation d’air, sans passer par
Iintermédiaire de Peau. Ce mode de refroidisse-
ment est tres en honneur en Amérique ot de nom-
breuses marques, telles que Franklin, Knox, etc.,
Pemploient exclusivement. Que reproche-t-on &
la circulation d’eau! D'étre encombrante et lourde,
de craindre les fuites, d'étre cause de dégats im-
portants lorsqu'on la laisse geler. Avec I'air, rien
a craindre.

L'air-cooling est la solution attendue pour la
simplification du refroidissement dans les voitures
légeres. Malheureusement une bonne circulation
d’air est plus difficile & établir qu'une circulation
d’eau, ou, si 10:1 veut employer seulement l'aug-
mentation des. surfaces pour les culasses du
moteur, on est conduit & un poids élevé et i des
difficultés constructives, Néanmoins un intérét
puissant s'attache & cette question, que nous dis-
cuterons en détail dans la. quatnéme« pame de
I ouvrage : .
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- Le graissage Delaunay-Belleville. — Autre-
fois, tous les moteurs d'automobiles étaient
lubrifiés par barbotage : la téte de bielle, en
frappant la couche d’huile, 'envoyait en pluie sur
tous les organes en mouvement: des orifices
appropriés recueillaient cette  huile qui  était
répartie dans les coussinets aux moyens de rai-

nures croisées, baptisées pattes d'araignées.

- Des le début de sa construction, la maison
Delaunay-Belleville songea & employer un mode
de graissage un peu mieux cn rapport avec les per-
fectionnements de I'automobile moderne. On peut
considérer I'ancien procédé comme une douche
par aspersion, tandis qu'on a pu dire, avec juste
raison, que le graissage Delaunay-Belleville était
analogue 4 ce qu'est chez 'homme la circulation
dusang. S
- La figure 52 explique schématiquement le fonc-
tionnement de la pompe qui aspire P'huile et la
refoule constamment dans les conduits ménagés
dans le vilebrequin et les bielles. A une extré-
mité V du vilebrequin est monté un excen-
trique E commandant un piston plongeur P.
Ce piston pénétre dans un corps de pompe qui

~ peut osciller autour d'un noyau fixe N en acier
cémenté comportant deux échancrures. Lorsque
la bielle B, montée sur son maneton M, tourne
~autour du vilebrequin, I'excentrique est animé d'un:
mouvement d'oscillation guidé par le mouvement

+
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oscillant du corps de pompe autour de N et pen-
dant lequel le piston aspire et refoule alternati-
vement. Comme il est facile de s’en rendre compte,
— et ceux qui sont peu habitués aux mécanismes

4 7/ B / / __

7

Fig. 52, — Schéma du graissage des moteurs Belaunay-B‘:I!eviliu:;: )
SN ndirau fixe échaneré; Ccorps oscillant ; Ptige faisant office de

. piston; K excentrique; V vilebrequin; M téte de bielle; B bielle;
T tube d’huite. s )

“pourront découper un modéle en -carton, — les’
échancrures se découvrent 'une aprés Iautre, pour’
~deux positions extrémes du piston. L’échancrure 1
communique avec Phuile du carter et est décou--
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verte quand le piston est au bas de sa course; c'est
le commencement de la période d'aspiration.
Juand le piston recommence & descendre, c'est la
période de refoulement; I'échancrure 2 est décou-
verte et I'huile est refoulde par le tube T au collec-
teur K, constitué par un canal en pente sous le
moteur sur lequel sont montés des branchements
verticaux R qui vont & chacune des portées du
vxlebrequm ~ '

Chacun des paliers porte une gorge “circulaire
chargée d’alimenter le vilebrequin, quelle que soit

~ sa position, par un orifice ad hoc. A son tour, le
vilebrequin alimente d’huile tous les coussinets
des tétes de bielle. Enfin la bielle, creuse elle-
méme, distribue I'huile au pied de bielle, dont elle
ressort en une sorte de brouillard qui lubréfie les
parois du cylindre. De nombreuses expériences
faites par la maison Delaunay-Belleville montrent
bien que les phénoménes se passent réellement
ainsi,

Un réservoir permet au moyen d'une. petite
pompe au pied, de remplir le carter, et un mano-
meétre indique au conducteur la pression de I'huile,
qu'il est avantageux de maintenir aux environs de
2 kilos (en envoyant la quantité d’huile suffisante
au carter) quoique la pompe fonctionne également
bien de 1/2 kilo & 2.5 kilos.. g

~ Ce mode de graissage foncnonne d’une mamére;‘
-abso}ument parfante et il réduit au minimum
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I'usure des coussinets; on a en effet pu constater
que, pendant la marche du moteur, il n'y a jamais
de frottement métal sur métal : la couche d’huile
interposée est assez importante pour s'opposer au
passage d’un courant électrique du vilebrequin au
coussinet; & l'arrét du moteur, la pression tombe *
et le courant passe. On ne saurait donner de meil-
leur testimonial de la valeur du procédé Delaunay-
Belleville.

Graissage du moteur Minerva. — Dans le
systeme Minerva, tout comme dans le systéme
Delaunay-Belleville, le tablier de la voiture est
complétement dégagé de boites a viseurs, de rampes
et de raccords qui sont plus ou moins étanches et
salissent presque toujours, malgré les meilleures
précautions. -

Le carter inférieur du moteur forme réservoir
filtreur; sous chaque bielle est un petit godet
alimenté sous pression et communiguant avec
Pextérieur par un tuyau de raccordemert. Une
pompe & engrenages aspire I'huile du carter a tra-
vers les filtres, puis la refoule dans un distributeur
rotatif qui la renvoie dans chaque godet, au moyen
de canalisations appropriées. A la partie inférieure
de chaque bielle est fixée une cuiller, qui, par le
mouvement circulaire de la bielle, plonge son
extrémité dans le godet et disperse une guantité
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barbotage trop intensif qui pourrait provoquer des
encrassements et de la fumée. _

De plus, en cas de bris de la pompe ou du dis-
tributeur, — accident évidemment fort rare, — ou
bien si un tube se rompt. il suffit de manceuvrer
un robinet & trois voies pour isoler la pompe. On
remplit d’huile & un niveau supérieur au normal
et le graissage s'effectue par simple barbotage ; on
peut ainsi continuer son ¢tape; mais il devient
difficile d'éviter la fumée. '

Graissage des moteurs Ballot. — Le schéma
de distribution d'huile dans le moteur Ballot
(fig. 54) est assez explicite par lui-méme, pour
que nous puissions passer rapidement sur ce sujet ;-
une pompe & huile situde & la partie inférieure du
carter refoule le lubrifiant & un réservoir placé sur

e tablier de la voiture, sous la surveillance du
conducteur. Ce réservoir comporte un indicateur
de niveau, et un tuyau de trop-plein qui renvoie:
au carter Thuile en excés. Le lubrifiant part du
réservoir et, par une tuyauterie appropriée, se rend
4 un_ collecteur horizontal situé a gauche du
‘moteur et distribuant I'huile aux paliers. Un
robinet & deux voies, placé a la partie inférieure
du tuyau de trop-plein, permet par une simple-
manceuvre d'orientation, soit de connaitre le
niveau d'huile dans le carter du moteur, soit
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Graissage Clément-Bayard. — Nous devons
signaler comme dispositif particulierement ingé-
nieux celui qui est employé sur les voitures Clé-
‘ment-Bayard. La pompe, dont le corps est situ¢ .
dans un logement venu de fonte avec le carter, est
 piston, mais sans aucun clapet; le mouvement
alternatit du piston est commandé par une came
circulaire excentrique et un ressort antagoniste ;
Paspiration est remplacde par un refoulement de
Phuile & travers un orifice étroit par lequel Vhuile
passe & travers le fond du piston quand celui-ci
tend & la comprimer au fond du corps de pompe ;
dans la période de refoulement, la section de la
tuyauterie étant bien supérieure i celle de Vorifice
du piston, 'huile est refoulée avee plus de rapidité
qu'elle ne peut passer a travers l'orifice : c'est 1a
une trés ingénieuse application de la viscosité de
I'huile. Le lubrifiant est amené aux tétes de bielles
par des gouttiéres venues de fonte avec le carter;
des ouvertures convenablement ménagées main-
tiennent constant le niveau d'huile, quelle que soit
I'inclinaison du moteur et de petits tubes recourbés
a 90°, formant cuillers, prennent au passage la
quantité d’huile nécessaire pour graisser les tétes
de bielles. L'excédent retombe dans le fond du
‘carter, oﬁ ia pompe le repuzse a nouveau. R

Ine gra;issage da Dum-Bouton - Nous'
donnerons comme exemple le graissage du moteur
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monocylindrique. L’arbre-manivelle est composé
de la fagon que nous avons décrite en détail au
chapitre réservé a cet organe. Les différentes parties
frottantes en sont graissées automatiquement sous

Fig. 55, — Schéma du graissage du menoevlindre de Dion.

pression par le jeu d'une pompe A engrenages
placée a la partie la plus basse du carter qui puise
I'huile dans la cuvette de celui-ci et la refoule dans
la rampe ¢ creusée dans un des bossages latéraux
du.carter d'ot deux canaux 41 forés dans les ner-
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vures latérales l'amenent a chacun des paliers
principaux de l'arbre. Du palier 12 un canal 44
percé dans le volant et un autre 45 traversant le
maneton 'aménent jusque surla surface extérieure
de celui-ci, graissant ainsi la téte de bielle. Le
reste des organes frottants est lubrifié par le brouil-
lard d’huile qui existe constamment & l'intérieur
du moteur, des qu'il est en marche. La pompe &
huile est commandée par une roue hélicoidale
engrenant avec une vis sans fin calée sur larbre
méme du moteur. .

Nos lecteurs ont pu voir par ce rapide exposé
combien l'automatisme des fonctions a fait de
progrés en ces derniéres années. Longus affirme
que, lorsque Chloé eut épousé Daphnis, elle connut
que ce qu'ils faisaient auparavant dans les bois et
parmi les champs n’étaient que jeux de petits
enfants. Le progrés fait que I'inverse se produit
dans notre industrie : conduire une automobile est
aujourd’hui jeu d’enfant par rapport & ce qu'il
fallait de courage, d’endurance et d'attention pour
mener une voiture « sans chevaux » il y a queique'
“douze ans. ' S

- Les huiles de graissage. — Nous ne sau-
rions -mieux. faire, . pour -terminer ce. chapitre
consacré au graissage du moteur, que de donner &
nos lecteurs quelques indications touchant les qua--
iﬂﬁes & exiger d’une bonne huile. La bonne lubrifi-
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cation du moteur est d'une importance capitale;
une mauvaise huile est non seulement cause d’une
diminution de rendement mécanique, mais en
plus elle améne lencrassement, produit de la
fumeée et finalement entraine une usure prématurée
des organes qu'elle devrait conserver,

Malheureusement, beaucoup de chaufleurs ont
la funeste habitude de prendre au hasard une
huile quelconque, d’en emplir leurs graisseurs et
de s'imaginer que, du moment qu'ils graissent
abondamment, tout est pour le mieux dans le
meilleur des mondes. Clest une grave erreur; tout
d’abord, la dépense d’huile constitue, dans le
budget annuel de la voiture, un chapitre assez
important pour qu'on n'y introduise pas systéma-
tiquement le gaspillage et, & ce point de vue, une
bonne huile est d’autant plus avantageuse qu’elle
répond parfaitement & sa fonction, et évite d'im-
portants débours ultérieurs, tout en assurant une
lubrification économique, puisqu’ilen faut employer
une moeins grande quantite,

Et voici le premier enseignement pratique que,
nous en tirons : ayez soin, quand vous partez pour
un long trajet, d’'emporter avec vous une provision
de quelques bidons d’huile ; ainsi, vous ¢éviterez de
vous approvisionner chez un quelconque épicier
qui vous vendra un produit non moins quelconque
et dont vous ignorez totalement la qualité ; cette
huile, méme. serait-elle bonne, que vous auriez
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encore 'ennui de régler & nouveau tous vos débits
d’huile, a cause de la différence de viscosité.
. Quelles sont, maintenant, les qualités a exiger
d'une bonne huile® La premiére est de résister
convenablement aux températures élevées qui
régnent dans les cylindres, sans se décomposer;
faute de quoi, un abondant dépdt charbonneux se
forme dans les chambres de compression, sur les
calottes de piston aux environs des soupapes, et ce
dépdt peut amener un cognage prématuré du
moteur. _ & o
Une bonne huile, d'autre part, doit avoir suffi-
samment de « corps » pour résister aux poussées
des gaz et ne pas laisser les surfaces 4 nu; qu'arrive-
t-il si une huile ne possede pas cette qualité» Mon
‘Dieu, c’est bien simple; un malheur n’arrive
jamais seul : du méme coup la lubrification ne se
fait pas et les gaz chauds sont en contact avec les
surfaces métalliques qu'ils ne tardent pas A
attaquer. ' ' '
Une bonne huile, enfin, diminuant considéra-_
blement les frottements, augmente le rendement
mécanique du moteur et de la transmission et,
par suite, la vitesse obtenue avec la méme
Voici pourquoi il faut employer une huile de
qualité supérieure, mais comment reconnait-on une
telle huile? Nous vous avouons que c’est 1i chose
difficile ; il faut procéder & des analyses et i des
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i

essais qui ne peuvent se faire avec le matériel qu'on
a coutume d’avoir dans la remise. Le mieux est
encore d’adopter une marque sérieuscment connue.
Si nous n'avions pas peur que vous nous ftraitiez
de rendus nous vous dirions bien...

Mais, au fait, pourquoi ne le dmons-nous pas?
Nous croyons vous avoir suffisamment montré, au
cours de cet ouvrage, que nous ne nous avancions
point & la légére et nous ne vous avons jamais
proné les qualités d’un appareil sans vous démon-
trer nettement en quoi elles consistaient. Nous
vous dirons done : employez des huiles « Omnia »
et vous en aurez toute satisfaction. Vous pouvez
d’'autant mieux nous croire sur parole que nous
serions bien naifs de risquer de perdre votre estime
en vous recommandant une vulgaire camelote.
Nous sommes bien tranquilles, dans le cas présent :
nous savons que la Société des Huiles Industrielles
de Nanterre, dont les produits sont depuis long-
temps appréciés dans U'industrie, a fait une étude
approfondie des qualités 4 exiger des huiles des-
tinées au graissage des moteurs d’automobiles et
qu'elle est parvenue, par des pr‘océdés spéciaux, a
isoler les uns des autres et puis & concentrer dans.
un méme produnt les prmcnpes actifs des hmles.
mmera!eﬁs, 5 :
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__ La Transmission,
Embrayage. Changement de vitesse, Pont arriére.

Embrayage. — Embrayage & cone droit : de Dion. —
Embrayage & céne inverse : Delige. — Embrayage a disque

.

unigue : de Dion, - Embrayage a plateaux métalliques
multiples : Hele-Shaw. -— Le changement de vitesse, sa
nécessité, - Changement de vitesse 3 un seul baladeur :
Delige, Panhard. — Double baladeur : Grégoire, Mitchell,
Changement par trains planétaires : Ford, — Essieu arriére ;
Delige. — Exemples de liaisons du pont arriére - de Dion;
D.-F.-P., Clément-Bayard, Grégoire, Motobloc, Panhard.
— Transmission par cardans transversaux,

Embrayage. — Le moteur d’automobile, i
linverse de ce qui se produit avec le moteur
& vapeur ou €électrique, ne peut partir seul; il faut
le lancer et, pour cela, il est nécessaire que le
‘moteur soit séparé de sa transmission, d’abord
pour diminuer notre effort et ensuite, parce que si
nous arrivions & surmonter cet effort par l'inter-
‘médiaire de la manivelle de mise en route, il en
‘résulterait un inconvénient fort grave : la voiture,
‘en avangant sur nous, nous embrocherait sur cette
‘manivelle. Ne riez pas, le fait s'est déja produit,
~ L’appareil qui nous permet cette liaison, ou cette-
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rupture, entre le moteur et la transmission, cest
I'embrayage. 1l nous sert non seulement lors de la
mise en rouite, mais aussi d’une fagon constante
pendant la marche de la voiture : pour changer de
vitesse, pour arréter doucement, pour virer court,
pour stationner sans arréter le moteur, etc., etc.
Quand on a un role aussi important i remplir et
quwon le remplit mal. les spectateurs sont mécon-
tents et se plaignent de n'en pas avoir pour leur
argent; or, dans le cas présent, le public c'est
l'acheteur de voiture. Aujourd’hui, le public ne se
plaint plus, mais autrefois. .. '

Les appareils qu'on a essayés sur les voitures ont
été nombreux et peuvent se ranger en une infinité
de classes : embrayages 4 griffes, embrayages &
segments, embrayages & spirale, embrayages élec-
triques, embrayages magnétiques, embrayages
pneumatiques, embrayages hydrauliques... N'en
jetons plus! Aussi bien, la lutte se circonscrit
aujourd’hui entre deux appareils : le cone garni de
cuir et les disques métalliques multiples. Certains
constructeurs, comme Deldge, Brasier et Renault,
sont restés fidéles au premier, dont ils sont plei-
nement satisfaits; d’autres ne jurent que par les
disques; d’autres enfin, tels Panhard, Clément-
Bayard, etc., emploient 'un et I'autre. Capulets et
‘Montaigus de I'embrayage se réconcilieront peut~
étre un jour sur un type intermédiaire que nous ne
pouvons vous décrire, parce que si nous le connais-
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sions nous irions immédiatement prendre un
brevet. £t pourquoi cette fusion ne se ferait-elle
pas® N'avons-nous pas cu précédemment un
exemple de cette nature avec les radiateurs lamel-
laires, tvpes hybrides, intermédiaires entre I'ancien
radiateur & ailettes et le radiateur nid d'abeilles?

Embrayage  céne de Dion. — Nous aurons
plus loin l'occasion de parler de deux autres
embrayages construits par la maison de Dion :
I'embrayage a plateau métallique et I'embrayage a
disques métalliqgues multiples. Dans ce paragraphe,
nous dirons quelques mots de I'embrayage a cone
cuir, tel que le réalise la marque de Dion.

Les adversaires de 'embrayage & cone garni de
cuir lui reprochent sa brutalité. I faut avouer que
cette critique, fausse en principe, n'est cependant
pas complétement dénuée de fondement dans cer-
tains cas particuliers. 11 peut arriver, quand un
cuir est un peu usagé, que sa surface est devenue
parfaitement polie, que l'emprise se traduise soit
par un patinage, soit par un collage immédiat.
Disons, en passant, qu'un excellent moyen d’éviter
cette éventualité est de maintenir toujours le cuir
de cone un peu gras, en le lubrifiant trés légére-
ment & 'huile de ricin. Mais tous les chauffeurs
n’ont pas cette précaution et... les autres 1gr;orem '

totalement ce simple procédé. -

- La maison de Dion a résolu trés elegamment la ‘
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difficulté, d'une maniére qui, non seulement évite
tous les inconvénients que peut entrainer la négli-
gence du propriétaire de la voiture, mais encore

=
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A volant forstant céne femellss B ¢dne mle: € garniture de cui
N arbre moteur: R ressort d'embrayage; M arbre secondaire.

¥ig. 56. — lmbrayage i cdne droit.

‘augmente les qualités de I'ordinaire embrayage & -
 cone.. _ R S
~ Quelles sont les qualités requises pour un bon
~embrayage : la sécurité et la progressivité. On les
~ aura réunies si 'on commence & produire 'entrai- -
nement avant que toute la surface du cuir qui
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garnit le cdne male vienne adhérer avec la surface
du cone femelle. Et voici comment ce principe est
réalisé dans 'embrayage & cone de Dion : de petites
pastilles de caoutchouc soulévent le cuir en six
points uniformément répartis sur la périphérie du
cone qui lui sert de support. Au moment de I'em-
brayage, ces six points viennent frotter les premiers
sur le cone femelle, d'abord légérement, puis d'une
fagon de plus en plus énergique & mesure que le
caoutchouc s'écrase sous la pression croissante. Au
début, il y a donc glissement pur et simple, puis
glissement avec entrainement; la voiture démarre
doucement, et nul choc ne se produit au moment
‘o0 le cone male vient occuper sa place définitive.
I1 est bien entendu que ceci suppose que le conduc-
teur embraye sans-brusquerie, ne lichant pas sa
pédale d'un seul coup: -
‘Des vis de réglage permettent en soulevant
légérement chacune des rondelles de caoutchouc,
de rattraper l'usure, forcément plus grande, du
cuir aux points de premier contact. :

Embrayage Clément-Bayard. — Dans cet
embravage, le cOne est sectionné pour en assurer-

la souplesse et les rondeﬂes sont remplacées par"
des Tessorts. e

Embrayaga i cbne inverse. — L’ embrayage- :
acdneinverse estemployé par Panhard, Delage, ete.
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Ce dispositif remplace la poussée que l'appareil
précédent produit sur les paliers du moteur, quand
le constructeur n'a pas pris soin de 'équilibrer par
un mouvement en tirant; dans ce cas, la butée
du ressort de rappel se fait sur une couronne &
billes. - S P

Embrayage 4 d:isque- métallique. — L'em-
brayagea disque ou plateau métallique unique a été

Fig, 57, = Schéma d’embrayage i plateay métailique
o - {de Dionj. : A .

M arbre moteur; N arbre secondaire; ‘A et D plateaux .~ -
_ solidaires du changement de vitesse; G ressort; I levier

o - de commande manceuvré par pédale.
innové par lesusinesde Dion-Bouton. Le schéma ci
dessus ( fig. 57)en montre clairement le fonctionne-
‘ment. L'arbre intermédiaire N, reli¢ par un joint
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universel O a P'arbre primaire du changement de
vitesse, se termine du cOté moteur par un plateau
en acier E, placé entre deux plateaux C et D, soli-
daires de 'arbre moteur M. Quand le plateau D qui
est mobile dans le sens de I'axe vient presser le pla-
teau central E, il détermine son contact avec C,
parsuite du faible jeu qui les sépare, et 'embrayage:
est produit. Pour débrayerinstantanément, il suffit
d’annuler la pression qui maintient les plateauxen
contact. On remarquera qu'il s’agit, en somme, de
trois plateaux, dont un seul est forcément solidaire
de T'un des arbres et que les deux faces de ce der=
nier coopérent 4 Uentrainentent. ,
L’arbre M du moteur porte en guise de volant
une cuvette A, munie dun couvercle B, au centre
duquel tourne librement larbre intermédiaire N
portant le plateau E. Le fond de A est garni d'un
disque C faisant corps avec lui; Uentrainementdu
disque D se fait par des tocs dont I'un est visible
en H. Une série de puissants ressorts a boudin,
tels que G, uniformément répartis autour de
P'embrayage assurent une emprise énergique. Pour
débrayer, il suffit d’annuler 'action des ressorts au
moyen du levier F, commandé par une pédale. -
'Si des schémas nous passons & l'appareil tel
~qu’il est construit, nous constatons 'existence de.
- quelques détails assurant la correction du fore~
tionnement et permettant le réglage. -Ainsi, une
 série de trous percés dans le volant assurent une.
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énergique ventilation; la face du disque C est
garnie de pastilles de graphite, insérées dans des
logements spéciaux et ayant pour but d'éviter le
grippage. | B

- Embrayage 4 disques multiples. Appareil

d’'Hele-Shaw. - L'embrayage & disques métal-
ligues multiples est le prototype de tous les appa-
reils de ce genre. Il est formé d'un tambour A
(ﬁg 58) boulonné sur le volant et portant une
série de disques en bronze coulissant dans des rai-
nures R qui assurent leur entrainement par le
volant. Un noyau B porte des disques intermé-
diaires en acier. Ce noyau est monté sur le carré
de Parbre qui est accouplé & 'arbre primaire sortant
de la boite des vitesses. Lorsque les disques sont
séparés le noyau et l'arbre tournent fous; mais
aussitdt que les disques sont comprimés ['un
contre l'autre, les deux parties sont solidaires.

La pression est exercée sur les disques par
Iintermédiaire d’un plateau compresseur C monté
sur le manchon D. Au bout du manchon se trouve
le collier de débrayage E. qui lui-méme est monté
sur un roulement 4 billes s'appuyant en F, tandis
que le collier est fixé sur Ia bague exténeure du
roulement. o

 Le plateau compresseur est poussé contre Ies--
dtsques par le ressort M dont la tension est
réglable. Quand on débraye, le cone E est tiré ¢n.
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arriére par la fourchette de débrayage, le ressortest
comprimé et le plateau compresseur revient en
arricre. Entre les disques se trouvent de petits

ressorts qui les écartent et les disques en bronze

Z i //
Fig, 58. — Schéma de Vembrayage Hele-Shaw,
A tambour solidaire du volant; B tambour. solidaire de Vafbre secon~.
*daire; D ressort; M manchon; G platesu compresseur des disques;
- E. J. cdne assurant ls frcinage des disques au débrayage. :

~ tournent sans frottement sur les dlsques en ac:er .
- qui deviennent immobiles. - . e
- En embrayant, le p!ateau compresseur s'avance:

et les disques commencent d'abord par frotter sur
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la couche d’huile, qui augmente la résistance, et par
cons¢quent l'entrainement, jusqu’au momentot les
disques sont bien en contact, et la partie entrainée
revient a la méme vitesse que la partie motrice.

A cause de la présence d'huile, il y a toujours un
certain entrainement lorsque les disques sont
séparés et, ¢tant donné que I'arbre doit étre immo-
bile pour mettre en premicre vitesse ou marche
arriere, 'embrayage est pourvu d’un frein J qui
n'estautre qu'un petit embrayage 4 cone qui vient'
en prise quand on débraye a fond et arréte ainsi le
mouvement des disques d'acier. Pour les autres
vitesses, lentrainement produit par I'huile est un
avantage et permet de mettre les engrenages en
prise avec la plus grande facilité. -

Le tambour d’embrayage est, pour les voitures
légéres, en acier embouti; les rainures sont
‘ménagées sur une bande cannelée estampée
emmanchée 4 force dans la cuvette et fixée & la
soudure autogéne. L'avantage de l'embrayage Hele-
‘Shaw est qu'on peut le laisser patiner et varier
ainsi, dans certaines limites, la vitesse de la voiture
en évitant de toucher au levier des vitesses. De.
plus, les disques présentent chacun une rainure
conique, bien visible sur la figure, ce qui les rend
‘plus rigides, assure une meilleure- adhérence et
facilite le graissage. Signalons enfin que, par sa
progressivité, lembrayage Hele-Shaw permet une
~économie notable de bandages pneumatiques.
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Le changement de vitesse. Sa nécessité. —
Notre moteur d’automobile posséde toutes les
qualités; mais il comporte cependant un assez
grave défaut : quand son nombre de tours-minute
s'écarte trop autour de son régime normal sa puis-
sance décroit trés rapidement. Supposons qu’une
cote se présente @ le moteur ralentit et, du méme
coup, sa puissance diminue au moment méme ot
nous aurions le plus besoin de la voir se maintenir
4 la méme valeur. I nous faut alors, de toute
nécessité, diminuer le rapport qui existe entre le
nombre de tours-minute du moteur et celui des
roues : C'est le role de 'appareil dénommé chan-
gement de vitesse et que, en bonne logique, il
vaudrait mieux appeler changement de démulti-
plication. ‘ '

Cet appareil pourra-t-il étre un jour supprimé?
Il ne faut désespérer de rien; mais il est probable
que de nombreuses anndes s'écouleront encore
avant que nous voyions luire le soleil de ce beau
jour. Et jusque-la, le changement de vitesse & train
baladeur, cette hideur mécanique qui constitue,
malgré tout, le seul appareil qui fasse sa besogne
consciencieusement, mais non sans bruit, le chan-
gement de vitesse a train baladeur régnera en
souverain maitre... Mais nous reviendrons sur
tout cela dans la derniére partie de cet ouvrage.

Nous  voulons simplement ici signaler une.
erreur assez répandue dans le’ public et ceci pour

: . ' Bt
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éviter & nos lecteurs d'y tomber eux-mémes. Quel-
ques-uns s'imaginent qu’uhe trés puissante voiture
doit comporter quatre, voire mémecing(!)rapports,
alors qu'une voiturette serait parfaitement équipée
avec deux seulement. Et c'est justement l'inverse
de la réalité ; si un véhicule a besoin d’un change-
ment de vitesse continu, d'une gamme de rapports
savamment étudide, c'est bien la petite voiture. La
simple reflexion va nous en convaincre immédia-
tement : sur les voiturettes, 'excédent de puissance
disponible est toujours trés faible; qu'un obstacle
— en lespéce, une dénivellation, — se présente
et il faut changer la démultiplication sous peine de
voir le moteur caler rapidement. Nous exagérons i
dessein, en ne parlant pas de 'importance de la
dénivellation; mais le principe est exact.

En pratique, avec trois rapports, on peut aller
partout; mais deux seraient notoirement insufli-
sants pour parer i toute éventualité.

L.a prise directe. c'est-d-dire la suppression de
tout  engrenage intermédiaire en prise entre
I'embrayage et le pignon d'attaque du différentiel,
pour la vitesse maxima de la voiture, est aujour-
d’hui emplovée sur toutes les voitures, & de trés
rares exceptions prés. L'application aux voiturettes

~a pu en étre discutée, parce que le rendement avec
les autres rapports est un peu sacrifié i celui qu'on
veut obtenir en grande vitesse; mais un fait est
plus fort que toutes les théories: le public demande
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Fig. Sg.

Schéma récapitulatif de mécanisme d’une voiture.

-

= ) 5

1 manivelle de mise en marche; M vilebrequin; A femelle d'embrayage: p pédale de débrayage; {levier de commande
des vitesses; P piston: B bielle] M vilebrequin; A A’ embrayage: H F I boite des vitesses; ¢ ¢ cardan; b chaine.
Ce schéma convient pour 'étude des dens modes de transmission, chane et cardan.

rvés au Cnam et a ses partenaires

rése

Droi



Fig, fo, -« Emhbrayage. Bastade vitesses, 'Di‘lférentici'.
{cas de Uansmission par chaine).

- L cidie du cdne mile dembravage; A, B, C, ete., pignons de la boite des
vitesses, A Parriere on voit le pignon d'asttaque et la couronne du diffé~
rentiel; on voit également les deux demi-arbres sur lesquels sont montés
les pignons de commande des chaines.
: i
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Boite des wvitesses & un seul baladeur :
Delige et Panhard. — Nous prendrons ces
deux boites, représentées 'une par un dessin au

© Fig. 62, — Boite de vitesses Panhard,

V céne; P arbre primaire; A, B, €, D pignons; G gritles de prise
“divecte; I arbre solidaire de la transmission; S arbre secondaire,

trait (fig. 61) et lautre par une .“‘ph'o\tograﬁhie
(fig. 62) comme types de boites de v:tesses clas-
siques.

Les légendes sont assez ex;}lxca’cwes pour nous
dnspenser de tout commentaire,

~ 4 double baladeur, :e.pt;ésen_t:e sur notre ﬁgure 63,
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“ Fig, 63; = Bofte de vitesses Grégoire {4 deux baladeurs).

" Remarquer la facilité de démontage. du couverele du carter,
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est adouble train baladeur. Ce dispositif a permis
de faire un ensemble trés compact, a arbres courts
et pignons de large denture, d'ot absence compléte
de vibrations, donc suppression du bruit et amélio-
ration du rendement mécanique A remarquer,
dans cette boite, la disposition du couvercle : celui-
ci s'enléve instantanément, sans le secours d’aucun
outil, par simple desserrage de 'écrou a oreille
visible sur la droite de la gravure et en faisant
pivoter d'un guart de tour le verrou de fermeture.
Signalons également que ce changement de vitesse
est entierement monté a billes, et que tous ses
pignons sont en acier mangano-siliceux, prati-

quement inusables.

Boite des vitesses Mitchell. — La boite des
vitesses d'une voiture Mitchell comporte un cer-
tain nombre de dispositifs particuliers qui tranchent
assez nettement avec ce que nous avons coutuime
de voir sur les chassis de construction frangaise et
dont I'"étude ne sera pas inutile & nos lecteurs.

Comme on le voit sur le dessin ci-joint ( fig. 64)
le changement de vitesse estadouble train baladeur,
donnant trois vitesses, dont une en prise directe
et une marche arriére. Signalons en passant que
les engrenages sont tous en acier au chrome-nickel
et les arbres en acier au vanadium ; le cadre de ce
volume ne nous permet pas d'entrer dans de longs
développements relativement 4 la métailurgie;
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disons simplement que les aciers en chrome-nickel,
a haute teneur en carbone, sont tout indiqués pour
la fabrication des engrenages trempés 4 'huile;
les aciers au vanadium, fabriqués au four élec-

trique, & faible tencur en carbone, trempés et

Fig. 64. — Boite de vitesses Mitchell,
(monirant en R les paliers & rouleaux).

recuits conviennent particulitrement pour la
fabrication des essieux et des arbres. Voild ce
que nous apprennent les plus récents travaux des
spécialistes ; nous en pouvons conclure que la
construction Mitchell est up fo date... :

- Signalons cet autre point intéressant ; les arbres
du changement de vitesse, et ceci est visible sur la
figure, ne sont pas montés sur billes ; ils co_mp’csri-".
tent des roulements & rouleaux de grand diameétre,
pratiquement inusables et silencieux: Nous ne
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pouvons mieux faire, & ce sujet, que de renvoyer
nos lecteurs & I'é¢tude faite par M. Lauret dans le
n° 407 de la Vie Aulomobile, des paliers i rouleaux
qui présentent, dans certains cas, de trés réels
avantages et que nous serions heureux de voir
adopter dans la construction frangaise,

Changement de wvitesse & trains plané-
taires. — Les changements de vitesse par traing
planétaires sont peu employes dans la construetion
francaise et nous ne voyons pas trop quelle peuten
étre la raison. Nous prendrons comme type le
changement de vitesse de la voiture Ford qui,
comme nous l'avons déja dit, fait partie du bloc-
moteur de cette voiture.

Nous ne cachons pas & nos lecteurs que son dis-
positif, trés simple dans sa réalisation, demande
une attention assez soutenue pour étre bien
compris. Mais, d’'une part, ce que nous avons déji
dit & propos du différentiel ne nous sera pas inutile
et, d'autre part, intérét qui s'attache & ce genre de
mécanisme, si fertile en applications, incitera cer-
tainement nos lecteurs & entreprendre 'étude d'une
question un peu ardue.

Le volant V du moteur est, comme & ['ordinaire,
claveté sur l'arbre manivelle R ( fig. 65). Un train
de pignons satellites A, B, C, solidaires les uns des
autres et que nous supposerons, par exemple,
fondus d'un seul blocy peut tourner auteur d'uwn
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axe T placé sur le volant. Sur larbre de trans-
mission S sont centrés trois pignons M, N, Q,

A
i

o
Z

77

L

VAL
Fig, (65, = Schéma de construction du changement de vitesse
 trains planétaires,

Le volant V porte excentriguement un axe T sur Tequel sont clavetéds
irois pignons satellites A, B, €. Ces pignons engrénent respective-
ment dans trois pignons M, N, Q, centrds sur 'arbre de transmission S
aui est dans le prolongement de 'arbre moteur R. Le pignon M est
clavetd sur Parbre 8; le pignon Q est solidaire du frein G et le pignon
N est solidaire du frein H sur lequel est monté la partie femelle de

Tembrayage E.

indépendants les uns des autres, et engrenant
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respectivement dans les pignons correspondants du
train planétaire A, B,C. Le pignon M est claveté sur
Varbre de transmission 5; le pignon N est solidaire
d’une couronne de frein H et cet ensemble est
monté sur une douille qui peut tourner autour de
Parbre S; enfin, le pignon Q est solidaire de la
couronne de frein G et l'ensemble peut également
tourner autour de S, extérieurement a Pensemble
précedent. Le tambour H est solidaire de la partie
femelle d’'un embravage E, dont la partie mile
coulisse sur S mais est entrainée dans son mou-
vement de rotation.

Remarguons que le train planétaire est suscep-
tible de prendre deux sortes de mouvements : I'un,
dont il est toujours animé, du fait de la rotation du
volant V, est un mouvement que nous appellerons
pour plus de commodité dans nos explications,
translation circulaire autour de R (ou de §, ce qui
revient au méme) et c'est celui qu'ont les pignons
A, B, Csi lon fait abstraction de Uexistence de la
transmission. L'autre est un mouvement de rola-
tion de ces pignons sur eux-mémes, et comme ces
pignons sont solidaires, ils sont toujours animes
du méme mouvement de rotation:

Ces explications données, nous allons pouvoir
suivre assez facilement sur les schémas { fig. 66)
les différentes combinaisons qui nous permettent
d’obtenir la prise directe, une démultiplication en
marche avant et une autre en marche arriére:
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l. Prise directe. — Pour étre dans le cas de
prise directe, ¢'est-d-dire pour que les deux arbres
R et S soient animés du méme mouvement, il faut
que le train planétaire, tout en conservant sa
translation circulaire, ne soit animé d’aucun mou-
vement de rotation. Ceci est facile & comprendre
sur notre schéma . Si A et B ne peuventtourner sur
eux-mémes, ils entraineront dans leur translation
circulaire les pignons M et N et par suite Parbre 5.
Il est aisé de voir que cette condition est remplie si
'embrayage est fait en E. ce qui rend les pignons
M et N solidaires de la transmission. Remarquons,
en effet, que les rapports de pignons Aa M, Ba N
sont différents; or A et B sont solidaires, par
construction, et M a N le sont du fait de l'em-
brayage : le seul mouvement possible est donc
Ventrainement pur et simple de larbre de trans-
mission & la vitesse angulaire de Parbre moteur.
Un peu de réflexion le fait facilement comprendre.

. Démultiplication en avant. — Ceci corres-
pond a la premiére vitesse, ou vitesse de démar-
rage. Débrayons et, en méme temps, freinons sur
la couronne H (fig. 65), ce qui immobilise le
pignon N. En nous reportant au schéma I ( fig.66)
nous voyons que B est obligé de prendre un mou-
vement de rotation dans le sens de la fléche f; ceci
oblige A 4 faire de méme, donc M est sollicité par
deux mouvements de rotation que lui commu-
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-
B

Fig. 60, — Schémas des mouvements respectifs des satellites
et de la transmission.

En 1 ¢'est la prise directe. Les pignons A et B n'ont aucun mauvement
de rotation sur eus-mémes, M et N eont solidaires,

Les flzches droites indiquent les mouvements de h'amlatmn Csrculalm i
les fiéches courbes indiqu:nt les rotations.

Fn 11 ¢'est la démultiplication en avant. L& débrayage est fait, on fr:me‘
sur H; done N est immobile. Les fliches indiquent les mouvements pris,
par les satellites, les ombres indiguent lés secteurs sur !esquels les pignons
ont roulé, suivant des ares de méme longueur.

En 111 c'est e cas particulier oii les sateliites sont égaux. La trans= -
mission ne prtnd aucun mouvement {cas non réalisé dans le Ford).

En IV Cest la marche atritre; le débnyage est fait, on freine sur Gi-
done P est immobile, Les fléches indiquent les mouvements des satellites;

les ombres représentent les mouvements. On voit que le mouvement retar- .
duteur est le plus tmpbrunt :
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nique A :le premier tend a lui faire prendre une
rotation de méme vitesse angulaire que la transla-
tion circulaire de A, qui est celle de I'arbre moteur;
le second est un mouvement de rotation de sens
opposé au mouvement de rotation de A, donc
.agissant comme retardateur du premier : la rota-
tion réelle, ou résultante, est seulement la diffé-
rence des deusx. :

Comme cas particulier, indigué sur le schémalll,
nous voyons que  la  condition pour obtenir
I'immobilité¢ de larbre S, (correspondant & un
débrayage) serait que les pignons M et N, donc A
et B, fussent de méme diamétre. Cette propriété
n'a pas ¢été utilisée dans le cas qui nous occupe
parce qu'elle ne constituerait pas une s:mpllﬁ—
cation de 'appareil.

L. Marche arriére. — Ce que nous venons de
voir nous montre I'importance des diamétres res-
pectifs des pignons. Clest ainsi que si la roue
dentée Q est de diamétre plus grand que la roue de
commande M de la transmission, le mouvement
retardateur devient plus important que le mouve-
ment transmetteur et nous aurons obtenu une
rotation inverse de 8, donc la marche arriére. Ceci
est facile & suivre sur notre schéma IV qui indique
les mouvements relatifs dans le cas ou, débrayage;
fait, on freine sur la couronne G. &

Pour faciliter la compréhension de ces d:fférents
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~mouvements, nous les avons expliqués, d'une
seconde manicre, un peu différente, dans la
légende des schémas. .

Fig, 67. — Le volant magnéts et la boite des vitesses Ford, -

V volant, R arbre moteur, S arbre de transmission; A B et
A’ B O pignons du train planétaire; M N P pignons de 'asbre de -
trapsmission. G frein de démultiplication en dvant; H frein de
marche arriére; L levier d'embrayage; Z ressort d'embrayage;
* T arbre de commande d’embrayage ; Y carter; D bobine; 1 aimant,
- Comme application de ce qui précéde, nos lec-
teurs peuvent s'amuser & examiner les manoceuvres
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a faire pour arréter la voiture dans le cas, d'ailleurs
improbable, ot les freins sur la transmission et
sur les roues viendraient a manquer tous deux en
méme temps. '

Pour la commodité des explications et la clarté
des schémas, nous avons été amenés & supposer
l'existence d'un seul train planétaire et nous avons
nettement écarté les pignons les uns des autres. En
réalité, comme on le voit sur la figure 67, repré-
sentant un changement de vitesse Ford, dont le
carter supéricur est enlevé, Pensemble est tres
ramasse, trés plat et certainement beaucoup moins
encombrant qu'une ordinaire boite de vitesse.
D’autre part, pour une meilleure répartition des
efforts, les trains plandtaires sont au nombre de
trois et leurs axes sont placés sur le volant aux
sommets d'un triangle équilatéral inscrit dans un
cercle dont le centre est celui du volant.

Essieu arriére Deldge. — Avec ['étude
détaillée du pont arriére, nous voici de nouveau
face 4 face avec le différentiel; mais cette fois,
nous n'avons plus l'inquiétude du début; les dif-
férents schémas sur lesquels nous nous sommes

“exercés vont nous permettre d aborder franchement
la question.
~ L'arbre de cardan A ( ﬁg 68), qui ne comporte
‘qu un seul joint articulé placé a la sortie de la
boite des vitesses, tourne, a l'autre extrémité dans
* ’ Iz
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Fig. 68, — Essieu N :
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un roulement & billes C porté par le carter I du
mécanisme de pont arriére. Puis, avec le montage
du pignon d’attaque P, nous trouvons un exemple
de I'assemblage & cdne et clavette; il convient de
remarquer avec quel soin ce montage est fait : le
pignon ne tourne pas en porte-a-faux, mais est
supporté par deux roulements & billes C et D et
Péerou de serrage E du montage a cOne vient
buter contre la cuvette intérieure du roulement D,
tandis que la cuvette extérieure est solidaire d'une
bague supportée par le carter; ainsi on a obtenu
du méme coup le maximum de résistance et de
simplicité. S
Le pignon d’attaque engréne dans la couronne F
boulonnée sur le carter G du mécanisme différen-
tiel proprement dit. Ce dernier est & pignons
coniques; les deux pignons d'extrémités des
essiecux H et K sont également montés & cdne et
clavette; les satellites qui doivent, nous le savons,
tourner librement sur leurs axes, sont enfilés sur
de petits arbres M et N trempés et rectifiés portés
par le carter du mécanisme. L'ensemble du carter
tourne avec la couronne; pour cette raison, il
repose sur deux roulements a billes O et P placés
i ses extrémités, et une butée 4 billes R permetun
centrage rigoureux et invariable de 'ensemble.
~ Chaque demi-essieu est enfermé dans un- carter
en forme de tube d’égale résistance sur quﬂelvieﬁt;
se monter le patin et la bride de ressort T. Pas--
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sons au montage de la roue et du frein; nous
voyons que la roue est montée a carré V et main-
tenue par un large ¢éerou au bout de Pessieu;
I'ensemble tourne sur un roulement annulaire X,
dont la cuvette intéricure est maintenue par une
couronne solidaire du tube qui enferme I'essieu;
et done fixe; cette méme couronne porte en H
Paxe du levier de commande de frein, dont le
tambour extérieur W est solidaire de la roue et
sur lequel viennent serrer, au moment de larrét,
les segments dont I'un est vu en coupe en Z.

IInefaudrait pas que noslecteurs s'imaginent, en
voyant I'évidente simplicit¢ de tout cet ensemble,
qui comporte une jolie collection de détails ingé-
nieux, qu'on a pu arriver du premier coup & cette
belle réalisation. Ce qu'on ne peut voir sur la
figure et qu'on ne pourrait juger que par compa-
‘raison avec un mécanisme semblable. mais datant
de quelques années, c'est que le constructeur est
parvenu a augmenter la précision et la rigidité du
mécanisme tout en diminuant le nombre des
pieces employées. I1 fallait toute la ténacité et la
sagacité de Deldge pour venir & bout de cette
besogne. ' . '

Le pout arriére de Dion-Bouton. — Un
‘pont arriére bien établi, — et il n'y en a pas treize
‘4 la douzaine! — doit pouvoir résister aux réac-
tions de I'effort moteur et cependant participer
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aux mouvements_ qu'imposent les ressorts d'arriére

de la ure. Dans un article trés rema q é
paru d 1 376d1 Vie Automobile,
intitulé : « 1l y a et cardan », Pol Rav

z -

gneaux eigné que uelles q ualités dev
~réunir une bonne transmission par cardan N :
ne pouvons mie f q e de lui mp I s
points essentiels d étu d '
B Toute traﬂ-sm d u mouvement do t
faire 4 tro €5 1 o
© Permet trel p pI n de la voitur tleﬂ
bu tﬁ ld oute méc q o
27 Assu p nt un appui re lec pl e de *_
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torsion qui cherche 4 le faire tourner & inv erse
des roues ; ‘

3o Laisser les ressorts remphr convenablement
leur mission sans qu'aucune liaison dangereuse
n'entrave la liberté de leurs mouvements.

~ La plupart des voitures défectueuses au point
de vue de la transmission péchent par exces de
liaisons, de telle sorte que la suspension a fort a
~en souffrir. Ce qu'il faut obtenir, c'est la sépara-
tion des pouvoirs; ainsi, lorsqu'on a prévu un
“tendeur pour pousser la voiture, il ne faut pas
essayer de confier la méme mission au ressort, par
“exemple, ct si leressort est calé sur le tube d'essicu
de fagon a résister au couple moteur, il est inutile
d’ajouter une jambe de force qui lui vienne en
aide ou, plutdt, le contrarie dans ses fonctions.

Dans ce que nous venons de dire, on entend
par jambe de force un organe solidaire de I'essicu
(ou du carter, ce qui revient au méme) et dont
Pextrémité est fixée & une chandelle susceptible
d'osciller; la jambe de force, dans ces conditions,
ne peut étre un organe de propulsion. '

Le tendeur sera une bielle, dont les deux extré-
mités sont articulées, 'une sur un axe solidaire du
chdssis, 'autre sur un axe selidaire du pont, ou de
Pessieu ou de son carter. _ _

Prenons la réalisation du pont arritre de Dion :
Iess;eu est relié au chassis par des bielles (ou ten=
deurs) qui Jui permettent de résister aux réactions
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de I'effort moteur tout en obéissant aux sollicita-
tions des ressorts, Ce sont ces tendeurs qui subis-
sent la poussée de la voiture (réaction due a la
poussée tangentielle des roues sur le sol pendant
la propulsion); ceci se manifeste par une compres-
sion des bielles qui se transmet au chdssis par
Pintermédiaire du pivot sur lequel elles viennent
s'attacher. . -

La réaction due & I'engrenage conique d’attaque
du différentiel, réaction qui tend & faire tourner
I'ensemble du pont dans le sens inverse de la
rotation des roues, est supportée & la fois par les
bielles et par T'arbre d'accouplement (arbre de
~ardan).

Il va sans dire que ceci nécessite que les ressorts
arriére soient maintenus par des jumelles & leurs
deux extrémités; c'est ce qui est d'ailleurs réalisé
dans le cas qui nous occupe, Somme toute, dans
Iensemble du pont, il n'y a qu’un seul point fixe
qui est le centre du cardan : ce sdnt [ les condi-
tions d'usure minima. '

Tout ce que nous venons de dire, il est certain,
demande une attention soutenue pour étre compris;
‘A ceux qui pourraient nous demander de simplifier
ces raisonnements, déja fort écourtés, nous serions
tentés de répondre comme ce précepteur répondait
au prince dont il faisait I'éducation et qui lui
“demandait d’abréger ses legons : « Il n’y a pas de
routes royales en géométrie. » 1l est vrai que vous
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pourriez nous dire, comme cet autre : « Treve
d’explications; votre parole d’honneur me suffit! »

Pont arriére Doriot-Flandrin, — Le pont
arriere employé sur les voitures légéres D, I, P.
procéde des mémes principes que le précédent.
Clest dire qu'il est, lui aussi, cinématiquement
exact, et que, par suite, il répond parfaitement a
son double but de sustentation et de propulsion.
Mais la réalisation en est inversée, cest-a-dire que

Fig. 70, Schéma du pent arriére 1. F. P

I botte de vitesses; C traverse du chissis; A et B attaches dss ten~
deurs: F liaison articulée; (¢ différentiel; K essicu.

la fourche formée par les tendeurs a son ouver-

ture tourndée vers l'avant de la voiture, comme
I'indique notre schéma { fig. 70).
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Les deux extrémités avant, en A et B, sont arti-
culées autour d’une traverse G, solidaire du chissis
et placde immédiatement derriere la boite des
vitesses D, au-dessus du joint de cardan E. L'arbre
de transmission M se rend au carter du différen-
tiel G, sur lequel l'extrémité de la fourche est
articulée circulairement, cest-d-dire montée sur
une couronne dont le centre coincide avec I'arbre
de transmission.

Nous voyons que tous les mouvements du pont
arriére sont permis sans que pour cela la propul-
sion cesse d’étre assurée, En effet, les ressorts sont
montés avec des jumelles & avant et a arriére ;
supposons que les deux ressorts fléchissent de la
méme valeur : l'essien HK décerit dans I'espace un

- parcours cylindrique, d’axe A Bj les jumelles Jais-
sent libre le mouvement des ressorts et la fourche
tourne autour de AB. Si, maintenant, un secul
ressort fléchit, le pont arriére prend un mouvement
de rotation en pivotant autour de la couronne K et
ce mouvement est permis par suite de la présenc
du joint de cardan E. : B
~ Ainsi, toutes les fonctions sont normalement
assurdesavec, en plus, cet avantagequela réalisation
est aussi simple que possible et que, d’autre part,
le poids sur le pont arriére, c'est-a-dire le poids non

- suspendu est réduit au strict minimum. Ceci peut

* nous donner une idée de la conscience avec laquelle
sont poussées les études dans les ateliers D. F. P
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Ajoutons que le ramage répond au plumage, c'est-
a~dire que la construction est & la hauteur de la

conception.
Pont arriére Grégoire. — Dans le pont
arri¢re Grégoire, remarquable par sa simplicité,

Fig. 71, = Pont arrigre Grégoive, - - '\

- Voriginalité consiste dans le remplacement des
~ tendeurs ordinaires par une jambe de force soute-
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nant le jointde cardan et supprimant toute fatigue
a cet organe. Cette jambe de force, visible sur notre
photographie, est articulée & ses deux extrémités et
elle suit toutes les articulations.

Si nous nous reportons aux explications que
nous avons précédemment données concernant les
qualités que doit réunir un bon pont arriére, nous
voyons que celui de la voiture Grégoire est 4 labri
de toute critique. La jambe de force, telle qu'elle
est ici réalisée, differe dans son principe des organes
généralement désignés sous ce nom : on se sou-
vient, en effet, que nous avons défini Ta jambe de
force comme un organe solidaire de I'essieu, ou du
carter, et dont extrémité est fixée 4 une chandelle
oscillante ; la jambe de force, dans ces conditions,
ne peut étre un organe de poussée. Ce qui fait la
particularit¢ du dispositil Grégoire c'est que la
jambe de force est articulde d'une part au chassis,
d'autre part au tube enfermant P'arbre d'accou-
plement; dans ces conditions elle peut jouer le
role habituellement réservé aux tendeurs,

- Pont arriére Clément-Bayard. - Nous
n’avons pas la prétention de passer successivement
en revue toutes les variantes possibles sur le pont
arriére. On sait que si I'on s’en tient aux principes
seulement, il v a neuf combinaisons possibles.-
Toutes ne sont pas employées; aussi nous bornons-
nous i signaler les plus intéressantes. Celle de
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Clément-Bayard ne déparera pas notre collection
soigneusement sélectionnée et, de plus, aura
I'avantage de nous montrer l'application d'un
autre principe, le pont oscillant. -

Dans ce cas, ol il n'y a pas de tendeur et pas de
jambe de force, il est nécessaire, pour assurer la
propulsion, que les ressorts ne comportent pas de
jumelles & Iavant; mais il est de toute nécessité
que les patins soient libres de maniére 4 pou-
voir osciller autour de [essieu. QQuelques cons-
tructeurs s¢ contentent de mettre un roulement
annulaire et ceci permet bien les déplacements de
Uessieu et le libre jeu des ressorts & condition que
ceux-ci fléchissent de quantités égales. Mais les
conditions de la route font qu'il est loin d'en étre
toujours ainsi, Le résultat est net : un des ressorts
ne tarde pas & se briser. ‘ ‘

- La maison Clément-Bayard a su éviter cet écueil :
les patins comportent un montage a rotule sur
I'essieu. Delasorte tous les mouvements de l'essieu
sont permis et les ressorts peuvent fléchir de quan-
tités indgales sans pour cela étre soumis & un
travail de tension qui soit nuisible a leur conser-
vation. o ‘

Que nos lecteurs ne s’y méprennent point : si
nous avons abordé ce sujet, ce n'est point dans le
but puéril de féliciter la firme Clément-Bayard
d’avoir su éviter une grave erreur de principe; les
études y sont assez sérieusement faites ‘pour qu'il
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en soit toujours ainsi et cette firme n’a que faire
des ¢loges que nous pouvons lui décerner. Notre
dessein’ était simplement de pousser plus avant
I'instruction critique de futurs acheteurs, et nous
avons trouvé, dans l'exemple pris, une excellente
occasion de le faire.

Le pont arriére Motobloc. — L'arbre de
transmission Motobloc comporte un seul joint de
cardan, situé imédiatement aprés le changement .
de vitesse. La poussée de Ueffort moteur est trans-
mise au pont arri¢re par deux tendeurs, dont l'un ‘
est visible en H sur notre dessin (fig. 72) reliés
d'une part au chassis et de l'autre au carter de
l'essieu arriere. Ceci nécessite (et ceux qui ont lu
ce que nous avons dit au sujet des qualités & exiger

~d’'une bonne transmission le savent) que les pating
de ressort oscillent autour de leur axe; il en est
ainsi dans les Motobloc. Un tube, brasé¢ a sa partie
~arriére dans une douille boulonnée sur le carter du-
pont et centré & J'avant sur un roulement & billes
placé sur I'arbre d’entrainement lui-méme, protége
ce dernier tout en le renforgant d’appréciable
fagon. Le pignon d’attaque de la couronne du
différentiel n'est pas monté en porte & faux. Un
petit roulement le supporte dans sa partie la plus
voisine de l'axe des roues motrices. Celles-ci ne
reposent pas sur leurs axes, mais bien sur les
tubes mémes prolongeant de chaque cote le carter.
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c’est que le choix du point d’attache des tendeurs
est loin d’étre indifférent : plus ce point est reporté
vers Pavant et plus il est éloigné du pont arriére,
meilleur est le dispositif, car on arrive & la posses-
sion.d'un double avantage : celui d’arriver & un
recul longitudinal presque nul lors de la flexion
des ressorts, et aussi celui de rapprocher de I'hori-
zontal la position des tendeurs qui, ne I'oublions
pas, sont des organes de poussées et se trouvent
ainsi soumis a un travail rationnel.

 Pont arriére Panhard. — Le pont arriére
Panhard est un pont classique & deux tendeurs qui-
présente un réel intérét au point de vue de la
cemmande déquilibrée des freins sur les roues
arritre. Point n'est besoin de dire que le pont
de Panhard répond parfaitement aux qualités
que nous devons en attendre et que nous avons
précédemment exposées : le contraire, seul, et
¢été étonnant.

Transmission par cardans transversaux.
— La transmission par cardans transversaux est
caractéristique de la firme de Dion-Bouton. Elle
participe & la fois des avantages de la transmission
par chaines et de ceux de la transmission par
cardan longitudinal. Le principe en est trés aisé &
comprendre : la boite comprenant I'ensemble du
différentiel et de la transmission conique est fixée -
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au chéssis et, par suite, participe aux bénéfices de
la suspension. De toute nécessité, il faut une liaison
souple entre la boite des vitesses fixée au chassis
et Uessieu arriére qui, fixé aux ressorts, peut
prendre des positions variables par rapport au
chdssis. Dans la transmission ordinaire, cette
liaison souple est constitude par la présence d'un

~ou deux joints de cardan sur l'arbre longitudinal
d’entrainement. Dans le dispositif de Dion, Uarti-
‘culation est reportée entre le différentiel et les roues
~ motrices. ' E
- Or, dans la transmission par cardan, lessieu
~ arriére est 4 la fois moteur et porteur; la présence
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Pessicu porteur, fortement incurvé en plan de
facon a éviter en son milieu le carter du différen-

Tig. 75 — Ponv arriere spéeial Mitchell,

Remarquer que In boite des vitesses est solidaire du pont arridre et
participe & ses mouvements ; la boite est suspendue a cardan par Vavant
etilny noquiun seal joint, placé entre la boitz et 'embrayage. -
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tiel. L'intéricur de chaque fusée forme palier
supportant un arbre court muni extérieurement
d’une piéce appropriée le reliant au moyeu de la
roue; & ['opposé, cet arbre est usiné de fagon 2
former la fourche spéciale d'un joint de cardan. De
la bo:te du dlﬂ”ezentiel sortent iate alement, de

Fig. 76, — Enxemble d'un pont arriére ¥, N (transmission parcardeni,

A tendeur de pont; B carter d'essien; C carter de différenticl; 1) cous
ronne deniée montée sur le différentiel; PP patins d'attache sur les
ressorts ) I rambours des freins des roues arridre; G axe de roue arrviére.

chaque c6té, deux petits arbres semblables & ceux

qui traversent les fusées; un arbre A cardan les
relie 'un & Pautre. Nos explications sont forcément
plus longues que le temps qu'il faut pour com-
prendre ce mécanisme trés simple, qul a prouv
maintes fois son excellence.
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Le joint de cardan de Dion-Bouton est simple et
original. Il se compose de quatre piéces seulement :
un arbre fourche. un arbre croisillon et deux blocs
de frottement. L'arbre fourche est muni d'une
grosse téte forde en son milieu { fig. 74) et fendue
par le travers sur toute la profondeur du trou cen-
tral ; 'arbre croisillon porte & chaque bout une téte
cubique ayant deux projections cylindriques sur
deux de ses faces opposées ; deux blocs de frotte-
ment cubiques en bronze se fixent par leurs trous
sur les projections des arbres et le tout ainsi formé
se glisse dans la fente de la fourche qui est pourvue
extérieurement d'une douille foreée la consolidant
et empéche les blocs de tomber. Ce joint, qui pré-
sente I'avantage de ne comporter ni écrous, ni bou-
lons est instantanément démontable.
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Lie Chéssis et la Direction.

Chéssis. Essieux. Ressorts. Roues. Bandages.
Freins. Direction.

L.e chassis. — Les essicux. — Les ressorts. — Ressorts
transversaux, -—— Bandages pneumatiques. — Antidérapants.
- Organes de commande. -— Commandes du moteur. -
Commande du débrayage., — Commande du changement
de vitesse, — Commande des freins, — Résumé., — Com-
mandes particulieres : Ford et Mitchell, — La direction,

Le chissis. — Du chassis proprement dit, peu
de choses & dire qui n'aientdéji été dites ici-méme.
Sachez qu'aujourd’hui la tdle emboutde triomphe
définitivement et que le bois armé ou les tubes ne
sont plus employés par personne, malgré leurs
qualités. Le chassis est généralement »étreint
(rétréci) a l'avant pour permettre un plus grand
bragquage des roues directrices. L'emploi des res-
sorts demi-pincette, qui se répand de plus en plus,
oblige & relever le chassis vers I'arriére. Tout ceci
vous est connu. Aussi passerons-nous rapidement
a des questions un peu plus difficiles.

Les essieux. - L'essicu avant est plat et pro-
filé en forme de double T. Il porte & ses deux
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extrémités des pivots sur lesquels sorrentent les
roues directrices.

L'essieu arriére est plus comphque Dans la
totalité des voitures légéres actuelles, la transmis-
sion s'effectue par un arbre de cardan. Dans ce
cas, comme nous l'avons appris, l'essicu arriere
‘est généralement transmetteur et porteur ; en tant
que transmetteur il est, par suite de la présence du
différentiel, formé de deux parties, sauf dans les
cas particuliers que nous avons examinés. Donc,
les roues qui sont montées folles sur les fusées de
'essicu avant [ou micux : de ces pivots) sont, au
contraire, montées a carré sur les extrémités de
I'essieu arricre. ' .

Les ressorts. — Nous avons présenté (fig. 77)
quelques-uns des ressorts les plus utilisés dans la
suspension des voitures automobiles. Ajoutons
que la tendance actuelle est d’adopter des ressorts
longs. et ceci dans le but d'augmenter le confor-
table. Un peu plus lein, nous étudierons laction
des ressorts sous l'influence des dénivellations
accidentelles de la route et le correctif qu'on peut
apporter, par I'emploi des amortisseurs, aux oscil-
lations qu'ils communiquent aux chssis lorsqu’ils
entrent en action.

Remarquons que, dans la transmassxon par
cardan, 'essieu arriére n’est pas suspendu, non
plus que le mécanisme qu'il supporte : 'ensemble
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du pont arri¢re constitue ce qu'on appelle le poids
non suspendu de la voiture. Les chocs qu'il peut
subir sont seulement amortis par les pneuma-
tiques. Des considérations théoriques ont montré

¥ig. 77. — Principales formes de ressoris,
L. =~ Ressort d'avant.

L — Ressort d'arriére (demi-pincette i crosse). L'attache de la par-
tie antéricure est faite par une jumelle.

HI. - Ressort semblable, mais ou I'atlache ést faite par un simple
woeil», L'une ou I'nutre de ces denx derniéres dispositions est employée,

suivant le genre de la transmission.

quil y avait intérét & réduire au minimum le
~poids non suspendu : ¢'est méme sur ce point
quest bas¢ le principal argument des défenseurs
de la transmission par chaine, et c’est 13, aussi,
qu'est la raison pour laquelle les grosses voitures
sont _ie plus généralement munies de cette trans~ -
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mission, & cause de I'importance que prendrait le
poids non suspendu dans le cas de cardans.

Ressorts transversaux. -— Dans le but de
simplifier la suspension ordinaire, tout en lui
conservant ses qualités, la firme Ford fait usage,
pour la construction de ses voitures, de ressorts
transversaux. Notre figure montre comment ces

VA,

Fig. 78. — Ressorts spéciaux de 13 voiture Ford.

I essfeu; C chassis { R ressort; A différentiel; B brides d'attache;
En I est le ressort d’avant; Ea Il le ressort d'arriere,

ressorts sont rattachés au chissis, d'une part, et &
~ Pessieu, d’autre part. Signalons que ces ressorts
sont en acier chrome-vanadium et, aprés ce que
nous avons dit des qualités de ce métal, nous ne
pouvons qu'étre fortifiés dans la bonne opinion
“que nous avons des voitures Ford ‘
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Remarquons aussi, sur la figure, que le carter
du différentiel est en acier embouti, et non fondu
comme a l'habitude. Cette pratique n’est avanta-
geuse pour le constructeur qu'ad la condition qu'il
opére sur de trés grandes séries.

Rouses. — Les roues les plus emplovdes sont
celles en bois. Il est pro-
bable, cependant, que les
roues a rayons métalliques
connaitront 4 nouveau la
faveur du public; elles
sont, dhailleurs, trés em-

ployées en Angleterre &
I'heure actuelle; la seule
raison qui, croyons-nous,
a pu faire renoncer a leur
emploi est qu’elles étaient
autrefoissurtout employées

sur les voiturettes. Alors,

yous comprenez, on o est

chic ou on ne lest pas...

et la roue des véhicules
démocratiques est tombée

Fig. 70. — Coupe de roue & .
bandage pneumatique. dans le trente~sixiéme des-
M joue serrant les rais R o N S .

1 ;‘:1111)1- en bois; J jante en acier sous. Nous la' rever rons,

& crochets retens 28 taions ’

s Shochets retenant les falons bop alle nest actuellement

de Fenveloppe pneumnatig
employée, outre-Manche,

P enveloppe: C chambre dair,

que sur les grosses voitures.
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La roue en bois des automobiles est analogue a
celle emplovée dans l'artillerie : les rais, en acacia
ou en hickory, sont serrés entre deux flasques en
bronze réunies par des boulons et formant le
moyeu. La jante en bois est cerclée d’une jante
d’acier sur laquelle se monte le pneumatique.
Quelques roues comportent des jantes amovibles,
mais celles-ci sont peu employées, depuis que les
« roues de secours » ont fait leur apparition.

Bandages pneumatigues. — Les ressorts de
la voiture sont destinés a amortir les grandes
oscillations communiquées au  chassis par les
obstacles de la route; mais il fallait, de toute
nécessité, pour assurer la durée du mécanisme, le
soustraire aux vibrations que lui communique le
roulement sur un sol plus ou moins rugueux :
c'est le but des bandages pneumatiques. o

Ce n'est pas ici le lieu de rappeler I'historique du
pneumatique, invention géniale due... & un vété-
rinaire ¢cossais. Mais l'application aux voitures
automobiles en a été faite pour la premiére fois en
France, mise au point sur les routes de notre
pays, et nous avons acquis dans cette fabrication
une avance gue nos concurrents combleront diffi-
cilement, _ o

- On a accusé le pneu de tous les méfaits : mieux
vaut avouer franchement que, §'il reste encore un
point vulnérable de la voiture moderne, sans lui
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Pautomobile n'existerait pas encore ou, du moins,
ne serait pas arrivé au point de perfection ol elle
est présentement. _ . -

Les avantages du poeumatique sont nombreux:
il offre, sur les ressorts, celui d'étre & lui-méme
son propre amortisseur @ il absorbe l'obstacle, et
arréte au passage toutes les vibrations; enfin, il a
un coefficient d'adhérence au sol supérieur & celui
de tout autre bandage.

Tout le monde a vu démonter un pneu, donc
tout le monde connait, & peu prés, sa constitution
et sait qu'un pneu comporte une chambre a air,
munie d'une ralve de gonflement, entourée d'une
enveloppe protectrice.

- Précisons ces notions, en prenant comme exem-
ple I'excellent bandage Torrithon, connu de tous
depuis I'enfance de 'automobile, et méme... de la
bicyclette. La chambre & air est en caoutchouc
souple d'une qualité tout a fait supdrieure; il est
nécessaire qu'il en soit ainsi, car la chambre est
'dme du pneu. L'enveloppe comporte un support
formé de toiles dont les fils sont disposés de
maniére 4 offrir le maximum de résistance dans le
sens du roulement; une toile garantit I'intérieur
de Penveloppe; d'autres toiles, superposées, sont
noyées dans la- masse de caoutchouc 2 laquelle
clles servent de support. A 'extérieur, est rapporté
un croissant, ou bande de roulement (qui peut
étre demi-ronde, comme surla figure, ou plate, ou
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rainurde, suivant les types) solidement collée et
vulcanisée a chaud, de telle sorte qu'elle forme avec
I'enveloppe proprement dite un tout absolument
inséparable, L'enveloppe est maintenue sur la

-

>

Fig, 80, — Le pneu Torrithon & corde,

Danis ce pneumatique les toiles sont remplacées par une armatuie
beaucoup plus solide et tout aussi souple, faite en corde; cette coupe,
trés nette, montre bien les trois épaisseurs superposées de Uarmature,
Ce pneu est excessivement résistant, -

jante par deux rebords ou falons qui viennent
s'encastrer dans les crochets ménagés sur la jante
en acier de la roue. Le tout est maintenu solide-
ment en place par des boulons de sécurité qui
empéchent I'enveloppe de sauter de la jante en cas
~de dégonflement fortuit de la chambre & air.
On définit les pneumatiques par les dimensions
~ de leur diamétre extérieur, quand le bandage est
~ monté sur sa roue et gonflé, et celle de son dia-
métre propre. Ainsi, un bandage de 810 < go cons- -
titue une roue de 810 millimétres de diamétre de
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roulement, avec un pneu de go millimétres
d'épaisseur. - '

Nous ne donnerons pas ici de conseils pour le
montage, le démontage et I'emploi des pneuma-
tiques. Clest 1a matiére qui a été fort bien traitée
dans les manuels gratuits que les grandes firmes
mettent & la disposition de leur clientéle. De plus,
la lecture hebdomadaire du Lundi de Michelin
rappelle périodiquement aux chauffeurs que le
pneu est un dispositif dont il faut savoir se servir
pour en tirer un bon usage. Ajoutons que, avec
les voiturettes et les voitures légéres, les ennuis
dus aux bandages ne sont pas a redouter, car les
deux grands ennemis des pneus sont surtout le
poids et les grandes vitesses. Un simple conseil
pratique : montez toujours sur vos jantes les
pneumatiques de la plus grande section qu'elles
puissent comporter; le léger surcroit de premiére
dépense est Jargement compensé par 1'économie
ultérieure. '

Les antidérapants. — Pour éviter les déra-
pages, — glissements latéraux de la voiture, — sur
le sol gras, on emploie des pneus dont la bande de
roulement, en cuir chromé ou en caoutchouc, est
garnie de rivets en acier cémenté. Retenez bien
ceci : les antidérapants sont une nécessité pour
rouler par. tous les temps, mais ils reviennent
plus cher que les pneus lisses; vous avez intérét a
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les enlever quand le temps est au beau fixe, et
vous ne devez pas les considérer comme des pneus
increvables. De plus, votre intérét est, pour éviter
toute fatigue au différentiel, de monter deux anti-
dérapants a arriere. En effet, un pneu lisse et un
antidérapant ont des adhérences différentes qui
soumettent les satellites du différentiel & un tra-
vail constant et en améne une usure plus rapide.

Un bon conseil pour finir: ne freinez pas et
n'embrayez pas brusquement, La vie de vos ban-
dages en sera prolongée d’autant,

Freins. - Nous connaissons la constitution
schématique des freins, dont la réalisation est
maintenant unifiée chez presque tous les construc-
teurs. lls sont généralement a sabots de fonte.
Signalons cependant que, surles voitures Clément-
Bayard, on a rapport¢ et rivé sur les sabots des
patins en Raybestos, matiére spéciale constituée
par un feutrage ¢épais en fils de laiton et fils
d'amiante, tressés et agglutinés au moyen d'un
produit spécial. On obtient ainsi un freinage trés
doux et trés progressif. De plus, aucun échaufle-
ment n'est A craindre quand le frein est cons-
tamment serré pour les grandes descentes en
montagne. - - o

~ Organes de commande. — Les organes de
commande sont assez nombreux sur une automo-
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bile, mais comme nous n'avons pas tous a les
manceuvrer a la fois, le conducteur y peut suflire
sans fatigue. Il n'en a pas toujours ¢été ainsi : nous
avons connu le temps ot le chauffeur n'avait
{comme aujourd’hui!) que deux pieds et deux
mains, mais avec lesquels il devait manceuvrer,
sur certaines voitures, cing pédales, trois leviers a
main, trois manettes, un graisseur coup de poing,
quatre ou cing (quand ce n'était une rampe de dix
ou douze) débits d’huile. Maintenant, tout se sim-
plific : bon nombre de voitures ne comportent
aucune manette davance a l'allumage ou de
réglage de carburation et la marche arriére se
commande par le méme levier que les marches
avant; quant au graissage, il est toujours auto-
matique. '

Commandes du moteur. — Nous avons
d’abord la manivelle de mise en marche, qui
engrene dans 'extrémité avant du vilebrequin au
moyen d'une dent de loup et qui revient en arriére
rappelée par un ressort antagoniste dés que le
moteur est lancé. Le dispositif est simple; on
T'apergoit nettement sur la figure 12-13 représentant
le moteur monobloc Deldge. -
Nous avons ensuaite une petite pédale, généra-
lement placée tout a fa droite du conducteur et
~dite pédale d’accélérateur, celle-ci commande le
boisseau ou le volet qui, dans Ja tubulure d'admis-
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sion, ouvre en grand ou ferme Parrivée des gaz au
moteur. Il est bon de manceuvrer cette pédale avec
douceur, pour permettre au moteur de se reprendre
facilement.

Sur certaines voitures, c'est tout pour le moteur,
Sur d’autres, on trouve en plus, & proximité du
volant, soit I'ensemble des manettes de commande
suivantes, soit une ou plusieurs d’'entre elles :

1* Manette se déplagant sur un secteur, (ou
tambour fixé sur un des bras du volant) de com-
mande d'avance & I'allumage. Nous savons, pour
Pavoir appris lors de notre étude des magnétos
pourquol et comment se produit cette avance;

20 Manette détranglement des gaz ou de com-
mande sur le régulateur;

30 (Cas assez rare) : Manette de réglage de car-
buration commandant 'admission d'air,

Enfin, sur toutes les voitures, et généralement
sur le tablier devant le conducteur, se trouve un
commutateur permettant de couper ou de rétablir
Pallumage.

Commande du débrayage. — Llle §'effectue
par une pédale généralement placée sous le pied
gauche du conducteur, et qui agit en poussant.
Les différents schémas d'embrayage que nous
avons reproduits nous indiquent que la manceuvre
de débrayage se fait en poussant. Ne lichez jamais
brusquement vatre pédale de débrayage; vous
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risquez, a tout le moins, en agissant ainsi, de caler
votre moteur et, toujours, cela donne dans la

transmission, des a-coups funestes au mécanisme

. / 1

Fig. 81, - Vue du chassis au niveau des commandes.,

E embrayage: C joint de cardan; V bolte des vitesses; H tringle de
commande du frein au pied agiesant sur le tambour placé derrigre la
boite des vitesses; F iube enfermant les tiges de commande du baladeur
¢t du frein sur roues,

et aux bandages. Ne restez pas,non plus, trop long-
temps dans une position intermédiaire pour ne

14
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pas faire patiner. inutilement votre embrayage.
- On sait qu'il faut débrayer chaque fois que l'on
change de vitesse ou que ['on freine, '
~ Quelquefois, la manceuvre du frein sur le diffé-
rentiel ou sur les roues commande automatique-
ment le débrayage. '
Nous reproduisons un schéma de débrayage
Doriot, Flandrin et Parent, dans lequel on a ingé-
nicusement prévu une démultiplication qui assure
la progressivité de la manceuvre et met lappareil &
Pabri des maladresses du conducteur.

Commande du changement de vitesse.
Simple et double baladeur. — Le changement
de vitesse est commandé par un levier & main se
déplagant soit sur un secteur denté (baladeur
unique) soit sur un secteur a grille (baladeurs mul-
tiples). Toute manwuvre de ce lewier doit étre
accompagnée d'une mancuvre de débrayage au
pled, et cest [a la plus grosse et la seule difficulté
que les commengants éprouvent dans leur appren-
tissage. o '

“Prenons le cas le plus général de trois vitesses et
marche arriére. S'il n'y a qu'un seul baladeur, le
Jevier se déplace en décrivant un arc de cercle
autour du secteur qui comporte cing crans qui
sont, (en allant d’arriére en avant): la marche
arriére, le point mori(correspondantd un débrayage;
Pembrayage est fait, mais aucun pignon n’est en
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prise), la premiére vitesse, la seconde et la troi-
sieme. [l faut toujours, & larrét de voiture,
ramener le levier au point mort. Ceci, pour
éviter de graves accidents; en effet, si le frein de
cdté débraye et que le moteur tourne, le fait de
desserrer ce frein met la voiture en route; si le
moteur est arrété, en pente, on peut arriver i
mettre en route la voiture embrayée, et celle-ci
vous passe sur le corps...

e deuxiéme cas & examiner est celui-du double
baladeur : le levier vient en prise avec I'un ou
'autre des baladeurs par un déplacement latéral;
il est donc susceptible de deux mouvements. Il
faut que le baladeur qui n’est pas en prise soit
automatiquement verrouillé quand on manceuvre
l'autre, afin d'éviter que deux groupes de pignons,
de rapports différents, viennent en prise au
méme moment. Nous indiquons sur un schéma
comment on y parvient; il y a de nombreuses
variantes a cette disposition, mais nous ne pouvons
les indiquer toutes.

Commandes des freins. — Une pédale placée
acoté de la pédale de débrayage commande le frein
sur le mécanisme, c'est-d-dire le frein dont les
méchoires agissent sur un tambour placé sur
Parbre de transmission, & la sortie de la boite des
vitesses. _ e

Remarquons que les conducteurs ont I'habitude -
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d’abuser de l'usage de ce frein, et ceci au grand
~détriment de la conservation des pignons et des
cardans. C'est pourquoi on a proposé, ce qui est
réalisé sur quelques voitures, de le commander &
la main et de réserver la commande par pédale au
frein sur les roues. Attendons, sans grand espoir,
I'heureux jour ol ce procédé sera généralisé.

Un levier se déplagant sur un secteur denté, a
coté du levier des vitesses, commande les deux
freins sur les roues. Il convient que le serrage soit
le méme des deux codtés. Aussi a-t-on 'habitude.
dans une construction sérieuse, soit d'équilibrer
Paction au moyen d'un palonnier compensateur
(nous en donnons un exemple pour les voitures
Panhard) soit par Pemploi de cibles métalliques
dont la tension s'égalise par des renvois appropriés.

- Commandes particuliéres. — Sur quelgues
voitures, par exemple celles de construction améri-
caine, Mitchell et Ford, nous trouvons des méca-
nismes de commande un peu différents de ceux
‘dont nous venons de donner des exemples.
Nous avons déja vu précédemment que les voi-
“tures Mitchell présentent de nombreuses particula-
rités, nous devons encore en signaler une nouvelle
A propos de la manceuvre du levier des vitesses,
Nos lecteurs se souviennent que la boite des vitesses
Mitchell est 2 double train baladeur; ceci semble-
rait indiquer que le levier de commande se déplace
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dans une grille comme celle dont nous venons de
parler; il n'en est rien : le secteur est unique et

Fig. 82. — Commandes de la vojture Mitchell.

V volant de direction ; C commande d’allumage; B cotie
mande des goz; P pédale de débrayage; P' pédale de
freing; L levier de frein; L’ levier des vitesses; A secs
teur denté du levier du frein, o

lisse, et la grille se trouve reportée a I'avant de la
boite. Dans ces conditions les positions du levier
sont déterminées par un mouvement de bascule
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qui se produit en prenant appui sur le secteur; ce
mouvement est trés facile 4 exécuter et sapprend
du premier coup. L'avantage revendiqué par les
constructeurs pour cette particularité est la plus
grande commodité d'exécuter un mouvement de
renversement au lieu d’un déplacement rigou-
reusement latéral. Ce systéme est dit : 4 levier
oscillant. ;e

Le systtme. adopté pour la commande des
manceuvres sur les voitures Ford rend la conduite
trés aisée. Le débrayage et les deux vitesses avant
sont commandés par une seule pédale; les deux
mains restent donc toujours libres pour la conduite
du véhicule. La marche arriére est commandée par
un levier & main. La voiture est munie de deux
freins distincts ; celui sur la transmission est
controlé par une pédale; celui des roues arriére par
un levier. Les manettes d’avance a 'allumage et
d’admission des gaz sont placées juste au-dessous
du volant, a droite et & gauche de la direction. La
direction, enfin, est placée & gauche.

La direction. — Voici encore une matiére sur
laquelle les auteurs qui nous ont précédé ne pou-
vaient s'en tirer qu'avec de longues explications;
tant les systémes mis en ceuvre différaient entre
eux, depuis la simple crémaillére jusqua la vis
globique. Aujourd’hui, tout s'est unifié : 'immense
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majorité des systémes de direction font appel aux
propri¢tés de la vis sans fin. ‘

11 faut qu’une direction soit 1rrever31ble clest-a-
dire qu'elle soit commandée a la volonté du conduc-
teur, mais qu'elle n’obéisse pas aux divers obstacles,.

0

BN

)

~ Les axes.des roues directrices doivent concourir en un pmnt O situg
sur le prolongement de lesszeu arridre.

Fig. 83, — Epure de direction,

dénivellations et -obstacles_-accidentels de la route;
en un mot, le conducteur doit rester maitre de sa
direction. Or, l'avantage de la vis sans fin est
qu'elle ne dévire pas, autrement dit il faut un
effort minime pour commander la rotation de la-
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Fig. 84. — Commande de direction.

&
- COl

ge de direction: A boite de direction; B bielletie; C barre de
ande; D chape ou douille

effort considérable pour amener le mouvement

erse. ‘
Nous donnons deux vues de direction & secteur
denté et vis sans fin (Panhard et Deldge) qui édi-
fieront pleinement nos lecteurs sur cette question.
Remarquons que la direction est démultiplide,
c'est-d-dire que la rotation angulaire du volant de
commande est beaucoup plus grande que 'orien-
tation angulaire des roues, ce qui ¢vite les accidents
qu'entrainerait une manceuvre brutale du volant.
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- La direction Panhard.

Vo ovoladt:

T tambours de commande
degaz et d'allumage:

D pilier de direction ;

C boite ouverte;

B secteur commandant la
vis sans fin A

H ézrou pour le rattrap=
page du jeu;

L. biellette de commande
de la barre de direc~.
Lion. :
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CHAPITRE V

Carrosserie. — Heeessoires.

Hssuraneces.

Roulements & billes, — Carrosseries. — Equipement de
fa voiture. — Nécessité des amortisseurs de suspension, —
La suspension compensée Houdaille. — Les bandages de
rechange. — Jante amovible Michelin. - Roues Stipney
¢t Houdaille, — Contréleurs de pression. - Compteurs et
indicateurs. — Avertisseurs. — Pharmacie portative, —
Les assurances — L'achat & tempérament, '

Ce chapitre sera pour nous un divertissement,
aprés les sévéres études auxquelles nous fumes
astreints précédemment. Pour la plupart des sujets
que nous traiterons, nous suppléerons par 'image
i lindigence de notre texte; nous l'avons ainsi
voulu : il suffit de regarder pour comprendre. A
quoi bon, dés lors, vous submerger sous un flot
de paroles; les discours les plus brefs sont toujours
les meilleurs.

Excusez la fragilité du lien qui relie nos descrip-
tions. D'une part, nous ne pouvions avoir la pré-
tention de vous faire une revue compléte et détaillée
de tous les accessoires que peut comporter une
automobile; la grande Encyclopédie n'y suffirait
point. D'autre part, ce serait besogne inutile,
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puisque bon nombre de ces accessoires ne sont pas
absolument indispensables; nous avons surtout
tenu & signaler les plus utiles et, parmi eux, de
préférence ceux dont les principes seront une
occasion de compléter notre instruction. Quelques
lacunes se présenteront, pour lesquelles nous nous
excusons : cest ainsi quen ce qui concerne les
phares, pas un seul des constructeurs auxquels
nous nous sommes adressés n'a daigné nous faire
parvenirles documents demandés, perdantainsiune
excellente occasion de publicité gratuite pour leurs
produits. Espérons que vos lettres de commande
ne subiront pas le méme sort. Il est vrai que nous
nous étions adressés & ces maisons frangaises qui
se plaignent toujours de la concurrence étrangeére.
Que ceci nous soit une occasion de remercier cha=
leureusement, en notre nom et en celui de nos
lecteurs, les constructeurs de chassis qui, & peu
prés sans exception, se sont aimablement mis a
notre disposition pour nous fournir la matiére des
illustrations de ce livre, ce qui nous a permis de
constituer une documentation certainement
unique.

Les roulements & billes. — Est-ce bien au
chapitre des accessoires que nous devrions traiter
cette matiére ? Oui et non. Le roulement & billes
est partout sur un chdssis moderne; et cest la la
raison pour laquelle nous ne pouvions, sous peine
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de partialité, Tui réserver les développements
nécessaires & propos de la description de tel ou tel
organe particulier, — moteur, boite des vitesses
ou pont arriére. :

La construction de bons roulements présente de
particuli¢res difficultés, et il a fallu plusicurs
années de pratique et de mise au point pour
Pamener au degré de perfection ol nous sommes
actuellement. Nous ne pouvons, sur ce sujet,
entrer dans de longs détails qui intéressent surtout
le constructeur; nous nous Ilml’tCI‘OHS a ce qui
est essentiel & savoir @ :

Pour qu'un roulementa billes queh,onque puisse
fonctionner de facon normale, il est absolument
indispensable que les billes roulent. Cette vérité
peut paraitre un peu trop simple, mais clle est
hélas tres rarement réalisée. g

Si, en effet, vous montez un roulement i bzlles‘
sur une voiture quelconque, a chaque vibratmn, a
chaque choc, a chaque flexion d'un des organes de
lavoiture, vous pouvez assurer que les roulements,
s'ils ne sont pas disposés de fagon & suivre ces
mouvements inévitables, se trouvent coincés. Pen-
dant un instant, trés court il est vrai, mais de
certaine valeur cependant par suite de la répétition-
du phénoméne, la bille, en contact avec les che-
mins de roulement, par des points défectueux, se.
trouve coincée, Elle glisse. Mais, en outre, elle use
les chemins de roulement, et si l'acier des bagues
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n'est pas de toute premicre qualit:é,‘ ces bagues
pourront se briser. Si c’est 'acier employé dans la
fabrication des billes qui laisse & désirer, les billes
elles-mémes pourront se briser.

Une expérience trés simple le prouve :

Lorsque sur votre voiture, vous aurgéz constaté
qu'un roulement quelconque s’use de fagon anor-
male, remplacez ce roulement par un roulement
absolument semblable, mais montez-le de telle
fagon qu'il suive de lui-méme toutes les déforma-
tions des piéces avec lesquelles il est en contact
sans que les billes s‘opposent &4 ces mouvements.
anormaux. Vous constaterez par la suite que ce
roulement sera celui qui s'usera le moins.

Partant de cette idée, un ingénieur suédois a eu
lidée de combiner un roulement tel que I'une des
bagues puisse se déplacer par rapport 4 l'autre
sans que les billes se trouvent coincées.

Ce roulement, déja trés connu en France et
adopté par quelques gros constructeurs, est connu
sous le nom de Roulement S. K. F.

Voici en deux mots le principe de ces rou-
lements @ 4 o

Au lieu de rouler au fond d’une gorge circulaire
pratiquée dans la bague extérieure du roulement,
les billes roulent sur une surface sphérique pra-
tiguée a l'intérieur de cette méme bague.
~Si donc la bague centrale se trouve dans un
plan différent de celui de la bague extérieure, les
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billes se placent d’elles-mémes a l'endroit qui leur
convient sans se trouver coincées en aucunc fagon.

Fig.
87 er 88

© Forme de€ bagues de roule- -
ment intéricure et extérieure, .
dans les roulements S. K, . -

- D'autre part, il est évident qu’un roulement a
billes supporte une charge d’autant plus grande et
que sa résistance & 'usure est d’autant plus élevée
que le nombre de points de contact des billes avec
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les chemins de roulement, autrement dit que le
nombre de billes est plus grand.

Pour cette raison les roulements S. K. F. sont
tous & double rangée de billes, -

Enfin, la possibilité de faire pivoter la partie
centrale du roulement permet d’enlever les billes
une & une et par suite de démonter complétement
le roulement.

Les résultats obtenus pratiquement prouvent.
gu'un roulement 5. K. F. peut, sur une voiture
quelconque, faire de trois & cing fois I'usage d'un
roulement ordinaire & simple rangée de billes.

L‘équipamént de la voiture. — Il faut
d’abord vous mettre d’accord avec les réglements.
Vous étes en possession d’une voiture carrossée;
ce n'est pas suffisant : vous allez Jui adjoindre
deux lanternes & l'avant, celle de gauche & feu
vert, et une lanterne rouge a 'arri¢re qui, en méme
temps, €éclairera le numéro de police de lavoiture.
Puis vous mettrez un signal avertisseur ét, comme
les sirénes sont interdites dans la plupart des
agglomérations, ce sera une trompe, dont vous
fixerez la poire bien & portée de votre main. Avec
cela, vous étes en régle, vous pouvez rouler.,

Mais, si vous avez une voiture découverte, vous
noublierez pas que, dans nos pays, la pluie fait
assez souvent son apparition, et vous munirez
votre voiture d'une capote américaine; une glace
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pare-brise a 'avant n’est pas un accessoire inutile.
Puis, vous prendrez soin d’avoir toujours avec
vous un ou deux bandages de rechange, ¢t vous
les accrocherez, soigneusement enveloppés dans
des housses imperméables, & des supports fixés sur
le coté droit ou a l'arriére de la voiture. Si vous
faites de I'automobile avec la nécessité d’arriver a
I'heure dite, vos pneus de rechange tout gonflés
seront montés sur une roue de secours, une jante
i crochets, ou une jante amovible.

Est-ce tout? Non point. Un incident est tous
jours possible : bougie & démonter, écrou i
serrer, etc. Vous aurez un coffre a outils contenant
deux ou trois bougies, du ruban chattertonné, du
fil de fer, un marteau, une pince universelle, deux
ou trois clefs anglaises de divers calibres, des gou-
pilles, des rondelles, etc., etc., sans oublier les
démonte-pneus, un entonnoir-filtre & essence, une
jauge repérée a la capacité de votre réservoir, un
cric.

Vous pensez bien que nous n’avons pas la
prétention de vous énumérer tout ce qui peut vous
¢tre nécessaire. D'ailleurs, on fabrique des coffres
& compartiments oli un emplacement est réservé &
chagque objet nécessaire,

Et puis, nous sommes bien tranquilles : vous
aurez toujours tendance A vous munir de plus
d’accessoires qu’il n’en est besoin. Un peu d'expé-
rience vous apprendra 4 faire un choix raisonné,

15
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eta ne pas vous munir d'un jeu de limes varides
en oubliant d’emporter la pompe & pneus!

Nous ne vous parlerons ainsi que des accessoires
qui présentent un intérét réel & étre déerits et dont
le fonctionnement ne peut étre compris qu'an
moyen de quelques explications; c’est vous dire
que nous ne nous attarderons pas a vous indiquer,
avec schémas & I'appui, la constitution intime de
Poutil dénommé tournevis, pas plus qu'a vous
donner I'analyse chimique du talc, avec rappel de
ses proprictés chimiques.

Par contre, un bon amortisseur de suspension,
une roue auxiliaire, un indicateur de vitesse néces-
sitent quelques explications qui, nous le croyons.
ne vous sembleront pas inutiles.

Nécessité des amortisseurs de suspension.
— Le principal avantage du pneumatique, avons-
nous dit précédemment, est qu'il amortit les chocs.
On n’en saurait dire autant des ressorts. Quand,
sous l'influence d’un choc important, un ressort a
commencé a osciller, il s'ensuit un mouvement
pendulaire gui se communique au chissis et
qui impressionne désagréablement les vovageurs...
et le mécanisme. :

En effet, les secousses dues au mauvais état de la
route, sont produites par ce fait que les ressorts
tendus soudainement au moment du choc, se
détendent aussitdt en dépassant leur point d'équi-
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libre pour n'y revenir que par une série d’oscilla-
tions successives, Or, le corps du voyageur est un
corps inerte dans la voiture, ¢'est-d-dire qu'il subit
forcément tous les mouvements de la caisse sans
étre lié & elle. Au moment ot la voiture franchit
une dénivellation, le ressort suit le mouvement de
la roue qui épouse la forme du sol et il s'abaisse
brusquement; puisil se tend a nouveau et le corps
du voyageur suit ces mouvements. Quant au méca-
nisme, il n’est pas mieux partagé : a chaque choc,
les organes de la voiture sont soumis & un marte-
lage qui leur donne du jeu, les pneus quittent le
sol et s’y rdpent comme sur une meule en repre-
nant contact; enfin tous les assemblages de la
carrosserie tendent a se disjoindre. Et c’est ainsi
que s'use une automobile. .

~ Le probléme consiste done & amortir les oscil-
Jations; mais encore faut-il que ceci soit fait dans
des conditions spéciales et mathématiquement
déterminées. Une description de [intéressante
suspension compensée Houdaille va nous per-
mettre de préciser la question. :

Comment on peut supprimer les secousses.
~— Le probléme se raméne a trouver un instru-
ment capable de venir en aide aux ressorts de la
fagon suivante : k ‘ :

1° Permettre aux ressorts, en n'agissant pas du
tout sur eux, d'osciller sous l'angle exact pour
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lequel ils ont été construits; en eflet, si 'amortis-
seur retient le ressort dans les petites oscillations,
la voiture aura « du raide », tout comme dans le
cas ot elle ne serait pas suspendue.

20 Retenir doucement et progressivement le
ressort lorsqu'il s’affaisse trop vite (dos d'dnes,
trous, etc.). Sile ressort n'est pas retenu il dépasse
Pangle Ipermis, le chdssis vient toucher les patins
de ressort.

39 Freiner progressivement le ressort au rebon-
dissement, mais plus énergiquement qu’a l'affais-
sement ; la suspension ne doit pas retenir autant a
Faffaissement qu’au rebondissement, car le choc
est moins fort dans le premier cas que dans le
second,

4° Avoir un fonctionnement toujours constant
et étre indéréglable une fois en place;

50 Résister aux efforts latéraux du chissis dans
les virages;

6o Enfin, I"appareil doit pouvoir se poser sans
difficultés, étre d’'un entretien & peu prés nul et
rester d'un prix abordable.

Les divers systéemes. — De trés nombreux
systémes d'amortisseurs ont été proposés au public.
Ils peuvent tous se ramener a deux classes :

1* Freinage par frottement;

2° Freinage par compression de liquides

visquéux.
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Les premiers de ces systémes, qui donnent un
freinage constant, sont mauvais d’aprés leur prin-
cipe méme et les considérations que nous avons
développées le font comprendre aisément.

Les seconds sont les seuls qui répondent exac-
tement & la théorie. Mais, pratiquement, on doit
exiger-d’eux les trois qualités suivantes :

1* De ne pas fuir, ou de comporter un systéme
qui dispense d’'un réglage continuel de ce fait;

2° D'étre dtablis de telle fagon que le liquide
reste de consistance homogene, quelle que soit la
durée du service de I'appareil. (Ceci pour éviter de
continuels réglages);

3* De ne pas s’échauffer.

La suspension Houdaille. — La suspension
compensée Houdaille répond aux principes et pos-
séde les qualités que nous venons d'énumérer,

Elle se compose essenticllement { fig. 8¢) d'unc
boite cylindrique B, surmontée d'un réservoir
compensateur C a deux clapets ¢ et ¢ souvrant
automatiquement par aspiration et dont nous
définirons le role plus loin. Une cloison fixe sépare
la boite en-deux compartiments; un pivot & volets,
formé de deux palettes montées sur un axe creux
et faisant fonction de piston rotatif sépare en deux
autres chambres les compartiments dont nous
venons de parler. L'axe de ces palettes a une forme
particuliere : il affecte la forme d'un cylindre
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creux, d'un fourreau percé d'orifices ou lumiéres
circulaires RR’, dans lesquelles coulissent, lors de

Schémas des mouvements dans les suspensions Houdaille.
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Fig. 8o%,

la rotation des palettes, des goujons fixés sur la
cloison fixe. Notre schéma Il montre clairement

ce dispositif
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Nous en savons suffisamment pour comprendre
le fonctionnement de appareil @ la boite, complé-

Fig, -\:\_\, ¥

tement remplie de glycérine pure, est fixée par

deux boulons au chissis de la voiture; 'axe des
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palettes est relié, par I'intermédiaire d'une biellette
& une patte spéciale fixée aux brides des ressorts.
La biellette transmet alors les inflexions des
ressorts aux pivots dont les palettes PP’ oscillent
autour d'un téton T situé au fond de la boite B.
Les compartiments étant remplis de glycérine, le
liquide circule d'un compartiment & l'autre par les
lumicres RR".

Le freinage se produit ainsi: étant donné que
les liquides peuvent étre pratiquement considérés
comme incompressibles si, dans un méme temps,
on veut faire passer par des orifices de mémes
dimensions des volumes différents de liquide, il
fandra exercer sur le liquide une pression d’autant
plus énergique que la quantité de liquide sera plus
considérable ; de méme, si nous voulons, toujours
dans un méme temps, faire passer des volumes
égaux de liquide par des orifices de diamétres
différents, plus l'orifice sera petit et plus la pres-
sion & exercer sera élevée. Nous aurons dans les
deux cas a vaincre une résistance plus grande, ce
qui nous permet d'expliquer ainsi le fonction-
nement de la suspension :

1° Lors des petites oscillations, le ressort devant
conserver toute la souplesse pour laquelle il est
prévu, les palettes oscillent légérement et pren-
nent les positions indiquées sur notre schéma 111 :
une trés petite glycérine est passée d'un compar-

timent a l'autre & wavers les rainures R qui sont
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dans leur position maxima d'ouverture; le freinage
est nul.

22 Aux choes violents, les palettes oscillent brus-
quement {schema IV). Une plus grande quantité de
liquide passe a travers les rainures dont I'ouver-
ture, 4 cause de la présence des goujons dd
diminue au fur et & mesure que les palettes tour-
nent. Le freinage est puissant.

3° Au rebondissement, les palettes tendent a
reprendre leur position premiére, mais les orifices R
et R" ont de ce ¢dté une section de passage plus
petite, afin d'augmenter la puissance de freinage.
Un biseautage approprié des orifices permet
d’obtenir une obturation, donc un freinage, plus
grand au rebondissement qu'a 'aflaissement.

Enfin, le réservoir compensateur & clapews C
¢évite la formation d’une poche d'air dans Pappareil
quand une partie du liquide qu’'il contenait a dispa-
ru; le fonctionnement reste ainsi toujours constant,

Reste la question du réglage et de l'appropriation
de lappareil aux poids respectifs de fa caisse et du
chassis sur lesquels il est monté. Ce réglage se
fait, une fois pour toutes, de U'extérieur de I'appa-
reil et trés simplement au moven d'un pistonnet U
dont la tige S traverse 'axe du pivot des palettes.
Lextrémité de la tige est filetée et sa rotation, en
deplagant le pistonnet, fait que ce dernier obture
d’une quantité plus ou moins grande les orifices de

passage du liquide.
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Désireux de nous en tenir, comme dans tout le
cours de cet ouvrage, aux seuls principes essentiels,
nous avons négligé une foule de détails de réalisa-
tion, intéressants et trés ingénieux, qui font de la
suspension Houdaille un appareil pratique et par-
faitement au point, répondant complétement au
but qu’il se propose. -

Les bandages de rechange. — Les bandages
de rechange que le chauffeur emporte avec lui peu-
vent ¢tre, soit montds sur des jantes amovibles ou
des roues auxiliaires, soit étre indépendants et
accrochés a de simples porte-pneus ou renfermés
dans des malles circulaires spéciales. Dans ce der-
nier cas, le travail a eflectuer sur la route, en cas de
réparation, estun peu plus long. S

Les systémes de jantes amovibles sont nom-
breux (nous devrions dire innombrables) et il en est
un peu de méme pour les roues auxiliaires ou « de
secours ». Peu nombreux, par contre, sont les
appareils qui n'ont donné lieu & aucun mécompte
pour ceux qui les ont employés. Nous choisirons;
parmi ces derniers, deux ou trois systémes qui
serviront de base & nos explications.

Jante amovible Michelin, — Le pneu de
rechange est monté et gonflé sur une jante & cro-
chets, en acier ; la roue est munie d'une seconde
jante en acier, comportant & sa partie interne un
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logement circulaire dans lequel vient s'emboiter
un des crochets de la jante amovible. Celleci est
maintenue en place par huit agrafes-coins, réparties
régulierement sur la périphéric de la roue et

Fig. go. — La jante amovible Michelin.

A crochet de jante; B fausse jante; € crochet en forme de
coins [ jante en bois; B écrou de serrage,

retenues par des éerous. On voit quelle est [a
rapidité qu'on peut atteindre dans le changement
d'un pneu : les écrous se dévissent rapidement, et
se vissent de méme, au moyen d'un vilebrequin
spécial ; les agrafes se posent & Ia main, et comme
elles forment coin, il est impossible & Ja jante
amovible, dans les démarrages ou les arréts
brusques, de tourner sur la jante fixe. Cette jante,
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mise au point & la dure ¢école de la course, a
aujourd’hui fait ses preuves et donne toute satis-

faction.

Roue auxiliaire Stepney. — Cette roue,
d'invention anglaise, est trés employée sur les
fiacres. Elle ne nécessite aucune modification aux
roues ordinaires, mais seulement 'adjonction
d'une contre-jante métallique, plate, qui se visse
sur la partie externe de la jante en bois. Le pneu
de rechange est monté sur une jante ordinaire
portant des pattes en acier recourbées & angle droit
et munies d'un crochet mobile qui vient, au
moment du montage épouser la forme de Ia jante
en bois; l'agrafage se fait sur la contre-jante. Ce
systeme est des plus simples, aussi s’est-il répandu
a des milliers d'exemplaires.

Les conirdleurs de pression. — (Jue ce soient
des manometres indicateurs de pression sur une
circulation d’eau, d'air ou d’huile, ils sont toujours
basés sur le méme principe, qui est celui du mano-
metre de Bourdon, employé sur les machines a
vapeur. Un petit tube mince et trés plat est
enroulé sur lui-méme ; 'une de ses extrémités est
ouverte et en communication avec le conduit dans
lequel on veut vérifier Ia pression; ['autre est
fermée et porte une aiguille pouvant se déplacer
devant un cadran divise. Et c'est tout. Uneg
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augmentation de pression tend a dérouler le tube
et déplace T'aiguille le long du cadran dont les
divisions ont été établies expérimentalement en
opérant avec des pressions connues.

Quelques apparcils sont fondés sur le principe,
un peu analogue, du barométre anédroide 4 mem-
brane métallique.

Les indicateurs de wvitesse et compteurs
divers. — 5i l'on veut établir une hiérarchic dans
les divers appareils enregistreurs qui peuvent et
doivent prendre place sur une voiture, le plus
indispensable est certainement le compteur kilo-
métrique, ou totalisateur de chemin parcouru.
Nous vous conseillerons de tenir rigoureusement le
budget de votre voiture et le terme de comparaison
est forcément la distance accomplie en fin d'année
par votre machine.

L'un des plus simples, et par conséquent il
constitue - un appareil indéréglable est « auto-
kilométreur » de Chauvin et Vinoux : la fusée fixe
qui supporte la roue porte une vis hélicoidale dans
laquelle engréne une roue dentée solidaire de la
boite du compteur, ce dernier étant vissé sur le
chapeau de roue. Chaque tour de roue de la voiture
fait avancer la roue dentée qui, par des démulti=
plications appropriées, commande une série de
petits tambours munis de chiffres qui apparaissent
dans des viseurs ménagés sur le cadran du comp-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



238 L INSTRUCTION DU MECANICIEN

teur. L'appareil se monte généralement sur la roue
avant droite.

L’indicateur de vitesse Kirby-Smith, avantageu-
sement connu, est commandé par friction sur une
joue fixée a la partie interne de la roue droite
avant: le mouvement de la roue de friction est
transmis, par l'intermédiaire d’un flexible & un
régulateur centrifuge a boules; 'écartement des
boules commande Paiguille indicatrice de vitesse.
La caractéristique de 'appareil est qu’il donne une
graduation. trés ¢tendue, de 10 a 150 kilomeétres a
I'heure, parce qu'il comporte trois ressorts de
flexibilité différente qui entrent successivement en
action. Dans la méme boite qui enferme le méca-
nisme du compteur, est un totalisateur de distance
dont le mouvement est commandé par le méme
flexible. Le tout est peu encombrant et d'une
marche sure.

A tous ces appareils, on peut adjoindre une
montre. 11 en existe qui totalisent, sur un cadran
spécial, les temps de marche, ce qui est intéressant
a connaitre pour ¢tablir la moyenne horaire avec

précision.

Lies avertisgeurs. — Tout propriétaire d’'auto-
mobile est tenu d’avoir sur sa voiture un signal
avertisseur. Il fut un temps ot on se servait du
simple cornet & anche et pavillon, bien connu de
tous sous le nom de trompe. Cet avertisseur reste
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encore le plus employé et son usage est exclusif
sur les voitures de ville. Pour la route, une mul-
titude d'appareils divers sont employés : sirénes,

Fig. gi. — Le Klaxon.,

siffiets fonctionnant sur I'échappement. trompes i
sons multiples. ete.. ete. La derniére trouvaille,
dans le genre trés bruyant, est une sorte de siréne
a membrane, dénommée Klaxon ; elle nous arrive
d’Amérique on elle fait fureur. Cest un avertisseur
trés cher, mais trés efficace A cause de 'étrangeté
du son produit, qui ressemble vaguement au bar=
rissement d'un éléphant! .
Les fabricants nous assurent que l'appareil, en
faisant place nette devant la voiture, « évite les
pertes et fait réaliser, par la réduction de I'usure
des pneus, des engrenages et des freins, une grande
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¢conomie qui, en peu de temps, amortit son prix
- d’achat. » Aprés tout, nous ne voyons pas pourquoi
nous ne serions pas de cet avis. :

La pharmacie portative. — Nous ne vou-
drions pas terminer sur une note trop triste. Aussi,
lorsque nous parlons de pharmacie portative, nous
ne voulons pas seulement faire allusion aux acci-
dents possibles, mais surtout aux incidents. lls
sont aussi nombreux que variés : irritation des
yeux par la poussi¢re de la route, rougeurs de la

Fig. g2,
Pharmacie portative Tabloid.

figure causées par le hdle, piglres de mousti-
ques, etc. Vous arrivez tard & I'hétel et,” tout
naturellement, vous étes obligé de remettre au
lendemain matin le moment de vous soigner alors
qu'une pharmacie portative vous permettrait de
calmer immédiatement vos souffrances, o
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La pharmacie Tabloid, dont nous reproduisons
deux échantillons, petit et gros, nous a semblé
éminemment pratique. Dans un ¢étui plus petit
qu'un  porte-cigares, MM. Burroughs, Well-

Fig. 3. — Pharmagic portative Tabloid.

come and Co, de Londres, ont trouvé moyen de
caser une bande de sparadrap. des sels aroma-
tiques, des épingles de siireté, de la gaze boriquée,
du liniment oléo-calcaire, une bande & pansement
de 2 m. 75 >< 0 m. 625 et du taffetas d’Angleterre,
le tout enveloppé selon les régles de I'antisepsic
moderne. Record | Vous pouvez juger par la de ce
qu’on peut enfouir dans une mallette comme celle
de notre figure 93. Robert Houdin lui-méme en-
serait déconcerté... )
16
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Les assurances. — L’'assurance, sous les
diverses formes gqu'elle revét, dont I'utilité n’est
plus discutée aujourd’hui par personne, est une
véritable nécessité pour tous ceux qui se servent
d’automobiles, étant donnés les risques multiples
quengendre ce mode de locomotion,

Les compagnies se sont préoccupées de remédier
4 cette situation en créant plusieurs catégories
d’assurances, dont chacune ason but et son utilité,
et nous croyons intéresser nos lecteurs en les docu-
mentant i ce sujet, ' !

L’assurance dite « Directe » garantit la respon-
sabilité civile pouvant étre encourue i la suite
d’accidents causés & des tiers : elle met & I'abri de
toute demande en dommages-intéréts.

Clest I'assurance indispensable pour tous ceux
qui pratiquent Pautomobilisme, soit qu’ils con-
duisent eux-mémes, soit qu’ils fassent conduire
par un mécanicien puisque dans ce dernier cas
ils peuvent voir leur responsabilité engagée, soit
comme propriétaires de la voiture, soit comme
patrons de Pauteur de 'accident.

L’assuré peut se couvrir jusqu'a concurrence
de la somme qui lui parait convenable, mais en
ce qui nous concerne nous estimons qu'une
garantie de 50.000 francs au minimum est néces=
saire pour étre & peu prés & abri en cas d’accident
grave. ' -
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La prime pour cette assurance basée sur la force
en chevaux de la voiture est de :

Garantiesut chague sinistre,

50,000 fr. 100,000 fT.

Voitures de luxe jusqu'a 6 HP... 165 fr. 185 fr.

— de61/aaginclus 205 » 235 »

_— deroarzinclus 245 s 280 »

e “de13aibinclus 200 » 330 »

- dei7azoinclus 310 » 355 »
— dezra3doinclus 340 » 385

— de3rdgoinclus 450 » 510 »

L'assurance dite « Tierce » a pour but de
garantir & l'assuré le remboursement des répara-
tions provoquées par un accident dont il aura éwe
victime soit par sa faute, soit par celle des tiers.
Cette assurance est certainement intéressante,
puisqu’elle permet 4 assuré d'étre remboursé en
tous cas des conséquences d'un accident, mais elle
est moins indispensable que I'assurance directe, en
ce sens que le risque encouru est limité a la valeur
de la voiture, qui d’ailleurs est rarement détruite
en entier : d'autre part les accidents qui surviennent
par la faute d'un tiers permettent souvent d'exercer
un recours contre ce dernier pour parvenir au
remboursement du dommage.

Enfin la prime de cette assurance est assez
élevée : elleest de 4% sur les premiers 8.000 francs
et de 3% sur le surplus, 5% pour les phares et
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lanternes. Elle est basée sur le prix du catalogue,
méme pour les voitures d'occasion,

L'assurance contre l'incendie est, elle aussi,
nécessaire et méme indispensable, car malgré
I'adoption de I'électricité comme mode d'allumage
et le perfectionnement des dispositifs actuels, les
sinistres sont encore assez fréquents et ils ont le
plus souvent les conséquences les plus graves.

Les chauffeurs peuvent s'assurer contre fa des-
truction de leur voiture et contre les conséquences
que l'incendie peut avoir pour les tiers au cas ou
il se propage.

La prime est de :

5 9% sur la valeur assurée pour la voiture;

1,25 % sur le recours de tiers pour une somme

dgale a la valeur de la voiture;

0,35 9 sur le recours des tiers supplémentaire.

Les compagnies garantissent aussi par des
polices dites « conducteurs mécaniciens », les pro-
priétaires de voitures automobiles contre la res-
ponsabilité civile qu’ils peuvent encourir vis-a-vis
de leurs préposés chauffeurs ou mécaniciens, au
cas ot ces derniers seraient blessés au cours d'un
accident, que cette responsabilité résulte soit de la
loi du g avril 18g8 sur les accidents de travail, soit
du droit commun.

La prime pour cette assurance est de @

8o francs pour un salaire de 2.400 francs et au-
dessous:
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g5 francs pour un salaire de 2.400 {r. 4 3.000 fr.

394 sur le surplus, au-dessus de 3.000 francs,

1y a encore d'autres assurances, notamment
I'assurance dite individuelle, qui garantit & I'assuré
le paiement d'une indemnité forfaitaire en cas
d’accident.

Nous signalons & nos lecteurs, en terminant,
une combinaison fort intéressante destinée & rem-
placer la tierce assurance innovée par une Société
qui s'est spécialisée dans les assurances sportives,
« Les Assurances spéciales d’Automobiles »,
20, rue Taitbout.

Moyennant un abonnement annuel infime,
25 francs par an, la Société s'occupe des démarches
de toutes sortes, nécessaires & l'exercice d'un
recours en cas d'accident et elle s'occupe de faire
rembourser aux propric¢taires des voitures le mon-
tant du dommage occasionné par Paccident.

Nos lecteurs peuvent d'ailleurs s’adresser en
toute confiance a cette maison soit pour contracter
des assurances, soit pour obtenir des renseigne-
ments relatifs & cette question, ils y trouverant un
concours aussi aimable qu'éclairé.

Les prix que nous indiquons ci-dessus pour
Passurance « Directe » et des mécaniciens, sont
ceux des tarifs de Paris un peu supérieurs & ceux
du tarif de province. Pour les autres assurances les
prix sont les mémes,
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La vente & tempérament. -—— Nous croyors
rendre service & quelques-uns de nos lecteurs en
leur signalant que la Banque Automobile (47, boul.
Haussmann, a Paris) a organisé un service de vente
par paiements échelonnés des voitures de marque.
La place nous manque pour insister : le mieux
est de demander & cette adresse une notice expli-
cative, -

Derniers Conseils.

Ce ne sont plus seulement les gens qui ont le
moyen de prélever sur leurs ressources les sommes
nécessaires & l'achat et a Pentretien d’une voitu-
rette qui peuvent et qui doivent, aujourd’hui, s'en
procurer une : beaucoup considéreront ce véhicule
comme un perfectionnement a leurs moyens
d’action, et feront une nouvelle répartition de leur
budget pour se permettre cette avance a l'extension
du champ de leurs affaires. -

[l est certains principes, cependant, qu'il ne
faut point perdre de vue au moment de l'achat et,
quoique nous les ayons exposés tout au long dans
le cours de cet ouvrage, nous ne croyons pas
inutile de les rappeler & nouveau : la possession
d'une voiture est une source intarissable de
dépenses, ct ces dépenses croissent beaucoup plus
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rapidement que la puissance du véhicule employé.
Cet écart se manifeste surtout sur deux points
essentiels : la consommation d'essence et 1'usure
des bandages.

Par exemple, pour un parcours de 100 kilo-
métres, une voiture & moteur monocylindrique de
g chevaux, marchant a une vitesse moyenne de
30 kilométres a I'heure, aura consommé environ
10 litres d’essence, une 24-chevaux, marchant &
50 kilométres de movenne, en aura dévord le
double. On peut évaluer, de méme, que sur la
premitre de ces voitures, les frais relatifs aux ban-
dages sont d'environ o fr. o7 par kilométre
parcouru, alors que, sur la seconde, ils se montent
a environ o fr. 20. La différence est appréciable !

Reste la question du prix d’achat : nous n’irons
pas par quatre chemins. N'achetez pas un véhicule
trop bon marché! Cela ne veut pas dire qu'un
véhicule cher est obligatoirement excellent. Non
certes : mais 'acheteur de voiturette doit diriger
industriellement sa petite affaire et doit prévoir les.
frais de réparation et d’amortissement. Un véhicule
sérieusement établi et, par conséquent, d'un prix
d’achat plus élevé, vous coltera, la premiére
année, une somme infime et, les années suivantes,
une somme plus faible en frais de réparations
qu'une vulgaire camelote vous forgant a utiliser,
deés le centieme kilométre, tout larsenal de la
chirurgie mécanique.
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Enfin, le premier véhicule pourra étre amorti en
un plus grand nombre d’années, ct vous aurez
fait, au total, une meilleure opération financiére
en consentant & délier franchement, du premier
coup, les cordons de votre bourse ou en attendant,
sagement, de pouvoir payer les choses ce qu'elles
cotitent.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



DEUXIEME PARTIE

I’Instruction du Critigue.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE fer

Ire Moteur et ses Annexes.

Rappel de quelques définitions. = Un, deux ou quatre
cylindres ? — La question des six cylindres. — Moteurs plats
et moteurs longs. — Rapport de course a alésage. — L'évo~
tution du moteur.— Moteurs & deux temps. — L’air-cooling.

Au pt‘)i‘nt ol nous sommes arrivés, nous avons
accompli une étape importante dans notre initia~
tion aux choses de l'automobile. Mais il s'en faut
de beaucoup que nous soyons parvenus au terme
de notre voyage. _'

Connaitre, méme avec tous les détails qui lui
ont été consacrés dans la premiere partie de
cet ouvrage, le mécanisme d'une voiture, c'est
assurément quelque chose de bien, de confortable,
comme disent nos bons amis d’Outre-Manche.
Mais il y a mieux : quoique la diversité des dispo-
sitifs employés, d'une marque & l'autre, tende
actuellement & se réduire au minimum, il n'en
est pas moins vrai que I'unification absolue n’est
pas encore un fait accompli. Nous avons signalé,
chaque fois que I'occasion s'en est présentée, les
réalisations différentes d’'un méme objet; mais
neus n'avons pas dit ce qu’il fallait préférer, Or,
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tous les dispositifs ne sont pas recommandables
au méme titre ; chacun d’eux posséde ses avantages
et ses inconvénients particuliers. Et 1'on congoit
facilement qu’il n'est possible, parmi tous les
véhicules qui vous sont proposés pour 'achat, de
faire son choix en toute connaissance de cause que
si 'on sait exactement par quoi se recommande
un mécanisme.

Le programme des sujets que nous allons
aborder est ainsi nettement tracé : aprés l'instruc-
tion du néophyte, aprés celle du chauffeur, nous
allons entreprendre celle du critique eés-art
automobile. Et, si vous voulez bien nous suivre
dans ces développements qui vous paraitront
parfois un peu arides, vous deviendrez, pour
employer une expression fort en honneur & notre
époque, des acheteurs conscients...

Suivez-nous; nous ferons tout ce qui est en notre
pouvoir pour écarter de votre route les obstacles
génants; suivez-nous, méme si la route vous
semble d'une déclivité fatigante ; et n'oubliez pas
ce vieux précepte dont fut bercée votre jeunesse :
« Sans un peu de travail, on n’a point de plaisir. »
Ce plaisir sera celui de ne pas vous faire enrosser.
Et c'est bien quelque chose.

Rappel de quelgues définitions : Rende-

ments, vitesse angulaire, vilesse linéaire, pression
moyenne, — Pour bien nous entendre; il n'est
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peut-étre pas inutile de rappeler quelques défini-
tions qui, pour étre quelquefois méconnues,
introduisent souvent de regrettables erreurs dans
I'esprit de ceux qui prennent part ou s'intéressent
apx discussions soulevées par la recherche du
meilleur moteur.

Voici d'abord le terme : rendement. Un moteur
n'est pas un créateur, mais un transformateur
d'énergie; le moteur d’automobile nous rend, i
'embrayage, sous forme d'un couple de rotation
anim¢ d'une certaine vitesse angulaire, 1'énergie
chimique qui lui a ¢té fournie par la combustion
de T'essence que nous avons introduite dans le
réservoir. Hélas! tous les mécanismes sont des
« tapeurs » qui ne nous remboursent jamais inté-
gralement ce que nous leur avons prété... Le
rapport, toujours inférieur a l'unité, de ce qui
nous revient 4 ce que nous leur avons confié, ce
rappert exprime un rendement,

Or, dans un moteur a explosions, de toutes les
calories dégagées par la combustion de l'essence,
une portion importante nous est immeédiatement
reprise par les parois du cylindre; une autre est
emportée. par 'échappement. Finalement, le
nombre de calories réellement employées 4 faire
mouvoir le piston n'est qu'une fraction de celui
qui a été mis en jeu; cette fraction est ce gqu'on
appelle le rendement thermodynamique.

Nous devons bien 'avouer: ce rendement est
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faible. Pour un moteur d’automobile, il dépasse
rarement 30 %. Clest peu, évidemment, mais il
faut dire qu’un rendement thermique est toujours
faible parce que la chaleur est une énergie de
mauvaise qualité si on la compare, par exemple,
a I'énergie électrique, et 'on congoit tout Pintérét
qu'ily a & améliorer, méme d'une faible quantité,
le rendement thermodynamique de nos moteurs
d’automobile. '

L'énergie motrice du piston n’est pas directe-
ment utilisable sans que nous mettions en ceuvre
divers dispositifs mécaniques, qui ne vont pas
sans comporter des frottements et ces frottements
vont nous absorber encore un peu de cette énergie
déja si péniblement transformée : frottement des
segments de piston contre les parois du cylindre,
frottement des coussinets de bielles sur leurs axes,
frottement des paliers de 'arbre moteur sur les
portées; ajoutez a cela que le moteur, méme
polycylindrique, n'est jamais rigoureusement
équilibré et que les trépidations qui résultent de
ce fait sont entretenues aux dépens de I'énergie
disponible. Le rapport de I’énergie fournie au
volant du moteur & la puissance thermique
indiquée (puissance & la surface des pistons) est
ce qu'on appelle le rendement méeanique ou
rendement organique du moteur. Il est notable-
ment supérieur au premier et peut varier, suivant
les dispositions adoptées, de 75 4 95 %.
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Nous n'avons pas encore fini de vous ennuyer
avant d’aborder le fond méme de notre sujet. Il
nous reste i définir ce qu'on entend par vitesse
angulaire et par vitesse lindaire. La vitesse angu-
laire del'arbre moteur est celle que nous exprimons
généralement en « tours par minute ». Cette
vitesse angulaire est intéressante & connaitre pour
se rendre compte de la puissance fournie par le
moteur aux différentes allures, — autrement dit,
de sa caractéristique — elle est nécessaire pour
I'édtablissement des dimensions du volant et du
rapport de démultiplication. Mais cette notion a
le grand inconvénient d’avoir introduit une idée
fausse dans l'esprit du public qui a tendance a
s'imaginer qu'un moteur & grande vitesse estcelui
dont larbre tourne & raison d'un grand nombre
de tours-minute. Cette erreur a déja été signalée;
on ne saurait trop la combattre; un peu plus de
précision fera cesser bien des polémiques, '

Les vitesses angulaires des pitces en rotation
continue ne sont rien, au point de vue constructif,
par rapport aux vitesses lincaires des pieces
animées d'un mouvement rectiligne alternatif. En
Pespece, ce qui doit nous inquidter, c'est la vitesse
moyenne du piston, et cette vitesse dépend non
seulement du pombre de tours-minute, mais aussi
de la course du piston. Prenons un exemple : le
piston effectue deux courses, une descendante et
une ascendante, pour un tour du volant: pour un
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moteur de 120 mm. de course, et tournant a
1500 tours en une minute ou soixante secondes, le
piston parcourt 1500 fois un chemin de 240 mm.
et, en une seconde, il fait :

e 2 o miétres

Par contre, pour un moteur de 120 mm. de
course tournant & 1000 tours, le piston n'aurait
que 4 m. par seconde de vitesse lindaire. Il y a
deux ans encore, on considérait la vitesse de
6 m. 50 comme un maximum & ne pas dépasser,
Les récentes épreuves nous ont appris & ne pas
nous effrayer d'une vitesse double!

Vous savez ce que c'est que relever les dia-
grammes d’'un moteur au moyen de l'indicateur
de Watt ou du manographe d'Hospitalier. Ces
diagrammes sont plus instructifs pour le cons-
tructeur; ce sont eux qui permettent de calculer
le travail indiqué, donc la puissance, et par suite
e rendement thermodynamique du moteur quand
on connait, d’autre part, sa consommation par
cheval-heure effectif.

Ces diagrammes permettent également de cal-
culer la pression maxima et la pression moyenne
sur le cylindre pendant le temps actif, Autrefois,
cette pression moyenne, d'aprés les données
admises, ne devait pas dépasser 6 kg. 5 par centi-
métre carré, sous peine de voir des phénomenes
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d’auto-aliumage troubler la marche du moteur.
Nous verrons plus loin que 'emploi des longues
courses, combiné avec celui de mélanges plus
pauvres, a permis de dépasser notablement ce
chifire.

Un, deux ou guatre-cylindres? — Le
premier point qui doit guider 'acheteur dans son
choix est, ce nous semble, de déterminer le type
de moteur qu’il adoptera pour sa voiture. Un,
deux ou quatre-cyvlindres ? Fidéles 4 un principe
que nous avons suivi dans tout le cours de cet
ouvrage, nous nous garderons des opinions caté-
goriques, qui risquent fort souvent de tomber a
faux. Le moteur & explosions; la voiture automo-
bile sont des étres complexes, presque assimilables
a des étres vivants et, comme tels, leur réalisation
est un juste ¢équilibre, un optimum entre des
qualités, ou des défauts, opposés. Nos mécanismes
sont faits & notre image : quels qu'ils soient, ils
ne sont jamais absolument parfaits, car la perfec-
tion n'est point de ce monde, mais, comme nous,
ils ont les qualités de leurs défauts et... les défauts
de leurs qualités,

Quelqu’un a dit, fort justement : le moteur &
explosions est fait de contradictions : si mnous
'améliorons par un point, quelques autres ont &
en souflrir. C'est pourquoi nous considérons
comme une meéthode plus féconde, dans un

‘f
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ouvrage qui sadresse & la diversité des lecteurs,
donc & la diversité des golts et des moyens de les
satisfaire, de présenter smpamalement le faisceau
des ‘arguments « pour » et « contre », laissant &
chacun le libre choix de ceux qui semblent venir
a l'appui de sa cause.

S Quil soit bien entendu, tout d’abord, que la
comparaison que nous allons établir des avantages
respectifs des moteurs a un, deux ou quatre
cylindtes s'applique seulement A des moteurs de
puissanceséquwa]entes Ilest bien certain que nous
n'avons pas la prétention de mettre face a face le
«quatre-cylindres de 1 3,4 HP » et le « monocy-
lindrique de 24 chevaux »! Nous entendons
seulement parler de puissances comprises entre
8 et 12 chevaux, limites entre lesquelles nous
trouvons des moteurs mono, bi et quadricylin-
driques, quelquefms méme chez un seu] cons-

tructeur. ‘

- Voici d’abord le monocylanduque Son alésage
maximum est généralement de 120 millimétres et
le pIusrépan‘du est'certainement célui de 100. Le
type 100 ~—.120 esl. commercxa!ement vendu pour‘
9 chevaux. ‘

- A puissance dgale, le mono posséde un plus_
‘grand ‘alésage que lé quadricylindrique : Voici
une: proposition que M. de la Palice n’eut pas
désavoude 1" Or, les grands alésages ont une supé-
riorité évidente sur les petits au point de vue du
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rendement thermodynamique ; il n’est pas difficile
de s'en convaincre : la masse gazeuse s'échauffe
dans son volume, alors qu'elle se refroidit par sa
surface, c’est-a-diré par les parois du moteur. Dans
ces conditions, et pour des cylindres semblables,
le rapport du nombre qui mesure la surface &
celui qui mesure le volume étant d'autant plus
petit que le diamétre du cylindre est plus grand, la
proportion relative des calories perdues diminue
avec 'augmentation de I'alésage. ' *
Cette premiére infériorité du polycylmdr que,
infériorité qui s'accroit avec le nombre des
cylindres, s'aggrave immédiatement d'une autre :
la surface étant plus développée, ainsi que la
largeur ou le nombre des portées de U'arbre vile-
brequin, les frottements acquiérent une plus
grande importance dans le quatre-cylindres, et
son rendement mécanique s'en trouve affecté, Fn
définitive, la consommation spécifique est moins
bonne et nous pouvons dire, sans oublier toutefois
la sacramentelle formule : toufes choses cgales
d'ailleurs, nous pouvons dire que, de trois
-moteurs d'égale puissance, I'un mono, Pautre bi
et le troisiéme quadricylindrique, c'est le premier.
- qui consommera le moins d'essence et le dernier
qui en consommera la plus grande quantité.
~ Considérons maintenant la-question & un autre
~point de vue : on sait que le’ plus grave reproche
- adressé au” monocylindrigue est celui-ci : il n'est
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pas complétement équilibré. Le piston et la bielle
sont animés de mouvements alternatifsengendrent
des oscillations et des vibrations qui sont entre-
tenues aux dépens de la puissance du moteur et de
la vitalité du mécanisme; la présence de contre-
poids sur le vilebrequin ou les plateaux intéricurs,
et 'adjonction d’'un volant & grand moment
d’inertie peuvent bien atténuer en grande partie
ce défaut capital ; elles ne sauraient le supprimer
radicalement. Ceci nous améne 2 des conclusions
inverses de celles que nous avions précédemment
formulées : au point de vue du facteur équilibrage,
les polycylindriques possédent un meilleur ren-
dement mécanique. Traduisons ceci en langage
économique : la construction du moteur a un seul
cylindre exige, dans sa conception et dans sa
réalisation, une maitrise et des soins bien supé-
rieurs a ceux que demande I'exécution d’un quatre-
cylindres.

Et alors, ou le constructeur du monocvlindrique
a réussi dans sa tiche, il a d( alléger de convenable
fagon les piéces en mouvement, il a su calculer et
répartir judiciensement les contrepoids, il a su
calculer un volant & suffisant moment d’inertie, et
comme, somme toute, chagque chose se paye, aussi
bien le savoir-faire que le travail, I'écart est gran-
dement réduit entre le prix de revient du mono
et celui du quatrescylindres ; ou bien I'équilibrage
n'a pas ¢té 'objet de toute attention du cons-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR ET SES ANNEXES 26§

tructeur et, dans ce cas, une notable fraction de la
puissance du moteur est employée & détériorer son
propre mécanisme et celui de la voiture tout
entiére. o Sl

~ Estce tout? Non pas. Nous verrons ultérieu-
rement quels sont les avantages des longues
courses de piston. On saitquels prodigieux progrés
ont été réalisés dans cette voie depuis deux ou
trois ans; une constatation s'impose : au point de
vue pratique, nous sommes empéchés d'employer
pour les monocylindriques les rapports de course
& aldsage qui ont mené au succes les voiturettes
c¢tudices pour les épreuves de vitesse ; nous ne le
pouvons pas, sous peine d’avoir une machine on
la souplesse, déja inférieure, du monocylindrique
se trouve encore réduite dans d'assez grandes
proportions. _

Les opportunistes, et nous entendons par 1i
ceux qui sont & la recherche de la meilleure
solution, se diront peut-étre que le deux-cylindres
est une juste moyenne entre le mono et le quadri.
Ceci n’est pas tout d fait exact: au pointde vuedu
prix de revient, le bicylindrique se rapproche
beaucoup du quatre-cylindres et, au contraire,
pour I'équilibrage, il se rapproche du monocy-
lindrique. C'est dire que certaines considérations,
surtout relatives au prix d’achat ou & la marque
qui le préconise, pourront le faire préférer A
quelgues acheteurs; mais qu'il posséde tout & la-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



262 L INSTRUCTION DU CRITIQUE

fois des qualités moins brillantes, et des défauts
moins accentués, que ses deux rivaux. Le bicylin-
drique jouit de 'aurea mediocritas du poéte. Et
c'est quelquefois, dans la lutte pour Ia vie, un
moyen de se faufiler.

Résumons-nous : il nous semble qu'en définitive
tout doit se ramener & ce que cela coiite. Or, dans
les frais variables qu’occasionne la possession
d’'une automobile, quatre chapitres retiennent
notre attention : le prix d’achat (qui- influe sur
I'amortissement du capital], la consommation de
combustible et de lubrifiant, I'entretien du méca-
nisme et les réparations, le remplacement des
bandages. le monocylindrique triomphe assez
nettement sur les deux premiers points: il serait
assez difficile d’aflirmer, pour les deux autres, un
avantage tres marqué du quatre-cylindres, car
I'habileté du conducteur, la suspension, I'établis-
sement de la suspension v jouent leur role; nous
croyons, cependant pour notre part, que iavan»
tage est réel.

Restent le confortable et, il faut bien ie du‘e, le-
snobisme. : ici, l'avantage du quadricylindrique
est net : plussouple, plus silencieux il permet, au
surplus, & son heureux possesseur de dire qu'il a
un moteur « pareil & celui des grosses voitures ».
Et ce n'est peut-étre pas i la derniére des raisons
qui ont assuré la vogue des cylindres multiples.
~Nous sommes amenés & ¢eci ; pour le ecamion
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léger, pour le véhicule commercial, pour la voitu~
rette réellement utilitaire, tournons-nous du ¢oté
du monocylindrique. Mais ne soyons nullement
étonnés que, pour le véhicule & deux fins ou pour
le tourisme pur, ol nous demandons un certain
luxe et un certain confort, les préférences de la
clientele aillent vers le moteur & quatre cylindres.

TLa question des « Six-Cylindres». — La
premiére idée qu'évoque dans esprit le vocable
« six-cylindres » est celle d'une lourde, puissante
et rapide voiture, Et V'on en déduit facilement,
trop facilement, que le véhicule muni d'un tel
moteur n'est et ne sera jamais qu'un véhicule de
grand luxe, inaccessible aux bourses moyennes.

Rien n'est plus radicalement faux, comme nous
I'allons voir.

-~ A quels besoins repr:md le s:x-cyhndre? Cem
tient en peu de mots : disparition quasi compléte
des inopportunes vibrations; plus grande cons-
tance, & différentes allures, du couple moteur, et
par suite plus grande facilité pour marcher au
ralenti, ou pour monter les cdtes sans avoir a
toucher au levier desivitesses ; enfin, ce qui n’est
nullement a dédaigner, marche silencieuse com-
parable & celle d'un moteur €électrique.. '
~ Supposons réalisée la voiturette munie dun tei
- moteur; on voit immédiatement quels avantages
elle comporterait : machine souple, d'une dogilité
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parfaite, bien en main, don¢ machine dé prome-
nade ; machine confortable en méme temps, il
est vrai, que d'un prix assez élevé, donc machine
de luxe; avec cela, silence absolu, donc machine
de ville. Enfin, dans certains cas particuliers,
machine de service pour la pratique de certaines
professions libérales. Le médecin de ville, par
exemple, ne doit-il pas circuler dans un véhicule
d’uneirréprochable tenue, et tout docteur ne doit-il
pas posséder - et cette obligation lui est plus
impérieuse qu'd tout autre — une voiture & Vabri
de toute trépidation pour que sa main ne tremble
pas au moment d'une délicate opération ?

Toute médaille a son revers : le six-cylindres
a quelques défauts et, fideles & notre habituelle
absence de parti-pris, nous ne vous les célerons
point, A puissance égale, le rendement du mono-
cylindrique est supérieur & celui du six-cylindres;
on connait, en effet, 'avantage des gros alésages,
et la raison en est que le refroidissement par la
surface est plus intense que dans un monocylin-
drique; d'autre part, les frottements — piston
contre cylindres, bielles contre coussinets ~ sont
plus nombreux, ce qui est un autre désavantage.
Done, & ce point de vue, infériorité évidente du
six-cylindres; mais .combien rachetée par ses
autres avantages ! Et Paugmentation de consom-
mation d’essence n'est-elle pas compensée par
I'"dconomie faite sur les frais de bandages?
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Le vilebrequin du six-cylindres est plus long,
ses manetons sont dans trois plans différents,
donc usinage plus délicat et, en définition, prix
de revient plus élevé. D’accord, mais ne vous
a-t-on pas dit qu'il s’agissait de véhicules plus
luxueux ? o

Augmentation des chances de pannes? Ah!le
bon billet... Peut-on sérieusement soutenir cette
thése qu'un bon six-cylindres a six fois plus de
chances de panne qu'un médiocre monocylin-
drique ? La question ne se pose méme pas.

Aussi, que constatons-nous depuis 'apparition
des six-cylindres sur le march¢ automobile? La

tendance de plus en plus marquée qu'ont les
fabricants de construire des modé¢les de moyenne
et de faible puissance. A quoi bon citer des noms?
Nous pouvons prévoir que d’ici deux ou trois ans
tous les constructeurs auront, dans la série de
leurs types, une voiture légére i moteur de six-
cylindres et de prix abordable.

Moteurs « plats » et moteurs « longs », —
Nous voici encore une fois obligés de nous repla-
cer sous l'égide de la fameuse formule : « Le
moteur & explosions est fait de contradictions». 11
faut bien P'avouer : les erreurs de certaines régle-
mentations qui ont régi les concours de tourisme
jusqu’a ces derniéres anndes — et c'est plus parti=
culierement A la réglementation de la.cylindrée que
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je m'adresse, - ont retardé pendant longtemps
tout progrés dans la construction des moteurs, en
orientant les fabricants vers une voie sans issue.

Pour aborder I'étude de cette question, nous
allons & nouveau utiliser les définitions que nous
avons rappelées au début de cet article. Il n’était
donc pas inutile de les remettre en mémoire.

Petite course ou longue course? Moteur plat,
moteur carré ou moteur long? Voici une question
sur laquelle les avis commencent a s'uniformiser ;
mais que de flots d’encre ont été versés par les
deux clans opposés. R

Si 'on veut diminuer l'influence de la perte
par les parois, il faut adopter le moteur carré,
c'est-a-dire celui dont la course est égale & Talé-
sage; on sait, en effet, depuis Archiméde, que le
cylindre dont la hauteur est égale au diamétre de
base est celui qui présente la plus petite surface
par rapport a son volume. Mais, si 'on améliore
ainsi le rendement thermodynamique, c'est au
détriment du rendement mécanique, les frotte-
ments et les trépidations ayant une plus grande
~valeur dans un tel moteur que dans un moteur &
longue course. C -
~Pour mieux nous faire comprendre, comparons
deux moteurs de méme cylindrée, construits cha-
cun. suivant ure théorie opposée, l'un genre
« Coupe de I'Empereur » et I'autre genre « Coupe
des Voiturettes ». Dans le premier cas, comme la

Srell
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puissance est fonction de l'alésage, on adoptera
un grand diamétre de cylindre. Par exemple, ce
sera un 110 » 105. Opposons lui un 8o 3 199.
Tous deux ont la méme capacité : 1 litre.

- Moteur 110 105, - Les fonctions du moteur
devant s’accomplir dans un temps suffisant pour
qu’il n’en résulte aucun trouble dans la marche,
il nous est & peu prés impossible de dépasser une
vitesse linéaire de piston -de 7 m. par seconde.
Une telle vitesse nous améne a un régime de
2.000 tdurs«mir__lute : en effet, 7 m. par seconde,
7.000
courses de pistons en une seconde, et comme
deux courses font faire un tour & la manwelie,

cela fait; la course ¢tant de 105 mm.,

7.000
cclie—cx fera “o—— tours eén une seconde, ou

)( 2 % 105
7:000X 6o o

2 % 105

~sente 1,000 cylindrées asp;rées. _

En tablant sur une pression mOyenne de 6 kg :
par centimétre carré, nous en déduisons, par un
calcul trés simple, que la puissance du moteur
est de 13 chevaux. Voici ce calcul : I'alésage étant
de 10 mm., la surface de piston est de 95 cm?, la
la pression totale de 6 95 = 570 kg

Le travail d’une course matr;ce sera obte u en'-”
‘E -
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multipliant la pression par le déplacement du
piston :
570 kg. > o m. 105 = 50,85 kgm,

Or, le moteur fait 2.000 tours-minute, ou
33 tours-seconde; donc : 66 courses dans une
seconde. Une sur quatre est motrice, puisqu'il
s'agit d'un moteur a quatre temps. Cela repré-
sente

Z}L‘i%—}\ﬁii] ¥ 987 kgm. par seconde.

On sait qu'un cheval-vapeur équivaut a 75 kgm.

par seconde ; nous en déduisons que la puissance
:
du moteur est 9%7— = 13 chevaux.

En résumé, nous avons établi, — sur le papier,
— un moteur de 110 > 105, donnant 13 chevaux
4 2.000 tours-minute. Sa vitesse lindaire de piston
est, dans ses conditions, de 7 m. par seconde et
la - pression moyenne de 6 kg. par centimétre
carré. Ce moteur aspire 1.000 litres de mélange
carburé a la minute.

Disons-le tout de suite : dans la réalité, il fau-
drait en rabattre. La rapidité avec laquelle doivent
s'effectuer toutes les fonctions du cycle ne per-
mettra pas au moteur d'absorber des cylindrées
pleines, et il est fort probable qu'il prendra au
maximum, 4 chaque aspiration, les 4/5 d'un litre.
La puissance en sera affectée et tombera; du coup,
dux environs de 1o chevaux)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR ET SES ANNEXES 269

Moteur de 80> 1gg. — Pour ce moteur, nous
pouvons atteindre (et méme dépasser) une vitesse
moyenne de piston égale & 10 m. par seconde.
Cela représente un régime de 1.500 tours-minute
ou 750 cylindrées aspirées par minute. Premiere
constatation : le moteur est & allure plus rapide,

‘les masses en mouvement alternatif ayant une
vitesse plus grande, et cependant le moteur tourne
plus lentement; les fonctions saccomplissent
mieux.

Les progrés récents de la construction nous
permettent de tabler sur une pression moyenne
de 7 kg. Nous en déduisons, par un calcul ana-
logue au précédent, que le moteur fait 12 chevaux.
Remargquons combien cette évaluation est modé-
rée : au taux auquel on est arrivé dans les der-
niéres épreuves, nous poumons arriver a 17 che-
vaux !

Comme le moteur ne fait que 750 aspirations
par minute, on voit quel progrés nous avons fait
du coté de la consommation spécifique. Mettons-
tout au pire; supposons encore des cylindrées
incomplétes (ou mieux, I'emploi d'un mélange
plus pauvre), abaissant & 10 chevaux la puissance
du moteur, et nous voyons que les consomma-
tions sont & peu prés dans le rapport de 25 4 32,

- Les petits calculs auxquels nous venons de nous

“livrer vont nous permettre de saisir rap1dement-~
Pavantage des. Iongues courses. -
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Dans un moteur & longue course, la perte de
chaleur par les parois est théoriquement plus
élevée que dans un moteur s’approchant du carré;
mais ceci est compensé par la possibilité d’aug-
menter la vitesse de piston, donc d’obtenir une
combustion et une détente plus rapides.

Dans un moteur & longue course, le rendement
mécanique est amélioré de ce fait que, a pression
moyenne ¢gale, la pression totale est moindre sur
le piston que dans un moteur 4 grand alésage ; il
s'ensuit que les articulations peuvent étre moins
fortes et, en diminuant leur portée, on diminue
les frottements parasites.

- Dans un moteur & longue course, les fcncuons
qui assurent I'accomplissement du cycle se font
plus réguliérement et le rendement thermodyna-
mique est encore amélioré de ce fait,

Dans un moteur a longue course, enlin, la
consommation spécifique, c'est-a-dire la dépense
de combustible ramenée au cheval-heure est moins
élevée.

Tels sont, bnévement résumés, les avantages
du moteur i longue course. Tous les autres
peuvent se déduire de ceux-ci. ‘

Notre impartialité nous commande, cependant,. i
de faire remarquer que si l'on peut accuser le
moteur plat de manquer de souplesse, par suite
de I'irrégularité de ses fonctions, le moteur A trop
longue course tombe dans le méme défaut, car il
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n'a pas une gamme de vitesgg de rotation trés
étendue. Ajoutons, enfin, que la pmsSance mas-
sique est légérement diminude. ~
- La question nous semble jugée; nous adopte-
rons un moteur long, c'est-a-dire ot le rapport
de la course a 'alésage est plus grand que l'unité,
mais nous nous garderons de pousser la chose &
lextréme et de demander le rapport 2,5 qui, s'il
~a pu étre réalisé sur certains monocylindriques
destinés aux épreuves de pure vitesse, ne convient
ni aux petits « qﬂatre-cylmdres », ni aux modéles
‘de clients.
De 1 4 2,5, la marge est sens;ble Ou nous arré-
terons-nous P

Le meilleur rapport de la course a l'alé-
sage. — Si, pour nous faire une opinion sur
cette question, nous nous reportons aux données
des petits quatre-cylindres exposés au Salon der-
nier, nous constatons, comme nous l'avons vu
antérieurement, que le plus petit rapport employé
est de 1,11 et le plus grand de 1,94, Pour étre-
diminué, I'écart est encore sensible! :
- Disons tout de suite que 1,1 est un rappd'r't mani=
festement trop faible et qu'un seul constructeur
a cru devoir I'adopter. La grande majorité s'est
tenueentre 1,4 et 1,6. Prenons quelques exemples :
de Dion présente un 66 3 100 (R" 1,52); Pan-
hard, Mors, Berliet, Benz, etc., un 80 X 120
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un 753 111,46, ete. Une remarque s’impose : ce
sont les constructeurs allemands ou suisses qui,
le plus souvent, présentent les moteurs ot le rap-
port est le plus faible. Ceci ne saurait nous éton-
ner : nous retrouvons la l'influence des épreuves
a la cylindrée. Seconde remarque : parmi les
constructeurs frangais, ce sont les spécialistes de
la voiturette qui ont adopté, en général, les rapports
les plus dlevés : Rolland-Pilain, par exemple,
offre un 65> 110 (R==1,7) et Delage un 75 > 120
(1,6) et un 62 > 120 (1,04). Cette constatation ne
peut, elle non plus, nous étonner,

Et maintenant, il ne nous reste plus qu'd « nous
défiler » proprement... Comment voulez-vous,
aprés qu'un constructeur comme Delage a adopté
1,04 et qu'un autre, comme Panhard, a adopté
1,5, comment voulez-vous que les modcstes per~
sonnalités que nous sommes, et dont le talent ne
se hausse qu’a établir des moteurs sur le papier,
viennent pontifier en vous affirmant énergique-
ment qu'en dehors d'un -certain rapport, rien
n'est acceptable ?

Tout au plus pourrons-nous vous dire que,
dans les tendances actuelles, le meilleur rapport
de la course & 1’&!&"5&5_:(: se tient entre 1,5 et 2, les
rapports les plus élevés s'appliquant aux moteurs
d’alésage le plus faible. Nous croyons que, dans
I'avenir, le minimum pourra s’élever alors que
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le maximum se maintiendra & la méme valeur;
autrement dit : 'accord se fera probablement sur
le rapport 1,74 1,8 pour le 70 d’alésage. Mais ce
sont 14 des probabilités et non des certitudes.
L’avenir seul, tranchera définitivement la ques-

tion.
L’Evolution du moteur. — Les fendances
actuelles. - 5i nous mettons de coté la question

des dimensions, nous trouvons que de sérieux
progrés ont ¢été accomplis dans la réalisation ou
la disposition de chacun des organes du moteur,
Le piston, depuis que les questions d’équilibrage
des masses en mouvement alternatif ont été mieux
connues, depuis que la vitesse lindaire a été ang-
mentée, le piston s'est singulidrement allégé.
L’allumage ne se fait plus dans une petite chapelle
séparée d’ot, pour s'échapper dans la chambre de
compression par un orifice étroit, les ondes explo-
sives perdaient une notable fraction de leur éner-
gie; pour la méme raison, les diameétres des
soupapes et, conséquemment, des tuyauteries,
augmentent graduellement et le moteur respire
mieux ainsi, En méme temps, les engrenages de
distribution disparaissent dans des carters, les
amorces des tuyauteries d'admission et d'échap-
pernent viennent de fonte avec les cylindres et la
simplification s'accentue.

Il faut bien avouer que guelques-unes de ces

i
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sitnplificitions sont plus apparentes que réelles;
constatons, cependant, que 'emploi judicieux des
carters a permis d'escamoter, aux yeux des pro-
fanes, la complication des mécanismes qu'ils
enferment. ! _‘

Nous pouvons revendigquer comme un progrés
certain la suppression des culasses rapportées et
deé leur ferrible joint, au savant découpage. Le
joint cédait-il ? L’huile des cylindres venait mous=
ser au dehors, ¢n un facheux aspect, avec de désa-
gréables relents, alors que la compression se
réduisait & rien et que V'eau de circulation péné-
trait dans les cylindres.

Et le régulateur P Encombrant et bruyant appa=
reil; on ne savait trop que lui faire commander ;
devait-il opérer sur Padmission ou sur I'échappe-
ment, devait-il repousser des « tiges porte-cou
teaux » agissant sur les soupapes d'échappement
ou bien déplacer des cames A profil variable ? On
n'a pas pu se mettre d’accord sur le tavail & lui
imposer ¢t U'adoption des carburateurs automas=
tigues a supprifmé la question avant qu’elle soitréso-
lue & la satisfaction de tous: Cela valait mieux ainsi.

Soupapes automatiques ou soupapes commar=
dées P Voici qui fit, il y a quelques années, couler
‘des flots d’encre; aujourd’liui, A de trés rares
exceptions prés; la souipape commandée triomphe
sur toute la ligne. La soupape automatique avait
pour elle d’étre d'une installation plus économique
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et de ne pas emprunter, pour son fonctionnement,
d’énergie au moteur ; mais U'inftuence du ressort
avait une trés grande importance et, comme on
peut le constater sur les diagrammes, le rendement
était plus faible, la soupape retombant trop tard
sur son siége et d'autant plus que allure était plus
grande; il en résultait un refoulement des gaz qui
diminuait la puissance. Avec un monocylindrique,
la question est d'importance ; pour un polycylin-
drique elle T'est moins et tout le monde connait,
pour l'avoir lue ici, la théorie du transvasement
qu’exposa pour la premiére fois Fernand Forest.

- Peut-étre faut-il chercher le succés des soupapes
commandées dans le désir, de plus en plus grand.
des constructeurs d’¢tablir des machines silen-
cieuses, et dans la connaissance plus approfondic
qu'ils ont acquise dans le tracé des cames de com-
mande.

Signalons pour mémoire essai et Iabandan-
des cylindres en acier avec chemises rapportées
en cuivre ou en aluminium ; le cylindre avait trop
de tendance & quitter sa chemise et c’était d'un
effet facheux... Vers la méme époque, est apparu
un autre perfectionnement, qui est resté : la sus-
pension des arbres moteurs & la partie supérieure
du carter, amenant la faculté de visiter les tétes de
biclles-sans démonter les cylindres.

‘Dans le cas d'un moteur & quatre cylindres
comment seront disposés ces quatre cylindres?
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Seront-ils sépards, jumelés, ou d'un seul bloc? La
premiére solution est d'un prix de revient plus
¢leve; la deuxiéme donne un moteur plus ramassé
et des tuyauteries moins compliquées, mais 'alé-
sage des cylindres jumelés est plus difficile, la
visite et les réparations des moteurs sont plus
onéreux, Ces qualités et ces défauts s’accentuent
dans la troisiéme solution. Ot est I"avenir ? Trés
probablement dans les monoblocs pour les faibles
puissances, jusqu'a 75 d'alésage et les jumelés pour
les puissances supéricures.

[’¢volution de I'allumage est simple : les bri-
leurs ont complétement disparu en 1go3; les
accumulateurs et les piles sont devenus linfime
minorité en ces derniers temps; les rupteurs ont
perdu tout le terrain acquis et la magnéto haute
tension est universellement répandue. Comme sa
marche est parfaite & I'heure actucelle, nous ne pou-
vons enregistrer ceci qu'avec plaisir. En somme,
c’est surtout le triomphe de la bougie, appareil qui
n'exige aucun réglage, ou si peu... Formulons un
seul souhait: I'apparition de la bougie vraiment
démontable... et remontable.

Pour le refroidissement, le thermosiphon a
gagné beaucoup de terrain ; il nous débarrasse de
cette odieuse pompe qui s'acharne & toujours tuir,
comme si ¢'était sa fonction naturelle. La pompe
empruntait, elle aussi, une portion de la puissance
du moteur; sa disparition ne nous a rien rendy :
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nous reportons cette puissance sur un ventilateur, -
et cest seulement une demi-mesure. :

Il nous reste & formuler quelques observations
générales. Le moteur avait commencé, chez quel-
ques-uns, par étre placé a Varriére de la voiture.
Des raisons d'accessibilité et de répartition 'ont
fait revenir a l'avant; ladoption des cylindres
multiples a haté ce retour; avec le quadricylin-
drique, on ne pouvait faire autrement que de dis-
poser le moteur verticalement & Pavant, avec dis«
position de son arbre manivelle dans le sens de
'axe longitudinal de la voiture.

Mais, & 'avant, sa position relative, par rapport
a ensemble du chéassis, a varié d’année en annde
on l'a déporté de moins en moins en avant et la
voiture-type posséde aujourd’hui I'avant du capot
dans le plan vertical des moveux des roues.
L'esthétique v a grandement gagné et aussi la
suspension du moteur. Du méme coup, l'empatte-
ment des véhicules s'est allongé. '

Pour étre complet sur cette matiére de évolu~
tion du moteur d’automobile, il faudrait écrire un
volume : j'en ferai grice & mes lecteurs, Je ne
puis cependant terminer sans dire un mot de
P'évolution de la puissance. D'aprés le service des
contributions, la puissance moyenne a passé de
5 chevaux en 1qo2, & 1o chevaux en 1gob et i
13 chevaux en 1908. Méfions-nous un peu de ces
chiffres, certainement inférieurs 2 la réalité : ne’
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voyons-nous pas chaque jour des quatre-cylindres
de 8o d’alésage déclarés pour 10 chevaux ? Rete-
nons seulement que la puissance des moteurs,
aussi bien pour les voitures que pour les voitu-
rettes, s’est considérablement accrue depuis les
“origines de lautomobile, et la vitesse n’a pas aug-
menté¢ dans les mémes proportions.

Tout le monde sait, en effet, que les lois de la
résistance de l'air s’opposent a ce qu'on double
la vitesse en doublant la puissance du moteur,
toutes choses égales d’ailleurs. 1l nous faut cepen-
dant remarquer que 'accroissement a surtout été
celui de la puissance disponible sur I'arbre, mais
beaucoup moins celui de la puissance disponible a
fajante. Comme le remarquait naguére, C. Faroux,
notre moteur est aujourd’hui un moteur & tout
faire, 4 qui nous demandons d’assurer toutes les
fonctions de notre voiture : indépendamment de
la fraction d’énergie qu’il dépense pour son propre
fonctionnement, en faisant marcher ses soupapes,
en ventilant son radiateur, en faisant tourner
sa magnéto d'allumage, en faisant marcher la
pompe & huile, nous lui demandons souvent de
remplir un réservoir d'air sous pression, pour
gonfler nos pneumatiques ou démarrer automa~
tiquement, Nous lui demanderons bientdt de nous
fabriquer de la glace, en été, pour nous rafraichir
s érape...

- Enrésumé, le but vers lequel ont été orientées

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR ET SES ANNEXES 270

les recherches des constructeurs des moteurs 2
explosions a ¢été de réaliser un meilleur équili-
brage, un meilleur rendement thermodynamique
et une souplesse comparable a celle du moteur a
vapeur, L’augmentation de la puissance massique
s'est quelquefois trouvée en désaccord avec les
solutions qu’imposait le triple but que nous avons
énoncé : elle n’en a pas moins été un fait certain,
grace & Pamdlioration dans la qualit¢ des maté-
riaux employés et & la plus grande simplicité des
modeles actuels.

Il s’en faut, cependant, que 'adaptation se soit
poursuivie régulicrement, chaque période parcou-
rue amenant un progrés nouveau : parfois des
influences extérieures, dues & la mode ou & de mau-
vaises réglementations des ¢preuves de vitesse, ont
marqué une régression, un point de rebrousse-
ment dans la marche vers le micux. Clest ainsi,
par exemple, que la commande par culbuteurs,
nécessaire 4 une disposition rationnelle des sou-
papes fut un certain temps en défaveur. On lui
reprochait la complication qu’elle améne dans les
commandes et I'on sacrifiait le rendement thermo-
dynamique & cette complication apparente.

Arrétons-nous un instant a developper ce point
particulier : Quelles peuvent étre les dispositions
adoptées pour Pemplacement relatif des soupapes
d'aspiration ¢t d'¢chappement : une premiére
solution consiste & les placer dans deux chapelles
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latérales, situées de part et d'autre du cylindre;

adopter cette disposition, c’est dégager le moteur,

s'assurer un usinage plus facile de I'arbre & cames,
mais c’est aussi employer en plus un pignon et

un arbre de dédoublement; c’est, en méme temps,

diminuer le rendement thermodynamique par

P'accroissement de surface des parois ; c’est, enfin,

perdre le bénéfice du refroidissement de la sou-
pape d’échappement par Varrivée des gaz frais.

Si les deux soupapes sont du méme cOté, on
peut les disposer cote & cOte ou I'une au-dessus de
Pautre ; dans le premier cas, on s'assure la simpli-
fication qu’améne un seul arbre & cames, mais
c'est une moins bonne ¢vacuation des gaz brules;
dans le deuxiéme cas, c’est la nécessit¢ d’employer
un culbuteur, mais c’est un meilleur rendement
thermodynamique. Reste la disposition des deux
soupapes 4 45° sur la culasse, avee emploi des
culasses hémispheriques; c'est la meilleure au
point de vue du rendement thermodvnamique;
elle n’a contre elle que de paraitre plus compli-
quée. Etcependant, & bien y réfléchir, le culbuteur
a tant d’avantages et est d’un réglage si facile,..

Mais nous avions promis A nos lecteurs de
nous limiter aux seules considérations géndrales,
et nous nous laissons entrainer par notre sujet.

~Qui ne sait se borner, ne sut jamais écrire,

4 dit notre immortel et insipide Boileau. Il est
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vrai que nous ne visons pas un fauteuil acadé-
mique. ‘

Réduisons d ses traits essentiels I'évolution du
moteur. Les constructeurs sont arrivés a une
meilleure détermination de la section des orifices,
& une meilleure disposition et aux dimensions
nécessaires pour les t'uyautéries; il s'en est suivi
un- meilleur rendement thermodynamique du
moteur, dont I'ensemble représente une meilleure
utilisation globale des calories contenues dans le
combustible. La limitation de l'alésage, imposée
dans les courses, conduit a des moteurs un peu
plus lourds, mais & meilleur rendement.

Il est certain que les progres de Paviation nous
apprendront, au milieu des solutions opposées qui
se présentent dés qu'il s'agit du moteur & essence,
a réaliser les conditions de fonctionnement opti-
mum. o

Et ce jour-la, nous aurons entre les mains I'ins-
trument Je plus merveilleux que le génie de
Fhomme soit parvenu & créer.

Moteurs 4 deux temps. — Il est toujours
pénible de faire P'aveu de ses propres défauts;
cependant, un des avantages de cette confession
publique réside dans 'encouragement qu’elle nous
donne & faire mieux. Prenons-en pour exemple
la question du moteur & deux temps : une des

- caractéristiques de notre. mentalité franqaise, et
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"
ce n'est assurément pas la meilleure, est notre
manque de continuité dans 'effort. Nous possé-
dons chez nous des hommes qui ont étudié de la
fagon la plus avertie et la plus rigoureuse, la

- technique du moteur & deux temps et, cependant,
l'usage de tels moteurs ne peut arriver & se ré-
pandre dans notre pays, Les Américains et les
Anglais, pour leurs barques de péche, les Alle-
mands pour lears sous-marins, emploient presque
~exclusivement le deux temps, et nous nous lais-
sons distancer par nos concurrents étrangers, sans
meéme entamer la futte. Le moment approche ou
il sera trop tard pour reconquérir le terrain que
nous avons bénévolement perdu.

On sait de quelles préoccupations est né Je
moteur a deux temps : le moteur 4 quatre temps
n'a qu'une seule course de piston sur quatre dont
Peffet soit véritablement utile; ceci nous oblige,
pour satisfaire aux conditions d'équilibrage, &
emplover des volants & grand moment d’inertic
ou & multiplier le nombre des cylindres, partant
4 augmenter la complication due & la présence des
allumeurs, des soupapes d’aspiration et d'échap-
pement, des commandes de ces appareils... Du
méme coup, le prix de revient devient plus élevé.
Réaliser un moteur qui. tout en suivant le méme
cycle d’opérations, — admission, compression,
éxplosion et détente, expulsion des gaz, — les
réaliserait pendant un seul tour de arbre-mani=
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velle, représente donc un réel progres et l'on con-
goit pourquoi nombre de bons esprits ont voulu
voir dans le moteur & deux temps le moteur de
P'avenir. .

Un rapide examen de la fagon dont fonctionne
un tel moteur va nous montrer quels avantages
on peut revendiquer pour le cycle & deux temps
et quels inconvénients on peut lui opposer. Un
examen impartial des uns et des autres nous per-
mettra de prendre position.

*
L

Considérons un cylindre dans lequel se meut
un piston et supposons ce piston au début de sa
course motrice ; I'étincelle d'allumage enflamme
le mélange gazeux, le piston est chassé; en fin de
course, des lumiéres d'échappement se découvrent
et les gaz brilés sont évacuéds. A ce moment, sui-
vant un procédé qui varie d'un moteur a l'autre,
tout I'espace libre au-dessus du piston est rempli
de gaz frais, qui sont comprimés dans la chambre
d'explosion pendant la course ascendante. Puis le
cycle recommence. ‘ '

On voit du premier coup que I'admission doit
se faire alors que le sens du mouvement du piston
s'oppose & ce gqu'elle se produise par simple aspi~
ration ; il faut, de toute nécessité, une admission
forcée et Cest.dans la maniére de 'obtenir qu'exiss
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tent les différences de construction. Le dispositif
le plus simple consiste & réaliser une pompe de
refoulement au moyen de la deuxiéme face du
piston et du carter inférieur, rendu complétement
étanche. Malheureusement, dans la pratigue, cette
étanchéité devient rapidement illusoire, 4 cause
de la présence des joints et des paliers. Il a fallu
trouver autre chose et c'est alors que sont apparues
les pompes auxiliaires, les ventilateurs centrifuges,
les pistons différentiels. Nous n’avons & donner,
ici, la préférence a aucun de ces systémes, désirant
rester dans le domaine des généralités.

Rappelons brievement ce que devient la théorie
et la pratique dans la comparaison des deux
cycles : au point de vue thermodynamique, ils
sont équivalents; mais, dans le deux temps, les
opérations successives d'expulsion des gaz brilés
et d'admission des gaz frais doivent s'effectuer
dans un temps trés court, le tiers environ de celui
qui leur est réservé dans autre cycle. Le mouve-
ment des gaz se fait donc dans de moins bonnes
conditions et la difficulté d'établissement d'un bon
moteur a deux temps consiste & éviter le mélange
des gaz d'admission et de ceux d'échappement.
On y est d'ailleurs parvenu avec succés.

Si*nous passons aux avantages, nous remar-
quons que le moteur & deux temps, donnant une
explosion par tour, posséde, dans des conditions
comparables, un meilleur équilibrage que le quatre
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temps, d'ott découle une plus grande souplesse ;
ajoutez & cela que sa puissance massique est supé-
rieure, a alésage ¢gal. Théoriquement elle est le
double ; pratiquement, comme on a pu le consta-
ter dans un concours de 'A. C. F., elle estde 1,5,
Peut-étre, les progrés accomplis ces derniers temps
dans la construction de notre moteur habituel,
abaissent-ils un peu ce rapport; mais, si la ques-
tion du deux temps était autant travaillée par nos
constructeurs que P'a été autre, le rapport théo-
rique serait certainement approché de trés prés.
Tenons pour nuls et non avenus ces reproches
couramment adressés au deux temps par ses dé-
tracteurs : il a une consommation spécifique exa=
gérée, il se graisse mal, il chauffe énormément.
Tout cela a pu ¢tre vrai dans certains cas particu-
liers, ce ne l'est pas en principe. La consomma-
tion d'un bon moteur a deux temps est de 350 &
400 grammes au cheval-heure ! Le moteur & admis-
sion par le carter graissait mal, parce que I'essence
dissout 'huile; pour cette raison, il a éié aban-
“donné. Enfin, Lepape a pu constater qu'un bon
deux temps chauffe moins qu'un quatre temps et
il en voit la raison dans ce fait que le réchauffe-
ment des cylindres provient surtout du séjour pro-
longé des gaz brilés au contact des parois. Alors?
Alors, il me semble difficile, dans ces condi-
tions, de refuser tout crédit & un moteur qui réunit
- tant d'avantages et qui posséde, au surplus, ceux
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d'étre d'une construction plus simple, donc d'un
prix de revient moins élevé et d'une grande robus-
tesse, d'une grande sécurité de marche. Clest
pourquoi nos constructeurs me semblent mal ins-
pirés en n’étudiant pas, avec persévérance, le
moteur & deux temps (oculos habent...), que récla-
ment l'agriculture et la petite industrie. Quant aux
automobilistes ils suivront sans doute le mouve-
ment beaucoup plus tard ; pour linstant ils sont
habitués aux défauts de leur moteur habituel; ils
vivent avec eux comme le bossu avec sa gibbosité,
comme le boiteux avec sa claudication : ils sont
les seuls & ne pas s'en apercevoir.

L’air-cooling. — La question du refroidisse-
ment par l'air a été maintes fois discutée dans les
journaux spéciaux, depuis que les Américains se
sont faits les champions de ce mode de refroidis-
sement des moteurs, aussi ne nous semble-t-il pas
étonnant que nombre de bons esprits, en téte des-
quels se place incontestablement mon ami Faroux,
rompent de nombreuses lames en faveur de l'air-
cooling et réclament & grands cris que nos cons-
tructeurs frangais songent A étudier sér:eusemem
la question.

Car, c’est un fait certain, la quesuon ne semble
guére passionner ceux qui, chez nous furent tou-
jours & 'avant-garde du progres, Est-ce par s;mple
indifférence P Je ne le crois pas. . '
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Serrons d'un peu prés le probléme et nous allons
voir que partisans et adversaires du refroidisse-
ment par P'air, ne¢ manquent ni les uns, ni les
autres d’arguments sérieux pour appuyer la thése
qu'ils défendent. Cest d'ailleurs le propre du mo~
teur & explosions, dont les propriétés sont voisines
de celles des moteurs vivants, que de soulever de
nombreuses polémiques, d'autant plus difficiles &
trancher que ce moteur est & proprement parler,
fait de contradictions,

Que dit fa théorie ?

Elle dit que, d’aprés le principe de Carnot, le
rendement d'un moteur sera d’autant meilleur que
T'on fonctionnera a paroi aussi chaude que pos-
sible, & la température maxima compatible avec
une bonne lubrification, c'est=d-dire avec les
huiles couramment employées, & une température
moyenne de 300 & 350°.

- Que répond la pratique ? _ &
~Des choses bien différentes, suivant le point de
vue auquel on se place. Tout d’abord qu'on peut
parfaitement arriver au résultat théorique en fone-
tionnant & 'eau bouillante ; le seul inconvénient
est de renouveler souvent sa provision de liquide.
Conclusion : Sil'on veut faire plusieurs centaines
de kilométres sans remplir ses réservoirs, on se
met soi-méme, pour éviter un léger ennui, eén
infériorité au point de vue du rendement ther-
~ mique et par suite, de la consommation d’essence.
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Mais la pratique dit encore autre chose : c'est
que si I'on peut améliorer le rendement thermique
en fonctionnant & haute température, il y a une
limite qui est celle amenant des allumages préma-
turds, surtout dans les moteurs a forte pression.
Fit ceci est incompatible avec un bon fonctionne-
ment. Sorte de 14 qui pourra: améliorez un peu
c’est bien; ameliorez beaucoup et cela ne va plus !

Le fonctionnement d haute température améne
d'ailleurs avec lui d’autres inconvénients : défor-
mation des matériaux, qui entraine forcément une
diminution de rendement, était incompatible avec
une marche réguliére; perte de puissance par dila-
tation des gaz d’admission, ce qui empéche suivant
Vexpression populaire, le moteur de « donner sa
force »; ¢chauffement considérable de la soupape
d’échappement, etc.

En sorte que I'on peut dire : surtout quand il
slagit du moteur a4 explosions, Je mieux est
lennemi du bien.

Que pourront répondre i cela les partisans de
l'air-cooling? Ils nous fourniront des arguments
qui ne sont pas sans valeur : les pompes fuient, les
radiateurs crévent, U'eaun entartre les eylindres, etc.,
vous voyez d’ici le chapelet des récriminations. Et,
de fait, la panne de circulation d’eau est une des
plus agagantes qui soient,

Et puis, ainsi, il est facile de prévoir des moteurs
spécialement ¢étudids pour cette” application
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cylindre & grande surface de refroidissement, donc
moteur carré, cest-d-dire a course égale a I'alé-
sage; chambre de compression a refroidissement
maximum, donc : culasses hémisphériques; oui
da! mais si je ne m'abuse, ceux qui au nom du
progrés, réclament la circulation d'air, sont partis
en guerre contre les moteurs plats et les moteurs
carrés et ne veulent entendre parler que des
moteurs longs [course plus grande que l'alésage)...

Autre chose @ les dispositifs d'air-cooling sont-
ils plus simples ? Ceci est loin d’étre une vérité
évidente. Pour éviter Uéchauffement exagéré de la
soupape d’échappement, il est bon de prévoir des
lumiéres pour échappement & fond de course.
Premiére complication. Adopte-t-on la circulation
forcée par pompe a air? Rien ne prouve (au
contraire) que ce svsieme soil moeins sujet aux
pannes que celai de la pompe a cau. S'adresse-t-on
4 un éjecteur sur le tuyau, série d'évacuation des
gaz? cest une diminution du rendement, parce
que ce dispositif absorbe une respectable fraction
de la puissance disponible. _

Mais, jusqu'ici, nous ne nous sommes guére
placés que dans le cas d'un mateur monocylm-—
drique, que sera-ce s 11 s agzt d un 4 cylmdre P Je
pourrai vous dire. que dans Ia dlsposmon actuelie
des cylindres placés en. file su' vant laxe iongltu-.
dmal du Vchésas,} quei que so:t Ie rt;xoyen adopté'

-79
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toujours mieux refroidi. Si l'on veut remédier
complétement & cet inconvénient, on tombe dans
un autre : complication énorme... -

Reste enfin la question de consommation : il est
certain que dans toutes les dpreuves américaines,
les moteurs air-cooled sc sont placds premiers,
battant de loin les records de consommation qui
appartenaient & des voitures francaises a refroidis-
sement par eau, & moteur comprimant fortement
et & réglage spécial de carburateur.

En voici assez pour vous convaincre que cette

question, sur laquelle on  pourrait éerire des
volumes entiers, devient rapidement irritante,
pour peu qu'on veuille complétement Iappro-
fondir.

Sans doute, allez-vous penser. nous sommes
les adversaires de Pair-cooling. Détrompez-vous.
Nous avons simplement cherché 3 vous mettre
impartialement sous les veux quelques-unes des
piéces du procés. Mais, & notre avis, la question
nous semble bien difficile & trancher dans un sens
ou dans l'autre. En cette matiére, il y a surtout
une question de gotits personnels. _ i

La seule opinion que nous oserons nettement
formuler est celle~ci. Chacun sait que la puissance
d’un moteur peut étre déterminée d'une fagon suf-
fisamment approchée par la seule connaissance de
son alésage. Cecl veut dire, implicitement, et tous

les ingénieurs qui se sont occupéds du moteur &
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explosions connaissentce faitque ce qu'on pourrait
gagner 4 augmenter la course let, par suite, 4 pro-
longer et améliorer la détente] est compensé, dans
une certaine mesure, par ce que l'on perd en
augmentant, du méme coup, les pertes par
influence des parois.

Tout le probléme est 1a @ les uns, avee les amé-
ricains, veulent fonctionner a température plus
¢levee et réclament lair-cooling; les autres se
refusent a perdre une fraction notable de puissance
motrice dans la tuvauterie d'échappement.

Heélas! il faut opter pour Yune ou Pautre de ces
deux théories, il est impossible d'étre i la fois, dans
un camp et dans l'autre.

Et la fiction de Swift, dans Gulliver, reste
¢ternelle, nous avons des pefifs-boutiens et des
gros-bouliens.
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CHAPITRE U

Embrayage et transmission.

Les différents dispositifs d*embrayage. — La transmission.
- Chaine ou cardan? — Courroie ou friction?

Les différents dispositifs d’'embrayage. —
L'embrayage. on le sait. est un organe qui sert &
- relier ou & séparer, & volonté, arbre moteur d'un
arbre secondaire en relation directe avec les appa-
reils d'utilisation. _
La nature méme du motenar  explosions, qui ne
démarre pas en charge, en fait un appareil néces-
saire sur toutes les voitures. Et si d’aucuns peuvent
réver 4 la disparition du train baladeur, il est
certain que les mises en marche automatiques ne
sauraient dispenser d'un embrayage pour les
démarrages et des changements de vitesses.
Alors, les types de voitures tendent de plus’en
plus 4 s’unifier, pour ne plus présenter que de
minimes différences d'exécution, Pembrayage
demeure & peu prés le seul organe sur lequel
Paccord ne soit pas encore nettement établi. On
semble avoir compris Iinanité de la lutte : chaine
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ou cardan ? ou de cette autre : haute ou basse ten-
sion ? et avoir reconnu que chacun de ces systémes
présentait des avantages qui le devaient imposer
dans tel ou tel cas particulier. Pour les embrayages,
la bataille reste engagée. Qui vaincra du cdne cuir,
des segments ou des disques métalliques? Nul
encore ne pourrait absolument le dire,
x

Si nombreux que soient les types d’embravages
présentés  par les - constructeurs, on  peut les
ramener facilement d un petit nombre de modéles.
Passons rapidement sur I'embravage hydraulique
qui, jusqu’ici, n'a pas encore su tenir ses promesses
et qui n'est guére intéressant au point de vue
spécial qui nous occupe, c'est-i=dire pour les voi-
turcttes. Un autre mode d'embravage qui fait
bande & pirt est celui & adhérence magnétique : il
comporte des difficultés d’exécution mais, bien
établi, il est d’'une idéale douceur, est trés pratique
sur les voiturettes, alors qu’il ne semble guére
indiqué sur les grosses voitures et la généralisation
de son emploi & la cornmande de tous les organes
d’'une machine a permis d'établir un chassis
des plus intéressants, présenté au dernier Salon.

Restent les embrayages purement mécanigues.
‘On les a distingué parfois en embrayages-freins
et... les autres, Mais ceux qui établirent une telle
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v

distinction n'oubliaient qu'une chose, & savoir
que, par définition, Vembrayage est un frein. On
pourrait distinguer : 1% Les appareils & friction
plane; 2° Les appareils 4 friction conique ou
cylindrique ; ou bien encore : 1° Les appareils
i friction entitrement métalliques {fonte sur
acier, acier sur bronze, etc.), et 2° les appareils
& friction mixte : métal contre matiére organique
{fonte sur cuir, bronze sur fibre, ete.)
e

Comme on s'apercevrait, vite que, dans ceite
classification dichotomique, il faudrait immédia-
ement ajouter une troisiéme variété, celle des
appareils tenant a la fois de l'une et de Tautre
classe, j'aime micux ne point faire de subtiles
distinctions et, plus simplement, énumérer les
principaux types d'embrayages qui sont actuel-
lement offerts au public. Et nous avons

10 L'embrayage & cone cuir ;

2° L'embrayage & plateaux métalliques ;

30 ['embrayage & segmerits métalliques;

4° L’embrayage & ruban métallique.

Les deux derniers ne sauraient guére étre
employés que sur les grosses voitares et, seuls,; les
premiers se disputent la faveur d’étre souverain
maitre sur les voiturettes. Lequel faut-il prélérer?
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La réponse ne laisse pas que d'étre embarrassante.
Toujours fidéles & notre méthode, examinons les
systémes, et les arguments, en présence.

En somme, quelles sont les qualités qu'on
demande & un bon embrayage : c’est d'étre pro-
gressif, sir, indéréglable, robuste, de posséder une
trés faible inertie de la partie reliée A 'arbre pri-
maire des vitesses et, comme il ne faut pas oublier
que nous causons voiturettes, il est de toute néces=
sit¢ que cet embrayvage soit d'un faible prix de
revient.

Ah! mon Dieu, allez-vous immédiatement vous
écrier, aux qualités qu'on exige d'un embrayage,
combien d’appareils seraient dignes d'étre montés
sur un chassis... Bien peu! Et c'est justement la
quest toute la question ; les qualités requises, sans
s'excluer les unes des autres, sont tellement nom-
breuses etdiverses qu'il apparait bien peu probable
qu'un méme appareil les puisse toutes réunir et.
suivant quon prisera davantage telle qualité ou
telle autre, on accordera toutes ses préférences i
I'un ou a l'autre des deux systémes en présence.

Avouons-le sans fausse honte : nous sommes
actuellement arrivés, dans cet ordre d'iddes, i des
solutions acceptables; nous ne tenons pas encore
la solution définitive. La preuve en est dans la
multitude des solutions qui nous  sont _éncoré:
présentées. Tam® que nous sommes en face de
plusieurs solutions pour un méme probléme,
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c'est qu'aucune d'elles n'est celle qui s’impose
absolument.

Voicid'abord 'embrayage classique. l'embrayage
qui a conservé le plus longtemps ses défenseurs
fidéles, 'embrayage A cone garni de cuir. Laissons
de cdté ses variantes,_c&ne droit et cOHne inverse,
cette derniére érudide en vue de restreindre la -
poussée sur l'arbre moteur. Ce qu'on a surtout

‘recherché, ¢’est la diminution de Vinertie de la
partie mobile, reliée & Ia boite des vitesses., et qui,en
'espéce, constitue ce qu'on est convenu d’appeler
le conew mile », Pour diminuer cette inertie, deux
moyenss'offraient: diminuerlediameérre, ou réduire
le poids total. Le pretﬁier n'était guére possible
a appliquer, au contraire, puisque la puissance a
transmettre s’accroissait d'année en annde et que,
d'autre part, il fallait augmenter les surfaces en
frottement, en raison de cette élévation de puis-
sance. Ila donc fallu se rabattre sur le poids. Pour
ceux qui savent quels sont les facteurs qui inter-
viennent dans la valeur d'un moment d'inertie, il
n'est pas nécessaire de rappeler que cette seconde
solution n’aurait pas ¢été la plus recherchdée 'il
avait été possible d'agir autrement. Mais nous
devons quelquefois nous contenter du médiocre,
pour ne pas tomberdans le pire; en ce dernier cas,
nous soulageons notre mal en le baptisant de
I'euphémisme « optimum », L'optimum, c’est le
mieux ; et chacun sait que lorsqu'un différent s’est
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tranché au mieux, cela revient & dire qu’aucune
des parties en présence n'est complétement satis—
faite. Donc, on a réduit le poids de la partic
mobile, soit en rédalisant des cones en acier
embouti, soit en employant 'aluminium; paralle-
lement, la progressivité, dont I'idéal est un glis-
sement variant de la vitesse de Parbre secondaire &
zéro, a été obtenue par différents artifices, dont le
plus employé est I'insertion sous la surface de cuir
du cdne male, de rondelles élastiques ou de ressorts
approprics, a moins que 'on ne préfére, par un
judicieux sectionnement du cdne, lui demander 4
lui-méme cette élasticité, Vous voyez d’ici toutes
les variantes possibles. _ ‘

A coté des variantes de I'embrayvage 4 cones,
nous avons différents autres concurrents en preé-
sence. Le plus séricux, au point de vue qui nous
occupe, c'est a-dire en matiére de petites voitures,
est I'embrayage a disques métalliques multiples,
dont le modele est I'Mele-Shaw. Nous ne nous
attarderons pas i le décrire, tellement il est connu,
Il est probable, sans qu'on puisse laffirmer d'une
fagon catégorique, qu'il représente l'avenir. Le
seul reproche qu'on puisse actuellementlui adresser
est d’étre d’une construction un peu plus délicate,
et, partant, d’un prix de revient un peu plus élevé.
Mais on sait combien de tours de force a su réaliser.
Iindustrie moderne en ce sens, et quand on
constate quele prix des lampes électriques & incan-
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descence, & filament de charbon, a pu tomber en
vingt ans de 1 louis & 8 sous, il n'est pas permis
de désespérer de I'avenir d’une fabrication.

Nous vous ferons grace des embrayages par
segments, des embrayages magnétiques, des
embrayages électriques... Nous avons posé précé-
demment en principe que 'embrayage est un
frein. La technique des chemins de fer, celle des
tramways a traction mdécanique nous ont appris &
connaitre un grand nombre de freins, aux méca-
nismes divers. [l était logique que I'imagination
des inventeurs s’entrainat sur I'exemple de ce qui
avait été faitdansles autres moyens de locomotion,
Nous ne les suivrons pas sur ce terrain.

La conclusion s'impose d'elle-méme 1 la voitu=
rette de grand fuxe doit comporter un embravage
i disques métalliques; mais pour la voiturette
ordinaire, méme trés soignde, Pembrayagea friction
par cone garni de cuir conserve assez de qualités
pour étre d'un emploi tout indiqué, et ne vous
arrétez pas & ces critiques que l'embrayage a cone
se décentre et exerce de ficheuses poussées sur les
arbres. Il y a beau temps que les constructeurs ont -
remédié a ces défauts,

Lia transmission : chaines, cardan, cour-
‘roie; friction. — A proprement parler, la trans-

mission, dans une voiture automobile, comprend -
toute la séric des organes de liaison interposés
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entre 'appareil moteur et Uappareil récepteur,
c'est a-dire, entre le volant et les roues motrices.,
Dans Je type classique, embrayage, changement de
vitesse, différentiel, chaine ou arbre de cardan,
roues motrices et leurs bandages, tout cet ensemble
constitue la transmission.

~ Cependant, il est d'un usage courant de réserver
le plus souvent cette appellation aux seuls appa-
reils interposés entre la boite de vitesses et les
roues motrices ; de telle sorte qu'on a coutume de
poser sous cette forme le probleme de la transmis-
sion : chaines ou cardan ? &

Ainsi formulé, U'énoncé est peut-étre suffisant,
dés qu'il s'agit de puissantes voitures de tourisme;
mais il est fort incomplet si Pon fait allusion aug
voiturettes, Dans ce dernier cas, cardan, chaines,
plateaux de friction, courroies et bien dautres
solutions encore, doivent étre examinds et discu-
tés, ct, immédiatement, nous voyons que, tour a
tour, dans ces quelques notes, nous devrons don-
ner au mot {ransmission son acception la plus
générale ou l'autre, plus restreinte.

On sait quelles sont les difficultés de choix et
d’établissement d'une bonne transmission pour
voiturettes. Le rendement de tous les organes qui
la constituent doit étre aussi ¢levé que possible, la
puissance disponible au volant du moteur étant
trop faible pour qu'on en puisse gaspiller une
notable fraction avant qu'elle soit parvenue & la
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jante. Ajoutez & cela que, deés qu'il s"agit de voitu-
rettes, la simplicité et la robustesse sont deux qua-
lités primordiales, nécessaires 4 atteindre, et vous
conviendrez que le probléme ne va pas sans com-
porter de trés sérieuses difficuleés.

Mais Pimagination des inventeurs s'est patiem-
ment et abondamment exercée sur ce sujet et nom-
breuses sont les solutions qui nous furent présen-
tées.

Clest d'ailleurs un fait remarquable que plus
Vobstacle semble insurmontable, plus se multi-
plient les efforts pour le franchir : le cerveau
humain — et cest & sa louange — est ainsi fait.

Si nombreuses que soient les solutions propo-
sées. on peut les ramener & un nombre de classes
fort restreint, dans la premieére, nous trouvons le
procede classique @ chaines ou cardan. Dans une
seconde, nous aurons ceux basés sur Vutilisation
des résistances passives, en l'espéce @ frottements,
et ce sont les transmissions par courroles ou par
galet et plateau de {riction. Reste enfin une troi-
sieme classe, dans laquelle rentreront des solutions
particuliéres, par exemple, I'utilisation de 'adhé-
rence magnétique, ou la commande d'une seule
roue motrice. " :

Avant de discuter les avantages et les inconvés
nients inhérents 4 chacun de ces systémes, posons

- nettement le probléme dont chacun d’eux prétend
étre la meilleure solution. :
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La transmission, ce mot étant pris dans son sens
le plus général, doit :

1° Pouvoir, 4 la volonté du conducteur, isoler
ou retirer les organes moteurs et les organes récep-
teurs, Clest le role de 'embrayage;

22 Permettre des variations dans le rapport des
vitesses angulaires des organes moteurs et récep-
teurs et dans le sens de feur mouvement : cest le
role de changement de vitesse et de sens de
marche ;

30 Rendre les roues motrices indépendantes dans
les virages, tout en continuant & assurer la pro-
pulsion du véhicule; dans la majorité des cas, ce
rode est attribué an différentiel ;

4 Enfin, la transmission doit posséder la sou-
plesse néeessaire pour permettre les déplacements
relatifs des organes, déplacements dis aux inéga-
lités de la route, et ceci sans apporter aucun trouble
dans la propulsion réguliére de la machine.

Ces conditions étant nettement posées, la dis-
cussion en sera simplifide et abrégée d’autant.

Voici d'abord les deux dispositifs classiques
embrayage, changement de vitesse 4 train bala-
deur, arbre de cardan et différentiel, et : embrayage,
boite a baladeur, différentiel et chaines. Clest
Iéternelle question : chaines ou cardan? qui a
fait couler tant d'encre dans les revues techniques.
Croyez bien que nous n'allons pas la reprendre
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par le menu;\' nous nous conteénterons de vous
résumer les arguments pour et contre chacun des
deux systémes,

Lé cardan d’abord : il est plus silencieus, exige
moins d’entretien journalier, rend le chassis plus
aisé a nettoyer, permet des carrosseries plus basses,
donc micux assises et d'un accés plus facile pour
le voyageur. Mais le poids non suspendu est plus
grand, donc la suspension de Tarriére moins
bonne. de méme que la tenue sur la route, donc
P'usure des pneumatiques est plus rapide s la panne,
enfin, pour étre infiniment plus rare quavee les
chaines n’est pas réparable sur place. Si le cardan
comporte des difficultés constructives plus grandes
que par l'emploi des chaines, 'acheteur n'en a nul
souci ; ce qui lintéresse davantage, cest qu'il per-
met darriver a un prix de revient, et par suite &
un prix de vente, moindre.

Passons aux chaines : clles sont bruvantes, ont
un  mauvais rendement quand elles sont mal
entretenues, prennent de Pusure ;on leur reproche,.
enfin, de casser ou de causer des accidents graves.
Mais leur emploi facilite les changements de mul-
tiplication, le poids non suspendu est réduit au
minimum et la consommation de bandages est
diminuée d'autant., ' ) .

Bref, la question semble insoluble, tant sont
séricux les arguments en  présence. Nous vous.
dirons simplement ceci @ A chague probléme sa
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solution.” Pourquoi vouloir qu'un des deux sys-
temes supplante définitivement Pantre ? Tout
d'abord, il y a un systéme qui met d’accord les
deux parties en présence : c'est la transmission par
cardans transversaux, popularisée par la maison
de Dion, dont elle est la caractéristique. Mais, en
dehors de 14, pourquoi ne pas reconnaitre {ranche-
ment les avantages de chacun des dispositifs et
appliquer chacun d'eux la ot il présente le maxi-
mum de garantics. -
On a depuis longtemps formulé cette opinion
trés nette: petits chassis & cardan, gros chassis &
chaines. Dans les petits chissis, le cardan peut étre.
suffisamment robuste sans que le poids non sus-
pendu soit exagéré. Le fiacre et la voiture de ville
adopteront également le cardan, plus silencieux,
Mais qui pourrait répondre de P'avenir. Une chose
est certaine, le public aime de moins en moins la
transmission par chaines, et le constructeur est
bien obligé de répondre i ce gout; dautre part, les
statistiques relevées dans les expositions montrent
nettement que, non seulement le nombre des
chdssis & cardan s’accroit, mais aussi que la puis-
sance pour laquelle il est appliqué augmente d’an-
née en année. La puissance maxima accordde i
cette transmission était, il y a seulement quatre-
ou cing ans, de 12 chevaux environ ; aujourd’hui,
elle dépasse 18 chevaux, de ce fait que nous trou-
vons des 3o chevaux, et méme des 40 & cardan,
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Cela veut-il dire que les chaines seront aban-
données i bref délai ? L'automobile nous a donné
déja tant d’exemples de retours en arriére qu'il est
difficile de pronostiquer.

‘Mais, peut-étre, sont-ce les chéssns de trés forte
puissance qui disparaitront ; et alors la conclusion
setire d elle-méme. '

Passons aux révolutionnaires, si tant est qu'on
puisse granﬁer_ de ce vocable des constructeurs
cherchant & mettre en lumiére les avantages de la
courroie ou de la friction, systémes ayant depuis
longtemps. fait leurs preuves par ailleurs. Depuis
plusicurs années, bon nombre de techniciens, et
non des moindres, rompent des lances en faveur
de la courroie et s'époumonnent a répéter au
public tout T'intérét qu'il v aurait & ne pas dédai-
gner ce mode de transmission, car courroie est
synonyme de simplicité, souplesse, silence, écono-
mie. Une fois de plus, se justifie ce vieux principe
de mécanique qui veut que les grandes masses
soient difficiles & mettre en mouvement. De fait,
jusqu'a présent, le public n'a pas bouge..._ o

On reproche 2 la courroie ses ghssements intem=
pestifs; trop. tendue, elle diminue le rendement
d’appréciable facon et peut se rompre; trop lache,

“elle patine ; I'état hygrométrique de 'atmosphére,
I'huile et la graisse, Vinfluencent désagréable-
ment, etc., etc. Au fond, tout cela n'est pas sérieux
et si le public voulait bien y mettre un peu du
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sien, il y a beau temps que ces objections auraient
été rejoindre les vieilles lunes.

Par contre, de combien d'organes la courroie
peut nous aider & nous débarrasser : I'embrayage,
le train baladeur, le cardan et les chaines et, dans
certains dispositifs, le différentiel lui-méme. L’ob-
tention du changement de vitesse progressif se fait
par deux moyens principaux : les poulies exten-
sibles, dont le prototype est trés connu, et quia
prouvé de si belles qualités, et les cdnes inverses,
dont la meilleure réalisation me semble étre la
courroie spéciale, de forme trapézoidale et en cuir
travaillant de champ. Et si vous vous rappelez
combien la courroie compte de protagonistes de
valeur vous pourrez étre assuré que ce mode de
transmission a encore Pavenir devant lui. Quant
4 son glissement au démarrage, s'il n'est pas exa-
géré, loin d’étre un défaut, c’est une précieuse
qualité pour la bonne conservation des organes
moteurs et des sondages,

Reste la friction. Beaucoup ne peuv ent en parlu‘
sans avoir le sourire... Ils savent -— mais au fait,
le savent-ils ? — que la friction fut l’apanage de
certains appareils de mesure; que, en automobile,

elle servait & la commande des pompes de circula-
tion d'eau, mais fut supplantée par la, ccmmande
au moyen d’engrenages, ete. :
11 est évident, qu ‘on ne saurait transmettre, ‘par
friction, des puissances considérables. Mais n’ou-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



EMBRAYAGE ET TRANSMISSION 307

blions pas que nous raisonnons voiturettes, et
voiturettes seulement. Un perfectionnement, per-
mettant d'arriver & une meilleure adhérence, a été
Pemprisonnement du galet entre deux plateaux
dquilibrés. Je sais bien que cela entraine une petite
complication : la nécessité de communiquer aux
deux plateaux des mouvements de méme vitesse
angulaire et de sens inverse, par exemple au moyen
d’une courroie & brins croisés. Mais j'estime qu'il
faut faire crédit aux inventeurs.

Bien d’autres systémes encore solliciteraient
notre attention, si nous nous étions donné comme
but une revue complete de toutes les transmissions
possibles pour une voiturette. Mais il faut savoir
se limiter et, aussi bien, nous ne voulons pas
abuser de la patience de nos lecteurs. Avant de
conclure, cependant, disons deux mots de utili-
sation de l'adhérence magnétique; on sait que le.
plus gros obstacle a la généralisation de ce systéme
estla difficulté de transmettre de fortes puissances,
a cause des discussions exagérées auxquelles on
est conduit pour les dimensions des plateaux : ce
reproche tombe de lui-méme deés qu'il s'agit de
voiturettes. Suppression de l'embrayage propre-
ment dit, pignons de vitesse toujours en prise et
commandés par adhérence magnétique, suppres-
sion du différentiel et débrayage automatique
d’'une roue dans les virages; freins magnétiques,
tel est le modéle séduisant auquel on a pu arriver.
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. Quant au changement de vitesse proprement dit,
la question sera vite éludée, De nombreux dispo-
sitifs mécaniques ont éte employés, le croirait-on?
Celui qui a donné le moins de déboires, c'est
encore -celui qui est employé universellement &
I'heure actuelle et qui est en méme temps celui
qui apparait comme le plus barbare et le plus
antimécanique : ¢'est le changement de vitesse par
train baladeur.’ -

Ne croyez pas i une aberration des constructcurs,
aucun autre dispositif n'a la simplicité, la sécurité,
la constance dans le rendement que posséde le
systéme par baladeur Et puis, c’est en dehors dela
boite des vitesses, c'est dans le moteur qu'il faut
rechercher les causes de la fidélitd des chauffeurs
envers lorgane autrefons qudhﬁe de « hideur
mécanique ». ‘ : !

Souvenez-vous de ce que nous disions. dern:e-
rement @ le moteur 4 grande élasticité de régime
estde plus en plus recherché ; pour cette raison, on.
a abando_nné Pallumage par tube incandescent, si
str, parce qu'il se prétait mal aux variations de
vitesse ; pour cette raison, le carburateur automa-
tiqgue a €té adopté; pour cette raison, enfin, les
polycylindriques sont de plus en plus en faveur.
Dans ces conc{mons, Jde changement de vitesse,
toutenrestant un organe ahso!umentmdlspensabie,
est obllgé 4 un moins grand travail qu'autrefois, et
le train baladeur, en outre de ses qualités déja
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énumérées, v joint cette autre, qui corrige tous ses
défauts : il sert de moins en moins.

C'est aussi dans les progrés de l'embrayage,
devenu plus progressif et plus sir, que nous devons
voir une raison dela persistance du train baladeur.

Disparaitra-t-il un jour? [l ne faut jurer de
rien ; mais ce jour n'est pas encore arrive.

Nous estimons que nos lecteurs ont maintenant
entre les mains suffisamment d’arguments pour
pouvoir raisonner leur choix d'une maniére un
peu technigue. Nous serions incomplets si nous
ne leur donnions pas quelques renseignements
leur permettant d'étudier la question & un autre
point de vue, nous voulons dire : sur le terrain
économique. Ce sera l'objet du chapitre suivant.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE lII

Ge que cela ecoute...

Comment on éablit son budget. ~- Le chauffeur., — La
consommation d’essence. — Huile et graisse. — Entretien
des pneumatiques. — Garage, — Nettoyage., — Frais d'en-
tretien et de réparations. — Amortissement du véhicule, —
Assurances et impositions. — Time is money, - Considé-
rations générales.,

Les temps ont changé. 11 v a seulement deux
ans, nous pouvions encore dire 1 « La plupart des
chauffeurs se contentent de faire, quand besoin en
est, le plein de leurs réservoirs, en essence et en
huile, Quand arrive la note du mécanicien, pour
réparations et fournitures diverses, ils font la gri-
mace... mais ils paient, et la facture a vite fait
d'aller rejoindre les vieilles lunes! » .

Oui, les temps ont changé.” Aujourd'hui, tout
chauffeur s'inquiéte de savoir ce que cela cotte. 11
“établit son budget par avance et il ae s'offre pas
une quarante chevaux s'il est seulement dans ses
moyens d'entretenir une douze chevaux. Le sno-
hisme en. matiére d'automobile est bien malade.
Et ¢est tant mieux. '
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Ay

Comment convient-ild’établir son budget?
— Les dépenses gu'entrainent la possession et
'usage d'uneautomobile sont multiples, mais elles
peuvent se distinguer en deux categones fes frais
fixes et les frais variables.

- Les frais fixes sont ceux qux restent les mémes,
quel que soit le nombre de sorties effectudes dans
I’année par la machine : telles sont, par exemple,
les impositions. Les frais variables sont ceux qui
sont fonction du nombre de kilométres parcourus
par la voiture : telle est, par exemple, la dépense
d'essence. On congoit tout Uintérét qu'il v a &
évaluer, par avance, les uns et les 'autres, non
seulement pour dtablir le budget annuel de la
voiture dont on est propriétaire, mais encore, par
cette connaissance, le futur acquéreur pourrat-il
déterminer la puissance et le type du véhicule qui
conviennent le mieux i si%situation.

Les principaux articles & prévoir, pour une esti-
mation exacte du bilan, sont leq suivants :

Chauffeur;

‘Eqsence,

Huile etgraisse;

Entretien et remplacement deq pneumataques,

Frais de garage et de nettoyage ;- :

Frais d'entretien et de réparation du mécanisme;

Amortissement du véhicule;

Assurances; :

Impositions ;
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- La liste est imposante. Ne nous effrayons pas
par avance et etudlons separement chacun de ces
chapitres. -

Lo chauffeur. — Nous sommes dans I'hypo-
these d'une petite voiture : nous passerons donc
sous silence ce chapitre ondreux et nous nous
tiendrons dans la supposition que nous mous
passons des services de cet encombrant bipéde.
Dans bien des cas, il en résultera une économie,
non seulement sur ce chapitre fui-méme, mais sur
la consommation d’essence, de pneumatiques, les
factures de réparations, etc. Le chauffeur peut étre
un honnéte homme et je suis méme assuré que
c'est le cas de la grande majorité, mais il a le
méme défaut que tous nos domestiques : ce qu'il
maﬂipule, ce qu'il conduit, ce qu'il nettoie, nest
pas sa propriété et il n’a pas toujours pour cet
objet, le saint respect qu'il aurait pour quclquc
chose qu'il aurait payé d2 ses deniers.

La consommation d’essence. — Quedépense-
t~on d'essence & courir les routes ou é fa:rc des
circuits en ville ?

Bien plus, dans le prermer cas que dans le
second, direz-vous, si vous étes un homme réfléchi
mais peu initié : dans la campagne, on va plus
vite, on doit dépenser plus. Vous n’avez pas tout
& fait tort : dans une heure de route, vous aurcz
peut-étre consommé plus; en effet, que dans une
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heure. de ville; mais le plaisir de I'automobile se

chiffre rarement en heures, et plutdt en kilomeétres

parcourus; vous voyez déja poindre la passion de
~la vitesse, — d’aucuns disent le microbe.

Sur cette nouvelle base. la route reprend ses
droits car elle est toujours plus économique que la
ville, un moteur est fait pour développer sa puis-
sance. et une voiture pour donner sa vitesse;
quand Pun. et aotre baissent, 'utilisation. du
combustible est moins bonne,

11 est & cela une raison frappante : quand la
voiture est arrétée comme il nous arrive trop
souvent dans Paris, le moteur tourne quand méme.
et consomme de l'essence uniquement pour entre-
tenir sa rotation, presque en pure  perte,. par
conséquent; entre cet état et I'état normal, il y a
toute une gamme d’ intermédiaires pour lesquels la
consommation n'est pas celle optima. :

Que nos futurs praticiens ne s'effrayent pas
cependant: les engins que nous allons ¢tudier, ne
sont pas des gouflres d'essence.

11 est admis qu'un moteur dépense un deml litre
d’essence par cheval et par heure. Si vous possédez .
‘une voiturette de six chevaux, capable de faire
36 kilometres de moyenne & U'heure, elle consom-
mera done, en marchant i toute puissance pendant
I'heure, 3 litres pour faire ses 36 k:lometres, et

couvrira 12 kilométres avec un htre. )

- Pour parler de moyenne avec quelque vraisem-
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blance, il faut admettre que la route permet
d'utiliser & peu prés constamment la puissance du
moteur, le chiffre abtenu de cette fagon n’est pas
loin de la réalité surtout pour des voatures de faible
puissance,

La consommation k[lometrlque urbaine varie
avec l'encombrement, I'importance de la ville, les
réglements sur la vitesse en vigueur, les aptitudes
des conducteurs, la mise au point du moteur aux
faibles allures, etc. Pour Paris, on admet assez
généralement que P'on dépense une fois et demie
ou deux fois plus d'essence par kilométre que sur
route : c'est principalement vrai pour les voitures
de grosse puissance.

Pour étre plus exacts, nous aurions dd dire non
pas : essence, mais : combustible. Car rien ne
nous empéche de rouler & 'alcool, & Talcool car-

buré ou, mieux e¢ncore, an benzol. Mais Pessence
reste encore le combustible le plus employé; clest
sur lui que nous étayerons nos raisonnements;
nous nous placerons également dans cette suppo-
sition que la voiture roule en dehors de Paris ou
~de toute autre ville comportant une taxe muni-
cipale sur Ies petroles et dérivés.
Pour faire une utile compara:son, etudtons_
successivement les cas de deux voitures différentes,
“1'une munie d un moteur a4 quatre cylindres de
65 dalésage et lautre, ega]ement quadrzcylm-a
drique, de 8o d’ alésage.
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- Moteur de 65 d'alésage. — (¢ moteur est
couramment ¢tabli avec une course de oo mm.
Dans ces conditions, nous pouvons compter qu’un
moteur non spécialement éuabli pour les épreuves
de vitesse, autrement dit qu‘uq moteur de série
donne largement g chevaux au frein; commercia-
lement, il est vendu pour 8 chevaux : il n’y a donc
pas tromperie sur la qualité de la marchandise
vendue, marchandise qui se trouve étre, en I'espéce,
la puissance développée. -

Une voiture munic de ce moteur est garantic
comme atteignani la vitesse de 5o kilométres a
Theure en palier; elle consomme environ ¢ 1. 5
d'essence aux 1oo kilometres. Pratiquement, pour
tenir compte des allures variables, des ralentis et
des reprises que le profil de la route et ses encoms
brements imposent au moteur, comptons sur
10 litres. Nous n'aurons ainsi aucune surprise.

Moteur de 80 d'alésage. — Passons au type
de 8o d’alésage ; la majorité des grands construc-
teurs 1'établit avec 120 m/m. de course. Les uns
le vendent pour 10 chevaux, d’autres pour 12,
d’autres encore pour 14-16; en réalité, il fait
facilement 18 chevaux. Adoptons, au lieu de
13 litres aux 1oo kilométres, le chiffre de 14,
toujours dans le but de tout caleuler largement.

‘La voiture munie du premier moteur  sera
supposée astreinte & un service de 12:000 kilo=
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métres par an; la seconde a 16.000. Dans ces
conditions, la premiére aura consommé 1.200 litres
d'essence et la seconde 2.240, ce qui fait ressortir
les dépenses respectives, avec de I'essence 4 o fr. 37
le litre, & 444 et 828 fr. 8o.

Huile et graisse. — Clest 14 un chapitre bien
négligé par la plupart des chauffeurs. Généra-
ment, par crainte du fameux grippage, la tendance
est a une depense exagérée d'huile. Et cette
dépense se traduit immédiatement par une autre :
les frais de contravention pour excés de fumée...
Abyssus abyssum invocat, Vabime appelle l'abime,
dit une sentence latine.

T est certain que la qualité de Thuile, sa visco-
sité, sa résistance aux hautes températures influent
sur sa consommation; jirai jusqu'a dire, sans
aucune crainte de me compromettre, que la
maniére dont sont réglés nos débits a aussi son
importance! '

‘On peut évaluer, en moyenne, que pour un
moteur & quatre cylindres, la dépense de lubrifiant

~est 15 %, en volume, de celle de combustible.
Autrerhent dit, quand vous aurez consommé
100 litres d’essence, vous aurez dépensé 15 litres
de lubrifiant. Si on I'évalue au taux moyen de
1 fr. 25 le litre, cela fait 18 fr.75.

- Dans le premier cas (1.200 litres dessence) cela
represente une dépense de 225 francs et dans le
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second (2,240 litres) cela fait 336 francs. Comme
on le voit, ces frais ne sont pas négligeables.

Une autre maniére, conseillée par P. Ravi-
gneaux, d'établir Ja dépense de lubrifiant, est la
suivante : dans le cas d'un moteur monocylindrique
la dépense est dgale 2 5 9 de celle d'essence Les
frottements des moteurs polycylindriques étant
plus élevés, on multipliera par 1,75 pour un deux-
cylindres, par 2,4 pour un trois-cylindres, et par 3
pour un quatre-cvlindres. '

Les taux seront alors les suivants, en se basant
sur une consommation de 1oo litres d’essence :

Monocylindriques ... ..., 5 litres.
2ceylindres. ..., ..., 8175
Soeylindres, ... oL 12 litres.
Cqoeylindres oo R L
Entretien des pneumatiques. - C'est li le

chapitre le plus important du budget : malheu-
reusement, il est trés difficile de préciser 4 priori,
méme approximativement, la dépense relative aux
‘bandages, tant sont variables les facteurs qui
influent sur l'usure des pneumatiques. Tel condue-
teur use deux trains de pneus, 1a ou tel autre
peut & peine suffire avec quatre ou cing; de plus,
le coefficient poids et le coefficient »ifesse, ou
mieux encore, le demi-produit de 'un par le carré
de lautre (puissance vive] ont une importance
considérable. . R
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Hasardons-nous cependant i donne'r quelques
chiffres. [lest bien entendu quececiest 5. G. D. G.,
comme dit 'autre.

Pour la premiére voiture, nous compterons que
les pneus d'arriére font 4.500 kilométres et ceux
d’avant 1.200. Pour la seconde, nous compterons
respectivement 3.000 et g ooo kilométres. En
supposant que le premier véhicule comporte des
pneus de 7%0Xgo et le second de 815105, et
toujours en nous placant dans les mémes condi-
tions de parcours annuel, nous aurons dépensé
respectivement 8oo et 2.000 francs environ. On
voit quelle influence a le facteur vitesse.

~ Frais de garage et de nettoyage. — En

province, le propriétaire d’'une automobile dispose

géndralement d'un emplacement suifisant pour

remiser son véhicule. Quant au nettoyage, ceux.
que leur grandeur n'empéche pas de se livrer &

cette vile besogne (et ces derniers n'ont pas i

connaitre le prix des choses) y auront tout bénéfice

toujours en vertu de ce principe qu'une chose
n’est jamais si bien faite que par soi-méme. Net--
toyer sa voiture n'est pas besogne déshonorante et
cela comporte I'avantage d’avoir une pemture'
mieux entretenue et de faire apercevo:r tout ce qui
peut étre sujet & revasion goup:lle perdue, écrou-
desserré, etc...
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Frais d’entretien et de réparation du
mécanisme. — Les frais de réparation sont, on
le comprend aisément, essentiellement variables :
tout d’abord, & égalité de construction, ils vont en
augmentant avec I'dge de la voiture. Certains pro-
priétaires le savent bien, qui se débarrassent de
leur machine au moment ot l'entretien en devien-
drait trop onéreux. Ce

Faire toutes les réparations en temps opportun,
et sans remettre au lendemain ce qu'on aurait pu
faire la veille, est le meilleur conseil qu'on puisse
donner au possesseur d’une voiture, pour le mettre
i méme de rdaliser d'importantes économies et
méme, parfois, d’éviter de se casser la figure...
Qu'un entretien soigné, gqu'une visite minutieuse
aprés chaque sortie importante vous €vite, par la
suite, des frais considérables.

Pour le premier des véhicules (quatre cylmdres
de 65) nous évaluerons les frais d'entretien du
mécanisme au chiffre moyen de 500 francs et pour
l'autre (80 d’ alesage} 4 6oo.

Amortxssement du véhmule e C est lh un
p@mt qui ne doit pas étre négligé dans un budget
géré industricllement, et conséquemment bien.
géré, ‘

On peut admettre qu'un véhicuie neuf et de
bonne construction, est susceptible, avant d'étre
bon pour la « ferraille » de parcourir environ
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100.000 kilométres. On m’objectera & cela que
certains « couteaux de Jeannot » ont dix et douze
ans de service dans les roues; assurément, et c'est
la un excellent testimonial de la qualité de leur
construction; mais que de frais de transfor-
mations! Et puis, n'est-il pas plus sage d’amortir
sur un nombre restreint d’années? Prenons, pour
nos deux véhicules, un chiffre couramment adopté
dans Uindustrie : cing années.

Ceci représente, pour le premier, d'un prix
moyen de 6.500 francs et pour le second, d'un
prix. moyen de 10.000 francs les sommes respec-
tives de : 1.300'et 2.000 francs. On voit que cette
somme n'est nullement négligeable. :

Assurances et impositions. — N'insistons
pas : nous aurions trop & dire, et nos jérémiades
pourraient emplir un volume tout entier. Comp-~
tons, au total, 350 francs pour la premiére voiture:
500 francs pour la seconde.

Résumons-nous,

—evl de 63 yecyl. de 8o
('xg.ogok.p_arati)' (ig.ogi}k‘.pnran}:

Combustible. ......... 444 828 8o
Lubrifiant. . ....... .. 225 336
Entretien. . ........... 500 oo
Pneumatiques ........ 8o0 - 2.000
Amortissement........ 1.300 2.000
Assurances et impdts.. 350 500

Lo . - 3.6 . G.204 80
- En un mot, nous arrivons, en chiffres ronds,

21
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a 3.500 et 6.000 francs, ce qui nous donne les
dépenses kilométriques respectives de o fr. 35 et
o fr. 41.

 Time is money. — Avant de passer & quel-
ques considérations générales qu'appelle 1'établis-
sement de notre budget, nous pouvons nous
arréter & cette constatation : la seconde voiture
nous colite environ 6 cent. de plus au kilomeétre.
Or, elle fait du 70 en palier et T'autre du 50; le
kilomeétre est donc parcouru par la premiére en
53 secondes et par lautre en 72 secondes; les
109 secondes d’écart colitent 6 centimes, autrement
i1 fr. 4o de I'heure. Chaque homme a sa valeur
marchande personnelle. Dans votre hésitation a
prendre 'une des deux voitures, vous n'avez qu'a
vous poser la question : « Est-ce que je vaux
11 fr. 40 de 'heure ? » et le probléme sera résolu!

De tout ce qui précéde, a titre d'indication,
retenons qu'une voiture quatre-cylindres de
Bo><120 atteint, en moyenne, le 65 en palier et
consomme environ 1 litre et quart pour 10 kilo-
métres ; une machine avec un moteur de 65X 110
fait, environ du 57 en consommant o5 ¢l. pour
10 kilométres. Mais, encore une fois, nous sommes
ici dans le domaine des approximations; la sciznce
du constructeur et celle du conducteur, inter-
viennent toutes deux pour modifier ces chiffres.
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Considérations générales. — Nous n'avons
pas la prétention de déeréter que tous les chiffres
que nous avons donnds sofent considérés comme
des articles de foi, ce sont simplement des
moyennes & qui chacun fera subir les modifi-
cations nccessaires pour les appliquer au cas
particulier qu’il envisage.

Ce qu'il importe de remarquer, c'est que le total
des dépenses, a lui seul, n'est pas une indication
suffisante: cequi est le plus intéressant a connaitre.
c'est le prix de revient kilométrique, seul point de
comparaison rationnel des vchicules entre eux.
Or, ce prix au kilométre est d'autant plus élevé
que votre véhicule vous sert moins, soit que vous
l'utilisiez seulement pour votre plaisir et a de
rares intervalles, soit que les « temps de repos »
obligatoires (pour réparations) se multiplient, ce
qui est le cas avec une voiture de mauvaise
construction ou mal conduite.

Le meilleur moven pour que la possession et
'usage d'unc automobile vous reviennent le moins
cher possible, c’est de savoir exactement ce que
toute chose vous colte. Tenez la comptabilité de
votre voiture, en imputant & chaque chapitre ce
qui doit lui revenir. La science, fille de l'expé-
rience, vous viendra alors d'elle-méme et vous
aidera a faire des économies. '
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TROISIEME PARTIE

Renseignements généraux
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Renseighements généraux
s les

prineipaux modéles de voitures l¢geres

Dans les pages qui suivent, nous avons réuni,
— en les classant dans lordre alphabétique des
noms de leurs constructeurs — un certain nombre
de renseignements concernant les principaux
modeéles de voitures Iégéres actucllement sur le
~marché. .

Tout d'abord, nous tenons 4 affirmer que ce
n'est nullement dans un but de publicité que nous
avons entrepris d'annexer & cet ouvrage les rensei-
gnements contenus dans cette troisieme partie;
nous avons la certitude de rendre ainsi service a
une bonne partie de nos lecteurs en leur évitant
de nombreuses demandes de catalogues ou
démarches auprés des constructeurs. D'autre part,
comme on pourra sen rendre compte, nous
n'avons nullement subordonné notre texte aux
annonces contenues dans le volume et qui n'ont
¢été acceptées que pour couvrir une partie des frais
énormes qu'entraine l'abondance et le soin des
illustrations, pour lesquelles, nos-éditeurs, on en.
conviendra, ont fait un trés bel effort.

Dongc, ¢'est bien entendu, nous avons énumeéré
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consciencieusement les caractéristiques des prin-
cipaux chdssis et recommand¢ tout ce qui nous a
paru recommandable dans la construction de rgro,
Sideux ou trois marques avantageusement connues
ont été omises, il n'y a rien Ia qui soit de notre
faute : nous n'avons pu, malgré plusieurs demandes
dont la premiére remonte & une date bien anté-
ricure & P'apparition du volume, obtenir les ren-
seignements qui nous étaient nécessaires. Et ceci
nous est une occasion pour remercier tous les
constructeurs qui se sont aimablement mis 4 notre
disposition, donc a celle de nos lecteurs, pour
nous fournir les documents, — caractéristiques,
dessins et photographies — qui nous ont permis
d’illustrer abondamment ce volume. -

Nous aurions voulu donner également 'indica-
tion des prix de chacun des chassis dont nous
parlons. Mais, pour rendte quelques services, le
tableau de ces prix aurait du étre ordonné métho-
diguement ; c'est 1a une assez grosse besogne
devant laquelle nous avons reculé, car elle aurait
retardé notablement l'apparition du volume. On
ne nous en voudra point de signaler que le
Catalogue des Catalogues, petite brochure éditée
par notre sympathique confrére V. Lefévre,
37, rue Charles-Laflitte, 4 Neuilly, qui donne;
classés par ordre croissant, tous les prix des chéssis
‘1910, comble cette lacune. Et il ne vous.en coi-
tera que la modigue somme de dix-sept sous|
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6, Boulevard Bourdon, a Neuilly.

La maison Alcvon g'est spécialisce, depuis de
nombreuses anndées, dans la construction des voi-
turettes, et les succes qu'elle a remportds dans les
diverses épreuves auxquelles elle a pris part sont
1a pour nous prouver la valeur de ses produits.
Les deux caractéristiques principales de la cons-
truction Alcyon sont la simplicité dans la concep-
tion et la minutie dans I'exécution. Pour s'en con-
vaincre, il suffit de regarder le moteur & 4 cylindres
jumelés dont est munie la voiture Alcyon : quoique
le mot impossible ne spit pas f{rangais, nous ne
crovons guére nous avancer en atfirmant qu'il
nous apparait comme peu possible que I'on puisse
faire plus simple. Quant 4 la qualité des maté-
riaux et au fini de fabrication, nous n’avons pas a
les apprécier : tout le monde a encore présente i la
mémoire la belle performance des voitures Alcvon,
dans les Reliability Trials francais de 190g, ou la
seule ¢quipe de trois voitures qui ait terminé au
complet le dur parcours de 3.000 kilométres, sur
des routes pluvieuses et défoncées, sans une seule
panne ¢t sans une seule pénalisation, fut I'équipe
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mise en ligne par Ja maison Alcyon. Aucun testi-
monial ne peut C¢tre plus sérieux que celui-la,
puisqu'il a été officiellement contrdlé.

Dans la gamme trés serrée et trés compléte des
petites voitures construites dans les ateliers de
Neuilly, nous ne trouvons pas moins de quatre
types différents, dont les puissances varient seule-
ment entre g et 12 chevaux, Nous comptons: un
chissis g chevaux, a moteur monocylindrique de
1053120, roues de 700X(85, carrosserie 2 places ;-
un chdssis 1o chevaux, 2 cvlindres 85> 120, roues
70085, carrosserie 2 places ; un chdssis 10 che-
vaux, 4 cylindres 65120, roues 750%85, carros-
serie 2 ou 4 places ; enfin une 12 chevaux, 4 cvlin-
dres 75120, roues de 750385, carrosserie 2, 3 ou
4 places. Les caractéristiques géncrales de chacune
de ces voitures restent les mémes. Nous nous con-
tenterons donc d’énumérer celles du type qui nous
semble le mieux répondre aux gouts de la majo-
rité de la clientele. '

Chdssis embouti avec ressorts pincetle & crosse
a larriére. Empattement 2 m. 6o, moteur 12 HP,
4 cylindres jumelés de 75120, graissage sous
pression. Allumage par magnéto Bosch., haute
tension. Changement de vitesse par double train
baladeur, 3 vitesses, la grande en prise directe.
Pont arriére d'égale résistance, en tubes conigues,
avec différentiel-a pignons cénes. Refroidissement
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par thermo-siphon, radiateur & ailettes. Em-
brayage métalligue a disques. Direction (rréver-
sible, sans aucune manette. Accélérateur au pied.
[reins intérieurs a segments extensibles agissant
dans les deux sens. Roues 75085,

La figure qui accompagne notre texte permet de
juger de 'aspect séduisant du moteur, di a Ja con-
ception d’'un de nos ingénieurs les plus connus et
les plus justement estimés. Tout plait dans ce
groupe, depuis les formes heureuses de 'ensemble,
jusquaux détails de la distribution ou du grais-
sage. C'est de la belle mécanique. La légende qui
se trouve au-dessous de notre figure permettra aux
lecteurs d’analyser complétement tous les organes
du moteur.

Nous n'avons qu'un regret a formuler. ., et il
est complétement en dehors de la qualité des voi-
tures dont nous parlons : c’est que 1'¢poque tar-
dive a laquelle nous nous sommes présentés i la
maison Alcyon pour obtenir des renseignements
circonstanciés sur ce chdssis, ne nous ait pas per-
mis de faire établir les dessins qui auraient permis
a nos lecteurs de juger de ['ensemble des organes
et de leurs heurcuses dispositions. Mais ce n'est
que partie remise. La Vie Aufomobile ne tardera
pas & compléter cette lacune de notre ouvrage.
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541, Avenue d'Antin, 4 Paris.

Voici encore une maison qui sera victime de
P'époque tardive a laquelle nous sommes entrés
en possession des documents qui la concernent.
Ceci nous privera (et du méme coup privera nos
lecteurs), du plaisir que nous aurions eu a publier
quelques  dessing et photographies des chdssis
Ariés.

La maison Arids construit une voiture munie
d'un  g~cylindres monobloc trés heurcusement
¢tudié et d'un aspect séduisant. On sait d'ailleurs
que, depuis de nombreuses années, les voitures
Ariés se sont toujours caractérisées par 'heureuse
disposition de tous leurs organes, qui en fait des
voitures suprémement élégantes.

Mais la marque Ariés a lancé sur le marché, en
1908, un moteur qui est celui-lA méme dont nous
avons antérieurement parlé, usiné par la firme
bien connue Aster, et qui constitue la nouveauté
véritable la plus intéressante qui ait été présentée
au public en ces derniéres années. L'équilibrage
de ce moteur, & 4 cylindres en V trés faiblement
ouvert, est sensiblement le méme que celui d'un
g-cylindres verticaux, mais que d'avantages acquis
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avec cette disposition ingénieuse: le moteur n'est
pas plus encombrant qu'un ordinaire monocylin-
drique, dont il peut prendre la place sur n’importe
quel chassis; ¢t voila du méme coup acquise la
possibilité¢ de moderniser & peu de frais une voi-
turette et de la rendre confortable comme seules
le sont les machines munies de polycylindriques.
L’encombrement est réduit, avons-nous dit, et ceci
nous améne a cette conclusion que le moteur en
question n’est pas seulement un moteur pour
transformation, mais aussi est particuliérement
indiqué pour les voitures de ville, pour lesquelles
on a tout intérét, dans le but d'augmenter la faci-
lité de conduite, & diminuer 'empattement.

Clest ainsi que nous ayons pu essayer une petite
voiture & conduite intérieure pas plus encom-
brante qu'une voiturette monocylindrique ordi-
naire, mais d'un confortable que cette derni¢re
ignore totalement. _ _

Etil ne nous reste plus qu'a attendre avec impa-
tience 'apparition du 6-cylindres, actuellement &
I'étude, basé sur les mémes principes et qui sera
la solution idéale pour la voiture de ville.
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GQuai Michelet, 3 Levallois (Seine).

Les puissantes usines de Levallois construisent
une gamme de voitures légéres, toutes polvcyiin-
driques, dont la diversit¢ est telle quon peut
trouver, pour chaque apphcatxon déterminde, un
modéle parfaitement approprié aux besoins du
clientet spécialement établien vue du service dobte-
nir. Les dirigeants de la marque Clément-Bayard,
ont parfaitement compris que les deux locutions,
— bon a tout, propre a rien, — étaient insépa-
rables; de fait, nos lecteurs savent, et nous n'avons
pas manqué de leur rappeler chaque fois que s'en
est présenté l'occasion, que chaque probleme
particulier doit comporter sa solution particuliére.

Et voild pourquoi nous ne trouvons pas moins
de six modéles 1910 de la marque Clément-Bayard,
depuis le 8-chevaux monocylindrique jusqu'au
12/18 chevaux quatre cyIindr'es‘ A ceux-la, nous
pourrions presque joindre les 6 cylindres et les
modéles & transmission par chaines : quoique
pourvus de moteurs de forte puissance; ils savent
rester des modéles sveltes et légers. .

Pour la spécification des caracterlst:ques des-
voitures Clément-Bayard, nous adopterons Ja clas-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



RENSEIGNEMENTS GENERAUX

s
3

sification du catalogue, qui est établie, non dans
I'ordre des puissances croissantes mais, ce qui est

plus rationnel, dans celui des « appropriations ».

(CHasSIS LEGERS A 4 CYLINDRES [destinés 4 recevoir
exclusivement des carrosseries légéres découvertes

i deux ou quatre places).

8 chevaux : Moteur 4 cyvilindres monobloc de
65wcroo.  Refroidissement  par  thermo-siphon.
Allumage par magnéto a bougies. Embrayage &
cone garnt de cuir. Bofle de wifesses a pignons
toujours en prise. Transmission par cardan a
pont oscillant. Frein sur les roues arriére com-
mandé aw pied: celut sur le changement de vitesse
est commandé a la main. Graissage automatigue.

9 chevaux : Monobloc de yo>ciro. Thermo-
siphon. Radiateur placé a [larriére du capol.
Embrayage a cine en i6le emboutie, garni de
cuir. Changement & train baladewr. Transmission
par cardan: essien arriére double, transmelieur
el porteur. Frein a main sur les roues arriére.

Direction & gauche.
Caassts & 2 cYLINDRES (pour le fiacre et le
tourisme’,

8 chevaux : Moleur 2 eyvlindres Soxizo.
Refroidissement par thermo-siphon. Radiateur a
Carriére du moteur. Changement de vitesse a bala-
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deur, rzse directe en trozszeme. Transmission
P
par cardan. Chdssis court ou ckasm long.

Cmssxs A 4 CYLINDRES (pouvant recevoir des car-
rosseries fermées & places muinples)

11 chevaux : Monobloc 70105, Refro:daxse-
ment par pompe centrifuge & ailettes. I mbrayage
cone. Train baladeur el prise directe en grande
vilesse. Transmission par cardan. Pont arricre
oscillant. Levier ¢ main débrayant et comman-

dant deux frez"ns indérieurs 4 segments sur les
F()HBS a?‘f'l(,f’(?

13 chevaux Monob!uc de 8o/<120 Dzstrzbu-
tion par un seul arbre. Carburateur automatique.
Refroidissement siphon ; radiateur a larridre du
moteur. k mbrayage a cone fendu sur le pourtour
pour assurer la progressivité. Changement de
vitesse & un baladeur, prise directe en grande
g}zrgs,s'e. Transmission par cardan. Essieu arriére
double, transmetteur el poriewr. Direction &
gauche ou a droite. Chdssis court ou clzasszs long.
Ressorts arrwre a crosse,

" Les vcxtu;gs,:,ﬂIém'en.t-Bayard sont des voitures
classiques par excellence : on n'a fait appel, dans
leur construction qu'a des principes éprouvés; i
“tél point qu‘un observateur superficiel serait tenté
de croire & la banalité. Il n'en est rien, et un
examen un peu plus att_entaf ne tarde pas & nous
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détromper sur ce point, tant le souci des solutions

‘simples et des détails élégants prévaut dans cette
construction. Le monobloc 8o >< 120 vous a ¢té
présenté dans I'étude spéciale consacrée aux
moteurs de cette classe, et vous en avez pu recon-
naitre l'aspect dégagé, I'accessibilité parfaite de
tous les organes, la simplification réelle (ainsi de
la distribution, assurée par trois pignons seu-
lement). Vous connaissez ¢galement le graissage
automatique assuré par une pompe dont le nombre
des organes est tellement réduit qu'au premier
abord on serait tenté de croire qu'elle ne peut
marcher! Puis, c'est 'emploi du céne sectionné &
double pente, qui assure une progressivité certaine
tout en réduisant au minimum linertie de la
partic mobile c'est encore le verrouillage automa-
tique du levier des vitesses, la tension automatique
de la courroie du ventilateur. les garnitures
spéciales des freins, les rotules aux patins des
ressorts des roues arriére, essicu arriére double,
ot l'enveloppe extéricure est porteuse et chacun
des demi-essieux n’a plus qu'un seul role & rem-
plir, la transmission, assuré par l'attaque extérieure
des roues motrices.

Tout cela, vous le savez aussi bien que nous
puisqu’il s'est trouveé que, dans notre sélection de
mécanismes intéressants, nous avons été amenés a
décrire successivement... tous les organes d’une
Clément-Bayard r2-chevaux!
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Noug ne voulons pas terminer sans vous faire
remarquer 'éclectisme qui a présidé a 1'élaboration
de ces chissis. Vovez combien les solutions dif-
ferent d'un modele a Mautre suivant le but proposé.
Xt puis, et puis, faut-il le dire 2 Nous aimons bien
la marque Clément-Bayard non seulement pour
tout ce que nous venons de¢ dire, mais aussi parce
qu'elle est la seule chez qui nous ayons rencontré
ce dispositif si rationnel : frein & main sur le
mécanisme, frein 4 pédale sur les roues arriére.
Clest peu et cest énorme @ cela nous montre
quaux usines de Levallois on ignore ce que <'est

que fa routine. Et ce n'est pas si banal!
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BERLIET
239, Avenue Berthelot, 4 Lyon.

Les constructeurs des voitures Berliet sont de
véritables artistes : artistes ils sont dans leur fabri-
cation, artistes ils sont encore dans la présentation
qu'ils en font. '

Deux voitures Berliet reticnnent. — et la retien-
nent bien! — notre attention : la r2-chevaux a
4 cylindres de 70X 100 et la 15-chevaux légere de
8o»(120. Ces deux modéles comportent le grais-
sage sous pression par pompe immergée, disposée
au fond du carter du moteur et commandée par
vis sans fin; allumage par magnéto haute tension,
avec bougies placdes sur les bouchons des soupapes
d’aspiration, avance variable; carburateur & dosage
mdcanique, avec hoisseau commandé pour la prise
d'air froid ou d'air chaud; embrayage équilibré &
disques multiples; changement de vitesse sur
levier manceuvrant dans une grille (double bala-
deur). Transmission par cardan enfermé dans un
carter solidaire du chassis.

La ligne de conduite qui a guidé la construction
Berliet est la suivante :

Trés peu d'organes et chacun d'eux bien & sa
place; '
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Tout & Ja portée de la main;

Pasd’enchevétrements de leviers, tiges, supports;
pas de recoins; en un mot : possibilité d'atteindre
partout, sans s'écorcher; se briler, ni méme se¢
salir.

Clest la un beau programme ¢t nous devons
feliciter les usines Berliet de Pavoir réalise.
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4 Vierzon (Cher).

Parmi les ditlérents types construits dans les
ateliers Brouhet, celui qui caractérise la voiture
légere estle 12-chevaux, quatre cvlindres. En voici
les caractéristiques

12 chevaux : Moteur 4 cviindres 75010 a
soupapes placées symétriquement de part el
d'autre des cylindres. Carburaleur automatique:
magnéto Bosch, haule tension. Embravage cone.
Changement de vitesse a un seul baladeus et prise
directe. Suspension par ressorts demi-pincelles a
Crosses., ‘

Les chassis Brouhot sont trés étudids, Clest ainsi
que nous signalerons les particularités suivantes
le méle du ¢ine d’embrayage est en deux parties,
ce qui lui donne de I'élasticité tout en assurant un
démontage plus aisé; la soupape d'air additionnel
du carburateur est horizontale, ce qui la soustrait
aux trépidations du chissis, et assure un mélange
plus intime : les gaz étant aspirés verticalement et
P'air additionnel horizontalement les deux jets se
heurtent et les remous favorisent 'homogéndité du.
mélange. Chacune des deux parties de I'arbre pri-
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maire est maintenue dans deux portées, ce qui
¢vite toute flexion nuisible (ce dispositil est bre-
vetd). Le carter de la boite des vitesses est abso-
lument dtanche, car chacune des ouvertures
comporte un presse-¢toupe; de plus, le couvercle
s'enléve en un tour de main sans desserrage
d"aucun écrou.

En voici assez pour montrer la conscience qui a

présidé a [élaboration de ces chissis.
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37, Rue de Villiers, 4 Neuilly-sur-Seine.

La maison Corre-La Licorne ne présente pas
moins de onze types différents de chissis 4 sa
clientéle en 1910 et leurs puissances s'échelonnent
depuis e monocylindrique 8-chevaux  jusquau
8 evlindres en V de 35 chevaux. La plupart sont
munis de moteurs de Dion. .

Sur tous les modéles de cette firme, on remarque
les caractéristiques géndrales suivantes :

Chassis en tole emboutis rétreints a lavant:
moteurs & soupapes commandées: allumage par
magnéto a bougies: «graissage el carburateur
automalique; essren avant estampé & nervures
embravage & cone inverse;.direction irréversible
& gatirapage de jew, [ouics pidces priscs dans la
masse; caprler des wifesses, absolument dlanche
prise directe en grande vitesse: double joint de
cardan & la transmission, suspension par ressorts
demi-pinceties a crosses. .
~ Le modéle qui rentre le mieux dans la spécifi=
cation des types que nous avons étudids dans ce
volume est le ro-chevaux, 4 cylindres monobloe
70 >< 120, & carburateur Zénith, graissage automa-
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tique 4 niveau maintenu constant par une pompe;
refroidissement. par thermo-siphon; changement
de vitesse & un seul baladeur commandé par le
dessus du carter; pont arriére a jambe de force et
tendeur, avec oscillation des patins de ressorts, ce
qui laisse libre le jeu de la suspension.

Nos lecteurs peuvent juger, par ce rapide énoncé
des caractéristiques, qu'il s'agit [d d'unce construc-

tion sérieuse et etudide,
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Place du Bachut, & Monplaisir (Lyon).

La marque Cottin-Desgouttes appartient a cette
pléiade des constructeurs lyonnais, dont 1'école est
bien connue par sa personnalité et sa conscience
de fabrication.

Le meodele gui retient notre attention est le
ic/12 chevaux. En décrire toutes les particularités
heureuses nous amenerait rapidement a dépasser
le cadre des bréves descriptions que nous faisons
dans cette partie de I'ouvrage : nous préférons ren-
voyer le lecteur au n° 410 de la Vie Automobile ot
M. Faroux a décrit, avec sa verve habituelle,
toutes les particularités du chissis, dont il a fait
ressortir Poriginalité de conception et de réali-
sation.

Contentons-nous de rappeler briévement les
caractéristiques : )

Moteur 4 cylindres 70X 100; carburaleur
spécial, rigoureusement automatique : embrayage
a disques : changement de vitesse @ 3 rapports el
double baladeur ; transmission par cardan longi-
tudinal. ' :
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Si ce véhicule se rattache & la catégorie des voi-
turettes comme qualités économiques d’achat et
d'entretien, il se classe nettement parmi les voi-
tures les plus réputées pour la souplesse, le confor-
table et la douceur de conduite.
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60, Boulevard Pereire, a Paris.

Le nom de ce sympathique constructeur est
rapidement devenu célebre et l'on n'a guére
d’exemples, dans notre industrie, d'une marque
parvenue aussi rapidement au succds. Succes,
d'ailleurs, bien mérité et qui nous montre que, si
le crime nest pas toujours puni, du moins la
vertu est quelquefois récompensée... Et la vertu,
nous I'entendons ici dans son sens latin de force.

Oui, Delage a eu une force qui était sa foi dans
Pavenir de la petite voiture et sa prescience de ce
qu'elle serait. A T'heure ol tant dautres étaient
convaincus que  Ja voiturette ne  devait rien
emprunter des solutions généralement admises
dans la construction automobile, Deldge soutenait
que Pavenir était 4 la « petite grosse voiture ». La
suite des temps a montré gu'il avait pleinement
raison, et le succés I'en a récompensé. Nous en
sommes  doublement heureux, et parce que
homme le mérite et parce que... Pourquoi ne le
dirions-nous pas? parce que la renommeée univer-
selle de sa marque va nous dispenser. de nous
attarder a des ¢loges superflus et diminuer d'autant

notre besogne.
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Dans la construction Deldge, tout nous intéresse,
puisqu’il s'agit essentiellement de chassis légers. 11
v a six types 1910, dont trois sont pourvus de
moteurs monocylindriques et trois de moteurs
quadricylindriques; mais, si vous y joignez les
diverses combinaisons possibles de carrosseries, —
type ordinaire ou type sport, — cela augmente
encore le nombre des modéles mis & notre dis-
position.

Les moteurs a quatre cylindres sont, au choix
du chient, de la marque de Dion et de la marque
Delige. Dans le premier cas, le moteur est le seul
organe de la voiture qui ne soit pas construit dans
les ateliers Delage. Nous ne vous donnerons pas
I’énumération compléte des caractéristiques de ces
voitures, parce que cela nous amenerait a nous
répéter, tant ces voitures constituent la voiture-
type. Tout au plus, vous rappellerons-nous que
c’est surtout dans la conscience avec laquelle ont
¢té ¢tudids et mis au point les divers organes
constitutifs du chissis que Deldge s'est particulié-
rement signalé en ces derniéres années, car, pou'r'
la ligne générale, ses voitures ont peu varié. Ce
n'était d'ailleurs pas nécessaire, puisqu’il avait
conquis du premier coup une avance considérable.

Toutes les voitures Deldge ont I'allumage par
magnéto haute tension, (sauf la 6-chevaux), un
carburateur automatique, le refroidissement par
thermo-siphon, 'embrayage & cine avec lamelles

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



DELAGE 351

de ressort assurant la progressivité, le changement
de vitesse a un seul baladeur, trois vitesses, la
grande en prise directe, la transmission par
cardan. _

Rappelons les dimensions du moteur et Uempat-
tement de chacun des types :

6 chevaux monocylindriques (motewr de Dion)
Qo<1 10: empaliement 2 m. 05.

8 chevaux monocylindriques (moteur de Dion)
rooscrzo: empatlement 2 m. 47.

9 chevaux monocylindrigues (motewr de Dion)
FOOI30; empatlement 2 m. 47 .

8 chevaux 4 cylindres (moteur Delage) iz 110
empatiement 2 m. Jo.

10 chevaux 4 cylindres (mot. de Dion : 66 100:

moteur Deldge : 65 110); empattement 2 m. 47
ot 2 m. Go. '

12 chevaux 4 cylindres (mot. de Dion : 7571203
“moteur Deldge: 75><120); empatiement 2 m. 6o.

Dans les lignes g‘énéra!es"de la voiture, nous
remarquons le tablier-réservoir, qui dégage agréa-
hlement le chissis et est d’un emploi si pratique
qu’il a été, depuis, fort souvent copié, I'encom-
brement réduit de 1a boite des vitesses, I’aspect de
simplicité du groupe moteur Deldge, 'essieu arriére
en forme d'égale résistance, tous détails que nous
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avons appris 4 connaitre dans la troisiéme partie
de cet ouvrage. Joignez & cela le souci qu'a eu
Deliage déliminer de ses machines tous les bruits
insolites, — chocs, vibrations, percussions,

engendrés aux dépens de la puissance disponible
et détruisant la voiture aux frais de sa propre puis-
sance. Tout ce qui doit étre lubrifié est lubrifié;
tout ce qui doit étre maintenu est maintenu; tout
ce qui est susceptible, de par son fonctionnement
normal, de prendre du jeu est a rattrapage facile;
tout ce qui est organe de commande pouvant étre
délormé dans les cahots comporte des attaches a
rotules... Tout cela vous semble tellement évident
que vous pourriez ¢tre porté A croire qu'il en est
ainsi pour toutes les voitures qui vous seront pre-
sentées. Nous ne vous souhaitons pas de recon-

naitre cette erreur & vos dépens.
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Usines & Saint-Denis (Seine).

Les usines Delaunay-Belleville présentent en
1910, a leur clientéle, une série de huit modéles de
chdssis, dont quatre sont pourvus de moteurs 3
quatre cylindres et les quatré autres de moteurs &
six cylindres. Pour les modéles de forte puissance,
la transmission par chaine a été adoptée, comme
I'indique la logique; ceux de moyenne puissance,
qui intéressent plus particuliérement nos lecteurs,
sont a transmission par cardan.

Voici les caractéristiques, brievement résumées,
des quatre modéles qui s'adressent aux acheteurs
de voitures légéres :

10/14 chevaux : Ce chdssis comporie soil un
moteur 4 cvlindres de 85> i20, soil un moteur
6 cylindres de 72>105. Les deux modéles ne dif-
Jerent que par Uempattement de la voiture qui est,
dans le premier cas, de 3 m. et dans le second de
3 m. 15, Embrayage par céne cuir. Boile des
vitesses a trois vilesses, prise directe en grande,
baladeuwr unique, Pont arriére oscillant, relié & la
bofte des vitesses par un arbre a double cardan,
fournant dans un tube tendeur relié au chdssis

23
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par une biellette élastique a rotule. Pneumatiques
de 815105,

15/20 chevaux : Se fait également avec 4 cy-
lindres g&><122 ou 6 cylindres 855 120, Mémes
caractéristiques générales que le précédent, sauf
lemplor d' un double batadeur el quatre vitesses et
pneus de 880120,

Nous avons glissé rapidement sur ce tableau de
caractéristiques, parce que, si 'on s'en tient a leur
séche ¢numdération, toutes les voitures légéres se
ressemblent. Et pourtant, nous pouvons affirmer
que rien neressemble & une Delaunay-Belleville, ...
si ce n'est une autre voiture de la méme marque!

Pour comprendre les raisons qui font que ces
voitures jouissent actucliement d'une si grande
faveur auprés du public, nous devons pousser un
peu plus loin nos investigations. Nous ne revien-
drons pas sur la question du moteur, déja élucidée.
Tout au plus ferons-nous remarquer que tous les
moteurs des usines de Saint-Denis, quelle que soit
leur puissance et le nombre de cylindres, sont
traités dans le méme esprit d'éclectisme, sont
dotés de la méme sobriété de lignes qui forcent
notre admiration quand nous sommes appelés &
les. examiner.

Mais il est un autre point sur lequel nous vou-
lons tout particuliérement attirer I'attention. Puis-
qu’ict nous sommes entre hommes, prenons une
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comparaison : une femme peut étre belle; mais
elle ne réunit autour d’elle un cercle de soupirants
que si chacun d'eux sent que ses efforts pour
Iapprocher ne seront pas vains. Il en va de méme
des voitures : une belle mécanique automobile ne
va point, pour nous, sans laccessibilité. Le mot
est dit, et pour notre part, nous avons toujours
¢prouvé un véritable sentiment d’aise & constater
que les voitures Delaunay-Belleville étaient cette
chose rare : de belles roses sans épines. Tout y a
¢té congu et exéeuté pour que les organes, méme
les plus secrets, ne puissent se dérober ni 4 nos
regards, ni & nos attouchements : un rien, et la
ceinture est dénoude... Ainsi, la visite des tétes de-
biclles se fait immédiatement par simple sépara-
ration du carter inférieur du moteur, comme nous
le savons déja; la magnéto est fixée au bati du
moteur par une lame d'acier ceinturant Jes aimants :
un simple écrou & desserrer et l'appareil est en
main; la chambre de pulvérisation du carburateur
comporte un volet latéral qu'il suffic de faire
tourner pour voir entiérement le gicleur; le cone
d’embrayage se sépare de son manchon d'accou-
plement & la boite des vitesses par desserrage de
quelques écrous... Nous pourrions continuer sur
~ce ton pendant longtemps, mais nous en avons
assez dit pour montrer que i’accesmblhté de ces
voitures n'est pas un vain mot. R
_Pour ce qui est du soin apporté 4 la constructlon

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



DELAUNAY-BELLEVILLE 357

du chassis, il nous sera facile d’en juger si nous
prenons la précaution de poser 'axiome suivant :
le souci qu'a apporlé un constructeur a ce que
‘tous les vrganes du chdssis soienl sirement el
constamment graissés est la mesure de la valeur
de ce chdssis. Cecivadesoi : prévoir, par exemple,
un graissage rationnel des axes de jumelles de
ressorts, placer a U'intérieur des tubes coniques de
pont arriére des garnitures de feutre qui assurent
P'étanchéité du carter et évitent de renouveler a
chaque instant la provision d’huile,... en somme
faire en sorte que les fonctions de lubrification
soient remplies partout, et toujours automati-
quement, tout cela peut paraitre, aux veux d'un
constructeur de deuxiéme ordre, des minuties
d’autant plus facilement négligeables qu'il v trouve
son compte au point de vue du prix de revient.
Mais, d'autre part, nous autres clients, nous
devons nous souvenir que ce sont tous ces détails
qui font que telle voiture colte moins cher d'en-
tretien que telle autre et que, somme toute, les
Delaunay-Belleville peuvent étre classées parmi les
voitures les moins chéres qui soient sur le marché
actuel. :

On reprochait & une vieille marquise, qui n’était
point riche, de toujours acheter chez les meilleurs
fournisseurs et, conséquemment, de payer cher.
« Que voulez-vous, répondit-elle, mes moyens ne
me permettent pas d'acheter & bon marché. » Cette
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réponse était fort” sensée 1 on en a toujours pour
son argent : Les Delaunay-Belleville sont plus
¢conomiques qu'une mécanique de pacotille, a si

bas prix qu’elle soit offerte.
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36, Quai National, & Puteaux.

Leés voitures de Dion-Bouton circulent & des
milliers d’exemplaires sur tous les points du globe,
a l'entiere satisfaction de leurs propriétaires: cette
simpleconstatation nousdispenserade nous attarder
a des éloges certainement superflus. Il n'est cepen-
dant pas sans intérét de faire remarquer que les
célebres constructeurs de Puteaux s'étaient déja
spécialisés dans la fabrication des voiturettes et des
voitures légires a une ¢poque ou la plupart des
autres constructeurs ne songeaient encore qu'a
satisfaire les désirs d'une clientele qui pouvait
dépenser une petite fortune a 'achat d’un chassis.
Du méme coup, les constructeurs de Puteaux
avaient prévu quel serait Iavenir du marché auto-
mabile et ils avaient acquis, sur ce marché, une
avance considérable.

Quoique spécialisées dans la construction des
chassis Iégers, les usines de Dion ont toujours pré-
senté au choix de leurs clients une variété appre-
ciable de modeles. Clest ainsi qu'en 1g10, leur
puissance s'é¢chelonne du monocylindrique 8§ che-
vaux au 8-cylindres en V de 35 chevaux.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



360 RENSEIGNEMENTS GENERAUX

Rappelons bri¢vement les caracténanues des
chdssis qui nous intéressent

8 chevaux : Moteur monocylindrique 100><1“20,
soupape d admission commandée, carburateur
automatique. Allumage par magnéto haute ten-
sion. Refroidissement par thermo-siphon. Em-
bray: age par cone. Changement de vitesse par
train’ baladeur a 3 vitesses et marche arriére;
grande vitesse en prise directe. Transmission avec
pont arriére rigide. Pneumatiques 750585, Le
chdssis est établi, & volonté, soit pour carrosserie
2 places, soit pour carrosserie 4 places.

9 chevaux : Moleur monocylindrique 1005130,
a ct‘apets commandés. Allumage par magnéto
haute tension. Refroidissement par radiateur-
réservoir avec pompe de circulation. Embrayage
a plateaux métalliques; changement de vitesse a
double baladeur : 3 vitesses et marche AR, prise
directe en 3™, Transmission par cardans irans-
versaux. (Ce chdssis est élabli spécialement pour
‘carrosserie landaulet, genre « taximétre ») Preus
de 760:<go. :

10 chevaux : M'o'tear mo’ndb[oc 4 Cy;{in'd}'é.s*'
662100, Mémes caractéristiques générales que le’
chdssis précederzz‘, avec. venttlateur derraere le
mdzatem*. ‘ ) '

l4chevaux Moteur4 cylmdres ;umeles 75><f 20.
Mémes earacterzstzques générales que le précédent
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Pneus 810><go. Mentionnons pour mémoire une
18-chevaux 4 cylindres go><rzo, une 25-chevaux

Fig. ¢8. — La 8 HD de Dion,

4 cylma‘res mo><130 et une 35-cizemux § c_y- |
lindres en V de gox<izo. : :

Comme on le voit, la ﬂamme des modé!cs de
Dion a été étudice de maniére 4. presenter des
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chassis répondant & tous les besoins de la clientele,
soit en voitures purement utilitaires, soit en. véhi-
cules plus rapides et luxueux.

Au cours de nos explications dans les chapitres
précédents, nous avons été amenés a décrire tous
les organes constitutifs des voitures légeres de
Dion. Ceci va nous permetire, par une compa-
raison des types 8§ et 1o chevaux, de constater
I'éclectisme qui a présidé & la confection de ces
deux chdssis, si différents dans leur réalisation, si
semblables dans I'idée directrice qui les a congus.
Cette idée est que chaque probléme particulier doit
comporter sa solution particuliére.

Voici le 8 chevaux : le probléme consistait a
etablir une voiture Iégére d'un prix de revient aussi

bas que possible, — sans cependant rien sacrifier a
la qualit¢ des matériaux, - et d’un entretien 4 peu

prés nul. Nos lecteurs sont maintenant trop avertis
des choses de la mécanique pour ne pas savoir que
la double solution : simple et robuste, qui exige
tant de qualités accessoires, est la plus difficile qui
soit 4 trouver. Voyons comment on y est arrivé
dans le cas qui nous occupe : moteur monocylin-
drique. Remarquons que cette solution, pour para-
doxal que cela paraisse, n’est pas toujours la meil-
leure; elle n’est possible qu’a une maison ayant
tout 4 la fois derriere elle un important bagage
expérimental et une conscience éprouvée dans les
¢tudes préparatoires & I'établissement d'un type
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définitif. Car le moteur monocylindrique est e
plus difficile qui soit -4 réussir; qu'il présente le
moindre défaut d'équilibrage et, semblable & Sa-
turne qui dévorait ses enfants, il emploie une
notable fraction de sa puissance a détruire les
organes du chassis qui le supporte.

A la suite du moteur se trouve un embrayage &
cone, puis la transmission par cardan avec pont
arri¢re rigide, organes dont nous avons parlé pré-
cédemment. Le tout constitue un ensemble simple,
peu coliteux d'achat et d’entretien, si simple qu’on
nentrevoit guére comment on pourrait le réduire
davantage. ' '

Voici maintenant le chassis 10 chevaux, 4 cy-
lindres @ c’est le modéle idéal pour petite voiture
de ville. Le moteur est un monobloc, aussi sim-
plifi¢ quil est possible, mais comportant cependant
un plus grand nombre de piéces que le précédent;
aussi bien, dans ce cas, nous ne sommes plus
tenus de tirer la quintessence des prix en établis-
sant le modele; il s'agit d'un chassis comportant
un certain’ luxe. Tout naturellement, nous ne
devons étre nullement étonnésde trouver A la suite
un embrayage & disques métalliques multiples,
puis une boite de vitesses & double baladeur et
enfin la transmission- a cardans -transversaux,
caractéristique de la construction de Dion. .~

Nous avions donc raison dé dire : 4 chaque pro-
bléme, sa solution. Et c'est parce qu'elle a toujours
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compris, et appliqué, ce principe, que nous devons
tenir cette maison en haute estime. Nous ne pou-
vons mieux conclure qu'en citant cet extrait de la
préface du catalogue édité par cette maison en 1910:

« Le choix de matiéres premidres irréprochables
effectué sous le contrdle de laboratoires comme
aucune usine n'en posséde, un personnel ouvrier
d’élite, des ateliers munis de loutillage le plus
moderne et le plus perfectionné, des études
préalables longues et minuticuses, des essais métho-
diques : autant d'éléments qui assurent 4 nos
modéles ces qualités absolument essentielles qui
sappellent la simplicité du mécanisme, 'accessi-
bilité de tous les organes, la facilit¢ de conduite et
d'entretien et, couronnant le tout, une solidité &
toute épreuve.

« Nos acheteurs savent que nos voitures ne se
déprécient point & 'usage et qu'ils pourront tou-
jours, méme aprés de nombreuses années de ser-
vice, les céder a des prix particulicrement élevés,
Nos_acheteurs savent aussi que pour tous nos
modeles, les plus récents comme les plus anciens,
ils sont toujours assurés de trouver, soit a4 nos
Usines‘, soit chez les nombreux représentants de
notre ‘marque, les piéces de rechange rigoureu-
sement mtez‘changeables dont ils pourront avoir
besoin, »

‘Nous avons tenu 4 citer cet extrait, paice qu 11
'n y est rien dit qui ne soit reconnu de tous.
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134, Bue Saint-Denis, a Courbévoie (Seine).

Voici les spécifications des cing types de voitures
construites dans les ateliers D. I, P., spécialisés
depuis fongtemps dans la fabrication des engins
légers :

8 chevaux : Motewr monocylindrigue ro5><130
a soupapes commandées. Refroidissement par
thermo-siphon. Magnélo Bosch. Carburateur
automatique. Embrayage cine cuir avec dispositif
spécial d'amortisseur. Trots vitesses. Transmis~
sion a double cardan. Pont arriére oscillant avec
tendeur spécial en V. Empaitement 2 m. 25.
Preumatiques 700-85.

10 chevaux : Moteur 4 cviindres 652120.
Thermo-siphon et ventilateur. Magnélo Bosch.
Carburateur awlomatique. Auires organes semi=
blables a ceux du 8-chevaux. Empattement 2 m. 30.
Pneus-de 70085,

10 chevaux @ Moteur 4 cvlindres 65> 120, Ce
chdssis différe du précédent en ce qu il est prévu
pour carrosserie 4 places. Empatitement 2 m. 515.
Pneus de 700X 85.
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366 RENSEIGNEMENTS GENERAUX

12-14 chevaux : Moteur 4 cylindres 8o<1zo.
Mémes caractéristiques générales que le précé-
dent. Empaltement 2 m. 85. Pneus de 760>go.

12-14 chevaux : Moteur 4 cylindres 80>2120.
Mémes caractéristiques, sauf ponl arriére a
doubles tubes coniques en acicr, formant essteu
porteur, Empatiement 3 m. 03, Pneus de §15>105.

La maison D, F. P. a inséré cet avis dans son
catalogue : « Dans la lutte entreprise pour réaliser
des voitures automobiles au moindre prix, des
maisons plus soucieuses de leur intérét immédiat
que de celui de leur clienteéle n'ont pas craint de
chercher le bon marché¢ dans la qualité inférieure
des matériaux. La maison D. F. P., loin de suivre
ces errements, s'est imposé comme régle absolue
de ne chercher la diminution du prix de revient
que dans la réduction de ses frais généraux, mais
en revanche, elle n'entend employer que des
matiéres premitres de qualité parfaite, entiérement
usinées dans ses ateliers sous son controdle direct.

C'est ainsi que la maison D. F. P. entend s'atta~
cher ses clients et s'en faire des amis. Tout ceci est
tellement conforme & ce que nous vous avons fré-
quemment répété dans le cours de cet ouvrage que
nous serions mal venus &, maintenant, le démentir.
~Pour le surplus, nos lecteurs ont eu plusieurs -
fois I'occasion de faire connaissance, dans les cha-
pitres consacrés aux organes de voitures, avec la
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construction D. F. P. Ils en connaissent les heu-
reuses particularités, Mais, vous n'achéterez pas
un chassis sans avoir examiné de visu : la
contemplation d'un D. F. P. ne vous fera pas
revenir de la bonne opinion que vous avez déja
acquise.
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Fabrique Nationale d'armes de Herstal-les-Ligge
Belgique.

Parmi les trois modeles de chassis construits par
la Fabrique nationale d'Herstal, deux rentrent
dans la catdgorie de ceux dont 'examen fait I'objet
de ce volume,

Leurs caractéristiques sont :

Voiture 10=14 chevaux : Moteur a 4 cviindres
jumelés 742<go, @ cylindres désaxés. Carburateur
automatigue. Refroidissement par thermo-siphon.
Magnéto Simms-Bosch, haute tension. Embrayage
a cone. Changement de vilesse a un baladeur,
prise divecte en 3™ pitesse. Transmission par
cardan. Empattement 2 m. 8o. Pneumatiques
760:<g0.

Voiture 16-20 chevaux : Moleur & 4 cvlindres
Jumelés 88>go. Le changemenl de vilesse est &
double baladeur. Empattement 2 m. go. Preuma-
tiques §15><105.

Nous avons parlé aniérieurement du moteur
F. N., du pont arri¢re F. N., ete. Dong, si vous
voulez bien, nous allons réserver les quelques
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instants que nous consacrons & cette firme A vous
parler d’autre chose. Et nous croyons que ce
quelque chose ne sera pas sans vous intéresser,
tant il révele d'ingéniosité pratique, de désir de
faciliter “les relations avec la clientéle, dans ce
simple petit papier dont nous allons vous donner
un extrait, et t;ue la maison ¥. N. adresse & ses
agents de fagon & éviter toute erreur dans les com-

mandes de chissis :

Nous vous adressons la circulaire relative au
type de chdssis . N. 2100 et avons 'l’avantagé de
vous communiquer ci-dessous les renseignements
nécessaires pour spécifier les chissis de cette série.
~ Ainsi que vous pourrez le constater, nous avons
établi ces spécifications d'aprés le type de carros-
serie: que les chdssis seront destinés & recevoir.
Pour éviter tout malentendu, nous serions dési-
reux que le genre de carrosserie nous soit désigné
s¢parément pour chacun des chissis que vous nous
commanderez. _

Démultiplication. — Nous avons les démulti-
plications de 14, 15 et 17 dents avec couronne de
64 dents. ' '

Les pignons de 14 dents seront utilisés norma--
lement pour les chissis destinés & recevoir une
carrosserie fermée, Nous pourrons également adop-
ter cette démultiplication pour les chissis & monter
avec carrosseric double-phaéton et destinés &

24 -
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370 RENSEIGNEMENTS GENERAUX

circuler dans les régions montagneuses. Il serait
cependant nécesaire de nous le signaler lors de la
commande. '

e pignon de 15 dents sera normalement utilisé
pour les chassis qui devront receveir une carros-
serie double-phaéton. ‘ :

Quant au pignon de 17 dents il pourra é&tre
monté, sur demande sur les chssis gréés en course.

Ainsi qu'il vous a été signalé pour les séries pré-.
‘cédentes le numéro du pont et le nombre de dents
du pignon sont toujours gravés sur la partie supé-
rieure du collet du carter du pont et sur le couvercle
avant portant le n® 2369 dans les chissis 2100.

* Ressorts, — Pour les chassis de la séric I°. N.
2100, nous avons adopté deux types de ressorts :
forts et normaux.

La force respective de chacune des garmtures de

Ces ressorts est :

~ Ressorts normaux AV 3oo kgs, AR 400 kgs..

Ressorts forts AV 300 kgs, AR 500 kgs.

- Les ressorts normaux seront employés pour les
chassis destinés d recevoir soit une carrosserie gréée.
en course, soit une carrosserie double-phaéton
ordinaire. Les ressorts forts seront uuhsés pour les
carrosseries fermées. .

Afin de pouvoir vérifier ia force des ressorts
montés sur ces chdssis, nous vous rappclons, ainsi

qu 11 a €té fait pour les chass:s de la série F, N.
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200 A, que la force du ressort en kilogrammes est
renseignée pour les ressorts avant et arriére longi-
tudinaux sur la face supérieure de la maitresse
lame et pour les ressorts & crosse sur 'une des
derniéres lames.

Direction. — Nous avons prévu deux types de
direction : normale et inclinée. La direction nor-
male est appropriée pour les carrosseries double-
phaéton et les carrosseries fermées; quant i la
direction inclinée elle a été prévue pour les carros-
series 2 places ou bien les carrosseries 4 places
gréées en course.

La barre de commande de direction passe au-
dessus de l'essieu et est ainsi moins exposée aux
avaries,

Moteur. — L'alésage des cylindres est porté a
88 m/m, la course restant go m/m. Ce moteur
développera donc 3 & 4 HP de plus que le moteur
du chéassis 2000 A.

La commande du carburateur sera assurée par
une manette et un secteur fixé sur le volant de
direction, semblable d'ailleurs a celle de la voiture
F. N. 2000.

Changement de vilesse. — La premitre vitesse
sera réduite de 10 %.

Chdssis, — Les longerons seront renforcés. Pour
permettre 'établissement de carrosseries fermées
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trés confortables, nous avons port¢ de 2 m. 360 a
2 m. 430 Pemplacement disponible pour la car-
rosserie.

La largeur du chassis est portée de 800 m/m a
850 m/m, La voie a passé de 1 m. 2504 1 m. 350
et 'empattement de 2 m. 8oo 4 2 m. goo. L’avant
du chissis est élargi de 25 m/m.

Radiateur. — Par suite de I'élargissement de
Pavant du chdssis, la largeur du radiateur est
augmentée de 25 m/m.

Capot. — Pour la méme raison, le capot est
¢galement élargi de 25 m/m. De plus sa longueur
est augmentée de 40 m/m.

Pot d'échappement. — La construction de cet
organe a ¢té modifide de fagon i le rendre aisément

démontable et nettovable.

Pointeau du réserroir a essence. — Nous avons
modifi¢ la disposition du pointeau de fermeture
du réservoir a essence de facon a en assurer
'étanchéité,

Roues, — Tous les types de chdssis seront nor-
malementmontés avec roues sur pneus de 8153105,

I'n conségquence, nous pouvons établir le tableau
ci-dessous qui sera suivi normalement; excepté
dans les cas spéciaux repris plus haut,

Pour carrosserie 2 places : Démultiplication

17/64 dents, [ressorts normaux, direction inclinée.
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Pour carrosserie 4 places de course : Démultipli-
cation 15/64 dents, ressorts normaux, direction
inclinée.

Pour carrosserie double-phaéton : Démultipli-
cation 15/64 dents, ressorts normaux, direction
normale. _

Pour carrosserie fermée. : Démultiplication
14,/64 dents, ressorts forts, direction normale.

Le poids maximum de la voiture en ordre de
marche, avec vovageurs, bagages et accessoires, a
été porté & 1700 kgs, la limite du poids de la car-
rosserie étant toujours de 400 kgs.

Sur demande, nous pourrons vous adresser,
dans quelques jours, des plans destinés a I'établis-
sement des carrosseries sur ce typ: de chassis.

Nous vous prions de nous adresser vos com-
mandes, en précisant bien ['une ou lautre des
spécifications _indiquées, les renseignements sur
les poids des carrosseries et force des ressorts indi-
qués ne pouvant subir aucune modification; elles
sont susceptibles de donner satisfaction & tous fes
demandeurs dans les trois ‘modéles, a ]a condition
qu'elles soient observées rlgoureuscment

Voila un document qui posséde une quahté
certaine : celle d’¢tre net et précis. Vous pouvez
juger par 14 de ce qu’est la construction F. N. Mais
nous enfongons une porte ouverte : ceux d'entre:
vous qui-lisent la Vie Automobile sont depuxs
longtemps fixés sur ce point, . .
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H. Depasse, Boulevard Haussmann, a4 Paris,

Les voitures Ford réunissent un si grand nombre
de points spéciaux que nous avons été amenés a
en décrire séparément presque tous les organes
dans les chapitres ot nous avons étudi¢ des
exemples typiques de chacune des parties constitu-
tives d'un chdssis.

Rappelons brigvement les caractéristiques de ces
voitures :

Voiture 20 chevaux : Moteur 4 cylindres ver-
ticaux 953 ro1 . culasse amoyible pour permetire
la vistle du moteur. Soupapes commandées par un
seul arbre a cames. Vilebrequin acier aw vana-
dium estampé. La partie supérieure du carter de
moteur est fondue d'une seule piéce avec le cylindre.
Refroidissement par pompe centrifuge commandde
par engrenages et ventilateur placé derriére le
radiatewr. Lua partie inféricure du carter dé
moteur est prolongée a [larriére pour former
carter de la boite des vitesses. Allumage par
magnéto spéciale comprise dans le volant du
moteur. Carburateur automatique Changement de
vitesse a engrenages planétaires totjours en prise,
Systéme spécial de distribution d'huile par le
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volant du moteur. Embrayage & disques métal-
ligues -multiples Pont arriére a cadre triangu-
laire: ressorts avant et arriére semi-elliptiques,
placés transversalement aw chdssis. Equipement
Jowrni avec la poiture : 3 lanternes, trompe et
outillage. Poids de la voiture : enviren 6oo kilos.

-Ce simple énoncé de la spécification des voitures
Ford mentre immédiatement qu'il s'agit 14 d'une
voiture essentiellement  personnelle.  Contraire-
ment aux habitudes de certains constructeurs
étrangers, — ¢t méme de quelques constructeurs
de chez nous, — les ingénieurs qui ont &abli les
dessins de ¢z chissis, en employant la méthode un
peu... crapule, mais si commode, qui consiste &
faire emplette d'un chassis bien congu et bien
exéeuté, puis & le copier servilenvent, en changeant
seulement quelques cotes essenticlles, a peu prés i
la maniére du jeune latiniste roublard, mais fai-
néant, qui pille sans vergogne les traductions
juxtalinéaires cachées dans son pupitre. _
" Rien de tout cela chez Ford. Evidemment, on
'y ignorait pas qu'une automobile est générale-
ment un -véhicule ml par un moteur & pétrole,
comportant un embrayage, un changement de
vitesse et une transmission, que tout cet ensemble
est monté sur un chissis soutenu par quatre roues,
par Uintermédiaire de ressorts et que différents
nrganes geeessoires permettent de frire virier
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Pallure de la voiture, de l'arréter ou de la diriger
dans le sens voulu... Non, rien de tout cela n'était
ignoré ; mais on s'est tracé le programme suivant:
faire robuste, simple, silencieux et, malgré tout,
léger, quitte & s’écarter des sentiers battus.

Il faut avouer que les constructeurs de la Ford
y ont particuliérement réussi, mais pas par les
méthodes habituelles. Pour la robustesse allide a
la légéreté, vovez les aciers aun vanadium, ¢tudiés
spécialement chez Ford, sans collaboration de
métallurgiste étranger & la maison ; pour la sim-
plicité : voyez la suspension, la réalisation des
carters, la magnéto dans Ie volant, le changement
de vitesse, voyez... tout; pour le silence, vovez...
non, ¢coutez le bruit de voiture en marche, puis
vous direz, comme ce caporal d’A. Guillaume :
« J'en entends un qui ne compte pas... » Et, au
total, vous arrivez au poids total de Goo kilos, 1
ot, & puissance ¢quivalente, la tonne est souvent
dépassce.

Clest de cela qu'il convient de féliciter les cons-
tructeurs de la voiture Ford, Leurs machines ont
été lancées sur le marché frangais par M. Depasse.
Maintenant, elles 'y imposent. Et c’est 14 le meil-
leur testimonial qu’on leur puisse décerner.

Un chiffre en passant : saviez-vous que les vois
tures Ford sont actuellement répandues au nombre

de 30.000 sur le marché mondial ?
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5, Route de la Révolte, Neuilly-sur-Seine.

Les voitures Grégoire sillonnent nos routes et
nos rues a un nombre d'exemplaires tel que leur
silhouette est bien connue de tout le monde.

Les caractéristiques des modéles Grégoire 1gio
sont :

Voiture 9 chevaux @ Mofeur 2 cylindres
Soxrro. Allumage par magnéto haule tension.
Refroidissement par thermo-siphon. Carburateur
aulomatique. 'mbrayage a cone, en tdle emboutie.
Changement de witesse a 3 rapports, dont une
prise directe, et marche AR. Transmission par
cardan, Suspensionarriére par ressorls a crosses.
‘Graissage par pompe centrifuge. Pneumatigues
750 87. Voie 1 m. 25. Empattement 2 m. 27.

Voiture 13=18 chevaux : Moleur 4 cylindres
jumelés 80> rro. Allumage par magnéto haute
tension. Refroidissement par thermo-siphon el
ventilateur derriére le radiateur. Carburateur
automalique, Embrayage a cine. Mémes aulres
caractéristiques générales que le chdssis précé-
dent. Pneumatigues 8ooXgo. Empattement de
2., Sg2sur le chdssis court el 2 m. g25 sur le
chdssis long.
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~Cest plutdt par acquit de conscience, et pour
suivre une régle générale que nous donnons les
caractéristiques des voitures Grégoire. Ce que notre
énumération ne peut pas dire, et ce qui, heureu-

Fig. 40, — Le matéur Gidgoire,

sement, est facile & remarquer 4 la simple inspec-
tion des figures qui accompagnent lesdescriptions
“d’organes séparés que nous avons ‘données concer-
nant ces voitures, c'est ia remarquable srmpluczte -
des réalisations. ‘ ‘
~ Qulon nes'y trompe point ©un pareil éloue ne
 peut se décerner A tous, Lia simplicité; nous l'avond.
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antérieurement dit et nous tenons a le répéter
pour en bien convaincre nos lecteurs est le but
toujours recherché; rarement atteint, Tous ceux
qui ont P'habitude des mécanismes savent que la
conception est peu de chose, la réalisation et la
mise au point sont beaucoup. la simplification est
tout. Ne simplifie pas qui veut; il faut un grand
sens et une habitude profonde de la mécanique
pour v parvenir.

Dans les Grégoire, tout est simple et il est aisé
de le prouver. Remarquons d’abord que cette
marque présente seulement deux modéles de
chissis, et cependant ces deux chissis, & eux seuls,
peuvent répondre & presque tous les besoins. Les
moteurs 2 et 4 cylindres sont traités. de la méme
maniére : mémes dimensions, mémesblocs jumeléds,
méme distribution par un seul arbre a cames, ctc.
Et voila déja qui nous explique a quels prix de
revient déconcertants, tant ils sont bas par rapport
a ce que nous avons I'habitude de voir, on est par-
venu chez Grégoire.

Regardez un bloc-moteur Grégoire : pas de
complications de tuyauteries; la longueur, méme,
en est réduite au minimum et, du méme coup,
voici le rendement amélioré et le prix de revient
diminué. Que de détails nous pourrions encore
signaler dans cet ordre d’idées, depuis I'adoption
du simple thermo-siphon jusqu’au pont arriére, si
sobremant et si élégamment traité
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Mais arrétons-nous. Nos lecteurs pourraient
croire que la maison Grégoire s'est attaché nos ser-
vices avec une chaine d'or... Il n’en est rien ; mais,
en dehors du sentiment d'aise dont on est pénétré
a l'inspection d’'un mécanisme supéricurement
traité, I'un de nous a pu apprécier, & force de kilo-
métres parcourus, combien il est agrdable de
rouler sur une Grégoire, confortablement assis
dans un baquet. Reconnaissance touchante d'un

client satisfait..,
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a Rueil (Seine-et-Oise).

Les usines Hurtu ont ¢tabli tout spécialement
pour le médecin, le vétérinaire, le réeprésentant de
comimerce, ¢ un mot paur tous ceux L‘]Ll% n'ont
besoin journellement que de deux places et d'un
coffre, un petit chassis dont l'empattement est
néanmoins tel qu'il permet l'adjonction d'an arriére
démontable & deux places avec portes latérales,
transformant ainsi Ie véhicule de travail en une
¢légante voiture de touriste, de prix et d'entretien
peu élevés.

Les caractéristiques sont ;

Moteur monocylindrigue rovx rzo, Allumage
par magnéto haute tension. Carburateur Grou-
relle et Arquembourg. Refroidissement par
thermo-siphon et radiateur & Uarriére du moteur.
Graissage mécantque. Embrayage par cone, Chan-
gement de vitesse a train baladeur, trois rapports
arec prise directe en grande vitesse. Arbre.a deux
joints de cardan. Ressorts arriére @ crosses.
Pneus de 700X85. Empatiement 2 m. 3o.

En dehors de ce chissis, la maison Hurtu cons-
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truit également une voiture légére a 4 cylindres de
80> 110, jumelés.

[1 s’agit 14 d'une construction sérieuse gqui a su
s'imposer, sans bluff aucun, a lattention de la

clientéle,
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Fécamp (Seine-Inférieure).

Nous avons dit, au cours de cet ouvrage, notre
foi en T'avenir du moteur & deux temps, et les voi-
tures R. Legros sont pourvues du moteur & 2 temps
que nous avons décrit. Nous devons faire remar-
quer que les chassis Legros, pourvus de moteurs a
2 et 4 cylindres. — équivalant & 4 et 8 cylindres &
4 temps — présentent d’autres particularités inté-
ressantes @ Clest ainsi qu'un manchon élastique
d’accouplement relie le cOne d'embrayage au
changement de vitesse, assurant une grande
douceur d'entrainement, favorisant la résistance et
la durée de toutes les piéces du chassis, pignons de
transmission, cardan, etc., et évitant les inconvé-
nients dus aux flexions du chassis. Le principe de
construction de ce manchon est excessivement
simple et il n'est besoin d’aucune figure explicative
pour le comprendre. Qu'on imagine, montée sur
I'arbre de transmission, une boite prismatique
triangulaire, & arétes émoussées, centrée sur ['arbre
interrompu a cet endroit. Une piéce de mdéme
forme, mais de dimensions plus petites est centrée
sur 'autre moitié de arbre et pénétre dans la
boite; Uintervalle séparant les deux parties male
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et femelle est remplie par une épaisse lame de
caoutchouc qui absorbe tous les chocs et toutes les
déformations.

Signalons aussi un ingénieux cardan a facettes,
les freins a action équilibrée sur les moyeus et
interchangeables avec le frein sur le mécanisme.

Clest plus qu'il nen faut pour faire des voitures
Legros des véhicules originaux et pratiques.
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LION PEUGEOT
78, Avenue de la Grande-Armée, & Paris

Lion Peugeot s'est fait connaitre avec la célébre
petite monocylindrique. Cette année, le véhicule

Fig. 100 — Le moteur Lion Peugect & 2 cylindres en V.

comporte un moteur i deux cylindres, en V jtrés
faiblement ouvert, dont I'encombrement est exac-
' o 25
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tement le méme que celui du monocylindrique,
dont il prend la place. .

Le bloc est & deux cylindres inclinds & 200, de
75150, puissance 12 chevaux. Les deux pistons
sont relids au méme maneton par Uintermédiaire
de deux bielles, l'une & chape recevant le coussi-
net central, l'autre a tete simple portant sur ie.
milieu de ce coussinet.

Notre photographie donne une idée de ce qu'est
ce moteur Lion Peugeot. Pour le reste, les carac-
téristiques générales de la voiturette monocylin-
drique ont été conservées : '

Embrayage & cone de grand diamétre, garni de
cuir. Boites de vilesses & 3 rapports, grande
vilesse en prise directe. Transmission par chaines.
Empattement 2 m. 10. Pneumaliques 700X 85.

1l existe également un modéle & 16 chevaux,
moteur 2 cylindres en V de 85 150.

‘Remarquons  la part'icuiarité des voiturettes
Peugeot: contrairement & ce que nous avons vu
pour toutes les autres voitures que nous avons
examinées, la transmission s’y fait par chaines. Le
grand nombre des Lion Peugeot en circulation
nous montre que la clientéle est parfa;tement
satisfaite de ce mode de transmission.
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~ Agence francaise : 49, Rue Cardinet, & Paris.

Les automobiles Martini sont de construction
suisse et I'on sait quelle réputation ont acquis sur
le marchd industriel les produits de ce pays ot
s'est, pour ainsi dire, généralisée en p'rem{'er- la
mécanique de précision. La maison Martini dtait,
autrefois, spécialisée dans la construction des voi-
tures de trés forte puissance ; depuis trois ans, clle
est venue & la construction des engins Iégers, ct
Pattention avec laquelle le public examina ses
engins — conformes au modéle commercial —,
lors des meetings de Dieppe et de Compiégne, ne
doit pas lui faire regretter sa décision. De fait, son
groupe moteur, monobloc & 4 cylindres, est sédui-
sant au possible et n'a jamais manqué d’attirer
I'attention des connaisseurs par le fini irrépro-
chable de sa construction, la régularité de son
fonctionnement et le dessin impeccable de ses
formes. Tout le reste de la voiture est a I'avenant;
nos lecteurs pourront d'ailleurs en juger par
I'examen des organes séparéds, que nous faisons
dans la premitre partie de ce livre.

‘Le moteur, que vous connaissez, est un 4 cylin-
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dres monobloc de 8o 110, a soupapes placées J:s
unes au-dessus des autres et commandées par un
unique arbre & cames, donc & culbuteurs pour les
soupapes d'échappement. Le desserrage d'un seul
écrou permet la visite des deux soupapes de chaque
cvlindre. Toute la tuyauterie est venue de fonte
avec le cylindre, ce qui dégage nettement le bloc
de toute complication d’aspect. Des regards placés
sur les cotés du carter inférieur du moteur per-
mettent une visite rapide des tétes de bielles. Le
démontage des bielles et des pistons peut se faire
sans démonter le moteur, en enlevant le couvercle
inférieur du carter.

Le refroidissement  s'effectue par circulation
d’cau, pompe et ventilateur. Ce dernier, com-
mandé par une courroie facilement réglable, est
placé immédiatement derriére le radiateur, qui est
du type nid d'abeille. Le graissage est automatique
et assuré par unc pompe i engrenages placée en
bout de Iarbre & cames ; deux débits visibles per
mettent le réglage ; on peut dailleurs vidanger le
carter ou modifier son niveau d’huile sans Pemploi
d'aucun outil, au moyen d'une clef placée sur le
~¢bté du moteur. Pour dégager le tablier de-la voi-
ture, le réservoir a huile, d'une contenance d'en-
viron 6 litres, est placé & Dintérieur du chéssis,
sous le plancher avant. Remarquons la capacité
du réservoir, qui permet de rouler longtemps sans
renouveler sa provision, ce dont nous louerons
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les constructeurs de la Martini; faire son plein
d’huile est généralement une opération malpropre
et fastidieuse et moins souvent on s’y livre, mieux
cela vaut.

La puissance maxima du moteur Martm! est

Fig: 101, — Chissis Martini.

“d'environ 22 chevaux & 2.000 tours-minute, La
voiture est done trés rapide.

Passons rapidement sur Pallumage par magnéto.
Bosch, a avance réglable commandée par une -
manette placée sur la colonne de direction, dispo-

sitif qui nous est bien connu. Le carburateur est
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du tvpe Martini, & niveau constant, non automa-
tique. Le débit d'essence, 'admission d'air, I'ad-
mission du gaz, sont commandés par le conducteur
a laide de laccélérateur ou de Ja manette placée
sur le volant. A pleine admission, et en poussant
4 fond la manette de gaz. on démasque une entrée
d’air additionnel. ce qui donne, peut-étre, un peu
plus d'initiative au conducteur, mais assure la
meilleure carburation en t'omes circonstances.

embrayage a cone est monté sur un axe de
centrage fixé lui-méme en prolongement du vile-
brequin, de telle sorte qu'aucune poussée anormale
ne se produit sur le moteur. Des boudins de caout-
choug, placés sous le cuir, et une pente approprice
du chne, permettent des emprises trés douces, et
méme le démarrage en prise directe. :

Le changement de vitesse est a double baladeur,
a arbres trés courts et pignons de grand diamétre,
avece prise directe. Les vitesses se passent sans
aucun bruit, ce qui prolonge presque indéfiniment.
la durée des engrenages qui s'usent, on le sait,
beaucoup plus par les chocs que par leur foncnon»
nement normal. _

La transmission est a double carda‘n’, avec p"cmt
arriére indéformable : les roues sont portées par le
pont, les axes de transmission ne travaillant qu'a
la torsion ; des tendeurs latéraux et une jambe de
force, spécialement disposée, laissent, comme il
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)i

est rationnel, toute liberté aux mouvements des
ressorts arriére.

Les roues comportent des bandages de 8103 go.
ou 8133103 et l'empattement est de 2 m. 70.
Remarquons aussi que la barre d’accouplement de
direction est placée derriére l'essiéu avant et, par
conseéquent, garantie contre tous les chocs possibles
dis aux obstacles de la route. Toutes les articula-
tions sont i rotules et garnies de cuirs protecteurs,

Nous en avons dit assez pour montrer qu'il
sagit la d'une construction qui présente toutes
garanties et dont le fini d’exéeution est trés connu,
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Usines 4 Berchem-les-Anvers (Belgigue).

Les usines Minerva munissent tous leurs chissis
1910 du moteur sans soupapes, brevets Knight.
Nous avons dit antérieurement tout le bien que
nous pensons de ce merveilleux moteur, dont
Vapparition sur fe marché automobile marquera
le début d’une véritable révolution dans I'industrie
des moteurs. Nous n’aurons pas besoin de rap-
peler de quelle classe est la construction Minerva,
si nous signalons que les brevets Knight sont la
propriété des firmes Panhard en France, Daimler
en Angleterre, Mercédeés en Allemagne et Minerva
en Belgique. Et ceci nous dispensera de faire
'éloge de cette construction.

Les modéles 1g1o sont au nombre de trois : 10,
26 et 38 chevaux. Celui qui nous intéresse parti-
culiérement est le 16 chevaux, dont voici les prin-
cipales caractéristiques :

Moteur monobloc. Allumage par magnéto haute
tension. Refroidissement par pompe centrifuge,
radiateur tubulaire a atlettes et yentilateur monté
sur billes. Graissage par pompe rolative distri-
buant Uhuile sous pression. Changement de vitesse
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par triple baladeur, 4 vitesses el marche arriére.
Embrayage a cine garni de cuir. Transmission
a cardans lransversaux avec essieu arriére por-
teur. Carburateur licence Grouvelle et Arquem-
bourg. ‘ _ . o

- Le simple énoncé des caractéristiques, s'il ren-
seigne sur 'aspect de la voiture, n’est pas toujours
suffisant pour juger de la valeur d’une construc-
tion. C’est surtout dans le soin avec lequel ont
été érudiés les moindres détails qu'il faut recher-
cher les indications qui nous permettent de porter
un jugement définitif. Or, dans la construction
Minerva, nous devons reconnaitre qu'apcun
détail n'aété abandonné au hasard. Qu'on en juge:
embrayage sur roulements a billes, ressort de
tension réglable ; interposition d'un double joint
universel entre. 'embrayage et la boite des
vitesses, etc. Mais, o0 nous devons le plus louer
les constructeurs de la Minerva, c'est dans leur
souci d'assurer une parfaite lubrification de tous
les organes de la voiture ; sincérément, nous ne-
croyons.pas que la recherche de la perfection ait
jamais €t poussée a des limites aussi reculées,

Nous avons déja parlé du graissage du moteur,
et nous avons loué la simplicité, la streté et I'éco-
nomie de son fonctionnement. Les cardans d'em-
brayage comportent des trous graisseurs facilement.
accessibles et fermés par des vis; huile arrive
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aux pivots par des conduits munis de méches de
~coton qui s'imprégnent complétement d'huile; la
force centrifuge aidant, le graissage s'opére par
capillarité. Au pont arriére, un niveau permet de
ramener la quantité d’huile A étre toujours la
méme, et des chicanes sont prévues dans les tubes
afin d'éviter les pertes par les moyeus et les tam-
bours de freins. Sur le milicu de chaque ressort
arriére se trouve placé un graisseur stouffer, et
toutes les articulations des ressorts sont munies
de bagues en bronze et de boulons graisseurs: la
téte de ces boulons forme réservoir d'huile ; 'huile
est conduite au centre de I"axe du boulon par une
méche de coton ; une bague mobile entoure la téte
“des boulons et obstrue le trou d'entrée d'huile.
Des stouffers, enfin, sont prévus sur la poiipe &
eau, les fourches de cardan, la direction, les mains
de ressorts arriére, les pivots des roues directrices.
Avec seulement un peu d'attention, en avant
soin de tourner les chapeaux des stouflters tous les
jours, de mettre quelques gouttes d’huile dans les
“trous graiss‘euréf on estsur de rouler toute 'annéde
sans aucun ennui et d’amener sa voiture & une
verte vieillesse. A notre époque, il y a tant-de
jeunes cacochymes que nous sommes heureux de
rendre hommage aux qualités de la Minerva, -
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4, Avénue Mac-Mahon, & Paris.

Les usines Mitchell comptent parmi les plus
anciennes et les plus importantes qui soient aux
Ftats-Unis. Une opinion assez répandue dans le
public veut que les voitures américaines « ne valent

Fig. 102, ~ La Voiture Mitchell.

rien ». Clest 14 une erreur contre laquelle il con-
vient de réagir : certes, 'industrie automobile amé-
ricaine est plus jeune que la notre, mais il convient
de dire qu'elle a été formée & plus dure école.
Comme 1'a weés justement dit notre confrére,
~C. Faroux, « chaque pays voit la construction de
son type normal de voiture influencée par I'état
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des routes que comporte ce pays ». [l s'ensuit que
les voitures américaines ont une esthétique sensi-
blement différente des notres; li-bas, il v a peu
ou point de routes; il faut circuler & travers fon-
drieres et marécages, dans des terrains de toute
nature. La conclusion en est que les chassis amé-
_ricains, pour que leurs carters ne riclent pas le
sol & tout moment, sont « plus hauts sur pattes »
que les notres; ils ont 'aspect un peu rude, mais
robuste, qui distingue le campagnard du citadin.
En un mot, ces voitures sont surtout des voitures
de service, mais du service le plus dur qui soit;
c’est dire quel usage nous en pouvons attendre.

Voici les caractéristiques principales des modéles
Mitchell = : ‘

Type R : 4 cylindres Jumelés 108X 127, & sou-
papes d'échappement au-dessus des cylindres;
arbre a cames d'une seule piéce ; distribution par
denture hélicoidale : graissage mécanique ; double
allumage par magnéto haute tension et piles:
refroidissement par pompe centrifuge commandée
par engrenages. Embrayage par cone en idle
emboutie garni de cuir. Changement de vitesse a
double baladeur, 3 vitesses, prise directe, marche
arriére, commandées par leyier oscillant. Trans-
mission par cardan : arbre longitudinal sur
billes, entiérement enfermé dans le tube de pous-
sée du pont arriére. Différentiel & pignons coni-
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ques. Ressorts arriére a crosses. Freins a tam-
bourd acier-métalembouti. Pneumatiques 810 go.
Empattement 2 m. 54. Voie 1 m. 4o0. Prix 6.700 fr.
‘avec carrosserie 2, 3 ou 4 places.

Type T: 4 cylindres jumelés 108X 127. Mémes
caractéristiques géndrales que le précédent, mais
le diamétre des freins et la force des ressorts
sont augmentés. Pneumatiques 8§70 go. Empal-
tement 2 m. 85 ; vole 1 m. 4o : carrosserie 4ou 5
places. Prix: g.ooo fr.

Type S : 6 cylindres jumelés 108 r27. Mémes
caractéristiques générales que les types précé-
dents. Ressorts triples, dont un transversal. Pneu-
matiques 915> 105. Empatiement 3 m. 3o roie
1 m. q4o.Carrosserie 4ou 7 places, Prix: 12.000 fr.

Les puissances nominales des moteurs Mitchell
sont respectivement, pour 4 et 6 cylindres, de 24
et 35 chevaux, et la consommation normale est de
11 litres aux 100 kilométres. : '

Remarquons que, dans les prix indiqués, sont
compris les porte-lanternes et porte-phares, ainsi
que les ferrures pour la pose de capote. Cest 14
une heureuse innovation, et les acheteurs seront
heureux de voir diminué d’autant le budget qu’il
faut consacrer a tous les travaux accessoires qui
permettent & une voiture d’étre véritablement en
ordre de marche. :

Et maintenant, allez-vous demander, comment
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'y prend la maison Mitchell pour livrer des voi-
tures complétes & un prix aussi intéressant ? Rien
de plus facile que de répondre & cette question : la
fabrication en grandes séries réduit considérable-
ment le prixz derevient. Or, 'usine produit 8o0o voi-
tures par mois...

Enfin, sauf la magnéto, les rouleaux et les billes
des roulements, les pneus, les lanternes et la
trompe, les usines produisent tout elles-mémes,
ce qui leur permet de garantir leurs voitures, non
pas pendant un délai de six mois, comme il est
d’usage, mais bien pendant une anndée.
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48, Rue du Théitre, 4 Paris.

La maison Mors construit, en 1gro, une sédui
sante 1o chevaux & moteur monobloc; on verra,
par les dimensions de ce moteur, que la puissance
annoncée est sensiblement ea-dessous de la puis-
sance réelle.

Caractéristiques des voitures Mors :

10 chevaux : Moteur 4 cylindres monobloc
80X go. Allumage haute tension Posch. Carbura-
leur aulomatique, Refroidissemeni par pompe, el
volant ventilateur. Graissage mécanique. Em-
brayage mélallique @ ruban. Trois wvitesses, la
grande en prise directe. Transmission par cardan
a pont oscillant. Pneumatigques 810 go. Empai-
tement 2 m. 79.

12 chevaux : Moteur 4 cyvlindres jumelés
SoX 120, Mémes caractéristiques générales gue la
précédente, mais quatre vitesses. Empattement
I m, 15, Pneus de 8§15 105,

L’¢loge de la maison Mors n'est plus & fairc.
Clest elle qui a innové 'allumage par magnéto, l¢

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



400 RENSEIGNEMENTS GENERAUX

désaxage des cylindres, 'embrayage par ruban
métallique {appareil que nous avons décrit}. Clest
dire que Mors s’est toujours trouvé en téte du

progrés.
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Agence & Paris: 23, Boulevard Pereire, 4 Paris.

Bien que les usines Motobloc construisent des
modeles de voitures de toutes puissances, depuis
12 chevaux jusqu'a 40, les modéles qui intéressent
surtout les amateurs de voiturettes et voitures
légéres sont les tvpes dénommés O et N, dont
voici les principales caractérisques :

Type O : 12 chevaux. Bloc-moteur : 4 cylindres
Jumelés 8o-100,a chambres d'explosions hémisphé-
rigues, soupapes d'aspiration au-dessus des cylin-
dres. Vilebrequin équilibré par wolant central
placé rationnellement enire les deux groupes de
cylindres (Brevets Dombrety. Allumage par ma-
gnéto haule tension. Graissage command¢ mecani-
quement. Embrayage métalliqgue a disques mul-
tiples. Changement de vilesse & 3 witesses, dont
une prise directe, et marche arriére par double
baladeur. Transmission par cardan avec roules
ment des roues sur tube el aitaque exiérieure.
Pneumatiques 7603 90. Prix du chdssis: 6.8oo fr.

Type Nt 16 chevaux. Mémes caractéristiques
‘générales que le précédent ; le moteur a comme
dimensions goX120. La boite comporte 4 vitesses

26,
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el un triple baladeur. Pneus de 815>< ros. Prix
du chdssis : g.800 fr.

~ La premitre et la seconde voiture, gréées en
double phaéton, font le kilométre respectivement
en 54 et 49 secondes, avec des consommations de
11 et 14 litres aux roo kilométres, et montent des
chtes de 7 & 8 % (donc trés dures) en prise directe.

I1 est inutile, croyons-nous, que nous donnions
en détail la description des voitures Motobloc.
Aussi bien, dans les précéddents chapitres de cet
ouvrage, nous avons ¢té amends a parler de tous
les organes importants de ces voitures, qui pré-
sentent un si bel ensemble de solutions person-
nelles. Nous sommes cependant obligés de remar-
quer que tout v a €1¢ ¢udi¢ en vue d'obtenir un
rendement incomparable: on voit 'avantage des
chambres hémisphériques, qui permettent d'éviter
les déperditions considérables d'énergie calorifique
au moment de Vexplosion, De fait, Je moteur
Motobloc est remarquablement nerveux ; & alésage
égal, il ne craint la comparaison avec aucun autre.

L’heureuse disposition du bloc-moteur, par le
groupement des organes mécaniques, assure aussi
un meilleur rendement, par élimination des inop-
portunes trépidations et par suppression d’un joint
¢lastique entre le moteur et la boite de vitesses,
offre plus de stabilité et rend la transmission plus-
rigide. Par la situation du volant d'entrainement

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Fig. 103, — Ve en dessous d'un chissis Matobloc.

Pucmm_n_,wﬁms.duqopem.g:”?_u_cnagaﬁ. nawqm.ﬁpm@. ann..gamu:mmnmna_%m: Eﬁdww 1. ﬂaﬂ mruvﬂnzﬁﬁ
sur mécanisme; T tendeur de pont arriere; C arlre de cardan; D a_m.onma_:mm . .

B

F frein

rvés au Cnam et a ses partenaires

rése

Droi



404 RENSEIGNEMENTS GENERAUX

au centre du moteur, équilibrant les masses en
mouvement, il réalise une conception mécanique
contre laquelle il n'y a absolument rien & critiquer.
(Quant a 1'accessibilité des piéces, elle est grande-
ment facilitée, comme il est aisé¢ de s'en rendre
compte par une simple inspection du systéme.

Si nous nous reportons aux détails d'exécution
des Motobloc, nous ne manquons pas d’étre frap-
pés par une foule de petits dispositifs judicieux,
dont l'ensemble concourt & faire de ces voitures
des engins particuliérement pratiques. Ainsi, le
radiateur n’est pas monté rigidement sur les lon-
gerons du chéssis: clest 4 sa fixation élastique
gu'on doit de n’avoir pas & craindre les fuites du
radiateur sur les voitures sorties des ateliers de
Bordeaux. La pompe de circulation d'eau est &
palettes, et, par suite, son fonctionnement est
absolument slr, méme au ralenti du moteur.
Enfin, le graissage est assuré mécaniquement.

Voila plus qu'il n'en faut pour nous expliquer
le succés des Motobloc, sans compter, chose que
nous n'avions pas encore dite, que ces voitures
sont offertes 4 des prix trés raisonnables.
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75, Avenue d’Ivry, & Paris.

Le nom, universellement répandu, de Panhard,
est a lui seul une garantie, et tout commentaire
serait superflu, et le mot automobile est presque
ins¢parable de la raison sociale de cette firme, A
tout moment, dans I'histoire des progrés de la
locomotion mécanique, on est obligé de rappeler
les noms de Panhard et Levassor.

Les célébres usines de lavenue d'lvry cons-
truisent deux types de voitures qui, quoique diffé-
rents dans quelques-uns de leurs détails, sont
réalisés suivant les mémes principes que toutes les
voitures de cette maison — principes éprouvés et
donnant le maximum de sécurité — et intéressent
particuliérement l'acheteur de voitures légéres.

Voict leurs spécifications

8 chevaux : Chdssis en tole emboutie relevé a
Farriére, avec ressorts demi-pincetie et rétréci a
lavant de 10 centimétres. Moteur a 2 cylindres
jumelés de 80X rz0, soupapes d'un méme coté,
magnéto a bougies. Graisseur par dépression a
débit proportionnel placé sous le capot avec sim-
ples regards sur le iablier de la voiture. Circula-
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tion d'eau par thermo-siphon. Embrayage a cone
cuir. Bolte a 3 wvitesses et marche arriére sur un
seul baladeur, la grande viteesse en prise directe ;
transmission par cardan, frein a mdchoires sur
la transmission el les roues arriére. Empatte-
ment 2 m.53: vole rm. 395 emplacement de

Fig. 105, —~ Voiture Panhard légére (2 cylindres).

carrosserie 2 m. 270 m. 85. Pneumatigues de
Srox go. (Voiture type fiacre, voiture pour doc-
teurs : petite conduite intérieure. _

12 chevaux: Méme spécifications que pour le
& chevawx en ce qui concerne le chdssis. Le moieur
est un Monobloc de 4 cylindres 80120, avec
régulateur & boules. L'empattement est porté a
2 m. 85 ; lemplacement de carrosserie @ 2 m. 45
X9 m. go. Pneus de 815X ro5.

- Nous n’avons pas besoin de dire quelle person-
‘nalité marque la construction Panhard, quant & Ja
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conscience de fabrication, elle se passe de tous
commentaires : ne voyons-nous pas encore de
nombreux chdssis type Paris-Dieppe accomplir
encore journellement leur service, aprés un par-
cours total qui dépasse certainement 250.000 kilo-
metres I Autant dire que les Panhard sont inu-
sables. On sait, d’autre part, avec quelle facilité
on se¢ procure les pitces de rechange pour n'importe
quel type, méme ancien. Et ceci n'est pas & dédai-
gner : ¢'est, pour la suite, une économie certaine
de temps et d'argent.

Pour ce qui est des détails de construction des
chissis de cette firme. nous avons été amenés &
les prendre & peu prés tous, successivement,
comme exemple, dans la premicre partie de cet
ouvrage; nos lecteurs les connaissent donc aussi
bien que nous-mémes,
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17, Chemin de Montplaisir 4 Grange-Rouge (Lyon

La date tardive a laquelle nous avons regu les
documents concernant la construction des voi-
tures Pilain, qui sortent des ateliers bien connus
de Lyon, ne nous a pas permis de donner, au
cours de cet ouvrage, de nombreuses figures des
organes de cette voiture. Nous le regrettons sincé-
rement, car tous les détails de cette counstruction
sont & voir et a retenir. M. Faroux n'a-t-il pas dit,
récemment, ceci @ « Nous trouvons dans ['étade
des voitures Pilain tout un ensemble de solutions
originales et heureuses, décelant une étude appro-
fondie de la matiére et telle qu’il est devenu cou-
rant de dire, dans notre petit monde : Pilain fait
{rop bien, sans s'apercevoir que c'est faire 13, au
regard de l'acheteur, le plus bel éloge qui soit. »
Neous ne pouvons que nous associer & ces idées,

Les modéles Pilain 1910 comprennent toute une
gamme de voitures qui va depuis la 13/15, a
4 cylindres de 753110 jusqu’a la 20/30, 4 cylindres
de 100X 140. Celle qui nous intéresse le plus parti-
culiérement est la premiére.

Faut-il veus dire que nous allons étre un peu
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génés pour vous vanter, par le menu, les détails
de Ia construction Pilain? Nous allons retrouver,
chemin faisant, toutes les solutions que nous vous
avons préconisées, avec ardeur, dans le cours de
cet ouvrage; dans ces conditions, nous aurons un
peu I'air de faire notre propre éloge, et nous nous
en excusons d’avance aupres-de nos lecteurs.
~Au point de vue technique, nous remarquons
d’abord la valeur relativement élevée du rapport
(1,47) de course & alésage. Au point de vue pra-
tique, si nous regardons le moteur, la disposition
heurcuse, nette d’aspect, de 'ensemible des cylin-
dres. la forme si simple des tuyauteries, dont les
amorces sont noyées dans la masse, les emplace-
ments relatifs de tous les organes, 'ensemble, ¢n
un mot, nous sommes séduits vivement par sa par--
faite accessibilit¢. Contrairement & ce que nous
avons vu dans la majorité des cas, les soupapes
sont disposées symétriquement de part et dautre
du moteur : Pilain y est parvenu sans compliquer
le train des engrenages distributeurs et cela lui
permet de revendiquer un équilibrage plus rigou-
reux sans que cet avantage soit détruit par une
diminution du rendement mécanique. N
* Le carburateur est du type Zénith : il vous est
donc bien connu, ¢t dans son prinlcip-e et dans sa
réalisation; quant au graissage, il a été I'objet des
soins attentifs du constructeur et la faible consom--
mation d’huile qui en résulte est tout & Tavantage
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des voitures Pilain. Ce graissage seffectue par une
toute petite pompe rotative qui aspire I'huile du
réservoir placé sur le tablier et la refoule A toutes
les portées du vilebrequin et aux couss:nets de
bielles. '

Le refroidissement, par thermo-siphon, est
augmenté par I'action d’un ventilateur énergique.
Passons & Pembrayage : il est & cdne cuir, avec
interposition de ressorts lui assurant une remar-
quable souplesse. Quant au changement de vitesse,
il comporte quatre vitesses sur deux baladeurs.
Complication ? Pas le moins du monde. Rappelez-
vous ce que nous vous avons dit : la petite voiture,
plus qu'aucune dutre, a besoin d’une gamme de
rapports trés étendue pour obtenir & chaque instant
la meilleure utilisation du relativement faible
couple moteur disponible. Pilain est un des seuls
qui aient compris ce principe essenticl... et I'aient
appliqué A leur construction.

‘Du fait de Vadoption des baladeurs multiples,
on a-obtenu tous les avantages que vous connaissez:
moindre encombrement, arbres courts évitant les
flexions, en un mot : meilleur rendement mdéca~
nique. Ajoutez & cela, au point de vue pratique,
Ja facilité de visite des engrenages de la boite des
vitesses par 'ouverture d'un couvercle accessible et
aisément démontable et vous conviendrez avec
nous qu’il y a 1a une réuﬁion de quahtés absolu-
ment remarquable; :
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Un détail du pont arriére nous dispensera d'en
dire davantage, car il montre combien I'é¢tude du
chdssis a été approfondie : le pignon d’attaque du
différentiel repose sur deux portées & billes au
lieu du vulgaire, et encore trop répandu, porte-a-
faux.

Reste T'ensemble de la voiture : son centre de
gravit¢ est remarquablement bas, ce qui assure
non seulement une meilleure stabilité, une moins
grande usure de bandages, mais aussi augmente
la vitesse de la machine par suite de la diminution
de valeur des remous d’air sous le chissis de la
voiture en marche rapide.

Nous ne pouvons mieux faire, pour conclure,
que de reproduire l'opinion de M. Faroux, récem-
ment exprimée au sujet de la construction Pilain ;

« Nous pouvons bien dire que ces voitures d'une
« conception originale et dont I'étude a été appro-
« fondie dans chacune de ses parties, réunissent la
« simplicité et I'élégance, la légéreté et la solidité,
« la souplesse et la puissance, le silence et le
« confortable et par dessus tout un entretien
« presque nul : telles sont les caractéristiques du
« chassis Pilain, Cette bréve étude aura permis 4
« nos lecteurs de comprendre ['excellence des
« moteurs Pilain. Leur réputation est aujourd’hui
« soigneusement établie par de longues annédes de
« construction irréprochable. Au  surplus, en
« pareille matiére, rien ne vaut les constatations
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« expérimentales. Or, Pilain a toujours brillé an
« premier rang dans les concours de rendement,
« ceux qui donnent un véritable critérium de la
« valeur propre d'une voiture, et ceci en dit long
« sur I'état de perfectionnement de ses chassis, »
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Usines 4 Billancourt (Seine).

La maison Renault est avantageusement connue
pour la construction des petites voitures, dans
laquelle elle a débuté aux premiers moments de
Pautomobilisme et qui lui a valu une réputation
mondiale.

Les chassis que nous retenons, dans une série
qui comprend dix-sept types différents, sont au
nombre de trois pour les bicylindriques et de deux
pour les g4-cylindres.

Il est certaines spécilications générales, caracté-
ristiques de la maison Renault, qui les a innovées,
wop connues pour gque nous nous y attardions ;
parexemple: le refroidissement par thermo-siphon,
la grande vitesse en prise directe, ete.

Aussi, nous bornerons-nous a ¢énoncer les puis-
sances des chissis et leurs dimensions :

8 chevaux : Moleur 2 cylindres 753120, d'un
seul bloc. Empattement 1 m. 95. Pneus de 700385.

9 chevaux: Moteur 2 cylindres 803120, d'un
seul bloc. Empatiement 2 m. 55. Pneus de 8§00 85.

10/14 chevaux : Moleur z cylindres 1005120,
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d'un seul bloc. Empattement 2 m. 72. Pneus de
8roX go.

10/ 14 chevaux : Moteur 4 cylindres jumelés
7o 120, Empattement 2 m. 72. Pneus de 8105 g0.

12/16 chevaux: Moleur 4 cvlindres jumelés
8o 120, Empattement variant de 2 m, 72 a
2 m. g4 Pneus 810 go ou 815105,

Ces voitures constituent I impeccable voiture de
ville ou le léger véhicule de tourisme. Elles circu-
lent & de trop nombreux exemplaires dans nos
rues pour qu’il soit utile d'insister,
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Boulevard Victor-Hugo, a Tours.

Lorsque les voiturettes de course Rolland-Pilain
firent leur apparition en 1908 sur le circuit de
Dieppe, l'opinion unanime fut de reconnaitre la
sobriété de leurs lignes, I'élégance impeccable des
solutions mécaniques, I'aspect séduisant des
machines. Aprés la course, leur régularité de
marche frappa tout le monde et, du coup, les
Rolland-Pilain avaient conquis une place enviable
sur le marché des voitures légéres. Deux ans ont
passé et les Rolland-Pilain n'ont pas failli une
seconde & leur réputation.

Trois chissis, dans la construction Rolland-
Pilain, sont destinés aux amateurs de voitures
légéres et rapides : le 8/10, 4 cylindres de 65>110;
le 12/14 de 80X 110 et le 14/16 de 85X 120.

On voit immeédiatement que les constructeurs
ont adopté un rapport élevé de course a alésage et
on sait que nous ne songerons pas a-les en blamer.
Le premier moteur est un monobloc; les deux
autres sont & cylindres jumelés, et ceci estrationnel ;
le carburateur, dans tous les modéles, est automa-
tique; le radiateur est alvéolaire, ¢’est-d-dire qu'il
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possede toutes les qualitéds de refroidissement
intense du nid d’abeilles, sans en avoir la fragilité;
le refroidissement est commandé par un ven-
tilateur.

Passons 4 la boite des vitesses @ il v a trois rap-
ports, sur trois baladeurs; c’estdire que 'ensemble
est réduit au strict minimum d’encombrement et
que, par la méme occasion, les arbres sont a I'abri
de toute vibration et de toute flexion inopportunes ;
e rendement mécanique de la transmission en est
augmenté d'autant.

La transmission s'effectue par cardan longitu-
dinal et toutes les portées comprennent des rou-
lements annulaires a billes de grand diamétre. En
un mot, dans cette voiture, qu'il faut voir pour en
bien comprendre tout le charme mécanique, qu'il
faut essayer pour en connaitre toute la maniabilité
et la praticité, tout a été congu, drudié, réalisé,
pour obtenir un haut rendement. Et ceci est touta
'avantage des jeunes constructeurs de Tours.
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SIMPLICIA
65, Avenue d’Antin, i Paris.

Les deux schémas que nous reproduisons nous
‘montrent que cette voiture est bien nommée et

B .
H .
: P e
Al VPE_T“%‘@F:
s - .
St M L
U o siminine
7 W
E
R -

_ Fig, 106, == Chissis Simplicia, _
M moteur: B tuyau deauy A carter du motenr;J earter dembrayage
V carter des vitesses; L tube enfermant Uarbre de transmission. i

~que sa conception est vraiment originale : pas de
- chassis quadrangulaire ; aucune tuyauterie, aucun
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organe de commande ou de graissage n'est appa-
rent; tout le mécanisme est enfermé dans un
carter étanche, absolument & ['abri de la boue et
de la poussiére.

La nouveauté consiste surtout dans le montage,
car aucun des dispositifs que nous avons coutume
de voir sur une automobile n'a pas été supprimé;
mais lassemblage en est fait avec la plus grande
facilité, les différentes portions du carter tubulaire,
fagonnées sur le tour, venant s'embojter rigou-
reusement les unes dans les autres.

Le moteur est un groupe ¢ cylindres Aster de
10/12 chevaux ; quant au mécanisme, nos schémas
nous dispenseront de toute explication complé-
mentaire. La carrosserie se rapporte sur un cadre
en bois armé qui s’attache aux ressorts de la voi-
ture.
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79, Rue de Lourmel, a Paris.

La maison . Sizaire et Naudin est spécialisée
depuis de nombreuses années dans la construction
des voiturettes monocylindriques, et les succés
qu’elle a remportés dans toutes les épreuves ot elle
a pris part sont présents a la mémoire de tous.

Les voitures S. N. s'écartent un peu des carac-
téristiques générales courantes. Tout vy a été congu
pour la fabrication d’'un véhicule réellement bon
marché d’achat et d’entretien. Faut-il rappeler sa
suspension originale, par un seul ressort trans-
versal & 'avant et deux demi-ressorts & l'arriére,
son embravage a plateau métallique unique; son
changement de vitesse & trois rapports, tous trois
en prise directe au moven d'un petit -baladeur qui
peut se mouvoir sous 'impulsion d’une came spé-
ciale et qui engréne directement dans la couronne
dentée du différentiel ?

Tout cela a permis d'arriver & la construction
d"une petite voiture qui bat tous les records du bon
marché et qui est d'un entretien particuliérement
aise,

Moteur monocylindrigue de 1205120 {8 che-
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vaux) ou rzoxigo (rz chevaux). Allumage ma-
gnéto haute tension. Carburateur aufomatique.
Refroidissement par thermo-siphon. Embrayage
métalliqgue a plateau unique. Trois vitesses en
prise directe el marche arriére. Transmission
par cardan. Pneumatiques de 75085, Empatte-
ment 2 m. 35 pour la &-chevaux, 2 m. 45 et
2 m. 6o pour les r2-cheraux.
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