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BIBLIOTHEQUE DU CHAUFFEUR

Ceite collection, la plus compléte et la mieux
documeniée qui ail. élé publiée jusqu'd
présent sur les  questions d’automobile,
formera 17 jolis volumes in-8° illustrés.

Volumes Parus : -
Principes-et Recettes, par P.- Ravienravx et J. lzawr, 1 vol. de
500 p.avec fig. (1906). Reliure souple. 7fr.50 Broché. B francs
Eléments de Mécanique et d’Electricité, par s ViLsreuzE et
Lavieie, 1 vol. de 375 pages avec 122 figures (1907). Reliure
souple. . . . . .. 7 francs Broché. . ... . .. 4 fr. 50
Le Chauffeur a l'atelier, par le D* Bowmier. 1 vol. de xvi-344 p.,
avec 269 fig, (1907). Reliure souple. 6fr. 50 Broché. 4 francs
Code du Chauffeur, par J. Impreco. 1 vol. de 482 pages (1907).
Reliure souple, . . . . . 7 fr. 80 Broché, . . . . b francs
Dictionnaire illustré et Vocabulaire de I'Automobile (fran-
cais, allemand, anglais, italien). 1 vol. de 330 pages avec nom-
breuses figures (1go7). Reliure souple, 8francs. Broché. B fr. 50
Hygi¢ne du Chauffeur, le Moteur humain, par le D* Bommisr.
1 vol. de 214 pages, avec 67 fig. (19o7). Reliure souple. @ francs
Broché. . . . . . . . v .o i e ... 3fr, 50
Les Qccasions dans le Commerce automobile, par Ch. La-
vILLE, 1 vol. de vin-324 pages, avec 134 fig. (1gog). Reliure sou-

ple . . ....... 8 francs Broché. . . . . .. 5 fr. 50
Canots antomobiles et house-boats, par Izart. 1 vol. de
vur-250 pages, avec 132 fig. (1gog). Reliure souple. . 6 fr. 50
Broché, . . . . . .0 v o e e 4 francs

Allumage électrique des Moteurs, par M. Samwrurar. I. Allu~
mage par batteries et transformateurs, 1 vol. de vii-37¢ pages,
avec 149 figures(1gro). Reliure souple. 9 fr. 25 Broché. 6fr.75

Il. Allumage par magnétos. 1 vol. de vi-328 pages, avec
187 figures (1g10). Reliure souple. . @ fr. 26 Broché. 6 fr. 75

Voiturettes et Voitures légeéres, par C. LaviLLret A, Gatoux.

v vol. de vir-424 p., avec 110 fig, (1910). Reliure souple. @ francs

Broché., . . . .. . . o oo 0oL ... . BIfr. 50
Le Moteur, par H. PeTit, 1 volume de vi-353 p., avec 1064 figures
(1910). Reliure souple. 8 fr. 50 DBroché. . . . .. .. 86 francs

En Préparation :

Chassis, Garrosserie, par . Rurtisuavser, — Transmission, par
J. Rutisnauser — Cycles et Motocycles, par Boucisr.
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BIBLIOTHEQUE DU CHRUFFEUR

Le Bréviaire
du Chaufieur

Anatomie. — Physiologie. — Pathologie
000 o Thérapeutique et Hygiéne aoo o

La Yoiture auiomonile e des Motocyeles

PAR

Le Docteur R. BOMMIER

Ouvrage traduit en espagnol

QUATRIEME EDITION
enticrement revue el notablement augmentde

PARIS
H. DUNOD et E. PINAT, EDITEURS

49, QUAI DES GRANDS-AUGUSTINS, 49
1GLo

Tous droits réservés
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La Vie Automobile

Automobilisme, Cyclisme, Tramways, Aéronaufique, Yachting
Ch. FAROUX, Repacteur Ex CHer
REVUE HEBDOMADAIRE ILLUSTREE

ABONNEMENT ANNUEL :
France. 20 {r. | Etranger. 25 fr.
Le Numéro : 0 fr. 50.
Une livraison spécimen est adressée sur demande conire O frAB (frais d'envoi)

LA VIE AUTOMOBILE est justement apprécide par tous les
chauffeurs, car c’est la revue la plus pratique, la mieux docu-
mentée, la plus lue.

Par l'indépendance, la qualité et le nombre de ses rédacteurs,
elle seule présente les garanties d'une Vulgarisation scientifi-
que exacte, tout en restant a la portée de tout le monde.

Tout nouvel abonné i La Vie Automobile ou abonné ancien renouvelant son
abonnement dans le courant de l'année 1940 regoit & titre gracieux et
franco I'une, & son choix, des six primes ci-dessous :

VADE- Mli]GUM DE © LA VIE AUTOMORBILE ”. Sous couverture en maou-
ton souple. ,

COMMENT ON RECONNAIT UNE VOITURE AUTOMOBILE. Elégant
album donnant 'aspect extérieur des voitures des trente-irois principales
marques,

PRINCIPES ET RECETTES. Volume de pris de Soo pages, broché, sous
couverture artistique.

REGLE FAVRON. Donnant sans calcul Ja puissance des moteurs.

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

CARNET DE ROUTE DE « LA VIE AUTOMOBILE »n. Tres élégant carnet de
poche sous couverture cuir, grain ¢erasé, avec crayon, permettant Uinscription
de toutes notes et dépenses relatives aux voitures automobiles et donnant les
riegles géndrales qui régissent I'industrie automobile en France.

LA TECHNIQUE AUTOMOBILE & AERIENNE

Seule Revue traitant des questions antomebiles et aévonautiques au point de vue seientifique
PARAIT LE |5 DE CHAQUE MOIS

ABONNEMENT ANNUEL :
France. . . . . 10 fr. | Etranger. . . . 12 fr,
LLe Numéro : I fr.
Prix spécial pour les abonnés de la La Vie Automobile : 5 fr,
Une livraison spécimen est adressée sur demande contre Q fr. 45 ( frais d’enyoi)
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BULLETIN D’ABONNEMENT

A retourner & Uadministration du Journal, guai des Grands-Augustins, 47 et 49, Paris

Je soussigné o)

NN S NN N

déclare m’abonner a4 * La Vie Automobile”’ pour un an & dater du 1+
et désire qu'une traite du montant de cet abonnement me soit présentée le 5 du mois suivant &

Padresse ci-dessus
(ou) & Padresse suivante

Je choisis la
prime :
(Laisser subsister seule-

mentl'indication de la
prime choisie).

Vade-Mecum de * La Vie Automobile ”°,

Comment on reconnait une Voiture automobile.

Principes et Recettes.

Reégle Favromn.

Vade-Mecum des ‘* Transports par Omnibus Automobiles **,
Carnet de route de * La Vie Automobile ”’,

qui me sera enveyde gratis et franco.

A le 91
(SIGNATURE)

(1) Nom et adresse trés lisibles.
{2) Désignation du premier mois de 'abonnement.

Voir d'autre part les conditions d'abonnement,

a ses partenaires

b

Cnam et

x

i

eserves au

Droits r



- PRIMES OFFERTES \

AUX

Abonnés de fa-* Vie Automobile ’

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ERRATA

Page 39, au liew de fig. 11, . .. .. Lire fig. 15.

— 04, — fig. 2L, ..., - fig. 25.

- 64, —_ fig. 22, ..... — fig. 26.

— 111, —_ 160 a4 25, . . .. — 6 & 120,

— 165, —  fig. 4T...... — fig. 46.

-— 169, — fig. H6. .. ... — fig. 64,

S — 230, e fig. 70et 72. .. — fig. 80 et 82.
— 441, — transmission des chaines Lire transmission

par chaines,
— 160, — fig. 177. . . . . . Lire fig, 195,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



i L'auteur se fera un plaisir de répondre a toute demande

de renseignements, lui écrire « Chateau de Wardrecgues »

{Pas-de Calais) en joignant deux timbres de 10 centimes.

INDEX ALPHABETIQUE DES MATIERES

(Dictionnaire des termes automobiles)

Les chiffres renvoient aux pages.

A

Accumulateurs, 227.

Acide azotique dans les piles,
236.

Acide sulfurique dans les accus,
247,

Ailettes (refroidissement par),
365,

Aimant (ses propriétés, son
usage), 260-310.

Ajutage (du carburateur), rg5-
208.

Alésage (ce qu'on entend par),
114,

Allumage {chapitre sur I}, 253.

Allumeurs(chapitre surlesi,267.

Amalgamation (son importance
pour les zincs des piles), 226.

Ammoniac (sel ; son usage dans
les piles), 220,

Ampeére (unité de mesure élec-
trique;, 223,

Araignées (pattes d7), 179.

Armé (chassisde boisarmé), 13,

Arriére(ledispositifde marche),
426,

Aspiration {mécanisme et pan-
nes), rob-r42.

Atmosphére {ce qu'est une pres-
sion Jd'une), 105.

Attache-fils, 287.

Automatique (le carburateur),
197.

Avance (2 'allumage), 278,

Avance (i 'échappement), ro8-
137,

Azotique (emploi dans les piles
de l'acide), 230.

Bague (dc frottement), 1o2.

Baladeur (train), 418.

Bandage (des roues), iq.

Barbotage (graissage par), 1706.

Bascule (du carburateur), 206.

Batterie (de piles ou d'accus),
220220,

Baumé (degrés pour électrolyte),
228~247.

Béquille (contre la dérive), 464.

Bielle, q7.

Bobine {¢lectrique d’induction),
260.

Boite de changement de vitesse,
418,

Borne (soins & donner), 248.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



X INDEX ALPHAB@TIQUE DES M.—‘\.T[fiRES

Borne (précautions dans le des-
serrage d'une borne oxydée).
248,

Bossage (d'une came), 115-275.

Bouchons (de soupape, de vi-
site), 112,

Bougie, 281.

Boulons' (de sécurité); 75.

Brasure (dans les cadres en
wbes), 13-16.

Bunsen (modifications & la pile).
236,

Burin, 22-300.

c

CGalamine (ce qu’on entend par),
150,

Calage (de I'allumenr), 275.

Came, 115-127.

Caniveau (comment il faut pas-
ser unj, 13.

Carburateur, 194.

Cardan (joints pour transmis-
siona laj, 431.

Carrossage, 4.3 3.

Carters, g8-125.

Carter({dedistribution), 112-128.

Cassis (Voyez Caniveaun).

Gelluloid (réparation du), 248.

Centrifuge (pompe), 373.

Chaine (comme moyen de trans-
mission), 441.

Chambre (4 air), 50.

e (d'explosion), 100.
Changements de vitesse, 415.
Chapeau (de roue), 41.

Charge (des accus), 233.

Chéssis (et faux-chassis), 12.

Chauffe (le moteur chauflte), 388,

Chemisge (d’eaud’un moteur), gb.

Cheville de contact, 305.

Choc en arriére dans la mise en
marche, 352.

Circuit électrique (tableaux de).
+53-25g-260~262-321-332,

Clapet (Voyez Sourape).”

Gliquet (roue &), 464.

Collage (d'une piéce), 61.

Collier {de serrage), 384.

Commande(de 'admission), 1 14.

Compression (importance de la),
103.

Gonducteurs (fils:, 287,

Géne (d'embrayage), 400.

Condensateur (dune bobine),
200.

Contact (électrique, a vibration,
a pression, a glissement), 270,

Goupe-circuit, 303.

Courant primaire, 253,

Courant secondaire, 253.

Gouronne (du différentiel), 31.

Courroie (de motocyclette), 453.

Gourt-circuit (dans un accu),
243.

Court-circuit (dans la canalisa-
tion électrique), 285.

Coussinet, g7.

Cric improvisé, 7o0.

Guir (d’embrayage), 401.

-~ (son remplacement), 411.

Gulasse, g6.

Cycle & quatre temps, 104,

Cylindre, ob.

Cylindrée, 14..

D

Débrayage, 4o01.

Décharge (rapide des accus), ou
ides piles), 243-225,

Décompression({robinetde),ro0.

Dégommage {des segments),138.

Démontage (et remontage d’une
distribution), 153,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



INDEX ALPHABETIQUE DES MATIERES X1

Démontage (et remontage d'une
magnéto}, 339-345.

Densité (de l'essence), 193.
— - (table pour les correc-
tions), 488.

Densité (de I'électrolyte), 247.

Dérapage, 83.

Désaxé (moteur), 13q.

Désincrustants, 394.

Desserrage (d'une borne), 248.

Différentiel (sa description), 31.

Direction, 26-469.

Dispositifs d'allumage, 262.

Disrupteur, 297.

Diﬁtrihuteur d'électricité, 267-
332.

Distribution, 1i2~128,

Doigt d'échappement, tor.

E

Eau de refroidissement, 3g3.
Echappement(tempsd’), t07-147.
—_ (soupape d’), 107~

147

Eclatement (du pneu), 55.

Ecuanteur dans une roue, 58.

Electricité (notions d’), 222.

Electrodes, 227.

Electrolyte, 247.

Emballement(d’un moteur).119.

Embrayage, 4o0.

Encliguetage, 464.

Encrassement (des bougies du
moteur), 293,

Engorgement (d'un tuyau), 204.

Engrenage (pompe a), 375.

Entartrage, 393,

Enveloppe (du pneu), 5o.

Equilibrage, ¢8.

Essence (pour
193,

Essieux, 25.

automobiles),

Etau, 506.

Etincelle, 253.

Explosion, 107.

Explosions (au carburateur).
211.

Explosions (au silencieux), 120

F

Fente dans un cylindre, 131,
Ferrés (pneus), 8q.

Fiche (de contact), 305,

Fils (électriques), 285.
Filtre d'essence, 203.

Flasques (d'une chaine), 450,
Flotteur (de carburateur), 195-
207. |
Fourchette (danslechangement

de vitesse), 418.
Freins, 45¢.
Fuite {d'un réservoir), 203,
Fuite (de compression), 136,
Fusée d'un essieu. 38.

G

Gaz (carburation), 191.

Gel, 303.

Gicleur, 104.

Glycérine, 393.

Graissage du moteur, 167.

Graisseura graisse consistante,
385.

Grippage (du moteur), 132,

Guide (de soupape), 115,

Guidon (de direction), 470.

H
Huile (de graissage, son choix),

182,
Hydrocarbure(Voyez Essence).

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



X INDEX ALPHABETIQUE DES MATIERES

Immobilisation (des électroly-
tes), 220-239.

Impéts, So1.

Incendie (dangers d°), 203-207.

Inflammateur demagnéto, 317.

Isolant (porcelaine ou mica,
leur raole), 282-341.

J

Jante, 3o.

Joint de bougie, 281.

Joint de tampon d’allumage,
324-340.

Joints (fuite aux), 136.

Jumelé (pneu), 78.

Jumelles a l'extrémité des res-
sorts, leur graissage, 19.

K

Kilogrammaétre, 495.

L

Léve-roue improvisé, 7o.

Levée des soupapes, 156.

Levier d'allumage dans les ma-
gnétos, 3a21-330.

Litharge (dans -les accus a
oxydes rapportés), 244.

Magnéto, 30q.

Maillons de chaine, 450.

Main de ressort, ig.

Manivelle de mise en route
(son calage), 354.

Manométre decirculationd’ean,
377.

Mastic pour félure des cylin-
dres, 132,

Mastic Michelin, 64.

Mesure (unités de), 222,

Mise en marche (principes et
précautions), 351.

Montage {(d'une magnéto), 339~
345.

Montage (d'un allumeur), 275.

Moteur, g6,

— azetgqcylindres, 1271,
Moyeu (d'une roue), 38.
Multiplication (dans les voi-

Luresy, 420,

N

Négatif (pole), 227.

Nid d'abeilles, 38o.

Niveau d’eau (dans un thermo-
siphon), 365.

Nourrice (pour moteur a4 deux
cylindres), 214.

Noyade (du carburateur), 207~

357,
N i

O

Oldham (joints d’), 441-447.

Occasion (la voiture d”), 16-23-
35-47-72-163-212-308-3409-389
305-414-451-474.

Ovalisation (du cylindre), 138.

Oxydation (des contacts), 248,

P
Palettes (pompe i}, 375.

Palier(desserré dansun quatre-
cylindres), 125.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



INDEX ALPHABETIQUE DES MATIERES

X1

Pannes (tableaux synoptiques
de pannesde moteur),477, etc.

Papillon (sur tuyau d’amenée
des gaz), 114.

Pastilles (des accumulateurs),
244 .

Pése-acide (Voir Electrolyte).

Pétrole tdistillation), 193.

Pignon (du différentiel), 31.

Pignons (de chaines), 452.

Pile, 220.

Piston, g7-134.

Plaques d'identité, 5oo.

Platine (grains de}, 267,

Pneumatique, 49.

Poignée (interruptrice de moto-
cyclette}, 258.

Pointeaun (du carburateur), 205.

Polarisation, 225.

Pompes (de circulation d’eau),
374.

Pompe (de gonflage des pneus),
7i

Positif (pole), 227.

Poussoir (de soupape), 115.

Prise d'air (additionnelle), 195.

Protecteurs (de pneus), 8q.

Purge (robinet de), 100.

Q

Quantité (montage électrique
en), 250.
Quilles (des soupapes), 100,

R

Radiateur, 378.

Rai (d’une roue}, 3¢.

Ratés (tableau des causes de),
477+

Rayon (d’une roue;, 3q.

Rechapage, 55.

Recul ou marche en arriére,
426-464.

Refroidissement, 364.

Régime (d’un moteur), 119.

Régulateur, 113,

Repérage, 153,

Réservoir, 13-365,

Ressort, 19.

Ressort (de soupape d’aspiras
tion), 145,

Réglage, 155.

Rivet (de chaine), 450,

Rochet (roue a), 464.

Rodage (d’une soupape), 150.

Roue, 3qg.

Rupteur (magnéto a), 321

-]

Satellites (pignons du différen~
tiel), 31.

Segments, ¢7-136.

- (de frein), 402.

Sel ammoniac, 220.

Série (montage en), 224.

Silencieux, 117.

Soufflures (dans les cylindres),
IoL.

Soupapes, 156.

Suie {encrassement du moteur
par), 135,

Suiffée (bougie), 293.

Sulfatation des accus, 247.

T

Tableaux de recharge des ac-
cus, 234 2 243.

Tale, 52-63.

Talon de pneu, 53-65.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



X CINDEX ALPHABLETIQUE DES MATIERES

Tambour de frein, 461.

Tamis du carburateur, 203.

Tampon d’allumaze, 324.

Taquets de soupape, 112.

Tartre, 393.

Taxes. o1,

Thermosiphon, 365.

Tiercage des segments, 136.

Téle emboutie, (3.

Touche de contact, 267.

Toucheau (allumeur a), 271.

Transformateur (ou bobine),
252,

Transmission, 415,

Trembleur magnétique (auto-
trembleur), 264.

Tresse (antiverglas), 79.

Trousse (d’ourils), 517.:
Tubes (chassis en), 13.
Tuyauterie d’eau, 378.

— d’essence; 204.

V-wW
Valve ide pneu), 65.
Vapeur (tuyau), 370.
Vibreur (auto-trembleur), 264.
Vilebrequin, g7.
Volt, 222.
Voltmétre, 220.
Volant (de direction), 470.
Volants (du moteur, leur rale),
g8-100-127.
Vulecanisation, 64.
Watt, 486.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



e Breviaire du GChauffeyr

AVANT-PROPOS

Le Bréviaire du chauffeur ?... Un livre de dé-
votion a la cause automobile l... Unlivre d’admi-
ration et de passion ferventes a l'une des plus
agréables conquétes de notre époque!

De meilleurs ont, d’un style plus expert, fouillé
les détails et multiplié les ciselures. Les uns nous
ontdécrit tous les types de moteurs, tous les types
de changements de vitesse, toutes les solutions
au problé¢me de 'embrayage. L'é¢tude est touffue,
serrée, féconde, le buisson des formules presque
impénétrable, et chaque feuille de cette forét puis-
sante cache I'épine, I'X terrible et angoissant qui
arréte le débutant, glace son cerveau et fait lan-
guir le geste qui écartait les autres feuilles. D’au-
tres sont tombés dans le défaut contraire et vous
présentent ['édifice presque entiérement biti.
Commesi cela suffisait & des gens qui seront peut-
étre appelés a le démolir, mais aussi a le recon-
struire, Le reconstruire! Le revivifier ! Réparer

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



2 AVANT-PROPOS

ce membre brisé! Rendre la puissance & ce long
corps mort étendu sur la roue, auquel, comme 2
la statue de Prométhée, il ne manque peut-étre
que létincelle. Pour guérir, et mieux, pour pré-
venir la panne n'est-ce pas trop d'un volume ?

A notre avis, c'est trop, et ce n'est pas assez.
Avant de soigner un organe, il faut le connaitre,
et vous chercheriez vainement dans ces formu-
laires du chaufleur, le profil d’'un chassis ou la
coupe d’un moleur. Ony fait de lathérapeutique,
de I'excellente thérapeutique, mais on veut ignorer
Vanatomie, la physiologie, et on vous envoie 4 un
autre ouvrage... De sorte que le chauffeur est
obligé d’avoir toute une bibliothé¢que et de jongler
avec le livre de I'ingénieur, d’'une main, et celui
du praticien, de l'autre. Une érude ainsi menée
manque de clarté et d’agrément.

Mais, puisque tout I'art du chauffeur, comme
celui du médecin, consiste & connaitre pour soi-
gner, prévenir et guérir, n'est-il pas possible
de calquer I'éducation de 'un sur I'éducation d:
I'autre, et de condenser le touten un petit volume
dont le plan serait le suivant :

Etudier dans un méme chapitre pour chaque
organe de la voiture son anatomie, c’est-a-dire sa
construction, ses parties constituantes, sa physio-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



AVANT-PROPOS

3

logie, c’est-a-dire son fonctionnement normal,
puis sa pathologie, c'est-a-dire ses malaises, ses
causes de fonctionnement défectueux ou de non-
fonctionnement, ses maladies, en un mot ses
pannes. Savoir comment est constitué un méca-
nisme, comment il fonctionne normalement, c’est
étre bien prés de savoir le guérir, et le chapitre
de la thérapeutique, des remédes, s’écrira de lui-
méme. Et vous éviterez la panne, comme le mé-
decin évite la maladie, par I'hygiéne, par la pro-
phylaxie. La connaissance exacte de la vie et des
besoins d’un organisme animé ou inanimé vous
permet de l'entourer de soins éclairés, et, avec des
soins éclairés, en automobile, on n’a jamais de
pannel

Certes, hélas! la wieillesse viendra pour notre
voiture comme pour nous. Pour nouscomme pour
notre voiture, elle vient d'autant moins vite, que
nous avons moins abusé des forces dont nous dis-
posons, mais elle vient. Sous la rubrique Etude
de la voiture d’occasion, nous vous donnerons le
moyen d’ausculter chaque organe et de juger de
sa valeur et, si nous avons adopté ce sous-titre,
c’est que, pour beaucoup de chauffeurs, la voi-
ture neuve est encore un luxedéfendu. Ces lignes
auront donc un double but : permettre au pro-
priétaire d'apprécier la valeur de l'outil qu'il a
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entre les mains, empécher ’acheteur éventuel de
faire un marché de dupe qui I'éloignerait pour
longtemps des joies de la locomotion nouvelle.
St on vous disait : « Monsieur, voila une loco-
motive, je vous l'offre, et maintenant, roulez ! »
Il ne vous resterait qu'une chose a faire, répondre
ceci : « Mille graces! maisje ne suis pas méca-
nicien, je ne connais rien a cette machine qui
doit étre conduite par des gens que les compa-
gnies de chemins de fer trient du reste sur le volet
et qui ontacquis toute une instruction préalable. »
Et ce serait trés juste. Aujourd’hui, tout le monde
veutavoir sa locomotive. Comme sa grande sceur,
’auto estune machine, a desorganes, un moteur,
des transmissions, etc.; mais bien des gens se
contentent de s’asseoirsur lesiége et d’apprendre
a conduire, & partir, & arréter, a tourner, & chan-
ger devitesse, [lsachétent 8, 10, 20, 30 000 francs
une voiture, s'équipent en chauffeurs, prennent
un air capable, causent de tout en ne pensant &
rien ets’apercoivent un beau jour que 'auto « ¢a
colite horriblement cher ». C’est vrai, quand on
fait entrer en lignede compte la rancon de l'igno-
rance. Ce qui coiile le plus cher en auto : cest
PIGNORANCE. Ignorance de la machine, qui
vous fait mal conduire, démarrer en cassant un
arbre, arréter en tuinant une paire de pneus,
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freiner en dérapant dans un fossé, gripper en
ignorant oti et comment il faut graisser. Igno-
rance de la machine, qui vous impose un méca-
nicien coliteux toujours, tyrannique souvent,
voleur quelquefois ! Ignorance de la machine, qui
vous fait recourir aux compétences d’un garage
pourla moindre vétille. Rien n’estterrible comme
les « moindres vérilles » pour allonger une note.

Il faut au chauffenr, derriére son titre, sa peau
de béte et ses lunettes, une 1ustruction primaire.
Il faut affranchir le chauffeur modeste, médecin,
notaire, agent d’affaires, etc., de 'impot du mé-
canicien et des frais inutiles du garage. Il faut
apprendre au chauffeur le pourquoi et lecomment
de chacun des gestes qu’il fait quand il conduit
sa voiture, et il lui faut tout cela dans un srEVIAIRE,
c’est-a-dire un livre court (brevis, en latin, veut
dire court),dont il ferasa lecture habituelle. Armé
de notions claires et solides, le propriétaire d’une
voiture, devenu compétent, dirigera le zéle mala-
droitd’un domestique dévoué, éduquera un gamin
débrouillard et fera & fous les chapitres une no-
table économie.

Le Bréviaire du chauffeur a été écrit pour les
ames simples. C’est le livre d’une piété bégayante,
qui s’est efforcée de dissiper les mystéres pour les
humbles.
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Comme les simples, il s’est fait petit pour avoir
sa place partout, dans la poche du vétement de
cuir comme dans le coffre de la voiture. Il sera
enchantési vous I'emmenez dans vos promenades.
Ll arrive bien souvent qu’en possession d’une
instruction mécaniquesuffisante, l'énervement que
cause Uarrét inattendu paralyse le jugement, an-
kylose la sagacité et vous fait passer avec armes
et bagages a c6té de la plus futile des causes. Le
livre est 'ami froid et réservé, insensible & la
mauvaise humeur, toujours en possession detous
ses moyens et qui ouvre son coeur et son cerveau
au premier geste, Des fidélités comme celles-1a
valent qu'on les apprécie et qu’on les emporte...

Tous nos efforts ont tendu & donner & la cause
automobile un avocat digne d’elle, un avocat
concis, complet, parfois terre & terre pour faire,
peut-étre, sourire le savant, mais en tout cas ¢u-
struire l'ignorant.

Nous serons parfaitement heureux, si nous
avons rempli la tiche que nous nous étions im-
posée et si, par le nombre des services qu’il aura
rendus aux chauffeurs, ce petit travail, qui n’était
4 sa naissance qu'un Bréviaire,devient une Bible.

D* R. BOMMIER.

Juin 1g06.
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Préface de la quatriéme édition

Le succés de ce manuel a dépassé mon attente.
Quatre éditions en cing ans (1G06-1G07-1908-1910)
avec les aimables témoignages de plusieurs milliers
de lecteurs, c'était plus que ne pouvait espérer un
chauffeur qu'un mouvement de mauvaise humeur avait
poussé d écrire ce livre. Il est né des desillusions que
m’avaient apportées la lecture, pouriant attentive,
d'une foule douvrages qui n'étaient les uns que des
monographies trop exclusives, les autres des traités
trop savants pour le commun des mortels, d’autres
enfin un amas de descriptions au milieu duquel on
narrivait plus @ discerner les Principes.

Les Principes! Le grand mot est ldché. C'est la
sewle chose qui reste vraie dans la science automo-
bile. Leurs applications peuvent varier & I'infini et tel
qui utilise un carburateur A ne comprendra rien d
un carburateur B s'il ne posséde les Principes de la
carburation. Mettre en lumiére ces idées premiéres
que tout chauffeur doit posséder et les faire suivre
immédiatement d’une étude des troubles dans les
grandes fonctions de cet organisme; inonder 'exposé
simpliste de- la clarté de nombreuses figures, tel fut
mon projel, tel était mon but.

L'accueil réservé d celte tentative m’a permis chagque
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année de retoucher a I'édition précédente, de tenir
Pouvrage d jour pour ainsi dire, de le modifier dans
les coins ou régnait encore un peu d’obscurité et de le
présenter dmes lecteurs comme le résultat de mon tra-
vail et de leur bienveillante collaboration. Cest un peu
@ la diffusion de leur ceuvre gu'ils ont travaillé, cest
grdce d eux que le Bréviaire du chauffeur renait pé-
riodiquement de ses cendres pour reprendre une pa-
rure d'actualité et de jeunesse qui est tout le cachet
de Pautomobilisme lui-méme. Cest dire la reconnais-
sance que je dois d tous et la sincérité des remercie-
ments qui vont d mes lecteurs.

Docteur R. Bowumwmiug.
Juin 1910,
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CHAPITRE PREMIER

Iie Ch&assis

Faux chéssis, — Chassis en bois armé, — Chéssis en tubes
— Inconvénient des brasures, — Chassis en téle emboutie, —
Soins a prendre. — Pannes de chissis. — L’ennemi du chéssis
est le cassis. -~ Comment doit-on franchir un cassis? — Exa-
men du chéssis en tubes; en bois armé, en tole emboutie,
d'une voiture d'occasion.

Le constructeur qui veut établir une voiture auto-
mobile pense d’abord & batir un cadre. Ce cadre, que
supporteront les roues par l'intermédiaire des res-
sorts, supportera lui-méme les organes wécaniques
et la carrosserie. — Dans ce cadre, vient se fixer par-
foisun autre cadre qu'indique la figure 1 et que 'on
nomme jfaux chassis. 11 donne les points d’appui
nécessaires aux organes indiqués en pointillé et qui
sont d’avant en arriere : le moteur, 'embrayage et le
changement de vitesse. Quand il n'y a pas de faux
chdssis, les organes tels que le moteur et le change-
ment de vitesse ont leurs pattes d’attache modifiées,
allongées et venant s’insérer sur le chassis. Clest la
dans son ensemble le squelette de notre mécanique.
Ce dispositif estle mémechez tous les constructeurs,
et les divergences ne se rencontrent que dans la ma-
tiere employée.

Les premiers chassis ont été établis en bois de
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12 LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

fréne avec assemblage a boulons. Ce modele a été
vite abandonné a cause du fort équarrissage qu’il
fallait donner aux différentes pieces du chéssis, et &
cause encore de la rapide dislocation de 'ensemble.
11 ne faut pas oublier, en effet, que, lorsque la voiture
est en marche, le chassisanon seulementa supporter

Chassis

Faurx chassis
|

! - —p . m Hessort et san:

I

'

I

1

| It — - Roue

5 o — pomt d qttache

= - i Essieu arriéee
Manivelle de _ | i - .:;.rcize.“pnca’
mise enmarche | -  Baite du
o T ; B diférentiel
5 H Frafil de

i : - 3 a tile
B ! |
T ‘i B ——————————

Hace du ce, ¢ A T
Iz chamg! Trajet delarbre de transmissioa

|
Taateur : de witesse
Flace de AT
Jembragage Une
Fig. 1. — Vue générale en plan d’un chassis en t6le emboutie.

le poids de la carrosserie, des voyageurs, du méca-
nisme, mais encore les réactions des piéces en mou-
vement. Le moteur tourne, peine, ¢prouve des résis-
tances a chaque instant variables, qu'il s’efforce de
vaincre; il tend donc a rompre ses attaches, a rom-
pre les rapports mathématiques qui doivent l'unir
aux autres organes : embrayage, changemen: de
vitesse, etc. De cette considération, découle I'absolue
nécessité d’avoir un chéssis d’une rigidité supréme,
d'une solidité a toute épreuve.

L’emploi du métal s'imposait. 1l a été employé
sous forme d'armature pour le bois, sous forme de
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tube, et enfin la téle emboutie a conquis la premiére
place actuellement.

Le chdssis en bois armé se compose de poutres en
bois de hétre maintenues contre une téle en acier
coudée en forme de corniére a 'aide de boulons. La
difficulté de fixer solidement les différents organes a
ce genre de chassis le fait abandonner tous les jours
(fig. 2).

Le chdssis en tubes, si popularisé par la bicyclette,
la motocyclette, les quadricycles, les premiéres voi-

B e Wl HM | ..
Fiz. 2. — Un longeron de chassis en bois armdé,
B, bois. — T, tble,

turcttes, est, lui aussi, généralement abandonné par
la nécessité d’assembler les tubes au moyen de la
brasure. La brasure, ou soudure au cuivre, est une
opération nécessitant une certaine habitude et les
plus grands soins, pour offrir toute la sécurité dési-
rable. 11 est difficile de répondre entierement d’une
soudure; de plus, avec les tubes, il faut recourir,
pour fixer les organes, a des br, ides d ‘attache, a des
colliers. — Tous cesinconvénients dlspammseut avec
Pemploi dela téle emboutie. Latole emboutie affecie
la forme d'un fer en LU, les assemblages sont opérés
avec de solides rivets ' d’acier, rivés-au rouge et dont
le retrait augmente la puissance de coarcration que

1. Voir 1 le Chauffeur a Patelier, du méme atiteur, pour ce
qui concerne Jes boulons et les rivets.
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donne déja la rivure, etil est aisé de comprendre que
sur cette tole dont ’épaisseur est toujours calculée
largement, rien n'est plus facile que de percer un
trou et d'y fixer une piece quelconque, soit par un
rivet, soitparun boulon épais et court, siun démon-
tage doit étre prévu. — Un rivet differe d'un boulon
en ce que ce dernier porte & son extrémité un pas
de vis, sur lequel se visse un éderou. Le rivet, au
contraire, se fixe en écrasant, en matant 'extrémiré
opposée 4 la téte.

Voila donc un premier point établi : le chassis de
la voiture automobile en est le squeleite. De sa soli-
dité, de sa rigidité dépend la solidité de 'ensemble.
Il faut donc attacher la plus grande importance aun
choix du chassis. La téle emboutie, peut-étre plus
lourde que les avtres matériaux quelquefois utilisés,
est plus robuste, et rend le montage plus simple. Elle
est aujourd’hui exclusivement employée.

La physiologie, le fonctionnement du chéssis est
nul. Il n’a pas de mouvement 4 effectuer et, s'il est
bien construit, il ne doit pas subir la moindre défor-
mation permanente qui romprait Ie rapport des
organes entre eux. Je dis permanente, parce que le
chéssis doit avoir une certaine élasticité lui permet-
tant de reprendre aprés une déformation légere sa
forme primitive. La t6leemboutie au nickel est dans
ce cas.

Soins & prendre. — Mérite-t-il des soins spéciaux?
Non. Il estla seule partie de la voiture dont on n’ait
pas a s'occuper. De temps a autre, tous les ans, sile
service n’est pas trop dur ou les routes trop mau-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE CHASSIS 15

vaises, il est utile de passer une revue de l'assem-
blage, des rivets et de s’assurer qu'aucun n’a sauté
ou ne s'est desserré. Dans ce cas, le remplacement
par un boulon de méme diametre que le trou s'im-
pose pour éviter des-dislocations. Est-ce d dire qu’il
n'y a pas de pannes de chassis ? Certes, un chéssis
qui se briserair en deux seuls morceaux serait une
panne capable d’arréter les plus inwrépides. Le fait
a db étre rare; avec les progres de la construction,
il le deviendra de plus en plus, On peut, du reste,
éviter sirement cet accident en marchant avee pru-
dence, surtout le soir. Le plus terrible ennemi du
chassis et des ressorts est le cassis!'. Comment doit-
on passer un cassis ? Lentement, a coup sr; mais je
crois qu'il serait bon d’ajouter: perpendiculairement.
Considérez le cadre représenté par la figure 1, Si
nous franchissons le cassis perpendiculairement et
doucement, les deux roues avant plongent en méme
temps etse relevent — de méme pour les deux roues
arriere, Les résistances, les efforts, agissent dans le
sens méme des longerons du chassis, du jeu des res-
sorts, et il ne peut rien en résulter. Qu'au contraire,
le cassis soit abordé de biais, une roue de devant est
au fond alors que P'autre roue de devant est surla
créte, il s’ensuit un effort ~de gauchissement qui
s'explique de lui-méme, et il peut arriver que 'on
« chantourne » son cadre, Donc abordey l'ennemi de
front, en lenteur.

1. Le cassis, appelé souvent caniveaun, est une rigole tra-
versant une route perpendiculairement i sa direction. Le
caniveau longe les bords de la route,
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Un chassis plié par un choc peut étre redressé a
froid. Mais il est prudent, si le choca été violent, de
le renforcer soit par du bois, soit par une picce de
fer doux. Eviter de percer des trous i tort et i tra-
vers pour la pose d’accessoires, et de créer ainsi un
affaiblissement sérieux.

#
* ok

Sivous acheteg une voiture d'occasion dont :

1° Le chdssis est en tubes, vérifiez les brasures,
voyez si elles n'ont pas -été refaites; vous vous en
apercevrez a ce que du cuivre a coulé un peu partout
a coté, — Au besoin grattez la peinture que on n’a
pas manqué de remettre. Frappez sur les tubes avec
une clefafin de vous assurer au son clair que le tube
n’est pas fendu.

2° Leé chdssis est en bois armé ; le bois est souvent
fendu, assurez-vous de I'étendue et de la profondeur
de la blessure et rejetez toute atteinte sérieuse. Sou-
vent ces fentes sont cachées avec du mastic, et la
peinture voile le tout. Vous vous en apercevrez a ce
que la peinture ne conserve pas la méme teinte sur le
bois que sur le mastic frais et que celui-ci, en sé-
chant, se contracte et forme une légere dépression.
Abstenez-vous : le trucage témoigne toujours d’in-
tentions perverses ;

30 Le chdssis est en tdle emboutie ; ce dernier vous
donnera, a priori, une plus grande confiance. Mais
le vendeur peut avoir fait une chute ou tenté d’em-
brocher une muraille. Les parties avant qui ont subi
le choc portent, si elles ont pli¢ et la tole emboutie
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plie admirablement), une légére créte de plicature.
Passez doucement le doigt pour vous rendre compte
qu'il 'y a pas d'écailles métalliques de brisure. La
solicii¢ peut ne pas étre compromise, mais il serait
prudent d’exiger des réserves. En tout cas, un second
chocvous estinterdit, car la piece ayvant ét¢ certai-
nement redressée d froid cassera net a un second
effort de déformation.

En résumé, avec le chassis : pas d’ennuis, la 16le
emboutie est préférable a tous égards : examiner
avec soin tous autres matériaux employés; marcher
avec prudence le soir et sur mauvaises routes; atta-
quer perpendiculairement passages a niveaux et
cassis.
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Lies Ressonts

Les ressorts droits, — Réle de la suspension. — Fonction-
nement du ressort. — Son graissage. — Panne de ressort, —
Moyen d’éviter le bris des ressorts. — Examen des ressorts

.

d'une voiture d'occasion.

Notre constructeur en possession du chéssis doit
y attacher les ressorts par 'intermédiaire desquels le
chéssis reposera sur les essieux. Les ressorts les plus
employés sont les ressorts droits indiqués figure 3.
Ils se composent d'un certain nombre de lames d’a-
cier trempé et recuit convenablement et assemblées
entre elles au moyen de boulons et de rivets.

La suspension est-elle nécessaire avec les pneu-
matigues et quel role joune-t-elle? — Le pneumati-
que, comme on 'a sisouvent répété, « boit les obsta-
cles ». Ceci n’est pas complétement vrai. 11 boit les’
petits obstacles, il se déprime sur les petites saillies
des cailloux, il épouse les interstices des pavés; en
tant que coussin d’air, il amoriit la sécheresse du
coup, mais son fléchissement ne dépasse guere
30 millimeétres.

Pour les obstacles plus sérieux, le ressort'dont le
fléchissement peut atteindre et dépasser 10 centi-
métres est indispensable. Une suspension bien com-
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prise doit permettre, surtour dans une automobile,
les oscillations verticales, mais aussi les oscillations
transversales, et c'est la raison pour laquelle nous

Balai, ou moresan de bois fic 8 17
; et int chosé entre le chassis ef le ressort
,L{ZHE du chassis J

Fig. 3. — Ressort droit.

devons préférer pour la suspension arriére celle
appliquée pour les voitures, cabriolets, etc., et com-
posée de deux ressorts droits réunis par un ressort
transversal a l'arriere. Mais
ce ressort n'est pas indispen-
suble.

Pour permettre l'allonge-
ment du ressort quand sa
fleche, sa courbure se re-
dresse sous les efforts, on
dispose a I'une ou aux deux
extrémités, suivant les néces-
sités du montage, des jumelles
simples ou doubles (fig. 4).
Elles se composent de deux
p]aques jumelles réunies par Fig.4.— Unejumelle double.
des boulons. ;3. Boulens \p?:ss‘ant dans

es mains de ressort.

Comment fonctionne un
ressort et quels soins nécessite-t-il ? — Un ressort
pivote continuellement autour de son point de fixa-
tion au ‘chassis J (fig. 3). Il7est donc indispensable
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de graisser ce froftement. Dans ce but, quelques
constructeurs percent un trou ou mettent un grais-
seur dans 'extrémité du ressort quis’enroule autour
de l'attache et aux axes des jumelles, Versez-y
quelques gouttes d’huile liquide et obturez le trou
avec un peu de
graisse consis-
tante. Sans
cette derniére
précaution, il
entrerait plus
de poussiére et

Fig. 5. — Bride de ressort. d’eau que de

A, B, C, D, Mesures & donner a la commande . p ) ey
d'une pitce de rechange. ~ G, Rondelles Grower lubrifiant. §’i
assurant Pimmobilité de I'écrou. ”*y a pas de
trous, faites tomber quelques gouttes d’huile entre
le ressort et I'épaulement du boulon, en A fig. 4.
Une ou deux fois par an, suivant le service de
la voiture, il faut
démonter les
lames, les net-
toyer au papier de
verre et les grais-
ser avec de huile
trés épaisse a la-
quelle ‘on incor-
pore du graphite
{mine de pio:nb). Fig. 6. — Fixation du ressort & 'essieu.

: B, Bride. — P, Patin de 'essien. — C, cale
p O . ) ) s
1 faut graisser de en bois. — I, boulon central. — L, logement

méme les boulons ~ du boulon.
B si aucun orifice de graissage n'a été prévu.
Pour le remontage, faire coincider les encoches qui
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se trouvent sur certaines lames avec les ergots qui
s¢ trouvent sur les autres lames et qui ont pour but
de diminuer les mouvements de glissement. On
trouve dans le commerce (voir aux adresses) de
minces lamelles de laiton qu'on interpose entre
chaque Jame et qu'on garnit de graisse dans les trous
meénagés a cet effet. Le frottement ne se produit plus
acier sur acler, mais sur un métal trés doux. Lasus-
pension en est améliorée. 1'habitude d’enrouler
autour deslames, une bande de toile sur toute leur
longueur, consolide et protege les ressorts. Elle
cmpéche Iintroduction de 'eau et des poussieres,
Fnrouler trés serré et recouvrir d’une couche
de peinture. On peut employer du ruban Chat-
lerton.

Les brides des ressorts (fig. 5) doivent toujours
étre serrées a bloc et le boulon central E doit étre
bien placé dans le logement L qui lui est réservé sur
le patin P de l'essien avec interposition d’une cale C
de bois dur destinée 4 augmenter 'adhérence, i
assurer-un serrage énergique par une portée totale
des surfaces en présence (fig. 6).

Changer les boulons B (fig. 4) des jumelles quand
ils présentent une usure appréciable. Mais ne jamais
serrer ces boulons a fond afin de laisser un certain
jeu. Goupiller les écrous ou mater légérement Pextré-
mité du boulon.

Panne de ressort. — La pannela plus {réquente
a laquelle un ressort puisse vous exposer est la rup-
ture. Elle provient le plus souvent d’une allure trop
rapide ende mauvais passages. Elleest plus a craindre
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par temps froid, Pacier devenant trés cassant par la
gelée. La rupture ne constitue pas la panne fatale. Si
elle se produit & Pendroit figuré sur la figure 3, cas
Ie plus fréquent, prenez dans le coffre deux morceaux
de fer plat, soit des leviers de démontage de pneus,
soit un burin; placez-en un au-dessnus, 'autre au-
dessous, et ligaturez le tout solidement avec du fil de
fer, une corde que vous mouillerez aprés lavoir
serrée et qui, en séchant, « se retirera » en fixant so-
lidement I'ensemble. Cette réparation vous permettra
de rentrer au gite. Pour plus de prudence, achetez
un balai rond; & défaut de balai, prenez un morceaun
de bois et liez-le solidement a 'essieu de facon que
son extrémité affleure la partie externe du ressort,
mais ne la dépasse pas. Si c’est du bois, faites une
entaille afin qu’a aucun moment il ne vienne a.dé-
passer le ressort, & se
prendre dans la roue et
& causer un nouveau dé-
sastre, Certes, votre sus-
pension sera presque
rigide ; le ressort rac-
commodé n'aura plus
que d’infimes flexions,
puisque le chassis repo-
sera- directement sur

Fig. 7. — Tampon amortissenr en s . ye B
caoutchoue. I'essien par l'intermé-

diaire du bois ou du
balai, mais vous ne risquerez plus une nouvelle
fracture. A la remise,démontez le ressort et deman-
dez au constructeur une lame neuve ou faites res-
souder par un bon forgeron, la lame- cassée. La
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description du procédé sort des limites de cet
ouvrage *,

Existe-t-il un moyen d’éviter le bris d'un ressort?

— Qui, car certains amortisseurs placés entre les
essieux et le chissis, en. .atant la fonction des res-
sorts, les empéchent d’atteindre leur point critique
de flexibilité. Ils procédent du méme principe que le
balai préconisé au paragraphe précédent: ce sont ou
de simples tampons de caoutchouc ou des sphéres de
caoutchouc creuses que 'on gonfle comme un pneu-
matique. D’autres amortisseurs ont pour but non
seulement de restreindre la _flexibilité des ressorts,
mais de tempérer leur élasticité, c’est-a-dire la ten-
dance qu’a le ressort contrarié¢ a reprendre brusque-
ment sa forme primitive, en relevant le chassis. Cet
accessoire est surtout justifié sur les voitures rapides
et lourdes.

Examen des ressorts d'une voiture d'occasion. —
Un ressort trawvaille constamment. Une voiture au
repos appuie méme sur-eux et tend 4 les affaiblir. Or,
un bon ressort ne doit jamais permettre que le chas-
sis vienne toucher [lessieu. Mesurez la hauteur du
chéssis au-dessus des deux essieux, si vous croyez
qu’'un ressort a fléchi plus que son collatéral, visitez
les axes qui passent dans les extrémités des ressorts
afin de constater si ces axes ne sont pastrop a Paise.
Il en résulterait d’abord une usure de plus en plus
rapide, le jeu étant générateur d'usure, et un bruit

1. Voir : article Ressorts, dans le Chauffeur a l'atelier, du
méme auteur, :
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de ferraille des plus déplaisants?. Il est bon de savoir
que les axes des jumelles qui ont le plus.de tendance
a s'user sont ceux situés du coté habituellement le
moins chargé; les oscillations étant, de ce coté, plus
importantes, comme il est facile de le comprendre.

r. Voir : article Ressorts, dans le Chauffeur a latelier, du
méme antenr
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CHAPITRE 111
Lies Essieux

Essieu avant ou essieu directeur. — Parallélépipede de Jean-
taud. — Essieu arri¢re non moteur avec la transmission par
chaines. — Essieu arriére moteur, transmission par pignons
d'angle dite a cardans. — Le différentiel, sa nécessité, sa des-
cription, son fonctionnement, son graissage. — Panne de dif-
férentiel. — Comment s’assurer de I'¢tat du différentiel sans
démontage. — Réglage du différentiel. — Influence des anti-
dérapants sur le différentiel.

Dans la voiture automobile, les essieux ont un role
beaucoup plus complexe que les essicux simplement
porteurs des carrioles de nos peres. En effet, distinc-
tion profonde, Uessieu avant est un essieu directeur,
et Pessien arriére est un essieu moteur.

On appelle essieu directeur un essieu portant les
roues chargées de donner I'orientation a la voiture.
Le systéme adopté est dit : avant-train a deux pivots.
Le principe consiste & immobiliser I'essieu directeur
ED {fig. 8), parallelementa l'essien moteur M (fig. 8),
et 4 rendre chaque roue R mobile autour d'un pivot
situé tout pres de Uextrémité correspondante de 'es-
sieu D {fig. 9. Le probléeme, qui semble de prime
abord tout simple & résoudre, n'a ¢té completement
élucidé qu'en 1878 par M. Jeantaud, carrossier a
Paris. Il faut, en effer, que les roues prennent dans
les virages une courbe variable; celle qui est du
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coté du centre doit éwre plus convergente vers ce
centre que la roue du coté extérieur. Elles doivent
pouvoir tourner toutes deux suivant un rayoninégal
et se retrouver paralleles dans la direction rectiligne.
La solution donnée par M. Jeantaud est la suivante,
expliquée par la figure 8, Il faut,sur la ligne ED de

®
i : e
M [<C
! Tl
| e
Clo el o
" O
P +—QO___ AN
Fig. 8
R, roues. — C, cadre. — ED, essicu avant. — M, essieu arritre.

— EDBB, quadrilatere de Jeantaud. — BB, bras de direction.

I'essieu directeur, incliner les bras B, de telle facon
que la ligne de ces bras prolongée passe par le milieu
de l'essieu moteur M. Ceci explique pourquoi les
bras B sont inclinés sur laligne de I'essien. On ob-
tient, grice au quadrilaiére EDBB, le virage parfait
de la voiture. Le détail de la figure 10, ol il est
évident que’axe A de la roue pourra pivoter autour
de Paxe D, dispense de toute description. Ces deux
axes sont montés a billes. Parfois, ce sont de simples
frottements lisses. En tout cas, un graisseur domine
le pivot et il est nécessaire d'y introduire souvent de
Phuile ou de la graisse. Nous donnons, figure o, les
différents schémas de montage. Le mécanisme qui
commande cés mouvements sera plus 4 sa place aun
chapitre de la direction.
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L’EssSIEU aRRIERE peut étre, ounon, mofeur, suivant
que la transmission du moteur se fait par cardan ou
par chaines. La transmission par chaines ne saurait
nous occuper dans un chapitre ol il est question

Fig. 9. — Schémas des différentes fagons de constituer le pivot autour
duquel pivotent les roues avant. — R, roue. — E, essieu. Dans les types
B, D, H, les pikces sont traversées par un long boulon quiles agsefible.
Ce boulon est percé d'un canal central, avee trous latéraux, et sirmonté
d'un graisseur. Il faut le remplir trés souvent d’huile.

d’essieux., Avec ce mode de transmission, en effet,
Pessieu arriére ressemble au moyeu arriére d'une
bicyclette. Comme lui, il est d’une seule piece, im-

Essieu avant du type A figure 9 PATTN
Fig. 10, — A, fusée. — B, corps du moyeu. — C, céne de réglage du
moyeu. — C’, céne fixe. — D, pivot. — E, céne de réglage du pivot, —
F, boite du pivot. — G, levier de commande de la direction. — H,
chape double attaquant le levier. — 1, axe de la chape. — I, tube cintré
formant essieu. — Q, barre d’'accouplement. — R, chape d'accouple-
ment de la direction.

mobile; et ¢’est la roue qui tourne et porte fixée &
fa partie interne de ses rais une couronne den-
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tée (fig. 14). Donc rien a en dire, sinon qu’il res-
semble a tous les essienx autour desquels tournent
des roues. Clest un essieu porteur.

Mais la transmission par chaines rencontre, dans
Pautomobile, bien plus que dans la bicyclette, une
terrible concurrente, la transmission par pignons
d'angle, plus connue dans la bicyclette sous le nom
d'acaténe, et, deés lors, 'essieu arriére devient mobile
et motenr des roues, et exigea ce chapitre une des-
cription spéciale, qui doit retenir une bienveillante
artention. Bienveillante, parce que le seul mot : dif-
Jeérentiel terrorise le chauffeur, et qu’il n'y a pas, en
réalité, d’organe dont le fonctionnement est plus
simple a4 comprendre. _

Sans le différentiel, notre automobile ne serait pas
docile : nous avons vu que les roues arriére étaient
motrices ; elles doivent donc : fourner toutes les deux
aussivite, transmetire une puissanceégale, avoir en un
amot un fonctionnement aussi identique que possible.
Mais pourtant, considérez une voiture attelée d'un
cheval, Cette voiture,a deux roues, si vousle voulez,
estemmenée au trot sur une route droife ; ses deux
roues tournent d’'un mouvement égal et aussi vite
Pune que 'autre. Mais voici un tournant, un virage,
le cheval ralentit, et vous voyez trés nettement que
la roue qui est & I'intérieur de la courbe. ne tourne
plus que lentement, tandis que la roue extérieure
tourne beaucoup plus vite, Cette différence entre la
rotation de deux roues montées sur un essieu qui
décrit un cercle est encore mise plus en évidence, si
la voiture tourne sur place. Une des roues, celle du
centre de la courbe, est immobile, tandis que celle
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qui décrit Ie cercle tourne seule. Il v a donc entre le
virage sur place et une simple courbe irés allongée
tous les intermédiaires; et le fait qui en découle
nécessairement est que : lorsqu’une voiture ne suit
pas exactement une ligne bien droite, lorsqu’elle
tourne de si peu que ce soit, une roue doitl toujours
pouvoir tourner plus vite que I'autre. Que nous voila
loin du principe exposé plus haut : les deux roues
motrices dotvent avoir un fonctionnement aussi iden-
tique que possible ! Elles peuvent &ure comparées &
deux hommes poussant une voiture par chacun un
brancard; siles deux hommes ne poussent pas égale-
ment, la voiture tournera. On arrive & ce probieme
bizarre : faire fonctionner des roues égales d'une
fagon rigourcusement équivalente, mais leur per-
mettre parfois de tourner & des vitesses différentes.
quand la voiture ne suit pas une direction rectiligne,
Certte difficulté a été résolue par le différentiel. Avant

"aborder sa description, insistons sur un point capi-
tal : nous avons fait tout a 'heure tourner notre voi-
ture & deux roues sur place. Eh bien! regardez donc
la place ot la roue qui est restée immobile a pivoté.
Vous voyez le sol abimé, balayé, raclé par le frotte-
mentlatéraldelaroue. Sile sol est détrempé,une or-
nitre enforme d’entonnoira été produite. Il ressortde
cette constatation que la roue qui a le moins tourné
a subi des frotiements latéraux, a absorbé du travail,
aabsorbé de Ia puissance, et nous posonsce principe
que les deux roues d'un essieu qui décrit un cercle
absorbent de la puissance : 'une ('extérieure) pour
continuer a tourner et tourner méme plus vite, 'autre
(Pintérieure] pour résister aux frottements latéraux.
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Le différentiel est donc un organe qui doit répartir
¢galement lapuissance du moteur surles deux roues.
Enligne droite, il n’apas & intervenir, un essieu sans
différentiel ferait le méme office; dans les courbes,
au contraire, il réalise la solution suivante :

Roue intérieure.
Rotation plus faible,

mais frottements
latéraux.

Roue extérieure.
Rotation plus ra- } ==comme travail=
pide.

C’est doncun égalisateur d’efforts, il faitla balance
entre deux genres de travail, il apprécie la différence
etil la fait disparaitre.

Vovons comment il est construit.

L’essicu arriére est coupé en deux parties égales,
AetB (fig. 11), portant chacune & leur extrémité
externe une roue, a Pautre extrémité interne une des
couronnes dentées C et D. Ces roues, écartées dansla
figure, viennent en réalité s’engrener avec trois ou
quatre petits pignons PP montés sur une pitce O en
forme de croix. Engrenons les pitces C, D et la
croix O, Prenons cette croix O par ses deux extré-
mités C! et Clet faisons-la tourner dans le sens dela
fleche F. Si les deux arbres A et B sont également
libres, tout 'ensemble va tourner, et, les résistances
étant les mémes, les pignons P, qui peuvent pivoter
autour des branches C!, C? et C?, etc., ne tourneront
pas. Ils seront absolument dans la méme situation
que le fiéau d’une balance quand on pése également
sur les deux plateaux : le couteau n’oscille pas. Or,
les deux roues opposent la méme résistance, résistent
également.

Mais supposons que 'arbre B ait & supporter des
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résistances plus considérables que larbie A ; ser-
rons-le avec la main, par exemple. Essayons encore

Vue de profil; la grande roue R el la picce AD étant enleyées-

Fig. 11, — Différentiel.

H, sens de rotation de I'arbre de transmission suivantla fleche. —F,
sens de rotation de la grande roue dentée du différentiel. — AB, cha-
cune des moitiés de V'essieu moteur. Les roues sont fixées aux autres
extrémités. — R, grande roue dentée du différentiel. — L, logements
des extrémités ¢, ¢2, ¢8, etc., de la pibce en croix supportant P, pi-
gnons satellites du diffiérentiel. — DC, roues dentées fixes sur A et B,
entrainant les roues, — E, boulons se vissant en V et appliquant la ca-
lotte K sur R et faisant de I'ensemble un tout rigide.

Fonctionnement. — Le mouvement de H se transmet a R suivant I,
R le transmet 4 la croix O, qui le communique également, par suite de
Paction des pignons P, faisant équilibre aux résistances diverses, aux
roues D, solidaires des roues arritre.
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de faire tourner la croix O, dansle sens de la fleche F,
B ne pouvant plus que tourner moins vite, les pi-
gnons P, eux, vont se mettre & pivoter sur leurs axes
dans le sens de la petite fleche f, ce qui se traduira
par un mouvement plus rapide de A. De sorte qu'une
résistance en B, amenant un effort retardateur en' B,
entraine par la rotation des pignons un effet accélé-
rateur en A, N'avons-nous pas vu que c’était préci-
sément ce qui se¢ produisait dans un virage, et com-
prenez-vous maintenant que la simple présence de
ces petits pignons safellites fait que, automatique-
ment, le différentiel régle et répartit 'effort moteur,
qu'il arrive a faire qu’une rouc fouwrne d’'autant plus
vite, proportionnellement, qu'une autre tourne moins
vite.

Terminons par une phrase a allure plus scienti-
fique, et disons que, griace au différentiel : Teffort
unique du moteur se décompose endeux, proporiion-
nels a chaque instant & la résisiance qui s’exerce sur
la roue correspondante. La vifesse du moteurse par-
tage en deux autres vifesses qui sont entre elles dans
le rapport nécessaire pour accomplir le mouvement
demandé et dont la somme reste constante. 11 s’ensuit
que dans les virages le changement de vitesse entre
les deux roues motrices s'opére automatiquement.

Pour la commodité de la démonstration, nous
avons fair tourner la croix O a la main. En réalité,
cette croix O a ses quatre branches qui entrent dans
des logements L. disposés a cet effet dans la pigce R
et qu'on appelle grande roue du différentiel. Ils y
sont maintenus par la calotte K et ses boulons E
veénant sevisser en V. Cette grande roue est action-
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née par 'arbre H, qui regoit la puissance du moteur
et tourne -dans le sens de sa fleche, entrainant tout
Pensemble. Tous les engrenages sont enfermés dans
un carter étanche rempli d’huile & moitié jusqu’au
niveau des axes A et B les axes A et B qui vont aux
roues et que l'on voit nus dans la figure 11 sont, ¢n
réalité, contenus dans unépais tubed’acier T{fig. 12},
qui fait corps avec le carter du différentiel D et sou-
dent les ressorts par lintermédiaire des patins P

Fig. 13. — Essieu arrigre i différentiel.

H, bout de Yarbre de transmission. — D, ensemble du. différentiel
enfermé dans un carter.— T, tube contenant 'axe allant aux roues et
dans lequel tournent, sur des roulements i billes BB, les axes A et B de
la figure 11. — P, patin olt viennent s'appliquer les ressorts ¢t portant
le logement du boulon central du ressort et les 4 trous de passage ré-
servés aux brides. — FF, {reins & tambour sur roues arriére, — BO,
bouchon de graissage. — ¢, tige servant 4 soutenir le différentiel et
Pempéchant de s'affaisser, ce qui donnerait aux roues une direction non
plus perpendiculaire mais ebligue sur le sol, suivant les fleches, — 00,
mauvaise position des roues par affaissement du pont de différentiel.

(fig. 13). C'est dans ce tube et monté sur des paliers
a billes V que tourne (fig. 12)1'axe moteur sur lequel
les roues sont montées & pans carrés de facon abso-
lument fixe. Donc, I'essieu arri¢re estun tube porteur
rigide contenant un essieu moteur des roues, sur
lequel sont fixées les roues, lequel essien est scindé
en son milieu par la présence du différentiel.

Le différentiel ne donne généralementaucun ennui
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au chauffeur. La seule précaution est de le graisser
souvent et abondamment. Généralement, un bou-
lon BO permet d’y introduire 'huile, et il existe en.
dessous un bouchon de vidange.

L’huile pour moteur est ce quiconvient le mienx. Il
est nécessaire de ne pas dépasser le niveau des ar-
bres A et B {fig. 12}, si on ne veur pas voir huile
déborderparPextrémité Vifig. 12)etgraisser les freins
qui ne serreront plus, ou couler sur les pneumati-
ques qu’elle attaquera,

Les paliers des roues arriere V {fig. 12) sont, en
général, graissés par 'hueile du différentiel; il arrive
parfois que le constructeur a disposé au-dessus de
ces paliers des graisseurs supplémentaires,

La panne du différentiel pourrait consister dans la
rupture d’'une ou plusieurs dents d’engrenages, aven-
ture assez rare et ne pouvant provenir que d'un
embrayage trop brusque. En ce cas, pour ne pas
risquer de démolir tout le mouvement, il faut atteler
votre voiture & un cheval etrevenir doucement.

Surune voiture usagée, comment s’assurer del'état
du différentiel sans démontage? — Levez une des
roues avec un cric. Immobilisez le différentiel en
mettant le changement de vitesse en un point
quelconque ou en faisant tenir l'arbre des cardans a
la:main,en H, et faitesaller et venirla rouesoulevée,
L’arbre H de la figure 12 étant immobile, la roue ne
doit pas pouvoir osciller de plus de 'intervalle exis-
tantentre deux rais 4 la jante au maximum. Répétéz
Uopération pour 'autre roue. Auscultez le roule-
ment, il ne doit se faire entendre aucun grincement
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(dent cassée, palier grippé, bille cassée). Si votre dif~
férentiel avait du jeu au point de nécessiter un ré-
glage, démontez votre essieu arriére et envoyez-le
sans les roues au constructeur. Certains mécaniciens
sonttentés de réparer ces organes a cause de leur ap-
parente simplicité. Mais cette simplicité n'est qu'ap-
parente. Les dentsdu grand pignonert delacouronne
ne doivent engrener que d'une quantité déterminée
par I'angle desdents. I1s ensuit un calage trésdélicat
d exéeuter, et seul 'eeil du spécialiste peut apercevoir
si le remontage est correct ou non. Or, par suite
d'une erreur, l'existence méme du différentiel serait
en jeu,

Cetexamen du différentiel estd’autant plus impor-
tant que, sur certaines voitures, cet organc fatigue
beaucoup. Beaucoup de chauffeurs ont Phabitude
détestable de ne mettre qu'un seul antidérapanta
une roue arriere. Or, les résistances au roulement
d’un caoutchouc lisse et d’une enveloppe antidéra-
pante étant trés différentes, il en résulte que le diffé-
rentiel s’efforce tout le temps de rétablir 'égalité
entre les deux roues, et les explications que nous
avons données plus haut nous permettent de com-
prendre qu'il y a la un travail réel, inutile et nuisi-
ble. Donc, par égards pour votre différentiel, si vous
mettez des antidérapants aux roues arriére, mette;-en
aux deux roues.
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Lies Roues
Nécessit¢ d'avoir des roues égales. — Moyeu. — Fusée. —
Rais ourayons en bois oumétalliques. — Ecuanteur. — Jante.
-~ Panne de roue. — Moyen de l'éviter. — Réparation d'une
roue & rais métalliques. — Roue de bois qui craque. — Im=-
portance du chapeau de la roue. — Graissage des roues. +—
Leur réglage. — Procédé pour remonter les roues a billes, —

Un point & surveiller dansla transmission par chaines. — Une

précaution & prendre pour retendre un rayon métallique. —
Pour enlever les roues des transmissions a cardans. — Examen
des roues dans une voiture d’occasion.

Lesroues sont des organes essentiels, et Ia premiére
condition a exiger, c’est la solidit¢. On a beaucoup
varié, depuisles débuts, sur le diamétre a donner aux
roues et les premieres voitures automobiles copiaient
les dimensions habituelles aux voitares ordinaires.
De grandes roues derriére, de petites roues a 'avant.
Point n’est besoin ici de discuter les dimensions ac-
tuellement employées, mais dont les extrémes sont
70 centimétres de diametre pour les plus petites, et
go centimetres pour les plus grandes. Il y a cepen-
dant grand avantage a posséder les quatres roues
égales :

1° On répartit plus égalementle poids ;

2° On diminue les chances de téte & queue;

3¢ On peutn’emporter qu'une seule chambre & air
et qu’un seul bandage de rechange.
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On appelle moyen d’'une roue la partie M de la
figure 14 & Uintérieur de laquelle vient se loger la
Jusee. La fusée est la partie de I'essien autour de

Fig. 14. — Demi-roue schéma-
tique.

J, jante de fer. — J7, jante bois.
— R, rais ourayon. — M, moyeun
avec ses trous pour le passage des
boulons qui serrent les rais, —
F, logement de la fusée. — C, pi-
gnon de chaine de roue arridre.
— I, indication de 'inclinaison
donnde aux rais et appelée écnan-
feur, vue de profil,

laquelle la roue tourne
(A, fig. 10). L’emploi des
moyeux en bois n'a pas été
continué dans I'automo-
bile. On donne la préfé-
rence aux moyeux en acier
coulé, enbronze ou en fer
cémenté et trempé.

l.es rais ou rayons sont
en bois ou en méral (R,
fig. 14). Les rais en métal,
vulgarisés par I'emploi
de la bicyclette, employés
dans les premiéres voitu-
res, sont remplacésaujour-
d’hui par les rais en bois.

Les rayons d’acier sou-
tiennent la roue en. tirant.
On dit « qu’ils ne travail-
lent pas a la compression,
mais 4 la traction », de
sorte que 'essieu estporté

non par les rais de la moitié¢ inférieure, mais par
ceux de la partie supérieure. L'essicu tire dans la
direction de la fleche indiquée dans la partie supé-
rieure de la roue et, si nous insistons sur ce point,
c'est qu'il a une grosse importance quand il s’agit
de réparer une roue & rayons métalliques; comme
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nous le verrons plus loin. Les roues a rais métal-
liques sont plus légtres que les roues en bois et ré-
sistent mieux aux efforts. Une mode déplorable
empéche de les adopter. On donne le nom d'écuan-
tenr a l'inclinaison donnée aux rais pour permettre
a la roue derésisterauxpous-

sées latérales (virages etc.). ante.
Lée eurestfiourde fia vnetalhgue
Lecuanteurest 'lglllce.‘ 1?" 14.) u&{?#ca’eb_ws

par les lignes JF et Fljla .
rouc ¢tant vae non plus de W
face, mais de profil. On tend ‘
a Vabandonner de plus en h ‘
plus et avec juste raison.
Les jantes sont les cercles

qui constituent la circonfé-
rence de la roue. En métal, \‘I
sur les roues a rayons d’a-
cier, elles sont en bois sur
les autres (J'}, mais, dans ce o o

) . . s Fig. 15. — Détail du mon-
cas, toujours doublées d'un  tugc’d'un rayon de roue en
cercle de fer (J) (fig. i4\.- La  bois. — Le boulon ‘indiqu_é

- . = ‘ est le boulon que T'on doit
nécessité de fixer un bandage  serrer quand la roue crague.
de caoutchouc impose aux =~ —Lesessayertousa laclef.
jantes des automobiles une
forme spéciale représentée par la figure 11, qui per-
mret aux talons des pneumatiques de s'encastrer soli-
dement., C'est la une des formesles plus employées,
et les autres types différent peu de ce profilen goui-
tiére, Les jantes doivent &tre toujours. peintes. En
cas contraire, elles se rouillent, et la rouille atteint
et ronge les talons de caouichouc, Leurs bords doi-
vent étre lisses et arrondis sous peine de couper ces
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talons. Nous citerons pour mémoire les roues pleines.
en tole d'acier embouti.

Les roues doivent-elles étre I'objet de soins spé-
ciaux? Pannes de roues. — La présence indispen-
sable des pneumatiques diminue dans une large pro-
portion la fatigue de la roue, etle chauffeur n’a pas,
comme le cocher, 'obligation de faire rechdtrer ses
roues. Les moyeux méralliques dits moyeux d’artille-
rie ne se fendent pas comme les moyeux de bois. Un
chauffeur brise une roue dans un virage trop brus-
que (cas rare), ou en dérapant contre le bord d'un
trottoir. Pour éviter cet accident, il faut, antant que
possible, suivre le milien de la chaussée, éviter le
devers donné aux bas cotés pour l'écoulement des
eaux, ct ralentir quand on croise ou dépasse une
voiture, Si le malheur voulait qu'un dérapage soit &
craindre par linclinaison exagérée de la chaussée,
mieux vaudrait raser le trottoir, afin que le choc
soit moins brusque, avec une volée moindre, et pres-
que tangentiel plutdt que direct. La peinture etle
caoutchouc en souffriront peut-étre un peu, mais la
roue sera sauvée : de deux maux, il faut savoir choi-.
sirle moindre.

Quand une roue a rayons métalliques regoit un
choc, accroche, il est bien rare qu'un des rayons ne
se brise pas. Voici une facon trés simple de faire une
réparation solide : plier extrémité de chaque mor-~
ceau en forme de crochet. Réunir ces deux crochets
par unfil de laiton en attachant le laiton au crochet
supérieur, et en. tirant sur le fil passé dans le cro~
chet inférieur comme une poulie. Faire plusieurs
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tours, fixer le bout terminal. Cette manceuvre est
expliquée parce fait que. le rayon tire au lieu de sou-
tenir. .

It arrive encore parfeis qu'une roue faite avec-un
bois insuffisamment sec (le bois doitsécher plusieurs.
années avant d’étre employé) craque aprés une lon-
gue période de sécheresse. On peut remédier passa-

s
5,

gérement a cet inconvénient en l'arrosant eten la
laissant enveloppée d'un linge humide. Sa résistance
est toutefois bien précaire, et c'est une roue 4
changer. '

Parfois, la roue craque parce que les boulons qui
passent dans les trous du moyeu M (fig. 14] ne
sont pas assez serrés, Il faur qu’ils soient toujours
bloqués {fig. 13),

Le moyeu porte a son extrémité externe un pas de
vis sur lequel se fixe un chapeau de cuivre. Il est
indispensable de scrrer a bloc ce chapeau. S'il vous
arrivait de le perdre, songez bien que cet accessoire
est indispensable et recouvrez le moyeu etl'extrémité
de la fusée d’une toile épaisse et serrée, copieuse-
ment graissée. Fixez cette toile avec de la ficelle sur
la place du pas de vis destiné au chapeau. La moin-
dre poussiére, le moindre gravier, en rayant la fusée
et le moyeu, mettraient 'une et Uautre hors de ser-
vice en fort peu de temps, la roue tournant trés vite.
Vous seriez « enrayé »; les piéces chauffent, et c'est
la une panne stupide. Ceci ne s’applique pas aux
roues montées sur essieu tournant {roue arriére des
voitures a cardan). Dans ce montage, la roue s'em-
boite a pans carrés sur lafusée carrée elle-méme, etil
n’yaaucun frottement entre les deux, nous 'avons vu.
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Certaing chapeaux de roue se dévissent avec une
facilité déplorable. Le graissage avec les roulements
a billes, seculs a recommander, ¢tant rare, le plus
simple est de fixer le chapeau par un point de sou-
dure, surle bord du chapeau et du moyeu d’acier.

Ceci nous améne a parler du graissage des roues.

Deux cas sont a considérer. Les roues sont a rou-
lement lisse, c’est-a-dire que le moyeu (généralement
en bronze] de la roue, encore appelé boite, tourne
autour de la fusée. Cette fusée porte a sa partie su-
périeure une rainure qui permet a 'huile, contenue
dans un petit réservoir ménagé dans la partie in=~
terne du moyeu dans le chapeau, d’humecter toute la
longucurde la fusde.

Lors de chaque graissage, bien nettoyer cette rai-
nure, enlever la vieille huile avec un peu de pérrole,
nettoyer & fond chapeau et réservoir. Remettre de
I'huile fraiche, huile de pied de beeuf ou huile mi-
nérale pour moteurs, assez liquide, et remonter
dans 'ordre des écrous de serrage. Le chapeau doit
étre plein d’huile. Dans quelques voitures, le grais-
sage s’opere au moyen d'une seringue que 'on visse
a Pextrémité de la fusée (de Dion).

Lies écrous doivent étre serrés en laissant un peu
de jeu dans le sens de la longueur. S'assurer que la
roue tourne librement. Le graissage avec les roule-
ments - lisses doit étre effectué tous les 300 kilo-
metres.

Avec lestoulements a billes, on peut faire 3'ooo0 &
gooo kilometres avant d’aveir a graisser. Sile mon-
tage est a cones, démontez votre roue avant, lavez les
billes dans le pétrole et nettoyez les cuvettes, Assu="
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rez-vous qu'il n'y a pas d’éclat, pas d’usure anormale.
Pour remonter, emplissez les cuvettes de graisse

Fig. 16- — Roulements & billes montage & cdnes.
B, billes, — D, 1, cuvettes d’acier. — Céne de réglage. — B g, Bague
— E, écrou. — Gk, chapeau, — M, plateau d’attache des rayons.

dure consistante, enfoncez les billes des cuvettes
interne et externe dans cette graisse en ne laissant
qu’un vide inférieur
a 1'épaisseur d'une
bille, si vous avez
omis de les compter.
Mettez ensuite la
roue sur la fusée sans
la pousser a fond.
Vissez le cdne C. Au
moment ol Pextré-
mité du cone est sur
le point de toucher
les billes externes,
amenez brusque-
ment la roue sur le
cohne interne, sans
la faire tourner.

Vissez le cone qui Fiu. 17.— Roulement i billes annulaires.
oo F, ¥, flasques du moyeu. — D, N, ba~

s o s s N,
poussera a fo nd gues interne et externe. — J, joint de
votre roue. feutre contre les fuites d’huile. — E, tube
S s maintenant 1'écartement des roulements.
Cette maniére de 'y moyeu. B, boulon. — C, chapeau.
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procéder empéche les billes de la cuvette externe de
grimper les unes sur les autres.

Evitez de donner un serrage exagéré. Procédé :
serrer le cne d fond, puis desserrer d'un quart de
tour. Actuellement, les roulements ne sont plus a
cOnes mais-annulaires. La
bague extérieure entre a
frottement dans le moyeu,
et la bague interne prend
la fusée. On peut enlever
le roulement entier. 11 n'y
a pas de réglage — un cer-
tainjeu latéral doit exister.
— On enléve suivant le
procédé de la figure 1g.

Le poids de la valve du

. pneu doit suffire pour faire

J, jante. . — T, téte de la . X

douille DD qui se visse par le pas osciller la roue. On peut

carré E. Ce quil faut éviter, sans les démonter. 11 suffit

e guejapaime fu mmen e de desserrer les chapeaus,

pointillé R’ deles remplir de graisse et

de visser. La pression fait

sortir la wvieille graisse et la remplacer par la neuve.
Il faut répéter plusieurs fois la méme opération.

Avec la transmission par chaines,un point spécial
attire 'attention. Comme il est facile de le voir sur
la figure 14, la couronne dentée sur laquelle vient
passer la chaine est fixée aux rais pardes boulons B
qui les traversent. Or, il peut arriver que ces trous
de passage s'ovalisent ou que les rais se fendent. Il
faut tenir en parfait état cette attache, vérifier les
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boulons qui doivent étre trés serrés et entourer d'une
solide ligature de fil defer ou de corde posée, puis
mouillée, Pendroit fendu. Siun rais érair fendu par
un choc ou toute autre cause, le serrer avec un
collier de circulation d’eau solide.

Sila couronne C a du jeu (fig. 14}, elle ne tourne
plus suivant 'axe de translation de la chaine, et
celle-ci saute des pignons ou casse. C'est, dans les
deux cas, la culbute dans le plus prochain fossé.

Les rayonsdes rounes méralliques sont arrétés par
une téte ronde semblable 4 celle d'un clou et passent
par des trous pratiqués dans le moyeu. L'autre
extrémité porte un pasde vis sur lequel on visse une
douille D {fig. 18). Quand on veut retendre un rayon,
il n'y a donc qu'a visser cette douille dont la téte
dépasse de la jante du coté du caoutchouc T {fig. 18).
Le rayon se tend, mais il peut arriver que son extré-
mité déborde la jante, et c’est alors la crevaison de
la chambre a air, la crevaison a répétition si on ne
coupe pas la pointe perfide. Coupeg et limeg. Ayez
toujours la précaution de maintenir bien au milieu
de la gorge de la jante le ruban de coton qu’y a mis
le constructeur et qui empéche la toujours trop déli-
cate chambre a air de frotter sur la téte des douilles,
Si ce ruban est pli¢, ou hors d'usage, vous le rem-
placerez avantageusement par une méche de lampe de
largeur convenable et cousue aux deux bouts. Il est
nécessaire de tendre assez fort ce nouveau ruban.

Pour enlever les roues des transmissions a cardan.

— Nous avons vu que, lorsque 'essieu arriere porte
le différentiel, les roues sont fixes sur essieu. La
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beite du moyeu est carrée, et la fusée de Pessieu est
aussi carrée. L.e montage s'opere en entrant la roue
d force sur cet essieu. Il ne doit 3~ avoir aucun jeu;
la roue doit faire corps avec 'essieu. Ceci oppose
parfois une résistance énorme a I'enlévement de cette
roue. Il n’y a qu'une fagon prudente de procéder.
Faites faire deux crochets solides en fer, filetés a une
extrémité comme l'indique la figure 1g. Prenez une
plaque de fer dans laquelle vous percez & l'endroit
voulu deux trous TT (fig. 19)dans lesquels les tiges

Fig. 19.

Procédé pour enlever une roue fixe sur son axe.

descrochets soient tres a 'aise. Posez cetassemblage,
comme l'indique la figure, sur votre roue, et serrez
également vos boulons. Pour protéger le bout de
P'essieu E, interposez un morceau de cuivre entre ce
bout et la plaque. Quand vos boulons ont été bien
serrés, avec un marteau assez lourd, frappez bien
d’aplomb-un-coup en M. Au bout d’'une ou deux tén-
tatives, la roue viendra. Quand vous voudrez repla-
cer laroue; c’est avec un serrage puissant de 'écrou
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qui la retient que vous y parviendrez facilement.
Noublieg jamais de goupiller les. écrous  des
roues.

Examen des roues dans une voiture d’occasion. —
L’examen des roues différera suivant que la roue
tourne sur fusées lisses ou qu’elle est montée & billes
comme nous 'avons expliqué plus haut.

Une roue a jusée lisse estun roulement quientraine
plus d’usure qu’'une roue a billes elle est & rejeter.
Pour se rendre compte, d’'une fagon générale, s'il
existe de 'usure, il faut soulever la roue, vérifier s'il
y a du jeu latéral. Si oui, il faut commencer par le
supprimer au moyen de I'écrou de serrage. Suppo-
sons que la fusée soit usée, elle le sera & la partie
inférienre, a la partie dirigée vers le sol, puisque cest
en cetendroitqu’elle s'appuie sur la roue; nous pour-
rons donc, dans ce cas, en saisissant le pneu en haut
et en bas, sentir un jeu vertical. Mais la fusée est en
acier trempé et la bague de la roue est en bronze.
Le choix de deux métaux différents, l'un dur, l'acier,
Pautre beaucoup plus tendre, le bronze, est déter-
miné par des chances beaucoup moins grandes de
grippage. La bague a donc plus de chance d’étre
usée que la fusée, et il est presque impossible qu'une
bonne fusée soit attaquée sans avoir mordu la
bague. La bague tourne, elle, autour de la fusée.
Agrandie par le frottement, elle aura non seulement
un jeu vertical, mais aussi un jeu horigontal. Clest
une bague & changer.

En résumé, faire disparaitre le jeu latéral, le mou-
vement de va-et-vient de la roue le long de 'essieu,
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sans pour cela la bloquer. 11 faut qu'il puisse tour-
ner librement, et alorson a :

Jeu vertical seul == usure de la fusée.
Jeu horizontal et vertical = usure de la bague.

Pour une roue montée da billes, il suffit de s'as-
surer qu'aucune bille n’est cassée ou ne porte la
rrace d'un éclat qui, tranchant, abimerait la cuvette;
— que les cuvettes ne sont ni profondément rayées,
ni gravées, ni piquées. Faire tourner la roue et
écouter si on n'entend aucun crissement. Dans le
doure, faire démonter.

Ce roulement est pratiquement inusable.
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CHAPITRE V
Les Pneumatiques

A. — L'enveloppe. A quelle pression gonfler les pneus ¥ —
Principes essentiels & retenir, — Usure inégale des pneus
avant. — Reméde. — Doit-on faire rechaper ses enveloppes?
— Guétre. — Quels sont les diamétres d’enveloppes qui con-
viennent aux différentes voitures ?

B, — La chambre a air. Fuite spontanée de la chambre i

air, — Conseils sur le recollage d'une pi¢ce. — Trous imper-
ceptibles. — L’cau contre le décollement des picces. — Incon-

vénients. — Réparation instantanée. ~ Vulcanisation. - La
valve. — Ecrou du pied de valve. — Importance du serrage.
— Etanchéité de la valve et des différents joints. — Décoller
une piece sans danger pour la chambre & air. — Arrache-
clous. — Pannes d’'accessoires de pneus. — Pas de chambre 2
air ! — Pas de guétre! — Pas de ¢ric! — Soins a4 donner a la
pompe, Pompe trop dure ou trop douce. — Examen des’
pneumatiques d’une voiture d’occasion.

Appendice. — Le boulon-valve. — Le pneu Jumelé, —
La tresse antiverglas.

C. Le dérapage. — Moyens de ne pas déraper. — Fagon
de conduire. — Antidérapants,

Les pneumatiques, par leur constitution délicate,
méritent des soins spéciaux auxquels il n’est pas su-
perflu de consacrer quelques pages.

Un pneumatique se compose de deux parties dis-
tinctes que nous allons, pour plus de clarté, ¢tudier
séparément.

1° Extérieurement, une enveloppe composée de
plusieurs épaisseurs de toile imprégnée etrecouverte
de caoutchouc;

BREVIAIRE
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2¢ Un tube de caoutchouc absolument étanche
appelé chambre d air qui porte en un point une valve
permettant 'entrée de 'air dans la chambre, mais
empéchantcompletement la sortie. Un petit obus de
caoutchouc se souleve sous la poussée de la pompe
et revient, sous la poussée de 'air contenu dans la
chambre, reposer sur son sitge de fagon d'autant
plus hermétique que la pression dansla chambre est
plus forte.

Frudions donc, pour plus de clarté, d'abord 'en-
veloppe, puis la chambre & air.

A, — WWenveloppe

Lesenveloppes enbon éiat doivent étre débarrassées
des graviers, silex quirestent plantés dans la gomme
et'les coupures profondes bouchées au mastic. (Mi-
chelin.)

Pour ne pas s’user, elles doivent étre gonflées suf-
fisamment. Un pneu mal gonflé se détériore trésvite
et tous les débutants craignent de faire éclater leurs
pneus! En principe, on ne doit s’arréter de gonfler
que lorsque l'aplatissement (il s’agit de Paplatisse-
ment latéral et apprécié quand la voiture est char-
gée) n'atteint plus que 1 centimétre d 1 centimétre et
demi, c’est la le meilleur guide de gonflage. Cepen-
dant le tableau de gonflage ci-jointdonne & cetégard
toutes les indications utiles.

Des toiles en bon état supportent des pressions
deux a trois fois supérieures & celles pour lesquelles
elles sont prévues; on pourrait gonfler un pnen i
12 kilogrammes, et les voitures légéres ne demandent
que 3 a 4 kilogrammes de pression.
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TABLEAU DE GONFLAGE, D'AFFAISSEMENT ET DE CHARGE
DES PNEUS

TYPE VOITURETTE EXTRA-FORT OU VOITURE

ER I Force maxi- e Maxi
53 |\dupotds] e du Lorsque UL fant daaisrement (1),
%3 | 4 faire moleur poar le pnen le gonfler e
2= lsupporter les roues N . X Preus Ppaus
<3 | au pneu, arribre. supporte : a plats. ronds,
s 3
e " ﬁl,ud:zom. 3k, 4 3 ; £ 2
65275 k.{ -7 HP ?,:00 aomskl 4k E Amm.
E199 Yiob @ 200 k.| k. Yy & {5274
751220 k.f 6 HP 00 S0kl ak * £ {57 mm.
v | 5 R S5 )P i %ou K. S¢ o3 a 6l a
45300 k. 9 HI {250 & 300 k. 'F':- 60 mm. )65 mm.
pE— 113
( A - i 2oU i 3oV K. ! 64 o 60 &
JU1 450 k. 12Hp %1’.;’10 A 450 k.45 A LE8 67 mm. 63 mm
1051520 k.) 18 HP %1% Y égué ]‘ - U168 mm, §b? mim.
(450 & 520 k.| g
120600 k.japris 18 H Pstﬁg S eoonls ety ,1;’ €0 76 mm. §7o mm.
- 3 600k,)5 £
135675 k.| 1d. o d e ain e e S Y
150|750 k. la. %ggﬁ ‘i w50 ;; é {: g gilu . §94 mm.
TYPE VOITURETTE RENFORCE
= Roues AV }100 2 140k.| 2 k.Y / .
651170 k.| cctement Sm a1ok| 3k 0§ o S0mm
R - ; : 2k ¢
BUT k.| 4 HP [l Ll 25 0 5mm,
85/220 k.| 5 HP }1§g TR g 5 ma.
TYPE VG]TUHETTE LEGER o
e | g 50 4 SDL 2k,
63100 k.| pour % 80 2 100k.| 2 kY 50 ‘mm.
751120 k.jroues AV% ;:,; g 1;3}1; 2 o { 51 mm.
- - 1
851140 k. seulement 133§ i;}g]l{s: i i; g 54 mm.

Fig. 14. — SCHEMA
montrant la manidre de mesurer
V'affalssement du punea.

SRR N

AB, hauteur de la jante au sol, & prendre
comme l'indique le shéma ci-dessus. Il y a lien
de déduire de ces chiffres 1,2 ou3 mm., suivant I'état d'usure des’ pneus_

A P 2
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Depuis quelque temps le gonflage 4 la pompe &
main semble devoir disparaitre de plus en plus, et
on le remplace soit par le gonflage mécanique, qui
utilise'le moteur, soit par Pair comprimé dans une
bouteille. Nous donnons ci-contre (fig. 20 bis) la
bouteille d’air comprimé.

Fig. 20. = Levier fourche Michelin servant & sortir et 4 remettre
la valve de la chambre & air en écartant l'enveloppe.

L'usage du controleur de pression rend beaucoup
de services.

Tous les guides des fabricants de pneus décrivent
trés minuticusement les opérations de montage et
dedémontage ; ces guides sont distribués 4 titre gra-
tuit avec trop de générosité pour que nous rééditions
ici ce qui se trouve ailleurs 2 si bon compte. lly a
pourtant quelques principes a rappeler et quelques
lacunes a combler.

10 Talquer légérement l'intérieur des enveloppes.

a0 Eviter Pexcés de tale qui, mouillé, s'agglomere,
durcit et forme une pierre qui peut abimer la cham-
bre a air et I'enveloppe.
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3° Quand vous mettez une enveloppe neuve, faites
d’abord coincider I'encoche de l'enveloppe et le trou
devalve de la jante et fixez ce rapport avec une che-
ville de bois; sans cela, votre enveloppe, dans les cf-
forts de montage, tournera, et il vous sera fort diffi-
cile, parfois impossible, de remettre les choses en
bon état. N'agrandissez ja-
mais les encoches des talons
des enveloppes.

4° Ne commencez a gonfler
que IOI'SqLIE vous serez sr
qu'une partie de la chambre
4 air ne se trouve pas prise
entre le talon entré le der-
nier et la jante. Pour cela
repoussez ce talon vers la
voiture avec un levier mousse
€1 assurez - vous qu?EIUCU[lC
partie rouge de la chambre

N A . Fig. 20 bis. — Bouteille
n’apparait dans aucun point d'air Michelin,
de la circonférence. C, Robinet. — R, Rac-
. . . cord. — T, tube de caout-
Veillez & ne pas faire de  choue. — B, bouteille
RUTUNES S SR A . d’acier, — S, ressort pour
pincons ‘l la chambre a air. I'encoche E maintenant
L'emploi des leviers nou-  le couvercle Co.

veaux (levier a bascule et levier coudé, fig. 21) faci-
litent beaucoup ces opérations.

5° Neserreg les boulons de sécurité ' gu’en dernier
lieu, Donnez vingt & quarante coups de pompe et
assurez-vous que les boulons reviennent comme dés
touches de piano quand on appuie sur eux. Vous

1. Voir plus loin le boulon valve Michelin.
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éviterez ainsi stirement les pincons de la chambre
air. par ces boulons,

6° Serreg a fond vos boulons de sécurité le gonflage
terminé. Votre enveloppe ne pourra s'échapper et,
lors du lavage, l'eau ne pénétrera pas dans intérieur
pour'y pourrir vos toiles. Vérifier la présence des
joints extérieurs (N, fig. 26).

7° Si vos pneus p'avant s'usent inégalement, c'est
que vos roues ne sont pas paralleles. Appuyez une
longue régle bien droite sur une roue arritre et sur

Fig. 21, — Levisr & bascule et levier coudé Michelin.

Ia roue avant correspondante (GH, fig. 8). Mettez-les
dans le prolongement exact I'une de 'autre, en tour-
nant la roue avant, ¢’est-a-dire faites en sorte que la
jante arriére et la jante avant touchent la régle cha-
cune en deux points, la régle passant immédiatement
au-dessus ou au-dessous du moyeu. Veillez a ce que
la direction reste immobile et transportez-vous de
Pautre coté. Il est bien évident que si vos deux roues
avant ne sont pas paralleles, la régle bien appliquée
sur la roue arriere netoucheraqu’un pointde la roue
avant. Suivant que la roue rentrera ou sortira, vous
allongerez ou vous diminuerez la barre de direction
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(BB, fig. 8). Dans aucun cas, les roues ne doivent
s'ouyrir de guoi que ce soit. Certains constructeurs
font fermer feurs roues de 3 4 4 millimetres,

8° Dernier précepte : si grand que puisse étre votre
ennui, procéder toujours avec sang-froid et lenteur
au démontage et au remontage de vos pneus en mar-
quant bien tous les temps. Le moindre oubli, dans
ces opérations, se fait rapidement sentir et cherement
payer.

Doit-on faire rechaper ses enveloppes? — On ap-
pelle rechapage I'opération qui consiste a réappliquer
a chaud un croissant de caoutchouc sur une vieille
enveloppe. Cette opération cuit les toiles internes,
les affaiblit et les rend incapables de faire un service
sérieux, Le rechapage n’est qu'un recollage qu’on ne
peut plus utiliser qu'a un poste de demi-repos aux
roues avant,

Donc, si les toiles sont tout a4 fait bonnes, si-elles
n’ont pas subi d’éclatement, faites rechaper et servez-
vous de ces enveloppes pour les roues avant. Aux
roues arri¢re, les bandages réparésne fontqu’un usage
quine vaut pas, a loin pres, le cott de la réparation.

Le chauffeur prudent doit toujours avoir dans son
coffre une guétre de cuir a lacet et crochets (fig. 22,
que confectionne le premier cordonnier venu. La
guétre doit avoir 20 centimetres de longueur et une
largeur suffisante pour pouvoir étre lacée sous la
jante. Mais la guétre de cuir s’use trés vite, et il ne
faut pas compter sur elle pour un long voyage. Elle
n’est qu'un pansement d’aventure. Une enveloppe
¢éclatée ne pourra, aprés réparation, figurer, comme
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enveloppe rechapée, que sur une roue avant, d'ol la
nécessité d’avoir des roucs égales. Je répete ici que
les roues arritre, ¢tant motrices, fournissent indépen-
damment du poids plus fort qu'elles supportent un
travail considérable, ce sontelles qui mordent le sol,

i L
Fig. 9. — Guétre Michelin.

Pour placer. une guétre, lier une des extrémités du lacet & T'un des
boulons de sécurité, Iautre extrémité d un rayon, afin que la guétre ne
tourne pas. Les crochets doivent étre & la place indiquée par la figure.
e Cr, croissant. — P, pneu. — G, guéwre. — Ca, chambre 2 air. —
T, talon. — I¥, jante de fer. — B, jante de bois.
pour ainsi dire, et luttent contre les obstacles a la
progression de la voiture. 5i nous ne voulons pas
avoir d'ennuis, soyons donc tres difficiles pour les
enveloppes qui les entourent.

On trouve dans lecommerce des guétres a crochers
qui se fixent dans les gorges latérales de la jante. Il
peuat arriver que ces crochets méralliques abiment la
jante qui devient irréguli¢re, coupante, par les ba-
vures produites aprés avoir enlevé la guétre, vérifieg
I'état de la jante et enlevey les aspérités a la lime.

Un nouveau procédé de pansement des plaies des
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enveloppes est le manchon antipanne de pneu. Clest,
en somme, une guétre que 'on met a U'intérieur du
pneu, au lieu de la mettre a 'extérieur, et qui, de ce
fait, protégée par le pneu, peut faire un service beau-
coup plus long.

Quels sont les diamétres d’enveloppe qui convien-
nent aux différentes voitures? — La grosseur du
boudin est proportionnéeau poids de la voiture. Nous
allons indiquer les chiffres, d'aprés Michelin, en spé-
cifiant pourtant qu'il y a toujours avantage et éco-
nomie 4 adopter les enveloppes les plus grosses pos-
sible.

TABLEAU POUR CHOISIR LES PNEUS D‘UNE YOITURE

SUIVANT SA FORCE ET SON POIDS

VOITURES VOITURETTES
e I
Sue Poids Foree wcli Poids Force
Settion “‘E‘]‘I";‘z‘{”t‘:,j mu;imuln Seclion maximum nmxiimmn

. s d d S sapparké du
o par umltt:ur o y;.rpj.wicu. motenr,
mm eesiett. - m. - -
' K.‘;l«\s. Chevanx Kilos. Chevaux.,
65 050 7 Léger : 200 | Pour roues avanl
65 seulement.
? Renforcé : 340 | PPour roues avant
p seulement, |
90 €00 12 Léger : 240 | ’our roues avany
\ seulement.
75 ) Renforcé : 340 4
105 1000 18
Extra-fort : 440 6
e g8 | P
. 49 éger: £8 our roues avant
120 1200 18 \ seulement.
85 ) Renfored : 440 B
135 | 1400 » { Extra-fort : 600 G

En possession de ces indications, prenez toujours
le type extra-fort de la série. Sur les voitures munies,
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parlesconstructeurs, de pneus de 85 millimetres, vous
aurez tout avantage a mettre des pneus de go milli-

Fig. 23. — Mode d'attache d'une jante amovible Michelin.

métres; la premiére mise sera plus élevée, mais le
service en sera beaucoup meilleur.
On supprime les inconvénients du démontage et

Fig. 24. — Roue munie d'une jante amovible Michelin,
B, jante fixe. — M, jante amovible. — F, cercle et sa fonction Y. —
Les chiffres indiquent l'ordre de serrage des boulons.

du remontage, de la réparation sur la route, en un
mot, par 'emploi de la jante amovible.
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Nous donnons ci-contre un croquis de la jante
amovible Michelin. Le pneumatique de rechange est
monté et gonflé¢ sur une jante en acier qui se fixe a
la roue au moyen de huit agrafes a boulons. La ra-
pidité de ce procédé est remarquable. Il suffit de trois
minutes, au maximum, pour remplacer un pneu
crevé par un pneu de rechange entierement monté
sur jante amovible et tout gonflé.

Nousdevrions parlerdes enveloppesde cuirarmées
de rivets d’acier et trés employées contre le déra-
page, mais il faudrait pour cela avoir causé du dé-
rapage lui-méme. Ce sujet ayant une assez grande
importance, nous le traitons plus loin sous forme
d’appendice au chapitre des Pneumatiques. Mais,
comme on le voit par 'exposé de ces réels perfec-
tionnements, le pneu a ¢été beaucoup étudié et beau-
coup amélioré,

B. — L& echambre a ain

La raison d’étre de la chambre & air réside unique-
ment dans son étanchéité absolue; en d’autres termes,
la chambre & air ne doit pas fuir et doit conserver
fort longtemps I’air sous pression que la pompe lui
a envoye,

Elle se compose, comme nous 'avons vu au dé-
but de ce chapitre, de deux parties bien distinctes :

Le tube de caoutchouc;

La valve.

Le tube de caoutchouc peut-il fuir spontanément
sans blessure antérieure? — Oui. Des chambres a
air de mauvaise qualité deviennent, aprés un usage
trés court, poreuses, cassantes, perméables a I'air. A
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e mal, pas d’autre remede que d’en acheter une
neuve. Mais la grande cause des fuites est une piqtire
faite par un silex (pour les enveloppes usées ou trop
minces), par un clou, un tesson de bouteille, une
piece métallique quelconque.

Donc, un de vos pneus vient de se vider. Si c’est
un pneu avant, vous vous en apercevez 3 la direction
devenue plus dure, quelquefois & l'inclinaison tres
nette que prend le capot. Si c’est un pneu arriere, les
voyageurs assis a larriére peuvent vous avertir de
la sécheresse des chocs qu'ils regoivent. La direction
devient aussi beaucoup moins obéissante quand un
pneu arriére est vidé. Parfois, hélas! vous ne vous
apercevez de l'accident qu'a Pescale, et votre enve-
loppe est en bouillie. Si « vous avez crevé », arrétez-
vous immédiatement, sous peine de voir votre enve-
loppe et votre chambre & air mises & mal par le cisail-
lement du bord de la jante métallique et du sol.

Qu’allez-vous faire? Dévissez les boulons de sécu-
rité et les écrous de la valve, faites sortir le talon.
Retirez avec précaution la chambre 4 air en pincant
entre deux doigts I'endroit qui correspond au clou
ou au silex piqué dans l'enveloppe et que vous n'avey
pas enlevé. Ceci aura Pavantage de limiter le champ
de vos investigations lorsqu’il s’agit de retrouver la
blessure. Gonflez la chambre & air apres avoir mar-
qué l'endroit approximatif de la pigtre, gonflez mo-
dérément, appliquez I'oreille contre Ie boudin d’air,
vous entendez un sifflement, mouillez le doigt d’un
peu de salive, des bulles se forment. Entourez ce
point d’un cercle tracé au crayon ou passez au papier
de verre. Ceci fait, recherchey les autres trous, car il
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est treés rare que la chambre & air n’ait pas été percée
de part en part. Marquez-les et réparez comme d’ha-
bitude avec les pastilles et la colle du nécessaire,
mais veillez & ce que le trou coincide bien avec le
milien de la pastille. Une bonne précaution, quand
la piece est collée, est de noyer ses bords dans deux,
trois couches de dissolution, jusqu’a ce que l'on ne
sente plus de ressaut en passant de la chambre sur
la piece. Laréparation est ainsi beaucoup plus solide
et les bords ne se décollent jamais.

Toutce travail ne doit pas se faire sur la roure. 8'1
pleut, 'eau empéchera complétement vos pitces de
coller. Les pitces collées, il faut attendre qu’elles.
soient seches, d’olt la nécessité d’avoir une chambre
a air sire a placer immédiatement. Et, pour avoir
une chambre & air de rechange toujours neuve, pro-
céder ainsi : en acheter une avec la voiture, si les
roues sont égales. Vous crevez, vous placez la chambre
neuve. Réparez soigneusement d la remise. Laissez,
bien sécher. Remettez la chambre réparée a un pnen
de devant et preneg-lui sa chambre neuve.

Trois petites remarques inyportantes en pratique:

A.PreEyMiirE REMARQUE. — Vous avez pris dans votre
nécessaire la pastille biseautée qui convient a la per-
foration. Posez-la, séche, le trou a combler bien au
milieu, et {raceg sa place en suivant son pourtour avec
le crayon 4 I'aniline que vous aurez mis dans votre
nécessaire; sans cela, enduite de dissolution, la piece
peut glisser; le trou, ¢l est petit, sera obturé par la
dissolution, ¢t larecherche en deviendra pénible pen=
dant que votre pastille se recroquevillera, tombera
dans lapoussiére ou la boue etdeviendra inutilisable.
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B. DEuxiiME REMARQUE. — VYous avez enduit la
chambre & air et la pastille de dissolution. Attendez
que la dissolution soit aux trois quarts seche et happe
au doigt avantd'affronter les deux surfaces. Le caout-
chouc se colle d sec.

C. Troisi:ME REMARQUE. — Ne remettez jamais une
chambre & air sans avoir trouvé et enlevé compléte-
ment le corps du délit. Si vos roues sont a raies mé-
talliques, passez le doigt surtoutes les tétes de rayons.
Pensez qu'un clou peut s’étre brisé contre la jante et
que P'déclat oublié dans l'enveloppe pourra blesser
votre chambre de regonflage.

1l y a parfois des trous imperceptibles que 1'élasti-
cité du caoutchouc obture complétement quand on
gonfle modérément et qui se mettent & fuir, a la forte
pression du pneu monté. Pour les découvrir, n'es-
sayez pasde gonfler fortementune chambre a air nue.
En un endroit plus mince, se produira une hernie,
un globe prét a éclater, si vous ne le maintenez pas
rapidement entre vos mains, entre vos jambes, sous
votre aisselle, pendant que vous dévissez la valve.
Procédez ainsi : Gonflez modérément, plongez ld
chambre & air dans 'eau segment par segment et al-
longez fortement, étire; chague segment entre les
deux mains. Si la chambre tend & faire kernie, il n'y
aqu'a cesser I'allongement, et la manceuvre ne peut
ainsi présenter aucun danger.

Voila donc votre pigce collée, & la remise de pré-
férence. Laissez sécher le plus longtemps possible,
trois ou ‘quatre heures, la chambre étant trés lége-
rement gonflée,
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Quand vous la replacez dans Uenveloppe, vous la
saupoudrez de talc abondamment, surtout & Pendroit
réparé. Sans cette précaution, la dissolution, méme
séche, adhérera a la longue a la partie interne de
I'enveloppe ¢t vous obligera a4 un travail pénible et
dangereux pour la chambre quand vous.voudrez sé-
parer ce que votre négligence a uni.

Replacez votre chambre 4 air bien a4 plat, sans
torsion. Gonflez.

Lachaleurdécolle parfois les piéces. On a conseilié
d’injecter la valeur d’un verre a bordeaux d’eau dans
la chambre. Ce procédé est mauvais,

L’eau forme avec le talc qui garnit 'intérieur des
chambres & air une boue qui-s’infilire dans la valve,

La chambre a air non talquée intérieurement s’a-
platit et se colle quand on la dégonfle. '

Etant donnée la vitesse de rotation de la roue,
Pean ne circule pas dansla chambre, mais se colle
en un pointety reste (expérience du verre d'eau dans
un parapluie ouvert qu’on fait rournoyer).

“n hiver, cette cau, en se gelant, crevasse le caout-
chouec.

Unefuite légere vient-elle & se produire, ['eau filire
dans P'enveloppe et pourrit les toiles.

L’eau, enfin, abime les pompes a air.

On obtient une réparation parfaite et instantanée
avec la « cométe », et je conseillerais aux chauffeurs
d’avoir une boite de grosses cometes ct une boite de
petites dans'leur coffre. En cas de piqire unique,'la
réparation cst instantanée ¢t parfaite. Procédé :in-
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troduire la queue de la cométe dans la perforation
apreés 'avoir mouillée (fig. 21). Avec une allumette
ou .une pointe mousse, ensuite introduire une des
billes données dans la boite, la mouiller. Le lardon
« Michelin » et le mastic Michelin contre les diverses
perforations ont I'avantage de codter moins cher.
En mettant vos chambres réparées & l'avant, &
moins d’avoir des voitures trés lourdes et tres rapides,

Fig. 25, — Obturation instantanée par la cométe.
p, collerette. — e, paroi du pneu. — i, bille.

les pitces bien collées ne se décollent pas : voila le
principe. Avec des voitures de 600 & 700 kilogrammes
ne dépassant guére 40 kilomeétres a ’heure, le collage
suffit; au dela de ces limites, il faut la vulcanisation.
S'adresser aux spécialistes et, de préférence, au fabri-
cant du pneu,

Nous n’avons pas encore parlé de lavalve qui, elle
aussi, fuit et joue dans la chambre & air un réle trop
important, pour que, gravure en main, nous ne par-
lions pas un peu d’elle, Considérez la figure 22. La
chambre & air marquée en noir est serrée entre une
téte ronde en haut et une plaque & rainures J serrée
parun écrou I. Si cet écrou n’est pas assez vissé, l'air
fuira au pied de la valve. Toujours s'assurer, avant
de placer une chambre & air, que cet écrou ne tourne
pas a-la main. Ne pas le serrer trop fort sous peine
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de couper le caoutchouc par étranglement entre les
deux plaques. En N, vous voyvez une rondelle de
caoutchouc, serrez-la au moyen de 'écrou H, afin
que l'eau ne filire pas a l'intérieur de la jante. Elle

Croissan{ d2
protectich

ﬁ'ia:;ue!ls

Plague J
Ecrou |

Crochet de
la Jants

Bourrelet

Tante acier

Jante pois

o Rivel gaine
LM Rondests cuivre
fr Bague en uir
A Corps de vaive
G Rondelle caoutchou

Grand ¢crou H _331

Capuchon S
Obus

Pioce centrate B

Disque cacutchouc &

Fig. 26. — Coupe d'un pneu sur la valve, d'apres Michelin,

irait pourrirles toiles de enveloppe.—— En O, vous
apercevez un obus de caoutchouc qui repose sur un
sicge conique. Cet obus forme clapet : poussé parla
pression de la pompe, cet obus se souleve, puis est
ramené sur son siege par la pression intérieure de la
chambre & air. Il peutr arriver qu’'un peu de talc, un
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grain de poussiere se soit logé entre 'obus et son
siege: Dévissez ['écrou C, nettoyez avecun linge doux
et sec I'obus etson siége, faites tourner plusieurs fois
Pobus appuyé sur ce siége et remontez. Pour s’assu-
rer de U"étanchéité de 'obus, mouillez 'index d'un
peu de salive et.mettez-le & la place du disque F. La
chambre étant gonflée, aucune bulle ne dait se pro-
duire. Le chapeau D et sa rondelle F doivent éwre
bien serrés; ils assurent un supplément d’éranchéité.
Il arrive parfois que P'obus se colle sur son siége. Il
est alors impaossible de gonfler.

1> C’est en essayant de décoller 'obus par un vio-
lent coup de pompe que Pon détraque le manomerre
des pompes; toujours décoller avant de pomper;

2° Quand on démonte une valve, toujours nettoyer
I'obus en le-malaxant dans 'eau froide. Netwwoyez le
sitge avec un linge doux, imbibé d’acide chlorhy-
drique et rincez abondamment pour éviter Pattaque
consécutive du métal.

Quand 'obus est collé, servez-vous de la tige E,
du chapeau D, pour repousser l'aiguille L de 'obus,
Pour s’assurer d'un seul geste de I"étanchéité de tous
les joints marqués en noir, il suffit de coiffer la valve
d’un verre rempli d’eau.

Mais il peutarriver — tout arrive — que vous soyez
obligé de changer la valve. Le fabricant a déja percé
dans le caoutchouc, a 'emporte-piece, un trou plus
petit que la téte de la valve, mais le caoutchouc est
élastique. La difficalié réside dans ce fait qu'une
pitce de toile, figurée sur le coté du cliché, est collée
solidement et presque inextensible. 11 faut donc dé-
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coller cette toile. Soulevez un des coins avec les
doigts, la pointe d’un canif. D’une main tenez écar-
tées la toile et la chambre et passez un pinceau im-
bibé de benzine ou d’essence. Essuyez immédiate-
ment aprés, On peut encore amorcer la séparation
avec un peu de papier de verre. Replacez la toile en
I'enfilant dans la valve débarrassée de ces écrous, par
le petit bout E, afin de ne pas agrandir le trou dont
les bords doivent serrer exactement. Je ne vous con-

Fig. 27. — Un type d'arrache-clous pour roues arriere.

seille pasde percer un nouveau trou dans la chambre
a air en essayant de boucher I’ancien, car les répara-
tions de perte de substance dans une chambre a air ne
tiennent guére, & moins qu’il n’y ait une pidce inté-
rieure etune pitce extéricure. Le pare-éclat basé sur
le méme principe que la cométe réalise ces condi-
tions. (Voir aux adresses.)

Siune de ces réparations a été mal faite et que vous
vouliez décoller une piéce, souvenez-vous que, si la
chaleur décolle les pi¢ces malgré vous, vous pouvez

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



638 LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

lui faire appel dans le méme but. Le danger & ¢viter
estde trop chauffer. Mettez donc de 'eau & bouillir
dans une petite casserole dont le fond soit propre, et
quand ['eau chante, passez doucement le fond sur'la
pitce & décoller. Vous serez sr ainsi, plus quavec
un fer a repasser par exemple de ne pas dépasser la
température critique.
N'y a-t-il pas un moyen d’éviter en grande partie
T T toute cette besogne. Il
suffirait, certes, de ne pas
crever, me direz-vous.
Eh bien! pour diminuer
les crevaisons dans la
proportion de go p. 100,
munissez vos ailes de
voiture, vos garde-~boue
de motocyclettes d’ar-
rache-clous. Les uns
peuvent éwre rigides,
mais mobiles, pour les
roues arriere; les autres
sont souples pour les
Fia 95, — Arache-clous dit Bull. Toues avant qui doivent
N dog pour roues avant. tourner. Les arrache-
clous fixes en tole sont
dangereux. Un clou se prend-il entre la tole et le
caoutchouc, il déchire une enveloppe en moins de
temps qu'il ne fant pour I'écrire. Je me suis per-
sonnellement bien trouvé du systeme de la figure 27
pour les roues arritre. (Voir aux adresses.) Pour
les clous & téte, par exemple, le choc est plus secet,
partant plus efficace, car I'arrache-clous ne céde pas
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un instant; la chaine a encore inconvénient de sau-
tiller et de garantir mal les cotés du pneu. Aux roues
avant, une chainette suspendue a deux tiges, comme
dans la figure 28, est un accessoire facilement réali-
sable. Il est nécessaire avec une seule chaine (4
maillons soudeés) d’écarter davantage les deux tiges
T et T7, afin que la chainette se maintienne bien sur
le milieu du pneu: ces tiges doivent étre placées au-
dessus de 'axe de pivotement de la roue .

Pannes d’accessoires de pneu. — Comme s'il n'¢rait
pas suffisant pour le puneu de nous obliger & lui con-
sacrer un aussi long chapitre, il faut que nous disions
quelques mots de la panne de Paccessoire : soit une
pi¢ce de rechange, comme la chambre d air, ou une
piece de secours comme la guétre, ou une piece
d’outillage comme le cric ou la pompe.

Si votre chambre a air de secours était insuffisante
un jour de malheur, et qu'il vous soit impossible de
regonfler un de vos pneus, emplissez votre enve-
loppe de chiffons, de paille, d’étoupe ou de cordes.
Un gros cable enroulé plusieurs fois autour de la
jante et recouvert de 'enveloppe fera beaucoup mieux
que le foin qui tombe en poussitre trés rapidement.

Les coupures dans les enveloppes se réparent bien
de cette fagon. Nettoyer avec de l'essence, enlever la
poussiére et le gravier, garnir de dissolution, laisser
sécher une dizaine de minutes, poser dans la plaie
de I'ouate en tassant légérement, attendre une demi-

1. Voir le Chauffenr a Uatelier, du docteur Bommigr,
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journée avant de rouler. L'ouate s'imprégne de boue
et de poussicre et forme une sorte de ciment qui
tient tres bien.

Votre guétre de cuir, placée comme Pindique la
figure 22, est-elle insuffisante? Avez-vous un deuxieme
éclatement a panser? Achetez de la grosse corde, sem-
blable 4 celle que 'on vend dans les villages comme

Fig. 29. — Cric improvisé,
Repousser la voiture suivant A pour qu'elle se leve.

longes pour les chevaux, et liez I'éclatement modéré-
ment gonflé, mais que chaque tour reste distinci. Pas-
sez-une corde, liez sous la jante, coupez. Passez une’
autre corde et procédez de méme, en ayant soin,
comme pour la guétre, de commencer contrg un
rayon ou un boulon de sécurité, et de finir de méme,
afin’ que toutes les spires restent accolées 'une 4
l'autre; de cette fagon, si un caillou vient & couper
unedes cordes, tout 'ensemblene s’en ira pas comme
celanemanquerait pas d’arriver si vous aviez enroulé.

Le cric est cassé ou a été oublié, que faire? ne pas
s'arracher les cheveux, qui deviennent de plus en plus
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rares. Mesurez la hauteur AB du sol & la partie infé
rieure de 'essieu, prenez une branche de bois, évidez
la partie supérieure, coupez-la d'une longueur égale
a cette distance AB plus 4 a 5 centimétres. Mettez-la
en place, comme lindique lafigure 25. Repoussez la
voiture, bloque; vos freins. Mettez vous au travail.
Labranches’en ira comme elle érait venue... Si le sol
est mou, un caillou, un morceau de bois, un manche
de clef anglaise placés sous ce cric improvisé s’oppo-
seront 4 tout enfoncement.

Quel estle chauffeur qui n’a pascruellement souf-
fertde la panne de pompe '? On doitavoir des égards
pour cet accessoire. Si la pompe se trémousse avec
les marteaux et les clefs, son corps, généralenvent peu
épais va se bosseler; la pompe est hors de service,
car personne n'a trouvé le moyen de faire coulisser
un corps cylindrique comme le piston dune pompe
dans un tube qui n'est plus rond. Donc fixey votre
pompe avec deux courroies sur une desparois devotre
voiture. Michelin vend une pompe trés pratique avec
supports. (Voir aux adresses.)

Votre pompe peut étre trop dure, il y a générale-
ment un des joints de cuir des raccords du tuyau qui
s'est déplacé et en obture la lumiére. Dans ce cas:
quand vousenvoyez de 'air dans le tuyau, il fait gé-
néralement entendre un sifflement. Ce sifflement
vous 'accompagnerez de la sueur d’efforts stériles
quand vous essayerez de gonfler. Faités donc dispa-
raitre ces résistances inutiles en nettoyant votre tuyau
et en remplagant vos joints,

1. Voir le Chauffeur & latelier, du docteur Boumier, article
Pompes.
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Sivotre pompe est trop douce, c’est qu’elle fuit. Le
cuir qui entoure le piston est trop seéc, recroquevillé
sans souplesse. Graissez-le avec du suif ou de la
graissc consistante, mais jamais avec de I'huile, pour
cette raison bien simple qu’en gonflant vous chasse-
rez 'huile dansla valve, ol elle ira attaquer le clapet
ou l'obus qui collera sur son siege.

Généralement, une vis a la partie inférieure du pis-
ton permet d’écarter le cuir et de rattraper ainsi son
usure.

L'examen des pneumatiques d’une voiture d"occa~
ston a une ¢norme importance, car il arrive qu'un
train de bandages représente alui seul20 a4 25p. 100
de la valeur de la voiture. Telle voiture que vous
payerez 2000 francs vous reviendra facilement a
2500 francs, si vous étes obligé d'y mettre quatre
pneumatiques neufs. Or, avee des pneumatiques en
mauvais état, le mécanisme peut étre excellent; c’est
la panne de crevaison, d'éclatement qui vous guette
4 chaque tour de roue, ¢’est-a-dire la plus ennuyeuse
et la plus stupide des pannes.

Examinez donc les enveloppes. Sielles sont répa-
rées, souvenez-vous qu’elles vous feront un service
moitié moindre que des neuves. Les fabricants, pour
empécher précisément qu'on vende comme neuves
des enveloppes rechapées, ont adopté une marque
spéciale.

Pour Michelin, ¢’estun R majuscule gravé a chaud
dans la gomme,
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Pour Dunlop, c’est un petit quadrilatére imprimé
aussi & chaud et portant un R majuscule suivi de

numéro de la réparation l R. 6650].

Ces deux signes ne se trouvent jamais sur les enve-
loppes neuves de ces deux marques.

Continental fait disparaitre les marques des enve-
loppes neuves et imprime & chaud une seule lettre
majuscule R ou C. A lintérieur, la toile porte un
timbre violet indiquant le numéro de rentré de l'en-
veloppe a usine.

Quand vousvoyezune enveloppe Continental mar-
quée E, cela signifie que le produit étant défectueux
a été soldé a un prix de faveur.

Si, sur I'enveloppe, vous ne voyez que des entailles
peu profondes, il n’y faut pas attacher grande. im-
portance. Un peu de mastic Michelin (Voir aux
adresses) fera un pansement bien suffisant.

Pour les coupures plus profondes,vous ne pouvez
vous rendre compte de leur gravité qu’en faisant dé-
monter le pneumatique. Avec une main a lintérieur
de 'enveloppe et un petit batonnet introduit dans la
coupure, vous vous rendrez compte facilement de la
profondeurdu mal. Si la toile présente une zone noi-
ratre, une trace de déchirure, de moisissure ou de
déformation (toile gondolée quand on a roulé dégon-
e}, le pneu est incapable d'aucun service sérieux,
et il rendra son d4me dans un dernier éclatement.

A plus forte raison, devez-vous remiser cette enve-
loppe, sielle présente une hernie. Mais ne confondez
pas hernie de la chambre & travers une foile ouverie
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etmaintenue seulement par lagomme de l'enveloppe,
avec ces petites bosses qui proviennent de ce que de
la poussiére et de petits graviers sont glissés entre la
toile intacte etle caoutchouc. Dans ce cas, il suffit de
vider le sac herniaire, en le fendant avec un canif,
de le bourrer de mastic 4 U'intérieur et sur les bords,
et de comprimer le tout pendant quelques heures.

Vérifier 'état du croissant, I'état des talons; la
moindre déchirure est une amorce a la séparation
rapide entre I'enveloppe et le talon. Si les jantes
sontrouillées, vous les ferez repeindre aprés avoir
démonté lescaoutchoucs.La peinture abime les pneus.
La rouille plus encore. L'examen de la chambre &
air porterasurla valeurdu recollage des piéces, ’exis-
tence de pincons ayant diminué 1'épaisseur de la
chambre, de morsures qui ont tenaillé cette chambre
si on a roulé dégonfié.

Sur les voitures lourdes et trés rapides, répétons
que le collage ne suffit plus, qu'il faut la vulcanisa-
tion. Les fabricants, contre une chambre a air per-
forée, vous en renvoient une réparée par la vulcani-
sation, moyennant 3 & 5 francs.
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Les nouveautés que la maison Michelin a tres
heureusement lancées dans le domaine du pneusont
par ordre d’importance : 1° le boulon-valve; 2° le
pneu « Jumelé »; 3° la tresse antiverglas.

4» Le boulon-valve. — Il n’est sans doute pas un
chauffeur qui n'ait maintes fois pesté contre les bou-
lons de sécurité: ils allongent les opérations de
montage et de démontage des pneus, et nécessitent
des précautions spéciales pour éviter les pincons a la
chambre a air. Il estindéniable que c’est une source
d’ennuis, mais est-ce un mal nécessaire?

Il en a été longtemps ainsi, caril va de soi que le
boulon de sécurité n’a pas été créé pour compliquer
la besogne du chauffeur, mais, au contraire, pour
lui étre utile.

Cependant, on a reconnu que, dans I'état actuel
de la fabrication, avec le tout homogene formé par
les enveloppes, les chambres et les jantes, le pnen
étant gonflé a la pression voulue, les boulons de
sécurité n’étaient nullement indispensables.

En pratique, il faut tenir compte des dégonfle-
ments possibles, de I'effort d’entrainement subi sur-
tout parl es roues motrices, de sorte qu’il est préfé-
rable de conserver un boulon de sécurité, mais un
seul suffit. L'expérience nous ayant démontré
cette vérité, on a poursuivi les recherches dans la
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voie de la simplification, et on a réalisé 'union de la
valve et du bouton de sécurité en une seule pitce :
le boulon-yalve Michelin.

Comme on peut le voir par la figure, le boulon~

Fig. 30. ~~ Le boulon-valve Michelin.
S, Capuchon, — E, dents de serrage de P plague maintenue par
I'éerou-I. — A; tige de la valve. — C, si¢ge de I'obus. — I3, bouchon de
fermeture. ]

valve se compose d'un corps de valve Michelin ordi-
naire A, sur lequel vient se monter une plaquette
en forme de bateau P, qu’on fixe sur ledit corps de
valve au- moyen d'un écrou I. Tout automobiliste
peut - rapidement, et sans difficultés, opérer cette
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transformation de sa valve ancienne en boulon-
valve.

Au montage, les bords de la plaquette viennent
s'appuyer fortement contre les talons de 'enveloppe,
ct emprisonnent ces derniers dans les crochets de la
jante. Les crans E pénetrent dans les bourrelets,
aungmentant encore la liaison entre 'enveloppe et la
jante.

Le tout est maintenu dans cette position par le
capuchon spécial S (qu’on voit & gauche de lafigure)
et quiremplace 4 lui seul toutes les anciennes pitces
de 'ancienne valve.

L’emploi du boulon-valve permet done de sup-
primer, avec les boulons de sécurité, les multiples
opérations qui concernaient simplement la manceu-
vre de ceux-ci; mais il y a mieux: il simplifie
encore, dans de larges proportions, les méthodes
actuelles de montage.

Grace au boulon=valve, on peut démonter et
remonter a la fois 'enveloppe et la chambre 2 air,
<t le matériel nécessaire se réduit a deux simples
leviers : un levier coudé etun levier a butdée.

Iengage ceux de mes lecteurs qui désirent avoir
des renseignements plus complets, 4 demander la
notice sur 'emploi du boulon-valve. Il faut avoir
soin de boucher les trous pratiqués dans la jante
pour le passage des boulons de séeurité dont on ne
se sert plus, on a établi dans ce but de faux boulons
terminés par une téte, petite, ronde et plate: ¢ bou-

. don-valve se fait dans toutes les dimensions des
chambres a air ayant la valve voiture; il existe
¢galement, mais avec un écrou capuchon spécial
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pour les pneus amovibles. En somme, par la sim-
plification des manceuvres, par la disparition des
causes de pincons, par le gain d’un temps appré-
ciable, il est un de ces perfectionnements pratiques
auxquels on doit se rallier sans hésitation er sans
crainte.

2° Le pneu « Jumelé ». — D'une communication
de'M. André Michelin a la société des Ingénieurs
civils de France, il résulte que : « Quand on double
le poids, on augmente huit fois 'usure. Le caout-
chouc est élastique et déformable, il n'est pas com-
pressible. Rouler sur du caoutchouc plein équivaut
a rouler sur un pneu plein d’eau. On. assourdit le
bruit mais on ne peut dépasser avec une voiture mé-
canique une vitesse de 14 a 18 kilométres a 'heure
selon le poids et la perfection de la suspension. »

En jumelant le pneu, on remarque qu’il dure de
trois d sept fois plus longtemps que le pnen unique,

Il y a donc un avantage énorme a l'employer,
comme il y a avantage a adopter des pneus large-
ment calculés, des go, par exemple, au lieu de
85 millimétres.Avecune charge de 1 ooo 2 1 200kilos,
au lieu des 120 classiques, on adopte deux go jume-
Iés. On a un train arriére 4 « quatre cylindres »
d’une souplesse incomparable, d'un rendement mer-
veilleux, au démarrage, an freinage, au dérapage et
d’une économie indubitable. N’avais-je pas raison
d’insister sur ce progrés ¢norme, d’autant que la
jante amovible & serrage sur la roue est d'une con-
ception parfaite comme simplicité et sécurité.

3" La tresse antiverglas. — Le verglas est certai-
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nement un des obstacles les plus difficiles & vainere
dans la conduite des automobiles, car les pneus,
surtout les antidérapants, y adhérent fort mal,

Or, tout bon chauffeur met en hiver deux « se-
melles » & ses roues arri¢re, de sorte que s'il veut
démarrersur une
partie 'de route
verglassée et en
pente, les roues
motrices pati-
nent et parfois
screfusentméme
a avancer,

Il est donc re-
commandé, au-
tant que faire se
peut, de ne pas
arrétersur le ver-
glas, car la re-

mise en marche Fig. 31. — La tresse antiverglas Miclkelin,
serait longuc et

pénible, au contraire, de aborder sur une vitesse
que I'on pourra maintenir jusqu’a ce qu’on ait fran-
chi le mauvais pas,

Dans les descentes, les freins étant impuissants &
arréter le glissement de la voiture er leur action
amenant méme parfois un téte-a-queue, ne pas hési-
ter 4 prendre la premicre vitesse, embrayée et tous
gaz coupés, afin de n'avoir pas a se servir de freins.

Malgré ces précautions, il peut arriver qu’une
route devienne  impraticable, qu’une cbte,  par
exemple, soit impossible & monter ou trés dange-
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reuse 4 descendre, etl'on ne peut triompher de ces
difficultés sans avoir recours & des moyens excep=-
tionnels.

Nous avions indiqué, il y a quelques anndes déja,
mnmoyen de fortune susceptible d'augmenter 'adhé-
rence, il consistait & enrouler une forte corde autour
-des roues. Mais, outre qu'on n'a pas toujours sous
la main, en rase campagne, une corde assez longue €t
surtout assez résistante pour remplir cet office, cet
expédient présentait de nombreux inconvénients : la
-corde, si épaisse qu'clle far, érait usée aprés un petit
nombre de kilomeétres; ses extrémités devaient étre
nouées avec le plus grand soin et les bouts ramenés
sous les spires, afin de ne pouvoir s'engager et se
prendre entre la chaine et le pignon, encore ce
-danger était-il toujours a craindre en cas de rupture
de la corde.

Ce procédé érair bien primitif et imparfait; nous
le conseillions alors parce qu’il n’en était point de
meilleur.

La Tresse anti-verglas, est un ensemble de lanie-
res de cuir chromé, tressées de maniere a former
une corde d’environ 20 millimetres de diametre
etd’une longueur de 6 m. 30 ou de 8 m. 3o. Il existe,
en effet, deux dimensions, 'une pour les pneus des
plus  petits diametres, allant jusqu’a 820 inclus,
Pautre pour les pneus d'un diamétre supérieur
a 8z2o0.

Cette tresse serpente autour du bandage, comme
le montre la figure ci-dessus.

Pour en effectuer la pose sur la roue, on place
approximativement le milieu de la « tresse anti-
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verglas» au sommet du pneu, puis on enroule la
tresse en spirale de chaque coté (on évite ainsi
d’avoir a développer toute la longueur d’'un méme
coté, la pose est plus rapide).

On fait un tour ou deux entre chaque rais, suivant
le diamétre des roues et en s’efforcant d’obtenir un
enroulement aussi régulier que possible, afin d’évi-
ter des espaces trop grands entre les spires, ce qui
créerait des a-coups.

Au moment ol1 'enroulement va se terminer, on
rapproche ou on écarte les derniers tours, de fagon

Fig. 32. — Schéma de ia remorque.

que les deux extrémités de la Tresse se rejoignent
sous la jante ou surle coté de Penveloppe vers lex-
térieur de la voiture,

Il est essentiel, en effet, que la boucle ne se trouve
pas sur le sommet du pneu et, si elle éfaittournée i
I'intérieur, le bout de la Tresse pourrait se prendre
dans la chaine. Cette précaution prise, on serre la
boucle et voila le pneu équipé.

Suivant que la route monte.ou descend, la Tresse
accomplira un travail d’entrainement ou de résis-
tance; par conséquent, elle aura tendance a venir
s'appuyer sur les rais, tantdt dans un sens, tantot
dans Pautre. Il en résulte que, si 'on veut éviter
qu'un glissement brusque dela Tresse, dans un coup
de frein, ne vienne décapiter la valve, il est absolu-
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ment nécessaire, 4 cet endroit, de faire un tour mort
autour du rais comme le montre la figure.

Les deux roues arriére doivent étre munies de la
« tresse antiverglas », et 'on peut ainsi rouler sans
crainte du dérapage et du patinage.

Cette saillie sur lepneu n’imprimeaucune secousse
supplémentaire & la voiture, mais il va sans dire que
cette garniture doit étre mise en usage uniquement
pour la traversée des portions de routes verglassées
et retirée lorsqu’on est sorti de la zone glissante.

Drailleurs, les longueurs sont calculées de telle
sorte qu'il est possible de renouer deux parties rom-
pues et de réutiliser ainsi une tresse qui aurait été
coupée.

On fera bien de ne pas prendre les virages trop a
Ia corde et de rouler en général sur le milien de la
route, car les orniéres sont presque toujours non
verglassées, mais gelées, et les cuirs s’y couperaient
assez rapidement,

Avec ces précautions, la Tresse peut durer assez
longtemps et rendre d’inappréciables services a ceux
qui sont obligés de sortir par tous les temps.

Ils n’ignorent pas que I'hiver expose 4 des pannes
d’autant plus enrageantes que lc moteur et tous les
organes de la voiture fonctionnent bien, que les
pneus sont en bon ¢tat et convenablement gonflés.
Malgré toutes ces circonstances favorables, on n’ar-
rive qu'a faire tourner la roue sur place, mais on
n'avance pas.

Une paire de « Tresses » permetira dorenavant
d’éviter ce supplice.

Ce n'est d’ailleurs pas le seul service qu’elle puisse
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rendre ; on peut, en effet, I'utiliser en guise de corde-
remorque.

Dans ce cas, les deux tresses, réunies bout i bout
par leursboucles, doivent étre passées dansles mains
des ressorts et croisées,ainsi que U'indique le schéma
ci~dessus. Elles assurent ainsi, a cause de leur tres-
sage oblique, un démarrage trés doux, car elles se
tendent & la facon d’un élastique sous l'effort du
remorqueur. L’agrafe permet de la fixer instanta-
nément.

C. — ILie Dérapage.

Déraper, d’aprés Larousse, est un terme de ma-
rine qui signifie se détacher, étre dérachée du fund
en parlantd’une ancre. Se dit abusivement d’une roue
de bicyclette ou de voiture.

Une voitare dérape sous I'action de deux forces :
ou bien dans un virage par la force centrifuge, ou
bien sur une déclivité sous'action de la composante
de la pesanteur. La facilité avec laquelle un bandage
quelconque dérape dépend du coefficientd’adhérence.
Cette adhé¢rence dépend elle-méme de la nature du
sol, de celle du bandage et du poids que ce dernier
supporte. Des expériences de M. Arnoux, il résulte
que le coefficient du frottement est sensiblement égal,
dans les mémes conditions, dans le plan méme des
roues et perpendiculairement a ce plan, mais qu'il
varie pour un méme bandage, dans la proportion de
14 10, avec la nature du sol. Surune route normale,
le coefficient d’adhérence, la résistance au dérapage
sera de 0,63, et sur le bitume couvert d’'argile trés
visqueuse, il ne sera plus que de 0,061 un peu moins
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du dixiéme, comme vous le voyez, ¢'est-a-dire peu
supérieur a 'adhérence d'un patin d’acier sur la
glace : 0,04.

Mais, en somme, ce n'est pas tantla déclivité de la
chaussée qui constitueledanger; celle-ci, en effet, ne
dépasse guere 0,04, et nous avons vu que le coeffi-
cient d’adhérence, dans les plus mauvaises routes,
étaitde 0,061 5 la grande ennemie est la force centri-
Suge.

Cette force croit avec 'exiguité du rayon de virage
et est proportionnelle au carré de la vitesse!

Sur une bonne route, pour ne pas laisser a la force
centrifurge une prépondérence sur le coefficient d’ad-
hérence, il faudrait, a la vitesse de 36 kilométres a
I’heure, virer suivant un rayon de courbe de 16 me-
tres ; a lallure de 57 kilometres a 'heure, le méme
rayon doit avoir 36 meétres,

Or, comme on ne peut modifier un virage, il faur
bien se résoudre a modifier lautre {acteur, la vitesse,
pour diminuer le rayon de courbe nécessaire, de la
la sage maxime inculquée aux jeunes cochers: Dou-
cement dans les tournants.

Les chauffeurs ont double raison de la respecter et
jajouterai :

Aller doucement,
Progressivement,
A tous les tournants.

Progressivement et voici pourquoi. Tant que les
roues tournent, multiplient leurs points de contact
avec le sol, et sont, en quelque sorte, occupées & un
mouvement, elles se compo rrent assez bien, mais si
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4 un tournant, dans une déclivité, vous étes obligé
de bloquer brusquement les roues sur mauvais ter-
rain, le patinage des roues dans leur propre plan en-
traine un dérapage dans le sens latéral. Appelons A
la force qui agit dans la direction de translation, et
B la force qui s’exerce, par suite de la pente ou de la
force centrifuge, parallélement d lessieu arriére;
tant que A s’exerce, B estsuffisamment annulé, Fai-
sons disparaitre brusquement A, ct B devient pré-
pondérant.

*

<k

Contre ces inconvénients, liés au déplacement
méme de fous les véhicules, qu'a-t-on trouvé pour
I'antomobile ?

Les bandages antidérapants, qui, du reste, met-
tent la pratique presque a la hauteur de la théorie
qui les engendra (fig.

Multiplierles pointsde contactavec laroute, c’est-a-
dire substituer & la surface /isse du bandage ordi-
naire, une surface tomenteuse, irréguliére, piquetée
de clous d’acier trés dur jouant vis-a-vis des aspé-
rités de la route, si minces soient-elles, le role d’un
engrenage en miniature, ceci dans le sens longifu-
dinal et, pour le sens fransversal, on a adopté la
présence d'une bande de cacutchouc ou de cuir su-
rajoutée présentant une aréte destinée, elle aussi, a
accrocher dans un mouvement latéral la moindre
aspérité,

Supposons d’abord un véhicule non munide dis-
positifs spéciaux antidérapants. Il pourra déraper,
s0it & cause de sa construction, soit par la faute du
conducteur.

3
351,
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1°-La construction. — Une voiture est d’autant
plus portée au dérapage que ses deux trains sont plus
inégalement chargés et que ses pneumatiques sont
plus gros et plus gonflés. Donc, dégonfler lége-
rement sur les routes grasses. Une voiture 4 avani-
train moteur (électrique, par exemple) dérape moins
qu’une voiture a arri¢re-train moteur. Une voiture
avec moteur a larriere dérape plus qu'une voiture
avecmoteur a 'avant. Une voiture haute ou & grandes
roues dérape plus qu’une voiture basse ou a petites
roues.

2° Le conducteur peut atténuer, dans une large
part, les effets du dérapage. 1l faut rouler doucement,
n’opérer que lentement les changements de direction
et, dans un grand rayon, ne pas se servir du _frein. Si
le dérapage commence, débrayer vivement sans frei-
ner et tourner la direction du c6té ol vient Parriere
de la voiture.

M. Résal, ingénieur en chef des Ponts et Chaus-
sées, professeur de mécanique appliquée, atiré d'une
volumineuse ¢étude sur le dérapage les conclusions
pratiques suivantes :

« Pour parer aux dangers de la route, le chauffeur
dispose de trois moyens :

@ A. La direction, qui lui permet d'éviter les
obstacles, ou, par un braquage convenable, de déter-
miner une force centrifuge, susceptible de combattre
la tendance au dérapage ou d’enrayer ce mouvement,
s'll est déja commencé.

« B. Le moteur, qui lui permet d’accélérer la vi-
tesse et de soulager I'essien avant en chargeant es-
sieu arriére.
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« C. Le frein, qui amortit la vitesse et soulage
Pessieu d’arriére en chargeant 'essieu d’avant. Mais
il ne doit pas perdre de vue que la propulsion et le
freinage diminueront d’autant plus la résistance de
I'essicu d’arriere au dérapage que les actions exercées
par le moteur ou le frein seront plus énergiques.
Donc, de la douceur!

« Pour se préparer a franchir un passage dange-
reux, la conduite a tenir consistera presque toujours
a débrayer le moteur et & freiner pour amortir la vi-
tesse quant d’atteindre la limite de la région critique,
Mais, au moment méme ol 'on abordera le passage,
il faudra desserrer complétement les freins et laisser
le véhicule continuer sa course, en vertu de la vitesse
acquise.

« Nous estimons que la plupartdes accidents sont
dus & un freinage {ntempestif sur une chaussée glis-
sante ou dans un virage trés court. Clest, de la part
du chauffeur, la conséquence d'un mouvement in-
stinctif et machinal dont il doit se rendre maitre,

« Par exemple, a la descente d'une cote raide pré-
sentant des lacets multipliés, il sera prudent de des-
serrer d chagque tournant, sauf a resserrer immédia-
tement apres 'avoir franchi. »

Ajoutons qu'en général on freine sur le diffé-
rentiel, le différentiel étant un égalisateur d'efforts,
les deux roues sont soumises aux mémes forces. Il y
aurait aussi avantage a ne pas débrayer le moteur et
4 avoir la pédale du frein non débrayante, en ne con-
servant la faculté du débravage qu'au frein a main.

Il vy a done, comme mesure tres efficace contre le
dérapage, toute une science de conducteur, toute
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une expérience a acquérir, Ces qualités érant primor-
diales, il était juste que nous exposions les notions
nécessaires avantd’aborder la seconde partie du pro-
bleme : les systémes antidérapants.

Ces derniers peuvent, dans une certaine limite,
pallier les fautes commises. Mais leur efficacité ne
peut étre réelle que dans les mains du chauffeur ex-
périmenté et prudent.

Sur une voiture ordinaire, non munie de dispositifs
spéciaux, le dérapage peut étre en grande partie
évité par la science et la prudence du conducteur.
Mais il reste, il est vrai, tout le surplus de cette
grande partie pour arriver a la totalité des cas. 1l
faut savoir aussi que les surprises de la route vous
créent des situations déjouant la science la plus ap-
profondie et les calculs les plus strs. Clest ici que
doiventintervenir les moyens extrinséques, si je puis
dire, les moyens inirinséques résidant dans le con-
ducteur lui-méme.

On utilise généralement les enveloppes de cuir
supportant 'armature composéede rivets (« Semellen
Michelin). Cependant, une distinction s'impose. Les
enveloppes antidérapantes ont 'inconvénient de fati-
guerles toiles. Il ne faut donc pas fairerechaperenan-
tidérapants des enveloppes ordinairesou trop faibles.

Les antidérapants se défendent admirablement
contre les silex et on a avantage & les emplover de
facon constante aux roues arriére.

Quel que soit le type a employer, il est indispensa-
ble, pour éviter tout travail anormal du différentiel,
de mettre aux roues arriere deux antidérapants du
méme modele.
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Sur une voiture munie d’antidérapants, il est néces-
aire d'embrayer avec la pius grande douceur. Les
meus lisses, en cas d'embrayage brusque, atténuent

<D ol en cur

toile et

Wﬂmn@gﬁ .,muMIJI!M

Fig..33. — Antidérapant. — Son aspect général. — Sa coupe.

1 faute par un léger patinement. Le bandage clouté

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



90 LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

adhére au contraire trés fortement au sol, et il peut
se produire, dans ce cas, des ruptures de cardan ou de
chaine.

Dans les temps particuli¢rement mauvais et sur les
routes mal pavées ot trés grasses, il peur éwre néces-
saire de munir le train avant, au moins a une roue,
d'un antidérapant. Le dérapage des roues arriére se

Fig. 34, — Bandelettes antidérapantes avec leur mode de fixation, —
11 faut une bandelette pour deux rayons de roue.

corrigeantpar le braquage des roues avant, braquage
assez énergique et souvent brusque instinctivement,
il est désespérant et dangereux de voir la direction
ne plus obéir au conducteur, et le fait se produit
assez fréquemment. Si on ne metqu’un antidérapant
a I'avant, il est préférable dele mettre a larouedroite
actionnée directement par le levier de la direction.

Un systeme tres simple est constitué par six petites
bandelettes de cuir muni de rivets que 'on attache
par des courroies aux rais. Elles sont disposées sur
le caoutchouc en spirales allongées, et s'opposent a
tout glissement. Rien n’est plus facile que de lesavoir
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dans le coffre de la voiture. Vienne un orage qui
détrempe les routes, étes-vous surpris parle mauvais
temps ou de mauvais chemins dans une excursion de
grand tourisme, vous bouclez en cing minutes vos
bandelettes sans fatigue et sans cric, et vous voila
tranquille (fig. 34). Mais il est, avec ces bandelettes
une précaution detoute importance. Il ne faut jamais
qu’elles flottent. Donc, dégonfler l2 pneu en partie,
serrer a force les bandelettes, regonfler. Placer les
bandelettes de préférence au-dessus des parties affai-
blies de 'enveloppe. Elles ne constituent, du reste,
qu'un moyen de fortune.
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DEUXIEME PARTIE

Etude du moteur
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CHAPITRE PREMIER

Lie Moteur
_ Cylindre. — Piston. — Bielle. — Coussinets. — Volants, —
Equilibrage. - Carter. — Soupapes. — Vilebrequin. — Mon=
tage. — Carburateur. — Silencieux,

Avec le moteur, nous touchons 4 I'un des organes
les plus importants de la voiture automobile.

Suivons le plan que nous nous sommes tracé et
voyons :

1° Comment il est construit ;

2° Comment doit fonctionner chacune de ses par-
ties;

3¢ Comment peut se produire la panne de moteur,
par suite d'une modification dans un endroit quel-
conque du mécanisme.

Anatomie du moteur. — Pour fabriquer un moteur
(il est bien entendu que nous n’étudions ici que le
moteur monocy lindrique, qui est, en somme, le mo-
teur type. Un chapitre sera consacré au moteur po-
lycylindrique qui n’en est qu’un dérivé), le construc-
teur commence par couler, en fonte douce générale-
ment, un cylindre (fig. 35, A). Jadis, on rapportait
sur cecylindre la culasse B (fig. 35) et on joignait les
deux par des boulons. Des fuites se produisaient fré-
quemment a l'endroit de ce joint, et il est d’'usage
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aujourd’hui de couler cylindre et culasse d’'un seul
bloc. Quand le moteur doit étre refroidi par I'air, on
y ménage des ailertes de fonte. Quand il doit étre
refroidi par 'eau, la paroi est double, comme il est
facile de le voir sur la figure, et l'eaun circule dans la
chemise d’eau. Dans la culasse sont ménagés, a la
coulée, les orifices des
soupapes, du robiner de
compression, des bou-
chons, qui, dévissés, per-
mettront le nettoyage de
la chemise d’eau.

Dans ce cylindre va se
déplacer un autre corps
cylindrique, le piston.
Mais, pour qu’il y ait étan-
chéité absolue, ce piston
porte des rainures, trois a

_ Fig. 3. quatre, dans lesquelles

A, cylindre. — B, culasse et ) ) )
chemise d’;au.l-—vrz, place de la Pf‘v‘mwf“ plElCC des res-
soupape daspnaton. e place - sorts (fig. 36) plas et fen-
r, place du robinet de décom- dUS, d'un diamétre legtf?‘e-
g;f:‘ilﬁnc'h;)ﬁ;f‘é‘fgﬁ” devisite  ment supérieur @ celui du

cylindre, et dont-la place
est marquée en Sdans la coupe (fig. 36).

Le piston est traversé, dans sa moitié inférieure,
par un axe figuré et autour duquel tourne le pied de
bielle. Retenez une fois pour toutes que, le moteur 4
pétrole étant sur les automobiles toujours vertical,
le pied de bielle est en haut articulé au piston et la
téte de bielle en bas articulée au vilebreguin. La
bielle étant en acier estampé et les axes du piston- et
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du vilebrequin en acier cémenté, il y avaitdes incon-
vénients 4 faire tourner 'une sur Pautre des matieres
aussi dures: aussi fixe=t-on, dans le pied de bielle et
dans sa téte, des ba-
gues de bronze appe-
lées coussinets. On les
voit sur la figure.

Les volants sontdes
rouesde fonte figurées
de face et en coupe
(fig. 37}, qui se calent
surle vilebrequin aux
parties  horizontales
(fig. 36), et qui sont
enfermées dans un
carter en aluminium
(fig. 37), sur lequel se
visse en haut le cylin-
dre. Les branches ho-
rizontales du vilebre-
quin sortent par les
orifices O et Q' du
carter, qui sont eux-

mémes garnis de ba=- Fig. 36.
gues de bI‘()I}ZB dans P, piston, - S, r:u{nu'cs dans les-
quelles se placent les segments, — B,

lesquelles  tournent, bielle. — V, V¥, vilebrequin.
par conséquent, les
branches horizontales du vilebrequin et que, pour
cette raison, on appelle paliers du vilebrequin(OQO°,
fig. 37}, ‘

Nous pouvons déja prévoir que le seul mouvement
permis au piston guidé dans le cylindre sera un mou-

BREVIAIRE "
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vement de haut en bas, maisrectiligne, et qu'au con-
traire le seul mouvement permis au vilebrequin
muni de ses volants sera un mouvement rofatif.

Pour permettre, sans secousse et sans danger pour
les organes, la transformation d'un mouvement rec-

Fig. 37. — Volant {vue de face et de profil).
M, contrepoids; on apergoit I'encoche dans Jaquelle vient se fixer une
clavette qui cale le volant sur son axe.
Carter, avec, en bas, son orifice de vidange pour 'huile.

tiligne en un mouvement alternatif, il faut équili-
brer le volant, c’est-d-dire disposer en un point
diamétralement opposé a la téte de bielle un contre-
poids. C'est ce qui vous explique la présence de la
masse surajoutée que vous voyez en M (fig. 37), ou
ajoutée au vilebrequin (fig. 50}.

Ce contrepoids, venu de fonte avec le volant, a
pour but d’annuler les moments d’inertie du piston
etde la bielle, d'éviter aux parois du cylindre le coup
de fouet terrible de la masse de la bielle lancée. a
une vitesse d’oscillation trés grande, eu égard 4 sa
faible course, et d’adoucir le déséquilibre des pres-
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sions produites tantot par Pexplosion, tantdt par
Paspiration. Il faut donc que le poids de la bielle
soit compensé par un poids égal a lopposé du volant
pour équilibrer la masse animée d’un mouvement
rectiligne alternatif, qui. se transforme par Ia
rotation des volants en mouvement circulaire con-
tinu,

Or, voici ce qu'enseigne la pratique :

Non seulement il faut que lamasse du contrepoids
¢égale le poids exact de la bielle, mais il faut tenir
compte aussi de la résistance opposée par le frotte-
ment des segments, résistance qu’il faut vaincre par
I’'adjonction d'un poids supplémentaire variant entre
150 4 500 grammes suivant la taille du piston.

Si nous insistons sur ce fait, c’est qu'il ne faut pas
rechercher ailleurs 'explication de ces cas, jadis plus
fréquents qu’aujourd’hui, « d'un moteur mangeant
sa voiture ». Supposons en effet qu’un contrepoids
soit trop faible de 500 grammes. Réfléchissez & ce
qu’une masse de 500 grammes peut produire de per-
turbation dans un mécanisme, quand elle est pro-
jetée A la vitesse de 1 500 tours par minute ! Les tré-
pidations deviennent énormes et ébranlent tout le
mécanisme.

Nous avons disséqué, ramassons tous les mor-
ceaux, et nous obtenons I'ensemble de la figure 38,
ou, pour représenter un type différent, nous avons
figuré un moteur a ailettes. Mais vous apercevez en
plus, sur la gauche de la figure : 1° une partie ajou-
tée au grand carter et que 'on appelle petit carter de
distribution (D, fig. 31}; 2°au-dessus de luiune sou-
pape @'échappement (E, fig. 38); 3° au-dessus de Ja
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soupape d’échappement une petite soupape mainte-
nue la queue en 'air par un petit ressort, c'est une
soupape d'aspiration automatique (A, fig. 28). Pour
les autres lettres, reportez-vous aux figures précé-

£ Fig. 88, — Coupe d'un moteur
monocylindrique 2 ailettes (moto-
cyclette).

R, robinet de décompression. —
T, tubulure d’'amende des gaz, — A,
soupape d’aspiration. — C8, culasse
du moteur. -—— X, chambre de com-

pression. — P, piston. — 8, seg-
ments. — H, tubulure d'échappe-
ment. — ¥, Axe du pied de bielle,

— Vi, vis destinée & empécher la ro-
tation de Z, — Q, quille ou guide de
la queue de la soupape ddéchappe-
ment E. — B, bielle. — Af, ailettes.
— C, cylindre. — Ad, poussoir ou
doigt d’échappement. — So, souffle-
rie du petit carter de distribution D.
— Ca, grand carter. — AL, arbre
sur Jequel sera fixé Iallumeur, —
TC, téte de bielle. —VV/, partie des
velants qui forment le vilebrequin.
— Vi, parties horizontales du vile-
brequin soutenues parles paliers O
et O’. — B, roue dentde fixdesur 'axe
meteur et commandant la distribu-
tion. — VG, orifice de vidange du
carter.

dentes (fig. 33, 36, 37), et vous vous expliquerez
mieux ainsi la concordance des pieces. Si nous re-
gardons, non plus de profil, mais de face, le méca-
nisme de la soupape d’¢chappement, nous aperce-
vrons ce que nous montre la figure 39, dans laquelle
la petite roue P’ correspond a B de la figure 38, et
munie de dents dans laréalité, engrene avec la grande
roue P, aussi munie de dents, mais portant un bos=-
sage marqué au noir et appelé came.
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A signaler trois dérails sur lesquels nous aurons
I'occasion de revenir. La figure 36 vous montre un

c’est-a-dire
dont le

un
nom

Yilebrequin,
arbre coudé
lui vient de sa ressemblance
avec Doutil qui sert a percer le
bois ou la pierre. Il a deux
branches montantes que vous
n'apercevez plus dansla figure
38. Pourquoi, en effet, conser-
ver les deux branches quand il
suffit de se servir des volants
qui occupent exactement la
méme place et qui, perforés a
I’endroit convenable, réalisent
un arbre parfait.

Maintenant que nous savons
ce que c'est gque le pied de
bielle, vous remarquerez sur la
figure 38, & droite, une petite
vis. Cette vis, qui peut Ctre
Poccasion d'une panne, sert
immobiliser Paxe du pied de
bielle qui ne doit pas tourner,
ie pied dc bielle devant sim-
plement osciller autour de
luit,

Enfin la figure 44, qui n’est
plus schématique, nous montre

Fig. 39. — Description
schidmatique du méeanisme
de P'dchappement,

A, soupape daspiration,
— E, soupape d'échappe-
ment. — O, tubulure d'é-

chappement. — R, ressort
d’échappement.— D, doigt
ou poussoir, ~- ab, profil
de la came C. — P, roue

de dédoublement sur la-
quelle est fixde la came, —
P’ roue de 'arbre moteur
correspondant & B(fig.38),

en T des taquets qui suiventlacame continuellement,

1. Pour les autres dispositifs d'immobilisation de I'axe du
pied de bielle, voir le Chauffeur & Uatelier du méme auteur
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montant ou s’abaissant suivant le profil, et destinés a
fie faire subir au poussoir P qu'une poussée de haut
en has. Cette disposition est aussi fréquente que celle
de la figure 3¢9, ol le poussoir est élargi et recourbé 3
son extrémité inférieure.

Résumons :

Ainsi donc nous prenons un cylindre. Dans ce
cylindre nous introduisons un piston muni de res-
sorts destinés a assurer I'étanchéité absolue et appelé
segments. Ce piston est traversé par un axe {mmobile
autour duquel oscille une des extrémités d'une solide
barre d’acier appelée bielle. Cette extrémité appelée
pied est munie d'une bague de bronge garnie d'un
alliage dit antifriction et destiné a faciliter, & adou-
cir les frottements. Cette bague s’appelle un coussi-
net. L'autre extrémité de la bielle, appelée féte, s'in-
sere sur un arbre coudé, appelé wilebrequin. Ce
vilebrequin porte les volants équilibrés.

Ces volants et ce vilebrequin, pour des raisons
que nous ¢étudierons plus loin, sont enfermés dans
une boite hermétique, généralement en aluminium,
portant les orifices nécessaires pour supporter les
paliers du vilebrequin, permettre I'introduction et la
sortie de I'huile. A ce carter est adjointe une autre
boite plus petite appelée petit carter de distribution
et contenant différents engrenages et organes assu-
rant la commande des soupapes et de I'allumage.

Le cylindre, par des pattes ménagées sur sa partie
inféricure, vient s’appliquer au moyen de quatre bou-
lons sur le carter pour former un bloc (fig. 38) dési-
gné sous le nom de moteur.

Ce moteur communique, pour s'alimenter par la
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tubulure qui domine la soupape d’aspiration, avec un
organe appelé (C, fig. 48} carburateur, que nous éru-
dierons plus loin.

Cette tubulure porte un papillon semblable & la
clef de nos foyers, qu’on peut ouvrir ou fermer.

Ce moteur communique d'autre part, pour se pur-
ger des gaz brilés, avec une tubulure qui fait snite a
la soupape d’échappement et qui aboutit & un réser-
voir de tole, appelé silencicux, de forme variable (S,
fig. 48}

Ce moteur, enfin, estallumé par des organes dont
le nombre et 'importance exigent, comme le carbu-
rateur, une description spéciale, un chapitre entier.

Comment ces différents organes fonctionnent-ils?
Voila ce que nous allons étudier dans un second cha-
pitre, qui nous aidera beaucoup pour la parfaite
compréhension du premier, et ot nous allons ap-
prendre comment il se fait que, de lui-méme, un
moteur s’alimente et se purge.
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Physiologie ou fonetionnement
du moteur

Les quatre temps. — Aspiration. — Compression. — Explo-
sion. — Echappement. — Les temps et les tours. — La soupape
d’admission commandée. Admission variable. — Régulateur.
— Silencieux. — Rale des volants. — Régime d'un moteur. —
Alésage. — Course,

AppenpIcE. — Particularités des moteurs 4 deux et & quatre
cylindres.

Les moteurs 4 pétrole employés en automobile
sont dits moteurs d gquatre temps, suivant le cycle
Beau de Rochas.

Supposons le piston en haut de sa course, comme
il 'est dans la figure 40; tournons l'axe O’ pour le
faire descendre. Le piston, grice a ses segments réa-
lisant Pétanchéité absolue, va faire le vide derriere
lui, et il arrivera un moment ol ce vide sera suffi-
sant pour aspirer la soupape B. maintenue sur son
sicge par un ressort assez faible. Par le tube qui com-
munique avec un carburateur, arrivera un mélange
convenable d’air et d’essence. Croyez-le simplement,
je vous le démontrerai tout & 'heure. Quand le pis-
ton sera au bas de sa course, il aura donc maintenu
béante cette soupapeetaspiré du gaz plein le cylindre,
une cylindrée. La soupape d’échappement; mainte-
nue sur son si¢ge par un ressort trés puissant R,
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n’'aura pas bougé. Voila donc notre premier temps :
aspiration dumélange explosif. — Notre axe O’ con-
tinuant a tourner, le piston (fig. 41) remonte, ctil
comprime le mélange, puisque l'aspiration ayant
cessé, le ressort et la poussée des gaz réappliquent la
soupape d’aspiration sur son siége : les gaz ne peu-
vent donc fuir nulle part, puisque lasoupape d’échap-
pement ne se léve toujours pas. — A mesure que le
piston remonte, I'effort que nous avons a faire est de
plus en plus considérable, puisque la compression
normale égale 4 atmosphéres et demie environ. Or,
une atmosphere estle poidsd’une colonnecylindrique
de mercure ayant pour hauteur o m. 76 et ce poids
équivaut environ 4 1 033 grammes par centimétre
carré; mais pourquoi comprimer le gaz, direg-vous ?
Parce que, sans compression préalable, la puissance
développée par 'explosion est absolument insuffi-
sante,

La compression préalable joue le role d'une pres-
sion préalable sur un ressort a boudin qu’on vou-
drait faire, ensuite, se détendre plus puissamment.
— Les premiers moteurs a essence sans compression
avaient une puissance insignifiante, et quand il y a
une fuite du gaz empéchant une compression inté-
grale, le moteur est d'une faiblesse déplorable.

Puis, la compression réalise deux autres conditions
importantes : elle échauffe le mélange gazeux et elle
le rend plus homogéne. En pratique, avec un moteur
tournanta 1 200 tours par minute, je suppose, ce qui
fait vingt fours par seconde, il faut que le mélange
d'un liquide et d’'un gaz, essence d’une part, air d’au-
tre part, se fasse en wun gquarantiéme de seconde,
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puisque la compression ne dure quun demi-tour !

Comment peut-il étre parfait et parfant efficace sion
ne pile pas, pour ainsi dire, toutes les molécules en-
semble. Donc, pour avoir un bon rzndement, il faut
unebonne com-
pression.

Au moment
ou le pistonest
en haut de sa
coursede com-
pression (deu-
xiéme temps),
on allume ce,
mélange, qui
fait explosion
et précipite le
piston au bas
de sa course :

troisieme

Fig. 40.— Commen- Fig. 41, — Commen- temps. Crest le
cement du 1* temps : cement du 2° temps :

Vil br‘eguin

Aspiration, Compression. temps moteur
A, cylindre. — B, soupape d'aspiration auto- !‘ﬁg_,.;_g:‘!.En Per=

B R SN St de la force
quin. — O, axe du vilebrequin. vive emmaga-

sinée dans sés
volants, le piston remonte, ¢t ¢’est au moment de la
remontée qui suit 'explosion que lasoupape d’échap-
pements’ouvre sous la poussée de fa came, par 'inter-
médiaire du doigt d’échappement (fig. 3g), par suite
durapport calculé desdents de la petite roue etdela
grande. La grande roue est le double de la petite,
puisque 'échappement n'a lieu que tous les deux
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tours et que la petite roue fait autant de tours que le
vilebrequin, car elle est fixéde sur lui. Clest donc un
engrenage de dédoublement. Cette soupape, d'apres
le profil de la came, reste ouverte jusqu’a ce que le
piston soit au
point mort su-
périeur,instant
ou elle se re-
fermesous Pef-
fort d'un res-
sortRtrespuis-
sant (10 a 15
kg.) ifig. 43).
Les simples
mouvements
de va-et-vient

du piston, ani-
mant le vile-
brequin com-

; s . Fig. 42. — Commen- Fig.43. — Commen-
lllc'{.l'idt,lll done cement du 3¢ temps : cement du 4° temps ¢
le jeu des sou-  Explosion. Echappement.
papcs,ct]c par- Ce n'est pas quand la face I du piston sera

fait réglage de DT onl” aue souvicla soupspe C. <o
s fa] quand cette face arrive en E, c’est-h-dire avant

ce fonctonne- 1afin de la course.

ment a sur la

marche du moteur une énorme influence.

Le ressort de la soupape d'aspiration automatique
(c'est=a-dire s'ouvrant et se fermant sans l'interven-
tion d'un mécanisme spécial, mais sous la seule in-
fluence de 'aspiration et du ressort) doit permetire &
lasoupape de commencer a s’ouvrir quand le piston,
arrivé au point mort supérieur, est descendu de 2 &
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3 millimetres et elle doit se fermer aussitot que le
piston remonte. La précision de ces mouvements ne
peut étre obtenue que par le calcul exact de la force
antagoniste du ressort, et le constructeur doit indi-
quer pour chaque type du moteur quelle doitétre la
puissance de ce ressort, sous quel poids il doit flé-
chir; ce poids varie avec chaque moteur {500, 600
grammes, etc.), '

Pour la soupape d’échappement, on serait tenté, a
priori, de croire que si elle est soulevée par la came
quand le piston est au bas de sa course, a la fin du
troisieme temps, au point mort inférieur, et va
(fig. 43) commencer a remonter pour refouler les gaz
briilés, tout est pour le mieux.

Mais cette came est calculée de fagon a taire ouvrir
la soupape d’échappement, avant la fin du troisicme
temps, 'explosion. C'est ce qui constitue lavance a
Péchappement. Cette avance a I'échappement varie,
elle aussi, avec chaque constructeur entre 10 p. 100
et 20 p. 100 de la course. Suivant la vitesse de ré-
gime, 'avance a I'échappement étant d’autant plus
considérable que le moteur tourne plus vite. Un ré-
gime de 2 000 tours exige une avanceal’échappemerit
sensiblement double d'un régime de 1 000 tours.

Supposons que la course du piston soit de 100 mil-
limétres, la soupape commencera a se lever de 10 &
20 millimetres avant que le piston n’atteigne le point
mort inférieur (fig. 43), et elle se fermera au point
mort supérieur.

Si la fin de course est en F', la soupape auracom-
mencé & s'ouvrir au point E {fig. 42).

Pour s'expliquer la raison de ce dispositif, il faut
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simplement songer a la rapidité des phénomenes qui
se passent dans les moteurs.

A 1200 tours a la minute, un des quatre temps ne
dure qu'un quarantiéme de seconde; a 2 400 tours,
vitesse réalisée par certains moteurs de motocyclette,
la durée est limitéedunguatre-vingtiéme de seconde.
Il n’est plus ¢ronnant que, si nous n'ouvrons pas la
porte aux gaz bralés trop tdt, nous 'ouvrirons trop
tard, & cause de Uinertie ' des pidces dont il faut tenir
compte pour des temps si courts, et qu’alors le piston,
en remontant, n'éprouve une contre-pression de la
part des gaz non évacués. D’autant plus que, si 'on
peut admettre que des gaz brilés ettrés chauds, donc
dilatés, occupent un volume plus considérable que
des gaz frais, il est tout naturel d’admettre qu'il soit
nécessaire d’avoir la sortie ouverte plus longtemps
que lentrée, d’avoir une sortic empiétantsur le temps
précédent.

Rapidité des phénoménes,volume plus considérable
occupé par les gaz wes chauds, inertie des piéces,
tels sont les motifs de I'avance a I'échappement. A
premiere vue, il semblerait plus avantageux de laisser
I'explosion pousser le piston jusqu’a fond de course
et de ne pas perdre une partie de cette force en ou-
vrant la soupape avant, en créant une fuite. Or, rien
ne peut mieux démontrer la nécessité de 'avance a
I’échappement que 'avachissement du moteuret 1'élé-
vation anormale de sa température quand, pour des
causes que nous éwudierons, cette avance vient d di-

1. Résistance passive que les piéces opposent du fait seul de
leur poids.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



110 LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

minuer. Afin de permettre au cylindre de se vider
pluscompletement, certains constructeurs appliquent
le retard d la fermeture de Péchappement, c’est-a-
dire n’en font fermer la soupape que quand le piston
a dépassé de quelques millimetres le point mort su-
périeur.

Pour nous résumer, nous voyons donc que le mo-
tétr a essence est bien un moteur a quatre temps qui
se résument ainsi :

Premier temps : aspiration, course descendante
lfig. 40);

Deuxiéme temps : compression, course ascendante
(fig. 41);

Troisiéme temps : explosion, course descendante
(fig. 42);

Quatriéme temps @ échappement, course ascen-
dante (fig. 43);

Et ainsi de suite selfait la répétition dans le méme
ordre.

Si, au lieu de considérer les temps, on compte les
tourscompletsdu vilebrequin, c’est-a~dire les mouve-
ments nécessaires pour que la téte de bielle étant.en
haut (comme dans la figure 40) revienne a son point
de départ en haut comme dans la figure 42 en ayant
faitun tour complet; onvoit que, pour accomplir ses
quatre temps, son cycle, le vilebrequin a fait deux
tours.

Premier tour :

Du commencemehnt de Iaspiration (fig. 40);
Au commencement} de]l'explosion (fig. 42);
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Deuxitme tour :
Du commencement de lexplosion (fig. 42);
Au commencement de Paspiration (fig. 40) ;
Durant le premier tour, il y a deux temps :
Aspiration. — Compression.
Durant le deuxiéme tour, il y a deux temps .
Explosion. — Echappement.

[1 ne faut donc pas confondre temps et tour.

La soupape d’'admission commandée. — Notre mo-
teur avait jusqu’ici la soupape d’admission automa-
tique. Ce dispositif tend de plus en plus & étre rem-
placé par la soupape commandée ¢t il n’est pas
douteux, pour les moteurs de voiture, qu'on en re-
tire de gros avantages. La description et le fonction-
nement n'offrent rien que nous ne connaissions déja.
La commande est identique a celle de [Péchap-
pement. Une autre roue dentée A (fig. 44, portant la
came, commandée par la petite roue dentée de Paxe
moteur B, leve la soupape d’admission au début du
premier temps (aspiration), quand le piston a déja
parcouru quelques millimétres, afin que, par la
création d’un vide partiel, la succion au carburateur
soit plus énergique pour la fermer vers la fin de ce
premier temps. La plupart des constructeurs la font
fermer de 16 & 25 degrés aprés le point mort infé-
rieur. Lasoupape commandée augmente la puissance
des moteurs, diminue le bruit, offre Pavantage de
navoir aucun ressort intérieur et ténu, d’un
réglage délicat. Son anatomie etson fonctionnement
s’expliquent d’eux-mémes, grice & la figure 44.

La pluparr des moteurs, ceux des motocycles en
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particulier, sont construits et fonctionnent avec cette
simplicité. Veut-on diminuer la force du moteur, on
ferme plus oun
moinsle papile
lon que nous
avons signalé
sur la twbu-
lure d’admis-
sion. Le mo-
teur aspire
moins de gaz,
comprime
moins, déve-
loppe  moins
de puissance,
cela se congoit
sans plus d’ex-
plications. On
peut adopter,
pour fermer

. automatique-
Fig. 44, — Moteur de motocyclette - Peugeot ment le Papil"
a soupape d'aspiration commandée, lOll, un rc’gu_
Be, bouchons permetiant d'enlever les sou- o Sy
papes. — Q, quilles des soupapes. — P, pous- lateur dbOM[é’S,
soir, — T, taquet. — G, orifice de graissage.— an&logue A ce-
B, roue de l'arbre moteur. — A, roue de com- s achi
mande d’échappement. — A, roue de com- 1UI des machi-
mande d'admission. — l.es cames sont & la face nes 2 vapeur.
postérieure.

Ce régulateur
est une application de la force centrifuge. Supposez
(fig. 45) deux boules métalliques mobiles en forme
d’olives montdes sur des leviers et maintenues rap-
prochées I'une de l'autre par des ressorts dont la
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Jorce est calculée. [’ensemble participe, grice al
route dentée a droite de la figure, & la rotarion di
moteur. Quand le moteur s’emballe, tourne tro
vite, les olives s'écartent dans le sens de la fleche F
et leurs leviers en ¢querre, rigides, pivotant autou

i
\Marteau

Vue de face. Vue de profil.
Fig. 45, — Régulateur {Schéma).
F, fleche indiquant la direction dans laquelle s'écartent les boules du
régulateur. — O, axe autour duquel pivotent les angles rigides, — B,

fleche indiguant Ja direction dans laquelle sera poussée I'extrémité de
la tige T, par suite de 'écartement des boules.

de O, repoussent Parbre B vers lextrémité de
P'axe A. Rien n’est alors plus facile que de faire
commander a la tige T, qui se déplace, un papilion
qui se fermera quand le moteur tournera trop vite
(voir fig. 46).

D’autres constructeurs, par des mécanismes spé=-
ciaux & chacun d’eux, diminuent la levée et le temps
de levée de la soupape d’échappement. Ne laissant

BREVIAIRE
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pas filer tout le gaz bralé, il reste moins de place
pour les gaz frais quientrent en moindre abondance.
Ce moyen détourné de fermer la clef d’admission
est a rejeter, Cette régulation par l'échappement

Fig. 46, — Régulateur sur moteur Brouhot. - R, Régulateur
commandant un papillon de la tuyauterie d’admission A et fixd sur le
bout de V'arbre moteur.

west plus emplovée. Elle possede, en effer, de nom-
breux inconvénients.

Chez la plupart, la régulation s'opére par’la
variation dans l'admission, beaucoup plus ration-
nelle. Le réglage par papillon, dans la tayauterie,
est pourtant le plus courant (P, fig. 48].

La soupape d’admission commandée, permet la
suppression du papillon, pour les moteurs monocy-
lindriques. Nous donnons ici le dispositif appliqué
jadis ‘aux moteurs Prosper Lambert. Il est facile de
comprendre (fig. 47), qu'en avangant ou en reculant
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la tige Cen forme de coin, on augmente ou o
diminue la levée de la soupape. Certe régulatior
wolontaire étant la plus répandue et celle tout indi
quée sur les motocy-
cles, voiturettes et
voitures légéres, nous
avons préféré ne par-
ter de la régulation
automatique que d'une
facon accessoire, sans
en encombrer le cha-
pitre anatomique du
moteur. Elle est, du
reste, trées générale-

ment abandonnée.

Le silencieux. —
Nous avons dit, au
chapitrede’ Anatomie
du  moteur L]U’i'l la Fig. 47. — Commande variable de

? ., I'admission dans les moteurs Prosper

soupape d'¢chappe-  Lambert.
ment. faisait suite une .-Xlu HI(_)_\'«I]. d.u levier _;’ In.vol‘a?l’t uu—‘
N tour de O, sur lequel il est fix¢ pav
tubulure aboutisssant une clavette, on avance ou on Tetire
la tige C en forme de coin, ce gui
équivant & un allongement ou o un
caisse de tole ;qﬁpelé‘_\ raccourcissement de la tige S de la

R . soupape. — G, guide en bronze du
silencieux. poussoir.

Quand un mélange
explosif a ¢té comprimé et allumé, quand il -a
une puissance assez considérable pour produire
un- travail, il est bien prés de ressembler & une
cartouche ~de poudre, explosif qu'on allume et qui
produit, * lui- aussi; un travail, la- progression

aun réservoir, a une
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d'une charge de plomb. Or, on se figure mal une
promenade en automobile accompagnée de détona-
tions. Il fallait donc trouver un moyen de les
amortir, d'en atténuer le bruit. Les gaz, a la sor-
tic du moteur,
sont dirigés dans
un tuyau appeld
tuyau d’échappe-
ment dans lequel
ils commencent a
se détendre. Puis
ils arrivent dans
le réservoir dit
silencienx ou pot
d’échappement
(5, fig. 48). Ce pot
d’échappement,
: géncralement cy-
Fig. 48. lindrique, est ou-
Montrant une motocyclette Pengeot, vert a ses deux
e g allant 4 manenr. - C. carbaratens,  €X{rémités (fig.
- R, réser\*r)l:r d_‘huilc.—:— P, pompe i huile. 4_9) Par leII'lC,
— T, tuyau d'huile. — G, orifice de grais- .
sage du carter, — S, silencieux. les gaz arrivent
La soupape d'aspiration est automatique venant du tuvau
et dans la pipe situde au sommet du mo- k.
teur. d’amenée du mo-
. teur (B, fig. 49);
mais, pour atteindre DPatmosphere par l'autre®
extrémité, ils sont obligés de traverser une série
de cloisons percées de trous en chicane & tra-
vers lesquels ils filtrent en se détendant pew-d peu.
Ils parviennent alors & l'extérieur (E, fig. 49), aprés
avoir subi une série d’obstacles qui amortissent le
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bruit que ferait une détente brusque. Mais il vy a
dans cet assourdissement imposé aux gaz une limite.
Il faut qu’ils puissent cheminer assez librement
pour ne pas ¢réer de conlre-pression sur le piston
quand il remonte au temps de I'échappement, il faut

L A ~ A
_‘é gl *i s —l,f
24 el h
B e o
Bl : - - i) d%_}}
| ]

Fig. 49, — Silencienx Ossant.

B, entrée des gaz de I'échappement, — DA, fleche indiguant le
chemin imposé aux gaz, — E, sortie des gaz dans atmosphire.

qu’ils puissent partir aussi vite que le piston
remonte,

Pour arriver a une atténuation nécessaire et suffi-
sante, il faut se résoudre a perdre pourtant un peu
de puissance. Un silencieux bien compris doit avoir
cing & huit fois e volume de la cylindrée. Le tuyau
d’échappement doit étre plus Iarge que le diamétre
utile de la soupape d'échappement et éwre refroidi
par Pair, les gaz qu’il contient se réiractant par le
refroidissement. Nous verrons les troubles que peut
amener 'oubli de ces principes.

Des expériences faites a ’Automobile-Club, il
résulte qu'un échappement bien compris, avec un
bon silencieux, est préférable a 1'échappement
libre.

Le volant. — Notre moteur, tel qu’il est construit,
et d'aprés son fonctionnement, peut animer un arbre
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d'un mouvement rotatif, mais, dans un moteur a
quatre temps, il n’y a qu'un temps moteur, le troi-
sieme, le temps de lexplosion. les autres temps
absorbent de la puissance : 'aspiration, la compres-
sion, échappement, sont la conséquence d'un tra-
vail. Or, pour régulariser le mouvement du moteur
et emmagasiner la force vive, il fautla faire absorber
d une masse susceptible de la restituer. Cette masse
est le wolant. Son poids absorbe la puissance de
I'explosion, la conserve sous forme de vitesse acquise
et la rend peu a peu. Ce role est mis en évidence, si
nous ne provoquons qu’une explosion. Le volant se
met a tourner et ne s’arréte qu’au bout d’un certain
temps tres appréciable, durant lequel il a restitné
sous forme d’énergie utilisable la puissance qu’il
avait absorbée lors de l'unique explosion. Cette
puissance dépend du poids des volants, de leur dia-
métre, de leur vitesse de rotation. Les volants des
automobiles, ne pouvant étre ni frés grands ni trés
lourds, on les fait tourner trés vite. Mais a chaque
moteur conviennent des volants spéciaux qui
dépendent de la puissance qu'ils sont destinés a
emmagasiner.

Pratiquement, on donne aux volants une puissance
de 38 a 56 kilogrammetres par cheval. Le kilogram-
metre est la force suffisante pour élever 1 kilogramme
a1 meétre de hanteur. Dans un moteur de motocy-
clette, les volants mesurent, en général, 20 centi-
metres de diameétre et pesent ensemble ¢ kilo-
grammes.

La limite pratique de la vitesse linéaire du piston
doit osciller pour les uns de 4 m. 50 4 5 métres par
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seconde, pour les autres, de 3 m. 30 4 4 m. 20. Les
chiffres de 4 m. 504 5 métres, correspondent, pour
une course de 1zo millimetres de piston, & un
régime de 1 200 tours a la minute.

Un moteur est, en effer, caractérisé par deux di-
mensions : 'alésage, c'est-d-dire le diametre du cy-
lindre; la course, c’est-a-dire la distance qui sépare
Ies deux points extrémes (supérieur et inférieur) des
mouvements du piston.

Un recine de 1 200 tours & la minute, avons-nous
dit? On appelle régime d'un motecur, le nombre de
tours qu'il doit effectuer par minute pour développer
la puissance pour laquelle il a ¢té construit. Le
constructeur, aprées bien des essais, a, en effet, calculé
ses pieces pour une vitesse donnée. Les commandes,
la dimension des soupapes, le poids et le diametre
des volants sontles différentes parties d'un organisme
harmonique, destinées @ un certain travail pendant
un certain temps. Si nous modifions ce temps, le
travail se modifie et s'abaisse. Donc, un moteur
faisant 6 chevaux a 1 200 tours ne les fera plus a
600 tours, ni a4 1 800 tours & la minute. Quand le
moteur dépasse son régime normal, on dit qu’il
s'emballe. Or, un moteur emballé ne développe plus
sa puissance, parce que ses différentes fonctions sont
troublées. Au premier temps, Uaspiration étant plus
rapide, est moins compleéte ; le cylindre n’a pas le
temps de se remplir de gaz. llen résulte au deuxieme
temps une compression, moins forte puisqu'il v a
moins de gaz. Au troisicme temps, explosion et dé-
tenfe du gaz, Pinflammation peut n’avoir plus le
temps de se propager a tout le mélange gazeux con-
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tenu dans le cylindre. Il fautr savoir que nous
nallumons le mélange que par un point, une étin-
celle de 1 millimétre & peine, et quil y a toujours
un temps de propagation nécessaire pour que fout
le mélange s'enflamme. Si le moteur tourne trop
vite, I'échappement pourra s'ouvrir avant la fin de
Pinflammation. Une partie du gaz explosera dans le
liyrau en créant une tres forte contre-pression qui
annihilera une bonne partie de la puissance du mo-
teur. On ne songe jamais assez que certains phéno-
menes d'un moteur a4 1 200 tours n'ont gqu'un qua-
rantieme de seconde pour se produire {un temps dure
un quarantieme de seconde), et qu'a 1 8oo tours, ce
quarantiéme se réduit A un soixantidme de seconde ;)
a 6oo tours, vitesse que Uon obtient, soit en dimi-
nuant 'admission, soit en donnant a effecruer au
moteur un travail qui excede ses forces, la puissance
emmagasinée par le volant est moins grande, puis-
qu'il ne peut plus tourner aussi vite et que cette
puissance est fonction de la vitesse de rotation, et
les phénomenes dont le moteur est le siege se dé-
roulent d'une fagon trop lente, donc imparfaite. 11
faut, par conséquent, maintenir un moteur le plus
possible aux environs du régime auquel il est des-
tiné, et ce, malgré les résistances et les obstacles.
Nous verrons, en étudiant le changement de vitesse,
comment on y arrive.
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APPENDICE

Particularités des moteurs a deux
et & quatre eylindres

Il est bien entendu que le moteur monocylin-
drique (fig. 38) est le moteur type de cette drude.
Mais il faut bien admetire que les chauffeurs qui
conduisentun moteur adeux, quatre ou sixcylindres,
doivent trouver, méme dans un traité élémentaire
comme celui-ci, quelques indications utiles,

En un seul chapitre,sous forme d'appendice, nous
condenserons en quelques mots les caractéristiques
de ces moteurs. Ils sont nés de cette particularité du
moteur a pétrole de n'avoir qu'une course motrice,
qu'on - temps moteur sur quatre et de Iimpossi-
bilité d’augmenter les dimensions d'un monocylindre
au-dessus de 1oo a 120 millimetres d’alésage sans
obtenir un moteur bruyvant, brutal, et dontles répi-
dations {dues au cycle boiteux) ébranlent voiture et
voyageurs,

A un moteur a quaire temps, dont unexplosif, ac-
colons trois autres moteurs, et faisons cn sorte que
leurs explosions se succedent, nous obtenons un mo-
teur véritablement effectif a chaque temps. Mais le
moteur a quatre cylindres cotte cher & établir, et
beaucoup de voitures, trop importantes pour un
monocylindrique, dont la puissance ne peut guére
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dépasser 8 4 10 chevaux, ne paraissaient pas devoir
comporter quatre cylindres. De 14 estné le deux-cy-
lindres, On obtent avec lui deux explosions sur

Fig. 50. — Coupe d'un moteur de Dion & deux cylindres
(manivelles opposées).

AAL cylindres. — C, piston. — DD, bielles. — H, chemise d'ean. —

PP’ canaux de graissage des paliers du vilebrequin. — rr’, godets
graisseurs, — I, vilebrequin et contrepoids. — G, segments. — F, vo-
lants.

quatre femps, et on arrive facilementaux puissances
de 10 a 16 chevaux.

Un moteur bicylindrique, vu en coupe dans la
figure 50, a donc comme caractéristiques : 'absénce
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de volants & l'intéricur du carter avec seulement les
contrepoids dont nous avons expliqué la nécessité
pour P'équilibrage, et un vilebrequin plus long ct

coudé pour donner prise aux
-

deux manivelles. Dans lafigure

deux moitiés égales; on dit, Fig. 5l — Schéma d'un
deux-cylindres a mani-
velles surun méme rayon.

50, les manivelles sont oppo-
sées, I'une en haut, autre en
bas. Or, une circonférence est,
vous le savez, divisée en 360°.
Ici, la ligne des manivelles
coupe la circonférence en

en langage technique, que les
manivelles sont calées & 1807,
ct les temps de chaque cylindre se succédent dans
I’ordre suivant :

L'un des pistons remonte quand Pautre descend :

PREMIER CYLINDRE DEUXIEME CYLINDRE
1* | Aspiration. 1° 4+ Compression.
2° + Compression. 2° | Explosion.
3* | Explosion. 3° 4+ Echappement.
4° t Echappement. 4° | Aspiration.

Mais le calage des manivelles 4 180° n’est pas le
seul adopté par les constructeurs. Dans certains bi-
cylindriques, les manivelles sont & 360°, ¢’est~a~dire
toutes les deux surle méme rayon. Les deux pistons
descendenter montent ensemble. Lafigure 51 montre
le schéma de cette disposition. On obtient alors la
succession suivante des temps.
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PREMIER CYLINDRE DEUXIEME CYLINDRE
| T 1 o P ATt
1* | Explosion. (L }‘:spnauon_.
2° 1+ Echappement. 2¢ 4+ Compression.
o P o o]t
3¢ | Aspiration. 3» | Explosion.
i

4° 1+ Compression. 3¢ + Echappement.
I.e moteur aquatre cylindres n'estque 'accolement
de deux moteurs bicylindriques. On pourrait croire
a priori que les ma-
nivelles sont dispo-
sées suivant le sché-
ma de la figure 52. Le
travail des cylindres
doit se faire, semble~
t-il, dans 'ordre 1 2,
3, 4. Or, des raisons

Fig. 52 — Disposition des mani- d’équiiibl‘&sge et d'ali-
velles duns uu moteur & quatre cylindres A =
mal dquilibré, lTlLfl]lLllIOi‘l du moteur

que nous ne pouvons
exposer ici, font exécuter le calage des manivelles
suivant la figure 33. 11 en résulte que le travail se
faitr généralement dans cet ordre 1, 3,4, 2 ct plus
rarement dans Pordre 1, 2, 4, 3. Et sinous insistons
sur cette disposition, qui peut sembler superflue au
premier abord, c'est qu'elle entraine des principes
dans le montage des fils d’allumage, comme nous le
verrons au chapitre qui est consacré a cette question.
Signalons un accident particulier au carter des
quatre-cylindres. Certains moteurs ont leurs paliers
(fig. 54) soutenus par des boulons B au sommet du
carter.
Ceci a l'avantage de permettre & la moitié infé-

e
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rieure du carter de ne plus servir de soutien aux pa-
liers, comme dans lafigure 53 ¢n S, mais de ne jouer
que le role de cuverte a huile. Le démontage est trés
facile et permet une visite des tétes de bielledes plus
simples. Il peut arriver que ces boulons (BB, fig. 54),

7

Fig. 53. — Moteur & quatre cylindres bicn équilibré.
P, palier du vilebrequin soutenu en 8, partie inférieure du carter.

se dévissent. Quand ils sont desserrés, le vilebrequin
n’est plus soutenu et se fatigue énormément; le pa-
lier vagabond s’use en fort peu de temps, Moralité ;
quand vous avez un moteur ainsi monté, songez de
temps a autre A donner un coup de clef & ces boulons
pour vous assurer qu'ils sont toujours bloqués, ser-
rés a mort, suivant 'expression d’atelier.
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Dans les trois-cylindres, les manivelles sont calées
a 120°. Ce moteur a disparu de la construction
actuelle. Les six~cylindres sont constitués par la
réunion de deux moteurs & trois cylindres. Les avis

a\\‘\ﬁmm“\\\\“\»\\\\ \

'

3

% E A
R

Fig. 54. — Moteur 4 quatre cylindres dans lequel les paliers du vilebre-
quin V sont simplement soutenus par les boulons B.

€tant trés partagés sur le meilleur réglage, il y a
lieu de le demander au constructeur. Les plus em-
ployés sont: 1, &, 3, 6,2, 4,— 1, 3, 5,6, 4, 2 pour
I'ordre d’allumage.

La commande des soupapes dansles polycylindres.
-~ Mais, me direz-vous, je vois fort bien que :

1° Le volant est reporté a 'extérieur et qu'il n'y a
plus a Pintérieur du carter que le vilebrequin pro-
longé dans les deux cylindres par des contrepoids,

2¢ Tous. les organes du monocylindrique ne font
que serépéer.

Mais... vous ne m’avez pas expliqué la commande
des soupapes.
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Voici, elle est fore simple, et je vais prendre un cas
sérieux comme exemple, un quatre-cylindres !

Le petit carter de distribution que nous connais-
sons déja par les figures 38 et 44, se présente sous
Paspectde lafigure 535, La roue M, placée sur l'arbre
du moteur, commande comme la roue B de la

Fig. 55. — Vue en plan d'une coupe d'un moteur & quatre cylindres
{Herstall) au niveau des paliers du vilebrequin pour montrer un arbre
a cames.

1, 2, 3, 4, cames fixdes sur leur arbre. — 25, roue dentde de Parbre i
cames engrenant par une roue intermédiaire R avec M la roue dentée
de T'arbre du vilebrequin. — 12, vilebrequin. — V, velant, On apergoit
nettement ici les pattes d'araignée des axes assurant le graissage.

Toutes les soupapes sont placées du méme c6té, il n'y a qu'une roue
dentée 25, la roue R sert de transmission pour combler la distance
entre la roue M et la roue 25, exigée par la construction,

figure 44, une ou deux grandes roues dentées, une
dans la figure 55, deux dans la figure 36, suivant que
toutes les soupapes sont placées du méme coté du
moteur ou qu’elles sont placées de part et d'autre, les
soupapes d'aspiration a droite, par exemple, celles
d’échappement & gauche. Ces roues sont fixées sur
des arbres qui- passent dans 'intérieur du carter et
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portent les cames. Larotation du moteur commande
le ou les arbres a cames qui animent les soupapes
aux moments voulus.

En résumé, au lieu d’avoir unc rouc dentée qui
porte une came, vous avez une roue dentée qui est

Fig, 6. — Commande des arbres & cames. La roue M de Yarbre
moteur commande a droite les soupapes d’échappement par la roue D,
la roue qui commande les soupapes d'admission est. symétrique, mais
i gauche. Le couvercle et le carter sont indigqudés.

prolongée parun arbre, et c’est lui qui porte les cames
en nombre nécessaire et calées dans la position con-
venable. Elles sont quelquefois rapportées surl’arbre
et goupillées sur lui, mais, dans I'immense majorité
des cas, elles sont découpées dans la masse qui doit
constituer I'arbre.
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Nous allons voir, au chapitre suivant, comment on
démonte et on régle une distribution, nom donné i
I'ensemble des commandes que renferme le petit car-
ter, nous 'avons appris déja.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE 1l

Fonetionnement anormal
du moteur, pannes de moteur, ete.

Le eylindre. Soufflures, — Félures. — Procédé au sulfate
de cuivre, a la limaille de fer. — Grippage.

Le piston. Piston fendu. — Vis du pied de bielle desserrée
ou perdue. — Encrassement du piston.

Les segments. Diagnostic des fuites. — Joints et soupapes.
— Qualités d'un bon segment, — Ajustage. — Remplacement.
— Dégommage. — Ovalisation du cylindre. — Réalésage, —
Désaxage.

La bielle. Sa rupture. — Mécanisme. — Grippage. — Visite

des ¢crous du carter.

Soupape d’aspiration automatique. Chute de la clavette. —
Appréciation de la valeur du ressort. — Son importance.

Soupape d’échappement. Soupape qui se guillotine. — Son
réglage.— Rodage. — Importance de sa mise au point.— Prin-
cipes communs aux soupapes. — Engrenages de distribution.
— Démontage et remontage. — Principes généraux. — Réglage
des moteurs, — Largeur et propreté de 'échappement.— Exa-
men dune voiture en service ou dune voiture d'occasion
quant au cylindre, a la compression, aux soupapes, aux cous-
sinets, etc.

Disons de suite queles pannes dumoteursont rares.
Repassons en revue les différentes parties consti-
tuant le moteur proprement dit, et voyons ce qu'un
accident oul'usure normale des piéces peutentrainer.,

Le cylindre. — Du cylindre, peu de chosesa dire.
Un cylindre éclate, sefend, cela arrive, mais bien ra-
rement, et provient généralement d'un défaur de fa-
brication.Ce défaut consiste souvent dans la présence
d’une soufflure. La soufflure est une cavité gui.sous
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Paction d’un gaz ou de lair, se forme dans 'épaisseur
d'un ouvrage de fonte ou de verre, aprés la coulde,
pendant la solidification. Il est recommandé aux
mouleurs de commencer la coulée par la culasse,
de maniére que, s’il se produisait des soufflures,
ellessetrouveraient dans extrémité opposée, c'est-a-
dire & l'entrée du cplindre et non dans le voisinage
de la chambre d’explosion.

Supposons que, pour une raison ou pour uneautre,
vous ayez un cylindre légérement fendu. Peut-on v
remédier?

Oui, certes, mais le cylindre ne vaudra pas grand’-
chose, & moins que la félure ne soit trés courte et
trés fine. Je ne parle que pour mémoire des soudures
¢lectriques ¢t thermochimiques qui n’ont aucun in-
térét pour notre chauffeur, et je ne veux retenir que
le procédé au sulfate de cuivre contre les félures de la
chemise d’cau par la gelée, qui est, en somme, Pacci-
dent le plus fréquent. Les autres réparations sont
tellement délicates que je préférerais un remplace-
ment pur et simple.

Procédé au sulfate de cuivre pour félures fines et
courtes de la chemise d’eau. — Les sels de cuivre
jouissent de la propriété de laisser précipiter leur
cuivre métallique au contact du fer métallique. Faites
fondre poids pour poids de sulfate de cuivre dans de
I'eaun chaude. Versez cette solution dans la chemise
d’eau du moteur, en aveuglant toutes les issues autres
que l'orifice de remplissage. Si ce sont des bouchons
métalliques vissés, graisseg-les abondamment. Le
suintement de la fuite s’atténuera peu a peu par
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dépot du cuivre métallique sur les parois de la fente.
Il faut vingt-quatre heures environ. Laver copieuse-
ment toutes les pieces.

Mais, le meilleur moyen d’éviter les félures des
cylindres est d’empécher que P’eau contenue dans la
chemise d’eau ne gele. Pour cela, incorporer a cette
eau 3o p. 100 de glycérine et prendre la précaution,
Fhiver, quand la voiture deit stationner, de jeter sur
le capot et sur le radiateur une dépaisse couverture.
Nous en recauserons au chapitre du refroidissement.

Voici pourtant un autre moyen pour réparer une
fente plus large etque l'on peutessaver,avantderecou-
rir au changement toujours onéreuy d’un cylindre.

Faire une pdte épaisse avec :

Limaille de fer trés fine, fleur de soufre et chlorhy -
drate d'ammoniaque en parties égales, délayées dans
un peu d'eau. Faire pénétrer cette pate avec un cou-
teau dans la fente et chauffer avec une lampe a souder.
Ce mastic acquiert une extréme dureté et peu géné-
ralement résister.

On vend dans le commerce, sous le nom de ¢iment
smotoon, un ciment métallique qui obture les fentes
d'un métal la ou la soudure est impossible, et qui
dérive de la méme formule.

Le cylindre court un danger bien plus fréquent
par Vexcés de chaleur que par lexcés de froidure. Si
le graissage est insuffisant, le piston frotant a sec
contre le cylindre échauffe les surfaces en contact,
quifinissent par étre immobilisées et collées 'une a
I'autre; on dit que le moteur a grippé. Sans aller
jusqu’au grippage, un graissage insuffisant fait perdre
beaucoup de puissance au moteur dent le piston ‘est,
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pour ainsi dire, freiné a chaque course. l.e grippage
n'est pas unaccidentsubit. Unmoteur quisouffre des
premiéres atieintes de ce mal fait entendre des gémis-
sements, des siflements auxquels le chauffeur ne doit
pas rester sourd, graissez de suite. La chaleur des
pieces permet au gaz de s'enflammer spontanément.
Le moteur cogne, c’est-a-dire fait entendre un bruit
métallique a chaque explosion. Toutes les bagues dg
bronze 'téte de bielle, pied de bielle, paliers du vile-
brequin] chauffent, s'écaillent parfois. En pleine
route, le plus simple est de dévisser un des écrous
qui donnent dans le carter et de l'inonder de pétrole
qui dissoudra 'huile qui s'est carbonisée dans les
pattes d'araignée ct dans les coussinets. Quvrir le
robinet de compression, verser ¢galement du pétrole
dans le cylindre et essayer de faire tourner le mo-
teur. En général, il tourne quand il commence a se
refroidir;en cas contraire, il faudrait mettre le chan-
gement de vitesse au peint mort, ou enlever la cour-
roic de la motocyelette et faire remorquer I'auto
jusque chez le plus proche mécanicien. 11 ne s'agit,
en effet, de rien moins que de démonter entierement
le moteur et gratter les parties avariées. Done, notre
moteur tourne. Qu’il tourne longtemps a la main
afin que le lavage au pétrole aitle temps de faire son
ceuvre ! Videz le pétrole par le robinet ou Pécrou de
vidange que porte tout grand carter a sa partie infé-
ricure, et graissez & outrance. Remettez en route et,
pour étre sir que pareil ennui ne vous arrivera plus,
emportez toujours un bidon d'huile dans le coffre de
la voiture et songez au graissage. Quand il y a un
graisseur automatique, s'en faire montrer le réglage
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parleconstructeur, etlesurveiller, surtouten hiver, ot
Phuile devient plus épaisse et coule plus lentement.
En hiver, lui rendre sa fluidité primitive, sans plus,
par addition d'un peu de péirole, 5a rop. 100 environ.

Pannes de piston. — Tres rares. Un piston peut se
casser, s’il est trop mince dans sa partie située en
dessous de I'axe du pied de bielle. Dans ce cas, il ne
faut pas essayer de remettre le moteur en marche,
sous peine de rayer le cylindre. Il arrrive plus
souvent que la vis qui immobilise 'axe du pied
de bielle (fig. 38) se desserre ou tombe dans le carter.
C’estla une panne grave. L'axe du pied de bielle peut
se dévisser ou glisser suivant la fagon dont il est
monté, et venir frotier contre le cylindre, le rayer ct
le rendre inutilisable. La vis, en tombant dans le
cylindre, peut casser le piston ou la bielle, tordre un
axe a la suite d'un choc. Le constructeur peut éviter
cette panne : 1° en munissant la téte de vis d’une
longue goupille qui, si la vis se desserre, vient
s’appuyer contre la paroi interne du piston et évite
tout desserrage consécutif; 2° en s'assurant que cette
vis est serrée énergiquement dans son filet du com-
mencement d la fin. Elle doit donc élre entrée aw tour-
nevis a frottement dur sur toute sa longueur.

Il arrive encore au piston d’avoir sa face supé-
rieure encrassée. Une carburation mal réglée, des
segmentsusés, un exces d’huile font que cette derniére
remonte jusqu'a la chambre d’explosion, y brale en
déposant sur le piston et dans la culasse un enduit
noir et dur, Ce dépot, qui acquiert parfois 1 a 3 mil-
limétres d’¢paisseur, augmente la compressiondu gaz
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prévue parle constructeur, puisqu'il diminue la capa-
citédela chambred explosion. Or,un moteur qui com-
pslma_nop chaufte et cogne, c’est-a-dire fait entendre
a chaque explosion un bruit métallique dont le siege,
du reste, peut varier : ¢’est tantdt a une articulation,
téte ou pied de bielle, tanidt au pistond. De plus, la
fréquence et la chaleur de l'explosion rendent ce
dépot incandescent comme la suie d'une cheminée
quand le foyerestardent. 1l se produit donc un auto-
allumage du moteur avec beaucoup trop d'avance.
Le mélange gazeux, dans ces parois incandescentes,
s'enflamme bien avant fa fin de la compression, avant
que le piston ne soit arrivé au point mort supérieur.
Or, cette avance a I'allumage, qui renvoie trop
brusquement le piston, fait claquer les articulations,
et le moteur a une raison de plus de cogner. Résul-
tat: le moteur se fatigue énormément, est insensible
al'avanceal’allumage, chauffe et cogne dans les cotes
sans développer sa puissance. e remede est simple:
nettoyez avec une spatule de bois ou de corne la
chambre de compression, en ayant soin de ne pas
rayer le cylindre, et grattez au grattoir la face su-
péricure du piston : tous ces ennuis disparaissent,
Mais le point délicat du piston est le jeu parfait
des segments, Si un segmeni se casse, on marche
encore avec les autres, et on ne s’en apercoit guére

1. On sait, en effet; que le piston est tantdt appuyé sur un
des cotés du cylindre, a4 droite par exemple, au moment de
la compression, a gauche au moment de Pexplosion et qu'il
existe entre ce piston et le cylindre un peu d’espace que les
segments comblent par ]Lu.ex Un renvoi trop bruwiur: ou-a
contretemps peut donner naiscanca 5 e heaie Ao alo
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gu'au démontage. L'insuffisance des segments par
usure se traduit par une insuffisance de la compres-
sion. La mise en route est trop facile et le moteur ne
« fait pas deforce» Avantd’incriminer les segments
et de se livrer ala besogne du démontage, assurez-
vous des auires causes de fuite, ce peut étre un joint
défectueux ouinsuffisammentserré, ou une occlusion
imparfaite des soupapes. On a beaucoup plus vite
remédié a ces deux derniers inconvénients qu'a la
visite des segments.

Qualités d'un bon segment. — Un bon segment
doit ¢tre en fonte douce. Logé dans sa rainure, il ne
doit pas avoir de jeu vertical bien appréciable, mais
s'y mouvoir sans difficulté. On comprend que, si sa
rainure était trop juste, il ne pourrait jouer facile-
ment son role de ressort. Un segment de rechange
doit toujours étre livré par le constructeur ajusté et
battu, car il est trop délicat d'y retoucher, 5i 'on
est obligé d’acheter un segment dont on ignore lori-
gine, il est utile de s’assurer que son diameétre n'est
pas trop grand. Dans ce cas, limer les exirémités en
observant toujourslangle primitif de la section. Pour
reconnaitre si un segment est bien ajusté, 'engager
jusqu'au milieu du cylindre parallélement aux bords
s’assurer que les deux becs de la section (fig. 36) se
rejoignent & un ou deux dixiemes de millimétre prés.

Pourretirer les segments, découper dans une boite
de conserve, par exemple, deux petites lames de
tole LL (fig. 57). Ecarter le segment supérieur
et glisscr les deux lames aux extrémités d'un méme
diametre entre le segment et le piston, de fagon
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quelles forment un point au-dessus de la rainure; en
tournant l'ensemble, le segment remonte et sort.
Répéter la méme opération pour les autres segments
et pour le remontage, le principe étant celui-ci:
écarter asseg et pas trop (car le segment de fonte casse
comme du verre} le segment, grace aux lames de
clinquant, et disposerces lames en pont au-dessus des
rainures, afin que le segment
ne puisse tomber que dans
celle quevous lui destinez. On
rend le segment beaucoup
moins cassant en le faisant
tiédir a la flamme d’'une lampe
ou dans un four de cuisiniére.
Les segments doivent étre pla-
cés de telle fagon-que leurs
fentes ne forment pas une ligne

oblique droite, mais une ligne Ky o
. . N L, Enlevementd'un segment.
brisée. Ils doivent &tre tiercés,

P, piston. — 8, segment.
c'est-a~dire que leurs fentes — Li.lamesdeclinquant.

doivent ¢étre séparées chacune

par un tiers de lacirconférence du piston. Avec
ges précautions, 'étanchéité est obtenue. Pour faire
rentrer les segments dans le cylindre [nous avons
v que leur diameétre érait légérement supérieur},
les pincer pendant qu'un aide présente le cylindre
sur le piston. Dans le cas ol on ne pourrait les
pincer, les serrer avec un fil mince de laiton dont
on tord les deux bouts jusqu’a ce que le segment soit
fermé. Il glisse de lui-méme et on le coupe guand
le segment est entré. Quand le moteur a plusieurs
cylindres, le plus simple est d'avoir un tube de tole
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fendu sur sa hauteur, afin de pouvoir lesortir, et que
I'on serre sur le piston avec des fils de fer. Il occupe
la place du cylindre et celui-ci, en descendant, le
chasse ¢t prend sa place. Recourber légerement le
bord supérieur pour qu’il ne s’engage pas entre le
cylindre et le piston. Pour conserver ses segments
en bon état, surtout dans un moteur a refroidisse-
ment par air, il est bon, quand le moteur est froid,
de dégommer les segments.

L’huile bralée colle les segments et peut les immo-
biliser dans une position défavorable. Introduire par
le robinet de compression un peu de pétrole. Cette
précaution facilite beaucoup le départ enassurant,en
méme temps qu'une étanchéité parfaite, une aspira-
tion énergique de gaz.

Ovalisation du cylindre. — 1l est tout naturel,
qulapres avoir étudié séparément le cylindre et le
piston, nous disions un mot de 'effet du wravail de
un dans lautre. Dans les moteurs horizontaux, on
comprend que le poids du piston tende a user davan-
tage la partie inférieure du cylindre et a rendre ovale
ce qui ¢rait cylindrique. Dans les moteurs verticaux;
pour une raison différente, le méme fait peut se pro-
duire. Voyez la figure 57 : le piston est trés long,
comme tous les pistons, parce que n'étant guidé dans
le cylindre que par lui-méme, il faut qu’il n’ait pas la
meoindre tendance & coincer contre les parois.

Cependant, l'obliquité de la bielle atoujours pour
effet d’appliquer plus fortement le piston contre la
paroi, du coté opposé ol clle se trouve. Ainsi, dans
netre figure 58, la bielle, au temps de I'explosion, i
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cause des résistances opposées par la voiture, trans-
met.une force qui pourrait se décomposer en deux
autres : 'une dans la direction de la ligne verticale
AB,lautredansladirection de'horizontale CD, dont
lacomposante serait
la ligne de la bielle
Bi.Comme le mo-
teur tourne toujours

dans le méme sens,
cest  toujours la
méme paroi quisup-
porte cette pression,
il n'est donc pas
étonnant  qu'a la
longue le cylindre
s'ovalise. Fxiste-t-il
un reméde a l'ova-
lisationducylindre?
On ne peut y remé-
dier que par le réalé-
sage, ce qui entraine
le remplacement du

piston et ~ des SCg- Fig. 38, — Schéma du désaxage d'un
ments devenus trop moteur.

AB, axe d'un moteur ordinaire.
G, situation du moteur désaxé.

petits pour le nou-
veau diamétre.

On peut toujours tenter ce réalésage dun cylindre,
mais on n'est jamais certain de réussir. Qu'une
soufflure dans la fonte vienne a se révéler au dernier
moment, la piece est irrémédiablement perdue; et,
comme - cette infirmité n’atteint les moteurs que
dans unage avancé, mieux vautun nouvean cylindre.
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Certains constructeurs, tels que Mors et Brasier,
non pas tant pour éviter I'ovalisation que pour dimi-
nuer larésistance due a ce frottement latéral et amé-
liorer la course motrice du piston, ont désaxé leurs
moteurs, c¢’est-a-dire qu’ils ont reporté le cylindre
un peu sur la gauche de la figure 58, en G, de fagon
a rendre plus aigu Pangle fait par la bielle Bi avec
la verticale AB. La bielle travaille donc plus per-
pendiculairement, mais moins latéralement. En re-
vanche, quand la bielle remonte pour comprimer,
clle travaille sous un angle moins aigu, suivant O'P
(fig. 58) que dans le moteur ordinaire, sousun angle
aggravant donc la poussée latérale. Mais la pression
appliquée sur le piston au temps de compression
n'est que de 4 kilogrammes cnviron, tandis qu'il
atteint 20 kilogrammes environ parcentimetre carré
lors de I'explosion. On est donc théoriquement au-
torisé a rendre 'un des angles plusaigu pour’explo-
sion etl’autre angle moins aigu pour la compression.
Nous tenions a donner dés maintenant explication
d’an dispositif que I'avenir sanctionnera peut-étre.

Pannes de bielle. — La bielle peut se briser, mais
cetaccident, sans remede sur la route, peut étre évité.
Il provient généralement d'une usure des coussinets
de la téte, du pied de bielle et de I'arbre du vilebre-
quin. En voici le mécanisme :

Les coussinets commencent a s'user, et, comme le
jeu améne le jeu, il arrive un moment ol chaque
coussinet Hotre de trois a quatre dixiemes de milli-
meétre. Supposons qu'il v ait un demi-millimetre de
jeu aux coussinets de 'arbre, aux paliers qui le sup-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



FONCTIONNEMENT ANORMAL DU MOTEUR, ETC. 141

portent, Vu (fig. 38}, autant a la bague du pied de
bielle, autant a celui dela tétede biclle. Cesquantités
s’addirionnent a chaque lancée en haut et en bas du
piston, et la bielle, ainsi que Parbre, regoivent un
contre-coup assez violent pour déterminer leur rup-
ture. On peut sc rendre compte de 'existence du jeu
entre les paliers etl’arbre de vilebrequin en essayant
de soulever cet arbre, soit du coté de la mise en
marche avec la manivelle, soitdu ¢dté du volant exté-
rieur de 'embrayage. Mais, pour la téte et le pied do
bielle, il faut enlever le cylindre et faire une visite
méticuleuse.

La bielle peur aussi chauffer ou gripper sur ses
axes; elle sputfre comme le cylindre et le moteur et
participe a leur traitement. Quand on a grippé, il
faut examiner la téte de bielle bien attentivement :
si de jauncelle est devenue plus foncée, elle s'est con-
tentée de souffrir un peu; si de jaune elle est devenue
noire, son tourment fut notoire. Ne nettoyez pas le
coussinet a la lime, la lime mord trop. Prenez un
grattoir ou un couteau, grattez légerement, curettez
les pattes d'araignée, passez au papierde verre fin. Le
danger est de trop enlever, d'amener du jeu et d'en-
tendre la téte « taper ». En tapant, elle fera sauter
I'huile de son articulation et vous regripperez.

e pied de bielle doit subir la méme visite et né-
cessiter les mémes soins, mais il s'use moins parce
qu’il a des mouvements plus restreints.

Avant de quitter cette partie du moteur, disons
qu'il est nécessaire de surveiller les boulons qui
relient le cylindre au carter, ceux qui réunissent les
deux parties ducarter entre elles etqui maintiennent,
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par conséquent, le serrage de I'arbre dans ses portées.

Passer la clefde temps & autre sur les écrous etles
resserrer s'il y a lieu.

Une bielle peut encore casser quand le jeu latéral
qui doit exister normalement au pied et a la téte de
bielle n'a pas été respecté lors du remontage ou du
remplacement des coussinets. 11 doit exister un jeu

9. — Soupapes d'aspiration antomatigues.
G, goupille. - C, clavette. — R, ressort, — S, sitge de la soupape.

latéral manifeste au pied de bielle et un jeu moins
accentué dans la tére.

Pannes de soupape d’aspiration automatique. —
Une des pannes les plus {réquentes de cette soupape,
et je diruis méme du moteur, est la chute, soit de la
goupille G (fig. 59) ou de la claverte C. La soupape
n’étant plus maintenue surson siege, la compression
cesse brusquement et le moteur s'arréte. Il est donc
nécessaire d’avoirtoujours une soupape de rechange,
mais au moins deux ou trois goupilles ou clavettes,
L’accident ne se borne pas Ia bien souvent, etil ar-
rive que les morceaux de la goupille ou de laclavette
passent parles trousT visibles sur la figure, et vont se
promener dans le cylindre. Vous cherchez, vous ne
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trouvez rien. Le d¢bris a ¢téchassé par ’"échappement
vers la soupape, est venu tomber dans la wuvauterie
ou dans le silencieux; il n'y a plus & s’en occuper,

Maisvous apercevez le débris ou vous voulez vous
assurer qu’il n’est pas resté dans le cylindre. Faites
pencher votre voiture, en Pamenant sur le bord d'un
talus, vers une partie accessible de la chambre d'ex-
plosion et tournez doucement le moteur. La clavette
peut glisser et venir 4 portée de votre pince. Si elle
persistait a rester inaccessibleavosoutils, mais cepen-
dantvisible, prenezun fil de fer, une tige de bois, en-
duisez une extrémité de graisse consistante et allez
pécher adroitement le débris récalcitrant qui adhé-
rera 4 cet hamecon.

Nous avons vu que le ressort de la soupape d’ad-
mission automatique était tres ténu, compare a celui
de la soupape d’échappement. Le travail auquel est
soumis ce ressort entraine plus ou moinsrapidement
des modifications dans son élasticité, et il en résulte
un abaissement parfois considérable de la force du
moteur. Supposons que le ressort ait ét¢ choisi par
le constructeur d'une puissance de 1000 grammes.
En cet état, le ressort s’abaisse, comme nous 'avons
vu, quand le piston est descendu & 2 et 3 millimétres
du point mort supérieur et doit ramener la soupape
sur son siége quand le piston est au point mort infé-
rieur. Pendant tout le temps de cette course descen~
dante, le piston a aspiré la valeur d'une cy-lindrée.
Mais admettons que la puissance de votre ressort soit
affaiblie. Dans ce cas, la sonpape vas’ouvrir plus tot,
mais se fermera plus tard, puisque le ressort moins
vigoureux l'aura ramenée trop lentement sir con
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siége, et une partie de la cylindrée' sera refoulée dans
la tuyauterie d’aspiration. L'expérience a démontré
qu’il érait préférable d’avoir un ressort un peu plus
dur qu'un peu trop mou, car le bénéfice que pourrait
donner a l'aspiration un ressort trop mou cst plus
qu'annulé par la perte provenant de lafermerture tar-
dive. Avec les soupapes automatiques actuelles, la
quantité dont peut s’ouvrirla soupape est fixe, grace
a la présence d'un guide. Elle est généralement de 3
a 5 millimeétres, ¢t on s’explique le large diametre et
la petite course qu’il faut donner a ces clapets, en
songeant gque si on augmentait la course pour dimi-
nuer le diamétre, lasoupape n’aurait jamais le temps
des’ouvrirafond et de se refermer;le chemin a par-
courirserait trop longpour le quarantiéme de seconde
qui fui est accordé,

Faire une soupape légére pour diminuer son iner-
tie, etlarge pour restreindre sa levée, tel estle but du
constructeur. Ceci est tellement nécessaire que, dans
certains gros moteurs de course, la maison Panhard
avait méme ¢été obligée de mettre trois soupapes lé-
geres dans 'impossibilité de n’avoir qu'une seule sou-
papefatalementtrop lourde et de course trop étendue.
Si j’insiste sur ces points, c'est qu'il m’a paru que
beaucoup de chauffeurs nattachaient aucune impor-

1. On appelle cylindrée d'un moteur le volume de gaz qu'il

contient ala fin de la période d’aspiration. La cylindrée, quand
on connait I'alésage et la course d'un piston, se calcule d’aprés

. nD2C .
ta formule , dans laquelle D représente ['alésage et C 1a

course en centimétres. Pour se servir de cette formule, mul-
tiplierr==3,14 par l'alésage porté au carré, diviser le résul-
tat par 4 et multiplier par la course.
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tance & cetorgane du moteur. Il n’y arien qui demande
a étre autantsurveillé que les soupapes automatiques.
Aussi, quand vous recevez un moteur neuf, vous
donnant a I'essai toute satisfaction, démontez la sou-
pape d’admission. Mesurez la hauteur de la levée
réglée par un guide qui peut s’'user ou se déformer,
inscrivez cette levée.

Voict, & titre d'indication, les chiffres applicables
aux soupapes d'admission automatique des moteurs
de Dion.

Diametre Levée Tension moyenne
TYPE DU MOTEUR. du du ressort
clapet. en mm. d'aspiration.
Alésage
et tourse,
2 3/4 Tdx T8 32 3 490 zram nes.
3 172 80 80 34 2.7 609 —_
4 1/2 843 90 )
6 90110 % 38 3.25 800 —
15 4 cyl, 90100
8 1003110
8 1003 120 { :
8 106 <120 ) 42 4 1200 —
I 2 cyl, G100
12 2 ¢yl | 100110 s
ii' 2 el 1103130 }
142 eyl | Leax13o . " .
15 2 o1, | 1105130 46 425 | 1300 —
24 4 cyl. 1043130

Le chiffre de la pression moyennefindiqué repré-
sente un nombre de grammes intermédiaire, entre
celui qu’il faut appliquer sur la queue du clapet
monté sur son siege pour commencer a décoller et
celuil qu'il faut y faire agir pour le décoller comple-
tement.
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La vérification d'un ressort est des plus simples,
car une classique balance va nous servir d’appareil
de mesure. Prendre le clapet tout montéen le tenant
par la monture, la queue du clapet tournée vers le
bas. Placer dans le plateau d'une balance le poids in-
digué¢ au tableau et appuyer sur 'autre plateau avec
la queue du claper. Maintenir ce dernier bien verti-
cal !,

Trois cas peuvent se présenter au moment ou on
fait équilibre au plateau portant les poids : ou bien
on souleve ce plateau sans que la calotte du clapet
ait quitté son si¢ge, c’est quc leressort est bandé trop
dur; ou bien, au contraire, il est complétement a
fond de course, c’est 'indice d'un ressort trop mou;
ol le ressort est bien réglé, le clapet baille cimple-
ment; c¢’est donc bien le ressort, qui, par sa tension,
fait équilibre au poids fixé. Si un ressort est trop
faible, on peut lui rendre, pour quelques instants, un
peu de puissance, ¢n érirant ses deux extrémités, mais
ce n'estiaqu’un traitement d’urgence, et le chautfeur
doit toujours avoir deux ou trois ressorts neufs ve-
nantde chez le constructeur de la voiture. Clest sur-
tout aux grandes allures que la faiblesse de ceres-
sort s¢ manifeste. Quand le moteur s’emballe, le
ressort insuffisant ne sait plus ot donner de la téte,
1a soupape vibre, biille, il y a des retours de lamme
au carburateuret, en mettantla main devant la prise
d’air du carburateur, vous sentez un refoulement
tres net et parfois une fine pluie d'essence. Dong,

1. Voir le Chauffeur a atelier, du docteur Bomyier, a ar-
ticle Moreur.
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chauffeurs, soignez cet organe, et, quand votre mo-
teur ne part pas, songez que cetle soupape peut étre
collée surson siege par des dépots d’huile brilée qui
résistent a laspiration. Quand votre moteur ne fait
plus de force, pensez a elle, et entre une soupape qu-
tomatique ct une soupape conunandée, n'hésitez ja-
mais et prenez un moteur & soupape commandée.

Il y a encore un point a surveiller dans la sou-
pape, c'est son étanchéité. Une soupape ne doit pas
fuir. Avec la soupape automatique, il est trés facile
de s’en assurer. Verser un peu d’eau ou de péirole
dans la cuvette du siege et s’assurer qu'il n'y a pas
d’écoulement autour du siege. En cas contraire, la
roder comme nous l'indiquons au paragraphe de la
Soupape d’échappement, cette opération étant excep-
tionnellement nécessaire pour celle d'admission.
Veillez aussi & I'étanchéité du joint du siege (S, fig. 59)
sur la culasse. Si la soupape n’est pas éianche,
ja compression sera mauvaise, puisqu’elle doit ére
completement fermée pendant ce deuxieme temps;
mais si le joint du si¢ge fuir, le moteur, non seule-
ment n'aura pas de compression, mais aspirera de
["air atmosphérique par la fuite et du gaz par la tu-
bulure, et la carburation sera défectueuse. La sou-
pape d’aspiration ne chauffe pas, le passage des gaz
frais la rafraichissant constamment.

Fonctionnement anormal de la soupape d’échap-
pement. Pannes. — l.a soupape d’échappement est
un organe beaucoup plus robuste qulune soupape
d’admission automatque. Léchée par les gaz bra-
lants du moteur, elle travaille souvent au rouge, et
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il n’est pas étonnant que, parfois, elle se guillotine au
coller, c’est-a~dire & la jonction de sa téte et de sa
queue. Pour éviter cet ennui, on emploie pour les
soupapesdel’acier au nickel d’une résistance énorme
Si vous cassiez quand méme ces soupapes, c'est que
le ressort de rappel est trop dur, 11 doit étre tendu,
mais sans aller jusqu’a I'extréme, et, dans ces condi-
tions, on ne guillotine plus de soupape.

Considérez la figure 44 et la figure 39. Tous les
deux tours du moteur, 'arbre moteur Bifig. 44), par
Pintermédiaire dela grande roue A, souléve au moyen
de la came C' e doigt d’échappement encore appelé
poussoir (fig. 3g). Or, il arrive que la came, les ex-
trémités du poussoir, la queune de la soupape se ma-
tent, s’'usent a la longue et qu’alors la soupape se leve
trop tard et se ferme trop tot.

On constatera, par exemple, quel'avance a I'échap-
pement n’est plus que d’un douzieme ou d'un
quinzieme de la courseau lieu d'é¢tre d'un dixieme
au minimum, ct généralement davantage; pour la
méme raison, la soupape se ferme avant que le piston
ne soitarrivé au point mort supérieur, n'ait échappé
a fond.

I1 reste donc une partie des gaz bralés dans le cy-
lindre: La quantité des gaz frais qui peuty étre as-
pirée s'en trouve diminuée d’autant, et, par consé-
quent;la puissance dumoteur. Cette réserve constante
de gaz chauds fait chauffer le moteur et lui enléve
encore, de ce fait, une partie de sa puissance.

Le remedeest assez simple. Faire rougir'la queue
de la soupape ou mieux lextrémité du poussoir
si celui-ci n'est pas réglable, er 'allonger en le
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martefant. L'essayer comme il est dit plus loin.

On s'aper¢oit d'un coup d’ceil sil'usure a raccourci
les tiges, par la distance qui sépare la queue de la sou-
pape de l'extrémité du poussoir. Normalement, il
doit toujours exister un intervalle d'un peu moins
de rmillimetre quiprévoit'allongementde latigesous
Pinfluence de la chaleur (exactement neuf dixiemes
de millimetrel. 11 faur toujours respecter cet inter-
ralle sans lequel la soupape, ne pouvantplus reposer
sur son siege, cessera d'¢wre étanche. Une piece de
o fr. 50 doit passer a frottement entre la soupape et
SON POUSSOIr.

Il faut donc connaitre exactement la levée des sou-
papes de son moteur, Les chiffres variantavec chaque
moteur, les demander en achetant la voiture. Nous
donnons plus loin les renseignements généraux
nécessaires au réglage des moteurs.

Il faut toujours avoir une soupape d'échappement
de rechange, mais celle que vous livrera le fabricant
sera généralement trop longue, afiin que vous puissiez
la mettre au pointen compensant 'usure du poussoir
ou de la came.

Certains constructeurs, pour éviter cette besogne,
ont muni leurs poussoirs d'écrous réglables.

La soupape d’échappement a quelquefois besoin
d'étre rodée, rarement, il est vrai, mais plus souvent
que celie d’admission.  Cette derniére est, en effet,
parcourue par un courant de gaz frais sans aucune
matiere étrangere, et elle reste fermée durant U'explo-
sion. La soupape déchappement, au contraire, ba-
layée parles gaz bralants, est plus exposée a s’oxyder,
a se braler, et il n'est pas rare de trouver sur son
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sitge, soit une particule d’huile carbonisée qui a été
pincée et collée au passage, soit des crasses de fer ou
de fonte appelées a tort calamine. En principe, si
vous avez une fuite qui ne peut étre imputable qu’a
une soupape, c'est donc d’abord la soupape d'échap-
pement qu’il faur visiter. Pour en étre sir, dévissez
le tuyau d’échappement, faites comprimer le moteur
a vide, c’est-a-dire sans gazcarburé, et approchez de
Porifice de I'échappement une méche allumdée dite
gueue de rat; vous vous apercevez de la fuite. Lero-
dage est le seul moyen de rendre le poli a la soupape
et & son siege.

Prenez un peu de potée d’¢émeri trés fine et mé-
langez-la & de I'huile jusqu’a consistance d'une pate
¢paisse; enduisez la partie utile de la soupape etson
siege de cette pdte, et, avec un tournevis, fourneg el
détourneg en appuyant. Soulever lasoupape de temps
a autre pour éviter dela rayer avec un grain trop dur.
Changer souvent la pate. Eviter qu'il n’en tombe dans
Ie cylindre, ne cesser votre opération que lorsque les
deux surfaces sont parfaitement polies.

Quelques conseils sont communs a toutes les sou-
papes. On peut les résumer ainsi :

Les soupapes, surtout celles d'échappement, cot-
tent cher, donc, en avoir le plus grand soin. Ne pas
les mélanger aux oulils. Leur réserver une boite a
part. Le moindre coup sur une soupape, la déforme
et la rend inutlisable. Les graisser {celles de re-
change), afin d’éviter qu'elles ne se rouillent. Toucher
le moins souvent possible aux soupapes du moteur.

Voyez comment travaille une soupape. Dés quela
came a cessé de soulever le poussoir, la soupape est
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brusquement rappelée sur son siége par un ressort
de 15 kilogrammes environ. Or, ce rappel, pour un
moteur tournant a 1 200 tours se produisant six cents
fois par minute, la téte de la soupape recoit dans ce
méme temps une pression ou, pour mieux dire, un
martelage de g ooo kilogrammes sur son sidge. Dés
quela soupape chauffe (et nous avons dit qu’elle tra-
vaille dans le feu), elle tend a ¢pouser dela faconla
plus intime la forme du siége. Elle se moule exacte-
ment, mathémati-
quement sur son
sicge, et I'on peut
assurer que toute
déformation de la
soupape a  sa
contre-partiedans
le siege. Tout ro-
dage, tout déplﬂ— Fi.g. .(')0. — A\ppa.l‘cil ht‘\’\:ﬁ\." p.nm‘ démon-
ter facilement les soupapes en soulevant le
cement méme de  ressort,
la  soupape va

donc¢ contre le bur qu'on se propose d'atteindre,
Apres un trés long usage, si la surface du méral
s’est recouverte de rugosités ou d’excoriations dues
a 'action du feu, si les tiges sont allongées et qu’il
faille déplacer les soupapes pour les raccourcir,
si, enfin, on doit employer une piéce neuve, alors,
mais alors seulement, il faut roder lessoupapes, non
pas pour abtenir du premier coup I'étanchéité, mais
pour la faciliter en la préparant. Graisserala burette
les guides de bronze des poussoirs (Pb, fig. 38).
Quelques soupapes ont l'extrémité du ressort.en-
foncée dans une ouverture pratiquée dans la queue
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dela soupape; cette disposition ¢st mauvaise d’abord,
et désagréable quand il s’agit de démonter et de re-
monter une soupape. Mieux vaut, dans ce cas, scier
le bout du ressort pour qu'il se termine presque ho-
- rizontalement, mettre une

P
N flotte dont les hords rabattus

‘ \ maintiendront une solide

goupille d’arrét. Pour faciliter

i le démontage des soupapes,

5 on peut faire fabriquer un

i appareil semblable a ceux que

i représentent les figures 6o et

S Q 61 qui évitent bien des efforts.
— Donc, quand un moteur ne
comprime pas, ce dont on

i s'aper¢oit en le mettant cn

g route, visiter les joints, bou-

Fig. 61. — Levesoupape  gipg  soupape d’admission

— Le crochet peut prendre . .
sur une partie quelconque auntomatique et son siege,

gliplgltg}.zitla-. (American auto robinet de COl’i‘lpI‘CSSiOll,
soupape déchappement et
ne penser qu'en dernier lieu 4 une usure ou a
un détiercage des segments. Ne jamais s'effrayer
quand un moteur ne comprime pas 4 froid. Une
crasse sous une soupape, des segments collés par
P'huile bralée sont des causes qui disparaissent aprés
un certain temps de marche. Il faut y songer avant
d’entreprendre un démontage quelconque.

Engrenages de distribution. — Démontage et re-

montage. — Comme vous pouvez le voir sur la
figure 44, le petit carter de distribution n’est recou-
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vert que par une plaque de bronze généralement, et
les vis ou les écrous défaits, la distribution appa-
rait telle qu'elle est sur les figures 44 et 36. Si
vous ¢étes dans la nécessité de la démonter, il faut
que vous observiez les
principes quidoivent pré-
sider au démontage de
tout ensemble mécanique.
Il fautavoir lavénération
“des piéces, ne rien forcer,
ne jamais étre brusque et
se dire que, lorsque
quelque chose est entré,
ce quelque chose doit
pouvoir sortir.

Litudiez les tenants et
les aboutissants. N'enle-
vez pas une piiﬁCS sans Fig. G?.—P_(l)in_ts dc repere d'une

R distribution.
reperer, et leCGZ les A, axe de la roue de dédouble~
pieces enlevées dans 'or-  ment. — E, clavette fixant la

: N —_ came sur l'axe. — C, came. —
dre. Vous serez sir ainsi P’, roue de dédoublement. — M,
de ne rien oublier et de axe moteur. — P, roue de com-
. . mande, — R, points de repere
conserver a ces pieces pour une position du piston A
leurs rapports primitifs, déterminer,
Pour les parties d'un mé-
canisme qui doivent, de toute nécessité, avoir des
rapports invariables, le constructeur a indiqué gé-
néralementles points de repere. Pourla distribution,
par exemple, chaque roue dentée des camesdoitporter
les points de repére qu'indique la figure 62 ; il faut
donc les replaceren suivant ces indications. Si ces
indications n’existaient pas, il faudraiv les marquer
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de fagon nette avant de rien enlever. Ce que nous
disons de la distribution, oli une erreur d'une dent
peut paralyser un moteur, s’applique a une foule
de pieces d’'unc automobile.

Avant de remonter une pieéce, toujours la nettoyer
et la graisser abondamment.

Voila les principes généraux. Passons a4 la ma-
nozuvre,

Vous voulez démonter votre distribution. Vous en-
levez la manivelle de mise en marche, 'allameur, etc.,
tout ce qui s’oppose a 'enlévement du couvercle.

Vous dévissez les boulons de ce couvercle, et, pen-
dant qu'un aide essaye de retirer doucement ce cou-
vercle, vous mainteney avec le doigt les bouts des
arbres qui viennent s’appuyer sur ce couvercle.
Ceci est trés important, car, sans cette précau-
tion, en tirant le couvercle, les arbres viennent quel-
quefois, les roues gquittent leurs rapports et il est
parfois trées long et trés délicat de les remetire en
place.

Votre couvercle n’a été enlevé que lorsque vous
avez mis votre piston ou 'un de vos pistons en un
point connu, par exemple, au point mort supérieur,
d la fin de la période d'échappement, ce dont vous
avez pu vous assurer en regardant le jeu de la sou-
pape d’échappement. Vos roues dentées vous appa-
raissent, je suppose, dans une position que la figure 62
indique.

SID'AUTRES POINTS DE REPERE EXISTENT, faites-les coin-
cider, mais en vous rendant compte toujours a guelle
position du piston ils correspondent, et, pour cela,
faites tourner le moteur au moyven du volant en ap-
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pliquant toujours vos arbres sur la paroi postérieure
de leur carter. 5i les points de repére coincident avec
la fin de la compression, vous savez qu'en remettant
le piston et les roues a leurs places, tout sera en
ordre.

SIL N'Y A PAS DE POINTS DE REPERE, prenez un pnint
mort quelconque, et, avec un vernis a séchage rapide,
a base d’alcool et de couleur blanche, marquez trois
dents pour deux roues apres les avoir netioyées a
'essence pour que le vernis adhére.

A défaut de vernis blanc, le vernis a 'aluminium,
que beaucoup de chauffeurs possédent, peut parfai-
tement suffire. Mais n'essayez pas sur des roues de
distribution de marquer un pointou un traita 'outil
elles sont trempédes, et, en frappant, vous pourriez
les briser plutét que de les entamer.

Il est bien entendu que la recherche des points
morts se fait par le robinetde compression, soitavec
une aiguille, soit avec un rayon de bicyclette comme
je 'explique plus loin. 11 est rare que le fond du cy-
lindre ne porte pas un orifice quelconque, simple
bouchon, robinet de compression ou orifice pour la
bougie.

Réglage des moteurs. — Le lecteur sait déja que,
théoriguement, le fonctionnement des soupapes d'un
moteur peut se comprendre ainsi :

Au premier temps (aspiration): le piston descend,
la soupape d’admission s’ouvre, puis se ferme quand
le piston est arrivé au point mort inférieur.

Au deuxiéme temps (compression) : le piston
remonte, toutes les soupapes sont fermées.
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Au troisiéme temps (explosion) : le piston descend,
toutes les soupapes restent closes, '

Au quatriéme temps {(échappement) : le piston
remonte, la soupape d’échappement se leve et reste
ouverte pour se fermer quand le piston est au point
mort supérieur.

[l semble donc que les points morts inféricur et
supérieur marquent les points d'ouverture et de
fermeture des soupapes comme ils indiquent les
changements de marche du piston.

On sait que la rapidité des phénoménes qui doivent
se dérouler est la seule cause de modifications pro-
fondes a ce fonctionnement schématique, a telle en-
seigne que pas un poini mort ne représente un mo-
ment d’ouverture et de fermeture.

Ainsi, la soupape d'admission commandée s'ouvre
aprés le passage du piston au point mort supérieur,
afin que par la création d'un vide relatif dans le
cylindre, P'aspiration au carburarcur se fasse de
fagon suffisamment énergique.

Ainsi, cette méme soupape se ferme aprés le point
mort inférieur, parce qu'en cet endroit si les dépla-
cements angulaires de la bielle sont les mémes, les
mouvements du piston sont tres faibles er qu'il v a
avantage au point de vue du remplissage du cylindre
a ne pas couper larrivée rapide de la colonne
gazeuse. Les gaz sont plus rapides que les déplace-
ments du piston; ils remplissent plus qu’il ne refou-
lerait.

Ainsi, lasoupape d’¢échappements’ouvre avani Var-
rivée du piston au point mort inférieur afin d’étre
largement ouverte au moment du refoulement.
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Ainsi cette méme soupape se ferme aprés le point
mort supérieur pour permettre une vidange compléte
du cylindre.

Mais vous comprenez ais¢ment que sur les ques-
tions de chiffre, il est assez difficile d’obtenir I'una-
nimité. Ne pouvant passer en revue toutes les mar-
ques nous allons indiquer les mojyennes. Il est facile
de concevoir que ces modifications au fonctionne-
ment théorique ayant pour cause unique, comme
nous l'avons dit, la rapidité des phénomeénes dont
le moteur est le sitge, les chiffres donnés seront
faibles pour des moteurs & vitesse de régime élevée
et un peu exagérés pour des moteurs a régime lent.
Léchelle des régimes des moteurs d’automobiles
part de 8oo tours a la minute pour arriver a
2 000 tours. La vitesse la plus employée est de
I 200 TOUrs environ.

Nous savons, d’autre part, que la circonférence a
été divisée en 360° La téte de bielle parcourt donc
en un tour complet 36o°.

Ceci posé voici les chiffres :

Retard a4 Pouverture de admission : 8 4 129;
Retard a la fermeture de Vadmission : 16 & 2503
Avance a 'ouverture de I'échappement : 3o a 50°;
Retard a la fermeture d’échappement @ o a 20°.

5

Dedeuxchoses'une: A, Oubien les moments d’ou-
verture et de fermeture des soupapes sont indiqués
sur le volant, alors votre besogne est tres simplifiée
et vous n'avez qu'a vérifier si la levée de la soupape
coincide bien avec la position de 'aiguille placée er
un point fixe (soit aun boulon du moteur, soit sui
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la planche avant de la voiture), devant le ;:ﬁnt de
repere.

Pour vous assurer qu'une soupape commence a se
lever, vous avez deux movens simples :

1° Vous interposez entre la queue de la soupape
et le poussoir une feuille de papier ou une carte de
visite mince. Tant que cette carte n’est pas prison-

iere, la soupape ne se léve pas.

2* Yous dévissez un bouchon de soupape et avec
la lame d'an tournevis vous essayez d’'imprimer a la
soupape un petit mouvement de rotation. Tant que
la soupape est appuyde sur son siége par le ressort,
tout mouvement est difficile; il devient aisé en cas
contraire.,

B. Ou bien votre volant ne comporte pas de
points de repére. Il faut alors les déterminer :

1" Fixer en un point guelconque du moteur ou du
<hassis une aiguille & tricoter, par exemple, serrée
par un boulon ou maintenue fixe par quelques clous.

20 Sur le volant bien nettoyé a U'essence, prendre
la mesure exacte de la circonférence et découper une
bande de papier de grandeur exacte, que vous colle-
rez sur le volant en indiquant par une fleche le sens
-de rotation,

3» Déterminer le point mort supérieur . Pour cela
introduire une tige d’acier (aiguille a tricoter ou
rayon de bicyclette) dans le cylindre par le robinet
de compression, généralement situé au sommet de
la culasse, ou par tout autre orifice placé au méme
endroit et, en faisant tourner le moteur, choisir le
moment ol la soupape d’échappement aprés s'étre
levée commence a s’abaisser. Continuer la rotation,
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{a tige d’acier remonte et il arrive un moment ol elle
cesse de monter. Quelques légers mouvements de va-
et-vient du volant semblent laisser 'aiguille immo-
bile pour le doigt qui est appuyé sur elle. Clest1a le
point mort supérieur. L’échappement est terminé,
Marquez devant votre rapport fixe un trait sur le
volant ou sur la bande de papier.

4° Déterminer le point mort inférieur : Continuez
la rotation du volant dans le sens de la fleche que
vous avez inscrite sur votre bande de papier, votre
tige d’acier descend comme le piston pour laspira-
tion et il arrive un moment ol elle reste encore im-
maobile. Vous avez le point mort inférieur.

Avec ces deux points indiqués, il vous est facile de
déterminer les moments d’ouverture et de fermeture
des soupapes.

[1 suffit, en général, de vérifier un cylindre. Il est,
en effet, extrémement rare, dans le cas de cames rap-
portées sur I'arbre et clavetées, qu'une des cames se
déplace, dans le cas de cames découpées dans la
masse de 'arbre, cas le plus fréquent, le réglage pour
un cylindre garantit donc le réglage des autres
cylindres, si les soupapes et les poussoirs sont en
bon ¢état. Nous savons comment on apprécie les
mouvements d’ouverture et de fermeture des sou-
papes; il suffira done pour la soupape d'admission
et celle d’échappement, d'inscrire sur la bande de
papier les repéres convenables. Sous cette forme :

P. M. 8. Point mort supérieur;

F. E. Fermeture de I’échappement;
O. A. Ouverture de admission:
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P. M. I. Point mort inférieur;
F. A. Fermeture de 'admission ¢
O. E. Ouverture de 'échappement.

Pour éviter toute erreur,on pourrait méme diviser
le travail en deux parties, une partie par tour du
moteur, deux temps.

La premiére partie allant du point mort supérieur
au premier temps jusqu’au point mort supérieur de
la fin du deuxiéme temps (compression).

Nous obtiendrons d’abord F. E., fermeture de
I'échappement, si elle coincide avec le point mort
ou si elle retarde sur lui de quelques degrés, puis
0. A.,l'ouvertare de 'admission. Certains construe-
teurs ne voient pas d’inconvénients 4 ce que les deux
soupapes d’admission et d’échappement restent ou-
vertes en méme temps. Cela se produit dans le
réglage de F. E., a 10%et de O. A., & 8. Clest excep-
tionnel et je ne crois pas que ce soit a conseiller.
Nous aurionsensuite F. A., fermeturedel’admission.

La deuxiéme partic du tracé comprendrait le troi-
sitme temps, 'explosion, et le quatritme temps,
I’"échappement. EllenousdonneraitO. E., Pouverture
de I'échappement, et peut-étre F. E., la fermeture de
Péchappement, s’il coincide avec le point mort supé-
rieur. ’

Nos graphiques ainsi constitués, nous obtenons
entre chague point de repere une certaine distance en
millimérres qu'il faut convertir en degrés. Clest
facile. Il suffit de mesurer sa circonférence au volant
ou de connaitre le diametre du volant et de multi-
plier ce diametre par 3,1416 pour obtenir la circon-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



FONCTIONNEMENT ANORMAL DU MOTEUR, ETC, 161

férence et de diviser le produit par 360. Nous avons
alors la valeur du degré en millimetres.

Soit pour un volant de 40 centimétres :

400M™ % 3 1416
T 360

Donc, st Uouverture de 'admission OA est A
27 millimétres du P M 5, en divisant par 3,4 nous
obtenons 8° C’est un retard normal.

Deux résultats peuvent éwre obtenus par ces cal-
culs. 1°0ules variations d’avec un réglage moyen sont
insignifiantes et il est probable que la mise 4 lon-
gueur des poussoirs rattrapera 'usure normale et le
retard 4 Pattaque de la soupape. 2° Ou les variations
sont considérables par suite d’'un remontage défec-
tueux ou d'un montage saboté. Dans ce cas, il v a
lieu de modifier le calage de 'arbre 4 cames en chan-
geant d’une dent dans un sens ou dans l'autre 'en-
grénement des roues (fig. 56). Mais la valeur d'une
dent est considérable sur le réglage et entraine sou-

= 3,4 millimetres par degré,

&

vent une modification de plasicurs degrés. Aussi, il
y aurait lieu de se rendre compte, quand on touche
a la distribution, si le mauvais réglage ne résulte pas
soit d'une usure des engrenages, soit du fait que la
roue dentée est décalde et a du jeu sur l'arbre, soit
de l'usure des tiges des poussoirs ou de la queue de
la soupape.

Les soupapes ayant leur fonctionnement 1ié 'un a
Pautre par un mécanisme commun, l'une de ces
fonctions peut servir d'éitalon pour le réglage. Je
conseillerais de prendre comme régle 'échappement,
et, dansle doute sur le réglage, de faire fermerla sou-
pape au  point mory supéricur su trés légerement

BREVIAIRE 11
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aprés, afin d’assurer toujours une avance a I'échap-
pement suffisante.

Si le moteur n’a pas de volant extérieur comme
les moteurs de motocyclette, on peut, soit se servir
de la poulie, soit y fixer un carton découpé bicen
exactement au rond et exactement centré,

Enfin, si 'on désire vérifier le réglage d'un maoteur
désaxd, il faut bien savoir que le point mort supé-
rieur d'un piston ne coincide pas avec le point mort
inférieur d’un autre piston monté a 180° du pre-
mier, puisque P'axe des cylindres ne correspond plus
avee 'axe du vilcbrequin.

Importance de l'échappement, du silencienx. —
Nous ne pouvons quitier le moteur et ses soupapes
sans dire un mot du tuyau d’échappement. Les gaz
sortent &4 une trés haute température et a une pres-
sion ¢levée par la soupape d'échappement. §'ils arri-
vent dans une tuyauterie et dans un silencieux large-
ment calculés, ils se détendent, el toute détente de
gaz s’accompagne d'un abaissement de température,
puis leur pression baisse rapidement, puisqu’ils trou-
vent devant eux une cavité ou ils peuvent se dilater
a leur aise. Le piston, dans sa course d’échappemen
(quatrieme temps), n’a, pour ainsi dire, aucun effort
a faire.

Il résulte de ces considérations qu'un tuyaud’échap-
pement, pour prendreau moteur le moins de puissance
possible, doit avoir un diamétre supérieur au dia-
metre utile de la soupape d'échappement. Ainsi, pour
une soupape de 25 millimeétres, il faut un trou de
30 millimetres et un wyau de 35 milliméires, par
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exemple. Cette nécessité explique le dispositif spécial
a certains moteurs de course qui échappent par un
court et large tuyau 4 Pair libre. En effet, tous les
silencieux absorbent une partie de la force du mo-
teur qui varie avec les silencieux. Vous comprenez
aisément que, si les orifices de départ sont obstrués
par la boue ou la suie, la déperdition de force doit
étre considérable. Certains moteurs de marque en
vogue ont un tuyau d’échappement trop étreit, et on
peut s’en rendre compte 4 premiére vue en regardan:
ce tuyau rugueux, rougeatre, écailleux comme toute
piece chauffée a répétition. On comprend aisément
ce que la soupape doit souffrir dans un pareil milieu.

On peur nettoyer un silencienx encrassé intérieu-
rement soit en le démontant pour le gratter, soit en
le frappant extérieurement avec un maillet de bois,
soit en le lavant & [essence ou en provogquant des
explosions 4 l'intérieur par ratés dans un cylindre.

Examen d’'un moteur en servicé ou d'un moteur

d’occasion. — Cet examen est bien simple pour ce-
lui qui possede les notions que nous venons d'ex-
poser.

Examiner extérieur du moteur, voir s’il n'y a pas
de trace de félure extérieure. Dévisser le robinet de
compression ou un des bouchons qui recouvrent les
soupapes BO (fig. 44'. S'assurer qu’il n’y a pas de
trace d’humidité a lintérieur en faisant tourner le
moteur & la main. S’assurer de lacompression. Tour:
ner la manivelle Jentement aprés avoir dégommé les
segments : on doit avoir Pimpression d'un ressort
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puissant qui se tendrait. Tendre Poreille pour déceler
une fuite. Une fuite d’un joint se décetle facilement
en humectant le joint d'un peu d’eau savonneuse ;
une fuite de soupape, en approchant une flamme de
bougie de la tuyauterie qui y mene, le réservoir d’es-
sence étant ferme, toujours songer aux explosions!
Si la compression est mauvaise, sans fuite notable, ce
sontles segments qui sont usés ou le cylindre ovalisé.
L'usure des segments érant assez lente, cela témoi-
gnerait d'un long service de la voiture. Au moment
de la visite des soupapes commandées mécanique-
ment, vérifiersiles logementsdanslesquels coulissent
les queues, logements appelés quilles, q (fig. 38), ne
présentent pas d'usure. Il peut se produire par la des
fuites de gaz trés nettes. Voir encore si le siege des
soupapes ne présente pas de fissures. Ce serait une
blessure grave, car,dans certains moteurs, ces sieges
faisant corps avec le cylindre, c’est un cylindre en-
tier qu’il faudrait changer.

L’examen des coussinets, quoique ardu au premier
abord, est assez simple. Ceux qui sont les plus por-
tés & s’user sont ceux du pied et de la téte de bielle.
Il doit exister un jeu latéral léger dans la téte de-la
bielle, mais plus accentué dans le pied; il ne doit
pas exister de jeu vertical.

Lorsque ces coussinets ont pris du jeu, le moteur
cogne, fait entendre un bruit caractéristique, sem-
blable au coup d’un marteau qui serait en acier dés
que I’on force un peu l'avance a 'allumage, en cote
notamment; une usure de coussinets est une cause
grave de dépréciation. Un tel moteur doit étre ren-
voyé a ['usine, olv le constructeur, aprés. remplace-
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i

mentdes coussinets, fera des essais du moteurau {rein.
C’est une réparation toujours coilteuse.

Des paliers du vilebrequin, c'est le palier posté-
rieur O'(fig. 37),qui a le plus de tendance a s’user,
car il supporte dans les voitures le poids du volant
d'embrayagequisefixedansle boutdel'arbre [fig. 47).
Prendre le volant, et, en essayant dele soulever, voir
qu'il v a du jeu verfical; un jeu horizontal n’a pas
d'importance.

Lalevée des soupapes peut étre apprécide, comme
nous 'avons dit, en mesurant la distance qui sépare
le poussoir de la soupape, distance qui ne doit pas
étre supéricurea'épaisseur d'un trembleur ordinaire,
ou d'une piece de 50 centimes, moyen commode ex
pratique d’apprécier rapidement usure.
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Graissage du moteur

Graissage par la pompe 4 main. — Graissage par les gaz
d’échappement. — Graissage par pompe mue par le moteur.
— Le barbotage, — Trous graisseurs. — Pattes d’araignée.
Graissage sous pression. — Role des souffleries du carter, —
Vidange des carters.

Avant d’aller plus loin et d’¢tudier sous quel con-
cours de forces le moteur tourne, ce qui fair 'objet
du cHaprtrE sur la carburation ou alimentation et du
cuapITRE sur Uallumage, nous avons dit que toutes
les pitces constituant les parties vives d’un moteur
¢taient des piéces en mouvement. Le piston se dé-
place dans le cylindre, les axes tournent dans leurs
coussinets, les roues de distribution engrénent entre
elles, les tiges des soupapes montent et descendent;
il est élémentaire de deviner que tous ces frottements
ont besoin d’huile. Certes, il seraitimpossible d’aller
répandre partout au pied de bielle comme a sa téte,
aux paliers du vilebrequin, aux roues d'engrenages
les bienfaits d’'une burette pleine d’huile, et en cours
de route ! Non! le graissage d’'un moteur, opération
quia une imporggnce capitale, peut se faire de facon
fort simple, pmgarboz‘age.

Mais dans 1’é¢tude de ce sujet si important, une
grande division s’impose de suite.

On peut envoyer Phuile au moteur de deux facons
bien distinctes : :

1* Alimentation d’huile par le conducteur seul;
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2° Alimentation d’huile automatique, c’est-a-dire
au moyen d’un dispositif commandé par le moteur
sans que le conducteur ait autre chose a faire que le
surveiller,

1° Nous allons, suivant notre habitude, commencer
par lecas le plus simple, le cas dans lequel le conduc-
teur envoie lui-méme en
temps voulu U'huile au mo-
teur.

[l nous faut d’abord un
réservoir. Ce réservoir, en
cuivre géniralement, com-
me le représente la figure
63 est une boile munie
d’'une pompe et d'un ro-
binet & double voie. Ce ro- o o .
binet permet, quand il asa C"l[;;23'1];(,|_(if::\;’i]\'.'e,i,h:;lﬁ
manette horizontale, d’as.  robinet i double voie.
pirer I'huile du réservoir
dans le corps de la pompe. Celui-ci rempli, on tourne
la clef verticalement vers le bas, et on peur alors re-
fouler I'huile, non plus dans le réservoir, mais dans le
wtayau qui est sous lapompe. Un niveau constitué par
un tube de verre, en communication en haut et en
bas avec le réservoir, permet de vérifier la provision
d’huile. Suivant le volume de lagpmpe, et les dimen-
sions du moteur, on envoie une*mesure, c’est-a-dire
« une pompe » d'huile tous les quarts d’heure ou
plus, ou moins. Il faur avoeir soin d’aspirer et de
refouler lentement, car 'huile met un certain temps
a-arriver comme a s'écouler.
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Des mouvements brusques risqueraient de jaire
sauter le verre qui constitue le corps de pompe, ce
qui serait une panne sérieuse,.

Ce résrervoir est placé sur le tablier de la voiture, &
la portée du conducteur, et un tuvau de cuivre rouge
conduit huile au moteur. Voila pour le premier
mode, le plus simple, mais a l’heure actuelle le mecins
usité, parce qu’il exige des manccuvres fréquentes,
génantes, une attention soutenue, bref une compli-
cation trés réelle.

On a donc songé & faire opérer par le moteur lui-
méme son graissage. Nous passons donc au second
mode.

2% Le graissage automatique du moteur peut se réa-
liser : A, pr L'UTILISATION DES GaZ D'ECHAPPEMENT qui
sortent du moteur avec une certaine pression; B, par
I'action d'une powmpE,

A. — Utitisation des gag d'échappement.

Metiez la main alasortie des gaz de votre silencieux
et vous sentez, lorsque le moteur marche, que ces gaz
sortent avec force. Pourtant, & U'endroit olt vous les
prenez, ils ont été détendus dans le silencienx, et
contractés, donc détendus encore, par le refroidisse-
ment. Force vous est d’admettre qu'a la sortie du mo-
teur ils ont une puissance trés utilisable et que Non
devait songer a4 employer. Commient y est-on arrivé ?
Lafigure 64 vavous U'expliquer. Elle est schématique,
mais-nous verrons la réalité aprés.

En un point du tuyau d’échappement T, qui vaau
silencieux, greffons un toyau D. Les gaz sous pres-
sion ala sortie du moteur, car le tuyau D est fixé le
plus prés possible de la soupape d'échappement, arri=
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vent dans te réservoir dela figure 56, mais deboucheat
au-dessus du niveau de I'huile. Ce réservoir est éfan-
che, c'est-a-dire que tous les joints sont bien serrés et
le bouchon de remplissage B herméliquement vissé,
Que se passe-t-il aprés quelques explosions. Une
pression, produite par 'arrivée incessante de gaz par

P ¥p|

[-¥c] Sfc"g‘e
Unrobinst & pantay

Fig. 64, — Vue intérieure d’un graisseur par pression
de V'échappement.

T, tayau d'dchappevient, — D, tuyan de dérivation amenant les gax
en A, au-dessus de I'huile. — C, tube de montée d’huile dans la rampe G.
— PPP, place des robinets a pointeau. — HH, tubes de verre pour le
controle des débits. — B, bouchon de remplissage. — P, pointeau. —
S, sitge, — M, moletie de manceuvre. — V, vis de blocage.

A §'érablit sur 'huile. Celle-ci tend & monter dans le
tube C, seul tube ouvert qui plonge dans la masse;
elle arrive.dans un tube horizontal, une rampe G,
portant un nombre variable de débits entourés d'un
tube de verre H permentant de surveiller la chute ré-
guliére des gouttes. Ces gouttes descendent dans leurs
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ttbes respeciifs qui traversent la réserve d’huile et
vont, menées par des tuyaux, ol elles doivent aller.

Pour régler ce débit, il faut régler le pointeau P
du tube C, permettant a I’huile d’arriver en plus ou
moins grande quantité ou régler les pointeaux P des
tubes HH. On appelle pointean une tige ronde et
pointue, filetée et venant s'enfoncer.dans un enton-
noir de mémes dimensions ou siége. Les pointeaux
ont une vis de blocage V. Quand avec la molette su-
périeure M, vous avez réglé le débir, vous descendez
la vis V et vous serrez a fond sur un joint qui doit
exister sous cette vis er assure I'étanchéité de la gale-
rie G, dansle cas présent. Parfois le pointeau du tube
C n’existe pas et il suffit de régler les pointeaux des
viseurs. Ce mode de graissage a Pavantage de la sim-
plicité. Il permet de placer les viseurs & la partie su-
périeure du réservoir, en facilitant ainsi leur surveil-
lance. Il donne un débit proportionnel a la vitesse
du moteur, puisque I'échappement est d’autant plus
fort que le moteur tourne plus vite et 4 cylindrées
plus complétes. Il a pourtant "inconvénient de né-
cessiter un réglage délicat et en cours de route, les
compte-gouttes ne donnant presque rien & 'arrét-et
débitant trop a pleine charge. Au lieu de faire abou-
tir simplément le tuyau A a l'intérieur du réservoir.
on le prolonge jusgu'au-dessus de la face supérieure
oi une calotte vissée avec un joint étanche vient le
coiffer. Il est facile de s’assurer par la présence de
cette calotte si le graisseur posséde ce perfectionne-
merit, Dans le cas contraire (absence de la calotte),
il faudrait ne jamais remplir le réservoir gu'aux deux
tiers, car 'huile repasserait par l'orifice A dans le
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tube D, brilerait aux premiéres explosions, encrasse-
rait le tuyau jusqu’a obstruction compléte.

De toute fagon, en prévision des cahots de laroute,
de la fluidité plus grande de I'huile, réchaufiée par le
passage des gaz chauds dans sa masse et au-dessus
d’elle, il est toujours préférable de ne pas dépasser les

Fig. 65. — Vue extérieure dun graisseur par I'échappement.
A, calotte recouvrant lextrémité du tube H darrivée des gaz. —
C, BB, pointeaux. — GG, tuyaux de départ pour | huile. — X, bouchon.
— I, tube de niveau d'huile.

deux tiers de la hauteur du réservoir comme niveau
de huile,

La figure 65 vous montre le graisseur par pression
de I'échappement, tel qu'il se présente extérieurement,
Mais généralement, pour parer 4 'éventualité d'une
obstruction de 'un des tuyaux il lui est ajouté une
pompe & main semblable a celle de la figure 63,

Avecun moteur neuf, il faut environ 50 gouttes
par ¢ylindre. Plusard, 30 & 40 gouttes par minute
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sutfisent, Ceci varie un peu avec chaque moreur. La
surveillance de I'échappement permet d’acquérir des
données certaines. Il n’est pas nécessaire qu'un mo-
teur fume®. Quand il fume par excés d'essence (odeur
icre de 'échappement), ne fermez pas pour cela les
graisseurs. -L'huitle qui brale donne une  fumée
grasse encore, onctueuse. Prenez cette fumée entre
les deux paumes de la main et frotiez pour faire votre
diagnostic.

Pajouterai que certains graisseurs par ’échappe-
ment sont munis d’une soupape permettant 'entrée
des gaz mais non leur sortie. Cecial’avantuge de main-
tenir plus constante la pression, mais a Pinconvénient
de laisser les compte-gouttes fonctionder a l'arrét du.
moteur. Du reste, sans soupape, Uobstruction du tnke
D peut parfois prod .ire le méme effet, les gaz ayant.
Ia force suffisante pour entrer, mais non pour sortir,

On peut apporter 4 ce systéme de graissage les per-
fectionnements suivants,1rés simples : dévissez le bou-
chon B (fg.64), enlevez le joint de cuir qui est a
Iintérieur de ce bouchon. Percez un trou de grandeur
convenable pour y fixer un robinet dont le diamétre
intérieur sera égal au diametre du tuyau darrivée
des gay A. A quoi vous servira ce robinet? A deux
choses fort utiles :

1° A vous assurer que le graissage n’est pas irop
abondant. En effet, si vous ouvrez en cours de route
ce robinet, les gaz d’échappement, arrivés par A, s'é-
coulent par le robinet. S'ils sont neitement colorés en
bleudire et s’échappent sous forme d'une fumée un

1. Quoiqu'il soit de constatation courante qu'un moteur ne
rend-jamais mieux que quand il fume légerement.
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peu ¢paisse, votre échappement fume, Clest la con=
travention et I'encrassement du moteur.

2® Avec lui, vous régleg le débit du pointeau avotre
guise, sans toucher aux pointeaux, opération tou-
jours délicate en marche. En ouvrant plus ou moins
ce robinet, vous laisse; plus ou moins s'établir la
pression, et plus ou moins remonter huile dans le
tube C (fig. 64). L'utilité de ce robinet est donc dou-
ble, et c'est 14 un perfectionnement bien simple et
trés précieux. Les tubes de verre HH des compte-
gouttes s'obscurcissent intérieurement assez vite sous
les projections d'huile. Le contréle devient difficile,
Que faire? Ici encore, deux petits trucs fort utiles.
Avec deux punaises, fixez sur le bois du 1ablier, en
un endroit convenable, derriére les tubes HH, une
carte de visite. Les gouttes d’huile, méme avec un
verre opaque, s’apergoivent encore par transparence
sur un fond blane. Quand la carte est salie, rien n’est
plus simple que de la changer. Mais, si voulez net-
toyer ces tubes, allez-vous les démonter, opération
ennuyeuse et vaine, puisqu’ils vont, dans cing mi-
nutes, se troubler encore? Ne démontez rien. Faites
une boulette d’ouate hydrophile, serrez-la dans un
fil de fer, trempez dans 'alcool, allumez et promenez
doucement ce tampon flambloyant sur le verre. La
chaleur liquéfie I'huile qui coule et rend au verre sa
transparence indispensable. Vous pouvez, du reste,
vous confectionner une lampe a alcool, trés pratique
pour cet usage spécial, avec une burette de bicyclette
dans Ie tube de laquelle vous passez une méche. Ceue
lampe a long col va partout.

Il est bien évident que si le tuyau D est bouche,
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ou si le.tuyau C est obstrué, voure graisseur ne fonc-
tionnera pas.-8i vous avez muni votre bouchon B du
robinet conseillé plus haut, le diagnostic est vite fait.
Sentcz-vous les gaz soriir par son orifice avec une
certaine force, le tuyau D est perméable, et c’est dans
le tube C, ou la galerie G, ou les compte-gouttes HH,
qu'il faut chercher obstruction. Vous dévissez les
pointeaux et vous passez un fil de fer. 8i le wbe D
est obstrué, c'est quatre vingi-dix-neuf fois sur cent
par de I'huile carbonisée, qu'elle vienne du moteur ou
du réservoir. Enlevez ce tuyau D. Passez un fil de lai-
ton aussi gros que possible et lavez Uintérieur du tube
A Pessence, qui dissout les maliéres grasses incrustées
a lintéricur, soufflez a plusieurs reprises pour chas-
ser violemment les particules détachées ou dissoutes.

Graissez votre moteur abondamment, jusqu’a con-
currence de la fumée a I"échappement, bien entendu,
en vous souvenant de cette phrase de Levassor, qui
cachait, sous une boutade, une vérité dont les vieux
routiers ont tous les jours la conlirmation : « Le mo-
teur 4 essence est un moteur qui marche a 'huile ! »
Clest, du reste, la raison pour laquelle je me suis
étendu si longuement sur le graissage du motenr.

B. — Graissage avec le concours d'une POMPE,

De toutes les facons de faire arriver Uhuile au mo-
reur, Ja pompe est certainement la plus compliquée,
quoiqu’il ne soit pas encore bien terrible de s’assimi-
ler son fonctionnement.

Considérez la figure 66. Supposez qu'une petite
pompe, constituée par un piston, mi dans un cylin-
dre par le moteur; aspire 'huile dans le réservoir, et
la fasse remonter & la rampe H, vous avez en petit,
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et plusieurs fois répétée, 'action que vous exerccz
avec la pompe 4 main de la figure 63. Les soupapes
de la pompe s'ouvrent comme les soupapes automa-
tiguesd’un moteur, sous l'influence del"aspirationetde
la compression. Ces soupapes peuvent étre trés sim-
ples et constituées uniquement par des billes d’acier*

Fig. 66. — Graisseur de tablier avec pompe commandée par le moteur.

A, levier de la pompe actionné par le moteur. — B, extrémité du pis-
ton de la pompe.— II, pointeaux. — H, rampe. — KK, compte-gouttes,
- M, pompe de secours & main, ~ D, niveau, — C, réservoir, — O, bou-

chon de remplissage.

reposant sur des siéges coniques de cuivre. Ces pom-
pes peuvent éire commandées par courroie ou engre-
nages, chaines, etc.

Pour dégager le tablier de la voiture, qu'une mode
récente veut dégarnir, on trouve parfois la combinai
son suivante ; la rampe (fig. 67) doit rester sous les
yeux du conducteur, et il n’est pas possible de la relé~
guer sous le capot. Nous la laissons donc a sa place.
Mais (fig. 68) nous placons la pompe P prés du mo-
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teur,atin desimpliliersa commande, elle aspire, par E,
I'huile contenue .dans le réservoir D, et elle refoul:
cette huile jusque dans la rampe B. Mais il n'y a la
quune circulation de
I’huile, car l'excés re-
tourne au réservoir par
un tube aboutissant au
somnmet Jde D.

»
B

Donc, quel que soit le
systéeme employé, pompe
a main, pression du gaz

d’échappement, action

Fig. 87— LILwicl)R]iL de graissage  d'upe pompe mue par le
A, wyan dlarrivée de Phuile e moteur, on arrive a ce
B, pointeau, — C, visews résuliat : T'huile arrive

dans le moteur, plus
exactement dans le carter. Mais, est-ce tout? Voila
le pied debielle, au fond du cylindre, sans cesse allant
et venant, comment se graisse-t-il? Les cames, les
pousseirs dans leur guide, etc., dolt leur vient
I'huile. Deux mots expliquent tout : barbotage et
pression.

Etudions cela sur un monocylindrique de moto=
cyclette, par exemple.

A un orifice, aboutit un tube. Ce tube envoie
dans le grand carter huile aspirée dans le ré-
servoir et refoulée par la pompe. Clest 1a le mode
le plus simple utilisé¢ sur beaucoup de moto-
cycles. Donc, I'huile se trouve dans le grand
carter. Il est nécessaire que son niveau affleure
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la téte de bielle O (fig. 69). Les volants, la téie de
bielle barbotent donc dans I'huile, Ces piéces, ani-
mées d’'un mouvement de rotation trés rapide, pren-
nent cette huile et envoient partout ottelle doit aller.
Mais ot doit-elle aller?

1* Commengons par le haut: La, il nous faut de
I'huile entre le piston et le cylindre ct au pied de
bielle. Or, la bielle
passe du cylindre au
carter par une fente
occupant toute la lar-
geur du cylindre F
(ig. ©69). Clest par
cette fente que les
gouttelettes  d’huile
projetées par la 1ée
de bielle vont s’apla-
tir et s’étendre sur les
parois du cylindre,
frapper la face infé-

Tablier

N ) Fig. 68. — Schéma d’un graissage par
rieure du piston, et pompe.

U vy M, moteur. — C, commande de la

retomber dansles fen pompe P. — D, réservoir d huile, —

i Atd - tuyau d'aspiration d'huile de la

tes V qui ont cie me pompe. — A, tuyau de refoulement a

nagées dans le p]ej de la rampe B, d'ol partent les tuyaux

) menant Phuaile aux organes 4 graisser.
bielle;

2° Dans le carter, il nous faut de 'buite: a la téte
de bielle : nous avons aussi des trous V ménagés dans
la bague a ceteffet; aux paliers du vilebrequin : deux
petits canaux C y conduisent 'huile et, pour que
I'huile y arrive plus sdrement, les faces internes du
carter sont munies de pattes d'araignée (fig. 70),
de petites rigoles qui dirigent 'huile, un peu par~

UREVIAIRE 12
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tout répandue, vers lorifice des canaux C (fig. 69).
3° Reste le petit carter avec tous sesorganes de dis-

Fig. 69, — Les dispositifs
de graissage du moteur,

J, robinet de décompression. —
T, fente dans la cloison qui sépare
le earter du cyhindre. — V, canaux
amenant 'buile au pied de bielle et
a la téte de bielle, — C, canaux
d’huile pour les paliers du vilebre-
quin. — O, téte de bielle. — A, al-
lumeur.

tribution. Dans certains
moteurs, il se graisse par
une ouverture spéciale
comme le grand carter,
et, comme il doit étre
hermétique, il suffit d'in-
troduire, avant le départ,
une bonne dose d’huile
pour éire tranquille pen-
dant quelques centaines
dekilometres. Dansd’au-
tres moteurs, on y envoie
Vhuile du grand carter
par un mécanisme qui
n'est pasbiencompliqué.
Sur la figure:yo, au-des-
sus du palier du vile-
brequin B, nous voyons
un autre orifice plus pe-
tit C. Dans cet orifice,
Phuile collectée par la
patte d’araignée tombe
goutte a goutte, est chas-
sée dans le petit carter,
ou elle est prise par les
engrenages. Mais com-
ment est-elle chassée?

I1 est facile de comprendre que le grand carter con-
tient de I’air comme tout récipient dans lequel onn’a
pas fait le vide; or, cet air est comprimé par la face
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inférieure du piston chaque fois que ce dernier des-~
cend, et c'est cet air comprimé qui file par le canal
dans le petit carter, entraine 'huile, et sort parun ori.
fice visible en SO (fig. 38). Cer orifice est un siege

coniquesurlequel
repose une bille
d'acier. A chaque
expulsion d’air, la
bille se souléve
comme un clapet,
etretombe sur son
siege en empé-
chantla renwuréede
P'air quand Tex-
pulsion cesse. Le
petit carter se
trouve doncgrais-
sé par lasoufflerie
du molenwr, nom
que l'on donne a
I'ensemble desdis-
positions qui ont
pour but d'éva-
cuerl’airdela face
inférieure du pis-
ton contenu dans
le cylindre et le
carter,

Fig. 70. — Paroi interne d'un carter,

er du vilebreguin

B. bague formant ps
surmontée de E mde aboutissant
au trou de gr - palier et pattes
d'araignée pour de la roue de dédou-
blement de la soupape d'échappement sur
ane motocyclette Georgia Kaapp.

La question des souffleries bien établies vaut que
Pon s’en occupe, elle est lide a celle du graissage.

Le grand carter est en partie rempli d'huile, nous
l'avons vu. Or, si on exerce une pression. sur cette
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huile, elle va tendre a s’échapper par tous les joinis
11y aura donc, de ce fair, d’abord perte d’huile, état
constamment malpropre du moteur, et graissage dé-
fectueux.

Aussi, quand le petit carter est graissé, non plus
par la soufflerie, mais directement comme dans les
gros moteurs, le céne et la bille se trouvent posés sur
le grand carter. Certains constructeurs mettent une
cheminée assez haute, munie ou non d’une soupape
qui permet la sortie de I'air, mais sa rentrée trés in-
compléte, diminuant ainsi la pression générale dans
le carter, ce qui ne peut avoir que la meilleure in-
fluence sur le graissage.

Alnsi donc: le barbotage et une disposition ration-
nelle des souffleries assurent le graissage du moteur.
Des trous de graissage & la 1éte et au pied de bielle,
des canaux, des paties d'araignée, font pénétrer I'huile
partout. La présence de I'huile est tellement néces-
saire, qu'indépendammentde leurs trous de graissage,
lescoussinets, parfois les axes eux-mémes, portent des
pattes d'araignée tayonnant du peint central (fig.70).

&
* ¥

Et dans les moteurs a plusieurs cylindres, que se
passe-t-il ¢ Les mémes phénomenes.

Considéronsd'abord le moteurvu de profil (fig.71);
huile s'é¢tend en nappe dans le fond. Il doit y en
avoir une quantité telle, que l'extrémité inféricure de
la 1éte de bielle constituée par I’écrou du boulon T,
passe dans la nappe et enléve quefques gouttes ; ces
gouttes s'en vont sur la bielle B. descendent sur laxe
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T par des trous dont est percée la face supérieure de
la téte de bielle, giclent sur le cylindre et sont prises

ifig. 71. ~ Moteur deux cylindres {coupe verticale vue par la longueur.)

A, soupape d’admission. — B, une biclle.— E, soupape d'¢chappe-
pement. = [, échappement. — M, un piston. — P, contrepoids. — Q. hout
d'arbre pour la mise en route. — S, soufllerie du carter. — T, cobssinet

&une téte de bielle. — 7, attache du coussinet d'une téte de bielle. —
U, pignon de distribution. — V, volant du moteur.

par le piston M; les paliers du vilbrequin sont lu=
brifiés par 'huile qui descend des contrepoids P et
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s'infiltre par le trou percé a la face supérieure de ces
paliers.

A Uavant, elle vient s’écouler en partie dans le pe-
tit carter U, mais de fagon insuffisante, etil ya géné-
ralement un ou plusieurs trous de graissage suppl¢-
mentaires. -

A larriére, du coté du volant, une rigole collecte
I'huile, qui, par un trou inférieur, retombe dans
le carter, circulant ainsi de facon idéalement
simple.

b de face, maintenant, le méme moteur apparait
sous l'aspect de la figure 72. 1l nous est, on ne peut
plus facile de comprendre, que de la pluie d’huile
provoquée par le barbotage des tétes de bielle, une
foule de gouutelettes viennent arroserles cames K, la
base des poussoirs S et, refoulées par la pression tres
faible mais suffisante due a la brusque descente des
pistons, remontent dans les guides oli se meuvent les
tiges T

Vous le voyez par cet examen détaillé, le barbo-
tage, le vulgaire barbotage, suffit pour assurer le
graissage de tous les organes en mouvement, sans
dispositifs délicats, sans un tuyau !

De I'importance du graissage a conclure a la né-
cessité d'employer une bonne huile, il n'y a qu'un
pas,

Il ne peut étre question, dansun moteur a pétrole,
d’employer les huiles végétales ou animales. La haute
températurede 'explosion (1 600 & 2 0o0°) aurait vite
fait de décomposer ces huiles et d’encrasser le mo=
teur. C'estaux huiles minédralesseules, qu'il faut con-~
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fier le graissage du mécanisme, et on vend aciuelle<

Fig. 72. -~ Moteur deux cylindres {coupe verticale-vue de I'avant).

A, soupape d’air additionnel. — B, entrée de I'eau de refroidissement.
— C, chemise d’eau. — D, logement de la bougie. — E, soupape d'ad-
mission, — T, taquet de la soupape. — §, galet. — K, came d'échappe-
ment.— L,came d’admission. — M, chambrede compression, — N, pattes
d'attache du moteur, — O, téte de bielle. — P, contrepoids. — Q, joue
du vilebrequin. — R, axe du moteur. — F, décompresseur. — H, ma-
nette de manceeuvre du boissean d’admission. — Gl, échappement des
deux cylindres. — J, aspiration.
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ment des huiles spéciales parfaitement recomman-
dables.

Dans le graissage par barbotage, il est bon, tous les
1 coo kilomertres environ, de dévisser le tuyau d’ame-
née de 'huile et de nettoyer Uintérieur du carter en
y versant du pétrole. On lave ainsi les trous grais-
seurs, les pattes d’araignée, et on emporte, en ouvrant
le robinet de vidange, les petites parcelles d'huile car-
bonisée, parfaitementsusceptibles de boucher untrou
ou d’obturer un canal de graissage.

Le moyende reconnaitre une bonne huile est dela
soumetire 4 un frottement intense.

Choisissez une extrémité lisse d’un arbre tournant
vite, graissez le doigt avec l'huile et appurresz-le sur
cetarbre. L’arbre doit pouvoir tourner sans que vous
éprouviezunesensation de chaleur pendantun temps
appréciable. On peut encore frotter vivement deux
doigts 'un contre I'autre sans éprouver autre chose
qu'une sensation d’onctuosité.

On a une tendance trés nette aujourd’hui & faire
arriver I'huile sous pression aux organes a graisser,
paliers et tétes de bielles. Un des systémes les plus
connus est le dispositif de Dion-Bouton, Ce n’est
plus ici le principe du barbotage avec un niveau
d’huile maintenu a une hauteur déterminée par une
pompe alimentantle carter soit directement, soit par
Pintermédiaire d’'une rampe, c’est le graissage par
injection.
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Comme 'indique la fig. 73, une pompe a huile PH
est entrainée par l'intermédiaire d'un ressort R et
d'un engrenage CO par le mouvement de l'arbre a
cames. L'huile estrefoulée par un tuyau T dans une
rampe qui aboutit comme le montre la fig. 74 aux
trois paliers et aux quatre tétes de bielle. Sous la
pression elle gicle entre les coussinets de la téte de
bielle et les paliers du vilebrequin, elle est projetée
sur 1ous les organes a graisser et, de la, retombe
dans le fond du carter en forme de cuvette pour étre
reprise par la pompe et recommencer son circuit.
Plus le moteur tourne vite, plus le graissage est in-
tensif. Les tétes de bielle ne trempent plus dans
P'huile.

Sinous résumons les différentes facons d’assurer
le graissage, nous pouvoens les réduire a deux.

I. Le Barbotage. — (Les tétes des bielles trempent
dans I'buile).

Pompe & main;

Compte-gouttes et pression de I'échappement;

Pompe commandée par le moteur qu’elle soit sur
le tablier de la voiture ou accolée au carter,

1. L'Injection. — (Les tétes des bielles ne trem-
pent pas dans 'huile). _

Pompe avec réservoir d’huile au fond du carter et
vilebrequin perforé ou une rampe arrosant d’huile
les tétes de bielles.

It faut, autant que possible ménager un dispositif
«de vérification du fonctionnement de la pompe et
demander au constructeur la sitnation du filtre placé
‘alorifice d’entrée d’huile a la pompe afin de le net-
toyer de temps a autre.
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. Fig. 7. — Moteur de Dion 12 chevaux, 4 crlindres 19og {vue du cdté des
‘soupapes). — B C, bouchou de cylindre. — D E, départ de l'ean efroidissement.
= B'1, bougie. — A, arrivée d'essence du carburateur, ~ A R, arrivée d’eau. — Ec,
échappement. — BO, bornes des fils de bougie. — R K, Tuyau de refoulement de.
la pompe A ik aillettes P.. — C,.came commandant les soupapes. — ¢ O, com=
mandede la pompe & huiles P H par lintermédiaire du ressort- R — V, vilebre~
‘quin. = B, bielle. — T, tuyau de refoulement de I'huile. — H, réservoir i huile, —
P T, pattes d'attache du moteur au chissis. = R V, robinet de vidange du moteurs
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Fig. 4. — Coupe du moteur de la fiz. 73. — 0, arbre vilebrequin, — 2, clas
pets d'aspiration. — 3, engrenage de distribution du moteur. — 6, bouchons des
clapets, — 8, tamis d'huile. — R, réservoir d'huile.

L’huile arrive par une rampe aux 3 paliers du vilbrequin par les 3 conduits 11,
H, H. Le vilebrequin étant percé suivant le pointillé, le palier 0 & gauche envoie
Thuile & la téte de bielle de gauche et au petit carter, le palier du milien envoie
Ihuile aux tétes de bielle 2 et 3 et le palier de droite & la téte de bielle 2 droite
de la figure,
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TROISIEME PARTIE

La Carburation
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CHAPITRE PREMIER

iz Carburation, — Lie Carburateur

Il faut vaporiser Vessence, = Caractéres d'une bonne es-
sence. — Densité. -~ Réservoir, — Tuyauterie. — Filtre, —
Carburateur.

Son anatomie. Chambre du flotteur. — Pointeau, — Chambre
a gaz. — Le gicleur. — L’entrée d'air.

Son fonctionnement. Carburateurs automatiques, principes.
-~ La vaporisation absorbe de la chaleur. — Nécessité du ré-
chauffeur, — [l faut réchauffer sans excés. — Tuyauterie d'as-
piration. — Sa meilleure disposition,

Maintenant que nousavons piéce A piéce construit
un moteur et vu comment il fonctionnait, nous
avons, pour le voir vivre, besoin tout d’abord de
Palimenter,

Que consomme notre moteur? — De l'essence de
pétrole.

Au premier temps correspond, comme nous l'avons
vu, Paspiration d’un mélange tonnant. Ce mélange,
comme tous les explosifs, doit avoir une constitution
déterminée. Trop riche en essence, il drilera plutét
qu'il nexplosera; irop pauvreen essence, ¢'est-a~dire
avec une proportion d’air atmosphérique trop forte,
il n’explosera plus.

Il est donc nécessaire d’avoir un organe qui fabri-
que un bon mélange en dosant les quantités d'air et
d’essence suivant un rapport a peu prés constant,
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Mais ce n'est pas, & proprement parler, de I'essence
qui doit former le mélange tonnant, mais de la vapeur
d'essence. L'expérience montre qu'un mélange de
combustible liquide et d'air ne peut détoner qu’a la
condition que le liquide soit transformé en vapeur,
et qu'il n'ya que les parties gazeuses qui explosent.
Les parcelles restées 4 érat vésiculaire ne pouvant
éire en conctact avec 'air que par leur périphérie, il
n’y a que cette périphérie qui se combure. Pour vous
rendre compie de ce phénoméne, laisser tomber des
goutteleites d’eau sur une 16le rougie au feu, la cha-
leur dégagée par la 16]le vaporise la périphérie de la
gouttelette qui, séparée de la téle par cette atmos-
phére gazeuse, roule et ne se vaporise qu'au bout d'un
temps trés appréciable. Clest le phénomene de la ca-
léfaction ; il démontre jusqu’a l'évidence le phéno-
méne semblable qui se passe autour des goutrclettes
d’essence au temps de 'explosion. Mais, comme ce
temps ne durequ’une toute petite fraction de seconde,
la vaporisation de 'eau qui se produisait 4 la longue
sur notre tole rougie n’a pas le temps de se produire
ici. Il y a donc explosion incompléte et combustion
défectueuse, et comme une lampe dont la méche irop
levée débite trop de combustible, le moteur fume.

Comme les carburateurs actuels sont le plus sou-
vent des pulvérisateurs, au lieu d'étre des vaporisa-
teurs, il faut donc employer de Pessence extréme-
ment volatile, une essence qui sevaporise d'elle-méme
au contact de 'air, L'essence devra éire homogéne,
c'est-d-dire ne pas étre une mixture d'éléments
1égers et lourds, et, comme elle provient de la distilla-
tion du pétrole, ne pas contenir des produits de téte ct
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de queue. Par distillation du pétrole brut, on recueille
au-dessousde jo°'éther depéiroleyentreyooet 120°,
I'essence minérale ou gazoline; entre 120° et 1507, la

enzine; entre 150" et 280° les huiles d’éclairage ou
pétrole lampant ; entre 280° et 400°, les huiles lour-
des ou oléonaphtes qui serventau graissage; enfin, la
vaseline et la paraffine;, produits solides. Notre es-
sence doit peser, au pése-essence, de 6804 710 4 15°,
La température a une influence énorme sur la densité,
puisque, pour toute température supérieure ou infé-
rieure a4 15°,il faut retrancher ou, dans le second cas,
ajouter 0,8 du chiffre indiqué par le densimétre pour
avoir la densité exacte. Ainsi, par exemple, une
essence de 700° 4 15° pésera GgO° a4 20° puisque
1545 =20c¢t que 0,8 X 5 =4° Lu table qui est
a la fin du volume indique, du reste, les températures
¢t les corrections correspondantes,

Nous sommes donc en possession d’une esscnce
volaiile que nous versons dans le réservoir de la voi-
ture. Ce réservoir doit étre un peu plus élevé que le
carburateur d'an moins 10 centimétres. La cana-
lisation qui conduit l'essence du réservoir au carbu-
rateur doit présenter a l'entrée du carburateur un
filtre qui retient les impuretés. Le réservoir doit étre
solide, épais, étanche, sesjonctions rivées etsoudécs,
la soudure seule étant insulfisante, Il doit avoir un
bouchon vissé, muni d’un trés petit trou pour per-
mettre a I'air de rentrer au fur et & mesure du départ
de P'essence. Certains réservoirs, que les nécessités du
montage ont placés en contre-bas, sont munis d'on
systéme permettant d'exercer une pression sur l'es-
sence: C'esttantdt une pompe a main, tantot une dé-
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rivation des gaz de Péchappement. Les construciedrs
devraient s’attacher & éviter ces complications et &
utiliser d'une fagon plus intelligente les simples lois
des vases communiquants. La tuyauterie sera résis~
tante, les raccordements du tube au carburateur et
au réservoir renforceés par des colliers brasés, et nous
arrivons au carburateur dont le type général répond
a celui décrit sous le nom de carburateur a niveau
conslant.

Anatomie du carburateur. — L’essence venant du
réservoirarrive dans la partie E du carburateur dite
chambre d essence. Dans cette chambre se trouve un
Jlotteur ou cylindre de cuivre créux et vide (fig. 75)
F, muni d’un pointeau P. Dés que lessence a at-
teint un niveau XY, le flotteur est soulevé et son
pointeau vient fermer l'arrivée d’essence. Dés lors,
quelle que soit la hauteur duréservoir et de essence
dans ce réservoir, le niveau de Pessence resie cons-
tant dans la chambre E. La chambre E ¢commu-
nique par un canal G avec une seconde chambre R,
dite chambre 4 gag, ol se fait le mélange d'air et
d’essence. Le canal G se termine par une partie re-
courbée a angle droit et percée a son extrémité d'un
orifice trés petit par ol gicle essence, d'oll son nom
de gicleur (Gi, fig. 75). Cet orifice est parfois unique,
comme dans le cas présent. Parfois; c’est un champi-
gnon portant quatre ou cing rainures, comme dans
la figure 77 C. Dans d’autres cas, deux orifices sont
conjugués, comme lesbecs & acétylene, Certainscarbu-
rateurs, enfin, possédent en face du gicleur un cone
en forme de toupie sur lequel vient se briser le jet.
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En wmps norwal, fessence ne doit pas arriver a plus.
de 3 a 5 millimétres de I'orifice du gicleur. La cham-
bre a gay est munie de deux twbulures H et M, la

Fig. 75, — Carburateur, vue extéricure et coupe {schéma).
A, arrivéde d'essence. — P, pointean et O son sikge,— E, chambre du
flotteur F. — XY, niveau d'essence. — B, pas de vis servant a fixer le
carburateur au chdssis. — G, canal conduisant I'essence au gicleur Gi.
— 85, orifice du gicleur. — H, entrde d'air. — R, chambre de vaporisa-
tion. — Z, son couvercle, — U, enirde dair additionnel. — W, manette
commandant le disque V. — Ro, papillon réglant Padmission des gaz.
— M, départ des gaz au moteur,

mettant en communication avec Pair extérieur et
avec le moteur par la soupape d'uspiration. De plus,
en V se trouve un disque muni de fentes que on
peut faire coincider plus ou moins avec les fenies du
couvercle (vue en coupe, fig. 73] par la manere W ;
c'est la prise d’air additionnel,

Fonctionnement -du carburateur. — Au moment

du premier tempsaspiratif dumoteur, une dépression |
s¢ produit dans la chambre a gaz R. Une certainge
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quantite d’air entre le canal H, s'engouffre dans le
cone qui entoure le gicleur dont jaillit, par suite de
la méme dépression, une certaine quantité d’essence
sous forme de fines gouttelettes. — Ce mélanges'en
va par M au moteur (fig. 75). Pendant ce temps, le
flotteur F s'abaisse, puisque le niveau a ilui-méme
baissé, et ’essence entre de nouveau dans la chambre
4 essence jusqu'a reprendre le niveau XY. Le méme
phénomeéne se reproduit automatiquement pendant
tout le temps de la marche du moteur. Mais le mé-
lange, pour étre détonant, avons-nous dit, doit conte=-
nir une certaine proportion d’essence et d’air, a la
pression atmosphérique, environ 15 grammes d’air
pour 1 gramme de vapeur d'essence (2 8 ou 1o volu-
mes d’air, on obtient un gaz riche analogue au gaz
d’éclairage et brtilant sans explosion). Il suffit donc
de régler 'un pour 'autre 'entrée de Dair par H et
Iorifice du gicleur. Mais I’air n’a pas lui-méme tou-
jours la méme valeur. Son éat hygrométrique varie
du jour a la nuit, d’une journéde a l'autre, il est plus
ou moins chaud, de sorte qu’il est nécessaire de pou-
voir dans une certaine limite, assignée du reste par
le constructeur, faire varier la quantité d’air admise.
A ceteffet, une manette a portée du conducteur ouvre
plus ou moins, suivant des dispositifs divers, c’est ict
deux disques Z et V munis de fentes dont 'un V est
mobile, une prise d’air additionnel. Quand nous
ouvrons la prise d’air TT (fig. 75) en grand, nous
admettons d’abord plus d’air; mais Pair qui entre
ainsi plus vite et en plus grande quantité diminue la
valeur de la dépression qui aspire I'essence : donc il
gicle aussi moins d’essence, doneles deux rapports :
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plus d'air, moins d’essence, et moins d’air plus d’es-
sence nous sont donnés simultanément par le méme
mécanisme,

Ce n'est pas sculement la valeur gualitative de
I'air qui oblige quelquefois 4 changer la carburation,
la vitesse de rotation du moteur a, elle aussi, une
importance facilea comprendre, Supposons que notre
moteur tourne lentement, 'aspiration étant moins
énergique, 'essence, qui est un liquide, quia par
conséquent des moments d’inertie plus accusés qu'un
gaz, qui subit des résistances au niveau de l'orifice
trés érroit du gicleur, aura moins de facilité a gicler
et giclera en moins grande abondance. L’air, au con-
traire, ayant un conduit beaucoup plus large, érant,
de plus, un gaz, arrivera sensiblement avec la méme
aisance. Il en résultera que nous obtiendrons plus
facilement de V'air que de 'essence, que nous aurons.
en fin de compte un mélange pauvre en essence. Or,
un moteur qui tourne lentement, qui comprime len-~
tement, a précisément besoin d’un réglage riche en
matériaux inflammables, d'un allumage facile. Il
fautdonc de toute nécessité, quand la vitesse de notre
moteur diminue, étrangler I'air avec la manette de
carburation. Quand le moteur tourne a son régime
normal, I'essence, violemment et fréquemment aspi-
rée s'écoule d'une facon continue en excés il faut
donc, si 'on veut conserver un mélange identique,
« ouvrir I'air en grand ». Un carburateur et un mo=
teur bien attelés doivent marcher ainsi.

Carburateurs automatiques. — Comme un motent
est exposé atourner a des vitesses variables de 200 a
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1 200 tours parfois, on a cherché a rendre ce dosage,
cette carburation automatiques pour toutes les allu-
res, quoique, avec un peu d’habitude, on arrive vite
4 entendre -et 4 sentir le mélange qui convient le
mieux au moteur. Un carburateur ne peut jamais étre
parfaitement automatique. Il reste impuissant contre
le vent ou la qualité de I'air. Ainsi, quand la vitesse
de I'air augmente ou diminue, est de méme sens ou
de sens contraire, elle vient s’ajouter ou se retrancher
de celle de la voiture, et, par conséquent, angmente
ou diminue 'entrée de l'air dans le carburateur. A
mesure que l'altitude augmente, que le climat change
quand on se rapproche du bord de la mer par exem-
ple, la carburation change. Il ne faut donc pas s'exa-
gérer la vertu du carburateur dit auromatique; se
bien persuader qu'il n’est automatique que par rap-
port a la vitesse du moteur et que la conservation
d’une manette de réglage pour les autres cas est tou-
jours bonne pour obtenir le meilleur rendement.

Les solutions données au probléme de l'automa-
ticité sont innombrables. Nous ne pouvons avoir la
prétention de les effleurer toutes. Aussi allons-nous
nous contenter d'exposer lemécanisme adopté par la
maison Longuemare, la maison-mére du carbura-
teur.

Voyez la figure 76. En I, se trouve entrée d'air mi-
nimum. En K, se trouve le gicleur du carburateur, qui
n'est pas figuré ici. C est l'entrée d’air additionnel
fermée par deux disques semblables & celui que 'on
voit de face sur 'a figure. L'un de ces disques, e,
est fixe; l'autre, d, est poussé contre e par un res-
sort g. Ils sont disposés de facon que les trous de
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'un coincident avec les espaces pleins de Pautre.

Quand on met le moteur en marche, les deux dis-
ques restent appliqués I'un sur Pautre et le liquide
jaillit abondamment. D&s que le moteur prend une
plus grande vitesse, la dépression augmentant tend
a attirer le disque d, qui comprime alors le ressort g,
avec une ¢énergie d’autant plus grande que la vitesse
du moteur augmente, livrant ainsi passage & une plus

Fig. 76. — Carburateur Longuemare automatique.
t, entrée d'air minimum. — k, place du gicleur, — ¢, entrée d’air ad-
ditionnel. — e, disque fixe, — 4, disque mobile poussé contre e par un

TESSOTL g

grande quantité d'air additionnel. La tension du res-
sort se régle facilement & la main et une fois pour
toutes pendant la marche du moteur. On immobilise
alors cette tige en bloquant I'écrou £, Dans le carbu-
rateur Krebs, une membrane de caoutchouc et un
ressort sont destinés & jouer fe méme role.

Que le carburateur soit automatique ou non, l'es-
sence se vaporise donc 4 sa sortiedu gicleur, Mais la
vaporisation absorbe de la chaleur. Mettez une bou-
lette d'ouate imbibde d'éther sur le réservoir d'un
thermométre, vous voyez aussitét la colonne baisser.
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Il faur donc fournir de la chaleur pour compenser
celle ainsi absorbée. Cette chaleur provient de trois
sources: 1° de l'air lui-méme quiabandonne une par-
tie de sa chaleur; 2° des parois du cylindre qui ré-
chauffent le mélange au moment de laspiration;
3% de la compression préalable qu'on donne au mé-
lange avant son inflammation au deuxi¢me temps,
comme nousavons appris plus haut.

D’aprés ce mécanisme, on a donc tout avantage &
avoir de I'air chaud, et c’est ce qui explique la prise
d'air chaud que possédent tous les carburateurs de
voiture, prise d’air qui se fait soit autour des parois
du moteur, soit autour du tuyau d'échappement. On
est parfois obligé, pouar les voitures destinédes aux
pays trés froids, d’entourer le carburateur d’une che-
mise d'eau en relation avec celle du moteur. Mais il
ne faut pas tomber dans 'excés contraire et chaufler
trop le mélange, car alors, dilaté par cette chaleur
exagérée, il est admis en moins grande quantité dans
le cylindre, et le volume de la cylindrée s’en trouve
diminué. L'idéal est donc d'admettre un mélange suf-
fisamment tiéde pour provoquer la rapide vaporisa-
tion de Pessence, admis en bonne quantité dans le
moteur ol il sera échauffé toutes portes closes. La
conduite d’aspiration allant du carburateur au mo-
teur doit éwre la plus courte possible. Elle ne doit
guére dépasser 50 centiméetres; sans cela les goutte-
lettes d'essence s’agglomeérent les unes aux autres par
les frottements le long du tube d’aspiration, s’arrétent
aux angles-qui, par conséquent, ne seront pas aigus,
mais larges et arrondis. Si le tuyau est froid, 'essence
se condense au lieu de se vaporiser. Aussi y a-t-il
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avantage, ’hiver, & entourer le tuyau d’amenéde d'une
enveloppede toile ou de paille conservant la chaleur,
Pour I'alcool, contrairement a ce qui se passe pour
I'essence, il semble qu'un long tayau d'aspiration est
utile. Du reste, cette question, comme toutes celles
qui touchent les phénoménes intimes de ia carbura-
tion, est trés controversée, et ce n'est pas le cas d’in-
troduire ici les discussions des spécialistes,

En général, les carburateurs automatiques, pour
assurer une carburation riche et éviter par consé-
quentdes ratés aux allures lentes, sont réglés « un peu
dur » et consomment plus d’essence aux grandes al-
lures que les carburateurs dont on peut ouvrir en
grand la prise d’air.

Il existe une foule de dispositifs permettant une
entrée d'air additionnel aux grandes allures du’ mo-
teur. Ce sont tantot des volets (Bayard-Clément), des
billes {Grouvelle-Arquembourg), mais le principe
reste généralement le méme.

On a encore imaginé les gicleurs a deux ajutages
inégaux, I'un ne fonctionnant qu'au ralenti, les deux
aux grandes allures. Ces descriptions nous entraine-
raient bien au dela de l'exposé de principes dans les-
quels nous devons nous cantonner, et qui restent
toujours les mémes.

Dyautres, comme le carburateur Claudel, sont
disposés de telle facon que la commande d’admis-
sion du gag commande aussi ['admission d’air sup-
plémentaire. Plus on admet de gaz, plus le moteur
tourne vité plus on lui donne d'air.
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CHAPITRE I

Pannes de carburateun

Réservoir vide. — Trou d'air bouché, — Précautions dans
la soudure d'un rdservoir, — Fuite de tuvauterie d'essence,
— Obstruction de la wyauterie ou du filtre. — Flotteur percé.
— Pointeau insuffisant, — Tige laussée. Leviers désaxds,
— Réglage des bascules. — Réglage du gicleur. — Trou trop
grand ou trop petit. — Tuyauterie d’amenée de gaz, ~ [l faut
gu'elle soit étanche, -—— Précautions a prendre hiver, —
Kxplosion au carburateur. — Consommation,

Appenoice ¢ La carburation dans les moteurs & deux cy-
lindres.

Nous voila donc en présence d'un ensemble com-
posé d'un réservoir, d’une tuyauterie d’essence, d'un
carburateur (avec flotteur, pointeau, gicleur) et d’un
tuyau d’amenée des gaz au moteur,

Quelles sont donc les causes qui peavent troubler
la fonction alimentaire et digestive de notre moteur.

Le réservoir peut étre vide, c'est une panne {ré-
quente contre laquelle il suffit de poser en principe
que l'on emportera toujours un bidon plein dans'son
coffre. Un wuyau peut [uir, un carburateur se noyer,
comme nous le verrons plusloin et vider le réservoir
en moins de temps qu'il ne faut pour écrire.

Mais, méme pleins, certains réservoirs ne débie-
ront plus leur essencesi le frou d’air, que portent en
général les bouchons, est obstrué par la boue, la
graisse ou toute autre cause. Un réservoir a essence,
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percé, se ressoude quand l'essence est complétement
évaporée. Songer toujours aux explosions ! Si 'on est
pressé, on peut, pour hiter la vaporisation de l'es-
sence qui reste toujours dans les angles, arroser le
réservoir extérieurement d'eau bouillante.

La fugrauterie d’essence peut, dans un choc, se bri-
ser, fuir, et il faut aveugler cette fuite. Le ruban
Chatterton est insuffisant, car il est composé de gou~
dron, de résine, et de gutia-percha, toutes subs-
tances que dissout 'essence. Le mieux estde confec-
tionner une sorte de mastic, avec de la farine et de
l'eau ou un peu de terre glaise, solidement appliquée
avec quelques tours d'une bandelette de toile; a la ri-
gueur, un morceau de papier gommé, timbre-poste ou
autre peut suffire ou duo ruvau de caoutchouc Durit
(inattaqué). Le secret pour ne pas rompre une tuyau-
terie est de l'empécher devibrer. Il faut donc la sou-
tenir en plusieurs points.

Toutes les tugprauteries portentd un endroit variable,
prés du réservoir ou prés du carburateur, une toile
métallique filtrante. L’orifice du gicleur étant trés
petit, comme nous I'avons vu, il ne fauty laisser par-
venir la moindre parcelle de matiére érangére. Si
votre moteur s’arréte brusquement et si, aprés un
temps de repos, vous parvenez a en tirer quelques
explosions; il estinfiniment probable que la toile est
obstruée, que vous n'avez pas pris la précaution de
toujours verser 'essence au moyen d'un entonnoir d
tamis. Votre moteur s'est arrété faute d’essence. Puis
Pessence a pu arriver lentement, remplir de nouveaun
le carburateur, et le moteur s'est arrété aprés avoir
consommeé la petite réserve. Il sut5t, dans ce cas, de
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nettoyer le filire dont vous devez connaitre la place
exacte, Cet incident est fréquent, car on trouve dans
l'essence des poils trés fins provenant de tapis en
featre qui servent & la filtrer pendant la fabrication.

Quand une tuyauterie est bouchée, cas rare, il suf-
fit d’y passer un fil de fer. Si elle est contournée en
serpentin, i suffit de la démonter et de la chauffer
avec une lampe & souder pour y braler le corps étran-
ger, quis’en iraalors en soufflant violemment. Quand
un tuyau a été cassé, il y a deux facons de le ressou~
der. On peut : 1° ou bien amincir et refouler I'un des
bouts en forme de crayon et élargir 'autre bout en
entonnoir pour faire entrer solidement les deux extré-
mités 'une dans 'autre et souder. Cette facon de faire
a 'inconvénient de diminuer le diametre du tuyau et
Parrivée d'essence au carburateur. Il peut en résulter
une faiblesse constante du moteur; 2° on peut affron-
ter telles quelles les deux extrémités du tuyau et re-
couvrir la jonction d’une bague serrant bien et de 2 &
3 centimetres de longueur, que 'on soude. Cette der-
niére solution est la meilleure. Elle a Pavantage de
consolider le tube et de respecter sa section?,

Voire flotteur peut étre percé. Il se remplit des~
sence et, devenu trop lourd, ne remonte plus pour
fermer avec le pointeau l'arrivée d’essence, Celle-
ci déborde du gicleur, I’essence s’écoule par terre.
Votre carburateui se noie. Le reméde? Démonter le
flotteur et Pagiter, vous entendez le clapotement de
Pessence. Il fauttrouver le trouetle boucher: 1°cher-

1. Lire les détails donnés sur ce point par le Chauffeur a Uate~
lier du docteur Boumier, au chapitre Soudure.
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<hez en promenant un papier buvard qui simpre-
gnera au bon endroit, ou 2° dans une casserole d’eau
chaude (70°) éloignée du feu, plongez entiérement le
flotteur. L'essence gazéifide sort en formant des bui-
les Marquez le trou. Laissez le flotteur jusqu’a ce
que toute l'essence se soit vaporisée. S'il y en avait
une trop grande quantité, mieux vaudrait percer un
petit trou d la face supérieure du flotteur pour le
vider.

Quand le flotteur est vide, reboucher le trou avec
une goutte trés fine de soudure. 7rés fine, parce qu'il
importe de ne pas alourdir le flotteur. Ne souder que
lorsque le flotteur est tout 4 fait froid. Quand le flot-
teur est trop lourd, le niveau (XY, fig. 75) remonte,
et 'essence, arrivant au niveau du gicleur, sorten trop
grande abondance. Un flotteur trop léger obturerait
trop t6t I'arrivée du liquide et le moteur serait ané-
mique. 1 faut, de plus, que le flotteur soit équilibré,
c’est-a-dire que, mis dans un liquide, il reste bien
horizontal, On peut, avec quelques points.de soudure
posés aux points légers, le faire flotter d’aplomb.
Pour s'assurer du poids, on peut, ou peser le flotieur,
ou l'essayer. Nous avons dit plus haut que l'essence
devait arriver & 3 ou 5 millimétres au-dessous de
I'orifice du gicleur. Mais, comme cette derniére par-
tie est percée d'un canal extrémement fin, 'essence
I'envahit par capillarité et 'on apercoit.la gouuelette
préte a s'échapper, bien gue le niveau réel soit au-
dessous de lorifice du gicleur. On en conclura que,
si cette gouttelette n’existe pas, C’est que le niveau
dans la chambre & essenee est trop bas, si I'essence
déborde, que le niveau est trop haut. Mais le pointea,
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en 1'épousant pas cxaciement son siége, réalise unc
occlusion incompléte et la méme symptomatologic
qu'un flotteur trop lourd. Sa tige peut éire faussde,
un de ses leviers désaxé. Redresser la tige sans frap-
per, en la serrant dansun étau, nettoyer avecun linge
doux et propre le pointeau, mais ne jamais le roder
(pour les mémes raisons que les soupapes), a moins
qu'il n'ait é1é émoussé par des manipulations mala-
dioites en dehors de son fonctionnement. Un des
leviers peut étre désaxé, disons-nous. Dans certains.
carburateurs, assez nombreux du reste, le pointeau
qui était {fig. 75) 4 la partie supéricure de la chambre
a essence, disposition de beaucoup la plus simple, se
trouve en bas, au bout d'une tige T qui traverse le
flotteur (fig. 77). Le pointeau P est commandé par
deux petits leviers L (fig. 77); a vide, le poids du
flotteur appuie sur les bascules comme dans la figure,
¢t le pointeau soulevé laisse pénétrer I'essence. Quand
le niveau est atteint, le flotteur remonte, libére les
bascules, et le pointeau, sous le poids de Ia masse-
lotte M {fig. 77), s’enfonce et vient obturer arrivée
d’essence. Quand un des leviers est désaxé, cest-a-
dire quand son petit axe est faussé, cassé ou tombé
dans la chambre & essence, le flotteur n’appuie plus
que sur un levier, il cesse d'étre horigontal, il coince
contre la tige T, géne donc le fonctionnement du
pointean, et le carburateur est tout a fait déréglé.
Tantdt noyé, tant6t vide d’essence au gré des cahots
de la route, il trouble €éirangement le moteur, et le
conducteur joue désespérément de la manette d'air. Il
faut remplacer U'axe, redresser latige comme plus
haut, Ces axes sont rivés a leurs deux extrémités.
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Vair chaud pris
en dérivation 2
Téchappement.

Fig. 77. — Carburateur Longue
(vt

pointéan inférieur h leviers

P, pmnln‘m — L, leviers avec son axe indigué du c¢é1é du pointeau.
—_ 'l tige du pointeau. — M, masselotte sur lle viennent agir les
w == 5, poussoir dwlmv a noy teur. — G, cone de
giclage portant un nombre variable de rainures. — V, son pas dc vis, —
Ch, chemise pour I'air chaud. .

Fanctionnemeni. — A vide, le flotteur est dans la situation
fijure. — On peut zsoyer le carburateur en enfongant le flotteur déia
sonlevd par VFesse par l'intermddisire du poussoir 5, ce quiégul-
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faut donc les river trés sérieusement ou les remplacer
par une goupille appropriée permertant le libre jeu
des leviers L ou bascules. Vous voyez en M une pe-
tite masselotte de cuivre généralement soudée, quel-
quefois vissée sur la tige T du pointeau. Il arrive
qu’a la longue, sous l'influence des allées et venues
continuellesdu flotteur, cette masse se dessoude ou se
dévisseerdescend. Il ya encore la une cause de mau-
vais fonctionnement. Pour qu’elle soit 4 hauteur con-
venable, cette masse de cuivre sur laquelle s’appuie
la pointe des bascules doit permettre & ces bascules
(quand le pointeau est & fond de course en bas) un jeu
vertical de 2 millimétres environ. Une masse trop
basse provoquerait les mémes symptémes qu'un flot-
teur trop lourd : noyade du carburateur, ete., le poin-
teau, devenu trop court, ne pouvant plus descendre
assez viteetcomplétement quand le niveau estatteint,
On comprend pourquoi maintenant nous n'avons
pas choisi ce type de flotteur dans notre description,
puisqu’il est plus compliqué et qu'il s’éloigne sans
raison bien évidente, de aurea simpliciias.
L'orifice du gicleur est calculé au centi¢me de mil-
limétre. I1 a sur le fonctionnement du moteur nne
énorme importance. L'insuffisance de debit se mani-
festera par une faiblesse du moteur pouvant aller
jusqu’a l'arrét complet dans les moindres cétes, des
ratés, c’est-a-dire des mélanges qui n'explosent pas et
se marquent par un temps d’arrét dans la marche du
moteurou de la voiture, des explosions au silencieux,
surtoutlorsque la voiture ralentit; ces explosions pro-
viennent de ce qu'une cylindrée non bralée, de gaz
intact par conséquent, est rejointe par une cylindrée
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de gaz allumé qui enflamme le gaz intact arrivé dans
le silencieux. De plus, Ie moteur s’arréte, pour peu
que 'on ouvre la prise d’air additionnelle.

Lexcés de débit d'essence fait que le moteur
chauffe et fume d'une fagon anormale. L’eau de re-
froidissement bourt, le tuyau d’é¢chappement est rouge
et, quand vous coupez 'allumage, le gaz s’'enflamme
par la seule chaleur du moteur!. Il faut naturellement
ici faire le diagnostic @ ¢carter le défaut de graissage
ou decirculation d’eau, ou les défectuosités de ’allu-
mage. Nous apprendrons cela plus tard.

Dong, vous avez d'excellentes raisons de croire que
volre gicleur ne débite pas assey. Avant de le mo-
difier, introduisez par la partie inférieure (les gicleurs
se dévissent a leur base) une épingle & chapeau par
exemple, sans forcer et dont la pointe sortira par
Porifice supérieur. Notez exactementde combien cette
pointe dépasse I'orifice supérieur. Passez alors dans
lecanal un petit équarrissoir d’horloger ou une pointe
fine d'acier et agrandissez tres légerement le trou de
un ou deux centiémes de milliméire. Remettez le gi-
cleur et essayez la voiture. Procédez ainsi par taton-
nements en vous reportant & votre point de repére
dans la crainte d’en faire trop.

Voulez-vous, au contraire, rétrécir lorifice du gi-
cleur ¥ il suffit de frapper quelques légers coups de
marteau sur la téte de la piéce, de manitre a refouler
le métal : c’est ce qu'on appelle mater. Dans cette

1. L'étatdela porcelaine de la bougie renseigne sur la valeur
de la carburation. La porcelaine est-elle, autour des pointes,
blanchatre, 1d” carbirdtion est pauvre en essence ; brundire, la
carburation est bonne; noirdireé, elle est trop riche en essence.

Ay L Fea e 1A
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opération, comme dans la précédente, se servir tou-
joursdel’épingle comme point de repére. Pour mater,
il faut avoir soin de placer la base du gicleur sur un
morceau de bois tendre ou une lame de plomb, de
facon a ne pas émousser les filets. Sans cela, en s’ef-
forgant de revisser le gicleur, on risquerait de faire
éclater la partie femelle de la jonction,

Quand un moteur a plusieurscylindres, il faut n’al-
lumer qu'un cylindre a la fois et essayer avec chaque
cylindre. On regle 'ajutage sur celui des cylindres
qui va le moins bien.

Dansles carburateurs & gicleur a rainures, ilsuffit
de nettoyer les rainures si le carburateur ne donne
pas assez. Ces carburateurs sont, en général, livrés
avec un ou deux gicleurs supplémentaires ayant un
nombre de rainures difiérent. Il suffit alors, suivant
les symptomes annoncés plus haut, de choisir un
gicleur dontle débit convient*. _

Reste le tuyau d’amenée des gaz du carburateur au.
moteur; ce tuyau doit avoir fous ses joints étanches.
Sans cela, il se fera par les fuites un appel d’air trés
susceptible d’amener des troubles dans la carburation
paruneadditiond’air non prévue. L'hiver, entourezce
tuyau d'un manchon de paille et de toile, pour em-
pécher I'essence de s’y condenser. L'hiver encore, la
mise en route peut étre tres pénible. L'essence ne se
vaporise que trés lentement, etson arrivée a l'état de
souttelettes dans le cylindre est beaucoup plus lente
qu’a I'état gazeux. '

Pour favoriser le départ, noyezcomme toujours le

1. Quant au cone d’air, plus il est étroit, plus on aspire
d’essence et moins on prend d’air.
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carburateur, en appuyant plusieursfois surle poussoir
quise trouve au-dessus delachambre d'essence, jus-
qu'a ce que 'essence y clapote, ouvrez le robinet de
compression, et versez quelques gouttes d'essence
ticde dans le cylindre. Le départ doit éwre alors facile.
Pour conserver’essence tiede, la mettre dans une bu-
rettebienfermdée et tenue dansune poche du vétement.

Le carburateur et le tuyau d’amenée d’essence
peuvent étre le siege de phénomenes bizarres et terri-
fiants poar le chaufteur non prévenu. Ce sont des
explosions ou retours de flamme. Ces explosions dans
la tuyauterie de gaz se traduisent par une ¢lévation
considérable de la température de ce tuyau. Parfois il
sort du carburateur une fumée noiratre par la prise
d’air. Sa température s’éléve et 'essence peut prendre
feu. Ilsuffit, dans cecas,defermer I'arrivée d’essence.
Mais & quoi doit-on attribuer cette particularité ?

1° 4 la soupape d’aspiration : si elle ne ferme pas,
soit que son ressort soit cassé, soit que sa tige ait
grippé, soit que la clavette qui la retient soittombdée;
au moment de I'explosion, les gaz repassent dans la
tuyauterie d'amenée ;

2° A la soupape d’échappement déréglée: ce dérégle-
ment consiste en ce qu'elle reste ouverte apres la fin
du quatrieme temps (échappement). Le piston, en
descendantpour le premiertemps, aspiredes gaz frais,
mais il retient des gaz allumés qu’'il chassait dans le
tuyau d’échappement, puisque la soupape reste ou-
verte. Cette double as, iration de gaz frais et de gaz
allumés enflammeles premiers, et, commelasoupape
d'aspiration est ouverte, la flamme se propage. Ce dé-
réglement pourrait ére consécutif & un mauvais
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remontage de la distribution, avec une soupape d’as-
piration commandée. 4 la mise en marche, les re-
tours de flamme sont dus généralement a un exces
d'air. Il faut alors mettre en marche avec la manette
des gaz a peine ouverte, la prise d’air complétement
fermée, le carburateur noyé.

En résumé, dans le cas qui nous occupe, c’est sur-
tout une visite des soupapes qu'il convient de faire et
de leur commande. Tout chauffeur doit connaitre son
carburateur, I’entretenir en parfait éiat de propreté.
Malgrélesfiltres et les tamis, les poussiéres de laroule,
aspirées par la prise d’air, justifient ce nettoyage.

Avecun carburateur ainsi bien au point, vous devez
consommer environ un demi-litre d’essence par che-
val-heure de travail. Mais ne comptez jamais la con-
sommation au kilometre, puisque, suivant le profil
de la route ou les circonstances, vous pouvez metire
le méme temps pour parcourir un nombre différent
de kilometres.

4*4

Sur une volture d'occasion dont le moteur rend
bien, il n'y a pas lieu de visiter le carburateur. Quvrir
le robinet du réservoir et s’assurer que la canalisation
ne fuit pas, que les robinets sont bien étanches et que
le carburateur ne se noie pas trop facilement. Sivous
laissez le robinet du réservoir ouvert, lecarburateur
peut fuir goutte d goutte, il ne doit pas couler. Dans
ce cas, le flotteur ou le pointeau seraient défectueux.

Neous n’avons pas parlé intentionnellement des
carburateurs & barbotage ou & léchage, qui ne sont
plus employés aujourd’hui, la plus vulgaire motocy-
clette ayant son carburateur a pulvérisation.
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APPENDICE

La GCarburation dans les

moteurs & deux eylindres

Dans I'appenpice de la deuxieéme partie, en érudiant
le moteur, nous avons va que certains deux-cylindres
avaient leurs manivelles calées & 180° ou, au con-
traire, calées suivant un méme rayon. Dans ces deux
cas, la carburation ne se fait pas dans les mémes con-
ditions,

Voyons comment les temps se déroulent dans un
bicylindrique a manivelles opposées et inscrivons-les
dansl'ordre (b, fig.104) :

PREMIER CYLINDRE ' DEUXIEME CYLINDRE
10 | Aspiration. 124 Compression. )
2¢ 4+ Compression. jer 2¢ | Explosidon. yer
30 | Explosion. cycle | 3o 4 Echappement.( cvcle
4° 1 Echappement. 4° | Aspiration,
3¢ | Aspiration, 5* 4. Compression.
6* 4 Compression. 2* 6° | Explosion. 2¢
7l Ilzlxplosion. cycle | e 1 Echappement.| ¢yclé
8° 4 Hchappement. 8 | Aspiration.

Il est facile devoir que les temps d’aspiration sont
indiqués par la série suivante de chiffres: 1, 4, 5, 8,
et il estévident que Vaspiration 5, qui suit immeédjate-
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ment Paspiration 4, ne peut pas avoir la méme valeur
que Paspiration 8, qui est séparée de la précédente
aspiration par deux temps de repos. Il y a donc dans
la veine gazeuse des coups de bélier perturbateurs;
les gaz subissent un rythme & contre-temps qui défa-
vorise toujours un cylindre. Un moyen de tourner
la difficulté est de munir chaque moteur d’un carbu-
rateur ou de munir le carburateur de deux gicleurs
et de deux tuyaux d’aspiration distincts.

Sans éire absolument obligé d’avoir deux carbura-
teurs, un pour chaque cylindre, ou de posséder un
carburateur composé d'un seul niveau constant mais
de deux gicleurs, un pour chaque cylindre, on peut
munir la wyauterie d’aspiration entre le carburateur
et le moteur, et généralement au point de bifurcation
des deux tuyaux, d'une nourrice. Une nourrice est
une sphére creuse, qui, aussi bien pour les gaz que
pour l'ean, sert a un point de bifurcation de reservoir
intermédiaire. Dans le cas particulier qui nous oc-
cupe, la nourrice amortit les coups de bélier, les chocs
en retour, provoqués dans la veine gazeuse par la fer-
meture brusque des soupapes.

Il y a beaucoup de moteurs bicylindriques insuffi-
samment étudiés par les constructeurs qui ont donné
de bien meilleurs resultats par adoption de ce
dispositif, Il semble admis que le volume de la
nourrice ne doit pas étre supérieur 4 celui d'une cy-
lindrée. Sans rechercher, dans une question d’allu-
mage ou de carburation, le rendement moindre de
P'un des cylindres, on peut l'attribuer au calage &
180° qui fait que lorsque 'un des cylindres explose,
il comprime dans 'autre cylindre, comme il est facile
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de s’en rendre compte en consultant le tableau préce-
dent.
Il en résulte une absorption notable de puissance.
Quand, au lieu d’étre calés & 180°, les coudes du
vilebrequin sont sur un méme rayon, les deux cy-
lindres montent et descendent ensemble, et on obtient
la succession suivante des diffiérents temps (a

fig. 104):
PREMIER CYLINDRE DEUXIEME  CYLIVDRE

] 1_’,xplos|on. 1° | Aspiration.

20 4+ Echappement. 2° 1+ Compression,

3o | Aspiration. Jo | },‘{xplvsion

4" + Compression. 4" 4 Echappement.

30 | Explosion. 5o | Aspiration.

€ 4 Lchappement. 6e 4 Compression,

7° | Aspiration. 7° | Explosion,

8* 1 Compression. 8° 4 Echappement.

Dans ce cas, la carburation est réglée d'une facom
réguliere par les temps égaux 1, 3, 5, 7 et essence
jaillit d'une facon continue, mais I'équilibrage est
moins bon,
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QUATRIEME PARTIE

L’Allumage dans les
moteurs a explosions
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CHAPITRE PREMIER

Piles, —— Constitution d'une pile. — La tension qui s'ex-
prime en volts dépend de "activité chimique de la pile. — Me-
sure de la valeur d’une pile avec I'ampéremétre introduit dans

le circuit. — Causes d’usure rapide des piles. — Moyens de
les régénérer. — Vices de construction. — Les accumulateurs,
leur constitution, — Mesures au voltmeérre. — Recharge des

accumulateurs par piles. — Piles du docteur Geiger. —
Recharge par un courant d'éclairage, — Courts-circuits, —

Constiwtion de P'électrolyte. — Sulfatation. — Réparation du
celluloid, — Soins généraux, — Appendice: Le montage en
quantité,

Avec I'allumage, nous abordons un nouveau cha-
pitre, ot nous avons a inscrire des pannes, certes plus
nombreuses que dans les précécents, mais beaucoup
moins graves, beaucoup plus vite réparées.

Nous avons dit plus haut qu’a la fin du deuxi¢me
TEMPS (compression), on allumait le mélange explo-
sif. Comment I'allume-t-on? [l y a quelques années,
a cette question existalent encore deux réponses :
on allume le mélange par des tubes de platine
portés & l'incandescence par un braleur ; on allume
le mélange en faisant jaillir dans Vintérieur du
cylindre une étincelle électrigue trés chaude, Nous
n’avons plus-a nous occuperde la premiére solation,
disparue totalement de la construction automobile.
Nous laisserons de c6té les dispositifs, 1els que l'allu-
mage calalyligue, qui ne sont pas encore entrés dans
la pratique courante, et nous ne nous occuperons gue
de 'allumage électrique par piles ou accumulateurs,
et I'allumage par magnéio.
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Allumade pat piles ou aceumulatedrs

Ce systeme d’allumage comprend les éléments
suivants :

1° Un générateur d’électricité : piles ou accus

2® Un transformateur : la bobine;

3e Une canalisation d’électricité 1 les fils;

40 Un distributeur de courant, destiné a faire
jaillir Pétincelle au moment voulu : trembleur ou
interrupteur.

I. — Ire générateur d’électricite

Les piles. — On s’estarrété actucllement a un type
a peu prés unique de pile. Ce type se compose
1° d’'une boite en zinc, portant une petite patte munie
d'un fil et qui constitue le péle négatif'; 20 d’un char-
bon de cornue plat dont la téte porte une vis et qui
constitue le péle positif; 3° d’un sac en toile renfer-
mant du bioxyde de mengantse; 4° d'une poignée de
sciure de bois imbibée d’une solution de chlorhy-
drate d'ammoniaque dans 'eau (figs.79).

Le charbon est enfermé dans le sac de bioxyde de
manganese. En réalité, il est toujours?ﬁ‘_écessaire qu'il
v ait un liquide baignant les éléments de la pile.
Quand ce liquide est libre, on dit que la pile est &
liguide, De.ce type est la pile Silicia, 8, rue de
Chateau-Landon, Paris. Le liquide est constitu¢ par
de 'eau acidulée d’acide sulfurique. Le pole posidf
est un charbon, le péle négatif, un crayon de zinc
comme dans le type Leclanché. Le démontage et le
remplacementfacilesdes éléments en font un modéle
trés apprécié, On appelle piles seches les piles dans
lesquelles ce liguide est immobilisédans de la sciure
de bois, Généralement, quatre é¢léments (fig. 78) sem-
blables sont nécessaires alallumage d’'un moteur. Ils
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sont réunis en tension, c’est-d-dire que le pole positif
(charbon ou -}-} est réuni au pole négatif (zinc.ou —)
de I'autre. Nous avons finalement, aux deux extrémi-
iés de notre batterie, un podle positif et un pole né-
gatifi

Que se passe-t-il dans cet ensemble 7

Une action chimique développe un fluide spécial

= 6.4 volls

Fig. 78. — Batterie de quatre piles réunies cn tension, -- O, orifice
de dégagement des gaz.

que "on appelle éleciricité. 1électricité, développée
par deux actions chimiques différentes, n’a pas la
méme valeur. Dans notre pile, le charbon est peu
attaqué par lasolution de chlorhydrate d’ammoniaque
qui l'imbibe; le zinc, au contraire, est beaucoup plus
attagué. Ce sont deux actions chimiques inégales, Il
y a donc entre ces deux corps, charbon et zinc, un
état électrigue de valeur différente; ils sont, si nous
comparons le charbon et le zinc & deux réservoirs
d'électricité, a des niveaux différents. Or, on admet
que le courant va du pdle le moins attagué au pélele
plus attagué, :
Schématiquement, nous pouvons donc représenter
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une pile par deux réservoirs d'électricité ou d'eau a
un niveau diftérent. En haut, le réservoir positif;en
bas, le réservoir négatif. :

Or, suivant chaque genre de pile, lanature des ma-
tiéres chimiques mises en présence, les réactions chi-
miques n‘ont pas la
'méme valeur, et la dif-
férence de nivean élec-
triguen’'estpaslaméme.
Ainsi, une pile an bi-
chromate de soude et a
Pacide sulfuriquedonne
un courant électrique

Fig. 79. — Coupe schématique PILIS IHIEH’SE q.L'lC la Plle

d’une pile stche. quenous étudions,parce

C, charbon formant pole positif que les corpschimiques
dans un sac de bioxyde de manga-~ . ‘ .
nese BM. -~ Zn, boite de zinc for- 1S €0 presence rea-
maut pé!‘u. nr{gﬂtif. ~ 8¢, sciure de gi‘g-ggnt davan{age, Il a
bois imprégnée du liquide. — £, tube ..
de dégagement des gaz. — V, vis fallu prendre une unite
-d'attache du fil 4. de mesure. Cette unité

de mesure est le volt.
Au lieu de dire 1 meétre, disons 1 volt. Or, dans
notre pile séche (fig. 791, la différence de niveau élec-
trique entre chaque 1éservoir, chaque péle, est de
1 m. 6, pardon ! de 1 volt 6. Or, si nous réunissons,
comme l'indique la figure 78, quarre éléments en fen-
sion, c'est=a-dire par leurs poles de nom contraire, la
différence de niveau de chaque élément va s'ajouter,
et nous aurons finalement une différence entre le
premier réservoir et le dernier qui sera le total des
différences de niveau de chaque élément, soit 6 volts 4.
Entre le premier pdle positif et ledernier pble négatif,
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il y a donc 6 volts 4 de pression électrique, appelée ren-
sion, Mais la pression en électricité commeen hydrau-
ligue ne suffit pas. Un filet d’eau tombant d’une cer-
‘taine hauteur sur la roue d'un moulin ne fera pas
tourner cette roue. C'est qu'il faut, & c61é de la pres-
sion, la quantité d’eau. Or, la mesure de guantité
d’électricité s’appelle ampére.

Si le voir est le métre, dans notre comparaison,
V'ampére est le métre cube,

Dans une pile, les mémes substances chimiques
(produisant les mémes réactions), étant en présence,
la tension, encore appelée force électromotrice, ne
varie guére, mais la gquantité d’électricité diminue
assez vite, En effet, la pile se polarise; c’est la son
plus grave défaut, c’est-a-dire qu'elle s'engorge de
produitsde décompositionquigénentle courantallant
du pdle positif au péle négatif, qui obstruent le canal
C, dans notre schéma (fig. 8o).

Vous comprenez aisément que, si les eanaux C sont
exposés a s'obstruer partiellement, la quantité d'élec-
tricité deviendra au total insuffisante, quoique la
pression reste la méme, et la roue de notre moulin ne
tournera plus...; Pélectricité sera insuffisante pour
produire son travail.

Pour mesurer la valeur d’une pile, il faut donc se
servir d’un appareil qui mesure guaniitativement;
c’est ampéremétre, et cet ampéremétre, comme un
compteur & eau, destiné & apprécier la quantité d’eau
qui passe, nous intercalerons dans le circuit, c'est-
a-dire que nous attachons un des fils de la batierie a
une des bornes B de 'ampéremétire, et l'autre fil &
{"autre borne.
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£

Tifference de pive,

" i
R e eleeirig
L

4

Sens ai:
courant

Twolt,6-1%men

Tvolt 6= 2%/émen

Tvolt 6 3iekiment

Frolt 6= E56lement

Tetal Gwoltsé pourdél

Fig. 80, — Schéma du montage de quatre piles en tension
{ou différence de niveau électrique).

C.schéma du liquide dans lequel baignentles deux péles et:qui établit
entre eux la connexion, — F, schéma du fil qui réunit les éléments entre
eux et ne fait que conduire le courant de l'un 2 lautre. Ce sont les
conduits C"qui s'obstruent dans la polarisation. La pile a une différence
de nivean assurde = tension, mais un débit(ampérage) i vérifier. L'ani=
ptremitre s'introduit dans le circuit.
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Quand elle est neuve, une pile doit marquer 10 4
t2 ampéres aux bornes. Mais elie descend rapidement
a > ou 6 amperes et s'y maintient longtemps. Lors-
qu'elle est tombée & 3 ampéres et demi, il fautr la
remplacer, 'étincelle n’a plus lavaleur suffisante pour
allumer sGrement le gaz, il y a desratés, et un manque
de puissance, parce que le mélange gazeux, mol-
lement allamé, explose plus lentement en totalité. Une
éuincelle pen chaude propage lentement la lamme.

Les piles sont rarement employées, parce qu’elles
sont obligées de fabriquer le courant, Que pour ne
pas se fatiguer, s'obstruer, autrementdit se polariser,
tl leur faut des temps de repos, que ne laissent guére
nos rapides moteurs de voitures; c’est dire que sur
les deux ou quatre cylindres, on ne peut songer aux
piles. De plus, les piles 4 liquide immebilisé forment,
pour résister aux chocs, un bloc tellement serré qu’on
ne peut songer a les réparer. Une batterie épuisée est
une batterie 4 remplacer.

Or, il arrive qu'une batterie s’épuise vite, et il est
impossible de fixer a une pile un service défini.

Citons ici les causes qui peuvent vider rapidement
une pile:

¢ Deux fils se touchent, on a laissé le moteur au
contact;

2° La bobine est défectucuse;

3¢ Le fil positif est relié a la masse au lieu du pble
négatif ;

4° L'interrupteur a un contact trop long et a été
mal étudié par le constructeur.

Toutes ces causes s'élucideront d’clles-mémes au
cours de ce chapitre.

BREVIAIRE LA
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Les piles ne sont pas sujettes, comme les accus, &
une décharge brusque en pleineroute. Elles s'épuisent
“peu 4 peu. Quand elles se sont déchargées rapide-
ment, et qu’'elles ne présentent aucune trace d’humi-
dité révélant une fuite dans un des bacs, on peut es-
sayer de les plonger dans I'eau.

L’eau rentrera par les petits trous ménagés dans la
cire pour I"échappement des gaz de la pile (fig. 78, O)
et redissoudra les sels. Il ne faur pas que la pile soit
déchargée depuis longtemps. En cours de route, ce
procédé peut avoir la plus grande utilité et fait re-
monter parfois une pile de 2 ampéres a 4 et méme
5 ampcres.

Lusure prématurée de la pile peut provenir encore
de deux autres causes générales : un vice de construc-
tion, une faute du chauffeur.

Comme vices de construction, nous citerons 'em-
ploi d’'un zinc non amalgamé dans la masse, c'est a-
dire ne contenant pas environ 3 & 6 o/o de mercure,
et qui s’use, par conséquent, méme a circuit ouvert;
I'éclatement de la boite de zinc, sous 'influence des
gaz qui, durant le fonctionnement de la pile, ne
peuvent se dégager par des ouvertures bouchées trop
étroites ou mal placées; linsuffisance du liquide;
I'emploi d’une batterie dont les éléments sont enfer-
més dans un bac commun. Chaque élément doiv étre
séparé de ses voisins, mais aussi fonctionner correc-
tement. Si sur quatre éléments un seul ne donne pas
de courant, ne dites pas : je marcherai avec les autres,
car cet élément mort n’étant plus utile est nuisible,
crée une résistance au passage du courant,donneune
mauvaise étincelle et épuise les autres éléments.
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Comme faute du chauffeur, le mangue de soin, —
Evitez que les piles ne sofent secouées, Enfermez-les
dans une boite en bois paratfiné. Préservez-les de la

Tu

£ao

Fig. 8I. — Dissection d'un accumulatenr double Heinz.

plu'ie, du soleil, de la gelée. Une pile en rarche s'é~
chautle parsuite de ses réactions chimiques, mais elle
géle tres cavalierement au repos.

Lies accumulateurs.— Une deuxi¢me source d'élec-
ricité plus employée est I'accumulatenr. Qu’ssi-ce
qu'un accumulateur?

Considérez la figure 81, Vous voyez sur la droite
de la figure deux groupes de plaques de plomb, dont
la réunion & une borne constitue, d'une part, I'élec-
trode positive -}, d'autre part, 'électrodenégative —.

Ces plaques, qui s'enchevétrent, ne doivent jamais
se toucher, et pour cela, on interpose entre elles une
lame de séparation en matiére isolante. Introduisons
ce groupe 1 dans le compariment 1 du bacen cellu-
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loid, et versons dans ce bac une solution appelée éler-
trolyte, composée environ de :

Eau distillée ou de pluie, . . . . 720 & 730 gr.
Acide sulfurique pur 2 66° B. . ., 270 4 280 —

Remontons le couvercle 1 4 sa place, Les deux pdles
passent par les tubulures de caoutchouc, et au milicu
nous avons un bouchon. Si nous joignons chaque
¢lectrode d’une source d'électricité (piles, courant
d’éclairage, etc.) & chaque électrode de méme nom de
cet élément d’accumulateur, il va se produire dans cet
¢lément des réactions chimiques, une sorte de décom-
position de P'eau. Si nous poursuivons cette petite
décomposition pendant un certain temps, nous aurons
accumulé une certaine quantité d’électricité, fille,
comme nous le savons, de P'action chimique, et cette
¢lectricité, nous pourrons nous en servir comme de
celle que nowre pile fabriquait, I'eau essayant de se
recomposer, Notre pile était un générateur primaire
de courant. Notre accumulateur est une pile secon-
daire, un réservoir d'¢lectricité qu'il faut secondai-
rement remplir.

Nous avons vu, en étudiant les piles, que la fension
exprimée en volts dépendait de la différence de niveau
éiectrique, que ce niveau électrique dépendait des
réactions chimiques, de leur intensité. Or, dans toug
les accumulateurs, les réactions chimiques sont les
mémes parce que les corps mis en présence sontaussi
roujours les mémes. C’est toujours deux plaques de
plomb baignant dans de 'eau acidulée au méme titre
20° 4 22° Baumé. Il en résulte que le voltage d'un
accumulateur, quand il est chargé, est toujours de
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volts par é/ément. Or, comme une tension de
.2 volts ne suffirait pas, on réunit cn fension deux
éléments et on obtient ainsi 4,4 volts.

Mais, me direz-vous, vous nous avez tout a I'hcure,
expliqué le montage en tension des piles et vous avez
insisté sur la quantité d’électricité qui devait se joindre

2,2
2,2

Cirewit_de Ja canakisation élecirique
Voltmétre en

el y '*--1,7.’:'1’5111&
- e ey Pileme
Svolts.

bvolts .

Fig. 82. — Schéma indiquant qu'avec une batterie de deux ¢éléments
d’accumulateurs en tension : la capacité ou ampérage est grande com-
parativement a la tension, différence de niveau électrique ou vollags
qui est trés faible.

a la tension pour produire une chute d*électricité suf-
fisante en hauteur ou pression et en guantité pour
produire Vallumage. Ol est ici la notion de quan-
g ?

La notion de quantité, le nombre des ampéres est
ici toujours garanti. Nousavons affaire & desréservoirs
qui ont accumulé I'électricité, Leurs larges plagues
ont la faculté d'en emmagasiner beaucoup, et si nous
voulons poursuivre notre comparaison hydrautique,
reportons-nous a la figure 82, qui est ici un schéma.
Nousallons comprendre immédiatementladistinction
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rrotonde enwre la pile et accumulateur (g, 7o «t
S
11:. D
AVEC UNE BATTER!'E DE DEUX

DANS L/ ATTERIE DE PILES oo »
.«. b BATTERI * ELEMENTS D ACCUMULATEUR

Nous avons : Nous avons:
Une série de réservoirs de Deux seuls réservoirs de

petite capacité, superposés. | grande capacité a une faible
Ces petits réservoirs sont | différence de niveau. Ces
sujets & s"obstruer par for- | réservoirs ne sont pas ex-
mation d’élémentsétrangers | posés A s'obstruer, pas de
et nouveaux (polarisation). | polarisation.La quantité de
La gquantit¢ d*électricité | leur débit diminuera bien
qu'ils doiyvent débiter s'en | moins vite que la différence
trouvera diminuée. Avec | de niveau.

une tension ou pression Donc, nous aurons ici
constante, on aura un dé- | une guantité suffisante,mais
bit qui déclinera progressi- | une pression a surveiller.

vement. Danc, ne pas s'in- | Donc, ne pass'inquiéter des
quiéter des volts, s'enquérir | amperes, senquérir des
des ampeéres (fig. 8o). volts (fig. 82.

5

Ces notions, tout a fait sch¥matiques, bien com-
prises, vont nous aider a saisir l'importance d'une
foule de données :

Lacapacité d’un accumulateur dépend uniquement
de son volume et de son poids. Plus les plaques de
plomb sont grandes, leur épaisseur érant approxima-
tivement toujours la méme, plus elles emmagasinent
d'électricité, On dit que la capacité d’'un accumula-
teur est de 20, 25, 30, 40, 50, 60 ampéres-heures. Mais
sa lension est invariable. On a agrandi le réservoir
sans pouvoir faire varier son niveau, puisque la réac-
tion électrigue reste la méme. Il ne faut pourtant pus
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décharger rapidement un accumulateur et lai faire
rendre en une heure ses 60 ampéres, par exemple. A
ce régime, il ne résisterait pas longlemps, il exige une
décharge lente, et c'est ce qui se produit dans ung
automobile.

Le circuit, pour jouer son role, n’a d'abord pas be-
soin de beaucoup d'ampéres, cing en général lui suf-
fisent; or, comme ce circuit n'est fermé, comme nous
le verrons plus loin, que tous les deux tours dn mo-
teur et pendant un guarantiéme ou un cinguantiéme de
seconde, il faur déja abattre un certain nombre de ki-
lométres pour avoir marché une heure er encore au
régime de cing ampéres. Clest 13, bien entendu, un
calcul théorigue sur la durée d’un accumulateur, car,
en pratigue, un accumulateur ne laisse comme réel=
lement disponible que le ters environ de ses am-
péres.

Peut-on mesurer la valeur d’un accumulateur avec
un amperemétre ? Mille fois non, et voici pourquoi.

Unampéremétre, comme un voltméire, est constitué
par uneaiguille, capable, comme celle d'une boussole,
de se déplacer sous linfluence de 'aimantation et
placée au milieu d'une bobine B (fig. 8§3), autour de
Jaquelle est enroulé un fil. Quand aucun courant ne
passe, l'aiguille obéit a I'action de 'nimant NS et se
place sur le zéro du cadran, comme une aiguille de
boussole se place vers le nord, sous I'influence des
courants magnétiques de la terre. Mais s un courant
passe dans la bobine, il change les lois de 'attraction
magnétique, et la bobine fait dévier proportionnel-
lement Uaiguille. Or, ce qui distingne Pampéremérre
du volumetre, c’est la grosseur du fil Fenroulé avtour
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de la bobine B, et sa longueur. Il est beaucoup plus
gros et moins long dans Pampéremétre.

Si nous réunissons les deux bornes libres d'un ac~
cumulateur composé de deux éléments en tension, la
grande gquantité d'électricité va s'efforcer de passer,
Or, sous la poussée de cette masse d’électricité, deux
choses vont sc preduive @ ou le fil résistera, mais s'il
est gros, l'accumulateur
sera vidé, on aura rétabli
le niveau et anganti par
conséquent la tension.
Donc, ne réunissez jamais
les deux bornesd'un accu-
mulateur par une pitce
néwallique; — ou le fil
west pas assey résistant,

Fig. 83. — Schéma d'un . A
amptremétre ou d'un vehtmetre. et il éclate, il brale par le

l;_lirﬁcs:»_l?mf;’ ‘z)zh};ﬁi”“gl‘ gree passage de la trombe d'é-
A, alguille. — P, pivor — F, fil. lectricité. Le fil de votre

amperemetre est dans ce
cas; — ou il décharge Vaccumulateur, ou il brale
et il ne donne aucun renseignement, puisque des
ampéres nous savons qu'il y en .a. Un voltmétre,
au coniraire, est constitué par un fil fin, mais freés
long; il lamine U'cleciricité, il oppose une résistance
énorme, il est trop long pour chauffer. Donc, il ne
briile pas et ne décharge pas sensiblement I"accumu-
lateur, Il ne {audrait pas, pour cela, le laisser huit
jours en contact!... Le voltmétre est donc l'appareil
qu'il nous faut. On peut comparer le volumétre, ap-
pareil de mesure de fension, de pression, a4 un mano-
métre, comme nous avons comparé ampéremeire,
appareil de mesure de quantité, & un compieur. Nous
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placions le compteur dans le circuit; nous pouvons
placer notre voltmétre en dérivation, c'est-a-dire que,
sans toucher & notre canalisation, nous n'avons qu'a
branchernotre voltmétrecomme I'indique la figure 82,

Le voltmeétre a fin de charge indique en général
4,5 volts; mais il ne reste pas longtemps a ce chiffre,
il descend a 4,2 volts et s"y maintient. Quand il n’ar-
rive plus qu'a 3,8 volts, il faut recharger les accus.
Sans cette précaution, des réactions chimigques pro=-
duisant la sulfatation, détériorent les accumulateurs.
Méme enfermé dans une armoire, un accu doit &tre
surveillé et rechargé toutes les six semaines a deux
mois, car il se décharge lentement, méme au repos
complet.

Recharge des accumulateurs. — De méme que 'on
use un générateur et qu'il est alors nécessaire de le
remplacer ou de remplacer ses éléments (piles), on
vide un réservoir et on le remplit {accus).

Que faut-il pour remplir un réservoir d’eau ?

Un autre réservoir d'un niveau plus élevé, et dont
la capacité égale ou dépasse légérement celle du
réservoir a remplir.

En un mot, niveau et capacité plus élevés, cest-a-
dire, en langage électrique, d'une tension et d'un am
prérage supérieurs.

Vous voyez (fig. 84) ces principes appliqués avec
des piles au bichromate. Leur niveau électrique est
plus élevé que celui des accus, 5,4 volts: les accus
5 volts. Leur capacité est de 60 ampéres-heures, tan-
dis qu’il n'en faut que 50 pour remplir les accus. Le
courant passera donc du niveau 5,4 a celui de 5 ob-
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tenu d’'une facon transitoire en fin de charge. Si la
pile voyait son voltage baisser au point de devenir
inférieur a celuide 'accu, ce dernier se déchargerait
dans la pile.

Mais cette fagon de recharger les accus est d’abord
absolument théorigue et inexacte en réalitg,

Il faut, en effer, quatre a cing pi'es an bichromate,

3 Piles en tension

Capacite Elamperes-feare 2. e 60 amperes hT= |60am
Tension fralt & " et tvolt & = | Svolts

B B
2Accu§ri_uiat'-"” i

7

L 2A

l Centension
S s

Capacite: b0 amp-b7° et &
fension : Zwlis 5 ef

Figi 84, — Recharge des accumulateurs en tension par des piles au
bichromate de souae. Les amperes ne s'additionnent pas (voir explica-
tion, p. 20).

parce que ces piles se polarisent, s'affaiblissent rapi-
dement. Aussile procédé suivant est-il beaucoup plus
recomimandable et plus simple. Au lieu de conserver
les ‘accumulateurs réunis en tension, ce qui oblige a
employer un nombre plus considérable de piles, réu-
nissons-les en guantité, c'est-a-dire leurs podles de
méme nom ensemble, Au lieu d’avoir deux accumula-
ieurs (4 voits et 20 anipéres), NOUs avoNs un accumu-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ALLUMAGE PAR PILES OU ACCUMULATEURS

[&]
(5% )
wn

iateur de 2 volis environ et 40 ampéres. Enlevons
la connexion, si elle tient simplement par des bou-
lons. Si elle est constituée par une lame de plomb,
sectionnors cette lame, et nous la remplacerons aprés
la charge par un fil de cuivre reliant les deux bornes
et enroulé autour d’elles. Au lieu de la figure 84, 4

Fig. 85. — Montrant un mode de recharge des accumulateurs
en quantité avec la pile du docteur Geiger.

laquelle il manque, en pratique, une ou deux piles,
nous n'avons plus (fig. 85) que trois piles dont la
tenston sera jusqu’a la fin de charge, absolument suf-
fisante, puisque nous avons abaissé celle de I'accu-
mulateur. Nous intercalerons dans le circuit un am-=
péremétre, et nous laisserons plonger plus ou moins
la Jame de zine, suivant que ampérage est moins ou
plus élevé, Dans une pile, en effet, comme dans un
accumulateur, la quantité d'électricité est fonction de
la grandeur des plagues immergées,
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La pile Bunsen perfectionnce par le docteur Geiger
est, sans contredit, la pile la plus pratique pour rechar-
ger les accumulateurs @ grande intensité et constance
du courant sous un petit volume, torce électromotrice
élevée, Comparée aux autres piles constantes, c’est
elle qui fournit le courant le meilleur marché; en
effet, le cheval-heure ou 736 watts’ revient :

Pour la pile au sulfate de cuivre, 4. 3 fr. go
e au bioxyde de cuivre . 6§ fr. 30
— au bichromate. . . . . 5 fr. 25
— Bunsen. . . . ... .. 1 fr. go

Cette derniére serait donc parfaite si clle ne déga-
geait de grandes quantités de vapeurs nitreuses qui
oxydent les pinces, détruisent les contacts et n’en per-
mettent emploi qu'a l'air hibre.

La pile du docreur Geiger présente les avantages de
la pile Bunsen sans en avoir les inconvénients.

Description. — Un vase de verredans lequel plonge
une lame de zinc est rempli jusqu’a 2 centimétres du
bord avec une solution de

Chlorhydrate d’ammoniaque. 150 grammes.
Fau de pluie . .. .. 00 . 1 litre.

Nous avons ainsi I'électrode négative et son bain.
Dans ce vase de verre, plonge un vase poreux qui
contient une lame de charbon. On met dans ce vase
poreux la quantité nécessaire de la solution suivante :

Acide azotique 4 30 . . ... goo cmd,
Sel ammoniac . . . .. ... 150 grammes.

1. Voir page 251, pour explication de ce terme.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



(&
S L)

ALLUMAGE PAR PILES OU ACCUMULATEURS

Nous avons ainsi I'électrode positive.

Le tout est clos par un couvercle en celluloid em-
boitant et maintenant le vase poreux et couvrant lar-
gement le vase de verre avec un trou juste suffisant
pour le passage du fil négatif, fixé au zinc. Il faut que
la hauteur du liquide soit la méme dansles deux vases.

Constantes. — Cette pile de o m. 18 de hauteur sur
o m. 12 de diamétre, a une force électromotrice de
1,90 volt. Trois éléments réunis en tension chargent
facilement deux accumulateurs de 25 4 30 ampéres-
heures réunis en quantité, La charge revientaenviron
o fr. 30 par élément de pile.

Que la charge soit faite avec des piles au bichro-
mate ou des piles Bunsen, il y a le régime de charge
de accumulateur qu’il faut respecter. Il est indiqué
sur le bac. Vous lisez, par exemple, régime de charge :
deux amperes, veut dire que 'ampéremétre intercalé
toujours dans le circuit ne doit jamais marquer plus
de 2 ampéres. Cest la capacité digestive de votre ac-
cumulateur. Si vous la dépassez, vous abimez 'accu-
mulateur,

IT a déja été dit que si "ampéremétre indique ph&
de 2 ampéres, je suppose, il suffit de soulever un peu
la lame de zinc; on peut l'abaisser dans le liquide
quand 'ampérage diminue. [l n'y a donc a s'inquiéter
que de ce point, puisque nous savons que la wension
de nos piles, leur niveau élecirique restéra toujours
suffisant. _

Quand le régime de charge n’est pas indiqué, on
peat rabler approximativement sur les chiffres sui-
vants
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Capacité: 20 ampéres. 10 heures de charge & 2 ampéres
— Jo-ampéres. 10 heures de charge 4 3 ampéres
e 10 ampéres. 10 heures de charge & 1 ampére

Quand ni la capacité, ni le poids ne sont indiqués,
on peut prendre comme indication celle du poids de
Paccu et charger 0,75 ampére par kilogramme de
plaques.

Pendant toute la durée de la charge, il faut tenir
ouverts, pour le dégagement des gaz, les bacs des
accumulateurs en enlevant les bouchons du couvercle
(fig. 81). Quand I'accumulateur est a fin de charge, il
bouillonne. S’ ne bovillonne pas, il y a un court-
circuit (voir plus loin).

Pour éviter les projections d'acide qui rongent les
bornes etabimentles.contacts, onimmobiliseleliquide
des accumulateurs, il v a différents procédés : d’abord
des procédés phy-siques dont les plus simples sont Ia
sciure de bois et la pierre ponce pulvérisée introduites
dans la bolte jusqu’a consistance d'une bouillie un
peu épaisse. Puis les procédés chimiques: on mélange
al’électrolyte du silicate de soude quidonne de 'acide
silicique hydraté gélatineux et du sulfate de soude.
Pour 1 litre d’eau acidulée a 26° B., il faut 200 grammes
de silicate de soude de densité 1,20 et 25 4 3o grammes
de fibre d’amiante qui fait méche et facilite la sortie
des gaz, On prépare extériearement la solution et on
la verse dans le bac avant qu’'elle ne se prenne en
gelée.On peutemployer un électrolyte consistant sur-
sulfaté comme l'immobilisateur Joklop (Voir aux
adresses), Mais I'immobilisation diminue la capacité
de 20 p. 100 pour les régimes de décharge lente qui
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sont les notres. Aussi je conseille le procédé suivant
pour les accus & I'électrolyte non immobilisé. Faire
fondre de la paraffine, que 'on trouve chez tous les
droguistes, et en verser environ trois cuillerées a
bouche dans chaque bac d’accumulateur. Cette paraf-
fine’se solidifie et forme une planchette au-dessus du
liquide amortissant et supprimant méme toute projec-
tion de liquide.

La consistance du liquide s'oppose au dégagement
facile des gaz qui se forment quand Paccu, comme la
pile, travaillent et elle géne la circulation des molé-
cules électrisées ou fons d’une électrode 4 'autre. Pour
cette méme raison, il faut, en les rechargeant, se tenir
légérement an~-dessous du régime indiqué et ne pas
surtout le dépasser.

Recharge des accumulateurs par courant d'éclai-
rage. — Si vous disposez d’'un courant d’éclairage, la
recharge de vos accumulateurs s’en trouvera trés sim-
plifice.

[.a charge de l'accumulateur ne peut s'effectuer
gu’avec un courant continu; il faut donc, en premier
lieu, se renseigner sur la nature du courant dont on
dispose.

Les courants alternatits mono, bi ou triphasés, ne
peuvent servir pour la recharge des accumulateurs et
les dérruiraient irrémédiablement,

Le courant continu est généralement distribué sous
un voltage de r1o volts, Lorsqu’on n’a que quelques
£léments & charger, deux ou quatre par exemple, on
emploie la méthode indiquée par le schéma (fig. 86).

Certe disposition consiste a intercaler dans le circuit
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un certain nombre de lampes' a incandescence pour
annuler Uexcés de voliage.

Les lampes doivent ére de 110 volts. A 110 voits,
une lampe de 16 bougies laisse passer un courant
d’environ 1/2 ampére. Le régime de charge de notre
accu étant de 2 ampéres, il faut donc employer
4 lampes de 16 bougies couplées en quantité, comme

Py Fil positif
Cireuit H{)volts L
= Filnegatif
Lampes ennlam bre able gve J& 5’ a’acc’ r
Fositif
(Vi) | Fositif Negat. _ (Houge)

coumulatenr

Fig. 86. —— Un exemple de recharge d'accumulateurs par courant
d'éclairage & 110 volts.

P'indique notre figure. Avec un choix de 10, 16 et
32 bougies (110 volts) laissant passer environ 0,3~
0,5 et 1. ampére, on peut obtenir toutes les intensités
de 0,3 & 6 ampéres si la planchette a 6 lampes. Au
point de vue économiqaue, le courant étant vendu &
Pampére débité, on a tout avantage, quand il faut
charger piubluus batteries, &4 les réunir en tension
(positif a négatif — pdle rouge d'un accu au péle noir
de Pautre). On n’emploie ainsi pour la charge de 2, 3
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ou 4 batteries que le nombre d’ampéres utilisé pour
une seule,

‘Le péle positif de 'accu doit étre relié au fil positif
de la distribution et le pdle négatif au fil négatif, Si
plusieurs éléments sont ensemble 4 la recharge, il fam
toujours relier le péle positif de chaque élément au
péle négatif du suivant, et ainsi de suite. La borne
positive est généralement peinte en rouge.

Un petit appareil trés pratique est représenté par la
figure 88. Chaque constructeur d’accumulateur vend
des chargeurs accompagnés de toutes les indications
voulues pour recharger les accus.

Le prix en est modique, 7 a 8 francs. On évite avec
eux toute manceuvre malheureuse,

Il peut arriver que les accumulateurs & charger
soient de capacité differente: vous aurez, par exemple,
un accumulateur de 4o ampéres-heures, un autre de
25 ampéres-heures, un troisi¢me de 15 ampéres. Vous
procédez alors comme l'indique la figure 87, Vous
constituez avec les accus de 25 et de 15 ampéres, en
réunissant les pdles de méme nom, un seu! accu ayant
une capacité de 25 + 15 amperes puisqu'ils sont réu-
nis en quantité, c'est-a-dire une capacité égale, ou, en
d’autres cas, sensiblement égale a 'accu le plus impor-
tant, Dans la constitution du groupe réuni en quan-
tité, il vaut mieux se tenir légérement au-dessus du
régime de charge. Dans notre exemple 25+ 15=40
exactement, Il vaudrait mieux que le total fasse 45 que
35,avecd’autres donnces, atin que jamais les4 ampéres
que vous faites passer (le dixiéme de la capacité) ne
constituent une aggravation du régime indiqué pour
le groupe 2.

BREEVIAIRE 16
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Euofin,quand le courant est distribué sous formede
courant alternatif, on peut obtenir toujours le méme
pole a:la méme borne parl’interposition d’un redres=
seur de courant comme celui d'Henrique.

Courant, du Secteur
+ |
| &b
‘ I o) 2 B
i 23 Lamf‘ocs 0]
13Q @
i

5
6

‘ J
| NS
] ;’Imfg.n-mgzre

15 amperel -heure
r o

Lt

- 25 amperes-heure
40 ampéres -heure ;

Fig. 87.— Recharge d’accumulateurs par courant d’éclairage quand
on veut charger des accumulateurs de capacité différente.

Quel que soit le mode de recharge employé, il faut
toujours s'assurer que les pdles (source et accu) de
méme nom sont réunis. Le papier-péle,dont la com-
position varie, indique par des changements de colo-
ration le pé'e sur lequel il se trouve,
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Le court-circuit est, dans 'accumulaleur, un des
plus gros ennuis de sonemploi. L’accumulateur est,
en effet, sans le court-circuit, biensupérieur a la pile.
La pile, elle, est obligée de fabriquer son éleciricité au
fur et a mesure des besoins., L’accu, au contraire, ne
demande qu’a restituer celle qu'on a accumulée. Il le

¢

Fig. 88, — Chargeur portatif pour accus.

fait avec une brusquerie et une chaleur tout & I'avan=-
tage de la valeur de I’¢tincelle. Mais que ses deux
pbles opposés soient un instant réunis par une piece
bonne conductrice, que ce soient les bornes externes
par une pince lors d’une réparation, ou les plagues
internes par un débris métallique détaché par un
heurt, et voila notre accu déchargé, vidé, nous Jais-
sant en panne sur la route, sans ressource. Le seul
remeéde est d’emporter un accu ordinaire de secours,
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auquel il peut arriver, du reste, le méme accident. Or,
le court-circuit externe doit étre évité en y songeant
toujourseten prenanttoutesles précautions désirables.
Mais le court-circuit interne est favorisé par la con=-
stitution méme des plaques d’accumulateurs.
Ancienne -
ment, tous les ac-
cumulateurs
étaient de sim-
ples plaques de
plomb (type
Plante). Ces pla-
quesavajentlin-
convénient d'&-
tre lourdes et de
ne pas garder as-

‘Pi

Cadre de plomé sez Jlonglemps
Fig. 589. — Vue de face et de profil d'une leur ch;u‘ge_
plique d’accumulateur, >3 tme Gadot. AUjGUI’d’hUi .
P, plaque rapportée. — C, canaux cretsés
dans la plague. — pi, prise de courant. les accumula~

' teursd’allumage
sontconstitu s par un chdssisen plomb danslequel on
tasse de la litharge et du minium pour la plaque né-
gative et du minium seulement pour la plaque posi-
tive, que l'on fait ensuite durcir au four (type Faure)
aprés les avoir agglomérés avec de Pacide sulfurique,
de la poix, etc. Ces parties surajoutéessont (fig.81,8¢)
perforées-de petits trous pour faciliter la circulation
du liquide et augmenter la surface de la matiére
active,

La figare 89 montre de face et de profilla constitu-
tion d'une plaque. On comprend alors qu’une des
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pastilies P puisse se détacher, tomber au fond de
Paccumulateur et former entre deux plaques de nom
centraire un court-circuit.

I1 serait donc a souhaiter d’avoir une source d'élec~
tricité ayant les avantages de I'accu et ceux de la pile,
Laccu mixte, UEnergique, de MM. Commelin et

Pile « I'linergique »
{accu mixte).

Fig. 90. ~ 12 plaques positives.

A, premier néaif.

Viau, réalise ces conditions que son mode de fonc-
tionnement va eaposer (fig. go):

1° Un positif formé de deux plaques (1 et 2), de
peroxydede plomb enfermées dansune boite grillagée,
empéchant toute chute de matiére active;

2* Un négatif formé par un panier de plomb anti-
monié (A), que I'on ouvre par un bouchon B vissé
sur le couvercle

3¢ Comme liquide, de 'eau acidulée 4 20° B,

On charge cet accumulateur comme tous les autres.
Mais il ne débite son électricité que lorsque 'on a
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introduit, dans le panier négatif, un bilon d’un alliage
vendu avec la pile:

1® Premier avantage : la pile-accu ne donnant de
courant que par I'introduction de 1'alliage qui se fait
aprés la charge, 'accu ne peut se décharger dans les
piles durant la charge, quel que soit leur abaissement
de voltage;

2° Les plaques étant des paniers éloignés 'un de
Fautre, le court-circuit intérieur est impossible ;

3° Le court-circuit extérieur est rendu inoffensif
comme pour une pile; en effet :

4° Lorsque les fragments d’alliage ont été mis dans
les paniers et que "Energigue est placé au court-
circuit, elleentre en action ; mais aussitdt quel'alliage
qui a été introduit est consommé, le circuit est ou-
vert ; par conséquent, I’accu mixte se trouve au repos
et le court-circuit n’a plus aucun effet. L'appareil
n'est pas détérioré, et il entre de nouveau en aciion,
si on introduit deux autres batons d'alliage, un dans
chaque panier;

5° Quand la pile a consemmé les douze fragments
d'alliage, elle est épuisée ; il suffit de vider I'eaun aci-
dulée, de rincer abondamment a 'eau ordinaire, de la
remplir d’eau accidulée & 20° B., et de la recharger
comme un accu ordinaire.

*
L 2

Mais vos accumulateurs peuvent étre victimes d’ac-
cidents.

I's peuvent se renverser et se vider. Si les plaques
ont été exposées 4 I'air pendantun certain temps, elles
se sulfatent, blanchissent, et il leur faut subir tout un

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ALLUMAGE PAR PILES OU ACCUMULATEURS 247

traitement pour recouvrer leur valeur. Le sulfate qui
se forme sur 'électrode positive au contact de lair
accroit considérablement la résistance intérieure de
Paccumulateur, diminue le passage du courant et la
capacité.

Il faut alors charger 'accumulateur contenant un
liquide composé d'eau distillée et d’acide sulfurique
pur et marquant seulement 5° B, Charger lemtement;
laisser bouillonner cing a huirt heures, laisser reposer
une dizaine de jours, vider ce bain et procéder & une
recharge normale,

Le liquide de I'accumulateur doit marquer 18?4
25° B.S'en assurer avec un densimétre, que 'on trouve
partout pour 1 fr. 50 a 2 francs.

Pour 1 litre de liquide, il contient environ :

Eau distillée ou de pluie. .- 720 & 730 grammes.
Acide sulfurique a 66° B. . 270 a 280 —

Le mélange doit toujours se faire en dehors de
PPaccumulateur et n’étre versé que firoid dans accu-
mulateur. Toujours verser l'acide dans l'eau el non
Peau dans lacide et trés lentement,

Les plaques doivent toujours éire complétement
immergées. Aprés chaque charge, il faut mesurer la
densité de l'électrolyte. 5’il pése plus de 28, ajouter
de 'eau distillée;s’il pese moins, ajouter de I'électro-
lyte préparé comme plus haut, ou un peu d'acide.

Quand on change complétement I’électrolyte d'un
accumulateur, il faut toujoursle remplir d'eau distillée
pendant les manipulations, afin que les plaques ne
solent jamais en contactavec l'air (sulfataiion).
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Si les bacs des accus sont en celluloid, il arrive par-
fois qu’ils se décollent. Voici le moyen de les recoller.

Demandez & un coiffeur, par exemple, des débris
de peigne en celluloid transparent. Faites dissoudre
ce celluloid dans de l'acétone, que I'on trouve chez
les pharmaciens ou les droguistes, jusqu’a consistance
d'une pite semi-liquide. Essuyez les surfaces a coller,
appliquezune couche de cette dissolution, comprimez,
laissez sécher pendant quelques heures. Vous pourrez
couvrir la soudure d’une nouvelle couche de streté.
Pour décoller: faites chauffer & 80° une lame fiexible
et mince en acier ou en fer. Introduisez-la entre les
surfaces a décoller. On pourrait aider 'action méca-
nique par une action chimique, en imbibant légére~
ment avec un peu d’acéione. En somme, cette soudure
autogéne se calque comme procédé sur les réparations
du caoutchouc. On trouve chez les fabricants d'accu~
mulateurs des feuilles de celluloid pour cette répara-
tion.Je rappelle que Pacétone est trés volatil et irés
inflammable.

Il faut conserver aux bornes des accus une grande
propreté pour que le courant passe facilemenrt; ces
bornes, surtout les bornes positives, s'oxydent trés
rapidement, pour peu qu'elles soient humectées par
la solution de Paccumulateur. Une des meilleures
méthodes de protection consiste & les enduire de cire
4 parquet fondue, lorsqu’elles sont bien serrées. La
cire, en se solidifiant, les entoure d'une gaine isclante.
On pourrait aussi les enduire de graisse consisiante,

Mais il arrive qu’a la suite del'oubli de cette précau-
tion, une borne est grippée surson pas de vis. Il faut
agir avec prudence, car un effort un peu violent cas-
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sera le pied de la borne qui est en plomb (pi, ig. 79).
Voici comment il faut procéder : gratter la borne.
Verser surle pas de vis qui émerge quelques gouttes
depétrole, Laisser reposer quelque temps, Imbiber de
nouveau, Faire chauffer au rouge sombre une pince a
gaz et l'appliquer quelque temps sur la borne a des-
serrer avant de commencer a faire 'effort de des-
serrage, Il faut recouvrir le bac de l'accu, s'il est en
celluloid, de plusieurs épaisseursde carton d'amiante,
La chaleur rayonnante de la pince ramollit et peut
mettre le feu au celluloid, qui est extrémement inflam-
mable. Donc ne pas fumer en touchant aux accumu-
lateurs & bacs de celluloid,
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APPENDICE

Iie Montage en quantité

Il y a une petite note électrique que nous désirons
insérer a la fin de ce chapitre et qui n’a, du reste,
ancune applicaiion pratique en antomobilisme, ce qui
justifie sa place en appendice. Clest Uexplication Jdu
montage en quantité, Si vous comparez la tigure 78,
piles montées en tension, et la figure g1, piles mon-
tées en quantité, vous comprenez de suite que le mon-

o

DiffErde nivean élect T

+

1 i

) R e 2e
I° ﬂaucucﬁ@ 2 . o
T =

+

tension 176

i
|
< |
|
1

Samp ¥ 5amﬁ Tﬁamp. Tﬁamp.' = Z0ampéres

Fig. 91. — Schéma d'un montage en quantité,

F, fil schématique. — C, schéma du milieu intérieur établissant
la connexion entre 'élément 4+ et I'élédment —.

tage en tension est fait pour obtenir de la tension
comme son nom l'indique, puisque lesvolts s’ajoutent,
et peu de capacité, Le montage en quantité abaisse
la tension, la différence de niveau quin’est plus égale
qu'a celle d'un élément 1,6 volt, mais accroit la quan-
ti1¢, puisque la réunion de tous les pbles positifs et
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de tous les péles négatits wransforme nos quaire ¢lé-
ments en un seul élément beaucoup plus grand, d'un
cubage d’électricité quadruple. Donc montés en quan-
tité, les ampéres s’ajoutent. Clest une fagon d'accom-
moder l'électricité aux différents besoins, Si nous ap-
pelons swatt le produit d'un ampére sous un volr,
quatre éléments d'une pile suivant le groupement en
tension, donnent :

1 volt £ )X 4==6 volts )X 5ampéres = 30 watts.
en quantité :

5 ampéres X 4==20 ampéres X 1 volt 5 =30 watts

La batterie produit toujours le méme travail, mais
sous une forme pression ou quantité, qui reste au gré
de 'opérateur,
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CHAPITRE II

Lia Bobine et 1a GCanalisation

5a constitution. — Comment elle transforme un courant. —
Circuit primaire et circuit secondaire. — Le condensateur, —
Bobine 4 trembleur et sans trembleur. — Trembleur meéca-
nique, — Tableaux de la canalisation électrique pour les dif-
ferents systémes d’allumage. — Auto-trembleur,

Approchez les deux extrémités libres de deux fils
attachés chacun a une borne de nom contraire d’une
batterie de piles montées en tension comme dans la
figure 78, vous obtiendrez une étincelle. Cette étin-
celle, nous pourrions Memployer & allumer un mé-
lange explosif d’air et d'essence que nous avons appris
4 connaitre au chapitre de la carsuraTion. Malheu-
reusement, elle ne remplit pas les conditions voulues,

Sa force électromotrice ou tension est égale 4 la
force électromotrice de la batterie 6 volis 4, beaucoup
trop faible, et son ampérage, que nous supposerons
de 5 ampéres, est beaucoup trop élevé. Jamais elle
n’aurait la force suffisante pour accomplir la besogne
que nous lui demandons. D'an cété, nous manquons
de tension, de l'autre, nous débordons d’ampérage,
nousavons, en un mot, la guantité, mais nous n'avons
pas la qualité, le nerf'!

Ne pourrions-nous transformer ce coura<at ?

Parfaitement, et au moyen d'une bobine.
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Pour savoir ce que c’est, il n’y' a pas de meilleur
moyen que d’en consiruire une, ,

Formons un faisceau, un paquet de fils de ferdoux.

Le fer doux est un fer se wravaillant & froid sans se
casser et contenant peu de carbone (F, fig. 94). Au-

|
|
1

baiteric inferrupleur i

& JTiE
|
’ |
Prim st } T
! rTimalire ‘ Secondaire
Fig. 92, — Schéma d'un circuit d'allumage avec bobine sans trembleur,

PC, fil gros et court pour le courant primaire. — VI, vis platinée
isolée, — TM, wembleur & Ja masse. — CM, came 2 la masse, —
M, masse métallique du chassis, — Le trembleur TT peut étre isold et
&tre rattachd & la masse par un fil (cas rare). — BM, il secondaire. —
I, point ol jaillit 'étincelle.

tour de ce faisceau, enroulons un ruban de chatterton
ou de caoutchouc serré énergiquement. Au-dessusde
cetteenveloppeisolante, enroulonscing ousix couches
de fil de sept dixiémes de milliméire de diameéire en-
veloppé de soie. Entre chague couche de fil, on iner-
pose une feuille de papier parafliné. Ce premier fil]
dont les deux extrémites sont restées libres, est relié
aux deux péles d'une source d"électricité pile ou accu,
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Au-dessus de ce il, relativement gros et eourt, dans
lequel circulera un courant dit courant primaire in-
Jucteur, nous enroulerons un second fil beaucoup
plusfin,n'ayantplusquedeux aquaire dixidmes de mil-
liméwre, mais mesurant 5000 & 6 coo metres de lon=-
gueur (fig. 94). On sépare aussi chaque couche de pa-
pier paraffiné et, quand ce travail est terminé, on con-
serve libres les deux extrémités de ce fil fin el long ot
circulera le courant secondaire ou induit. Comment
fonctionne cet ensemble ?

Faisons, pour Je moment, abstraction de tout or-
gane accessoire dont nous parlerons plus loin, et
considérons le schéma de la figure 92. En enroulant
le fil fin au-dessus et autour de la bobine de fil gros,
0.1 obtient des effets plus intenses, mais conten:ons-
nous de deux fils CP, gros et court, et BM long et fin
et voisins, Apprencz fet croyez-moi sur parole), que
chaque foisque Pon fermera lecircnitprimaire, c’est-a-
dire chaque fois que 'on permetira au fluide parti
de la borne positive -+ de retourner par un fil ou une
masse métalligue (par conséquent, bonne conductrice
de I'éleciricitg), jusqu’a ls borne négative pour opérer
soQ parcours complet on provoquera un courant élec-
trique par contagion dans le fil fin voisin, De méme,
chaque fois que 'on coupera ce circuit, naitra encore,
dans ie fil fin, un courant. En somme, ce sont les
changements d'état électrique qui se produisent lors
de 'envoi et du refrait, lors de la naissance et de la
mort. du courant primaire qui fontnaitre un courant,
jedirais volontiers de syrmpathie, dansle circuitsecon-
daire. 1 ce courant, chose trés curieuse, a un ampé-
rage trés faible, mais une tension, une force électro=
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motrice-trés élevée. Voila étincelle nerveuse qu'il
nous faut pour jaillir a l'intérieur du moteur entre
deux pointes distantes de 1 millimétre, mais plongées
dans un milieu trés résistant, mauvais conducieur:
I'air carburé et, de plus, comprimé, comme nous le
savons, a quatre atmosphéres environ.

Comme ce sont les changements d’éiat élecirique
qui font naitre le courant secondaire, il a fallu pré-
voir un mécanisme qui établisse le courant et Je
rompe, carc'est la rupture qui produit dans le circuit
secondaire les phénoménes électriques les plus in-
tenses. 3i vous tournez la petite roue CM (ig. 92), le
bee de cette came va soulever la lame TM, qui tou-
chera la vis VI et, par le fil pointillé et le til —, le
courant passera, le circuit sera fermé. Quand le bec
de la came CM quittera, en continuant sa rotation,
la lame TM, celle-ci, en vertu de son élasticité (c'est
de 'acier d ressort), quittera la vis VI : le courant sera
rompu. Mais, a ce moment, naitra dans notre circuit
sECONDAIRE le fameux «courant de sympathiew, de
petit ampérage, mais de puissant voltage. Nous lui
avous bien ménagé un obsiacle entre les deux pointes
de la bougie en E (fig. 94), dans l'intérieur du moteur
comme nous le verrons plus loin, mais il est puissant,
il saute sous forme d'éuncelle blendtre et créphante,
EN RESUME, LA BOBINE TRANSFORME LE COURANT DE NOS
ACCUS OU DE NOS PILES. ELLE COMPREND DEUX BOBINAGES,
UN DE FIL g7°0S, L'AUTRE, DE FIL finn ENROULES. LE Fais-
CEAU DE FER DOUX, qui est placé au milieu de la bobine
de fil gros, s'aimante lorsque le courant passe, et a
pour but de renforcer 'action élecirique du courant
primaire,
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Mais, a coté de ce renforcateur, se trouve un modé-
rateur, pour ainsi dire, figuré au numéro 94, c'est le
condensateur.ll estformé d’unesérie de feuillesd'étain,
séparées par des feuilles de papier paraffiné et réuni
par les extrémités libres de deux fils attachés aux deux
feuillesd’étainextrémesaux parties, entre lesquelles se
fait la rupture du courant primaire. En effet, quand,
dansla figure 82, on écarte TM de VI, on voit une étin-
celle jaillir. On garnit'bien de platine, méial inoxv-
dable, les deux points de contact, mais "électricité a
uneaction corrosive, sij'ose dire, etc’est pour adoucir
cette action que l'on condense ailleurs certains phé-
noménes nuisibles de self-induction, sur lesquels je
n'ai pas 4 m'éiendre,

Certe explication des deux accessoires de la bobine
idéale n’est pas rigoureusement scientifique. mais elle
suffit pour faire retenir ce qu'il est bon de savoir.

Marche des courants électriques et canalisations.
-— Le schéma de la figure 82 représente une canali-
sation trés simple. Le courant primaire veut partirdu
pole positif 4. On peut @ volonté lui laisser cette la-
titude au moyen d'un interrupteur a main que nous
étudierons plus loin, Il traverse 'enroulement a gros
fil de la bobine, PC.

Au point P de la bobine, se trouve une borne, Le
fil intérieur est fixé au pied interne de la borne, le fil
venant de l'interrupteur & main se fixe sur la vis ea=
terne de la borne. Entré en P, le courant ressort par
la borne C(initiale de came), va a la vis VI, passea
un moment déterminé par TM, le fil pointillé ¢t re~
tourne au pdle négauif par la masse.
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Le courant secondaire, né par voisinage, ne peut
exister que dans un circuit fermé oun presque. 11 par~
court done, au moment de la rupture entre VI et TM,
le circuit indiqué. Sa solution de continuité an ni-
veau de la bougie n'est pas tracée sur le schéma 92,
parce que, théoriquement, elle n’existe pas, puisque
le couram passe quand méme sous forme d'étincelle.

La masse. — Dés maintenant, et avant d’aller plus
loin duns cette étude, élucidons une question qui re-
vient souvent dans 'étude de I'allumage électrique :
la masse. Vous n’ignorez pas que 'électricité parcourt
facilement, conume la chaleur, les objets métalliques,
mais qu’en revanche les objets de pierre, de bois, de
fibre (substance dérivée de la cellulose), de caout-
chouc, opposent 4 son passage une grande résis-
tance.

En quittant le domaine de la théorie pour enirer
dans celui de la pratique, on constate que, sur une
voiture, le dispositif qui réalise la rupture, 'ensemble
« VI-TM » estplacé sur lemoteur, parcequelacame CM
est commandée par le moleur. Les piles ou les accus
sont dans le coffre de la voiture ou tout au moins lo-
gés en un endroit assez éloigné de ce moteur. Au lieu
donc d’ajouter un fil pour le circuit primaire (fig. 02},
tel celui figuré en pointillé qui serait long et encom-
brant, on utilise la masse métallique du chassis grosso
modo, et on relie le fil négatif de la source a la masse.
De sorte que le circuit primaire, par la disparition de
ce fil pointillé, doit se comprendre ainsi: la vis VI,
fixée & ensemble mécaniquement en est 1soLEE €lec-
triguement par I'interposition d'une plaque de fibre,

11
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d'ébonite. Le courantquiy est amené 8’y arréte donce,
cloué sur place par la résistance que la fibre oppose
ason passage. Quand la came CM, qui fait partie de
I'ensemble mécanique du chassis, de la masse, améne
la lame TM, elle aussi partie de la masse. en contact
de VI, le courant se répand dans toute la partie métal-
ligue du chdssis. En un point quelconque et qui n'a
guére d'importance, qui est déterminé par les com-
modités du montage du fil, le fil du poéle négatif de
la pile est fixé sur Vensemble métallique; le courant
répandu partout trouve donc son fil et retourne a sa
source. Voila pour le courant primaire. Pour le cir-
cuit secondaire, la masse (toujours sous-entendu mé-
talligue)est encoreutilisée. Lapointeisolée(pi, {ig. 94),
centrale de la bougie est toujours disposée pour ar-
river a 1 milliméire de cette masse, dans le cas pré-
sent la pointe pm (fig. 94). Le courant emprunte donc
encore la masse pour boucler son circuit, le moteur
étant boulonné aw chdassis et le chdssis étant mélal-
Hague.

Voila, me direz-vous, deux courants de propriétés
différentes : le courant primaire ou inducteur, et le
courant secondaire ou induit, qui emprunient tous
deux ta masse, cela n’a-t-il aucun inconvénient? Au-
cun, parce qu'ils ne sont, en somme, que la {ransfor-
mation (la bobine est un transformateur) d'un seul et
méme courant.

La figure 93 vous montre, sur une motocyclette, Ie
montage réel d’un allumage par bobine sans trem-
bleur, avec cette diflérence sans importance que I’in-
terrupteur est au guidon, et qu'au lieu de couper le
courant avantson arrivée a la bobine, comme dans la
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figure gz, on I'empéche de retourner a la masse comme
s1, dans notre schéma 92, nous coupions le fil primaire

5

») My o r '
bz olguee Faium” U Semsss  Interrupteur

|, de guidan

Fig. 93. — lLe circuit d’allumage dans une motocyclette Peugeot.

Le courant prémaire part du péle positif, va i la borne P, ressort par
ia borne C {came), va & l'allumeur, passe dans la masse, est interrompu
a volonté, quand on veut couper l'allumage, par la poignde, construite
comme on le verra plus loin, et retourne par un fil au péle négatif. Entre
Tallumeur et la poignée, il 'y a done gue la magse comme intermdédiaire.
Le courant secondaire sort de B, va & la bougie, passe dans la masse,
trouve, pris de la tige de selle ou ailleurs, un fil attaché qui le conduit
4 sa deuxitme borne M.

‘Bobhine a trembleur. — Il est évident qu’avec la bo-
bine précédente une rupture du courant primaire
donnait une rupture du courant secondaire, c'est-a-
dire une étincelle entre les pointes de la bougie. On
n’est pas arrivé a cette conception simpliste de prime
abord, et on a recherché, comme certains construc-
teurs le font encore, 4 avoir une pluie d'étincelles
entre les pointes de la bougie pour allumer, sem-
blait-il, plus stirement le mélange. Il fallait donc
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avoir dans le primaire des ruptures extrémement
fréquentes, pour avoir dans le secondaire des étin-
celles extrémement fréquentes.

On a utilisé Maimantation instantanée du faisceau
de fer doux sous l'influence du passage de courant
dans la bobine de gros fil qui entoure, et alors voici
comment les choses se passent :

Lecourant partdupdle positif, entreen P dans labo-

Fig. 94. — Schéma d'une bobine 2 trembleur.

Le courant primaire suit P, borne, fil gros. — L, lame du trembleur.
— V, vis platinée, puis vis isolée. — I'M, trembleur & la masse. —
CM, came & la masse, la masse et le péle négatif. Le courant secondaire,
né dans le fil fin, sort de B, va i la bougie, saute de pi sur pm, retourne
4 la masse, traverse les piles, arrive & P, relié par {4 M. — I, faisceaun
de fer doux. — C, condensateur. Les lettres des bornes étant les mémes
sur les figures 92, 98, 04, il est facile de suivre les deux courants.

bine, enressort par lalame LappliquéesurlavisV, et,
comme dans la bobine sans wrembleur, si la lame TM
est appliquée pur la came CM sur lavisisolée, il peut
rejoindre par la masse du moteur et du chdssis le péle
négatif qui y est relié. Mais ici se passe un fait nou~
veau : sitét que le courant est ainsi établi, le {aisceau
de fer doux [ s’aimante, ature la lame L, une rup-
ture a lieu puisque L s'écarte de V. De ce fait, le cou-
rant cesse et produit une étincelle a la bougie, Mais le
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courant cessant, I’aimantation du noyau de fer doux
cesse aussi, L revient sur V, et SI LE CONTACT EXISTE
Tousours entre TM etlavis
1solée, le courant est réta-
bli, 'aimantation se pro-
duit 4 nouveau, nouvelle
rupture entre L et V, etc.,
tout cela avec wune ex-
tréme  fréguence, donc,
aveccomme résultatdetres
nombreuses ¢uincelles a la
bougie. Le courant secon- -
daire,lui,partdelaborneB, [i& @ — A, Ve extéricure
e gy . une bobine sans trembleur,
jaillit entre les deux points

P+, borne du fil venant du
pi,isolée, et pm, jointe & la  pole positif. — C, borne du il

) allant 4 la came. — B, borne
masse, parcourt la mMasse, (isolée par un disque), du Al
traverse la battcriedespiles allant & la bougie,— M, borne

.. du fil de masse.
et se ferme en M par l'in-

¥ig. 96. — B. Vue extérieure d'une bobine & trembleur.

B, borne de bougie, séricusement isolée par un disque de fibre, —
PM, borne du fil venant de la soarce courant primaire. — P, borne du
fil allant & l'allumeur. — On voit nettement la connexion reliant P et M
et {igurée en g figure 94.

termédiaire de la borne P & laquelle laborne M est
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reliée, soit extérieurement, soit intéricurement : Z
{fig. 04), et M, PM (fig. g0).

En résumé, avec une bobine sans frembleur, on a
généralement quatre bornes,

P, borne reliée au fil Positif de la source d'énergic.

Fig, 07, — A gauche, schéma d'un allumeur de moteur monocylindrique
par piles ou accus. A droite, méme allumage pour deux cylindres.
M représente la masse. — V, vis isolédes. On ne peut impunément
intervertir Vordre des fils.

C, borne reliée a la Came de 'alluméur.

B, borne reliée & la Bougie.

M, borne reliée a la Masse.

Avec une bobine & wembleur, il y a trois bornes
auxquelles on rattache un fil, les letires sont les
mémes, avec cette différence que la borne M est relige
a la borne PM. Les connexions intérieures font que:

PM recoit le fil venant de la source,

P, regoit le fil qui va & la came,
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«B, le fil qui va a la bougie. _ )

Il serait & souhaiter que les constructeurs de bo-
bines, au lieu de lettres variables, inscrivent en en-
tier le nom de la desti-
nation du fil.

lLa canalisation. —
Quel que soit le nom-
bre de cylindres, le
principe reste toujours
le méme, et nous don-
nonsci-contre quelques
schémasquile prouvernit
(fig. 97)-

La bobine donne par
elle-méme, 1trés rare-
ment, des ennuis au

. .. i e M ! i M
chauffeur, mais il faut AR ARART
i‘CSpCCtCJ‘]Cl]‘tODI&ingCS Fig. & — Schéma dsllumage

ﬁ!S, surveiller iEUI’POiﬂ[’ d'un motenr i quatre L"\'}!.Hdl:u!«',unl?
\ seule bobine, mais un distributeur
d’attache. de courant primaire et un distribu-
. : teur de courant secondaire, tous
Les constructeurs deux tournant ensemble parce que
donnent, du reste, sur montds sur le méme axe. Chaque
. bougie regoit a tour de réle 'étin-
demande, une notice o,
indiquant le mode de
montage de la canalisation. Cette notice ne doit pas
étre abandonnée au contact des burettes et des outils;
mais rangée soigneusement avec les piéces de re-
change.
Nous verrons, en étudiantles pannes de 'allumage,
comment on peut remonter une canalisation dont les

fils ont €1é mélés.
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Trembleurs rapides. Auto-trembleur. — Avec le
trembleur L (fig. g4), chaque fois que le contact se
produit entre la vis isolée et TM, ce trembleur L
vibre et fait jaillir, entre les pointes pi et pm, unesérie
d'étincelles d’induction qui allument le mélange,
Mais ce systéme ne permet guére 4 un moteur de
tourner 4 plus de 1000 tours a la minute, et vous
savez que c'est la, pour nos moteurs, une vilesse re-
lativement faible.

Mais pourquoi en est-il ainsi?

Parce que le trembleur de la bobine ne fonctionne
pas assez vite. Il ne donne, en effet, que 170 vibra-
tions simples d@ la seconde, c'est-a-dire 85 ruptures
de courantquidurentdoncun quatre-vingt-cinqui¢me
de seconde. Or, un moteur tournant & 1 200 tours A
1 minute, a une came d'allumage qui tourne a
6oo 1ours, puisque l'allumage ne se fait que tous les
deux tours. 600 tours & la minute font 10 tours a la
seconde., Mais le bossage de la came qui assure le con-
tact, n'occupe qu'un dixiéme de cette came. Clest
donc, en définitive, un contact de un centi¢me de se-
conde. Or, la rupture dure un quatre-vingt-cinquiéme
de seconde. Quand le trembleur de la bobine revien-
dra sur sa vis platinée, le contact 4 la came aura cessé,
il n'y aura donc pas d’'étincelle dans le courant se-
condaire, et le moteur aura un raté, On emploie au-
jourd’hui des trembleurs rapides (400 vibrations & la
seconde).

Le trembleur ordinaire, fixé sur la bobine, est d'un
réglage délicat. Quand la vis V, qui porte une molette
de blocage, n'est pas assez serrée, le trembleur ne

o7y

vibre puas asscz vite, il peut y avoir des rarés. Au
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contraire, quand la vis est trop serrée, il arfive que
les vibrations sont rapides, mais de faible amplitude,
ne donnant pas des ruptures bien franches, donc de
mauvaises étincelles. Parfois méme, le trembleur colle
et ne vibre plus, d’ol arrét du moteur. En tout cas,
avec un trembleur réglé dur, le départ cst difficile.

En revanche, avec un trembleur réglé mou, le dé-
part est facile, mais le moteur ne peut prendre unc
allure vive. Ce qui empéche surtout un trembleuror-
dinaire de trembler vite, c’est sa masse assez considé-
rable

Il fallait donc un trembleur léger. Je ne décrirai
pas les artifices de construction qui ont permis d'ar-
river & ce résuliat. L'essentiel ¢’est qu'il soit obtenu.

On vend actuellement des bobines a trembleurs ra
pides. De plus, sous le nom d’auto-trembleur, on a
construit un petit appareil qui permet d’utiliser les
bobines sans trembleur dans les mémes conditions
que les bobines a trembleur. La figure ci-aprés re-
présente cet appareil et son montage.

Dans les moteurs a4 allumage de Dion, la vis pla-
tinée doit élre réglée au contact {ranc, c’est-a-dire
trés dure, de fagon a ce qu’elle ne vibre plus, mais in-
terrompe le courant seulement. Dans les moteurs a
allumage Aster, la vis platinée doit étre réglée au
contact franc avec la lame, lorsque celle-ci asa roulette
soulevée par le bec de la came. Nous donnons ci-
contre le schéma de mountage (fig. 9u), d'un aulo-
trembleur. A quatre bornes, dans le circuit d’un
monocylindre de Dion, il est, en effet, destiné aux
moteurs qui fonctionnaient auparavant avec une bo-
bine sans trembleur. A deux bornes, il est destiné a
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remplacer a Iui seul les trembleurs des bobines mul-
tiples. Dans ce cas, il faut caler les trembleurs, puis

At T =

Auto-trembleur.

Fig. 99. — Schéma de montage de 'auto-trembleur dans le circuit
dun monocylindre de Dion.
A, B, fils du circuit primaire coupds pour intercaler Tauto-trembleur,

intercaler 'aufo-trembleur dans le fil qui va de la
borne'de masse de la bobine, & la masse,
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CHAPITRE IiI

Les HAllumeurs ou Distributeurs

Allumeurs a trembleurs, & contact par pression, par ghsse-
ment, 4 toucheau. — Allumeurs pour ‘deux et quatre cy-
lindres. -— Montage de U'ailumeur sur le moteur. — Avance 4
I'allumage. — Son dispositif et son utilité, — La bougie.

Nous avons vu, en étudiant le moteur, que I'étin~
celle électrique qui devait allumer le mélange devait
jaillir & un moment précis a lafin du-denxi¢me temps,
temps de compression, quand le piston est au point
mort supérieur.

Dans le chapitre précédent, nous n’avons considéré
Vallumenr que comme un instrument servant i faire
vibrer un trembleur ou jaillir des étincelles & la bou-
gie 4 un certain moment. Il nous faut voir comment
est construit 'allumeur et comment il fonctionne,
Comment, par la facon dont il est monté sur le mo-
teur, il distribue "élincelle au moment voulu,

Comme le représente la figure 92, un allumeur est
composé, dans son type le plus simple, d'une lame
flexible L, munie d'un grain de platine rivé, qui peut
se déformer sous la poussée d'une came, au point de
venir toucher une vis platinée isolée, oll le courant,
arrété par lisolant, attend qu’on vienne le cherche:
pour boucler son circait. Vis isolée recevant un fil,
lame flexible ou vibrante, sont fixées sur une plaque
que l'on appelle plaquede l'allumeur, laquelle plaque
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peut, pour les besoins de la cause (fig. 107), pivoter au-

tour de I'axe de came.

€

Voila le principe, voyons les variantes.
Un des premiers allumeuars fut celui de la maison

Fig.100— Allumeuren ivorine
du moteur dun cylindre de Dion,
daprés Mortimer-Mégret (Ma-
nuel de Dion-Bouton).

A, circonférence imaginaire
passant par le milieu de 'encoche
de la came. — BB', bornes du
fil ~primaire. — C, came. —
E, pointe du marteau du trem-
bleur. — M, martean du trem=
bleur. — T, trembleur. — V, vis
platinée, — W, vis de serrage de
la vis platinée. — P, plaque iso-
lante d’'ivoirine.

de Dion-Bouton. Les con-
structeurs, partant de ce
principe que deux ou trois
étincelles éraient nécessai-
res pour enflammer le mé-
lange eurentl’idée derem-
placer le trembleur ma-
anétique de la bobine par
un trembleur mécanigue.
Cet allumeur était com-
posé d'un trembleur T
(lig. 100), A une certaine
distance se trouve V, une
vis platinée. Une came C
porte une encoche dans
laquelle vient tomber la
pointe du marteau E. Pen-
dant la plus grande partie
de son parcours, la came
maintent le marteau sou-
levé, donc la lame T éloi=

gnée de la vis V. Cette came tourne dans le sens de
la fléche. Or, encoche est taillée d pic d'un cdté. Ce
profil fait que le marteau tombe brusquement dans
Pencoche et fait, sous la secousse, vibrer la lame, qui
peut toucher la vis platinée; le courant érabli et
interrompu deux ou trois fois, donne, par consé-
quent, deux ou trois ¢étincelles & la bougie, et suit le
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parcoursindiqué par la-figure 92. Puis la came, conti-
nuant a tourner, présente une partie en pente douce
qui souleve le marteau. Pour régler ce wembleur, il
faut dévisser la vis de maintien W et dévisser la vis
platinée V. Dans cet état, la pointe du marteau logée
dans I'encoche doit se trouver sur la surface imagi-
naire A qui passe par le milieu de Pencoche, s'il n'en
était pas ainsi, il faudrait cintrer le trembleur dans
un sens ou dans l'autre avec précaution. Serrer la vis
platinée jusqu’ace qu'eile touche le grain platiné cor-
respondant du trembleur. A ce moment, donner en-
core un atome de serrage un dixiéme de tour envi-
ron; le trembleur est réglé, il n'y a plus qu'a visser W
pour assurer limmobilité de V.,

Cet allumeur doit donc étre réglé avec beaucoupde
soin. Comme le montre la figure roo,deux fils lui
sont attachés : 'un part de B et va & la masse, 'autre
part de B’ et vient en C, borne de courant primaire
(fig. 92, VI, TI, C, M).

Depuis 1902, la maison de Dion a modifié son al-
lumeur, elle a retranché la borne B du fil de masse.
La plaque n’est plus faite en ivorine ou en fibre, mais
elle est accolée au moteur, et, comme lui, de métal.
La vis seule est isolée, et le courant voyage suivant
la figure g2.

Il ne nousest pas possible de décrire tous les genres
d'allumeur. Nous en choisirons seulement trois
types, le principe de tous ces appareils étant le méme:
assurer par une came un contact entre deux grains
platinés, dont 'un, déposé sur une lame mobile, est
lui-méme mobile, et dont l'autre est fixe, mais ré-
glable. On peut ainsi, comme dans allumeur de
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Dion, rattrapperl'usure qu’ameéne le fonctionnement,

Tous les allumeurs suivants donnent un contact,
une rupture, donc une éiincelle.

Un allumeur, trés répandu sur les motocycles, est
Pallumeur Nil Melior (fig. 107). Au licu d’une came
aencoche, unecame a bos-
sage. Au lien d'un mar-
teau, une rouletre.

Le contact, au lieu de
se faire par vibration (de
Dion), se fait par pression,
il o'y a donc pas de ré-
glage, et il suffit de savoir
que la pression doit &tre
assez énergique; il ne doit
guére yavoirenire lesdeux
grains platinés, qu’un
Fig. I0L — Allumeur Boiron « Pl‘él‘EXIC a la rupture »,

pour un'cylindre. comme distance de sépa-
PP, grains pl;ltnu:s‘..—— C, came.

— FE7 vis qui fixent une seule  Tation,
extrémité des ressorts, - ; » Appect
L conta AN
lLes deux bornes du ressort L conts Cjt ?M” Fi ( ssion
supéricur sont isoldes, le fil ve- a linconvénient, si une

pane de la bobine est attaché  goupe d'huile ou uncorps
érranger s’est  interposé
entre les deux grains de platine, d’empécher le con~
tact. Pour éviter cet inconvénient, on a imaginé le
contact par glissement. Les allumeurs Boiron sont
de ce genre (fig. 101). Les grains de platine sont cha-
cun montés sur un ressort. Ces ressorts, dont l'un est
plat et lautre cintré, sont fixés par une extrémité
seulement en F et F'. Lorsque la came C vient soule-
ver le ressort plat, elle souleve aussi le ressort cin=
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tré, dont le cinire se redresse en se déplacant latéra-
lement. L'huile ni la poussiére ne génent le fone-
tionnement de cet appa-
reil, dont les grains res—
tent brillants.

La figure 102 montre
ce méme appareil pour
un motear a4 deux cy-
lindres.

La figure 103 montre
encore un allumeur pour
deux cylindres. Ici, le
courant est €tabli par un

Fig. 102 — Allumeur Boiron
pour deux cylindres.
Les fils venant de la bobine sont
attachds & Uextrémité five des res-
sorts courbes.

secteur métallique
S en contact avec la
masse. Le courant
venant a la borne
isolée Fne retourne
4 la masse que
quand -le marteau
est en contacten S,

Fig. i3
S, secteur métallique en contact avec
Le reste du temps  le martean. -— F, une des bornes du il

de rotation, il re- primaire, isolde.
pose sur de la ma-
tiére isolante. Clest encore la un genre d’allumeur

spécial, Mais vous devez remarquer que, dans la
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figure ro2, les deux comacts ont lieu & 180° 'un de
I'autre et que, dans la figure 103, ils ont lieu & go°,
et ces allumeurs sont pourtant tous deux destinés a
des moteurs a deux cylindrest. Ce que nous avons
dit au chapitre du moteur de la différence de calage
des manivelles nous explique suffisamment ce fait;
nous allons le répéter pour plus de clarté. (Voir
page 213,)

Dans deux moteurs 4 manivelles, calées différem-
ment (fig. 104), nous avons la succession des temps
suivants :

MANIVELLES SUR LE MEME MANETON
{Les deux bielles remontent et descendent ensemble.)

a
mu-\m-‘v CYLINDRE DEUSIEME CYLINDRE
1 | Aspiration. 1° | Eaplosion.
20 1 Compression. 2¢ t Echappement.
30 1 F\ploswu. 3¢ | Aspiration.
4" 1 Echappement. 4° T Compression.
MANIVELLES A 180°
(Une biclle monte’ et l'autre descend.)
b
PREMIER CYLINDRE DEUXIEME CYLINDRE
Aspiration. 1° f Compression.
20 T Compression, 20 | Explosion.
30 | Explosion. 3¢ 4+ Echappement,
4* T Echappement. 4° | Aspiration.

1. Lacirconférence cst divisée en 3600, dont 180° reprisestont
la distance qui sépare les deux extrémités d'un diameétre,prises
surle cercle; goo est cette distance divisée en deux, on sait
qu'elle repreésente un angle droit,
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Or, par suite du montage de la came qui ne fait
qu'un tour, quand le moteur en fait deux, opére ses
quatre temps, on peut diviser la came en quatre quar-
tiers qui correspondent chacun d un des quatre temps
du moleur. Vous comprenez aisément que, dans le
moteur a les explosions se suivant tous les deux
temps {1-3) a intervalles égaux, les lames seront aux
deux extrémités d'un diamétre de la camefig. 102).

Fig. 104

Au contraire, dans le moteur b, les explosions se
suivantcomme 2 et 3, les lames sesuivront a un quart
de came (fig.103).

Dans un moteur a quatre cylindres, les explosions
se succédent, puisque le moteur n’cst, nous.l'avons
appris, que l'accolement de deux bicylindriques a
180° suivant 1, 2, 3, 4; donc, a chaque quart de came,
il y aura une lame, et c'est ce que vous montre la
fig. 105, En effet,supposons que le premier cylindre
explose, en vous reportant au chapitre du moteur sur
le calage des manivelles, nous avons la succession
suivante des temps :

BREVIAIRR 18
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1 tI | 1T v
J, Explosion. ‘:‘ ffch;tppement. T Compression, ,L Aspiration.
T Echappcmem. ; Aspiration. l Explosion. f Compression,.
L Aspiration. T Compression. T ﬁcllappemenl, ; Explosion,
T Compression, L Explosion. 7*, Aspiration. T ﬁchappement.

Le travail, dans un quatre-cylindres, se répéte &
chaque temps; seulement, vous remarquerez ici que

. . Fig. 105 — Allumeur pour quatre cylindres,
Chaque borne Bi, B%, B? B& regoit un des fils venant de 1a bobine
et communique avec une des vis platinées V sous la protection dun

isolant.
T'ordre des explosions n'est pas celui des cylindres
1, 2, 3, 4, mais bien 1, 3, 4, 2, en général.

Montage de l'allumeur. — Mainténant que nous
connaissons bien 'allumeur, ses différentes parties
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i

constituantes et son rble, comment allons-nous le
monter pour obtenir 'étincelle au point mort supé-
riear?

D’une fagon trés simple : nous savons déja que
notre étincelle ne doit jaillir que tous les deux tours
du moteur. Notre piston P, en haut du cylindre, vient,
je suppose, de subir le choc de I'explosion; il va des-
cendre, puis va remonter pour «échapper»; il aura
donc fait un tour, mais 'étincelle n'a pas besoin de
jaillir. Que ferait-on d’elle dans un milieu composé
de gaz bralés que le piston expulse. Le piston, par
la puissance emmagasinée dans ses volants, cominue
ses évolutions successives. Il redescend, aspire, puis
remonte et comprime; mais, maintenant qu’il a com-
primé le gaz frais aspiré, et qu’il est au point mort
supérieur, il nous faut une éincelle, et nous sommes
bien & norre second tour, arrétons le moteur a ce
poiunt: A quoi fixer la came?

Regardons le petit carter de distribution de notre
moteur (fig.106). Nous voyons en M I'arbre moteur,
munie d’une roue dentée, et, engrenées a elle, deux
autres roues dentées de diaméire double. Donc, quand
la roue M fail deux tours, la roue A qui commande
Paspiration et E qui commande I'échappement ne font
qu'un four. Voila notre affaire ! Laissons notre piston
au point mort supérieur-a la fin de la compression,.
calons, fixons sur le bout de 'arbre la came de fagon.
a ce que son bec souléve la lame L de contact et lui
fasse toucher la vis, le courant primaire va donc s'éta~
blir, et, au moindre mouvement du piston, la rup=
ture de ce courant primaire s’opérant entre les contacts
de 'allumeur, 'étincelle jaillira a la bougie et désor~

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



276 LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

mais notre came, solidement fixée a 1'arbre, dans une
position immuable, provoquera a ce point mort supé-
rieur tous les deux tours un contact, une rupture et

Fig. 106 — Mise en place d un allumeur (schéma).

P, schéma du piston au point mort supérieur a la période de coma
pression. — B, bielle. — C, cylindre. — Cs, chambre d’explosion, —
Bo, bougie. — M, bout de l'arbre moteur et sa roue dentée. — E, roue
de I’échappement portant devant Ca la came d’allumage et derriére Ce
la came d’échappement. — A, roue, dentée commandant l'atpiration, —
L, allumeur réglé au contact pour le point mort supérieur a la fin de
la compression (la vis platinée doit toucher la lame).

une étincelle a4 la bougie, et I'explosion de la masse
gazeuse comprimée.

Avance al'allumage — Nous avons déja insisté sur
la rapidité avec laquelle se succédent les phénomenes
dans un moteur & pétrole quand nous avons exposé
le fonctionnement de la soupape d’échappement, et
Pavance a 'échappement. L’avance-a 'allumage dé-
coule de -la méme nécessité : il faut partir trop tit
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pour étre sir de ne pas arriver trop tard. ll y a des
piéces a mettre en mouvement, il faut vaincre leur
inertie, permettre 4 un courant de s’établir et de se
rompre, a une inflammation de se propager, tout cela
compte dans 1/40 de seconde,

Supposons que la came de I'allumeurdela fig. 107
tourne dans le sens de la fleche C, au moment ol
elle quitte la lame aprés I'avoir appliquée sur la vis
platinée H, I’étincelle jaillit dans le cylindre, et nous
avons vu que le moment choisi était la fin du deuxiéme
temps (compression ), quand le piston est au point
mort supérieur. Mais le temps que met l'inflamma-
tion a se propager d toute la masse fait, qu'en réalité,
Pexplosion est compléie quand le piston est déjd des-
cendu pour le troisiéme temps. Il en résulie que le
piston a comprimé le mélange a fond et qu'il I'a dé-
tendu savanT que 'explosion se soit produite complé~
ternent, 1l y a donc la un travail inutile et une puis-
sance perdue. Il faut donc allumer un peu avant le
peint mort supéricur pour que lexplosion totale suive
immédiatement la compression, On a donc le maxi-
mum de rendement, puisque c'est un mélange par-
faitement comprimé qui explose. Le moteur « fait
plusde force» etse met & tourner plus vite. Donnons
encore de 'avance a I'allumage, notre moteur s’em-~
balie; maiss'emballantcomme nous avons expliqué,
il « fait moins de force » avec plus de vitesse.

Ce n’est, du reste, pas uneallure & conseiller.

Pour obtenir cette modification du point d'allu=
ma ge, faisons pivoter, suivant la fleche I.(fg. 107),
toute la plaque. La plaque entitre tourne autour de
Paxe de la came.
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Fosttaan de retard a lallumage Positian divenced] allumage
! |
Ancien allumeur de Dion.
BB, bornes. — P, vis platinde. — R, trembleur. — C, came
d'allumage. — S, plaque d'ivorine isolante.

Fig. 107— L’avance A V'allumage. Un allumeur Nil Melior.

OQ’, ouvertures qui permettent le pivotement de l'allumeur. Dans ces
ouvertures sont logées deux vis qui limitent les déplacements, munies
de'ressorts qui- appliquent' allameur contre le petit carter du moteur.
O, fleche indiquant le sens de la rotation de la came. — I, fleche indi-
quant la direction de la manceuvre d’avance a Yallumeur du toucheur.
~ H, vis platinde. — V, vis du blocage. — A, ouverture dans laquelle
se fixe la tringle de commande. — L, lame de 'allumeur.
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La roulette de la lame va au-devant de la came,
qui la rencontrera plus t6t. Le contact et 'étincelle
qui suit sa rupture s’établiront plus tot, et nous pour-
rons parcourir successivement tous les degrés d'a-
vance a l'allumage.

1° Pour faire partir le moteur, vous mettrez tout le
retard a l'allumage, c’est-a-dire que vous mettrez la
manette qui commande la sitnation de 'allumette en
un point tel que 'étincelle jaillisse juste au point
mort supérieur. Si vous mettiez de 'avance, le mo-
teur, au lieu de suivre votre impulsion, donneraitun
<hoc en retour, puisqu’il a allumé avant la fin du
deuxieme temps, et qu'iln’a pu franchirle point morr,
-recevoir 'explosion pour retomber de lautre cite.

22 Le moteur parti, vous lui donnez un peu d'a-
vance pour qu’il comprime bien et allume sur-le-
champ.

3o Enfin, en palier, vous donnez toute lavance pré-
vue par le constructeur®.

La figure 108 représente le dispositif complet d’a-
vance a 'allumage. L’avance a allumage se déplace
toujours dans le sens méme de la rotation du moteur,
car lacame tourne, elle, en'sens inverse, sous l'action
de I’engrenage de dédoublement. Les limites sont pré-
vues dans la construction de I'allumeur, et on ménage
dans la plaque du fond deux ouvertures allongées qui
permettent les déplacements de haut en bas (fig. 1073

1. Avec trop d’avance le moteur cogne et développe moins
de puissance. Du reste, I'avance doit se régler sur lallure
possible du moteur., On ouvre les gaz en grand, on voit alors
quelle avance il faut donner, puis on diminue la quantité de
gaz admis jusqu'a concurrence du ralentissement du moteur.
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mais deux vis, sur la téie desquelles s’appuient des
ressorts, passent a travers ces ouvertures et appliquent
Pallumeur contre le petit carter en s’opposant 4 tout
mouvement latéral. Il est indispensable, en effet, que
Pallumeur soit bien accolé a la masse, puisque c’est
par la masse
que se fait le
retour du cou-
rant, nous l'a-
vons vu, Un
couvercle fer-
me la boite et
protége lallu-
meur des pous-
siéres de la
route,.
L’avance a
I'allumage est,
du reste, limi-
tée & 25 ou 30°,
chiffres sur les-
quels les con=

Fig.108 — Avance & l'allumage sur
une motocyclette Peugeot.
1, manette d’avance. — C, sens de rotation de la structeurs sont

came. — A, position d’avance de l'allumeur A se 4 d
déplagant au-devant de la rotation de la came. — (OUS daccord.
M, sens lde rotation du moteur. — 2, manette de Mals ce sont la
carburation, ~- 3, manette de gaz. . .

des notions qui

sortent de notre cadre, Le chauffeur a simplement
pour devoir de rechercher quel est le cran du secteur
d'avance a 'allumage qui convient le mieux a son
moteur, et il pourra toujours ritonner, se faire la
main en recourant aux principes que nous avons
étudiés.
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L’avance a l'allumage régle I'allure du moteur,
quand ce dernier n’est pas auelé a la voiture; mais
elle doit, au contraire, se régler sur son allure, quand
‘le moteur tire. Quand un moteur monte une cote,

par exemple, tourne lentement, il
ne faut pas trop d’avance, puisque
I'inflammation a tout le temps de
se propager. Avec une avance 2
I'allumage disproportionnée, le
moteur cogne, symptéme de sur-
menage et de fatigue.

La bougie. — Avec la bougie,
nous abordons le dernier élément
de la canalisation électrique, mais
un des plus importants,un de ceux
qui jouent le plus souvent de vi-
lains tours au chauffeur, Qu’est-ce
qu'une bougie, et quel role doit-
elle remplir?

La bougie, qui tire son nom de
la forme primitive de sa porce-
laine blanche, est un organe con-
stitué par une tige métallique T
(fig.1cg). Cette tigemétallique porte
a son extrémité externe une vis
V, qui sert a fixer le fil qui améne
le courant secondaire. Devant
Pautre extrémité T, se trouve une

Fig.109 — Coupe
de la bougie Pognoit.

V, vis maintenant
F, fil de bougie. —
T,tige métallique cen-~
trale. — P, porcelaine
isolante, — E, écrou
permettant de dé-
monter la porcelaine.
— M, pointe de masse,
— C, pas de vis pour
le moteur avec ¢pau-
lement pour serrer le
joint. — J1J, joints
d’amiante assurant
Iétanchéitd,

autre pointe, ou une partie métallique faisant par-
tie de la masse, la bougie étant vissée en C sur un
pas de vis ménagé dans la culasse du moteur. La
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distance qui doit séparer ces deux pointes est de
1 milliméire au maximum.

Cer ensemble a un réle bien simple : amener sans
perte, sans fuite, un courant de haute tension, 10000
4 15000 volis 2 la pointe T pour que l'éiincelle y jail=
lisse, mais ne jaillisse que la. La porcelaine joue ici
le role d’isolant. Quand on visse la bougie sur le
moteur, il faut toujours, au préa-
lable, introduire par le pas de vis un
Joint (fig. 110). Ces joints sont des
anneaux formés d’'une mince feuille
de cuivre repliée enfermant de la
Fig. 110 — Joint corde!ett.e d’amiante, sub_stunce in-

de bougie. combustible; sous la puissance du

serrage,ces joints, pincésentre I'épau-
lement C de la bougie et le moteur, s'écrasent et
réalisent I'étanchéité absolue.— Nous étudierons, au
chapitre des pannes, les causes de mauva.s fonclion=
nement de la bougie,

®
5 ¥

En résumé, l'allumage des moteurs par éiincelle
de tension comporte une source d'électricité : piles ou
accus, reliés par des fils A une bobine d'inducion,
chargée de transformer un courant de faible tension
(446 volts), et de moyen ampérage (44 5 ampéres) en
un courant de haute tension (10000 & 15 000 volts),
etde petitampérage (quelquesdix-milliemesd’ampére,
je suppose). Ce courant de haute tension, nécessaire
4 l'inflammation du mélange tonnant, nait, 4 un mo-
ment précis, sous 'action méme du moteur comman-
dant l'allumeur, et donne une ou plusieurs étincelles
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aux pointes d'un appareil appelé la bougie, suivant
que la bobine comporte ou non un trembleur ma-
gnéiique. L'ensemble, constitué par la source d’é-
lectricité, la bobine, 'allumeur et la bougie, les fils,
s'appelle le circuit d’allumage.
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CHAPITRE IV

Les Pannes d’allumage
par bobine d’inddetion

Pannes de bobine, — Pannes dues 4 la canalisation, — Soins
a denner 4 Ia bobine et aux fils. — Artifices de montage. —
Pannes d'allumeur. — Moyens d'y remédier. — Pannes de
bougie. — Encrassement. — Nettoyage. — Démontage et re-
montage des bougies. — Bougies inencrassables. — Principe
et description. — Disrupteurs. — Court-circuit dans la bougie.
— Vérification d’une bougie. — Leraié est la punaise du moteur.
— Moyen commode de reconnaitre 'endroit a'un court-circuit.
— Le fil magique. — Pannes dues aux interrupteurs. — Bloc
de guidon. — Cheville, — Poignée d’allumage. — Tableau
synoptique des pannes d’allumage.

Voyons, maintenant que nous connaissens les piles,
les accus, la bobine, lesfils, 'interrupteur, la bougie,
quels sont les petits accidents, car ils compensent leur
fréquence par leur petitesse, qui peuvent interrompre
la marche du fluide.

Des piles et des accus rien autre chose & ajouter aux,
nctions que nous avons exposées au chapitre de I'en-
tretien. Ces sources d’électricité soignées, entretenues,
vérifiées ne donnent guére d’ennuis autres que ces
soins, cet entretien et ces vérifications.

La bobine, nous n'avons jamais & y toucher. Le
constructeur I'a choisie ; respectons ce choix. Mais il
arrive, qu’un chauffeur dontla voiture avait été livrée
avec des piles, les remplace par des accumulateurs, et

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



PANNES D'ALLUMAGE PAR BOBINE D' INDUCTION 285

qu'il s'apercoit que ses accumulateurs se déchargent
trés vite. Ceci tient a ce que la bobine, ayant été des-
tinée d des piles, a un trembleur rapide ou d un allu-
meur d contact court, a été constituée par un fil pri-
maire plus gros et plus court (ro/10 au lieu de 7/10),
n'offrant pas une bien grande résistance au passage du
courant inducteur, puisque la pile posséde déjd une
assey forte résistance intérieure. Avec des accumu-
lateurs, au contraire, la résistance intérieure est né-
gligeable, il faut donc un fil moins gros, laissant
passer moins de courant. Noue précédente bobine
consomme trop. [l ne faut pas rechercher ailleurs la
cause d'un épuisement parfois rapide des accus. En
général, les éléments constitutifs d’une bobtine sont
enfermés dans une boite de bois ou d'ébonite dans
laquelle, pour immobiliser ces éléments, on coule de
la paraffine qui remplit la boite et forme un bloc. Or,
la paraffine, suivant sa provenance et sa pureté, fond
de 420 4 63 Il y a donc intérét 4 préserver sa bobine
d'une trop grande chaleur et & ne pas la laisser inuti-
lement exposée & un soleil ardent.

Les contacts en platine du trembleur magnétique
doivent toujours étre trés propres, Les grains de pla-
tine, quand ils sont piqués, seront nettoyés avec une
toile d’émeri trés fine. On régle ce trembleur en vis-
sant ou en dévissant la vis platinée, le moteur étant
en marche, jusqu’a ce que 'on entende que le moteur
donne bien et quele trembleur ronfle vigoureusement.
Si la bobine a un trembleur ordinaire, en emporter
un de rechange, cette précaution est illusoire si la
bobine posséde un trembleur rapide, genre aute-trem-
bleur. Dans le cas, bien improbable, ol une avarie
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lui surviendrait, il faudrait érablir un contact perma-
nent entre les grains platinés et revenir en allumant
par I'unique étincelle que donne 'allumeur.

Prenez toujours de grandes précautions en serrant
les bornes. Si vous vous servez d'une trop grosse clef
ou si vous déployez trop de force en voulant remon-
ter un fil, la borne pourra tourner intérieurement et
le {il qui y aboutit s’en détacher. La bobine est inuti-
lisable, il faut la renvoyer au constructeur.

Enfin, un fil peut étre rompu ou bralé dans un des
bobinages. C'est un cas rare. Nous indiquons a la fin
de ce chapitre comment on peut s'en assurer,

Les fils sont constitués par un faisceau de fils fins
de cuivre. On emploie un faisceau de fils plutdér qu'un
fil unique, parce que ce dernier est moins souple et
beaucoup plus cassani. Les fils joueat un réle ires
importantdans une voiture, Ils ne doivent jamais étre
tendus comme des cordes a violon, mais flotier légé-
rement ; on doit leur éviter le contact d'une panie
chaude qui ferait fondre I'isolant (caoutchouc) et dé-
nuderait le fil. Il se produirait un court-circuit. Le
fil a, en effer, pour but de mener I’électricité en un point
déterminé. Or 'électricité est vagabonde. La moindre
fissure dans son canal isolant est mauvais prétexte A
escapades.

Supposez, par exemple, que le fil menant le courant
primaire a 'allameur soit dénudé en un point. Le
fluide électrique n'ira pas jusqu'a l'allumeur, mais
par le point dénudé fera retour de suite a la masse,
créant un court-circuit empéchant complétement le
moteur de partir et vidant les accus.
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Donc lisolant a une grande importance. Or, &
mesure que la fension du Huide augmente, I'cffort fait
par ce fluide pour s’échapper devient plus considé-
rable. Si un fil & deux gaines isolantes (A. fig. 111)
sulfit aux 4 volts du courant primaire, il faut aux
15 oo volts du courant secondaire le fil T (fig. 111)
4 trois gaines isolantes.

Le chauffeur prudent doit toujours emporter dans

Fig. 111, — Fils et attache-fils.
A, fil 2 double isolant pour courant primaire, — T, fil & triple isolant
pour courant secondaire (en coupe). — C, parties 2 aplatir sur le fais«
ceau métallique. — BB’, pattes qui doivent enserrer la gaine isolante.

son coffre du fil pour basse et haute tension et du ru-
ban chatterton (ruban de toile enduitrde gutia-percha
et de goudron que 'on trouve partout), afin de pou-
voir remplacer un fil dénudé ou cassé en cours de
route. Enrouler sur la ligature d'autant plus de chat-
terton que la tension qui doit parcourir le {il est plus
forte, :

Mais ce n’est pas seulement la gaine du fil qui peut
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dennerdu fil d refordre... c’est I'dme méme. Suppo-
sons que le faisceau de cuivre soit rompu, la canali-
sation est intacte parce que, plus souple, elle a plié et
s’est allongée.

Comment reconnaitre I'endroit de la rupture?

Prenez chaque fil et étirez-le, segment par segment,
al'endroitrompu, la gaine non maintenues’allongera.
Mais les extrémités des fils demandent aussi quelque
soin : 4 force de les attacher ou de les détacher des
bornes, le faisceau s’éclaircit et le contact devient
mauvais. Or, on ne peut jamais avoir assez de souffle
dans les poumons pour crier au chauffeur : soignez
vos contacts!

La figure 111 représente aussi des attache-fils, sim-
ples, pratiques, et dont le prix varie de o fr. 05 a
o fr. 10. Vous dénudez le fil : pour cela vous section-
nez avec un canif mouillé, car le caoutchouc se coupe
ainsi beancoup mieux, la gaine isolante circulairement
et en entier. Vous introduisez le faisceau métallique
atravers les ouvertures. Ceci fait, avec une pince vous
rabattez et serreg les ailes B sur la gaine du {il, puis
vous aplatissez au marteau les parties cintrées, ce qui
serre le fil. Pour plus de sdreté, il faudrait souder le
tout. Vous avezainsi une extrémité solide, un contact
large et incassable, Les fils doivent étre, autant que
possible, fixés sur les parties en bois de la voiture,
mauvaises conductrices, Si un fil est dénudé, cela
n’aura ainsi aucun inconvénient. On fait, du reste,
pour soutenir les fils des isolateurs en porcelaine ou
en fibre semblables aux isolateurs des poteaux tél¢-
graphiques.

Enfin, il y a un fil perda dans un coin, accroché a
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un boulon, et généralement méprisé : c'est le fil d la
masse.

Aimez-lecefil ! songez & lui. Mal serrésursa borne,
il provoquera des ratés sans nombre que vous cher-
cherez partout ailleurs. Et si vous démontez votre
canalisation, étudiez-la bien, prenez-en un croquis a
la rigueur et ne remontez pas Je fil positif au lieu du
fil négatif a la masse; raiés, épuisement rapide de la
source, imprécations contre le constructeur « de la
sale machine », toute la lyre, parce que vous avez
perdu le fil de la conversation électrique de votre
moteur,

Supposons que vos fils ont é1é mélés et que les
letires ou chiffres de repére aient é1é effacés. Vous
voulez remonter la canalisation. Prenons le cas le
plus compliqué : un moteur 4 4 cylindres.

Vous attachez d'abord un fil a une des bornes de la
bobinecorrespondantal’allumeur. Il faut savoir main-
tenant a quelle vis platinée il correspond sur l'allu-
meur et a quelle bougie va se produire I'étincelle,
Mettez un de vos cylindres au point mort supérieur a
fin de compression. Montez les quatre fils de bougie
et faites-les aboutir & quatre bougies posées par leur
embase métallique seule, sur le moteur. Vous voil
donc avecquatrebougies poséeschacunesur la culasse
d'un cylindre, les pointes visibles, et en main un fil
qui véhicule le courant primaireet vient 4 I'allumeur.

La bobine est du type & quawre bobinages (fig. 97)
au lieu de deux et sans distributeur secondaire, cas le
plus fréquent,.

Approchez vouire fil d'une des quatre vis platinées,
-et, au doigt, é1ablissez et rompez le courant en appli«

BREVIAIRE 19
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quant et séparant les grains platinés, A I'une des bous
gies va jaillir une éiincelle. Cette bougie doit ére
montée sur le cylindre qui est 4 ce moment au point
mort supéricur a la fin de la compression et le fil que
vous tenez & la main doit éire fixé a la vis platinée qui
se trouve étre celle correspondant a la lame soulevée
par la came, la manette d’allumage étant mise au re-
tard. Connaissant le sens de rotation de la came et
Pordre d'explosion dans les cylindres 1, 3, 4, 2,1l
vous sera facile de répéter la méme opération pour les
autres fils. Si, par exemple, votre premier fil attaché a
une vis platinée donne 1'étincelle dans le cylindre 4,
la vis platinée suivante, dans le sens de la rotation de
la came, vous donnera l'explosion dans le cylindre 2,
la suivante dans le cylindre 1, puis 3 et enfin 4, et
vous n'aurez plus qu’a fixer surles cylindres les bou-
‘gies qui ont fourni une éiincelle dans le méme ordre,

L’allumeur, surtout le primitif allumeur de Dion,
a plaque isolante érait une source fréquente de pelits
ennuis pour le chauffeur non prévenu. Jai exposé
son réglage, qui a uneextréme importance surle fonc-
tionnement du moteur,

Une cause fréquente de ratés est le jen horizontal
del'allumeur. Il doit ne pouvoir se déplacer que dans
le sens de I'avance a I'allumage. 1l y a généralement,
avons-nous dit, des ressorts derriére (de Dion) ou de-
vant (Nil Melior). S'assurer que ces ressorts sont bien
tendus.

Les colonnes supportant la lame du trembleur ou’
la vis doivent étre d’une fixité absolue.

La distance des deux grains platinés a, quel que soit
le'genre de Pinterrupteur, une grosse importance. Un

-
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trembleur dont la vis est trop rapprochée produitdu
retard a allumage, et le moteur faiblit. Quand la vis
est 1rop éloignée aux grandes vitesses, le contact est
*nsuffisant, er il y a des ratés; il suffitde resserrer un
peu la vis platinée en desserrant la vis de blocage V
(fig.107) et en la resserrant aprés.

Dans quelques allumeurs, les contacts platinés
s‘usent trés vite ou s'encrassent, ¢til faut changer trem-
bleurs et vis. Cemal peuttenir & plusieurs causes :

1° Vis trop rapprochée; il se produit du matage et
de I'asure.

2° Résistance trop faible de la bobine, faite pour
marcher avec des piles (gros fil primaire de 10/10 de
millimétre) et non avec des accus;

3o Condensateur de la bobine insuffisant ; le con~
densateur, nous le savons, est destiné a abscrber en
grande partie les phénomeénes de self-induction dont
le circuit primaire est le sitge, phénoménes qui se
manifestent par une étincelle rougedtre lors de la rup-
iture aux contacts platinés, et ont une action destruc-
tive,

4° Mauvaise qualité des contacts, quisonten platine
ordinaire ou en nickel, au liew d’éire en platine iridié
€t contenant 20 p. 1oo d'iridium. Mais ce platine
colte entre 3 et 4 francs le gramme.

Il faut connaitre exactement dans son allumeur les
parties quidoivent &wre isolées, vis platinée ou plaque
{de Dion) et voir si la fibre qui les entoure n'est ni
fendue, ni mouillée, ni grasse.

Enfin nettoyez vos contacts de I'huile, de l1a pous-
siére.

Pour cela passez entre eux une carte de visite imbi-
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bée d’essence. S'il s'est formé de petits cratéres, net-
toyez avec de la toile d"émeri trés fine.

Clest parfois a I'allumeur qu’il faut rechercher la
cause d’une consommation anormale d'électricité, Le
trembleur de MNion, trés brusque, consomme par con-
séquent beaucoup moins que le sysiéme représenté
sur la figurero3. Si vous avez changé 'allumeur, ne
cherchez pas ailleurs le pourquoi de l'insuffisance de
voire batterie de piles au bout de quelques centaines
de kilométres, car il est bien évident que si le contact &
l'allumeur est plus long, il passe chaque fois bien plus
d’électricité. ,

La BouGlE est certainement la source la plus fré-
quente des petites pannes, dont quelques-unes de-
viennent irréparables, si on n’a pas. pris la précaution
d'en emporter deux de rechange. Les pannes de bou-
gie se résument en une seule : le court-circuit; elles
sont dues & deux causes principales : 1° I'encrasse-
ment ; 2° les altérations de la porcelaine.

1° L’encrassement de la bougie reconnait les mémes
causes que l'encrassement du piston et de la chambre
de compression : un excés de graissage, des segments
usés permettant le passage de l'huile a la face supé-
rieure du piston lors de l'aspiration, une mauvaise
carburation trop riche en essence ou composée de
gouttelettes d’essence trop grosses qui bralent, mais
qui n’cxplosent pas, comme nous l'avons vu au cha-
pitre de la carburation.

Une bougie encrassée se reconnait a ce quée ses
pointes et la partie de la porcelaine qui dépasse la par-
tie métallique sont noirdtres, encombrées de dépdis
charbonneux. Les dépats charbonneux sont bons con-
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ducteursde ’électricité, etle courant, au lieude prendre
la peine d’aller sauter aux pointes, va de la tige cen-
trale 4 la masse, en suivant ces dépots. Il faut dong,
quand une bougie s'encrasse, en rechercher la cause,
Sur un moteur bien réglé, 'encrassementdoit étre long
a se produire. Certaine disposition des bougies favo-
rise I'encrassement, celle qui consiste par exemple a
placer la bougie dans le fond et au milieu de Ja cu-
lasse. Actuellement, les moteursont leur bougie placée
dans la chambre des soupapes, latéralement et par
conséquent 4 I'abri des projections d’huile.

La bougie est encrassée; il faut la nettoyer :

1° Elle n’est pas démontable : plongez-la dans 'es=
sence, et, avec une brosse, nettoyez la porcelaine. Si le
dépot adhére, lavez avec de 'eau aiguisée d'un peu
d’acide chlorhydrique, frottez les pointes & la toile
d’émeri et veillez 4 ne pas les écarter de plus de 1 mil-
limeétre au grand maximum,

Laissez sécher la bougie. Si vous la replacez humide
sur le moteur, il y aura stirement des courts-circuits
entre la porcelaine et 'armature métallique. Si vous
étes pressé, mettez-la & I'entrée du four d'une cuisi-
niére.

2°Labougie est démontable, enlevez lefil F (fig. 109).
Dévissez le support de la vis V et dévissez I'écrou E.
Toute la porcelaine et la tige se séparent de I"arma-
ture.

Nettoyez cette porcelaine, comme cela a été dit plas
haut, mais ne vous servez pas pour elle de papier de
verre. Le papier enléve la couche d’émail isolante, et
met & jour la porosité de la porcelaine qui se bralera
et s'imbibera d’huile beaucoup plus facilement.
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Remontez dans 'ordre. Veillez aux joints d’amiante
JJ. Remplacez-les s'ils sont abimés ou usés et serrez
les écrous de fagon que la
bougie fasse bloc, que la
porcelaine soit immobile,

al ]
.![j creu ae .\'é':"ﬂig{
h r

de a2 s~ les joints bien serrés,latige
centrale absolument fixe. Si
Porcelaie __

la porcelaine n'est pas im-

Ferou de mobile, elle cassera. Les
serrage joints mal serrés provoque-
ront une fuite etuneperte de

compression. Ces fuites se

Ps o vis traduisent par un -suinte-
pour le mote ment d'huile ou des traces

de fuméesur la partie visible
de la porcelaine. Toujours
vérifier 1'écartement
des pointes.

N’y a-t-il pas a cet
encrassement de re-
méde préventif?

Deux moyens ont

Fig.112. — Un type de bougie inencras-
sable. La bougie Macquaire.
P, extrémité de la porcelaine évidée

et rejetée dans le fond d'une cavité. —
IC, cavité qui se trouve derritre la grille
et sa cloison. — G, différents modiles
de grille métallique sur lesquelles se dé-
posent et se brilent les crasses. —
T, pointe de la tige centrale,

L'étincelle jaillit entre cette pointe et
les bords du trou central,

On démonte la bougie en dévissant le
petit écrou de la vis, I'écrou de serrage
de la porcelaine et le joint figuré,

été proposés, la bou-
gie inencrassable, le
disrupteur,

Les bougies inen-
crassables ont une
construction spé-
ciale qui découle des
principes suivants

(fig. 112) : les gaz bralés déposent le produit de leur
combustion sur les parois du cylindre et sur les or-
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ganes. qul se trouvent dans cette zone et entre autres
sur la bougie,

A cecivient s’ajouterla combustion des gouttelettes
d’essence entrainées par I'aspiration, puis de celles de
I'huile en exces, qui, elles aussi, se bralent en dépo-
sant leur résidu ou charbon; ces différentes crasses,
sous l'action de la chaleur, s'amalgament, se com-
binent, se métallisent et enfin dérivent et diffusent le
courant.

Etant donnée cette théorie, démontrant que le seul
mal provenait de I'encrassement du corps isolant de
la bougie d'allumage, il fallait chercher a ce que les
dépodts, causes d'encrassement, se fassent sur un
point ou unec partie éloignée du corps isolant et
créer un. obstacle suffisant aux approches de ces
dépots. Ce probleme a été en partie résolu par un
¢videment dans la porcelaine, laissant libre le fil
intéricur et diminuant pour un temps son contact
avec les crasses adhérentes au corps isolant.

La bougie Macquaire ajoute & ce principe, « déja
bon, mais insuffisant », une pitce ayant la forme
d’une capsule, perforée d’'une série de petits trous
formant un dessin quelconque et ayant a son centre
un trou plus grand et calculé, par lequel passe le fil
intérieur de la bougie « courant induit », lequel
vient voisiner avec la capsule « courant masse », et
produire une éiincelle en rayondans ce trou central.
A lintérieur de cette capsule, se trouve une autre
capsule C formant cloison (fig. 112} ayant pour
butd’empécher les résidus de suie ou de charbon
de tomber dans l'intérieur de la bougie.
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Ces deux capsules, embouties dans du nickel, sont
calculées assez minces pour étre d’'une température
trés élevée sans atteindrel'incandescence (dans ce cas,
il y aurait, en effet, de I'auto-allumage) et, en consé-
quence, hdter la combustion des dépits.

11 est aisé de comprendre alors que, si 'afflux des
liquides, soit huile, essence ou autres, est par trop
abondant, la combustion vient se faire sur cette grille,
trés éloignée du corpsisolant, et empéche d'une facon
absolue les dépots de crasse sur la porcelaine. Le
déplacement d'air et de gaz provenant de l'aspira-
tion et de la compression forme. a chaque temps du
cycle, un mouvement de va-et-vient qui, en passant
par les trous dela grille, se charge de balayer et brii-
Ier simulianément tous les résidus au fur et @ mesure
de leur formation.

Gréce a cette double capsule 4 grille, Ja bougie
Macquaire ou les similaires, comme les bougies &
cloche, assurent, d'une fagon méthodique et certaine,
« I'incrassabilité » du corps isolant.

Toutes les autres bougies inencrassables dérivent
du méme principe. Ce sont elles qu'il faut préférer de
beaucoup au moyen suivant, qui sert surtout a I.ltll[—
ser des bougies ordinaires.

Le disrupteur estun instrument (fig. 113) destmc
faire jaillir, en dehors de la bougle, une ercell e.

Il se composed’une plaque de fibre isolante F, por-
tant.& une extrémité un trou pour le passage de la
tige de la bougie, et & I'antre extrémité un boulon B
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pour Ja fixation du fil. Quand le courant. passe, une
étincelle jaillit, soit entre la tige de la bougie et la
pointe P, soit entre les pointes P. La distance qui sé=
pare les deux points entre lesquels doit jaillir I'étin=-
celle ne doit pas éire supérieure a 1 millimétre et
demi. Sans entrer dans une explication scientifique
de V'effer de la disruption, disons simplement que
cettedtincelle supplémentaire facilite le passage de

Fig. 113, — Disrupteurs.
F. fibre irclante. — B, boulon de fixation du fil de bougie. — O, ou=~
verture ménagée pour le passage de la tige de la bougie. — P, pointes
entre lesquelles jaillit I'étincelle supplédinentaire.

I’¢iincelle aux pointes de bougie, méme s'il existait
sur le trajet un- court-circuit de faible résistance.
Certes, I'étincelle dans le moteur est plus pale et plus
gréle, mais elle allume quand méme le mélange, alors
qu’une étincelle plus rouge et plus grosse dans un dé-
pot charbonneux ne 'allume pas,

Quelques cas d'incendie s'étant produits par suite
de la présence d’un peu de vapeur d'essence a proxi-
mité de P'étincelle externe, on a fait des disrupteurs
sous verre (fig. 113). La disruption est,en somme, un
disposiiif d'exception, et il me semble que préiendre,
comme d'aucuns 'ont fait, qu’il augmente la- puis=
sance du moteur, est aller un peu vite et un peu loin
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dans une question encore mal connue et d’un intérér
secondaire.

La seconde cause de court-circuit dans une bougie
estl’altération de la porcelaine ; une porcelaine humide
ou grasse laisse aisément passer le courant en un de
ses points quelconques. Il faut donc qu’elle soit
propre, nette et séche sur toute sa longueur. Si elle
est mal fixée, si ses joints sont mal serrés, la fuite se
produira & cet endroit.

-La porcelaine soumise 4 la haute température du
cylindre chauffe, devient moins résistante et casse gé-
néralement au-dessus d'un épaulement. Une cause
fréquente de ces fractures 4 répétition en dehors d'un
échauffement excessif du cylindre (le moteur a chaufté)
est la mauvaise attache du fil de bougie. Ce fil, 1ou-
jours gros et lourd, ne doit pas tirer sur la bougie. 11
doit éire soutenu en un point rapproché et se placer
de lui-méme a son poste sans tiraillement dans aucun
sens. On comprend que, si une bougie trés chaude a
sa porcelaine soumise au poids et aux allées et venues
d'un long fil lourd, elle cassera,

Une félure de la porcelaine produit des ratés sure
tout dans les cotes, er 'explication en est facile.
A ce moment, le moteur qui a peiné est plus chaud,
marche 4 pleine admission, comprime donc fortement,
La chaleur a dilaté les piéces métalliques et la porce-
laine subit la poussée d’'une compression maxima qui
écarte et agrandit la félure. Le court-circuit s'y préci-
pite. De sorte que c’est une régle générale, mais qui
supporte des exceptions: des ratés en vitesse sur palier
proviennent d'un mauvais réglage du tremblaur dunt
la vis platinée est trop éloignée; des ratés en céie pro-
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viennent de la bougie, qui est généralement fendue.

Enfin, une bougie, il faut bien le savoir, finit par
s’user 4 la longue. La chaleur fait peu a peu perdre &
la porcelaine ses qualités isolantes, et il se produit
encore des ratés intermittents ou continuels, bien que
la porcelaine soit, & premiére vue, intacte.

Donc quand, aprés revae ou nettoyage, elle continue
a ne pius faire =on service de bougie consciencieuse,
quand elle n'éclaire plus le moteur, envoyez-la ot
vont les choses mortes.

Pour remplacer la porcelaine fragile, certaines bou-
gies ont leur isolant constitué par du mica. Le mica
craint 'hutle, Un mica graissé perd 50 p. 100 de ses
propriéiés isolantes.

Vérification d'une bougie.— Votre bougie était en-
crassée, humide, félée, bref, vous l'avez démontée,
netioyée, et vous vous disposez a la visser sur votre
moteur. Un instant. Assurez-vous que votre travail a
¢té bien fait. Montez le fil sur la bougie, et d'une
main faites toucher en un point du'moteur la bougie,
par le pas de vis qui doit y pénétrer, afin d’assurer le
contact 4 la masse. Tenez la bougie par le fil isolé,
afin de ne pas recevoir de décharge. De I'autre main,
faites vibrer le trembleur de Pallumeur, Si une étin-
celle séche, vigoureuse et bleuétre éclate aux pointes,
toutva bien, Maisilest possible quela bougieremontée
ne donne plus d’étincelle dans un milieu comprimé,
moins facile a traverser. Le moteur en marche,il y a
des ratés. 1l faut en rechercher la cause.

Le raté, c’est la punaise du moteur. C'est le vilain
insectequivientinterromprele mouvementrythmique
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auquel on s’abandonnait, C'est lui, qui, comme sous
une morsure, vous fait tressauter. Alors, on saute &
bas du siége. On se déshabille, déshabille la voiture.
On secoue le capot, on inspecte les plis, les coins, on
agite les fils, on taquine le trembleur. On remet en
marche, on ne sent plus rien, on se rhabille, on re-
monte, on va se rendormir, puisque le ronflement a
repris, et puis, 200 meétres plus loin... hou! un silence,
une secousse d'arrét, le moteur a comprimé, mais
Pexplosion n'a pas eu lieu, d’ou silence et arrét par
action {reinatrice d’'une compression non suivie d'ef-
fet. Avec cela le moteur chaufte! I'eau bout! Phuile
brule. Ces alternativesde freinageetdetravail fatiguent
le mécanisme. A-t-on idée d’avoir des hogquets comme
cela en public ! Que voulez-vous, le moteur absorbe,
mais il ne digére pas.

Le tout est de trouver le repaire de |'insecte. Avant
de donner un tableau des causes de panne d’électricité,
nous allons indiquer un moyen commeode de trouver
I’endroit malade, pour les néophytes et... les autres,

Le filmagigue, imaginé par M. A, Boulanger, direc-
teur de I'Electro-Industrielle, facilite cette recherche.
Cet appareil (fig. 1 14) se compose de troisfils réunis en
un point. Aux extrémités de deux de ces fils se trouve
un crochet, et 'extrémité du troisiéme est munie d'un
bout isolant en fibre. On peut en construire un de
fortune.

QQuand on a des ratés dans un cylindre, ils peuvent
provenir de:

1° Tremblenur mal réglé;

2° Bougie encrassée;

3° Bobine brilée;
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4° Mauvais état dans I'allunmeur ;

Pour reconnaitre quel est un de ces défauts, il faut
disposer 'appareil comme suit:

Placer 'extrémité 1 (le fil le plus long) 4 la borne
de masse de la bobine ou, si cette borne n’existe pas,
a un des boulons du moteur ou du chissis ou encore
au graisseur. L’extrémité 2 (un des deux petits fils, ce-
lui sans fibre) 4 la borne Cde la bobine correspondant
au cylindre o il y a des ratés. On a ainsi fermé le cir-

et @
B
Sy

3

z

B
®

o4

A
Masse
Fig. 114, — « Le fil magique »
La bobine est une bobine pour deux cylindres,

cuit primaire en supprimant Iallumeur, puisque le
courant, venu du pdle positif de I’accu, entre en P,
dans l'enroulement a fil gros, en ressort en C, et re-
tourne directement a Ja masse. Fermons et ouvrons
le circuit en faisant toucherou non le fil 1 a la masse,
nous devons avoir une étincelle entre le fil 3 et la
borne de bougie, normalement, puisque le circuit se-
condaire est, lui aussi, complet. Borne B, enroule-
ment a til fin et retour a la masse. On peutavoir deux
cas: le trembleur de la bobine, §'il exisie, ne vibre
pas ou vibre, il y a des éiincelles ou il n'y en a pas.

10 Le trembleur ne vibre pas ot il n’y a pas d’éiin-
celle. -
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C’est que les accumulateurs sont vides, et il fandra
donc les faire recharger; le trembleur de la bebin:
est mal réglé, il suftira de faire le nécessaire,

29 Si le wrembleur vibre, on peut avoir ou ne pas
avoir d’étincelle entre 'extrémité 3 et la bornede bou-

gie B.
C'est qu'il ¥y a un mauvais
Sion a une étincelle . ., contact dans I'allumeur
. qwilfaudradonc rectifier.
Sionn'apasd’étincelle,cela Clest que la
peut provenir de la bou- bongie est
gie encrasséeoudela bo- | Si on a une encrassée
bine briilée; pour savoir étincelle. . et celle-ci
quel est le véritable dé- est donc a
" faut, il faut déconnecter { nettoyer,
le fil allant de la borne B [ Cest que la
a la bougie correspon- bobine est
dante;une fois cette opé- § Si on n'a pas brialée et
ration faite, on peutavoir d’étincelle. celle-ci est
une étincelle ou ne pas a faire ré-
€N AVOIr. « v v 4 s v v - . parer,

Avec cet appareil, on peut donc localiser une panne
d’allumage. '

De plus, en disposant notre appareil comme déerit
ci-dessus pour chaque trembleur d’une bobine, on
pourra régler les trembleurs de cette bobine sans
avoir besoin de mettre, & 'aide de'la manivelle de
mise en marche, le cylindre dans sa position d'allu-
mage, opération délicate 4 faire, étant donné que le
moindre écart fait dépasser Je point de compression et
nécessite de nouveaux tdtonnements.

Piéces annexes. — Il y a encore toute la série des
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piéces annexes, qui sonttropsimples pour mériter un
chapitre anatomique et un chapiwre de pathologie, et
qu'il vaut mieux wraiter en quelques lignes.

Ces piéces annexes sont des interrupteurs 4 main,
placés sur le circuit primaire et que 1'on actionne 3
volonté.

La figure 115 représente, de face et de profil, un
interrupteur de voiture placé sur le courant primaire
etdtablissant le contact quand le bouton est missur M

Fig. 115, — Interrupteur & main pour voitures.

F, fil du courant. — R, ressort assurant le contact quand
le bouton est sur M (marche).

ou, arrétant le courant, quand le bouton est mis surA.
Il faut veiller a I'atiache du il F et d la pression du
ressort R. Le bouton doit éire assez dur a pousser et
doittenir bien en place, atin'queles cahots de laroute
ne puissenr le faire bouger.

La figure 116 représente un interrupteur de volant,

Pour les motocycles, on emploie deux sortes d’in-
terrupteurs sur le courant primaire : 1° un interrup-
teur permanent constitué par (ig. 117) un bloc de
fibre auquel viennent aboutir deux fils : un fil exté-
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riear venant du péle négatif {fig. 93) et un fil chemi-
nant dans l'intéiieur du guidon. Quand on veut éta-

Fig. 116, — Interrupteur de volant.

blir la continuité dans le fil, on enfonce une cheville
(Ag. 118) qui doit étre bien serrée, mais ne doit pas
ére trop longue; elle arriverait & toucher au fond de

Fig. 117. — Interrupteur permanent pour motocycles.

son logement le guidon, et le courant retournerait
toujours & la masse; 2° or, dans les motocyclettes, ol
I'équilibre et la vitesse nécessitent le maintien du gui-
don a deux mains, on utilise une des poignées pour
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couper Pallumage et arréter la machine sans compro-
mettre, par une autre manceuvre, un équilibre indis-
pensable : c’est linterrupteur temporaire. Dong, le
courant passant dans le bloc du guidon avant de re-
tourner a la masse, va par un fil
(hig. +3) a la vis V qui est isolée de la
masse par la piece de fibre P. Pour
que le courant puisse passer, il faut
établir un courantentre V et la masse.
A cet effet, la poignée porte, fixée par
deux vis, une épaisse rondelle de cui-
vre R avec un pas de vis destiné a V
{fig. 119). Il suffit de visser la poi-
gnée pour que la rondelle de cuivre
arrive ainsi en contact avec M. Le
courant s_’établit par FV R M; il suf- \l]‘;;g;s*;fg;
fit de dévisser légérement pour que R (motocycles).
et M se séparant, le courant cesse.

Il faut veiller & ce qu'aucun corps éiranger, par-
celles de tabac, de papier, etc., ne soit dans la poi-
gnée, comme cela arrive fréqnemment quand on met

Masse M

Fig. 119. - Poignée interruptrice de guidon
pour motocycles,

F, fil venant du bloc de guidon. - P, pitce isolant le fil T prolongé
par un pas de vis V. — R, rondelle de cuivre fixde par deux'vis 2 la
poignée et se vissant sur V. Elle établit ou rompt le courant qui suit
FV, R, M.

BREVIAIRE 20
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la poignée dans une de ses poches. Ce corps empécie-
cherait le contact entre R et M, surfaces qui doivent
étre toujours trés propres et se toucher franchement,
Veiller aussi au serrage des petites vis qui main-
tiennent R et a I'immobilité de R.

Nous allons résumer toutes ces petites pannes en un
tableau d’ensemble qui facilitera les recherches au
chauffeur embarrassé.

Pannes d'allumage. — Ratés ou arrét absolu

Souirces d’électricité (Piles ou accus):

Borne desserrée ou malpropre,

Décharge totale ou partielle.

Court-circuit intérieur.

Court-circuit extérieur.

Connexion rompue ou malpropre entre les éléments
de la batterie.

Perte du liquide (piles ou accus). Bacs peregés.

Bobine:

Borne desserrée ou malpropre.

Fil cassé & la partie internz d’'une borne.

Fil rompu ou briilé dans un bobinage {rare).

Mauvais réglage du trembleur magnétique.’

Isolement insuffisant de la borne de sortie du fil de
bougie (le disque, qui doit avoir 3 centimétres de
diamétre, est trop petit ou fendu) (B, fig. 95).

Canalisation : \
Fil dénudé.
Fil imbibé d’huile qui dissout Visolant.
Fil dont I'axe métallique seul est rompu.
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Fil desserré. Attache desserrée ou malpropre.

Fil demasse insuffisant [rompu ou contact malpropre).
Erreur de remontage (- a la masse, etc.).
Isolement insuffisant du fil de hougie.

Alumenr, — Distributeur:

Trop éloignée. Ratés en vitesse.
Trop rapprochée. Retard a Val-
‘ lumage. Manque de force.
Grains de platine de mauvaise qualité ou usés.
Contacts platinés malpropres ou dessoudés.
Mauvais isolement de la vis ou du toucheau,
Plaque d’allumeur (de Dion) grasse, fendue, ayant
du jeu.
Vis platinée ou trembleur mal immobilisé,
Jeu horizontal dans Pallumeur,
Rupture du trembleur,

Mauvais réglage
de la vis

Bougie :

Encrassement.

Pointes trop éloignées ou trop rapprochées,
Porcelaine humide, grasse ou malpropre.
Porcelaine fendue ou mobile,

Joints mal serrés.

Porcelaine trop vieille,

Interrupteurs:

Fil détaché a l'interruypteur. Oubli de la mise sur
marche.

Contact insuffisant (faiblesse duressort) oumalpropre.

Bloc de guidon mobile, Cheville oubliée.

Cheville de contact trop longue ou mal maintenue.

Fil dénudé dans le guidon ou détaché de la vis de
poignée (motocycles)
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Rondelle de cuivre de la poignée dévissée,
Mauvais contact de la poignée et de la masse. Poi-
gnée mal serrée,

Les pannes possibles, pour I'allumage seul, sont
nombreuses. On les évite toutes ou presque avec du
soin ¢t de la propreté, Un circuit d’allumage est un
ensemble d’appareils qu'il faut soigner et entretenir,
et c'est le cas de répéter ici plus qu'ailleurs cette
maxime : « Nihil habes si quod habes non curas. Tu
n’as rien si tu ne prends pas soin de ce que tu as. »

Rien que par I'examen de Pallumage, vous pourrez
vous rendre compte du soin avec lequel la voiture &
vendre d'occasion a été traitées
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CHAPITRE V

’Allumage par magnéto

Principe sur lequel est construite une magnéto. — Descrip-
tion d’'une magnéto. — Différentes facons d'utiliser la ma=
gnéto. — Magnéto a rupture, — Sa description. — Sa com-
mande par le moteur. — S:s avantages et ses inconvénients,
— L’avance a l'allumage dans les magnétos. — Magnéto a haute
tension et & bougie. — Magnélo 4 induit tournant Simms-
Bosch. — Magnéto a volet tournant pour quatre cylindres, —
Description et schéma de ces deux types.

Vous vous rappelez que la bobine d'induction qui
transformait le courant primaire en courant secon-
daire était constituée par deux bobines de fil disposées
I'une dans I'autre (iig. 94). La bobine de gros fil était
a l'intérieur, celle de fil fin et long & l'extérieur, Ces
deux bobines éraient séparées, distinctes l'une de
P’autre sans autre rapport qu’un rapport de veisinage,
de contiguité. E1 pourtant, chaque fois que nous fai-
sions passer et que nous interrompions le courant du
fil primaire, nous développions un courant dans le fil
secondaire,

Vous savez certainement ce que c'est qu’un aimant :
c’est un morceau de fer ou d’acier jouissantde la pro-
priéié d’attirer le fer et I'acier. Eh bien! cet aimant
jouit de la propriété, absolument comme une bobine
de fil parcouru par un courant, de faire naitre dans
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une bobine poisine un courantélectrique. Vous aper-
cevez d'ici tout le parti que l'on peut tirer d’une sem-
blable propriété. Comment! jusqu’ici, pour obtenir
du courant secondaire, il nous fallaitune petite usine!
Il nous fallait des piles, des accumulateurs, des fils
de canalisation, et maintenant, sij’approche(fig. 120},
d’une bobine de fil un simple barreau de fer aimanté,
je vais pouvoir supprimer tous ces objets encombrants

Fig. 120. — On provoque dans une bobine de fil B un courant secondaire
en éloignant ou en rapprochant un barreau aimanté A,

dans lesquels la panne va souvent se nicher et obtenir
ce méme courant! Mais c’est le réve! A peu prés, car,
légére complication, pour que du courant se déve-
loppe dans notre bobine, il faut que notre aimant se
déplace ou notre bobine, ce qui revient au méme, Que
je- m’éloigne ou que je m’approche de vous ou que
vous vous éloigniez ou que vous vous rapprochiez de
moi, le résultat est identique ; nous nous séparons ou
nous nous rapprochons. Donc, voila le principe:
quand’ le barreau aimanté s'approche, et quand il
s’éloigne, un courant nait dans la bobine, et ce con-
rant est instantané, Aux chapitres précédents, ¢'érait
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une énergie chimique qui avait son équivalent élec-
trique, ici c’est maintenant une énergie mécanique.
L électricité n’apparait donc que comme une frans-
formation d'énergie. La chaleur est elle-méme ca-
pable d’engendrer I'électricité, comme le prouvent les
piles thermo-électri-
ques. Il suffira d’opé-
rer mécaniquement
ces déplacements

v
pour avoir du cou-

rant, qui, rompu, % i
donnerauneétincelle. &P
Une magnéto n’est B
quun  instrument Fig. 121.

5 4 . A. ~ Schéma d'une bobine tournant
composé a’un armant entre les branches d'un aimant.
et d'une bobine qui T, armature de la bobine. — F, fil

enroulé (vue en coupe). — N, S, péles

peuvent s’éloigner ou G pu "
se rapprocher, B. — Schéma d'une magnéto i volet

Trois solutions ace tournant V.
probleme sont réalisables :

1° Faire une machinedanslaquellelabobineinduite
est fixe et 'aimant mobile, comme dans lafigure 120.
Cetle solution n'est pas employée en automobilisme;

2® Faire tourner une bobine entre les branches d'un
aimant fixe recourbé en fer a cheval, c’est la solution
la plus fréquente (fig. 121, A);

‘3° Interposer entre I'aimant et la bobine, tous deux
fixes, un volet tournant (fig. 121, B) trés perméable
au fluide et qui réalise entre 'inducteur et 'induit les
conditions d’un rapprochement faciice, étanttrés bon
conducteur du fluide. L'inducteur et linduit, qui
échangent du fluide, peuvent étre comparés a deux
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personnages qui causent, qui échangent leurs pensées
aune certaine distance. Si on interpose entre les deux
interlocuteurs un fil conducteur du son, cela revient,
4 les rapprocher 'un de l'autre, a une distance telle
qu’ilscansentplus facilement. Quand nous enléverons
Ie fil, nos deux personnages ne pourront se commu-
niquer 4 nouveau leurs impressions que difficile-
ment, ils seront comme éloignés, aprés avoir éié rap

Fig. 122
A, arbre sur lequel est enroulé le fil £ de la bobine et sur lequel sera
fixée en A la roue de commande de la magnéto. — a, b, ¢, trois groupes
de lames aimantdes composent Vinducteur, réunis pax des rivets .

prochés, et nous savons que ce sont les déplacement:
réciproques qui engendrent les courants. La magnéto
4 volet tournant ou & volets oscillants a appliqué ce
principe. En réalité, cela revient a faire tourner I'ai-
mant, car le volet en fer doux, en passantdevant 'un
des poles, s'aimante. Mais comme la massé du volet
est beaucoup moins considérable que celui des ai-
mants, le probleme est résolu d’une fagon trés heu-
reuse,

Pour plus de simplicité, nous supposerons, puisque
le résulrat est le méme, que notre magnéto est a in-
ducteur (ou aimant) fixe et 4 bobine (ou induit) tour-
nante.
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Prenons donc ce type de magnéto : inducteur fixe,
bobine tournante. Schématiquement de profil, ellere-
présente, sous la figure 122, un enroulement de fil
monté sur un axe et tournant entre les deux extré-
mités d’un aimant replié. Ces deux extrémités s'ap-
pellent les péles; le nom, du reste, nous importe peu,
Le barreau aimanté est remplacé ici par des lames
recourbées et réunies entre elles par des rivets 7. Elles
sont recourbées pour entourer la bobine par leurs
points les plus riches en fluide magnétique; or, le
fluide domine aux extrémités, est nul au centre du
barreau : ily a trois séries de lames. Ceci n'a d'autre
but que de renforcer Paction de Paimant : une, deux
ou trois siries a, b, ¢, de plusieurs lames ayant une
puissance magnétique plus considérable qu'un bar-
reau unique de méme dimension totale. C'est 1 un
artifice de construction que je signale en passant,
et qui n'altére en rien, bien au contraire, les ré-
sultats.

Prenons donc notre magnéto (fig. 122); a 'une de
ses extrémités, elle montre un arbre A, qui portera
plustard la roue dentée d’engrenage au moyen de la-
quelle cet arbre sur lequel est fixée la bobine £, sera
animéd’un mouvement de rotation. Mettons le pouce
sur 'autre bout de I'arbre et un doigt sur les aimants
comme le représente la figure r22.

Faisons#ourner P’arbre, il commence par tourne;
facilement, puis vient une résistance. Franchisseg
brusquement cetie résistance el vous sentez une pe-
tite secousse. La rotation devient facile, puis vous
sentez une nouvelle résistance et une nouvelle se-
cousse quand vous l'avez franchie, et vous avez re-
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marqué que, pour obtenir deux secousses, vous avez
dt faire exécuter a I'arbre une rotation d'un tour con-
plet.

Que s'est-il passé a 'intérieur de 'appareil ?

L'armature de la bobine dont nous avons parlé
est, en réalité, comme le représente la figure 123, une
sorte de double T en fer doux. Ce fer, trés pauvre en
carbone, jouit de la propriété de s’aimanter trés vire
et dese désaimanteravec la méme facilité, Il joue donc

T. armature en fer doux de la bobine sur laquelle est enroulé le fil #,
dont on ne voit qu'une extrémité, 'autre extrémité étant fixée A l'ar-
mature T et constituant le contact 3 la masse, — ab, axe schématique
de rotation.

ici le méme role que le faisceau d’aiguilles de fer doux
qui entre dans la constitution de notre bobine d’in-
duction dans Fallumage par accumulateur : il ren-
forcelesactions magnétiquesetélectriques (F. fig. 94).
Autour de ce double T, qui ressemble assez bien
aux vulgaires bobines de fil & coudre, esgenroulé un
long bobinage de fil. Ce fil de cuivre est toujours,
comme dans notre bobine, entouré de sofe. .
Cette substanee empéche la formation d'un court-
circuit ELECTRIQUE entre les spires, puisqu’elle est im-
perméable au fluide élecirigue, mais-ellen’entrave pas
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le passage du fluide maeniTIQUE. De plus, ce fil est
trés long (toujours comme dans notre précédente bo-
bine), car la force électro-motrice dépend, en partie,
du nombre de spires.

Quand nous avons fait tourner notre arbre, il est

Fig. 124. — Alternatives de courant dans une magnéto,

A, C, situations de la bobine entre les péles des aimants dans lesquelles
le fluide magndétique est maximum, mais le courant électrigue minimum.
— B, D, positions dans lesquelles le fluide magnétique passant dans le
bobinage est minimum et le courant électrigue maximum, — N, S, pdles
de 'aimant. ¢

arrivé un moment ol les deux tétes en fer doux du T
se sont lrouvées en face de chacun des péles des ai-
mants, ont été, par conséquent, atlirées (fig. 124, A)
puissamment, d’'oit la résistance éprouvée.

A ce moment, la bobine de fil recevait, par I'inter-
médiaire de ce noyau de fer doux tout le courant ma-
gnétigue qu’était susceptible de lui envoyer 1'aimant,
mais le courant électrique dans la bobine était nul,
puisque ce n'est que quand le fil s'éloigne ou s'ap-
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proche gue nait le courant, Aussitdt que nous avons
Jranchi la résistance, nous avons éloigné la bobine
de fil, puisqu’au cliampignon de fer doux nous avons
substitué devant le péle de 'aimant un matelas dair
vingt mille fois moins perméable que le fer au fluide
(B, fig. 124). A ce moment, le courant électrique est
né et nous 'avons senti. On voit donc que, lors d'un
tour complet de notre induit, il y aura deux moments
ou le courant électrigue produit sera' maximum quand
le T deviendra vertical, B, D, et deux autres mo-
ments on il sera nul quand le T sera horizontal,
A, C.

Il nous faut donc maintenant voir comment on
utilise ce courant.

Magnéto & rupture. — Relions une des extrémités
du fil de la bobine de magnéto (Bo, fizg. 125), a la
masse M, et I'autre extrémiié & un inflammateur. Cet
inflammateur a la méme constitation qu'une bougie
(fig. 126), Clest une tige métallique T, maintenue
dans une gaine isolante I, et qui vient aboutir a I'in-
térieur de la chambre de compression (fig. 125). A
Pextrémité mérallique de cet inflammateur, laissons
se poser un petit bras métallique C, faisant; lui aussi,
partie de la masse, comme le représente la figure 125,
Un mécanisme semblable a celui que nous avons vu
commander la soupape d'échappement, au chapitre
du moteur, intervient, C’est une roue dentée Ro, en-
grenant avec la roue A de 'arbre moteur. Cette
roue Ro porte une came taillée de telle fagon, qu'elle
maintient, grace au ressort R, le petit levier C, con~
stamment écarté de la pointe de l'inflammateur A,
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Mais, un peu avant de produire la rupture, cette came
porte une encoche  qui permet 4 la pointe du le-
vier de toucher 'inflam-
mateur. Apreés ce con-
1act, la saillie - qui suit,
provogue la rupture en
soulevant la tige A qui
commande ce levier C,
et 'écarte de a. Tout

W foplanit

Fig. 125, -~ Schéma d'un dispositir

d’allumage parupture Fig. 126.

A, roue denide du moteur. -— Ro, roue Inflammateur,
de commande. du iupteur. — R, ressort E, vis de fixa-
maintenant la tige A sur la came. — be, le- tion du fil.—1,sub-
vier d'allumage. — M, fil de masse de la stance isolante,~—
bobine Bo qui-n’existe pas habituellement P, pas de vis pour
puisque Ja magnéto est fixée au chissis et le moteur. —
que l'extrémité de ce fil est appliquée sur T, partie métal-
Tarmature (fig. 112). — a, inflammateur. lique.

naturellement, la roue Ro est engrenée surla roue M
du moteur, de telle fagon, que cette rupture se fasse
au moment ol le courant donné par la magnéto est
maximum. Comme la magnéto est, elle aussi, en-
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grende au moteur, il n'y a la quune question de re~
cherche dans le rapport convenable des dents pour
produire cette rupture au point mort supérieur a la
fin de la compression. La figure 56 expose d'une fagon
trés nette ce montage,

Comment est commandée une magnéto et ses rup-
feurs 7— Par des engrenages en général, nousvenons
de le dire, rarement par des chaines, en un mot par
une transmission rigide, siire et mathématique.

Mais 4 quelle vitesse tourne cette magnéto? — Une
magnéto a induit ou bobine tournante fonctionne sur
un moteur a quatre cylindres a la méme vitesse que
le moteur. (Nous sommes bien obligés ici de quirter
le domaine du modeste monocylindrique, puisque
Pallumage parmagnéto a rupture n’est guére appliqué
sur les voitures qu’a des moteurs & deux et 4 quatre
cylindres.) Donc, notre magnéto tourne i la méme
vitesse que le moteur. Sur la figure 56, en effet, la
roue M, de Jarbre moteur commande la grande
roue D dedédoublement, commandant I’échappement,
qui tourne a demi-vitesse du moteur, et cette roue
commande la roue R, qui, plus petite de moitié, donc
égale 4 M, tourne aussi vite que la roue M..

Un moteur & quatre cylindres a, en effet, besoin de
deux étincelles par four, puisqu’il lui faut une explo-
sion a chaque temps, etqu’il y a deux temps par tour.
Or, quand notre bobine a fait un tour complet, elle a
donné deux maximums de courant {fig. 124}, donc, il
est possible de lui tirer deux étincelles. Considérez la
position A, il n'y a pas de courant électrique. Mais,
quand la téte I est arrivée a la position B; nous avons
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eu un premier maximum. Dans la position G, un se~
cond minimum, et dans la position D un second
maximum. Donc deux étincelles par tour.

Dans un moteur a deux cylindres, la magnéto
tourne & la demi-vitesse du moteur, quand les mani-
velles sont sur le méme maneton. Les cames sont &
180°(n™ 1 et g4 de la figure 127). Quand les manivelles
sont & 180° les cames n® 1 et 2 sont & go® et la ma-
gnéto tourne 4 la vitesse du moteur,

En effet, dans le premier cas, comme l'indique le
tableau suivant, c’est tous les deux temps, tous les
tours que doitse produire une explosion; or, un tour
est de 360° Mais, comme la magnéto tourne a demi-
vifesse, il faut caler les cames a 180°.

Manivelles sur le méme maneton

PREMIER CYLINDRE DEU.‘{II‘CME CYLINDRE
Aspiration. Explosion.
Un tour | ©°P . Un tour | w F
Compression. .Echappement.
{ Explosion. Aspiration.
Un tour ! . 4 Un tour P .
? Echappement. Compression.

Au contraire, quand les manivelles sont & 180°,
deux explosions se succédent comme deux temps. Un
tour du moteur (360° ne faisant faire qu'un demi-
tour 4 l'arbre des cames (180), c'est & go°® qu’il faut
caler les cames, comme dans 1 et 2 de la figure 127,
et a un certain moment ce deux-cylindres a les mémes
exigences d’allumage qu’'un quatre-cylindres (voir
plus haut les figures d’allumeur 102, 103, 105.

Cette compréhension parfaite de 'arbre des cames,
du mode de calage de ces cames, toutes choses que
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nous avons étudiées pour les soupapes, a une grande
importance, car I'allumage par rupture ne comporte
aucun distributenr électrique qui rappelle 'allumeur.
Le courant, chaque fois qu'il prend naissance dans la
magnéto, file par A, parcourt les quatre inflamma-
teurs I qui sont, du reste, réunis par une tige rigide B
(fig. 127). Le cylindre qui a besoin d’une étincelle la
lui extorque et 'extorque seul.

Dans la figure 127, nous voyons la magnéto, dont
le fil de masse est indiqué en C. En réalité, une des
extrémités de bobinage est fixée a l'armature T
(fig. 123}, Mais cette armature, devant tourner, n'est
en contact avec la masse que par les paliers PP’,
lisses ou a billes, mais graissés. Il en résulte que le
contact pourrait étre défectueux, Comment Passurer
sur une piéce tournante?

Sur une des joues métalliques de 'armature J
(fig. 128), vient sappuyer, poussé par un ressort R,
un crayon de charbon, maintenu dans une gaine
métallique doublée d'un isolant extérieur {fig. 120).
Le charbon, le ressort et le tube métallique se termi-
nant par une tige M avec écrou sont reliés par un fil
4 la masse. L’autre extrémité A (fig. 127), qui va aux
inflammateurs, est isolée a l'intérieur de l'axe P
(fig. 128), etaboutit aux inflammateurs par une borne
semblable.

Voyons notre magnéto fonctionner. Elle tourne
avec le moteur, donc elle va débiter, & de certains
moments, de l'électricité,

Dans la figure 127, au point ot le moteur est re-
présenté, le cylindre 3 a comprimé et se trouve au
point-mort supérieur; la magnéto, elle, a son arma-
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Fig. 187, = Schéma du mécanisme et du montage d'une magnéto
arupture.

I, fil allant & interrupteur de volant avec retour & la masse, — A, fil
allant & tous les inflammateurs par la tige B. — I, inflammateurs a tige
centrale isolde. — L, leviers avec leurs ressorts de rappel faisant
partie de la masse. — T, tiges de commande, — G, cames des Tupteurs.
— Quand on ferme le circuit, le courant de fa. magnéto suit- ¥, I, H, et
ne va pas se faire rompre aux iaflammateurs, — Un seul levier touche
Iinflammateur avant'la rupture.

BREVIAIRE 2l
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ture qui va quitter sa position horizontale, pour de-
venir verticale et donner ducourant (Bou D, fig. 124].
La came C du cylindre 3 a envoyé le levier L cher=
cher ce courant 4 'inflammateur I, puis, tandis que
ce courant passe, elle va abandonner 4 son ressort R,
ce levier L qui, s'éloignant dans le sens de la fléche,
va étirer, arracher une étincelle. Les zutres leviers

Fig. 128. — Vue de la bobine d'une magnéto,
o L=

B, une des faces de larmature en T. — P, P’, paliers. — I, une joue
latérale. — G, emmanchement réservé pour la roue dentée de com-
mande.

mande sont taillées de telle lagon que, normalement,
ils sont tenus par les ressorts éloignés de leurs in-
flammateurs.

C’est avec de bonnes raisons, croyez-le, que j’ai
souligné étirer. La tension du courant induit donnée
par notre magnéto & rupteurs, n'est pas supérieure a
une cenfaine de volts, tandis que I'allumage par accus
et bobine nous donnait 10 ooo volis. Dans ce cas, il
nous fallait faire sauter, dans un mélange gazeux
comprimé, trés mauvais conducteur, une étincelle
électrique entre deux pointes éloignées constamment.
I était indispensable d’avoir una puissance suscep-
tible de donner 1'élan nécessaire.
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Dans I'allumage par rupture, notre courant n'a pas
de-squt a faire, il passe librement, et c'est quandil a
commencé & passer qu'on ['étife et qu’'on l'arrache.
La figure 130 montre I'ensemble des piéces qu'on
appelle le tampon.

N’était la complication provenant de la nécessité
d'avoir un arbre a cames supplé-
mentaire pour commander les _h
rupteurs, des rupteurs souvent UL—DWW
d’un mécanisme compliqué, des
ressorts, etc., la magnéto a basse o M
tension est, au point de vue élec- ﬂmﬂ:@;@
trigue, la simplicité méme avecun '
seul fil, yui n'a méme pas besoin Fig. 120 — Détail
J'étre fortement isolé, puisqu'il ne i?: 52“;‘3?;;;;"'“‘
véhicule pas un courant de trés ch, tige de charbon

. N bonne conductrice
: ! - S o ond
haute tension! Son rendement est . |'gecericits, —

excellent a4 cause du volume re- R, son ressort qui

. - v s assure le contact. —
lativement considérable de I'dtin~ A1 tige avec éoroun
celle. sortant de la gaine

. isolante pour lat-
MﬂlS, pour metire en route un tache du fil.

moteur & allumage par rupture, il
ne faut pas, comme avec un allumage par bobine,
fermer le circuit (fig. 127),

Si, en effet, nous {ermons le circuit par interrup-
teur du volant, le courant retourne a la masse sans
prendre la peine d'aller se faire rompre a un inflam-
mateur. Le méme court-circait pourrait étre produit
par un contact permanent, je suppose, entre le levier
et Vinflammateur (tige decommande T, grippée; B, on
ressort R' ou R? cassé).

Nous donnons, ci-aprés,un montage réel de rup-
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teur. Pour rattraper l'usure de 'inflammateur et du le-
vier L qui se martélent réciproquement,on comprend
quil suffit de dévisser lesécrousG - (fig. 131). Leres-
sort R! peut ainsi faire remonter davantage 'extré-
mité L du levier qui doit toucher l'inflammateur 8 a
1o millimétres de la course du piston avant le point
mort supérieur et en étre écarté au point mort. Si les

Fig. 130. -~ Tampoen d’allumage et rupteur.

A, borne isolée. — B, pitce oscillante (a la masse). — C, culasse du
moteur. — D, matiere isolante et tige composant linflammateur, ~—
F, fil venant de la magnéto, — G, chambre 3 eau du moteur. — Quand
B oscille, s’écarte de A, I'étincelle jaillit,

écrous G étaient trop desserrés, le ressort R2 ne ramé-
neraient plus le levier 4 la position normale d'écarte-
ment,et il y aurait étincelle insuffisante, ratés, ou
méme court-circuit si le contact était permanent. Il y
a un réglage sur lequel nous reviendrons plus loin.

L’avance a I'allumage dans les magnétos a rupture
peut étre automatique et approchée.

En effet, la valeur du courant donné par une ma-
gnéto est fonction, non seulement du nombre de
spires du bobinage, de la valeur des aimants (car il
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est bien certain que des aimants sans fluide ne provo-
queront pas d’induction), tous éléments déterminés
par le constructeur,

‘v\% .&1’10 mais elle dépend en-

core de la vitesse d

laguelle tourne ['in-

duit. Si nous nous en
rapportons aux expé-

F, fil de 12 magnéto, — I, in-
flammateur. — Is, matidre iso-
lante. — L, levier. — G, écrous
de réglage. — Ru, partie exté-
rieure du rupteur. — R, res-
sort de coatact du levier L,
plus faible que le ressort Rf,
qui a pour fonction de main-
tenir abaissée la tige de com-
mande T et qui se comprime,
du reste, sous la poussée puis-
'E sante de la came. — Ea, écrou
de butée du ressort permete
tant son remplacement. -
P, marteau-poussoir.— A, son
point d'attache. — C, came.
— M, cylindre. = Ro, robinet
de compression,

l
|
I
|
|
|
[
|

s&\\\\\\\\\\\
&

i

13l. — Un rupteur Peugeot.

riences de Brasier, alors qu’une magnéto donnait:

N

55 volts pour 150 tours & la minute,

elle-arrivait 4 donner:

73 volts pour 760 tours & la minute
101 — 1320 —_
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Il devient évident qu'avec un courant plus intense
nous aurons une étincelle plus chaude, allumant par
conséquent plus vite, et assez vite le mélange tonnant
& toutes les allures, puisque ces deux éléments: cha-
leur del'étincelle, rapidité de la rotation, sont unis
I'un a Pautre. Pour la mise en marche, la faiblesse du
courant et de I'étincelle, le mode de calage de la ma-
gnéro (maximum de courant au maximum de com-
pression)réalisentunretard automatiquedl’allumage..

Certaines maisons, Mors par exemple, produisaient
P'avance a I'allumage en déplagant I'arbre a cames, de
facon 4 obtenir que les cames agissent plus 16t; ily a
la un mécanisme semblable & celui de I'avance a
I'allumage par éiincelle de bobine et accus ol on dé-
place le trembleur. Les deux mécanismes partent de
la méme idée. D'autres constructeurs déplacent 'in=-
duit ou l'inducteur, mais ce sont la des déiails qui
nous entraineraient beaucoup trop loin.

Ainsi done, pour comprendre facilement les gran-
des lignes du mode de fonctionnement d’une ma-
gnéto a basse tension, il suffit de se reporter a 'allu~
mage par bobine.

Regardez la figure 92 a gauche. Remplacez la
source (piles ou accus) par un aimant entourant le
gros fil PC., supposez maintenantque I’étincelle, qui
jaillit entre les deux grains platinés de Pallumeur,,
jaillisse entre 'inflammateur de la magnéto (corres=
pondant d notre visisolée V) et lalame de I'allumeur
(représentant le bras de levier ou rupteur) commandée,
elle aussi, par une came et vous avez, aux chiffres
pres, l'allumage a basse tension,

Certes, au lieu de 4 volts et 5 ampéres que repré-~
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sente un circuitprimaire avec bobine, vous avez 8o &
roo volis et deuxdixi¢mes d'ampére environ, mais cela
dépend de la valeur des aimants, de 'importance de
la bobine et n'altére en rien notre comparaison. =
Clest de la basse tension, — par comparaison avec les
10 000 volts ducircuit secondaire.

Ex resumt : L'allumage par MAGNETO A BASSE TEN=
stoN comprend un aimant entre les poles duguel se
déplace une bobine simple. Ces déplacements produi-
sent deux fois par tour dans la bobine un courant
induit. Cette bobine a une de ses extrémités de fil
relide d la masse, l'autre extrémité relide d un on
plusieurs inflammateurs ; un mécanisme de leviers,
de ressorts et de cames vient fermer le circuit un
peu avant le point mort supérieur pour permelire au
courant de boucler son circuit-et le rompt au point
mort supérieur au moment ott ce courant est maxi-
mum (T vertical, fig. 124) en faisant jaillir entre I'in-
Jlammateur 1so0LE et le rupteur (masse) une étincelle
qui allume le mélange explosif.

Magnéto a haute temsion. — Suivons notre com-
paraison déja utilisée pourla magnéto & basse ten-~
sion, avec 'allumage par bobine et piles. Considérez
maintenant la figure g2 et suivons pas 4 pas notre
schéma. Les deux allumages par haute fension, piLEs
ou MAGNETO, VONt se recouyrir point pour point avec
cette variante qu’au lieu d’avoir deux bobinages dis-
tincts mais voising, nous pouvons n'avoir qu'un seul
bobinage en deux parties, le fil fin est soudé¢ au bout
du fil gros.

Que nous importe, si le résuliat est le méme!
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Et c’est une notion qui éclaire singuliérement le
sujet de pouvoir se dire : La magnélo @ passE TEN-
SION est une reproduction du circuit primaire a
BASSE TENSION, lui aussi, de l'allumage par piles, la
magnéto d HAUTE TENSION est une reproduction des
circuits PRIMAIRES et SECONDAIRES de [l'allumage par
piles.

Etudions donc la magnéto & haute tension pour
monocylindre et prenons comme type la plus répan-
due, la magnéto Bosch dans Pimpossibilité de
décrire tous les types de magnéto. Du reste, ce livre
est un livre de principes et non un travail descriptif
de tous les modeles qui ne varient, du reste, que
dans les détails.

Reportez-vous & la figure 92 4 gauche : circuit pri-
maire? Bien, il nous en faut un donnant la basse ten-
sion que nous transformerons plus tard en haute
tension.

Au lieu de la batterie d’accus ou de piles envoyant
'son courant dans le circuit primaire, de fil gros et
court, nous avons les aimants qui font naitre dans
la bobine, lorsqu’elle se déplace, lorsqu’elle tourne,
un courant électrique. Nous rompions ce courant
apres 'avoir établi, grice a une came CM (fig. 92)
avec son bossage en dos d’dne; ici, dans notre ma-
gnéto, méme mécanisme, undes fils du bobinage vai
la vis isolée VI (fig. 132). Mais, normalement, la vis
platinée touche la vis du levier TM. Court-circuit!
direz-vous. Qui, eh bien! aprés ?.. Je n’ai jamais
dit que le court-circuit a éviter pour des piles ou des
accumulateurs ¢était nuisible pour une magnéto!
Nous verrons méme que c'est I'habituelle facon de
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I'arréter en tant que source d’électricité. Et ceci vous
prouve en passant que c’'est bien la ruplure gqui im-
porte ! Donc, les deux vis platinées, celle de la vis
isolée VI et celledu levier correspondanta lalame TM
se touchent, (La magnéto n'est pas vidée, comme le
serait un générateur tarissable d'é¢lectricité, puisque

Aimants W/}ﬁ .lewprr.a ; masse
(prles) é
FRETRG)
Ressorl de Vs plalinge
rappel /solee -
Bobine w

Masse T,

interrupdior .

Fig. 132, — Schéma du circuit primaive d'une magnéto
pour monocylindre.

C, P, fil gros enroulé autour de la bobine et relié, d'une part, ala
masse, d'autre part, & la vis isoléde VI fine. — TM, levier mobile sous
la commande dune came et rappelé par un ressort qui le tient con-
stamment en contact avec VI.

Cliché de la Quinjaine médicale (partie automobile).

sa fonction est de débiter inlassablement tant qu’elle
tourne.) Au moment voulu, une came en fibre, exté-
rieure, mais cela est indifférent, écarteles deux grains
platinés, rompt le courant (fig. 133), donc induitdans
un bobinage de fil fin voisin, ou soudé au bout du
fil gros, un courant & haute tension. Mais, halte-131
il faut recueillir ce courant et le prendre A une borne
fixe. Nous n’avons plus ici une bonne bobine bien
sage et bien fixe sur laquelle il suffit d’établir une
bonne connexion. Nous sommes devant une bobine
qui tourne comme une petite folle et & laquelle il
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faut cueillir le courant au passage. Mais n’avons-
nous pas déja vu (fig. 129) un charbon constituant
une borne fixe (dontle contact est assuré par un res-
sort) et venant frotter sur un disque qui tourne. Pre-

Vice Arriere

Fig. 133. — A gauche, la came qui commande le levier TM (fig. 132),
7 dans la partie gauche de cette figure. A droite, vue du rupteur de-
courant primaire placé a l'arritre de la magnéto. Tout ce qui est inté-
rieur 4 la came tourne.

3, support de la vis isolde 5. —- 6, ressort plat de rappel du levier 7. —
12, levier pour déplacer la came et donner: Pavance- & l'allumage. —
13, came de fibre qui, par sa partie mince, laisse les deux vis platines
2 er'5 en contact, mais qui, par sa partie plus épaisse, provoquele pi-
votement du levier et I'écartement des grains platinés. — 17, ressort
maintenant le couvercle. — 22, graisseur a meche pour le palier dans.
lequel tourne I'axe de la magnéto. (Simms-Bosch.)

nons ce moyen (fig. 134). Nous n’avons qu'un cylin-
dre. donc une bougie. Faisons aboutir 'extrémiré du
fil Ain, correspondant & B de la figure g2, 4 un disque
de fibre, semblable a celui dela figure 103 et portant
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comme lui un secteur métallique. Ce disque nous le
fixons a4 une exirémité de Paxe autour duquel est
« bobiné » le fil, il va donc tourner avec lui et, & un
certain momerit, présenter & notre charbon bon con-
ducteur, le secteur métallique. Voila notre courant de
haute tension disponible et pris an vol |

i
. -
AN AN }% A
IAVAVAVAVAY) ™ v
Vee de prafit oS

Eg— i hin
v;):ffmqu:ﬂe fibre
tue de fave

Fig. 134, ~— Schéma,

A, axe tournant de la magnéto. — M, fil de masse du bobinage et son
point d’attache. — VI, fil allant & la vis platinée du distributeur de cou-
rant primaire DP. — DS, distributeur de courant secondaire {vue de
profil). — E, secteur métallique auquel aboutit le fil fin (vue de face). —
C, charbon. — R, ressort. ~ B, borne du fil de bougie. — T, tube mé-
tallique {schéma). — Le fil fin doit &tre considéré comme enroulé autour
du fil gros.

Cliché de la Quinjaine médicale (partie automobile).

C’est au moment de la rupture ducourant primaire
qu'il faut prendre le courantsecondaire qui en nait?
Quoi de plus simple que de fixer dans une position
rigoureusement exacte, aqux deux extrémiiés de
notre axe, d'un c6té le rupteur du primaire et de
I'autre le disque distributear du secondaire. Alors
nous arrivons a ce schéma. Un axe portant un fil de
deux grosseurs différentes donnant du courant induc-
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teur {primaire) et du courantinduit (secondaire) tour-
nant entre les branches d’un aimant et poriant d’un
c6té son allumeur et de 'autre son distributeur, tout
cela soutenu par des roulements a billes ou des pa-
liers lisses et dontla rotalion provoque, rompt et dis=
tribue le courant. Vous voyez qu'il n’y a pas de quoi
se torturer les méninges !

8 4f 35 2 )

Masse

= = Came de
Bougres g . . rupture

| Distributeu:
s

P

Parafoudre

“Came de
rupture

4

Fig. 135, — Schéma d'une magnéto Simms-Bosch, & haute tension
pour quatre cylindres.

Les distributeurs primaire et secondaire peuvent
étre d’'un méme coté de la magnéto commandés ou
non par engrenages.

Et pour un quatre-cylindres? Mais c'est ]a méme
chose ! Voyez la figure 135 représentant une magnéto
& haute tension pour quatre cylindres. Levier a Ja
masse, soulevé par une came 4 quatre bossages, vis
platinée isolée. Un distributeur a quatre charbons
constituant quatre bornes fixes devant lesquelles vient
passer un secteur, figuré en traits hachurés, et devant
le charbon 1. C’estdonc la bougie 1 qui donnera une
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étincelle quand la came de rupture rompra le cou-
rant primaire. :

Nous retrouvons ici, comme dans la magnéto pour
monocylindrique, comme dans la bobine et les piles,
le condensateur. Il est toujours interposé, pour ainsi
dire, entre les deux grains platinés pour atténuer,
avons-nous {dit, certains phénomeénes électriques de
seif-induction nuisibles a la bonne conservation de
ces grains platinés. Ainsi, sur la figure 135, il est relié
a la vis isolée, le levier étanta la masse; il a aussi une
de ses extrémités & la masse, 4 droite, de sorte que, il
est, en fin de compte, placé en dérivation entre les
deux grains platinés,

Les magnétos & haute tension ont un organe de-
plus que les magnétos a basse tension, c’est le para-
foudre, dont vous allez comprendre de suite la néces-
sité,

Supposez qu'une résistance soit opposée au passage
du courant secondaire, comme un écartement trop
accusé des pointes de bougie. Avec des accus ou des
piles, cela n’a pas d’importance, Avec une magnéto,
obligée de tourner, de fabriquer quand méme du cou-
rantde HAUTE TENsION qui ne peut s’écouler, celadonne
lieu & un développement de chaleur par transforma-
tion de I'énergie, chaleur que Pon utilise sous forme
d’étincelle, du reste, quand elle se produit. L'isolant
du fil du bobinage, par exemple, peut fondre, ne plus
jouer son role etcomme, d’'un autre c6té, le courantde
haute tension faitun effort pour passer quelque part,
il peutse produire un court-circuit définitif peut-étre.
Une soupape de sireté a donc €lé prévue. Ellese
présente sous la forme de deux pointes, 'unede cou-
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rant primaire, I'autre de courant secondaire, entre
lesquelles on ménage une entrevue possible entre les
deux courants, dans le cas ou les choses ne s’arran-
geraient pas dans le circuit secondaire. Il ne faut
jamais modifier 'écartement réglé par le constructeur.
Si vous le diminuez, I’étincelle préférera jaillir 1a
qu'a la bougie. Si vous 'augmentez, vous mettez
une grave épreuve lisolant de la bobine. Le para-
foudre ne peut cependant supporter que pour un
temps les décharges de l'appareil, il est donc de Ja
plus haute importance de ne pas laisser les étincelles
se produirea cetendroit lorsque le moteur fonctionne
avec un autre allumage. On arrd'e le courant de la
magnéto en mettant le courant primaire en court=
circuit. Pour cela, en un point quelconque dece cir-
«cuit, se fixe un fil qui va a un interrupteur a main
posé sur le tablier de la voiture et dont 'autre pdle
est relié a la masse (fig.132).

A quelle vitesse tcurne cette magnéto?

Dans le type que nous avons représenté (fig. 135),
la maison Simms-Bosch a adopté le dispositif que
nous avons indiqué dans la figure 121. Une arma-
wure en doubie T, fixée en position verticale entre les
masses polaires de trois aimants puissants en aciers
un volet formé de deux segments en fer doux, opposés
symétriquement, peut tourner entre I'armature et les
masses polaires des aimants. -

Considérons un volet A! (car, ce qui est vrai de
1'un, est vrai de l'autre), lorsqu’il fait un tour com-
plet. 11 passe par huit positions différentes, numé-
rotées dans la figure 136, ci-contre. Dans toutes les
positions obliques & I'axe vertical de la figure, c’est-a-
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dire dans les positions 1, 3, 3, 7, le volet A', en
fer doux, trés perméable au flux qui vient des ai-
mants, sert de trait d’union entre ces aimants et le
noyau en double T de la bobine (appelé armature).
Cette bobine regoit donc par les intermédiaires A'
et T tout le courant magnétigue possible. A ce mo
ment, le courant électrigue est nul, puisqu’il ne nait
que lorsque aimant s'éloigne, lorsque 'aimantation

L
R

Fig. 136, — Schéma des maxima et des minima de courant électrique
dans une magnéto & volet, (Marchis.)

= |s
Ay =

vient de cesser. Dans les positions 2, 4, 6, 8, le
courant magnétique passe, si nous le supposons,
s’échappant par les extrémités des volets, extérieu=
rement aux tétes de P'armature, il est donc nul pour
elle, et'le courant électrique est maximum. On voit
donc que par tour de la magnéto, on aura quatre
maximums de courant €lectrique, par conséquent,
quatre moments possibles pour une étincelle. Mais
nous avons appris qu'un moteur A quatre temps, a
quatre cylindres, ayant une explosion par femps, etle
four se composant de deux temps, n'a besoin que de
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deux étincelles par tour. Nous pourrons donc caler
notre magnéto sur une roue de dédoublement, c’est-a-
dire, ne lui faire faire qu'un tour quand le moteur
en fait deux. La magnéto, tournant moins vite,
chauffe moins, a ses paliers moins exposés a I'usure,

Al AV

Fig. 137, — Schéma d'une magndéto a deux cylindres, calage & 360,

AR. — Rupteur de courant primaire situé a arridre. — 5, un bossage.
— 8, support isolé de la vis 21. — 6, levier & Ia masse. — 7, son ressort
de rappel. — 14, ressort du couvercle. — 18, graisseur. — 17, levier
d’avance (Simms-Bosch).

AY. — Distributeur de courant secondaire placé & P'avant, = 2, sec-
teur métallique amenant le courant. — 3, charbon enfermé dans la
borne 4.

et il en résulte une économie de travail toujours
bonne a faire a tous les points de vue.

La figure 137 montre une magnéto destinée a un
deux cylindres ral'avant AV, le distributeur du cou-
rant secondaire, avec ses deux charbons; a 'arriére,
le rupteur de courant primaire, AR, avec une came
adeux bossages, monirée isolée dans la figure 138 A,
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pour plus de neneté, Elle ourne a la demi-vitesse
du moteur pour un deux-cylindres & manivelles sur
le méme maneton.

Quand la magnéto est destinée & tn moteur adeux
cylindres a manivelles opposées (b, fig. 104), la vitesse
doit étre laméme que celle du moteur. De ceue fagon,
deux étincelles se produisent a chaque bougie, mais
conme la deuxiéme n’a lieu qu’a la fin de la période
d'échappement, elle n’est pas nuisible.

Un mot d'explication et de rappel est.peut-étre
nécessaire. Nous avons vu qu'un moteur 4 deux cy-

A B
Fig. 138, — Cames de magndto.
A. — Une came & deux bossages 1 et 2. — 11, partie plane de la came
— 17, levier d'avance. — 6, levier de rupiure.
B. — Une came pour monocylindre avec, par opposition, un seul

bossage (Senms-Bosch).

lindres opposés, avair, 4 un certain moment, deux
explosions qui se succédaient comme 2 et 3, il est donc
nécessaire que la magnéwo donne une étincelle par
temps. D'un autre c6té, comme nous 'avons vu
dans la figure 136,si elle donne une étincelle par
temps, elle doit nécessairement en donner quatre
pour deux tours, parce que cela découle de sa con-
struction méme. Alors nous aurons le phénoméne
suivant.

RREVIAIRE ]
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DEUX CYLINDRES A 18u¢

¢ | Aspiration. 1° + Compression.

90 T Comlp_ressio.n. ‘ o (]r;‘u‘c’ :i.'mc.'c’llc a la fin.)
(une étincelle a la fin.) 2% ;1\1‘ oston.

3» | Explosion. 3* + Echappement.

40 T Echappemcm. (une crincelle & la fin.)

(une étincelle & la fin) 4° | Aspiration.

La meilleure étincelle se produitavec avance, ¢’est-
a-dire lorsque I'interrupiion du courant primaire a
lieu au commencement de Pinduciion
effeciive. A ce moment, le volet ou la
téte du T adépassé de quelques degrés,
comme nous le verrons plus loin, s
position verticale. Pour avoir une
bonne mise en marche, il est néces-
saire de donner suffisammentd’avance.
Un retour de manivelle n’est pas a
craindre, les étincelles ne se produi-
sant pas tant que 'on n’a pas atteint
une certaine vitesse,

I nous faut dire un motde la bou-
gie.

Une bougie pour magnéto doitavoir

) ses pointes d'un métal résistant, car
B;fie :;?lm;: Pétincelle obtenue est plus chaude et
Bosch pour ma-  plus corrosive que celle que donne
f:ﬁc E4mOR ne bobine d'induction ordinaire. On

emploie beaucoup le nickel pur. De
14 adéduire que les pointes doivent étre plus épaisses,
il n’y a qu'un pas. De plus, Pécart entre la pointe ve-
nant de la tige centrale, et la pointe reliée a la masse,
ne doit gudre dépasser:ix dixieémes de millimétre en-
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viron. Nous donnons ci-dessus (fig. 13g), une bougie
de magnéto Simms-Bosch, trés robuste, et possédant
plusieurs pointes pour le passage du courant, ce qui
diminue "usure. Elle esttrés facilement démontable.
I1 suffit de dévisser ce culot en bronze comme !'in-
dique la figure pour pouvoir procéder a un nettoyage
parfait.
ES

La facon de poser une magnéto @ haute tension sur
un moteur est bien simple; elle découle des prin-
cipes précédents : :

1* Vous mettez le moteur au point mort supérieur,
fin de sa compression;

2° Yous engrenez la magnéto de telle fagon que,
avec la mise au retard du distributeur primaire, les
deux grains platinés viennent de se séparer;

3° Dans le cas ol ce calage serait impossible, #I
serait préférable de l'opérer avec un peu d’avance.
On meodifie en avancant ou en reculant d'une dent 2
la fois. .

Dans le cas d’un moteur a quatre cylindres, les
bornes de courant secondaire sont numérotées. Le
numéro 1 correspond au premier cylindre a lavant. Il
suffit de mettre le cylindre I au point mort supé-
rieur fin de compression et d’amener le distributeur
de courant secondaire en face de la borne I comme
dans la figure 135. L’ordre d’allumage étant 1,3, 4, 2,
le fil de la borne 2 suivante va au troisieme cy-
lindre, etc.
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CHAPITRE VI

Soins & donhner aux magnétos.

Pannes et Remeédes.

Ce chapitre peut se diviser en trois parties :
A, soins communs A toutes les magnétos,
B, soins spéciaux a la magnéio a basse tension,

\

C, soins spéciaux a la magnéto 4 haute tension.

A. Soins généraux communs & toutes les magnétos:

1° Il faut les préserver le plus possible de lhuile,
de la poussiére. L’ean n’a aucune importance sur le
fonctionnement, mais ses suites, c'est-a-dire la rouille
peut altérer gravement les connexions. L’huile ou
'essence détériorent et ramollissent les isolants. Aussi
faut-il veiller a ce que la plaque Z (fig. 141), qui est
tenue par quatre vis et protége I'intérieur, soit her-
métiqguement appliquée. Une feuille de drap «fait
jointw», généralement, et il faut respecier ce mon-
tage;

2¢ [I faut veiller & ce que les paliers de roulement
de I'axe de la bobine soient graissés. Si les paliers
sont & bille, une goutte d’huile épaisse, tous les 1 000
ou 1500 kilométres suffit. Si les paliers sont lisses,
les graisseurs & meéche doivent étre remplis tous les
300 kilométres:

3° Les aimants ne doivent jamais étre privés de
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leur induit(bobine). Quand on démonte unemagnéto,
opération formellement déconseillée parce qu'il n’y a
rien a voir & U'intériear, il faut remplacer immédia-
tement la bobine par un morceau de fer doux. Il faut
préserver les aimants des choes, qui, par un ébranle-
ment moléculaire, peuvent faire perdre beaucoup de
laimantation. De méme, la chaleur doit leur étre
évitde, J’ai constaté, par exemple, que des magnétos
blotties sous des tuyaux d’échappement perdaient ra-
pidement «leur Huide » ;

4° Lamagnéto doit étre solidement fixée, etla trans-
mission du mouvement doit éwre rigide et se faire par
engrenages, et joint de Oldham qu'il faut graisser;

5¢ La canalisation des fils mérite les mémes soins
que ceux signalés pour I'allumage par bobine: con-
tacts fermes, propres, fils dénudés, isolés, a I'abri de
la chaleur de I'huile, de I'essence;

6° Les bougies sont un des organes communs &
tous les allumages; qu'elles s’appellent inflamma-
teurs dans l'allumage & basse tension, ou bougies
proprement dites, comme dans la haute tension, ce
sont toujours des tiges 7soldes, au bout desquelles
doiventse produire des étincelles. C'est cet isolement
qu'il faut surveiller, éviter ’eau, la graisse et I'huile
sur l'isolant porcelaine ou mica. Ratiraper I'usure en
resserrant les pointes. Assurer un passage facile a
1 étincelle en nettoyant & la toile d’émeri la pointe de
Pinflummateur ou les pointes de bougie. Enlever les
dépdts carbonisés avec une brosse douce imbibie
d’essence.

B. Soins spéciaux a la magnéto & basse tension.
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~— Nous avons dit, en parlant des rupteurs, que le le-
vier interne devait venir toucher 'inflammateur un
peu avant le point mort supérieur et le quitier a ce
point mort supérieur, le mécanisme d'avance d@ U'allu-
mage étant au retard. Si I'usure de Pinflammateur et
du levier, usure qui se produit assez rapidement a
causede I'influence corrosive de I'étincelle électrique,
ne permet pas au levier de venir toucher assez 16t,
sous la poussée de la came, 'extrémité de I'inflamma-
teur, puisqu’une usure de ce levier (fig. 131) produit
le méme effet que le raccourcissementde la tige T, le
contact sera insuflisant, le courant passera mal et sera
mal rompu, absolument comme si la vis isoldée de
I'ailumeur ordinaire n’érait pas assezserrée. De méme,
si le ressort R' (fig. 131 ) qui raméne an moment
voulu le levier contre Pinflammateur est. affaibli ou
cassé, Une félure de Pinflammateur peut ne provo=
querdes ratés quauk grandes vitesses, et voici 'expli-
cation de ce fait :

L.a tension du courant augmentant avec la vitesse
de rotation, comme nous 'avons dit plus hauot, une
félure de la porcelaine peut opposer une résistance
suffisante & 55 volts etinsuflisante sous 1oo volts.

L'entreiien d’une magnéio a basse tension se ré-
sume donc en un contréle des tampons, c’est-a-dire
de cet ensemble de leviers et de ressorts commandant
la rupture, et en un égal réglage pour tous.

Une sonnerie électrique, interposée dans le circuir,
nous indiquera le moment oiy, dans la profondeur du
cylindre, le levier touche l'inflammateur, puis le
quitte.

1® Quvrons le robinet de compression ou dévissons
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Je bouchon supérieurqui donne aceés dans lecylindre
et, avec une aiguille d’acier appuyant sur le haut du
cylindre, chercheons le point ot l'aiguille est 1é plus
haut aprés le premier temps de 'aspiration, Vous re-
connaitrez que vous étes bien au second temps en
regardant si c’est bien la soupape d’aspiration qui

Fig. 140. — Comment on regle les tampons d'une magnéto.
M, masse. — 8, sonnerie. — I, inflammateur. — C, levier. - V, vis
de fixation. — K, écrous de réglage. — Quand C et I sont en contact, le

courant parcourt M, P, 5, 1 et retourne a la masse, donc la sonnerie
retentit; elle cesse quand C se sépare de I,

s'est soulevée et refermée avant que le piston ne re-

monte.
Vous avez donc le point mort supérieur au second
temps ;

2° Isolez la magnéto, dérachez-en le fil allant aux
inflammateurs ;

3* Prenez une pile ou'un accumulateur et une son-
nerie électrique. Un des poles ira parun fil 4 la masse
M (fig. 140), en un point quelconque du chissis, et
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I'autre a chaque intlammuteur successivement, en pas=
sant par la sonnerie.

4° Mettez la manette d’avance & 'allumage s'il y en
a une au maximum de retard, puisque c’est pour le
point mort supérieur que vous réglez 'allumage.

5¢ Faites tourner le moteur, Il faut que la sonnerie
retentisse avant que le piston n’arrive au point mort
supérieur et cesse quand le piston est au point mort
puisque, avec tout le retard 4 l'allumage, c’est au
point mort que doit jaillir I'étincelle.

L'usure produit le résultat suivant, par suite de la
diminuton subie par & et ¢ fig. 135, le levier touche
a peine l'inflammateur et le contact cesse avant I'ar-
rivée au pointmort. En allongeant la tige par réglage
des écrous E, on arrive & un contact plus franc et a
une séparation de & et de ¢ au moment voulu,

6° Répéter la méme opération pour chaque cylindre.

La sonnerie se fait entendre 4 8, 10, 15 ou 20 mil-
limétres avant que le piston ne soit au point mort. Le
chiffre est variable, mais il doit étre le méme pour
chaque cylindre, il représente la course de piston
pendant laquelle le courant est fermé. §'il n'y avait
pas de manette d'avance 4 l'allumage et que la ma-
gnéto soit calée avec un peu d’avance il faudrait, avec
des reperes sur 'aiguille, s’assurer que le contact et
la rupture se font aux mémes points.

Démontage et remontage d'une magnéto i basse
tension. — Quand on retire une magnéto de la voi-
ture, il faut appliquer le principe de mécanique pri-
mitive qui veut que 'on ne démonte jamais une piece
sans la repérer.

- Arrétons donc le moteur 4 un point mort connu.
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Enlevons la plaque de zinc qui couvre armature et
marquons la position de la bobine ou du volet,

On peut encore, quand ils n’existent pas, donner
un coup de pointeau d une dentet un autre d un creux
qui lui correspond. Nous avons
vu ce repérage en étudiant la dis
tribution.

Quand une magnéto est réglée
pour un cylindre, elle I'est natu-
rellement pour les autres, puisque
le rapport des cylindres est inva-
riable.

Maissupposonsqu’unemaunéio
ait éié séparée de son moteur et
que vous voulicz la replacer.

Fig. ¥l — AMon-

Voici comment il faut opérer : trant Z la plaque de

zine qu'il faut enlever
1° Vous enlevez la plaque de  pour le réglage d'une

zinc Z (fig. 141) qui recouvre ar-  magnéto i basse ten-
mature ;

2° Vous tournez le moteur jusqu’a ce qu’un des le~
viers vienne de faire rupturce

3° Vous mettez la manette d'avance a l'allumage au
maximum utile ; dans cette position, le T ou Je volet
doit étre sensiblement veriical, c’est-a-dire que le cou-
rant doit étre aussi maximum. Nous disons sensible-
ment, parce qu'en pratique il faut donner au T une
légére inclinaison qu'indique la figure 142 et qui est
de 1 & 2 millimetres d'écart, parlois 8a romillimeéires
(Simms-Bosch);

4° Le réglage est bien fait, quand, la manette
d’avance étant ramenée des deux tiers sur le retard,
le moteur part sans donner de chocs en arriére,
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Mais si un conseil doit dominer 1out cet exposé, il
ne faut jamais démonter une magnéio, Il n’y a rien
& régler a Vintéricur. La simplicité de son mécanisme
comporte le respect.

Le possesseur d’une magnéto a.rupture doit con-
naiire la distance qui sépare normale-
ment les tiges de commande des le-
viers, En érudiant la soupape d'échap-
pement, nous avons vu, par exemple,
qu'une distance de 1 millimétre envi-
ron devait séparer la queue de la sou-
pape de la tige du poussoir. Il y a dans
«e genre de commande une distance
normale qui varie avec chagque méca-

Tz,
e, distanceen-  Disme. [1 oscille, en général, pour la

re l'aimant et ; 5 HIH
Popamait <8 muagnéto a rupture, entre 2 et 6 milli-

Lafleccheindique  metres. Le demander au constructear.

le sens de rota- .

tion. Il y a toujours avantage, dans le cas
d’'un moteur & plusieurs cylindres, a

maintenir pour les quatre tiges une méme distance.

C. Soins spéciaux & la magneto & haute tension. —
Vous avez une magnéto qui ne donne pas de courant
ou provoque des ratés, une compression non suivie
d’allumage, que faire? Le pointimportantest de pro-
céder par ordre, sans cela on « bafouille » perpétuel-
lement. Donc, encore, suivons le courant primaire
puis le secondaire.

1© Les afmants, désaimantés ? Rare, approchez une
clefd'un pole, colle-t-elle ? Qui, donc ce n'est pas cela,

2° Le bobinage? On ne peutrien y voir, du reste,
il est exceptionnellement en faute. Y penser, en fin de
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compte, par exclusion, et le ménager en arrétant ie
courant quand il y a des étincelles au parafoudre.

3¢ Le rupteur de courant primaire? Ici la panne
aime a s¢ nicher. Usure des grains platinés que l'on
peut rattraper par le resserrage des vis en ayant soin
d'immobiliser le contre-écrou pour assurer un parfait
blocage. '

Lncrassement des vis que 'on doit netioyer avec
une lime trés douce ou unetoiled’émeri fine,

Insuffisance ou bris du ressort de rappel (fig. 133)
du levier qui doit étre ramené franchement au cor

[

métres sous la poussée de la came. Voir si le levier
pivote facilement sur son axe. I£n cas contraire, agran-
dir légérement le logement de son axe.

4° Demander au constructeur la voie suivie par le
courant primaire pour refourner d sa masse et s’assu-
rerde ceretour facile. Dans la magnéto Simms-Bosch
le retour se lait par le couvercle de cet allumeur qui
doit étre maintenu par le ressort (17, fig. 133).

Il est du reste indispensable d"avoir le schéma de
samagnéto avec lequel, muni des principes, on pourra
toujours s’y reconnaitre.

6° Le circuit secondaire doit avoir ses bornes pour
fils de bougies assez éloignées de la masse du motear,

Le charbon net, propre, appuyé sur le secteur par
un ressort valide (fig. 129).

7o Ce sont surtout les bougies qui, par leur encras
sement ou plus encore par 'usure de leurs pointes
et leur trop grand dcartement occasionnent les
ratés.

Clest donc a elles qu'il faut penser quand « quel-
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que chose ne va pas ». Du reste, les étincelles au pa-
rafoudre sont la pour vous révéler le mal.

Posez la bougie sur la masse et faites tourner le
moteuyr avec un cylindre ou les trois autres cylindres,
s'il y en a quatre, et voyez si des étincelles se pro-
duisent bleudtres et vigoureuses. Répétez 'opération
pour chaque cylindre, vous dépisterez, soit la bougie
malade, soit la borne secondaire défectueuse, soit la
canalisation insuflisante. §'il n'y a pas d'étincelle ala
bougie, mais que le fil qui y aboutit, tenu a4 2 a
3 millimétres de la masse, donne une étincelle, il faut
incriminer la bougie, S'il n’y a pas d’étincelle au fil,
et qu'un wournevis, par exemple, tenu par le manche
de bois et posé sur la borne secondaire et a quelque
distance des aimants, donne une étincelle, il faut in-
criminer la canalisation. 5i, enfin, il n’y a pas d’étin-
celle entre la borne secondaire et les aimants presque
réunis par le tournevis, il faut incriminer cette borne
eten examiner, avec délicatesse et soin, toutes les par-
ties constituantes que nous connaissons (charbon,
ressort, fibre, secteur métallique).

Mais s’il y avait 4 ranger, par ordre de fréquence,
les accrocs minimes qui entravent le fonctionnement
d’une magnéto a haute tension, il faudrait citer:

1° Les bougies;

2° Le rupteur du primaire, vis platinées;

3° Le distributeur du courant secondaire, charbon
el ressort.

En résumé, la magnéto exige des soins etdu réglage
de temps 4 autre, et il ne faudrait pas la considérer
comme un instrument simple.

Elle a fous les organes d’un allumage par piles,
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sauf les piles. Elle tient moins de place et ne s’épuise
pas. Ce sont, évidemment, de grandes qualités,

*
3 ¥

ReMARQUE FINALE, — Une importantenotion domine
le cuapiTRE DE L'ALLUMAGE. C'est '1soLEMENT de cer-
taines parties du courant, isolement obtenu par le
caoutchouc, la fibre, I'ébonite, la porcelaine, le mica.
Veilleg a la perfection de cet isolement. Sacheg ot et
pourquol il doit étre obtenu, et voussortirez aisément
de bien des petites pannes avec siireté et rapidité.

Examen d'une magnéto sur une veiture d'occasion.
— Une magnéro est, dans ses grandes lignes, un or-
ganisme inusable, et ce n'est pas elle qui peut faire
hésiter sur le choix d’une voiture d'occasion. Donne-
t-elle, ne donne-t-elle pas? Tout est la,

Il'y aurait cependant a voir si le passage du levier
de rupture dont la basse tension se fait de racon her=
métique. Il est monté en céne (B, fig. 130). La com-
pression repousse ce céne comme elle repousse une
soupape d’aspiration automatique. Les mouvements
operent d’eux-mémes le rodage. S’il y avait jeu ou
usure, la compression s’en ressentirait d’abord. De
plus, 'huile s’interposant entre les deux surfaces
frottantes, isolerait le levier de la masse, et 'étincelle
jaillirait en dehors du moteur a la commande exté-
rieure. S'assurer de la compression rassurera sur
Véventualité de cet inconvénient. '

LI
P

Examen de 'allumage sur une voiture d’occasion.
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Mesurez les piles, car, si elles ront usées, il vous
faudra acheter une batterie neuve. Les accus ont-ils
leurs plaques intactes, non fendues? Y a-t-il des pas-
tilles absentes? Les bacs fuient-ils ? Quel est I’état des
bornes? sont-elles bien fixes? La bobine porte-t-elle
des traces de chocs? Ses bornes sont-elles bien immo-
biles? Le distributeurd’allumage n’a-t-il pas de jeu?
Quel est le degré d’usure des grains platinés? Une ca-
nalisation soignée, des bornes non oxydées et bien
propres sontune bonne note pour le propriétaire. La
moindre négligence entrainant des ratés, c’est en
marche que "allumage révélera sa valeur.

Pour une magnéto, le fonctionnement est encore le
meilleur critérium ; une lame d’aimant fendue n’em-
péche pas une maguéto de fonctionner, mais la dé=
précie. Ici, comme pour toute piéce se composant d'un
axe tournantdans un palier, il faut s’assurer si cet axe
n'a pas de jeu. Les magnétos portent des graisseurs a
meche. Ces graisseurs sont-ils pleins ? Veillez a 1'état
des tampons, le rtampon est 'ensemble constitué par
le levier et l'inflammateur, au réglage des tiges, qui
doit étre égal pour tous, 4 la puissance des ressorts de
rappel. Pour la commande dela magnéto, placez 1'en:
grenage bien an-dessus de la chaine, dans l'ordre de
vos préférences, et si vous voulez démonrter la roue de
commande, servez-vous d’un appareil appliquant les
principes exposés pour les roues arriére page 46.

Tout possesseur d’une magnéto doit avoir la notice
du constructeur indiquant les soins spéciaux et la
facon de régler chaque type. Il ne nous est pas pos-
sible de tomber dans ces détails,
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APPENDICE

Mise en marteche

des moteurs a explosions

Tout ce que nous avons dit des moteurs & explo-
sions laisse bien supposer qu'ils ne peuvent pas se
mettre en marche spontanément. Nous connaissons
lallumage, comme la carburation et le jeu des sou-
papes. Nous pouvons donc apprendre « & mettre en
route ». : .

On appelle point mort, le point ot la bielle et le
coude du vilebrequin sont sur une meme ligie
droite et oln, par conséquent, toute force s'exergant
suivant cette ligne ne peut avoir aucun résulat. iy
a deux points morts : 'un supérieur (le’ moteur étant
vertical), I'autre inférienr. La figure 53 représente des
cylindres dont la bielle et le vilebrequin sont aux
points morts.

Généralement, un moteur, méme monocylin-
drique, ne peut s’arréter au point mort, a cause de la
présence du contrepoids que nous avons signalée plus
haut (fig. 37), qui I'aide a passer le point mort infé-
rieur, puisque le contrepoids est alors en haut, et il
n'arrive pasaupoint mort supéricur puisqu’ilest arré-
té, quand il meurtdoucement, parla compression qu'il
n’a plus la force de vaincre jusqu’a fond de course.

Sinotre moteur était une machine 4 vapeur, il suf-
firait d’ouvrir le robinet du tuyau qui meéne la vapeur
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du générateur au cylindre, pour que la pression de
cette vapeur, agissant sur le piston convenablement
placé, le mette en mouvement,

Mais nous savons maintenant que le moteur a pé-
trole fait lui-méme son gazg(aspiration), le comprime
4 la pression voulue (compression]. Il faut donc que,
sur ce moteur immobile, nous accomplissions pour
lui ces deux temps préalables. Quand nous aurons,
avec la manivellede mise en marche qui s’engréne sur
le bout de I'arbre, en N par exemple {fig. 144), aspiré
le gaz en faisant tourner le moteur puis comprimé ce
gaz, a fond de course, au point mort supérieur exacte-
ment, I'élincelle jaillira, le mélange, en faisant explo-
sion, chassera le piston, et, désormais, notre moteur
lancé continuera a pourvoir lui-méme a son alimen-
tation.

La mise en marche des moteurs & explosions néces-
site de grandes précautions, surtout avec les gros mo-
teurs de voiture. Le grand danger est le choc en re-
tour qui vous démolit fort bien un radius ou le
poignet.

Qu’est-ce que le chac en retour et comment se pro-
duit-il? Normalement, quand nous tournons a la main
une manivelle de moteur, il arrive un moment ol
nous sentons une résistance, comme un ressort qu'on
voudrait tendre : c'est le gaz que nous comprimons.
A cetinstant, donnons uneffort vigoureux etsec, nous
passons la compression, nous franchissons le’ point
mort, I'étincelle a jailli, mais 'impulsion donnée au
volant fait que le moteur continue & tourner dans le
bon sens. Mais supposons que I'allumage, au lieu de
se faire au point mort supérieur, 'opére avant, comme
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cela est ailleurs nécessaire, ainsi que nous ’avons vu
au chapitre de I'allumage. Nous tirons la manivelle,
mais, avant d’avoir pu passer le point supérieur pour
retomber de Pautre c6té, 'étincelle ajailli, le mélange
a explosé et le piston est revenu sur ses pas, entrainant
la manivelle, tiraillant, avec une brusquerie inouie,
le bras de Yopérateur, le contusionnant, et lui arra-
chant parfois les ligaments du poignet,

Y a-t-il des moyens certains d'éviter cet accident?

1° Le premier, le capital, est de s’assurer qu'il n'y
a pas d'avance a lallumage (voir la partie IV), et
vous comprenez maintenant que 'allumage ne doit
pas avancer en de¢d du point mort supérieur.,

2° Le second, qui n’évite pas le choc en arriére,
mais le rend inoffensif, est de faire leffort qui doit
vaincre la compression en tirant de bas en haut la
manivelle, mais jamatis en la poussant de haut en bas,
c’est-a-dire qu'il faur toujours #irer dans le sens de
la fléche A et ne jamais pousser dans le sens de la
fleche B (fig. 143) la manivelle M.

Si, en effet, vous tirez de bas en haut et qu'un choe
en arriére vienne a se produire, la main qui ne doit
pas serrer la manivelle, mais plutdt faire crochet sim-
plement, s'ouvre, et la manivelle est lachée, se désen-
gréne ensuite, car il y a généralement un ressort,
figuré en R dans la figure 144, qui opére automati-
quement cette fonction, et il ne peut en résulter an-
cun mal.

Au contraire, Supposons gque vous poussiez et que
votre bras dirigé dans le sens de B, la main a la hau-
teur de B, soit repoussé, vous ne pouvez pas licher la
manivelle assez vite, tandis que, dans le premier cas,

BREVIAIRE 23
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elle s’échappait d'elle-méme, et votre poignet est
Soulé et refoulé, en attendant que votre avant-bras
subisse un choc latéral intense.

Une manivelle de mise en marche doit étre calée
de telle facon que l'on commence a sentir nettement
la compression s’opérer quand la manivelle est 4 la
hauteur de la pointede Ja fleche A, c’est-a-dire quand

Fig. 143, — Mise en marche d'un moteur de voiture.
0. radintenr. — A, fleche-indiquant la direction dans laquelle on doit
tirer. — 12, fleche indiquant la direction dans laquelle on ne doit pas

pousser.

la manivelle est sensiblement horigontale dans sa
moitié de rotation vers le haut.

I1 v a la un calage auquel les constructeurs ne con-
sacrent pas toujours un soin suffisant, mais qui est,.
je le répete, dela plus haute importance pour la sécu-
rité du chauffeur, avec les moteurs 4 un ou deux
cylindres.

[nutile d’ajouter que la mise en marche dite d la

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



MISE EN MARCHE. DES MOTEURS A EXPLOSTONS 355

-~ —_—

volée, c'est-a-dire en faisant opérer a la manivelle
plusieurs tours rapides, et trés en honneur-dans les
garages, est une pratique i réprouver, avec un ou
deux cylindres. ‘

Avec un quatre-cylindres, le choc en retour est tou-
joursatténué par la
compression de  _ k
I'an des cylindres,

Dans les gros
moteurs de voi-
ture, il est bon de
ne pas ouvrir le

ey
gazengrand, parce R Ni=T
qu'alors la com- Fre s
. ; ’ . ~ A
pression d'un tort M, manivelle. — O, radiateur. —
volume de guz de~ N, bout d'arbre du moteur sortant du car-

. ter I3, — C, cylindre. = R, ressort ten-
vient beaucoup  gantn désengrencer la manivelle M de N.

trop dure. Moitié
de gaz suftit avec un excés d'essence qui s’obtient en
noyant le carburateur, c’est-a-dire en appuyant plu-
sieurs fois sur le poussoir du carburateur.

Résumons ici, pour plus de clarté, les notions
développées dans les chapitres précédents, sur les
principes de la mise en marche :

1° Serrer-les freins, ce qui débraye parfois le mo-
teur ;

2° Mettre le changement de vitesse au point mort;

3° S’assurer que 'on a mis fout le retard a Pallu
mage;

4° Noyer le-carburateur, fermer la prise d'air addi-
tionnelle. L’hiver, verser un peu d'essence par-le
robinzt de compression pour faciliter le.départ;
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5¢ Quuvrir le gaz en grand ou seulement 2 moitié,
suivant les types de moteur (motocycle ou voiture);

6° Prendre la manivelle d'une main, jamais des
deux, sauf pour un quatre-cylindres, et tirer en
remontant de bas en haut, en effagant le corps.

Tout ceci va terrifier le débutant : six manceuvres
avant de partir et le risque de se casser un bras ! L’au-
tomobile est vraiment un sport dangereux, méme
avant de rouler! Faites simplement la manceuvre
trois fois avec sang-froid, tirez franchement la mani-
velle sans la balancer comme un enfant qu’on endort,
et vous serez le premier, si vous suivez ces principes,
a sourire de votre terreur !

Dans le cas d'accroc ou de perte de la mise en
marche, embrayer en grande vifesse (la petite vitesse
nécessiterait un effort trop violent), faire pousser la
voiture. Dés la premiére explosion, débrayer et em-
brayer en premiére.

Mais supposez que l'accident vous arrive en rase
campagne. C'est toujours quand on a besoin de quel-
qu'un-qu'il ne passe pas une 4me pendantdes heures...
Procédez ainsi : Soulevez une des roues arriére de
la voiture avec un cric et immobilisez autre, soit en
liant avec une corde un des rais au ressort, soiten la
calant avec des pierres ou du bois de facon quel-
conque. Mettez les engrenages sur la: plus grande
vitesse, Tournez la roue soulevée dans le sens de la
marche avant jusqu’'a ce que les explosions se pro-
dui-ent. Remettez alors les engrenages au point mort.
Dégagez les roues arriére et en route L...

Le départ avec la magnéto A haute tension surtout
est souvent. pénible, parce que, nous 'avons vu, la
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valeur de 'étincelle augmente avec la rapidité de la
rotation et qu'a la mise en marche cette rotation est
trés faible. Il faut donc tourner a la volée avec l'allu-
mage 4 'avance maxima possible, le choc en retour
n’étant pas & craindre, la faiblesse del'étincelle consti-
tuant un retard automatique a I'allumage.

Ll
» s

La difficulté de la mise en route peut étre provo-
quée par les causes suivantes :

1° On n'ouvre pas assez la manetie d’admission
des gaz;

2° Le carburateur n’est pas noyé;

3° La prise d’air est trop ouverte (carburateur non
automatique)} ;

4° Le ressort de la soupape d'air additionnel (car-
burateur automatique) est trop peu tendu, trop mou ;

5° L’essence n’arrive pas au cylindre (froid);

6° L'allumage est insuffisant (départ souvent dilfi
cile, avec la magnéto, accus ou piles déchargés,
bougie sale, trembleur mal réglé, court-circuit).

Ce sont les causes les plus fréquentes.

(Voir le tableau I, a la fin du volume, pour plus
de détails.’
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Le Refroidissement
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CHAPITRE 1

Le Refroidissement par ’air seul

Moteurs 4 ailettes. — Nécessité de la vitesse. — Emploi
des ventilateurs. — Imiportance du refroidissement.

Nous savons maintenant que le moteur a pétrole
est un moteur a explosions, c’est-a-dire un moteur
dans lequel un mélange explosif d'air et d’essence est
comprimé et allumé. Mais toute explosion, qu’elle se
produisedans un fusil ou dans un moteur, dégage de
la chaleur. Tous ceux qui ont fait de la motocy-
clette ont pu voir le soir le tuyau d'échappement porté
au rouge cerise, On admet généralement que la tem-
pérature dégagée par I'explosion, oscille aux environs
de 1600°% Cette température énorme empécherait
tout {rottement d’une piéce sur une autre, d'abord, et
woute tentative de graissage si on ne parvenait, par des
moyens différents, 4 absorber ce qu’elle a d’excessif.
En effet, les huiles minérales, employées au graissage
des moteurs, se décomposent et briilent quand la tem-
pérature atteint ou dépasse 300°

Deux éléments, I'eau et 'air, sont employés au re-
froidissement.

[Dans les petits moteurs n'avant pas un gros dia-
metre comme les moteurs de motocyclette, et destinés
a se déplacer rapidement, on ménage a la coulée du
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cylindreen fonte des ailettes qui augmentent la suriace
exposée a l'air, et, par conséquent, la puissance du
refroidissement. La vitesse produit autour du moteur
un balayage constant qui enléve les calories en excés,
et sur ces moteurs bien réglés, marchant & bonne al-
lure, la température du cylindre atteint rarement 200°.
Mais, si la vitesse diminue beaucoup, comme dans
Pascension d'une céte, ou si le moteur tourne sur
place, il chauffe ; I'huile qui doitétre interposée entre
le piston et le cylindre, brale ; ces deux piéces tendent
4 coller I'une a l'autre; la soupape d'échappement,
portée au rouge vif, a une tendance a se souder 4 son
si¢ge, les ressorts se détrempent, le moteur ne fait
plus de force et s'arréte, :

Le refroidissement par 'air, dout la simplicité at-
tire, ne peutdonc étre qued’un emploi trés restreint;
il suppose un petit moteur de 60 a 8o millimetres
d’alésage au maximum, destiné a se déplacer vite:
30 4 40 kilométres a I'heure.

On cut I'idée, pour réaliser a toutes les allures, un
courant d’air puissant, de munir ces moteurs d’un
ventilateur. Ily a quelques années, la maison Georges
Richard, construisait une voiturette munie d’un mo-
teur de cinq chevaux a refroidissement par Uair ave:
ventilateur. Ce dernier, commandé par le moteur, as-
surait au courant d’air une égale vitesse, quelle que
soit I'allure de la voiture.

L’idée a été reprise par les Américains avec la bar-
diesse qui caractérise toutes leurs productions, et ils
construisent des moteurs a quatre cylindres, entourés
d’une chemise, dans laquelle circule de l'air refoulé
par un ventilateur puissant.
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Il est a craindre que la pratique ne sanctionne
pas ces tentatives, et le refroidissement par leau et
par lair reste, dans I'état acruel de la question, le
mode de refroidissement le plus sidr. Si jai souligné
le plus sir, c’est que la question du refroidissement
des moteurs a explosions n’est pas du tout une ques-
tvon accessoire. Le refroidissement normal est une
condition primordiale du graissage; or, 'huileest un
aliment de premiére nécessité pour nos machines, ace
point, que je souhaiterais plus volontiers aun chauf-
feur de manquer d'essence que de manquer d’huile.
Sans essence, on s’arréte, et ¢’est tout. Sans huile, on
chauffe, on grippe, on peut volatiliser ses coussinets,
détruire son cylindre, tuer son moteur sans remede.

L'explosiondans le cylindre d’un litre et demi d’es-
sence, pesant 1 kilogrammeenviron,dégage ongemille
calories. Onne recueille comme travail que 15 p. 100
de la chaleur dégagde. Le reste se perd par les gaz
d'¢chappement ou doit étre absorbé par le systeme de
relroidissement. On voit, par ce rapide apergu, que sa
besogne n'est pas mince et quelle vaur qu’en s’en
occupe..

Le chauffeur doit donc veiller au refroidissement
de son moteur. Nous verrons plus loin comment et
pourquoi un moteur peut chauffer,

Sile refroidissement par l'air ne compte a son actif
qu'un dispositif wrés simple, — l'ailette qui augmente
la surface exposée & air d'un fonctionnement nul,
puisqu’elle est l'application d’un principe physique,
— le refroidissement par l'eau et par lair peut étre
réalisé de différentes fagons que nous allons brigve-
venient exposer,
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Lie Refroidissement par 'eau et ’ain

A Refroidissement par thermosiphon. — Principe : I'eau
chaude plus légére que P'eau froide. — Description du thermo-
siphon. — Son mode de fonctionnement. — Ses avantages et

ses inconvénients.

R. Refroi-sement par pompe. — Description d'une circulation
d’eau par pompe. — Dispositif général. — Le réservoir. — La
pompe.— Pompes a ailettes. — Pompes & palettes. — Pompes
a.engrenages. — Commandes différentes des pompes. — La
commande par engrenage ou par friction. — Le manométre.
— Comment on place un manométre. — Le radiateur, — Ses
dimensions.— Radiateurs a ailettes, a serpentin.— Radiateurs
dits nids d’abeilles.— Ventilateur.-—Quelle eau doit-on prendre
pour la réfrigération des moteurs? — lmportance des incrus-
tations,

Puisqu'il est convenu que nous serons trés simples,
nous ne retiendrons que les deux systémes qui se par-
tagent, trés inégalement, du reste, les faveurs des
constructears : 1°le systéme par thermosiphon ; 2¢le
systéme par pompe.

A. Refroidissement par thermosiphon.

Ce dispositif est fondé sur ce principe, que
Feau chaude est moins dense que l'eau froide. Donc,
si;.dans une canalisation dont tous les points ne sont
pas au méme niveau, nous chauffons un des points
placés en position inférieure, 'ean, devenue plus 1¢é-
gére, montera & un étage supérieur et sera remplacée
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par de P'eau froide. Il s’établira donc dans la canalisa-
tion, tant qu’un des points inférieurs sera chauffé, er,
dans notre cas particulier, tant que le moteur mar-
chera, un courant faible, mais continu et certain.
SUPPOS{){]S donc un réservoir
R (fig. 145), placé un peu plus
haut que le moteur, et commu-
niquant, d’'une part. par sa par-
tie inférieure avec la partie in-
férieure I de Ja chemise d'eau
ducylindre, d’autre part, par sa
partie supéricure avec la partie
supérieure du cylindre par le
tube S.
Queva-t-il se passer?— L’eau
Fig. 145, — Schéma d'un qui entoure le cylindre va s'¢-
thermosiphon. chauffer sous Il'influence des
__1}: rsemvolr dlettes  explosions répétées, et elle s'é-
— 8§, sortie d'ean chaude,  chauffera surtwout autour de la
Taenny moteur. — G cu- oy 1a5se, Cut. Clest, en effet, 4 cet
endroit que le mélange gazeux,
refoulé et comprimé, explose. Devenue plus légére,
elle remonte par le tube Set arrive dans le réservoir,
pendant que de l'eau froide plus lourde, entre par
le tube inférieur I, s'échauffe peu & peu, remonte,
et se trouve de nouveau remplacée par de leau
froide. Mais, pour que ce courant conserve quelque
intensité, il est indispensable de maintenir une Jdif~
férence de température entre 'eau du moteur etcelle
du réservoir, C'est ici que 'on fait de nouveau appel
a Pair, que 'on applique les propriétés de l'ailette.
Le réservoir n'est pas une vulgaire boite comme un
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réservoir 4 essencs, il est'composé d'une série de
tubes de cuivre garnis d'ailettes, comme le représente
la figure 146, qui cédent une grande quaniité de la
chaieur de 'eau & I'air que fait circuler la vitesse de
la voiture. En résumé, avec le thermosiphon, on em-

Fig. 140. — Réservoir de thermosiphon Renault.
C, B, parties du radiateur formant réservoir. — I, conduite d'an
{voir fig. 147). — A, bouchon de remplissage. — &, arrivée d'eau
chaude. — P, Patte d'attache sur le chissis.

ploie I'excédent de chaleur fourni par Iexplosion
4 chauffer de 'eau, et on refroidit ensuite cette cau
en la metiant le plus possible en contact avec Pair
frais mis en mouvement par la voiture. La maison
Renault a muni le volant du moteur d’ailettes qui le
transforment en un ventilateur, et ellea multiplié les
dispositifs ingénicux pour activer la circulation de
P'air (fig. 147), et le filtrer pour ne pasencombrer le
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radiateur et le capot des poussiéres aspirées par le
veniilateur,

Y a-t-il lieu de s’étonner qu'un procédé aussi
simple, n'exigeant aucune. commande mécanique,
ait fait parmi les constructeurs aussi peu de prosé-
lytes ?

« Pour que la circulation d’eau soit suffisamment

Fig. 1 7. — Circulation d’eau par thermosiphon
{systeme Renault fréres).

A, bouchon de remplissage. — R, radiateur, réservoir. — T, emplace~
ment des tubes. — , H, espaces clos dans lesquels Yair est aspiré
suivant les fleches dans K, une boite d'aspiration devant laquelle se
déplace le ventilateur V fixé sur le volant. — 1, conduit d'air. — D, tube
darrivée d’eau froide. — B, C, les deux parties du radiateur formant
réservoir. — T, capot. — M, moteur i quatre cylindres:

active, il ‘faut, ainsi que nous 'avons vu plus haut,
qu’il y ait une dénivellation suffisante entre la partie
supérieure du cylindre et le niveau d’eau dans le ra-
diateur ; c'est de cette charge d’cau que dépend, toutes
choses égales d’ailleurs (section des canaux d’écou-
lement, état intérieur et forme de ces canaux, etc.),
la witesse de circulation de 'eau et par suite Pabais-
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;féém.ent de la température de la paroi du cylindre.

Fig - Vue d’un moteur % refroidmsement pa.r thermosipnon

" BO, boulons mamtenam la culasse rappmtée. — 0, entrée de Teau.

froide. — S, sortie de Peau chaude.~ B, bouchon de nettoyage de la -
chemise d'eau. — V, robinet de vidange, — P, , plateau de ﬁxatmn da -
‘volant. — H, cuvette & huile dans laquelle une pompe vient puiser le
Clubrifiant. — E, étrier fixant la magnéto. — DS, Distributeur de. .
_courant secondaire, — DP, distributeur de courant primaire,” . -
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Comme. on emploie des moteurs verticaux, on est
ainsi conduit 4 élever d’une quantité assez grande le
radiateur au-dessus du plan moyen de la voiture; or,
ce radiateur posséde un poidsassez considérable qui
peut contribuer i ¢lever le centre de gravité du véhi-
cule, alors que la stabilité de celui-ci exige que 'on
abaisse ce centre de gravité. La dénivellation néces-
saire dont nous venonsde parler, ne pouvantétre bien
grande, on est obligé, pour ne pas diminuer la vi-
tesse de circulation de 'ecau par des coudes et des ré-
trécissements de section, d’employer des tuyvaux de
grand diamctre qui sont wés cotteux?’. »

Donc, ¢élévation du centre de gravité, encombre-
ment dun radiateur volumineux, poids, prix de re-
vient, faiblessede la circulation, telssontlesreproches
que mérite le thermosiphon. Najoute qu’il est de la
plus haute importance quele niveau de I'eaun dans le
radiateur ne soit jamais inférieur a la hauteur d'ar-
rivée du tube S,car,alors,lecourant étant interrompu,
Peau ne circule plus, s’échauffe dansle cylindre jus-
.qu’a ébullition et se vaporise rapidement. Certes, ce
n’est pas la un inconvénient grave. L'eau en ¢bulli-
tion, ne pouvant dépasser 100° & la pression baromé-
irique ordinaire, maintient & cette température les
parois du moteur; mais la vaporisation épuise rapi-
dement la provision d’eau et nécessite des ravitail
lements fréquents. Aujourd’hui, la vogue méritée du
petit quatre-cylindres donne un regain de faveur au
thermosiphon qui, bien étudié, est simple et efficace.

B. Refroidissement par pompe. — Devant les

1. Marchis, les Moteurs a essence pour automobiles.

BREVIAIRE 24
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inconvénients signalés plus haut, on a donc cherché
un systeme donnant :

19 Une grande sécurité au courant, quel que soit
le niveau d’eau dans le réservoir;

2® Une grande vitesse de circulation, ramenant
Peau tres rapidement au contact des parties réfrigé-
rantes;

3¢ Une grande facilité d'installation, permettant

Fig. 149. — Une civculation d'eau par pompe (schéma).

R, rdservoir deau. — V. tube de vapeur. — Ra, radiateur. — T, tube
allant a la powpe commandde par le moteur; & droite, le manométre

(voir fig. 143). — Actuellement, réservoir et radiateur ne forment plus
qu'un scul organe.
de placer le réservoir d’eau a une hauteur quel-
conqgue, sans qu'il soit nécessaire de le mettre en
charge sur le moteur. '
On obtient ces trois résultats avecune pompe. Une
circulation d’eau par pompe se compose (fig. 149),
d’un réservoir R, contenant une quantité d'eau d’en-
viron 1o a 20 litres. De la partie inférieure du réser-
voir, part un tuyau T, allant a la pompe. La pompe
recevant 'eau du reservoir, la refoule dans la chemise
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d’eau du moteur. Elle passe de la dans le radiateur
Ra ot clle abandonne une grande partie de la chaleur
prise au moteur pour retourner au réservoir. La
pompe est, de préférence, placée & un niveau infé-
rieur au réservoir, comme l'indique la figure, afin
d’éviter, aux grandes vitesses de rotation, le phéno-
méne de la cavitation. Si la pompe n'érait pas en
charge, elle ne pourrait se contenter de recevoir 'eau
du réservoir sous une certaine pression venant de la
différence de niveau, elle serait obligée de 'aspirer;
or, aux grandes vitesses, l'eav pouvant arriver moins
vite que l'aspiration, il se produirait un appel d'air,
des poches d’air qui feraient tomber rapidement le
rendement. '

*®
% ¥

La disposition que signale la figure 149 olr I'eau
suit le chemin : réservoir, pompe, moteur, radiateur,
réservoir, peut ne pas érre la méme sur toutes les voi-
tures, Certains constructeurs adoptent aussi la suc-
cession suivante: réservoir, pompe, radiateur, moteur,
réservoir, qui donne d’aussi bons résultais. Mais ce
n'est point ici que nous avons a discuter la valeur de
dispositifs auxquels nous ne devons avoir rien a
changeretquidoiventavoir éié étudiés par le construc-
teur, revoyonssimplement chaque pariie constituante
de ce qu'on appelle la circulation d’eau.

Le réservoir Rcomient, avons-nous dit, une quan-
tité d’eau d’environ 1o a 20 litres pour un moteur mo-
nocylindrique. Il érait, en général, fixé sur le tablier
de la voiture en R, comme l'indique la {igure 150 =
Pintérieur du capot. Il n'est plus surélevé comme
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dans le thermosiphon. En zinc ou en cuivre, il doit
‘étre wes solide pour résister auz choces et aux wrépi-
dations, soudé et ripé aux angles. De sa partie supé-
rieure, partun fuy-au de vapeur recourbé et prolongé
vers le scl, afin que la vapeur dégagée parl'ean chaude

Fig. 150,

R, réservoir. — C, collier de caoutchouc de la circulation dean re-
liant la tuyauterie du radiateur et celle du moteur et laissant ainsi une
certaine latitude pour les mouvements et les vibrations.

s’échappe sous la voiture sans incommoder les voya-
geurs (fig. 149). _ :

La pompe est généralement une pompe centrifuge
4 ailettes. C'est le type le plus répandu. Il se com~
pose d'une boite cylindrique C (fig. 151), {ermée par
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une plaque mérallique P, maintenue par plusieurs
vis, ‘
8i nous dévissons cette plaque P, et que nous con-
sidérons la pompe, non plus de profil, mais de face,
comme dans la figure 152, nons voyons que sur Paxe
central O, sont fixées
des aileites. La rota-
tion de ces ailettes
prend P'eau qui arrive
en A et la refoule pour
la faire sortiren S. Ce
type est pratique, son
usure est presque
nulle,
A coté de ce type, Fig. 15]. — Pompe centrifuge
vient la pompe & pa- & friction.
lettes, que représente -~ ,a.xidf, 1“,3“”2,’!’:;;?;,' f?:ms, de
pomipe. , plaque g rme le corps
12!ﬁg1‘ll‘(’.f]53. Dans ce  de pompe. — V, volant d'entraine-
X ment garni de cuir. — O, axe de fixa-
modéle, deux Pale[fes tion de la pompe sur le chissis. —
PP peuvent coulisser g gj":‘isi““g' — I &erou du presse-
oupe. o COntr rou. B, en
entre deux piéCES O et trée d'ean. — S, sortie d’cau.
Q’, et sont constam-
ment appliquées contre la paroi extérieure EH par
un ressortinvisible ici. Dans la pompe aailettes, 'axe
était central. Dans la pompe a palettes, l'axe est
excentré, comme il est facile ‘de le voir sur la figure
153, ol les parties O et O, d'égale grandeur, sont,
Pune O, appliquée contre le corps de pompe, et I'au-
tre, O, a une assez grande distance. 1l en résulte que,
quand l'axe tourne, les paleites entrent ou sortent
constamment dans leurs loges, coulissent, augmen-
tant ¢t diminuant progressivement les cavités quisont
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devant elles ou derri¢re elles. On peut donc assez
exactement comparer le jeu de ces extensions et ces
retraits 4 ceux d'une poire de caoutchouc dont la
capacité augmente par élasticité en aspirant quand on
I'a comprimée, et refoule en diminuant par pression
cette méme capacité lorsqu’on la comprime & nou-
veau. Il étair facile & prévoir que de telles pompes,
étant donnée la vitesse
derotation, s'useraient
trés vite, On leur a,
depuis longtemps,sub-
stitué la pompe a aj-
lettes ou dengrenages,
dont voici la descrip-

tion.
Enfin, supposez que
Fig 152, — Vue intéricure d'une dans une bOitE, de
pompe centrifuge, forme appropri ée,

A, S, arrivée, sortie de Peau, — O, axe

de rotation. — P, ailettes. nous fassions tourner

deux roues dentées
dont I'une entraine lautre, 'eau qui se loge entre
chaque dent & l'arrivée est rapidement chassée dans
la tuyauterie de refoulement. Ces pompes susent
peut-étre plusrapidement, ontété un peuabandonndées,
quoique trés robustes et réversibles.

Ce sont des pompes 4 engrenages ({ig. 154).

Dans 'un comme dans l'autre de ces types, il est
donc indispensable d'imprimer & I'axe qui porte les
ailettes, des palettes ou des dents, un mouvement de
rotation. Ici encore, deux procédés se partagent iné-
galement la faveur des constructeurs. La commande
sefait par engrenages ou par friction. L.a commande
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par engrenages est de beaucoup la meilleure, la plus
stire et la plus employée. Dans ce cas, la pompe est

Batz,a?} de

vidange
J

Fig. 153, — Ancienne pompe i palettes (type Darracq).
PP, palettes coulissant entre O et O, ponssées par un ressort.
G, graisseur.

fixée prés du petit carter de distribution. Son axe pé-
nétre dans ce carter et porte une roue dentée qui en-
gréne avec les roues dentées que nous savonsy exister
€t que nous voyons sur la figure
135,

Dans la commande par fric-
tion,'axe Adela pompe(fig.151),
au lieu de porter & son extrémiré
extérieure (l'extrémité intérieure
érant garnie d’ailettes), une roue
dentée comme dansla commande kig. 184, — sSehéma

. dune pompe a engre
par engrenage, porte un petit vo-  nage.
lant V, dont la périphérie est
garnie de rondelles de cuir, trois au moins, placées
de champ, et qui doivent étre régaliérement centrées,
Cesrondelles ont pour but d'augmenter adhérence.
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- Les rondelies doivent étre réguliérement cenirées.
‘afin d’éviter 4 Ja pompe des mouvements de rappro=-
chement et d’écart trés fréquents. Ceute commande
est trés simple. En O, vous voyez (fig. 138), un axe

[1g. 105, — Organes de fa distribution dans un moteur,
" R, pignon de Parbre moteur ou vilebrequin avec sa roue dentée ct le
régulateur & boules fixé sur lui. — M, roue intermédiaire. — A, roue
intermddiaire. — 5, roue dentée commandant l'arbre & cames des sous
papes. — P, palier ot vientse fixer I'axe de la pompe portant une roue
denzde, . o . )

qui pénéwre dans une bague {ixée au chassis. La pompe
peut donc pivoter Iégérement autour de cetaxe. En R,
un ressort venant s'attacher aussi en un point fixe,
attire la pompe et applique le volant de la pompe
contre le volant du moteur., C
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Tandis que I'entrainement par engrenages était fa-
tal, 'entrainement par friction est moins stir, 1'affai-
blissement du ressort R, sa rupture pouvant entrainer
un arrétde la circulation. Aussi, avec ce dernier mode
de transmission, est-il 4 conseiller d’avoir un mano-
métre placé en dérivation sur
la circulation.

Un manométre métallique
est constitué par un tube (fig.
156) de cuivre creux dont la
section a la forme d’une el-
lipse. Une des exirémités de ce
tube est fixe er communique
en A avec la capalisation,
Llautre extrémité est fermée,
mais mobile, et commande au

Fig. 156. — Schéma d'un
manomdtre méwmlligue,
A, arrivée deau., —

T, tube & section ellipsois

moyen d'une petite bielle B
une aiguille capable de se dé-
placerdevant uncadran.Quand
la pression augmente dans la

dale, — B, biellette trans=
mettant le redressement
du tube a I, aiguille. -
, cadran indiquant la

pression en metres d'eau.

canalisation, et, par consé- — S, scction du tube.

quent, dans le tube, celui-ci

tend & se redresser et entraine laiguille. Quand
cette pression cesse, le wbe revient, en vertu de son
élastieité, a sa position premiére et raméne l'aiguille
a Q. La pression, dans le cas qui nous occupe, doit
éire prise sur la conduite de refoulement de la pompe,
au point ou la résistance a ['écoulement est la plus
grande, c’est-a-dire le plus prés possible de la sortie
d’eau de la pompe, comme Pindique la figure 149.
Le petit tuyvau du manométre doit pénéirer dans I'in.
térieur de la conduite, soit dans un coude, soit dans
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1

une partie droite, en recourbant son extrémité, de
telle facon, que son orifice soit toujours frappé par le
courant d’eau.

Le manomértre doit étre placé devant les yeux du
conducteur.

Aprés avoir érudié le réservoir, la pompe, il ne
nous reste plus qu'a dire quelques mots du radia-
teur.

Le radiateur a ailettes, le plussimple, est constitué
par des tubes de cuivre garnis d’ailettes, destinées ici,
comme sur le cylindre des moteurs 4 refroidissement
par 'air, & augmenter la surface exposée a lair. Ces
aileties peuvent étre simplement entrées a force sur
le tube et serties ou soudées. La soudure a 'inconvé-
nient de se casser fréquemment a la suite des dilata-
tions et des retraits successifsoccasionnés par "échauf-
fement et le refroidissement. Une des meilleures
méthodes consiste & enfiler les ailettes sur le tube
qu’elles enserrentd’une fagon trés étroite, puis de di-
later ce tube, en le soumettant & une pression hvdrau-
lique.Ons’assure par la en mémetempsde I'étanchéité
de I'ensemble (fig. 157).

Quant aux dimensions et a la longueur des tubes,
elles varient avec la puissance du moteur, On admet
que :

1* Pour les moteurs au-dessous de & chevaux, il
faut des tubes de 15 millimétres de diamétre inté-
rieur;

2° Pour les moteurs au-dessus de 8 chevaux, il
faut des tubes de 18 millimétres de diamétre inté-
rieur;

3° Il faut par cheval 2 métres environ de tuyaux
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de 15 millimétres et 1 m. 35 de tuyaux de 18 milli-
metres lorsque le radiateur est placé sous la voiture,
au milien ou a larriére; .

4* Lorsque le refroidisseur est placé a lavant et
frappé directement par Pair, il suffit de mettre par che-
val environ 1 métre ou 1 m. 50 en tuyaux de 15 mil-
liméwres ou 7o centimétres &4 1 métre en tuyaux de
18 millimetres.

On voit, par ces déuails, guelle est 'importance de

Fig. 157, — Radiateur 2 ailettes et & serpentia

la place assignée au radiateur et le réle joué par
Tair:

La figure 157 représente un radiateur dit a ailettes
et a serpentin. On tend aujourd’hui a utiliser des ra-
diateurs dits nids d’abeilles, a cause de leur aspect
(fig. 158).

Ce sont, en réalité, des caisses servant en méme
temps de réservoir et de radiateur. La paroi avant,
que I'on apergoit sur la figure 158, et la paroi arriére
sont entretoisées, c’est-a-dire relides 'une 4 Pautre
par un trés grand nombre de tubes minces, dans les-
quels I'air circule et vient refroidir 'eau qui filtre
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dans les faibles espaces laissés par les tubes. Certains
decesrefroidisseurscomptent jusqu'a cing mille tubes
etoflrentunesurfacerefroidissante de36metrescarrés.
11 suffit, en général, de 8 & (o litres d’eau. Les tubes
en laiton ont trois dixiémcs de millimetre d’épais=-

2
Eaieied

RGOl
E.&Eﬁ« S

Fig. 158. — Radiateur « nid d’abeilles »,
P, pattes d'attache au chissis.
Le radiateur et le réservoir sont combinds.

seur; leur diamétre varie de 6 & 18 millimeétres ; leur
longueur, de 8 & 10 centimetres.

Avec ces radiateurs-réservoirs, placés en charge sur
le moteur, puisqu’ils forment la partie avant du ca-
pot, la circulation s'établit par différence de densité
comme dans le thermosiphon. On les emploie aussi
avecaddition d'une pompe. Mais, comme la provision
d’eau est faible, et que, d’autre part, 'exiguité des
interstices réservés au passage de l'air oppose & ce
passage une résistance appréciable, on leur adjoint
un ventilateur, qui, aux allures lentes, aspire vio-
lemment lair,
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M. Butin a calculé qu’un ventilateur de o m. g4ode
diamétre, tournant a deux mille tours, consomme
deux tiers de cheval de force et imprime a ’dir une vi-
tesse pratique de 40 kiloméires a I'heure. Voila donc
le refroidissement assuré, indépendamment de 1'allure

Fig. 160, — Ventilateur sur une voiture Peugeot.
S, ailettes, — C_courroie de commande. — A, moteur. — r, robinet
de compression. — R, radiateur.

de la voiture. Mais ce dispositif n'est guére jusufié
qu’avec les moterrs polycylindriques et puissants,

Le ventilateur est le plus généralement entrainé par
une courroie (fig. 15g), qui doit toujours étre suffi-
samment tendue; un dispositif variable de tension
existe généralement, Le ventilateur est monté sur rou-
lements 4 billes, avec orifices de graissage.
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Quelle eau doit-on préférer pour la réfrigération
des moteurs ? _

La meilleure eau est 'eau de pluie, et il est telle-
ment facile de se la procurer, que tout chauffeur sé-
rieux devra s’en servir exclusivement ; 'eau de riviére
est bonne en général, mais 'eau de puits, générale-
ment trés calcaire (sulfate et carbonate de chaux),
est mauvaise, puisqu'elle dépose sur les parois des
chambres de circulation des couchesdures qui s’épais-
sissent de jour en jour, diminuent la section des con-
duites et sont mauvaises conductrices de la chaleur.
L'expérience a démontré qu'un dépét de 1 millimétre
et demi d’épaisseur occasionne, dans les machines a
vapeur, une perte de combustible ainsi évaluée :

¥ millimeétre 1/2 d’épaisseur . ... 13 p. 100
* 5 millimétres — e . 32—
12 — — e+ 60—

Dong, si la chemise d'eau est entartrée de 1 milli-
metre et demi, vous absorberez 13 p. 100 de chaleur
en moins.
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CHAPITRE III

Pannes de circulation d’eau

Réservoir. Fuites. — Procédé de réparation.

Canalisation. Ruptures, — Utilizé des raccords de caout-
chouc.

Pompe. Graissage. — Fuites du presse-étoupe. — Défeciuo-
sités du volant, Ju ressort. — Réglage. — Pompe qui brouie.
— Radiateur. — Fuites. — Le « Simple Plug». — Résnmé des
causes d'échauffement. — Pour ne pas chauffer, une voiture
doit étre abien étudiéen, bien «au point» et « bien menée ». —
Principes qui permettent de surveiller ces trois conditions.

Suivant notre plan habiwel, reprenons un a un
chacun des organes constitutifs, et voyons comment
et pourquoi il peut étre Ja cause d'un mauvais fonc-
tionnement ou de l'arrét de la voiture.

Le réservoir a eau peut recevoir un choc, ou, s'il
est en zing, serouiller 4 la longue et fuir. Cette fuite,
si elle est occasionnde par la rouille, se produit sur-
tout aux angles. Dans ce cas, une simple soudure ne
suffit pas. Il faut, pour faire une réparation solide,
d’abord, avec la soudure, obturer la fissure et g re-
couvrir d’'une nouvelle plague de zinc ou de cuivre,
dépassant largement la limite du mal et soudée, elle
aussi. Il faut veiller & ce qu'aucune parcelle de sou-
dure ne tombe dans le réservoir, d'ou elle irait se lo-
ger dans la canalisation pour l'obstruer, ou dans la
pompe pour la déiériorer.
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La canalisation d’eau, obligée de courir du réser-
voir a la pompe, de la pompe au moteur, du moteur
au radiateur, du radiateur au réservoir, est générale-
ment longue, et les répidations la fatiguent et peu-
vent amener des ruptures de tuyaux au collet ou
ailleurs. On y obvie, en général, en sectionnant les
tuyaux métalliques et en opérant leur jonction par
des tuyaux de caoutchouc. Ces tuyaux devant sup-
porter une certaine pression, doivent étre a triple en-
toilage et étre fixés par
des colllers. On voit un
de ces tuyaux et un de ces
colliers en C, sur la fi-
gure 150, etun.collier sur
la figure 1060,

Il est nécessaire que
T A Vécartement des tuyaux
ot oo % SIS ot tees faible; 34 4 mil-
d'eau. limétres suffisent, Si l'in-

tervalle est plus grand,
le caoutchouc se plie, ramolli par I'eau chaude, et
finit par se couper. Il faut donc veiller a I'étanchéité
de la canalisation, et si l'on prend soin, recomman-
daiion imporiante, de toujours filtrer I'eau avec un
entonnoir & wamis, lors du remplissage, on n’aura
jamais a craindre son obstruction.

La pompe justifie-t-clle la crainte qu'elle inspire &
certains chauffeurs ?

Si elle est commandée par engrenages, elle ne né-
cessite aucun autre soin qu'un graissage attentif : &
cet effet, un graisseur G (fig. 151-153), a graisse con-
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sistante, est {ixé au-dessus de Paxe. Il est composé
d’'une sorte d’entonnoir E (fig. 161), au-dessus du=
quel sevisse un chapeau C que I'on remplit de graisse
consistante. Il suffit, avant de partir, de donner un
tour de vissage au chapeau pour comprimer la graisse
et I'obliger 4 aller jusqu’a I'axe pour lubrifier. Que
la pompe soit commandée par engrenages ou par
friciion, le méme graisseur se re-
trouve. L’oubli de cette précau-
tion entrainerait le grippage de
Paxe et I'arrét de la pompe. Sur
la figure 151, est visible un écrou
F, qui existe dans toutes les pom-
pes et qu'on appelle écrou du
presse-itoupe. Pour éviter les
fuites dcau le long de l'axe, un
joint de chanvre suiffé ou de cuir

a du ére placé contre cetaxe ; il est Fig. 16, — Grais=
A 4 o seur i graisse consis~

serré au degré con'w.c,nable Par ite, dit Stauger,

I"écrou F et, afin d’éviter 10ut ser- C, chapeau qui se

rage ou tout desserrage, on bloque  Visse et comprime la
graisse dans lenton-

ce dernier en serrant ’écrou E. noir E

Donc, si la pompe perd un peu

d’eau par son axe, desserrez d'abord l'écrou E, vissez
doucement, jusqu’a ce que la fuite cesse, I'écrou F, et
bloquez en serrant a fond I'écrou E. Serrez juste de
la quantité suffisante pour aveugler la fuite.

Ce sont surtout les pompes & friction qui sont la
cause de petits ennuis,

Le cuir du volant peut étre déchiqueté, décollé ou
usé. :
Le ressort d’entrainement est cassé ou détendu : le
BREVIAIRE %
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retendre ou, s'il est cassé, acheter chez le premier
épicier de I'élastique dont on se sert pour faire les
jarretiéres, etc., et régler convenablement la tension.
Pour cela, il faut que le volant de la pompe puisse
tourner librement d la main, sans que le moteur
lourne. )

Le ressort a, en effer, pour objet, de régler la dis-
tance du moteur a la pompe en permettant les oscil-
lations qu’entrainent les indvitables variations de
diamétre de chacun des volants. Si le petit volant de
pompe appuie trop sur le volant du moteur, 'axe de
la pompe, qui est le plus faible, non seulement su-
bira un frottement anormal, mais pourra éire tordu.

On dit qu'une pompe broute quand, par suite
d’usure et de jeu dans le sens longitudinal de laxe,
Ies ailettes P (fig. 152}, viennent toucher la plaque P
{fig. 151). ‘

Clestia un symptéme grave pour une pompe, quand
le jeu n'est pas susceptible d’éire ratirapé, etun rem-
placement pur et simple est indiqué.

Toutes les pompes comportent un bouchon de vi-
dange, permettant 'hiver de les vider et de vider la
canalisation, Il faut le visser sérieusement, et au be-
soin le fixer avec une chainette ou un #l de fer, afin
d'éviter sarement son dévissage et sa perte,

Que dire du RADIATEUR A AILETTES? que ses ailettes
se dessoudent parfois, dans lequel cas une soudure
s'impose. Que, placé a avant de la voiture, il est ex-
posé a endosser les suites d’une collision, Siun des
tuyaux a été fissuré, une réparation sulfisante serait
obienue en entourant le tube de plusieurs tours de
ruban chatierton. Si un des tuyaux était brisé, le
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mieux serait d'enlever les aileties sur une certaine
longueur et d’opérer une jonction provisoire avec du
tuyau de caoutchouc semblable a celul qui nous a
servi plus haut & faire des raccords. Mais, en général,
les radiateurs a serpentin et a ailettes sont en cuivre,
pleins d’eau et solidement établis, toutes choses. qui
permettent une bosse- A

lure, mais évitent la cas- Yy SRR E
sure. e

On ne peut malheu- B
reusement pas en dire
autant du radiateur a
nid d'abeilles. Nous
avons vu que le nombre
des tubes était considé- o
rable, leur minceur ex- Fig'ﬂl';;"]'.n';qc'\ﬂfﬂ:f:'ﬁfll it
tréme, le nombre des A, schéma de Mappareil.
soudures incalcalable. B, Papparcil vu en place de profil.
La fuite y est fréquente
et grave. Grave, parce que ces radiateurs-réservoirs
ne ndécessitent que 8 & 1o litres d’eau et que la
moindre perte, dans une provision aussi mince, de-
vient tout de suite sensible.

Un des tubes (qui sont horizontaux) fuit. Si la
fuite est facile & voir, voici comment il faudrait opé-
rer. Tout possesseur d’'un nid d’abeilles, Joit avoir
dans son coffre un ou deux petits appareils suivants
(fig. 162).

Sous le nom de « Simple Plug», on trouve dans
tous les garages un petit appareil composé de deux
piaques en plomb, dont 'une porte 4 son milicu un
ressort plus court que 'épaisseur du radiateur, et
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Pautre, un anneau d’accrochage. Un wbe fuit-il, on
bouche ce tube en introduisant le ressort qu’on attire
a 'autre extrémité. On y attache la seconde plague et
on laisse le ressort appliquer ces deux plaques sur les
orifices du « fuyard »,

On peut, pour assurer 1'étanchéité absolue, garnir
la face interne des deux plaques de plomb d’un peu
de céruse (carbonate de plomb mélangé a lhuile de
lin).

Quand on a chauffé par manque d’eau, il ne faut
pas faire le plein avec de I'ean jroide. Cette cau, ar-
rivant dans une chemise deau surchauffée, peut la
faire éclater. Attendre que le moteur soit suffisam-
ment refroidi, et verser 'eau trés lentement ou, en hi-
ver, faire réchauffer ['eau.

Résumons donc en un tableau:

LES CAUSES D BECHAUFFEMENT DU MOTEUR

Axe faussé.

Ressort détendu ou brisé (pompe 4
friction}.

Cuir du volant en mauvais état.

Pompe . . . . .
Volant de la pompe déclaveté,
Pompe qui broute.
Perte de la piéce d'entrainement
(pompe & engrenages). i
Obstruction de la canalisation par un
corps étranger, (Grain de soudure,
L concrétion caleaire.)
Canalisation Canalisation mal établie,
et Enrtartrage.
Radiateur. Perte du bouchon de vidange au ra-

diateur ou & la pompe. Son desser-
rage. (Fig. 153.)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



PANNES DE CIRC!I'LATION D'EAU 3849

Mauvaise jonctiondesjointsducaout-
chouc. :
Joint de caoutchouc crevé,

Canalisation Manque d’eau.
et Désamorgage du thermosiphon.
Radiateur. Fuite au radiateur (bouchon de vi-

dange desserré).
Radiateur insuffisant, mal placé.

Dans une voiture bien étudide, bien au point et bien
mende, eau ne doit pas bouillir. Le constructeur
s'arrange, en général,.de fugon & maintenir 'eau aux
environs de 8oe. Il faut, bien entendu, excepter les
cas ol 'allure a da étre maintenue relativement lente
par de fortes chaleurs.

Voiture bien étudiée, disons-nous. En effer, quand
'eau bouillante sort du moteur pour aller au radia-
teur (fig. 149), puis au réservoir, il arrive que la va-
peur forme des bulles gazeuses, dans le radiateur, qui
ralentissent et obstruent partiellement la circulation.
Un tel dispositif donne de bons résuliats quand 'eau
ne bout pas, et c’est par lui qu’on obtient le plus grand
écart de température entre Peau & refroidir et Dair.
Clest, en elfet, en sortant du moteur, que 'eau est au
plus hautdegré (fig. 149), etelle va desuite al'endroit
le plus refroidi, au radiateur. Mais on comprend que
beaucoup de constructeurs préférent prendre I'ecau au
réservoir avec la pompe, la pousser au radiaicur
{fig. 163), pour de 1a la mener au moteur et du mo-
teurau réservoir. Aujourd’hui, pourtant, le dispositif
de la figure 149 est le plus fréquent, car la majorité
des radiateurs sont disposés suivant la figure 158 et
lorment réservoir 4 leur partie supérieure. L'incon-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



3go LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

vénient des bulles gazeuses di parait, et on peut en
retirer le maximum d’avantages.

Il faut, de plus, que le constructeur ait préva une
quantité d’eau suffisante, 16 a 20 litres pour un mo-

Moteur
K b K
L__,ﬁ\ AN
e
o |

1 1
i
] Fignon de commande
—— =t dela pompe.
v ol
W e

Fig. 163, — Schéma de la circulation d’eau dans une ancienne voiture
de Diétrich, d’apres la Vie automobile.

L’eau descend du réservoir R, va a la pompe commandde pur le mo-
teur au moyen d'engrenages (fig. 142), entre dans le radiateur qu'elle
parcourt de bas en haut, arrive a la partie inférieure des culasses en B3,
Reszort en K. De sorte que si la pompe venait 2 ne plus fonctionner.
la circulation se ferait comme dans un thermosiphon

nocylindre de 8 chevaux, et que le radiateur rem-
plisse les conditions que nous avons énumérées plus
baut comme diameétre et longueur des tuyaux, De
plus, certains moteurs chauffent parce que leur tuy-au
d'échappement n'est pas assey gros. Théoriquement,
un tuyao d'échappement & un diametre suffisant, si
ce diametre égale le tuyau utile de la soupape d’échap-
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pement, Pratiquement, lediametre du tuyau doit étre
plus grand. Il importe, en effet, que les gaz bralants
de 'explosion, chassés au quatriéme temps, ne ren-
contrent non seulement aucune résistance, mais com-
mencent 4 se détendre. Or, tout le monde sait que la
détenie d’un gaz fait baisser satempérature. En abais-
sant la température des gaz d’échappement, en n'op-
posant aucune résistance a leur expulsion, résistance
qui obligerait le piston, en remontant, 4 fournir un
travail de pression inutile, non seulement on chauffe
moins, mais on obiient un meilleur rendement. Nous
avons vu qu'un silencieux obstrué pouvait causer les
mémes perturbations.

Voiture bien «au point», disons-nous, ¢’est-a-dire
une voiture dont toutes les piéces sont bien réglées.
Un allumage défectueux, des ratés, une carburation
trop riche, un encrassement de la chambre d’explo-
sions et du sommet du piston, comme nous I'avons ex-
posé, enfin une avance d I'échappement insuffisante
par usure des tiges ou mauvais remontage de la dis-
tribution (nous avons étudié cela avec le moteur),
font chauffer un moteur et bouillir 'eau. Un grais-
sage insuffisant, en augmentant considérablement le
coefficient de frottement, est 4 ranger dans les causes
nombreuses de I'échauffement du moteur, imputables
4 lui-méme,

Je me souviens avoir vu un moteur chauffer uni~
quement parce que les freins des roues arrié¢re éraient
mal réglés et frottaient continuellement, L’eau bouil-
lait et la peinture des roues se ramollissait sous Ia
chaleur développée par le frottement! Je cite ce cas
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pourengager le chauffeur a n’accuser personne ruand
le moteur chauffe et 'inviter a faire son devoir de
mécanicien expert et consciencieux.

Voiture bienmenée, disons-nous. Il fautdonner au
moteurl’avanceal'allumage quiluiconvientle mieux,
ne marcher qu'avec le moins d’essence possible. Rai-
sons de santé et d’économie. Ne pas jouer enfin sans
discernement de 'accélérateur. Done, tour l'air et
toute I'avance a Pallumage, mais comme gaz juste
ce qu'il faut pour marcher convenablement.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE 1V

Lre Gel et I'Entartrage

Examen d'une circulation d’eau sur une voiture d’occasion

Contre le gel, ajouter a I’eau 30 p. 100 de glycé-
rine. Ce produit, en se congelant, se prend plutdt en
une bouillie neigeuse et respecte les tuyaux comme
les cylindres, Cette bouillie fond dés les premiéres
explosions, '

D’aprés Wartz, les points de congélation d’an mé-
lange d’eau et de glycérine a 30° B. sont:

Eaupure . . .. ... o* C.
Eau et 10 p. 100 glycérine. . . . . — 1°

— 20 -— e e a . o~ 205

— 3o — se s . — OO

- 40 — e e e — I7°

— 5o —_ e v . — 31°4 330

- Go&g5p. 100 glycérine. . . — 33° environ,

Mais, Ia glycérine file trés facilement par tous les
joints, par toutes les fissures et ramollit le cacutchouc,
1l faut donc surveiller tous les raccords afin d’éviter
un gaspillage que le prix de la glycérine rend trés
cotiteux. La glycérine est encore un précieux agent
tartrifuge; elle empéche les dépdts calcaires d'adhé-
rer aux parois des tubes. A ces précieuses qualités,
elle joint encore celle de s’opposer & ’échauffement.
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Son mélange & I'eau retarde I'ébullition jusqu’a 110,
120, 1307, selon la proportion établie. On peut faire
ainsi une notable économie d’eau, et, comme la gly-
cérine ne se vaporise pas, il suffit d’ajouter de Peau
pour faire le plein. Le seul ennui, c’est que son
emploi avec un thermosiphon ralentit la circulation
pardifférence dedensité, puisque la solution s’échaufle
plus difficilement, mais se refroidit plus lentement.

Il devrait étre inutile de décrire les procédés ser-
vant au dérartrage de la circulation d’eau quand 'em-
plot de 'eau de pluie et de la glycérine évite cet in-
convénient. Néanmoins, si un chauffeur négligent
voulait téparer sa faute, il pourrait faire passer dans
son cylindre,adifférentesreprises, unesolution d’acide
chlorhydrique au dixiéme, qui le débarrasserait du
carbonate de chaux. Il faudrait bien rincer la chemise
d’eau pour éviter 'attaque du méral par 'acide. Contre
le sulfate de chaux qui adhére fortement, on pourrait
le soumeure pendant quelques jours a 'action d'une
lessive de soude ou de porarse caustiques a 12° B.

M. Villemart conseille, dans la Vie automobile,
I'usage de l'aluminate de baryte, qui transforme les
sels calcaires en produits insolubles, sulfate et carbo-
nate de baryte, et donne naissance a de I'aluminate
de chaux, également insoluble. Mais ces produits
lourds tombent au fond des récipients, et ce qui est
sans inconvénient pour les générateurs de vapeur ne
I’est plus dans une circulation d'eau sur une automo-
bile. Donc, ici encore, mieux vaut mille fois prévenir
que guérir.

Sila pompe éait gelée, il suffirait, avant de mettre
en route, de la chauffer avec une petite lampe a al-
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cool, ou autre, le réservoir d'essence étant fermé, 1
faut toujours penser a lextréme inflammabilité de
lessence.

Examen d'une circulation d'eau sur une voiture
d'occasion. — Un réservoir en zinc, au lieu d'éureen
cuivre, un réservoir en cuivre soudé, mais non rivé,
indiquent une voiture peu soignée. Les tubes doivent
ére en cuivre, n'avoir pas €té ressoudés par une
fourrure, mais par une bague comme nous 'avons
expliqué au chapiire du carburateur. La fourrure, qui
consiste a faire pénétrer un tuyau dans l'autre, di-
minue le diaméire et ralentit la circulation. Le radia-
teur doit étre édianche er suffisant, ne pas porter de
nombreuses traces desoudure qui témoigneraient, par
la fréquence des réparations, du peu de solidité de
Iorgane. Vérifiez 'e1at de Ja pompe; fuit-elle au pres:e-
étoupe? Son axe a-t-il pris du jeu? Broute-t-clle ? le
cuir du volant est=-il en bon étar, le ressort suffisant?
Enlevez ce ressort et faites tourner la pompe 2 la
main, Puis, remettez le ressort et mettez en marche
le moteur. L’axe de la pompe 1ourne-t-il bien droit?
Appliquez Ja main sur la plaque P (fig. 151). Si la
pompe broute, vous sentez des frottements ou des vi-
brations. L’entrainement par {riction, en provoquant
une poussée latérale sur l'axe, ovalise les paliers de
cet axe. Vous pouvez vous en apercevoir en prenaut
le volant & Ja main et en essayant de lui imprimer
quelques mouvements, Il doit &tre bien maintenu
sans serrage,

Enfin la canalisation est-elle entartrée? Vous ne
pouvez démonter le radiateur. Du reste, <'est sur-
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tout la chemise d'eau du moteur qui s’encrasse, Dé-
vissez un bouchon de visite. Si les parois vous appa-
raissent incrustées d’un dépét blanchatre, le proprié-
taire n’est pas soigneux, la voiture chauffe ou a beau-
coup de service. Si le réservoir est attaché au tablier,
assureg-vous de la fixité de ce tablier (fig. 150), car
un support mobile provoque larupture fréquente des
tuyaux du réservoir par les secousses qu'ils regoivent
en marche. Avec un thermosiphon, le réservoir seul et
la canalisationsont a visiter; mais, comme beaucoup
de ces voitures chauffent, il faudrait demander un
essal sur un parcours long ou accidenté, De plus,
dans un montage par thermosiphon, par suite de la
lenteur de la circulation de 'eau, la tendance a l'en-
lartrage avec des caux calcaires est beaucoup plus ac-
cusée que lorsqu'il existe une pompe. Iy a donc, dans
ce cas, double raison pour n'admetire que l'eau de
pluie.
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L’Embrayage.
LLa Transmission.

Les Cardans. — Les Chaines.
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CHAPITRE PREMIER

IWEmbrayage

L'embrayage, sa nécessité, sa description. — Embrayage
<bnes droits, 4 cones inverses. — Embrayages de Hele-Schaw.
— Embrayages méalliques.

Pannes d'embrayage. — Coéne trop brusque. — Céne qui pa-
tine. — Cone qui brile. — Cone qui fait du bruit. — Réglage
du cone. — Remplacement ducuir. — Réglage des commandes.
— Examen del'embrayage sur une voiture d’occasion.

Notre moteur tourne, Il aspire le mélange préparé
par le carburateur, allumé par une étincelle. Il est
refroidi dans des proportions compatibles avec un
graissage cffectif et le meilleur rendement possible:
la puissance qu'il développe doit étre transmise aux
roues motrices. Ol et comment allons-nous prendre
cette puissance a notre gré?

Nous avons vu que les volants emmagasinaient
I'énergie du moteur, qu’ils éraient, en méme temps
que des régulateurs de mouvement, des réservoirs
dénergie.

Puisons la puissance au réservoir,

La disposition des volants n’est pas la méme scr
tous les moteurs. Dans les moteurs de motocyclette,
il n’y a que des volants intérieurs, et une poulie porte
une courroie ou un engrenage qui transmet directe=
ment le mouvement a la roue arriére. Quand on veut
arréter la machine, on arréte le moteur en coupant les
gaz ou l'allumage par la poignée. Ce dispositif trés
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simple estsulfisant parce que 'on peutremetire le mo=
teur en marche, touten restant sur son si¢ge et en pé=
dalant. Mais dans une voiture, un pareil dispositif
apparait de suite comme impossible. De plus, quand
on freine, il est nécessaire de n'avoir qu'a absorber

S
R L)

Fig. 164. — Embrayage & cones aroits (Bayard-Clément, Darracq, etc. }

C, cbne garni de cuir. — P, poussoir dans D, sa douille. — L, levier
de débrayage comprimant le ressort R. — M, bout de l'arbre moteur
sur lequel est fixé le volant.

la force vive de la voituresans avoir encore a détruire
celle développée par le moteur,

Pour toutes ces raisons, on doit pouvoir prendre
ou ne pas prendre la force du moteur, embrayer ou
débrayer. Aussi les voitures comportent-elles un vo-
lant extérieur, qu’il y ait ou non des volants inté~
rieurs. Généralement, les moteurs monocylindriques
ont”des volants imérieurs et extérieurs nécessaires
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pour équilibrer le cycle boiteux d’un moteur & un
seul temps moteur sur quatre; mais les moteurs a
deux ou quatre cylindres, comme le montre la
figure 53 n'ont pas de volants inférieurs, et c'est
sur le volant exiérieur que vient s’appliquer em-
brayage.

L’embrayage type est trés simple.

Le volant {fig. 164) est évidé. Dans cet évidement,
vient se loger un céne C garni de cuir pour augmen-
ter 'adhérence,

Le volant est fixé sur M, axe du moteur, par des
boulons, et le céne C est fixé « & carré » sur 'arbre
qui va aux roues motrices B, A I'état de marche, le
céne C, appelé cone male, est poussé par un ressort R
dont la puissance est calculée dans le volant V, qui
forme le cone femelle. Parfois de petits poussoirs P,
maintenus dans des douilles D etrefoulés vers le cuir
par de petits ressorts, sont destinés a adoucir la brus-
querie qui résulte de la prise totale et rapide de
P’adhérence entre les deux cdnes, en provogquant une
prise partielle.

Quand on veut débrayrer, un levier L, actionné par
une pédale, repousse le ressort R vers B et fait sortir
le céne male du céne femelle.

L’action de ce ressorta malheureusement pour effet
d’exercer une poussée latérale sur le volant du moteur,
poussée qui fatigue les paliers quand le constructeur
ne prend pas soin de la diminuer. A cet effet, il dis-
pose en un point du vilebrequin une butée & billes,
visible a4 gauche de la figure 71 prés du contrepoids
P.On adopte parfois ladisposition de la figure 165 ol
le cone mile tire au lieu de pousser. La butée du res-

BREVIAIRE 26
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sort se fait alors sur des butées a billes de I'arbre A
{fig. 165). Le levier L repousse le cone male dans la
cuvette du volant. On reproche aux cones et au cuir
de provoquer un embrayage brusque, de ne pas
admettre le patinage sans briilure et arrachement du

Fig. 165, — L'mbrayage 4 cones inverses (Gladiator).

V, volant emmanché i cone sur l'arbre moteur. — Cu, cuvette rap-
portde sur le volant et fixée avec les boulons b. — C, cuir. — A, arbre
sur lequel coulisse le cone. — R. fleche indiquant le sens de Iaction dw
ressort pour Pembrayage. — L, levier de débrayage compmmant le res-
sort dans le sens de Ia. fleche,

cuir. D’importantes usines (Renault, Darracqg) lui
restent fidéles. Néanmoins, on ne peat contester que
les embrayages métalliques ne soient la mode, aussi
allons-nous en exposer la théorie et le schéma,

La plupart des embrayages memllzgues sont a pla-
‘teaux. Un certain nombre de plateaux sont solidaires
de I'arbre du moteur, comme les plateaux A et B de:
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I'embrayage de Dion (fig. 166), et d’autres plateaus
en nombre égal sont comme C solidaires de l'arbre
de changement de vitesse ou arbre de transmission;
des ressorts poussent ces plateaux l'un contre 'autre
et réalisent 'embrayage. Le principe découle avec des
variantes de I'embrayage Hele Shaw. Au lieu d'un
céne mile et d’un cdne femelle dont 'adhérence suf-
fisante nécessite la présence d’un cuir, lequel cuir

Arbre du cﬁa.ng!.

de vitesse
Arbre moteur

Fig. 166, — Schéma d’un embrayage & plateanx (de Dion).

AB, plateaux solidaires du moteur. — C, platean
solidaire de la transmission.

happe le cbne opposé, brusquement, €t une assez
grande surface, figurez-vous une série de toles ondu-
lées dont quatre d'entre elles sont disposées a entrer
dans les ondulations opposées, femelles, de quatre
autres téles. Lesunes sont fixées au volantdu moteur,
les autres a 'arbre de transmission comme toujours.
Si un ressort R repousse cette pile de toles et les fait
se toucher, 'adhérence que donne le cuir est rempla-
cée par 'augmentation des surfaces en contact; on
multiplie la cohésion d’une tdle par le nombre des
téles empilées, L'ensemble fonctionne dans I'huile.
La douceur de I'emprise est donc suivie d’'une adhé-
rence parfaite ; I'embrayage ne patine pas ; & telle en-
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seigne qu'un petit appareil composé de plaques de
0 m. 10 de diamétre peut transmettre une puissance

2
%
4

nmY

M

R

3 %
) 7

7 ot

3 - i,

) A

Fig, 167. — Embrayage Hele Shaw

(d’aprés Chryssocoides).
R, ressort poussant les plaques
métalliques les unes contre les

autres. — M, moyeu solidaire de
Parbre de transmission portant ses
plaques. — H, quatre plaques soli-

daires du volant du moteur. —
V, volant du moteur.

de 20 chevaux. Il ya
de plus une raison cu-
rieuse de cette puis-
sance. Les plaques(tig.
167) nesont pas, quant
a4 leurs ondulations,
rigoureusement con-
centriques ; elles s'a-
daptent, elles se mou-
lent en se déformant
légérement. Il se passe
un phénomeéne sem-
blable quand on veut
mettre un couvercle a
une boite circulaire en
fer. Cet embrayage
convientdonctrésbien
aux fortes puissances.

Voici, par exemple,
un type d'embrayage
métallique a disques
de la maison Bayard-
Clément et appliqué
sur les voitures de
24 chevaux (fig. 168).

Prenons un tambour A portant & lintérieur, des
cannelures visibles sur la figure 168 et Cun manchon
d’enchainement portant, luiaussi, descannelures mais
extérieures. Enfilons sur ce manchon C tantét un
disque a cannelure inferne comme D, de la figure 169,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



L’EMBRAYAGE 403

tantot un disque a cannelure externe comme B. La
disposition des cannelures a le résultar suivant. Les
disques semblables & Bsontsolidaires du manchon A
(fig. 168) et a (fig. 170), de méme les disques du genre
de D sont solidaires du manchon C (fig. 168 et 170),

H

Fig. 168, — Disposition des disques DB sur un embrayage
Bayard-Clément.

A, tambour. — C, manchon d'entrainement, -~ E, arbre
de transmission. — H, ressort.

Qu'un ressort H tende & écarter A de C, il serre les
disques les uns contre les autres, puisque I'ensemble
estenfermé dansune boiteetil provoque lembrayage.
Le dernier disque C (fig. 169) porte une butée & billes
que l’on voiten K (fig. 170). Il est plus épais puisqu’il
supporte la poussée (fig. 170).

Voulons-nous débrayer? Avecle levier 7 que com-
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mande une pédale, nous repoussons le manchon ¢ et
nous écartons ainsi les disques I'un de 'autre, Néan-
moins, comme cet ensemble mécanique est assez lourd
et conserve par conséquent une force vive troplong-
temps pour faciliter les changements devitesse, comme
nous le verrons plus loin, on lui a adjoint un dispo-
sitif de freinage. Si pendant les quatre cinqui¢mes de
sa course, le levier r décolle les disques simplement

B C D

Fig. 169. — Disques (vue de face).
C, disque terminal avec la butée & billes,

dans laderniére partie, il vient appliquer le cone mile
n qui tourne avec 'arbre A sur le cOne femelle mo,
solidaire du moteur. 11 est facile de comprendre que
Pembrayage sur cette piéce produit un freinage éner-
gique quand on a ralenti le moteur, et facilite /a mise
au diapason de vitesse du moteur et du changement
de vitesse qui fait suite a l'arbre A.

Le disque ou platean n'est pasla seule forme adop-
tée pour l'embrayage métallique. Il existe un type
d’embrayage dit & segments,

Considérez la figure 171, composée de deux seg=
ments G et C' articulés en I. Un puissant ressort R
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attaché i une extrémité de deux leviers B! et B? tend
<onstamment par les extrémités D et D’ & écarter Ceet
C’, donca rendre solidaire cette poulie P du volant V :
c’est Vembrayage. Supposons qu'un manchon M

-

Faig. 170, — Coupe de 'embrayage & disques Bayvard-Clément.

B, volant du moteur. ~ a, tambour solidaire du volant. — 5, d, dis-
gques. — ¢, manchon a entrainer. — ¢, axe solidaire du manchon. —
g, disque épais. — &, roulement 4 billes de butée. — k, ressort. —
m, 0, cone femelle fixe. — n, cdne mile mobile. — r, levier de com-
mande. — A, arbre de transmission.

pouvant coulisser sur'arbre qui le porte donne appui
a deux biellettes Po venant dans les guides H repous-
ser les branches B! et B? vers I'extérieur. Les extrémi-
tés D et D’ se rapprochent ainsi que C et C' etle
coincementdansle volant V cesse: c'est le débrayage.
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Ce systéme est appliqué par la maison Brouhot.

Vous vous doutez que chaque constructeur a eu
cceur de combiner un dispositif différent de celui du
voisin, pour arriver au méme résultat. Il y a donc

Fig. — 171. — Embrayage 2 segments {type Brouhot).

C, C/, segments articulés en 1. — B, B2, D, D, leviers de commande.
— R, ressort d’'embrayage. — H, logement dans lequel peut coulisser
le levier sous l'influence du ressort ou des poussoirs Pe. — M, man-
chon tournant avec l'arbre, mais pouvant coulisser sur lui. — B, bou-
lons fixant la poulie P sur l'arbre de transmission. — V, volant du mo-
teur. — La fleche indique la direction de M pour le débravage.

autant d’embrayages que de marques. Mais ce qu’il
importede savoir, c’estque, quel quesoitleur nombre,
on peut les ranger dans trois classes:

1° Les embrayages d céne; »° les embrayages &
disques ; 3°les embrayages a segments. Voild doncles
principes exposés. Restent les embrayages électriques
dont larareté et la complication justifient mon silence
absolu.

Pannes d'embrayage. — En considérant un em=
brayage 4 cdne, vous étes porté a craindre la rupture
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‘du ressort., Or, cette rupture est chose tellement rare
‘qu’on a le droit de ne pas y penser. Ceci tient & ce
que ce ressort est toujours trés robuste, essayé par le
constructeur sous des actions beaucoup plus fortes
que celles qu’il aura a supporter. De plus, le jeu du
ressort est trés limité, puisque le cone male — pre-
nons le montage le plus simple — doit sortir & peine
de 5 millimetres hors du cone femelle et que la dis-
tance entre les deux surfaces ne doit pas excéder
3 millimétres. On obtient de cette fagon, d'abord un
centrage parfait des deux cones, condition indispen=
sable, une emprise moins brusque, puisque le cone
n'a pas de force acquise, lors de sa pénétration. Il
faut un centrage parfait, car si le cdne méle entreen
coincant, Vattaque est brusque et la voiture se cabre.
Un cone a deux fagons de se mal comporter: ou il
est trop brusque ou il patine. Trop brusque, 'em-
brayage par cones l'est toujours. Un moyen bien
simple d’atténuer cette brusquerie est de le graisser &
I'huile sans excés, afin qu’il n’en arrive pas a patiner.
Pour rendre la prise moins totale, on peutintroduire
entre le cuir et le métal du cOne méile, aux extrémités
de deux diametres, de minces feuilles de clinquant,
Le cuir formantalors quatre légeres bosses, c’est sur
ces bosses tréslimitées que commence une adhérence,
tres limitée, elle aussi, c’est, du reste, le mode d’action
despoussoirs P (fig. 164); maisceremeden’est que trés
passager et discutable et je lui préfere le graissage. Il
fautfairetrésattention,quand ondémonte uncébne,ice
qu’il soit de nouveau exactement centré avecle volant,
Quand un arbre d cardans ne réunit pas le mo-
teur au changement de vitesse, cas rare, le construc~

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



410 LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

teur place sousles pattes du changementde vitesse, de
petites plagues de t0le en nombre et d’épaisseur va-
riables pour obtenir une mise d’aplomb parfaite. Il
faut respecter et repérer ce montage avant d’enlever
le céne et la boite des vitesses auquel il est réuni,
comme nous le verrons. Certes, un défaut de construc-
tion peut provoquer une incurable brusquerie. Le
cbne est trop petit comme diamétre, le ressort trop
puissant, 'inclinaison commune aux cénes trop accu~
sée, elle ne doit guére dépasser 15 p. 100, mais avec
de I'huile, du doigté au pied, un petit truc, on arrive
4 démarrer doucement. Ce petit truc, c’est d’embrayer
A unc vitesse supérieure : 4 la seconde au lieu de la
premiére ; la premiére étant la plus faible. Vous em-
ballez le moteur en ouvrant 'admission, vous em-
brayez en lichant doucement le ressort; le moteur,
devant un trop grand effort a faire, se calme; la voi-
ture est ébranlée, mais le moteur va s’arréter! Dé-
brayez, il reprend ; embrayez, il se calme moins, la
voiture accélére, et, finalement, vous voila parti!
Un céne peut étre tellement brusque ou adhérer
tellement qu'il finit par coller. Reméde : imbiber de
pétrole assez abondamment et agir sur la pédale de
débrayage avec modération pour ne pas briser four-
chette et levier, tapoter sur le volant et continuer 2
imbiber de pétrole. Si le cdne ne vient pas, introduire,
par les trous qu'il porte, une tige de fer, et, pendant
qu'un aide continue & appuyer sur la pédale, frapper
surla tige, quis’appuie alors sur le volant du moteur,
quelques petits coups secs en parcourant toute la cir-
conférence. Si ces manoeuvres étaient vaines, enlever
‘le ressort de débrayage, et, sonactionantagoniste étant
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ainsi disparue, agiravec le marteau et le levier de dé-
brayage. Mais il ne faut pas attendre que le cone colle:
Quand le débrayage est pénible, graissez ou pétrolez,
et affaiblissez I'action du ressort en desserrant ’écrou
qui régle sa tension,

Mais voila maintenant notre cdne qui patine. Le
moteur tourne vite etla voiture se traine. Pourtant la
voituresort de 'usine et a faita peine 200 kilomeétres!
C’est précisément & cause de cela. Les commandes ont
£1é réglées comme longueur pour un cuir neuf, mais
le cuir s'est tassé, le cone s’enfonce davantage. Une
tige de commande est devenue trop longue ou trop
courte suivant les systémes. La pédale d’embrayage,
quand le cone est & fond, doit avoir un jeu de 1 cen-
timétre environ qui prouve qu’aucune des piéces ne
touche. Or, sur les voitures soignées, toutes les tiges
sont munies d’un pas de vis. Démontez la tige et vis-
sez ou dévissez pour rétablir ce jeu. N'oubliez pas de
remettre les goupilles. Un symptéme vous permettra
de reconnaitre la cause du mal. Au lieu du bruit mat
du cuir dans le volant, vous entendez un bruit métal-
ligue, c’est une tige qui touche; il devient enfantin
de la rechercher et d’appliquer le reméde.

L'’usure du cuir suivra a la longue son tassement,
Le méme moyen vous permetira de la raitraper.
Mais voila votre cuir usé. Cette extrémité n'arrive
-quaprés un bien long service. Que faire? Remplacer
le cuir. Si vous étes patient, vous démontez le vieux
cuir en faisant sauter les rivets de cuivre qui I'unissent
au cbne, et, avec ce modéle, vous recourez aux bons
offices d'un bourrelier qui vous découpe un autre
cuir. Ce cuir doit étre remonté aprés avoir été batiu,
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le coté chair extérieurement'. Mais, comme ce rem-
placement ne s’impose pas subitement, mieux vaut
mille fois demander a I'usine un cuir neuf. Ayez bien

\:isoin de noyer les tétes des rivets que 'usine peut vous
fournir, dans I'épaisseur du cuir. Un rivet est unclou
de cuivre rouge, mou par conséquent. Vous 'intro-
duisez de Pintérieur du céne (coté arbre) dans le cuir
que vous avez percé au moyen d'une aléne traversant
le trou du cone, afin que les deux ouvertures coin-
cident bien. Un aide maintientla téte et avec la panne
d’un marteau (cdté aminci), vous écrasez la téte du
rivet latéralement en le couchant. Il ne doit pas dé-
passer le cuir.

Avec un cuir neuf, il faut de nouveaun régler les
commandes.

Ne laissez jamaisun cone patiner, il brilera et vous
plantera en pleine campagne, désemparé, car un cuir
de rechange n’est pas une piece que l'on doive avoir
dans son coffre et poser sur le bord d’une route. Rien
a faire qu'un remorquage en régle, & moins qu'en
relachant les commandes, en retendant le ressort,
vous n'arriviez dbloquer I'embrayage. Vous pourriez
essayer de glisser sous ce qui reste de cuir quelques
minces lamelles de métal, quelques aiguilles minces,
des fragments d’épingles a cheveu. Sile cdne continue
a patiner, bloquezl’embrayage avec des chiffons, des
lamelles de fer, sollicitez le concours des hommes de
bonne volonté qui vous contemplent siirement dans
la paix la plus profonde. Mettez les engrenages sur la
premitre vitesse aprés avoir noyé le carburateur, mis

4, Voir le Chauffenr & Patelier du méme auteur.
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le contact et un peu d'avance 4 I'allumage, ordonnez
de pousser quelques métres, le moteur part; mais vous
ne pouvez plus changer de vitesse comme je vous'
Pexpliquerai, et il vous faut rentrer au logis a I'allure
de 8 & I'heure. On conseille, en cas de collage ou de
patinage, d'insuffler sur le cuir de la plombagine, du
talc, du sucre en poudre ou de la fleur de soufre,
pourquoi pas du poivre de Cayenne ou de la poudre
de cantharides? Ce sont 12 des remédes de bonnes
femmes. Un céne qui patine ne s'accommode pas de
poudre a nettoyer les cuisiniéres, a lubrifier les pneus,
a manger les oranges ou a préserver des chiens les
bornes de nos portes cochéres. Une fonction vitale
comme celle de la puissance d’un madle est justicable
de traitements mécaniques et raisonnés et non de
poudres excitantes. :

Pas de médecine, de 'orthopédie, et surtout un bon
réglage des commandes.

Un cbne peut faire du bruit, parce que :

1° Il a été mal remonté et qu'il n'est plus centré.

On a oublié de remettre les cales nécessaires sous
les pattes du changement de vitesse, ou le chissis a
bougé, ou les pattes d'attaches sont desserrées d’un
coté

2° Le cuir du cone est usé, desséché ou bralé. Cette
cause est beaucoup moins fréquente que la précé-
dente. Les remédes sont maintenant connus.

Un moyen pratique de s’assurer si 'embrayage. est
en place est de débrayer et de faire circuler une lame
de téle mince ou une carte de visite entre le cone
d’embrayage et le volantet de s’assurer que sur toute
lacirconférence intervalle de séparation est le méme,
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Sur une voiture d'occasion, il y aurait lieu de s'as-
surer de I'état du cbne et du cuir. Si le cuir est usé, la
voiture a déja un long service ou l'embrayage fonc-
tionne mal. Vérifiez les commandes. Sont-elles com-

'posées de tiges filetées réglables. Si non, la voiture
est camelotée et il n'y a pas a s’en occuper plus
longtemps. Examinez le cone mdle, il est générale-
ment enaluminium, L’emploi de ce métal, wreize fois
plus léger que le fer, est nécessité par ce fait que, lors
du débrayage, le cone male en rapport avec 'arbre de
transmission ne doit pas conserver de force vive, donc
ne pas étre lourd comme un volant, Si le céne est en
aluminium et que des efforts maladroits ont été faits,
par exemple, pour le séparer du cone femelle, l'alu~
minium, qui est tres cassant, a pu se fendre. Clest
doncune pitce absolument a rejeter. De plus, ce cone
male coulisse sur un arbre A. Il ne doit pas y avoir
de jeu. A cet effer, un graisseur G (fig. 173), a graisse
consistante ou a huile, lubrifie 'axe. Faites débrayer
etefforcez-vous d'imprimer au céne des mouvements
latéraux. S'il y a du jeu, le cone male entrera non
concentriquement dans le volant et I'embrayage res-
tera toujours trés brusque.

Avec l'embrayage métallique, il faut de I'huile,
mais une huile assez fluide pour ne pas faire coller
{es disques etamenerdans le débrayage une résistance
considérable. De plus, il faut de 'huile minérale de
trés bonne qualité, afin qu’elle ne forme pasde cam-
bouis ou ne brile pas.
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Iia Transmission

La transmission proprement dite. — Le changement de vi-~
tesse, — Sa nécessité. — Sa description. — Le train baladeur.
— Sa commande, — Ce que c’est que la prise directe. -— Trains

baladeurs multiples. — Transmission par cardans. — Descrip-
tions du joint de cardan. — Arbre de transmission. — Jambes
de force et bielles de poussée. — Chalnes. — Montage d'un:

transmission par chaines. -— Avantages et inconvénients. —
Pannes de changements de vitesse. Pannes de transmission,
par cardans, par chaines. ~— Examen de la transmission sur
yne voiture d'occasion.

Arpenpice @ La transmission dans les motocyclettes.

Commencons par la boite des vitesses. Considérez
lafigure 172. Vous voyez, faisantsuite au moteur, une
boite B, un arbre A et'essieu arriére E avecle diffé-
rentiel D, qui, lui, est une vieille connaissance dont
nous n'avons plus & parler. L’ensemble de B etde A
constitue une transmission; en F, vous voyez une
boite cylindrique, c’est la boite d’un frein que nous
étudierons plus loin.

Donec, occupons-nous de B, la boite de vitesses.

Sil'arbre de transmission était d'une seule piece,
dumoteurau différentiel, I'emploidumoteur apétrole
serait impossible. Nous avons vu {fig. 11) que le
pignon P de l'arbre moteur a un certain nombre. de
dents, que la couronne d’entrainement du différentiel
porte un certain nombre de dents aussi. Connaissant
la vitesse avec laquelle tourne Parbre A etle rapport
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des dents du pignon etdela grande couronne, on a le
développement. Le morteur étant supposé tournant a
1 200 tours, l'arbre fait 1200 tours et, si le nombre
des dents du pignon est de seize, je suppose, et celui
des dents de la couronne de soixante-douze, il y aune
démultiplication qui, étant donnés le diamétre des
roues et le nombre de tours 4 la minute, correspond
4 une vitesse de 40 kilomeétres a 'heure. Mais si, en
palier, sur une bonne route, le moteur peut tourner
4 1 200 tours, en cOte, sur une route détrempée, contre
le vent, le moteur voit son régime baisser et sa puis-
sance diminuer, puisque sa puissance effective ne se
développe que lorsqu’il tourned son régime. Nous le
savons déja. On arrive & ce résultat désastreux d’avoir
moins de force au moment o1 on en ale plus besoin.
Comment conserver au moteur sa force, son régime
donc ? Par un changement de vitesse.

Le changement de vitesse est l'application de ce
principe, que ce gqu'on perd en vitesse on le gagne en
force.

Dong, si nous avons besoin de force, diminuons la
vitesse. Comment ?

Quvrons la boite B de la figure 172, nous aperce-
vons ce que nous montre la figure 173 ; deux arbres
portant des roues dentées, L'un est Parbre secon-
daire S; il porte, lui, quatre roues dentées, fixées sur
I’arbre dont 'une A est toujours engrenée avec la
roue A solidaire du moteur. Les roues de Parbre
secandaire sont fixes. L’arbre primaire est en deux
parties. La roue A est solidaire du moteur, la seconde
partie P.de l'arbre tourne dans A et sur sa partie
extérieure 4 A et carrée porte un train de deux roues
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418 . 'LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

‘dentées qu'on peut faire coulisser sur Parbreau moyen
~d'une fourchette T dont on apercoit une branche sur
la figure 173. Ce train se balade sur V'arbre,d’olr son
nom de frain baladeur. Retenes bien que I'arbre pri-
maire est en deux parties. Laroue A est solidaire du

Fig. 173. — Boite de changement de vitesse Darracq

Gr, graisseur. — E, écrou de tension du ressort. — A, roue dentde
solidaire du moteur. — P, arbre primaire ou arbre de transmission, —
LT, levier et fourchette de commande du train baladeur. — BC, roues -
du Dbaladeur. — A'B'C’, roues dentées de l'arbre secondaire S.

O et O, marcke arriere. — F, frein sur le différentiel. — Entre A et ~§' )
. G, griffes de prise directe. . .
Erratum. — Au lieu de B, lire en haut de Ia ﬁgule B'

‘moteur, I"arbre P continue 'I’arbre A, ‘mais ne e fait
pas corps avec lui. Du reste, la ﬂgure 174 schéma-
‘tique montre en f la premiére partie de l’arbre se.
;prolongeam en pointillé dans gla seconde. R
Mais, si le train baladeur peut ghsser le long de
Parbre P, il ne peut. pas tourner sur lui. Cet arbre
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est carré et emmanchement du train est aussi
carré. Son bout seul est rond pour tourner dans A.

Comment fonctionne cet ensemble 7 — A la grande
vitesse, le baladeur est repoussé par le levier L etla
fourchette T contre laroue A, les griffes G du bala-
deur entrantdans lesencoches de A et, comme le bala-
deyr est lui-méme emmanché 4 carré sur arbre pri-
maire, on a ainsi verrouillé les deux troncons de cet
arbre. La force du moteur est donc transmise direc-
tement alarbre A de la figure 172. Clest la prise di -
recte. Aucun engrenage n’est en prise, puisque, dans
cetle position, la roue B est venue se loger entre A’ et
B' et la roue C entre B et .C’. L’arbre secondaire S
a cause de 'engrénement A’A invariable, fourne fou.
En sorte qu’a la grande vitesse foutes les roues tour~
nent, puisqu’elles sont toutes montées 4 pans carrés
sur leurs axes, mais aucune de celles du baladeurn’es
en prise. Elles tournentles unes d coté des autres. On
évite ainsi un bruit d'engrenage et une déperdition
de force.

Mais cette grande vitesse de 40 kilometres a ’heure
est trop forte pour notre moteur. Il peine, il ralentit,
il va s’arréter, Débrayons et amenons la roue B en
face de B'. Le moteur actionne la roue A qui engréne
avec la roue A'. Cette roue A, étant plus grande que
A, fait tourner Varbre S moins vite que le moteur, et
cetle vitesse réduite est transmise a ’arbre P par l'en-
grenage BB, et en fin de compte Varbre P ne tourne
plus qu’a une vitesse correspondant & 25 kilométres
a I'heure, je suppose. Notre moteur a gagné en force
ce qu'il a perdu en vitesse, et il reprend son allure,
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420 LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

son régime. Mais la pente de la céte s’accuse et, de
nouveau, le moteur ralentit : reculons encore le ba-
ladeur et amenons C et C' en prise. C' éant plus
petit que B’, communique encore au baladeur une
vitesse plus réduite, correspondant a 1o kilométres a
I’heure. Nouvelle diminution de vitesse, nouvelle
augmentation de force.

En somme, si nous considérons les trois roues
A’B'C’, nous constatons qu'elles sont de diamétre
décroissant. Si on réunissait deux points opposés
de A’ 4 deux points opposés de C’ par deux droites
on aurait par la rotation de ces lignes un cone.

Quand le moteur tourne 4 une allure déterminée,
1 200 tours ala minute, laroue A tourne 4 1 200tours.
Mais si la roue A’ est d’un diameétre ¢riple de la roue
A elle tourne trois fois moins vite. Ce qui nous donne
400 tours a la minute. ,

La roue B et la roue C sur ce méme arbre tournent
aussi & 400 tours, mais comme elles sont d'un dia-
métre moindre, un poirt de leur circonférence par-
court un trajet moindre dans le méme temps. Si
la roue A’ a un diameétre de 12 centimétres, sa
circonférence est égale a trois fois ce diamétre
donc 4 36 centimétres. Un point de cette circonfé-
rence parcourt en un tour 36 centimétres et faisant
400 tours 4 la minute, parcourt en une minute une
longueur égale a o m. 36 X 400 tours = 144 mé-
tres.

Pour la méme raison, sila roue B’ a 8 centimé-
tres de diamétre, sa circonférence est de 24 centi-
métres et le chemin parcouru par un point de cetle
circonférence o m. 24 X 400 = 96 métres,
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Pour une roue C’' de o m. o4 nous obtiendrions :
om. 12 X 400 = 48 metres. :

Donc, suivant qu'avec le baladeur portant des
roues de diamétres nécessaires pour venir se mettre
en prise avec B' et C' nous engrenons avec 'une ou
Pautre de ces roues, nous venons prendre les vifesses
linéaires décroissantes de g6 métres et 48 métres ala
minute. Le méme raisonne ment s’applique & la mar-
che arriére, dont la vitesse est encore moins grande
que la premiére vitesse, C’, en marche avant, la
roue O (fig. 173) étant plus petite encore que C'.

Si nous schématisons les notions qui précédent,
nous pouvons les représenter ainsi:

400 tours. 400 tours.

144 mél!‘es.) (18 mélres,

Rove A’ ————» Roue C/
MoTEUR — RoUuE A Roue C — Arbre primaire
{1200 tours & la minute.) P et arbre de

transmission.

En résumé, le changement de vitesse nous donne
bien le moyen de ne demander a [l'arbdre de trans-
mission que des vitesses de g6 métres ou de 48 métres,
dans notre exemple, pourun régime fixe de 1 200 tours
au moteur.

Il est bien entendu que ce n'est1a qu'un exemple,
qu'un artifice méme pour mettre un peu de clarié
dans un coin, généralement mal éclairé. Mais nous
aufons beaucoup besoin de ces notions pour com-
prendre la manceuvre du changement de vitesse.

Le point mort — Mais il faut, soit pour mettre en
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422 LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

marche le moteur, — soit pour pousser la voiture &
la main, soitpour laisser tourner le moteur, la voiture
érant, elle, a I'arrét, — n'avoir aucun engrenage en
prise. Un débrayage, une indépendance du volant du
moteur et du céne d’embrayage. ne suffit pas, Il y a
toujours un ressort, ce ressort peut vaincre un dis-
positif d’arrét sous l'influence des trépidations et la
voiture filera seule! _

On appelle point mort une position telle du train
baladeur qu'aucun engrenage de larbre primaire P
et de 'arbre secondaire Sn'est en prise. Il s'agit, bien
entendu, de la deuxiéme partie de I'arbre primaire,
celle sur laquelle coulisse le baladeur. Dans notre
figure 173, pour mettre lesengrenages au point mort,
il nous suffira deé reculer le baladeur de facon que
lIa roue C se Joge entre C' et O. Dans cette posi-
tion, si lemoteurtourne il faitbien tourner laroue A
€t, par conséquent, I'arbre secondaire Spar la liaison
A et A/, fatale, mais 'arbre primaire P reste immobile,
ni ses roues B,C, ni ses griffes n’étant en prise. On
dit que 'arbre secondaire S teurne fou.

Manceuvre du changement de vitesse. — Changer
de vitesse est V'exercice capital du cnauffeur. Clest
plus délicat quela manceuvre d’une manette que l'on
pousse ou que Pon tire, d'une pédale sur laquelle il
s'agit-d’appuyer.

Mais, avec-des principes, on en sort, et si vousavez
bien saisi ma précédente explication vous me suivrez
trés aisément.

Vous avez mis en route et votre moteur tourne
aussi lentement que possible. — Votre changement
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‘de vitesse est au point mort. Prenez placesur le siége,
saisissez le volant d'une main, de Pautre le levierde
changement de vitesse et du pied, débrayes; ne vous
pressez pas de manceuvrer le changement de vitesse
pour passer en premiére vitesse, Vous avez bien sé-
paré le cdne mile du volant du moteur, mais, cecéne
tournait avec le moteur, il reste, en vertu de son poids,
lancé pendant un certain temps, et dans votre boite
des vitesses il se passe ceci :

L’arbre secondaire S, tourne, comme le céne
tourne, avec lui, les roues de la partiesupérieure de la
figure 173, tandis que les roues B et C sont immobi-
les, puisqu’elles sont solidaires des roues de la voiture
qui est immobile. Or, retenez bien ceci, ce qui doit
dominer dans la conduited’un changement de vitesse,
c'est le souci de metire au diapason de vitesse les
engrenages qui doivent s'épouser. Attendez douc que
la force vive du c6ne soit presque éteinte, qu'elle ait
amené une quasi-immobilité de I'arbre S pour vous
rapprocher de P'immobilité de I'arbre P, Mettez le
levier dans le cran indiqué. Vous voila en premiére
vitesse, les roues C et C/ en prise. Vous ldchez dou-
cement la pédale et la voiture démarre.

Donunez un peu de gaz, avancez un peu le moment
de Pallumage, votre moteur répond en battant plus
vigoureusement et plus vite. Vous voulez, ce qui est
trés naturel, passer en seconde. Or, réfléchissez ! En
admettant pour plus de simplicité qu’en premiére
vitesse votre moteur batte & 1 200 tours, la voiture
obéit a une roue tournant a la vitesse de 48 métres
et vous voulez engrener sur la roue de deuxieme vi-
tesse donnant du g6 métres.
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Il y a donc nécessité, pour la mise au diapason la
plus approchée possible, de faire tourner 'arbre P
aussivite que possible et vous n’avez pour cela qu'un
moyen : c’estd’emballer votre moteur. Le méme rai-
sonnement est vrai pour la troisiéme vitesse. En un
mot, quand on monte la gamme des vitesses, il faut
d’abord tourner aussi vite qu'on le peut sur la vi-
tesse précédente, puis changer rapidement (afin que
le cédne n’ait pas eu le temps de perdre sa force vive)
aprés avoir débrayé. En effet, tout changement de
vitesse, dans un sens ou dans I'autre, doit foujours
étre précédé d’un débrayage a fond, afin queles roues,
soustraites & toute force étrangere, et tournant d’elles-
mémes, soient absolument libres de s’épouser, d'opé-
rer les petits mouvements de va-et-vient qui préce-
dent Pentrée des dents taillées en biseau, du reste,
afin de faciliter cette entrée.

Pourdescendre la gamme des vitesses, beaucoup de
débutants éprouvent de trés grandes difficultés. Ceci
provientd’un défautd’appréciation exacte du moment
oit le changement de vitesse est opportun. Régle gé-
nérale, on change trop vite. Aussit6t que 'on sent le
moteur peiner, on craint le voir caler et on débraye
souvent incomplétement, Le moteur s'emballe. Il en
résulte que Uarbre secondaire tourne vite avec le
moteur et que la voiwure et Parbre primaire ralen-
tissent. L’épousaille est impossible !

Dansune cote,votre moteur peine et ralentit, coupez
les gaz pourle maintenir au ralentissement atteint, et
débrayez (souvent la pédale de débrayage coupe les
gaz); attendey (affaire detact et d'habitude) que votre
voiture ait l'allure qu'elle aurait en terrain plat sur
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une deuxiéme ralentie, et manceuvrez votre levier,

L’erreur s’explique ainsi : on marche & 40 4 Pheure,
en grande vitesse, je suppose. La deuxiéme vitesse
donne du 20 & l'heure avec un motfeur battant 4

ofpe

M, moteur. — C, cone d'em-
brayage. — V, volant. — AA,
arbre primairc en deux pibces.
— KK, arbre secondaire. — B,
carter des vitesses. — LEQf.
train baladeur, — f, griffes du
train baladeur, — g, grifies de
T'engrenage de réception J, —
EHII, roues donnant la petite

vitesse. — I, pignon conique,
— (), roue conique. — D, dif-
férenticl. — RR, roues mo-
trices.

Dans la prise directe, les
griffes f pénttrent dans g. —
E n'est plus engrené avec H.
— L'arbre KK tourne fou et la
force se transmet du moteur
M au pignon P directement
(Omnia).

oo
-/

Fig. 174, — Schéma d'une prise directe, d’apres le brevet Louis Renault.

I 200 tours.Si votre moteur battait 4 1 200 tours,
vous pourriez changer de vitesse quand vous faites
20 kilométres a I’heure. Mais ce n’est plus 1 200 tours
que ce moteur faisait quand vous avez senti la néces-
sité de changer de vitesse, c’est 800 ou rooo tours,
doncc’est a V'allure de 15 4 18 kilométres & ’heure
qu'il faut opérer le changement. Cette allure est
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obtenue par un temps d’attente trés court, car, en cote,
une voiture ralentit trés vite.

Le malheur, c'est que, lorsqu’on ne marche plus
aux environs de la vitesse habituelle, on a de suitela
sensation qu’on n’avance plus et quel’on peutchanger
de vitesse. Or, il faut presque refaire un démarrage.

Quand on ne suit pas ces principes, on entendles

Fig. 175, — Schéma de la marche en arritre,
C et C’ donnent le sens de totation de Ct. L'interposition d'une roue Q"
change complétement le sens suivant C*.

crissements, les hurlements des dents qui s’égrénent
et saupoudrent de leur limaille I'huile du carter.

La figure 174 expose schématiquement les dispo-
sitions que nous venons d’¢tudier, mais il n'y a ici

- que deux vitesses. La figure représente la deuxiéme
vitesse. Quand, par le déplacement de Q, venant en~
grener favec les branches de g, on aura réalisé la
prise directe, 'arbre K tournera fou.

Mais ce n’est pas tout que d’avancer 4 des vitesses
-variables, il faut parfois reculer. L.a marche arritre
s’obtient d’une facon trés simple. Le train baladeur
étant au point mort, on le recule encore pour faire
engrener laroue C avec la roue O, qui, elle-méme,
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actionne la roue O de l'arbre secondaire. De sorte
que le mouvement se transmet non plus par quatre
roues comme dans la marche avant en premiére vi-
tesse, mais par cing roues: A,A’,0,0,C. Le réle de
la roue interinédiaire est bien simple.

La roue C(fig. 175) est motrice, elle fait tourner C
suivant la fléche. Cette fléche de C, indique le sens de
Ia marche avant. Intercalons une roue supplémentaire
O’ ;nous allons obtenir la rotation de C? en sens con-
traire. Clest d’une trés grande simplicité.

Changements de vitesse & trains baladeurs multi-
ples. — Le train baladeur de la figure 173 ne nous
donne que deux vitesses en réalité, la troisiéme étant
en prise directe, On doit s'en contenter pour les voi-
tures légéres, jusqu’a 15 a 20 chevaux. Pour les voi-
tures plus fories, destinées 4 atteindre des vitesses de
70 a 8o kilométres a 'heure et trop muliiplides en
grande vitesse, il est nécessaire d’avoir, pour réaliser
les moyennes de marche utiles dans le grand tourisme,
un nombre plus grand de combinaisons. Si une voi-
turette de 10 chevaux se contente de trois vitesses, 10,
20 et 40 kilomeétres, une voiture de 20 chevaux aura
tout avantage a avoir les multiplications de 16, 26,
40, 65 kilométres, par exemple; la vitesse possible au
démarrage étant sensiblement toujours la méme, plus
la différence entre elle et la vitesse maxima est
grande, plus il est nécessaire de la combler par une
progression d échelons nombreux. Mais déji, pour
trois vitesses, I'arbre primaire P doit éire asse; long
pour permettre le complet dégagement d'une paire de
roues (uneroue du primaire P, une au secondaire 8),
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quand on change la paire en prise. Indépendamment
de la largeur des roues, de la profondeur des griffes,
de I'épaisseur de la fourchette T, il faut encore des
espaces indifférents. Avec la puissance, tous ces élé-
ments sont de dimensions plus fortes. Quaire vitesses
avec un seultrain baladeur obligeraientdonc a adopter
des arbres trés longs, a les faire, par conséquent, &rés

Fig. 176. — Boite de vitesses & trois trains baladeurs (cliché Darracq).

épais pour qu'ils ne se tordent pas, qu'ils ne vibrent
pas, et la boite des vitesses deviendrait un bloc encom-
brant. Ces considérations faciles & comprendre ont
amené & construire des boites de vitesses a trains bala-
deurs multiples. La figure 176 montre lintérieur
d’une boite & trois vitesses, La premiére fourchette
m' (tig. 177), & gauche, donne la troisiéme vitesse et
la prise directe avec des mouvements trés faibles,
donc laissant toute latitude a4 la deuxiéme fourchette
#' (fig. 177) pour donner la premitre etla deuxizme
vitesse ; une fourchette o' (fig. 177) est uniquement
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destinée a la marche arriere, En un mot, on multiplic
les mouvements pour les rapetisser etlesloger dans un
espace restreint. Chaque tige de commande est ver-
rouillée afin de ne pouvoir d’elle-méme quitter sa posi-
tion donnée, A cet effet, des poussoirs, actionnés par
desressorts puissants : ¢ » s (fig. 177), tombent quand
les roues sont en prise, dans des encoches que portent

e —
134 [
m’ n-

Fig, 177, — Schéma de la commande et du verrouniliage des baladeurs.

g, ¥, §, poussoirs ou verrous. — m’, n’, o', branches des fourchettes.
1, tiges de commande.

lestigest, et qui sont visibles sur la figure 176 & droite.
Quant a la -commande de ces tiges, elle se compose
d'unlevier susceptible de mouvements latéraux, pour
prendre I'un ou l'autre des trois crochets qui ter-
minent les tiges de commande, puis, de mouvemenis
d'arriére en avant, paralleles 4 l'axe de la voiture
pour 'engrénement des roues.

Lestrains baladeurs multiples ne sont donc qu'une
variante du {rain baladeur unique.

*
x x

A la sortie de la boite des vitesses, deux modes de
transmission se partagent inégalement la faveur des
constructeurs, ce sont :

A. La transmission par un-arbre rigide articuld,
dit arbr:z d cardan.

B. La iransmission par chaines.
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A, Transmission par un arbre longitudinal & car-
dans. — Considérez la figure 178. L’arbre qui sort
de la boite des vitesses va a 'essieu arriére et se ter=
mine par le pignon P de la figurei2od il est repré-
senté en H. Un arbre non ariiculé serait impossible.
I1 relie en effer, d'une part, la boite des vitesses fixée
au chissis, et dont la distance AB ne peut varier, &
Pessiéu arriére qui, lui, ne tient au chassis que par

¢ Chassis

Line

imbrayage

053 Ressort

Arbre lengituding! Lssieu arriére

Boite des vitesses  Lardan

Fig. 178. — Montrant la nécessité d’avoir un arbre 4 cardan articuld,
par suite de la variation de la distance C, D.
A, B, distance invariable de la boite des vitesses au chissis,
Cliché de la Quingaine médicale (Partie automebile},

Iintermédiaire d’un ressort, un intermédiaire essen=
tiellement déformable par conséquent. Il en résulte,
qu’en marche, sous l'influence des cahots de la route,
qu'au repos méme, sous le poids des voyageurs, la
distance CD varie constamment. [l nous faut donc un
arbre susceptible de subir des déviations toutr en
transmettant 4 tout instant le mouvement de rotation
dont il est lui-méme animé. On obtient ce double
résultat par des joints de conception spéciale, dont
Pinvention revient au médecin Cardan, né a Pavie en
1501,

Les figures 179 et 179 bis vous montrent le détail de
ce qu’on appelle les cardans. On en distingue deux
genres principaux, le joint A croisilion, le joint & dés,
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Il est facile de se rendre compte que 'un et autre de
ces systémes permettent d’aboutir au méme ré?‘u'ltén.
Au point de vue rendement, le systéme a croisillon
sur arbre longitudinal estle meilleur, et de beaucoup;
aussi cet arbre a cardans longitudinaux est le plus
employé. On ne cite guére que les voitures de Dion
ayant des cardans latéraux. Un arbre va du mo.tm.’ir au
changement de vitesse qui fait corpsavec le différen=

Fig. 170. — Joint de cardan
dit & crossillon.
CR! et CR2, les deux fourches
enserrant le croisillon. — Otet QF,
les boulons du crowsillon.

Fig. 179 #is, — Cardan a dés.

L, fentes diamétrales du mane

chon cvlindrique. — B, ouverture

pour I'arbre de transmission, cla-~
veté, — D, axe du 46 T,

tiel, et, du différentiel D (fig. 180), partent deux arbres
latéraux cc avec chacun deux joints de cardan a dés.
L’essieu arridre est double. P est I'essicu porteur. Le
différentiel est fixé au chdssis ch, et quand ce dernier
s'abaisse ou remonte, ce sont les cardans laréraux dont
les articulations fonctionnent. Or, comme I'idéal est
de limiter le travail des cardans, d’oir il résulte, du
reste, une perte d’énergie considérable, il faut veiller
ace que la voiture étant chargée, les arbres de cardans
se rapprochent de l'horizontalité, la figure 180
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représenterait donc une voiture & vide. Quand cette
horizontalité n'est pas obtenue encore, la voitare
étant chargée, il faut enlever une lame de ressort.
Inversement, un avachissement des ressorts pro=-
voquerait une inflexion en sens contraire, et il serait
nécessaire, ou d’ajouter une lame, ou d'augmenter
I’épaisseur du patin de bois placé entre le ressort et

Fig. 180, — Transmission par cardans latéraux (de Dion).
P, essieu porteur. — Ch, chissis. — D, différentiel.
cc, cardans latéraux.

I'essieu. Pour faire saisir l'importance de ce détail,
qu’il me sulfise de dire que sur une 8-chevaux, ol
les cardans prendraient une inclinaison de 13 p. 100,
le travail de frottement atteindrait 48 kilogram-
métres par seconde.

C’est pour répondre 4 cette méme nécessité que,
dans les voitures a arbre longitudinal (fig. 178), cet
arbre (la voiture a vide) est légérement infléchi du
coté de l'essicu arriére, de fagon que, en charge; il soit
horizontal, Mais, ici, les inconvénients d'un écart
avec I'horizontale sont beaucoup moindres, parce
qu’ils se trouvent répartis sur une longueur bien plus
grande.
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LA TRANSMISSION

La transmission a cardans longitudinaux a comme
grands avantages :

1° Un excellent rendement par tous les temps, di
a la facilité avec laquelle on peut protéger les joints
de l’eau et de la boue;

2° Une trés grandesimplicité, puisqueaucun réglage
n'est nécessaire, que l'arbre ne s'allonge pas, et ne
prend pas de jeu comme la chaine;

3° [’absence de bruit;

4° La robustesse a toute ¢preuve quand les piéces
sont bien calculées, ce qui est le cas trés général.

Mais on lui reproche :

2 De reporter le différentiel sur essieu arriére, ol
il est directement exposé aux cahots de la route,
n’ayant d’autres préservatifs que les pneus.

Or, l'expérience prouve que le différentiel bien
graissé a un excellent tempérament et supporte cela
gaillardement.

2° De ne pas permettre de donner de carrossage
aux roues, puisque les engrenages du différentiel et
les roues qu'ils entrainent doivent étre rigoureuse-
ment perpendiculaires. Or, avec le pneu, le carros-
sage n'est pas trés nécessaire. _

Mais peut-étre deux mots d'explication ne soni-ils
pas-superflus. Nous avons vu (fig. 14) que 'on don-
nait généralementaux rais d’'une roue de '"écuanteur,
c'est-a~dire une direction de dedans en dchors, a par-
tir du moyeu, afin de permettre a la roue de résister
aux chocs latéraux, D'un autre c61é, il est nécess.ire
que le rais tombe perpendiculairement sur le sol. 11
faut donc déverser Uessieu, lui donner du dévers, en
P'inclinant a Pendroit de la fusée vers le :0l, de facon &
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rattraper linclinaison du rais, a le faire tomber 4
angle droit. La présence du pneu, adoucissant les
poussées latérales comme les chocs, en ménageant
beaucouplaroue, en absorbant les réactions diverses
par sa souplesse, rend écuanteur et le carros-
sage assez secondaires.

3¢ D'user davantage les pneus, le' reproche est
beaucoup plus imputable au conducteur qu’an genre
de transmission. Les coups de frein, les embrayages
brusques sont avant tout les ennemis du pneu.

Pour les voitures trés lourdes ou trés rapides, les
chaines sont certainement préférables. Nous les éwu-
dierons plus loin,

Bielles de poussée. Jambe de force. Pont arriére
oscillant. — La transmission a cardan telle qu'elle
est représentée fig. 181, c'est-d-dire constituée par
un arbre C articulé aux deux extrémités reliant la
boite des vitesses V au différentiel D impose aux
ressorts trois fonctions assez lourdes. Ils doivent:

1° Travailler 4 la flexion sous linfluence des
choces ;

2¢ Pousser la voiture sous impulsion des roues
motrices par leur moitié antérieure DF ;

3» Résister aux oscillations du pont arritre.

Si on ajoute un travail a4 la torsion dans les
virages, on conviendra que ce sont la bien des
obligations un peu lourdes.

La solution simpliste que nous avons représentée
peut, 4 la rigueur, suffire pour des voitures 1trés
légeres, & moteur de faible puissance et de prix mo-
dique; mais on comprend trés bien qu'il air éé
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nécessaire de répartir entre différents organes une
besogne écrasante,

1° Poussée de la voiture

Au lieu de monter le ressort, de facon fixeen F,
montage indispensable si sa moitié antéricure pousse,
on a dispos¢ aux deux extrémités du ressort deux
jumelies lui permettant de s’allonger sous influence
du redressement de sa fleche sans imprimer a essieu

SN
N 0
B — e i
——r v
- PPV |
NI =
. -\. / .
\ /
\\___--/
I"ig. 181. — Transmission & cardan longitndinal.
V, boite des vitesses. — Ch, chéssis. — C, arbre i cardan. — I, dif-
férentiel. — I, point dattache fixe du ressort R au chissis. — ], point

d’attache mobile par jumelle.

de déplacement. Il est bien dévident, en effer, que
lorsque le ressort F D I s’aplatit, le point F étant fixe,
I'essieu D s’¢loigne de F {fig. 181). Or, avec des
bielles de poussée qui doivent étre de longueur inva-
riable, D'essieu ne pouvant plus se déplacer, il faut
que le ressort devienne susceptible de le faire,aussi
bien dans sa partie antérieure D F que dans la moi-
fié postérieure D J.

O peut réaliser la poussée de deux facons soit:

AL Avec deux bielles ;

B. Avec une bielle.

Dans le premier cas, nous avons de chaque coté
del’essieu, & la partie interne des ressorts, une bielle
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qui s'attache au pont arritre d’une part, er, d'autre
part, au chassis (fig. 182). C’est,en somme, le tendeur
de la transmission a chaine que nous verrons plus
loin.

Dans le second cas, la bielle de poussée est ou
un tebe qui contient 'arbre & cardan soutenu a l'in-
térieur par deux roulements a billes comme dans

Chassis

" R

Fig, 182 — Selicma du montage a deux bielles de poussée (Delage).

I, sens de rotation de l'arbre. — Z, sens de rota‘ion des roues. —-
D, différentiel. — T, bielle de poussée. — I J, Jumelles doubles,

Normalement, la bielle de poursée T doit se confondre comme inc'i-
naison et lengueur avec le tube 1D,

chacune des moitiés de lessien arritre que nous
avons disséqué au chapitre i (fig. 183).

Ily a un intérét primordial & ce que la ou les
bielles de poussée se confondent comme direction et
comme longueur avec I'arbre a cardan afin que es-
sieu arricre ne soit pas tiraillé pardes arbres inégaux
ou inégalement inclinéssur 'horizontale. Les dépla-
cements de I'essieu peuvent se faire alors suivant un
méme rayon, puisque le centre de pivotement estle
méme,
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2% Résistance aux oscillations

Mais le pont arricre a unc tendance a osciller.

Fig. 183, Houmge de l'ar;‘:re dcardan dans la jambe de force(Grigoire).
C, arbre de transmission & cardan supporté dans le tube J par deux
roulements & billes B, B. — P, P, points d'attache au chissis du tube J.
— D, difiérenticl, — F, F, leviers de freins sur roues.
Considerons, en effet, ce qui se passe au niveau de
Pengrenage (fig. 184) constitué par le pignon de
Parbre P et la grande couronne D. Le pignon tour-
nant dans e sens de la fieche F fait tourner la roue
D dans le sens de R. Supposons que nous immobi-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE BREVIAIRE DU CHAUFFEUR

-
23

lisions la roue D c’est le pignon qui tendrait ‘a
s'élever, a grimper dans le sens méme de sa
rotation. S'il ne le fait pas, si Pavant de la voiture
ne se¢ cabre pas, c’est a cause de la résistance
énorme causée par le poids du moteur et de ses
accessoires placés & 'autre extrémité de la transmis-
sion. Dong, si 'arbre F ne peut se redresser, il peut,
tout au moins, en vertu de la résistance au démar-
N rage par exem-
//K’E/j/\ ple, osciller 1é-
N ’/;\Q = gérement vers

: = ;4. e haut
— L Dans les cas
de freinage, ce
g sont les roues
qui poussent :

=
%m la couronne D

Fig.184. — F, arbre de transmission avec . 1@ 3 -
: ' ave nd a4 al
son pignon P. — D, grande couronne de diffi- a aller

s

D=

rentiel. — A, sens de la marche de la voiture, — p[L‘&SVitC,tOillES
R, sens de rotation de la grande roue de diffé- . ot
rentiel. PIOPOIIIOHS

gardées que le
pignon P qui fait un eiffort retardateur. L’oscilla-
tion se produit en sens contraire. Le pont arri¢re
tend & baisser.

En résumé, nous voyons que, suivant la propul-
sion ou le freinage, le pont arriere oscille soit ver:
le haut, soit vers le bas.

Certes, 'arbre a cardan qui se rend a la boite de
vitesses pourrait, au prix d'un effort ficheux et de
compte a demi avec les ressorts. supporter ces réac-
tions. Mais il est tout a fait nécessaire de lui donner
un tuteur.
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Ce tuteur, c’est, ou bien les bielles dela figure 182,
ou le tube J de la figure 183, ou la jambe de force J
de la figure 185. En un mot, toute transmission a
cardan doit posséder :

1* Ou une jambe de force contre les oscillations et
demander aux ressorts, dont l'extrémité antérieure
est alors fixe,

e
sans  jumelle, C )

, resde do e F T
fa poussée de . “{;f: ha :
la vonpre; T 5 | U_‘P:—%?

2° Ou elle J J————-’ —T |
possedeuneou A S —— ")
deux bielles de R S} !
, < I 17>l— L :

pousséel’arbre CA o .
a cardan pou-
vant étre guidé
dans un tube = T

qui lutte con-
tre les oscilla-

ions. Parfois Fig. 185,

tions. Pa rto“" Montage avee une jambe de force unique

ces organcs, J, jambe de force fixée au différentiel D et i

biel!u.;dcpozm‘- la traverse T du chassis, — CA, cardan dans
. . X son manchon. — C, chissis. — F, frein & céible

yee, .]a}nb&‘ de sur roues arritre. — 8, silencieux.

force, jouent,

le plus souvent les deux roles de propulsion et de

maintien.

Se rendre compte du travail qu’ils ont a fournir
c'est, i ce titre, s'engager a les soigner.
Il faut graisser les articulations et les roulements,
supprimer le jeu, surveiller les rofules, remplacer
i

les ressorts qui, comme dans le mécanisme de la
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. bouchon de rempiissage.
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logement du patin sur le . o

ensemble du montace correspond a ln figure 182
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dl]‘f.‘CthI] maintiennent parfois les deux coqulllcs
On appelle pont arriére oscillant, un pont arriére
qui, n'¢lant pas monté de fagon fixe aux ressorts
arriére peut osciller lége-
rement autour. de leurs
auttaches. S
La figure 186 montre.
qualors les ressorts sont
fixés sur des patins P in-
dépendants, Les ressorts
montés 4 double jumelle
ne sont donc & aucun mo-
ment contrariés dans leurs
fonctions et soustraits a
des causes multiples de
fracture. II faut soigner
cette articulation qui est
toujours munie d'un grais- Fig. 187 — Changement de -

seur. ‘ vitesse Gladintor. Transmis- -
o sion des chaines,
B, boite des vitesses, —

B. Transmission pay "> ranon dangle — D,
grande rouc dentée du diffic-
chaines. — Le montage de  renticl. — O, joints 'Oldham
latransmission par chaines ~ #vec leurs numdros de repbre.
. — C, roue i cliquet contre le
se compose, comme une . recul. :
wansmission par cardans,
d'une boite de vitesses B (ﬁg 187, dont les: deux
arbres sont ici l'un au-dessus de l'autre au lieu
d'étre 'un a coté¢ de 1’autr6' cecrn a, du 'restc_,
aucune importance. :
Le pignon d’angle P attaque ia grande couronns
dentée])_.d_u:dlﬂel entiel. Le différentiel est donc dans

la boite de vitesses au lieu d'étre a Pessieq arriere. De
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:hague c6té sort un arbre (1 et 2) se terminant par un
joiuf d’Oldham. Ce joint est simplement un assem-
blage A tenon eta mortaise qui permet de légers dépla~
cements des deux parties de Uarbre. La seconde par-
tie de 'arbre est représentée par la figure 188; elle
monire le joint d’Oldham et le pignon de chaine;
enfin, la figure 189 montre un chéassis complet avec
transmission par chaines et, sur la figure 171, vueen
élévation du méme chassis, nous voyons le change-

Fig. 188. — Seconde partie de 'arbre de transmission
dans un montage par chaines.

P, pignon de chaine. — E, son écrou. — C, coupe du chissis,
0, joint d'Oldbham (dapris Malicet et Blin).

ment de vitesse et le levier qui se déplace devant un
secteur denté, dont chaque cran correspond a une des
positions que nous avons étudiées (point mort, pre-
miére, deuxi¢me, troisiéme vitesse, marche arriére),
permet au conducteur de proportionner la vitesse aux
résistances.

Les chaines ont comme avantages :

1” De ne nécessiter a 'arriére qu'un essieu porteur
d'une seule piéce;

2° De permettre la suspension .du différentiel sur
le chassis et par conséquent sur les ressoris;
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Fig. 189, — Chdssis Rossel 1904, i transmission par chaines. (Par opposition & la figure 187,
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i

3° La facilité d’un changement de muliiplication
par un changement de pignon.

Mais elles ont comme inconvénients :

1° Le bruit, I'allongement ;

2¢ La complication, puisqu'elles n'évitent aucun
organc différentiel ou autre ;

3° Une fatigue plus grande imposée au différentiel,
puisgue le pignon de chaine du différentiel éiant plus
petit que celui des roues, les différences de vitesse
entre deux roues sont transmises amplifides par I'iné-
galité des pignons;

4" Lanécessité d’un réglage pour obtenir une égale
tension; .

5¢ Un rendement qui devient mauvais en temps de
boue, La boue, en pénétrant dans les rouleaux de
maillons, éléve le coefficient de frottement, provoque
de P'usure er des grincements ;

6° La difficulté d’éwre protégées convenablement,

Quelles sont les pannes qui peuvent avoir leur
siége dans la transmission? Soins & donner 4 ces or-
ganes, — Dans le changement de vitesse, une dent
des engrenages peut se casser. Ceci ne doit pas arri-
ver quand les engrenages sont en bon éiat, convena-
blement graissés, la bdite des vitesses devant étre aux
trois quarts remplie d'huile wrés épaisse. La graisse
consistante a l'inconvénient de faire frein. Il faut de
plus manceuvrer ces engrenages en suivant les prin-
cipes que nous avons exposés plus haut et ne jamais
se servir du changement de vitesse pour ralentir. Il
faut, au contraire, ralentir pour descendre la gamme
des vilesses.
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Si une des dents venait a casser, et c'est générale=
ment une de celles du train baladeur, il faudrait la
rechercher dans le carter et l'extraire. Le motif de
Hextraction de cette dentest celui-ci @ il pourrait arri=
ver, qu’entrainée par la rotation des engrenages, elle
vienne a se loger entre eux, et ce serait alors la des-
truction totale,.

Donc vous avez cassé une dent d’'un engrenage :

1° Vous 'enlevez;

2° Vous revenez sur une autre vitesse et vous faites
remplacer la roue édentée.

11 est nécessaire que les roues du baladeur con-
cordent dens toute leur largeur avec celles du train
fixe de Parbre secondaire. En cas contraire, il se pro-
duirait une usure prématurée et les dents ne portant
que sur une fraction de leur largeur seraient plus ex-
posées & se rompre.

Ce réglage est facile a4 obtenir, puisque les tiges de
commande sont filetées et réglables. Enlevez le cou~
vercle de la boite des vitesses, et, en amenant le levier
dansg les crans correspondants, voyezsi la prise se fait
bien.

Il faut toujours qu’'a la prise directe les griffes du
baladeur et de A (fig, 173) entrent @ fond et que les
tiges de commande n’aient plus le moindre jeu. Si la
poussée n’était pas énergique, comme les griffes sont
a pans arrondis sur leurs bords pour faciliter la péné-
tration, ces plans inclinés favoriseraient la sortie des
griffes. Le moteurs’emballerait et démolirait complé-
tement les angles.

Les pignons et les arbres d'un changzement de m-
éesse peuvent durer trés longtemps, mais il fautqu'ils
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solent convenablement graissés. Tous les six mois, i
faut procéder a un nettoyage 2 fond des engrenages
et du carter. La vieille graisse, le cambouis, la-li-
maille métallique qui aurait pu se produire doivent
étre-enlevés et il faut procéder & un neuoyage au pé-
trole. Les paliers sont généralement constitués par
des roulements a billes et se graissent d’eux-mémes,

‘Les joints d'Oldham ne comportent aucun soin
spécial. Ce sont plutér des emmanchements assez li-
bres que des joints, maisil faut les graisser. Lesjoints
de cardan craignent la poussiére, et il est prudentde
les entourer d'un manchon de cuir plein de graisse
consistante, Des grincements en cours de route, qui
cessentavec I'arrétde la voiture, le moteur continuant
atourner, ont souvent pour cause un cardan qui de-
mande de I'huile. Se bien persuader que les cardans
fravaillent beaucoup. Un boulon de cardan peutcas-
ser; mais si l'on a la précaution d’avoir un boulon
de rechange, l'accidentest vite réparé. La bri¢veté du
chapitre des soins et des accidents {la rupture d'un
boulon de cardan étant aujourd’hui tout a fait excep-
tionnetle) est donc tout & 'avantage de ce systéme de
transmission.

Avec les chaines, au contraire, il faut veiller & une
tension égale des deux cotés. A cet effet, l'essien ar=~
riére est relié au chassis par deux barres que montre
la figure 19o. Les ressorts peuvent toujours fléchiry
mais essien ne peut s'é¢loigner et la tension de la
chaine ne varie pas. Ces barres doivent pouvoir se
raccourcir pour raitraper 'allongement que subit une
chaine en service.

Elies se composent d'un manchon creux muni d'un
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pas de vis dans lequel peuvent s'engager ou sortir
deux tiges filetées que l'on fixe avec des écrous dans
une position invariable. Il'yala un moyen commode
de mettre les deux chaines a la méme tension. Pren-

Fig. 190. = Un mode de réglage de tension des chaines.

Ch, chassis. — R, rivets. — A, moyeu de la roue. — P, pignon de
chaine. — T, tige de réglage en trois pikces & visser ou & dévisser pour
la raccourcir ou la diminuer. — ¢c, contre-dcrou de serrage.

dre une ficelle et mesurer la distance qui sépare les
deux moyeux: pignon et roue.

Pour graisser la chaine, il faut la démonter, lIa net-
toyer au pétrole du cambouis et la plonger dans un
vase contenant de la vaseline., Mettre le vase sur le
feu, la vaseline fond et pénétre partout. Retirez la
chaine, essuyez, laissez refroidir. La vaseline se soli-
dific dans les roulements. La chaine ne doit ni flotter
trop, ni brider ; un maillon de chaine peut se casser
beaucoup plus'facilement qu'un boulon de cardan. [l
est d'abord plus délicat et jamais protégé de la boue
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et de la poussiére qui forment ¢meri et usent les ri=
vets. Il faut toujours avoir quelques maillons de re-
change, queiques rivets et un boulon de fermeture,
c’est indispensable.

On fait sauter un rivet en limant une de ses exiré-
mités et en le chassantavec un chasse-goupille fint,

Mais il est quelquefois difficile de rapprocher les
deux bouts d’une chaine
lourde, grasse ou humide
pour y passer le boulon de
fermeture. On peut dévis-
ser un peu la iige de ré-

Fig. 191. — Dispositif pour - e )
remonter une chaine. glage ihg. I‘?“) pour rap-

procher laroue et détendre
la chaine et réunir les deux bouts en les montant sur
les dents du pignon du différentiel.

On peut encore faire établir an’ dispositif s’inspi-
rant du méme principe que la figure 191, soit deux
crochets que réunit et rapproche une tige filetée.

En rentrant & la remise, essuyez toujours la chaine
avec un chiffon imbibé d’huile et de péirole par moi-
1é,

Une excellente chaine, lachaine Darbilly, remplace
la traction qui se fait sur les fourreaux d’acier qui
logent les rivets par une traction qui se fait sur des
épaulements (fig. 174) ménagés dans les flasques. Les
portées sont beaucoup plus résistantes et le rivet n'a
plus qu'un réle d’assemblage. 11 y a la unc idée in-
téressante que nous voulions signaler aux chauffeurs
qui ont eu.... maille a partir avec leur chaine.

1. Voir le Chauffenr & lafelier du méme auteur, article
Chaines.
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Siune chaine cassait sans reméde possible, il fau-
drait caler le pignon du différentiel qui lui correspond
et revenir lentement au plus prochain abri, car, dans
ces conditions, le différentiel rravaillerait énormé-
ment.

Fig. 192,
A, chaine ordinaire. — R, rivet. — F, flasque. — O, fourréau d'acier
autour duquel tourne le flasque, mais qui, lui, est immeobile. — B, chaine
Darbilly, ou les flasques sont engrenés directement 'un i Pautre. '

les frottements. Trop ldche, elle clapote et risque de
sortir des pignons.

Une chaine peut étre considérée en état de tension
convenable quand la voiture étant au repos, lesfreins
desserrds, les brins (supérieurs et inférieurs) forment
une trés légére courbe.

Si deux chaines sont inégales, il faut; pour laisser
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4 lessieu une position correcte, mettre les deux axes
(pignon et roues) a la méme distance en prenant
comme base la chaine la plus courte.

Sous la pluie, la chaine a I'air de se tendre par suite
de sa souplesse moindre, de la boue interposée. Il n'y
a donc pas lieu, par mauvais temps, de les tendre de
facon exagerde.

Ne dévissez pas vos tendeurs au maximum, Ils
perdent alors de leur solidité, et cela s’explique en
regardant la figure rgo. Au lieu d’un wabe T, fourré
de riges métalliques, on est en présence d’'un tube
creux. Il vaut donc mieux raccourcir la chaine. Vous
le voyez, par les soins qu'elle nécessite, la chaine de-
mande plus d’attention que P'arbre a cardans,

Nous n'avons pas a nous occuper du différentiel
qui a été décrit avec les essieux. Rappelons cepene
dant qu'il nécessite un graissage abondant tous les
300 a 400 kilométres et que huile épaisse est ce qui
Jui convient le mieux.

L'examen de la transmission sur une veilure d'oc-
caaion a une grande importance.

Il faut d’abord faire ouvrir la boite des vitesses,
visiter les engrenages, voir s'ils n’ont pas de traces
trop profondes sur leurs faces latérales. Certes, il y a
toujours quelques légéres bavures; mais si elles ne
sont pas trop saillantes, il n’y a pas licu de s’y arréter.
Faire tourner les engrenages, voir §'il ne manque au-
cune dent. Frapper chaque roue avec une clef et s’as=
surer, par le son clair qu'elle rend, qu'il n’existe
aucune fente. Prendre chaque arbre 4 pleine main et
s'assurer qu'il n’y a pas de jeu; un jeu latéral léger
peut exister sans inconvénient.
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Visiter Pétat des griffes de la prise directe, le jeu
des cardans; I'arbrede transmission pris a son extré-
mit¢ ducoté dudifférentiel ne doitpaspouvoirtourner
de facon appréciable quand on 'a immobilisé en en-
grenant une vitesse quelcongue. ‘

Unechaine vieille a ses maillons tellementallongés
que les dents n’entrent plus toutes & fond. Il en
résulte & chaque passage des ressauts et des bruits
secs précurseurs, oude rupture,ou d'un saut brusque
de la chaine hors des pignons. La chaine estachanger
sans retard. Nousavons diten ¢tudiant la roue toute
PVimportance qu'avait un mode d'atiache solide du
pignon de la roue aux rais.

ILes pignons s’usent iné¢galement.

La face des dents dirigéc wers Pavant travaille
davantage puisque c’est sur elle que s'exerce la trac-
tion. Pour compenser cette inégalité, il suffit de
retourner les pignons en mettant celui de droite a
fauche et inversement.
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APPENDICE

Lia Transmission

dans les motoeyelettes

Les motocyclettes qui, jusqu’ici, ne différaient en
rien des voitures, puisque, comme ces derniéres, elles
avaient des roues méialiiques, des pneus, un chéssis

Fig. 183, — Motocyclette Terrot de 1i,on (vue du coté de la transmission
par courroie trapézoidale).

ou cadre en tubes brasés, un moteur, un carburateur,
un allumage électrique, ne comportent pas de chan-
gement de vitesse en général. La transmission est
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constituce par une courroie, ou, parfois, par des
pignons d'angle.

Voyons la transmission par courroie.

Comme le montre la figure 193, le moteur a une
poulic extérieure, et 'autre poulie est fixée a la roue
arrrere. Mais si, dans les débuts, la
courroie était plate, on dut chercher un
moven d'augmenter I'adhérence. La pou-
lie du moteur, en eflet, est trop petite,
ourne trés vite, 1 8oo tours a la mi-
nute, et 'angle d’enroulementest a peine
du tiers de la circontérence. On fit alors
des poulies 4 gorge en forme de V et des
courroies trapézoidales (fig. 104); la
courroie doit ége modérément tendue,
car le profil de Ia gorge et celui de la
courroie provoquent un coincement de
I'une sur Vauwre. Mais la courroie s’al-
longe. Quand on estobligé de la raccour-
cir, il faut avoir soin de percer les trous
au miliex afin que les trois épaisseurs de
cuir soient
bien prises et
que la cour-
roie travaille
normalement

Quand la

. Fig. 194, == Une courrole trapézoidale,
courroie est son attache et sa poulie (en coupe).
trop tendue,
le départ qui se fait en pédalant deviect trés dur, et
on peut, ou fausser une pédale, ou casser la chaine,
ou abimer les roulements. Une courroie doit rester
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souple; le mieux est de graisser la face supérieure
non en contact avec la poulie avec de la vaseline, qu.
pénétre facilement dans les pores du cuir.
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SEPTIEME PARTIE

Les Freins
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Les freins it patins, 4 enronlement, 3 lames, & segments exten

sibles. — Freins sur les roues. — Freins sur le diflérentiel. —
Soins 4 donner aux freins. — Moven de s’en servir et de les
régler pour qu’ils ne chauvffent pas. — Béquille et roue a cli-
quet,

Les freins sont des organes trés importants dans
une voiture automobile, et de leur bon fonctionne-
ment dépendent la sécurité et parfois la vie des voya-
geurs.

En automoebile, ce n'est pas tout de partir, il faut
s‘arréter a temps.

Les freins employés en automoebile ne sont pas des
Jreinsd patins, comme ceux employés sur les voitures,
patins qui appuient sur le bandage de fer. Il n'y a
guére que sur les motocycleties qu'il existe de ces
freins a patins dont le frein Bowden a ¢i¢ le proto-
type. Sur les voitures on ne peut penser agir sur le
bandage ou sur la jante. Les freins agissent sur des
tambours fixés aux roues ou sur l'arbre de iransmis-
sion.

Cerlaines voitures ont, comme les omnibus, des
Sreins @ enroulement. Une corde maintenue a ses
deux extrémités serre dans une gorge de métal, Mais
ce genre de {rein, quoique irés puissant, puisque le
nombre de tours, 2 & 4, que faitla corde, en augmente
“beaucoup la puissance, n'est plus employé sur les au-
tomobiles légeres et rapides, caril présentel'inconvé-
nient de frotter continuellement. Le frein a lames
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quc représente la figure 195 est composé d’une lame
flexible B en acier qui tend a s’écarter de la poulie P
Sa face interne est garnie d’une courroie de cair, de
poil de chameau ou de taquets en bois. L'une des
! extrémités est attachée a un
point fixe C, 'autre extré-
mité¢ D peur étre tirée par
un levier L’ ayant son axe
en C. Ce levier amplifie la
puissance transmise. On re-
proche 4 ces freins 4 lames,
avec juste raison, de faire du
bruit, lalame B vibrant con-
tinuellement, de froiter sou-
/ vent sur la poulie en un
Fig. 177. — Un frein & la- pOiﬂt quelconque et de res-
mes, schéma (dapres Chrysso- ter CXPDSéS ala plUiC ou ala
coides). . boue. .
LL', jevier a sa position de
repos, le pointilié indique la On tend de plus en plus
postiondtsenaze~ Col: aujourd’hui & adopier les

mobile e traction de lalame 3 {reins a segments -exten-
flexible s'appuyant sur la pou-

lie P, calée sur larbre mo- sibles.

teur A -‘-)I.;1 puissance est Dans un tambourT,placé-
tres amplifide par la différence o1y s

des bras du levier L et L, 4 U'intérieur des roues mo-

trices et fixé aux rais par des
boulons (fig. 196), vient se loger l'ensemble de la
figure 179. On comprend de suite que, lorsque le
levier I agissant par l'olive o écartera les segments
que rapproche un ressort, ces segments viendront
faire une friction énergique contre les parois de T
(fig. 197).
Il y a un frein semblable & chagque roue motrice F1
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et Fa (fig. 172}, et ils'sont commandés par une seule
tige qu'actionne le levier L. Les tiges réglables doi-
vent avoir la méme longueur et les roues éure dgale-
ment freinées pour éviter le dérapage occasionné par
ane roue seile continuant a tourner. Cersaines voi-
wures ont les tiges réunies
par un palonnier compen-
sateur ou un céble réunie-
nissant les deux roues et
coulissant dans un tube
munideleviers.

Il existe toujours un se-
cond freinsoit 2 lames, soit
a segments extensibles sur
larbre de transmission al-
fantau différentieletappelé
pour cette raison frein sur
le différentiel. Ce frein est
visibleen F {fig. 172 et 173).
Vous le voyez a la méme
place sur les igures 189et  ¥ig. 196, montrant Je tam-
189 bis & transmission par 74 1“;&;{(‘)};;‘: ﬂ?hi;
chaines. Il a lavantage mentsde la figure 197,
surle frein sur roues d’agir
également sur les deux roues, puisqu'il passe par
Pintermédiaire du différentiel qui est un égalisateur
d'effo ts mais il faur s'en servir avec douceur et
prudence, poyr éviter le dérapage provoqué par une
adhérence inégale des roues arriere au sol.

Les reéglements ordonnent que les deux freins
débrayent le moteur. Les tringles de commande des
freins agissent sur le ressort d’embrayage pour faire
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~cesser la prise des cones. Il y a un grand avantage &
ce qu'un seul {rein soit débravant et de préférence
le frein @ main qui est un frein de secours. En
géncéral, le frein sur le différentiel est sous action

Fig. 197. — Frein 4 couronnes mélalliques extensibles, agissant &
Tintérienr des tambours placéds sur la transmission et aux roues arrizre.
Ce systéme a un serrage mathématiqguement égal en avant &t en arriére -
et sa durée est presque 1llimitée.

0, olive actionnée par le levier [, qui produit I'écartement de s, seg-
ments articalds autour de A ; & I'dtat normal, ils sont rapprochés par le
ressort et ne {rottent pas contre le tambour T {fig. 196) qui les recouvre.

© — R, essien 3 pans carrés sur lequel s'emmanche la roue arriere (trans-
mission @ cardan). — Ou apercoitle couvercle qui, s'emboitsnt sur T,
enferme le frein dans un carter. . .

d’'une pédale, d’ot son nom de frein au pied.
" Le frein au pied ne doit pas débrayer. Le moteur,
 en effet, quand on coupe lallumage ou les gaz,

a une action freinatrice trés neue; sile frein aun

pied débraye, on se prive de la conmivence du

moteur. Il vaur donc mieux freiner avec le moteur
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et le frein au pied. En général, il est trés facile de
modifier les commandes de facon que le frein au pied
ne débraye pas. Si, dansune rampe trop dure, le mo-
teur cale, il empéche pour sa part la voiture daller a
la dérive et joint encore son action & celle du (rein.
Done,ayes un frein au pied non débrayant, ce serale
frein habituel, et conserves le frein a main débray-ant
comme frein de secours.

Les freins doivent avoir leurs commandes vérifides
et graissées. En principe, il ne faut pas graisser les
freins. Pariolx, pounant, les freins a segments exten-
sibles font entendre un grincement et serrent par
saccades. Les deux métaux en présence grippent
légerement ¢ une ou deux gouties d’huile sont alors
nécessaires; mais n'allez par surtout les inonder de
lubrifiant, car vous ferez alors pluiét sauter la com-
mande que vous n'arriverez a freiner.

1° Les freins doivent serrer progressivement. On
arréte beaucoup plus vite surtout sur un terrain gras
qu’en bloquant les roues qui se mettent & patiner;

2* Il doivent serrer dans les deux sens, en avant et
en arriére. Les freins a segments extensibles sont dans
ce cas;

3° Ilsne doivent pas chauffer; en palier, s’ils chauf-
fent, c’est que les tiges de commande sont trop courtes
et qu'ils frottent continuellement. Quand on descend
une longue cote, il faut se servir 1antét d'un frein,
tantot de 'autre pour éviter "échauffement;

4° Si un frein patine, arrosez-le d'essence, mais n’y
mettez jamais de résine ou autre corps collant qui
produira un serrage par d-coups dont pitira la traus-
mission.
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Sur une voiture en service, si les commandes sont
en bon état, il 0’y a guére que les freins & lames qui

IFig. 198, = Béquille contre le recul.
A, point de pivotement de la béquille situé en avant de la roue arritre,

nécessitent une visite. La lame est-elle cassée ou la
garniture de cuir usée. Clest la un dérail trés mince —
et la mise en état des freins n’est ni cotfiteuse, ni bien
difficile.

Un dispositif spécial de frein,
constitué par une béquille ou une
roue 4 cliguet (fig. 198), érait em-
ployésur les voitures dont les freins
ne serraient pas dans les deux sens.
Votre moteur s'arrétait-il en cote

Fig. 199,

Roue & eliquet. et la voiture faisait-elle mine de
Dysensderonation  youloir descendre plus vite quelle
permis. — B, sens

de recul impossible, € montait, vous abaissiez une bé-

quille (fig. 198), généralement ac-

crochée par un cible dont I'exti émité érait a la portée
du conducteur.

Dans certaines voitures, uneroue a cliquetcomman

dée du siége, fixée sur un tambour du différentiel et
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représentée dans la figure 199, et en C dans la fi-
gure 187, arrivait au méme résultat, permettant la
station en avant, mais empéchant le recul.

Ces deux accessoires, avec les freins généralement
employés aujourd’hui et serrant dans les deux sens
de marche, ne sont guére utiles qu'avec les voitures
tres lourdes,

BERBVIATRE . : 3t
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La Direction
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La direction. — Direction réversible et direction irréversie
ble. — Principe. — Nécessité d'une direction irréversible, —
Description. — Importance, soins et surveillance de la direc-
tion. — Examen de la direction dans une voiture,

Avec des véhicules aussi rapides que les voitures
automobiles, il é1ait nécessaire d’obtenir une direction
rapide et sire. On arrive 4 ce résultat, comme ncus
I'avons appris dans la premiére partie de cet ouvrage,
en faisant pivoter les deux roues avant autour des
extrémités de l'essien. Grdce a cette disposition, lis
essienx restent toujours paralléles et les points de
contact des quatre roues sur le sol conservent le
méme rapport, Le polygone de sustentation reste
identique. Nous savons ce qu'est un essieu avant,
voyons comment on commande ces mouvements.
AA’estlabarre de connexiondes deux roues (fig. 200).
Elle est tantdt derriere 'essieu, tantdt devant. La si-
tuation n'a, du reste, pas grande importance. Les
roues ont toujours une tendance a s'écarter. Qr, de-
vant, la barre de connexion AA' travaille ala fraction;
derriére, elle travaille 4 la compression. Elle doit éure
un peu plus forte quand elle est placée a I'arricre
que lorsqu’elle est placée a I'avant. Mais cette pre-
miére position a I'avantage de dégager I'avant de la
voiture et de protéger cette barre, toujours plus fai-
ble que I'essieu, des chocs qui pourraientla déformer.
Enarriére, 'essieu laprotége, Cettebarrede connexion
est reliée & une barre de commande C par une tige
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VD. L’angle AVD (fig. 200) est un angle indéforma-
ble. Si, dans la figure, nous tirons la barre C dans la
direction du volant, les deux roues, dont les déplace-
ments sont solidaires, vont obliquer vers la droite
de la figure. Nous irons a droite. Si, au contraire,

Fig. 200, — Schéma d'une direction réversible.
R, roue dentée du volant, — 8, segment denté engrenant avec le vo=
lant. — G, barre de commande, — D point articulé, — V, angle de

commande. — AA/, barre d’accouplement. — RO, roues.

nous repoussons la barre C dans la direction de F,
les roues obliqueront 2 gauche. Dans le dispositif
schématique qu'indique la gravure 200, il est facile
de se rendre compte que, si, avec le volant, on peut
imprimer 4 la tige H, qui pivote autour de son axe,
des mouvements d’avancée et de recul a la barre G,
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grace uu secteur denté 5, et ala roue dentée R, réci-
proquement, en faisant dévier une roue a la main, on
imprimera des mouvements au volant., En d’autres
termes, il y a réversibilité. On dit que la direction
est réversible. Mais cette réversibilité avec les voitu-
res un peu lourdes et rapides est faligante et dange-
reuse. Fatigante, parce qu'clle oblige le conducteur &
tenir constamment son volant, et dangereuse, parce
qu'un choc, une secousse imprimée a la roue par
une pierre, un accident de terrain quelconque, peut
imprimer & la voiture une mauvais: direction.

I1 fallait donc trouver un mécanisme qui permit au
volant de commander les roues, sans laisser aux roues
la faculté d’agir sur le volant. Il fallair, en un mot,
obtenir 'irréversibilité, La solution la plus employée
est donnde.par la vis sans fin, dont une petite expé-
rience va nous démoentrer les propriétés. Considérez
la figure 201, Si vous voulez faire bouger la barre B,
V'opération vous sera trés facile en vissant ou en dé-
vissant la tige qui porte la vis V. Les dents du sec-
teur de la tige B sont invitdes & monter ou 4 descen=
dre par la pente douce que constitue la vis V. Em-
poignez, au contraire, la barre B et essayez en la
poussant a droite ou & gauche de la figure 201, de
faire tourner V, les dents attaquent perpendiculaire-
ment la rampe de la vis, et aucun mouvement n’est
possible. Dong, sile volant fixé au bour de latige de
la vis V fait un' mouvement de vissage ou de dévis-
sage, la tige. B avancera ou reculera. Dans la posi-
tion de la figure 200, vos roues sont droiies, dans
le plan des roues arriere ; mais il v a en haut et en
bas les dents du secteur, dont la prise latérale et pro-
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gressive par la vis pourra commander une poussée
et une traction de B, Il ne nous en faut pas plus pour
aller a dwite cu
‘4 gauche. On
tourne le volant
a droite,on va a
droite, on le
tourne a gauche,
on va & gauche.
Mais si les roues
viennent pous-
ser B, elles se
heurtent a P'im-
possibilité que
nous avons Si-
gnalée. Elles
peuvent donner
des chocs, mais
rien ne bouge.
la direction est
donc irréversi-
ble. 11 faur la
rendre incassa-
‘ble ou tout au
moins amortir
o - les chocs des
roues transmis -

Fig. 201, — Du-ecnon irréversible,

V., vis commandée par le volant. — B, bielle . s .
-du secteur dentée qui agit sur les roues.—  par l’intermé-

~J, éerou de mttrapage jeu. diaire delatigeC'

' (fig. 200) 4 lex=
:rémué de B (ﬁg 201). A cet eﬁ'et, la rotule qui ter-
mine B (fig. 202) est serrée & 'extrémité de la tige C
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entre deux méachoires poussées par des ressorts. Ces
ressortssont maintenus par’écrou E, dont une petite
vis de blocage, trés importante, assure immobi-
lité, Nous possédons ainsi 'amortisseur que la pru-
dence exigeait, Si maintenant 'usure amenait du jeu
dans Pensemble, il
suffirait de serrer
I'écrou J (tig. 201},
aprés avoir desserré
un contre-écrou ou
une vis qui le main-
tient toujours.
Beaucoup de con-
structeurs disposent
deux systémes amor-
tisseurs, aux deux

Fig. 202, — Amortisseurs
de la direction.
B, bielle de la figure 201, — C, E, res~
sorts amortisseurs appliquant les mi-

extrémitésde labarre
de commande C,

I1 y a lieu, sur
une voiture, d’atta-
cher la plus grande
tmportance i lafacon

choires sur 'extrémité ronde de B. —
E, écrou de serrage. — V, vis de blo=
cage (tres importante).

Pourdémonter, dévisser V, dévisser E;
avec un tournevis, écarter les deux ma-
choires a leur jonction, retirer le ressort,
Ja barre tombe, l'enlever de son point de
jonction en D {fig, 200) et frapper la tige
sur un morceau de bois posd sur le sol

pour faire tomber C et sa méchoire,
Graisser 4 la graisse consistante, serrer
i bloc V au remontage et entourer dun
manchon de cuir.

dont est fixée sur le
chdssis la colonne de
direction. Elle doit
¢tre solidement
maintenue. La direction doit étre fréquemment
graissée. La difficulté que Von ressent quelquefois
en manceuvrant le volant provient souvent d'un
défaut de graissage. Il y a toujours au-dessus
de la boite qui renferme la vis et le secteur un trou
graisseur en face duquel la burette ne doit pas mar.
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chander. Toutes les directions ont du jeu, ce jeu ne
doit pasexcéder 1 centimétre 4 2 centimétres & P'axe
du volant,.

Sur une voiture en service, il faut examiner si les
ressorts (fig. 202) de la biclle longitudinale ou ceux
que quelques constructeurs placent encore # Parti-
culation D (fig. 200) ne sont pas affaiblis (amortis-
seurs), On s’en apergoit & ce que le bras vertical peut
se déplacer, aplatissant les ressorts sans que les
roues ne bougent. Toutes les articulations doivent
etre graissées, solidement vissées et goupillées sans
jeu anormal. Quant aux axes de pivotement des
roues, il suffit, pour les visiter, de faire soulever la
roue par un cric et d’empoigner le chapeau de la
roue pour lui imprimer des mouvements de bas en
haut; si la roue avait du jeu sur la fusée, il faudrait
auparavant la blogquer en resserrant ses écrous.

En somme, organisme tres simple que la direction,
mais d'unc importance capitale, la plupart des acci-
dents survenant a la suite d'une rupture ou d’une
faute grave dans les soins et la surveillance qu’elle
exige,
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Dans cette dernitre partie, nous avons résumé les
notions exposées dans cet ouvrage. Mais, afin de faci-
liter lesrecherches et d’épargner au lecteur un travail
fatigant, nous avons groupé en cing tableaux les
causes des différents accrocs dans le fonctionnement
du moteur. Les chiffres indiguent les pages ot la
question est traitée.

PREMIER TABLEAU

Le Moteur ne part pas ou a des ratés?

Visiter d’abord I'allumage ¢

Source presque épuisée, p. 225~

233.
Borne desserrée ou malpropre,
p- 238-248.
A. Source d'électricité | Décharge totale ou partielle.
Accus ou Piles : Court-circuit intérieur, p. 243.
(221-252) Court-circuit extérieur, p. 243.

Connexion rompue entre les élé-
1:.uts de la batterie.

Perte du liquide, piles ou accus
bacs percés, p. 247"

r. ‘Le raté, étant l'indice d'un fonctionnement anormal,
n'est souvent que le prélude de l'arrét absolu. Toute cause
qui provoque des ratés peut, en persistant, amener l'arrét.
Les numéros indiquent les pages ou il faut se reporter pour
trouver, soit une explication, soit une gravure représentant la
partie signalée, soit un reméde.
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Borne desserrée ou malpropre,
p. 285.

Fil cassé & la partie interne dela
borne, p. 285.

Fil rompu ou briilé dans un bobi-

. B. Bobine : nage, p’,285'300'

(252-266-285) Mauvais réglage du trembleur ma-

gnétique, p. 264.

Isolement insuffisant de la borne
de sortie dufil de bougie, p. 261.

Le disque qui doit avoir au moins
3 centimétres de diametre esi
trop petit, desserré ou fendu.

Fil dénudé, p. 285.

Court-circuit, p. 285,

Filimbibé d’huile,isolantdissous,
p- 287.

Fil dont I"ame métallique seule est
rompue, p. 288.

Fil desserré a I'attache, p. 287.

Fil de masse insuffisant, rompu
ou contact malpropre, p. 2537.

Erreur de remontage (- a la
masse, etc.).

Isolement insuffisant du fil de
bougie, p. 287.

Mauvais réglage de la vis, trop
éloignée ou trop rapprochée,
P. 201.

Grains de platine de mauvaise

D. Allumeur qualité ou usés, p. 291.

Contacts platinés malpropres,
p.201.

Mauvais isolement de lavisou du
toucheau, p. 267-271.

Plaqued’allumeur(deDion)grasse,
fendue, ayant du jeu, p. 268.

Vis platinée ou trembleur mal
immobilisés.

. Canalisation :
(256)

ou
Distributeur 3

{267)
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Jeu horizontal dans Tallumeur

D Allumeur p. 290. )
ou Rupture du trembleur ousa défor-

- mation.
Distributeur : Rupt Listribut Al réold
. pture ou distributeur mal réglé
(Suiie) dans les. magnétos ou oxydé,
pe 317-323-343.

Encrassement, p. 282-292.

Pointes trop ¢éloignées ou trop
rapprochées, p. 282-338.

Porcelaine humide, grasse oumal-

E. Bougie propre, p. 2g92.

(281-202) Porcelaine fendue, p. 208.

Porcelaine trop vieille, brilée,
P: 209-
Tige centrale mobile, p. 294.
Joints mal serrés, p. 294.
I Fildétaché alinterrupteur ou mal
serré, p. 303.

Ressort cassé, 303.

Qubli de la mise sur marche,
p- 303.

Contact insuffisant, p. 303.

Bloc de guidon de motocycle mo-
bile, p. 304.

Cheville oubliée, p. 305.

< Chevilledecontact trop longueou
mal maintenue, p. 305.

Fil dénudé dans le guidon ou dé-
taché de-la vis de poignée des
motocycles, p. 305.

Rondelle de cuivre de la poignée
dévissée, p. 305.

Mauvais contact de la-poignée et
de la masse, p. 305,

| Poignée mal serrée, p. 305.
Aimants sans fluide, p. 346.
Restés désarmés, p. 340.

Huile sur les contacts, p. 347.

F. Interrupteur
(303)

(7. Magnéto :
(3c9)
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Rupteurs déréglés, p. 341..
Ressort cassé, p. 325-330-347.
Court-circuit intérieur, p. 333.
Distributeur coincé, p. 347.

Axe de la magnéto faussé.
Commande déréglée, p. 339-345.
Charbon fendu, p. 336.

. Magnéto :
(Suite)

S’assurer de la carburation :

Réservoir vide ou presque vide.
Ratés en cite quand la woiture
est en pente et que lorifice du
tube d'essence est a sec d'une fa-

A. Réservoir : gon intermittente.
(193) Trou d’air du réservoir bouché,
p- 193.

Essence de mauvaise qualité ou
trop lourde -~ de yo0°, p. 193.
Eau dans le réservoir.
B. Canalisation Tube bouché ou rétréci, p. 203.
Filtre obstrué, p. 203.
Tube fendu ou fuyant au collet,
p.203. ,
Flotteur. trop lourd ou percé,
p. 204.
Flotteur trop léger, p. 205.
Pointeau non étanche, p. 206.
Levier de pointeau désaxé, p. 206,
Tige du flotteur tordue, p. 206.
Mauvais réglage des leviers ou
(194) bascules, p. 207,
Mauvaise position de la masse-
lotte, P. 207.
Eau dans le carburateur.
Poussoir coincé, p. 2006,
Gicleur obstrué. p. 208,

d'essence :
(203)

€. Carburateur :
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Gicleur trop grand ou trop petit,

. p. 208.
C. Carburateur : Mauvais réglage d’admission d’air,
(Suite) p- 196,

Corps étranger dans le carbura-
teur, p. 203.
I Tuyaudesgaznonétanche,p.2i0.
Joint du siege de la soupape d’as-
piration mal serré, p. 142.

D. Tuyau des gaz Soupaped’aspirationcollée,p.143.
et Ressort d'aspiration trop dur ou

Soupape d’admission : trap faible, p. 145.
(106) (Dans une soupape d’aspirtation

automatique.)

Chutedelaclavette dela soupape,
p. 143,

Aspiration défectueuse.

Segments collés, p. 138.

E. Moteur: Fuite a l'un des joints (bougie ou
(130) robinet de con‘l_m‘ession).

Fuite de la chemise d’eau dans le

cylindre, p. 6.

DEUXIEME TABLEAU
Le Moteur chauffe

Visiter la circulation d'eau, "allumage, la car=-
buration, le moteur:

Axe faussé, p. 386.

Ressort de friction détendu ou
brisé, p. 386.

Cuir du volant en mauvais état,

A. Fompe: p. 383,
(373) Volant-de Ia pompe déclaveté,

Pompe qui broute, p. 386.

Perte de la piéce d’entrainement
(clavette ou ressort) dans les

|  pompes & engrenages, p. 376,

BREVIAIRE 3l
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Obstruction de la canalisation,
p. 384.

Fuite ayant vidé le réservoir,
p- 383.

Canalisation mal établie, p. 58q.

Entartrage, p. 3¢3.

B. Canalisation Perte du b(:uch.on de vidange au

ot radiateur ou a ‘l‘u pompe ouson
Radiateur ; des_:g:ruge, pe o7
o Mauvaise jonction des joints de
(384) caoutchouc, p. 384.

Joint de cacutchouc fissuré ou
crevé, p. 384.

Désamorcage du thermosiphon,
p. 369.

Radiateur insuffisant ou mal
placé, p. 378,

Défectuosités dans 'allumage pro-
duisant des ratés (voir le pre-
mier tableau).

Avance a 'allumage insuffisante,

C. Allumage :

Carburation tropriche{cinquiéme
tableau).

j Avance a I'échappement insuffi-

D. Garburation :

sante, p. 148.
Tuyaud'échappement trop étroit,
p. 102, '

Silencieux obstrué, p. 62,

Encrassement de la chambre
d’explosion et de la face supé-
rieure du piston, p. 134.

Graissage défectueux ou insuffi-
sant, p. 172,

Frottements anormaux ou résis-
tance anormale,

Frein quiserre, grippage d’'unaxe.

Palier non graissé aux roues, dans
la boite des vitesses, p. 32-477.

E. Moteur :
{(130)

F. Transmission :
(415) .

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



PANNES ET RENSEIGNEMENTS | 454

TROISIEME TABLEAU
Le Moteur cogne
Visiter lallumage, le moteur ¢

[ Avance & lallumage exagérde,

p- 279.
A. L'Allamage : Déreglement de la commande de
(276) avance a l'allumage, p. 279.

Vis platinée du trembleur trop
éloignée, p. 291,

Jeu danslatéte oule piedde bielle,
p. 140.

Axe du vilebrequin desserré des
volants, p. 100.

Jeu dans les paliers du vilebre-
quin, p. 100.

Encrassement de la chambre
d’explosion, p. 134.

Compression exagérée. Faute du
constructeur.

Segments usds, p. 138,

Causes qui font chauffer le mo-
tear (voir le deuxieme tableau).

B. Le Moteur :
(130}

QUATRIEME TABLEAU
Le Moteur ne « fait pas de force »

Examiner "admission, [a compression, la dis-
tribution, le graissage, la carburation, Uzallu-
mage, le refroidissement :

Soupape fermant mal (& roder),

p- 149.

A. La Compression Soupape d’échappement & roder,
et { P- 149.

1a Distribution : Tiges de la soupape d'échappe-

ment ou de celle d’admission
grippées ou trop courtes, p. 149.
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Soupape fendue ou guillotinée,
P 140.

Soupape d’admission déclavetée,
p- 142.

Ressort d'une soupape cassé ou
détendu.

Déreglement de la distribution,

A. La Compression p. 156.

et Fuite au robinet de compression,

la Distribution : p- too. )

(Suite) Fuite dans la bougie, p. 204.
Fuite au joint de bougie, p. 282,
Fuite d'un bouchon du moteur,

p.112.
Segments détiercés, p. 137.
Segments usés, p. 137-152.
Cylindre fendu,p.131;0valisé,138.
Piston fendu, p. 135.
Graissage insuffisant, p. 171.
Huile trop fluide ou de mauvaise
qualité, p. 182,
Obstruction d'un trou ou d'un
6 canal de graissage.p. 179.
(167) Grippage d’un axe.
Frottements anormaux, pompe
qui broute, etc,
Essence trop lourde, p. 193.~
Carburateur déréglé, p. 205.
Carburation trop riche ou trop
pauvre(voircinquiemetableau).
Déréglement de la commande
d’admission des gaz. Admis-
C. La Carburation : sion trop faible.
(193) Déréglement du régulateur sur
l'admission ou sur Péchappe-
ment, p. 113,
Insuffisance du réchauffementou
de vaporisation de Iessence,
- p' [99'

|

B. Le Graissage :
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Sourcepresqueépuisée,p.225-233.
Toutes les causes des ratés ou
d’arrét (voyez tableau ne 1).
Pointes de bougie trop rappro-
cheées, p. 282-238,
Trembleur de bobine mal réglé,
p. 2064.
}‘ Trembleur d’allumeur réglé trop
D. L’Allumage : dur, p. 291.
Distributeur déréglé (magnéto a
bougiey, p. 347.
Rupte. r mal réglé, p. 339.
Magné omal remontée,p.339-345.
Erreur d'une dent pas assez
d’avance ou trop d’avance.
Aimantaflaibli dans une magnéto,

p. 346.
Toutes les causes qui font chauf-
E. Le Refroidis- fer un moteur lui enlévent
sement : beaucoup de puissance (voir le

deuxiéme tableau).

CINQUIEME TABLEAU

La Carburation est mauvaise

Mauvaise obturation par le poin-
teau faussé, p, 206.

A. Trop riche : Mauvais état du siége du poin-
(Il faut ouvrirla prise dair teau, p. 200, .
en grand.) Flotteur mal choisi, trop lourd,
Les gaz d'échappement P 204.

sont noiritres. Fumée / Flotteur percé et contenant de
icre. I’ .
essence, p. 204.
essen le . .
L'essence tombe sur Tige du pointeau tordue, p. 206.

sol. - :
Nombreux ratés. Orifice du gicleur trop grand,
Le moteur chauffe p. 208,

Gicleur a rainures dévissé, méme
légerement, p. 207.
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Gicleur a rainures trop nom-
breuses (en combler une avec
un peu de soudure).

A. Trop riche : Coéne d'air mal calculé, trop étroit,
(Suite) p 210,
Déreglement de la masselotte,
1‘). 207,

Levier désaxé, p. 207.

Essence trop lourde, p. 193.

Réservoir mal placé, trop bas,
P. 193,

Insuffisance du trou d'air, p, 203.

Tuyauterie trop étroite, p. 204.

Tuyauterie qui fuit.

Filtre obstrué.

Flotteurtrop léger{quelgques poinis
de soudure), p. 205.

Pointeau quicoince sur son siége

B. Trop pauvre :

{Impossibiiité d"ouvrir pP. 204.
 laprise dair) Orifice du gicleurtrop petit, p.200.
Ratés ) Rainures insuffisantes (les agrain-
Le moteur ne fait pas de dir) &
force, *

Céne d’air trop large.

Déréglement de la masselotte
P. 207.

Leviers désaxds, p. 207.

Corps étranger de la chambre du
flotteur obturant par moment
le gicleur, p. z07.

Réchauffage insuffisant du car-
burateur, p. 200
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[. — Table de densité de I'essence

Cornrections de densité de 'esseneae

TEMPERATURES
$I LE THERMOMETRE MARQUE :
AU-DESSOUS DE ZERO AU-DESSUS DE ZERO
— 15e 1{:-[::511:*hrr din ¢ ii!‘:A_ 04 K Refranchez du chiffre
146 (t[ﬂ ;ud:quci\h'n-m:uLm 2322 t i: (qu‘i!“hqu.:Ld\_sﬂﬁj“iéh-u) ]1,2
o 13 — 224 ge — 10,4
— 120 — 21,6 4 40 —_ 9,6
—1l° - 20,8 | o po e 8,8
— 10¢ — 20 L 6o — 8
— 9 — 12 1 e - 7,2
—_ 8 - 184 | 4. g — 6,4
— e —_ 17,6 -4- 90 —-— 5,6
— 6° — 16,8 | 1 10e — 4,8
— B e 16 - 11e — 4
_ 4o — 15,2 120 — 3,2
- 3° - 14,1 + 13e — 2,4
. 9e — 13,6 - 140 -~ 1,6
— Io — 12,8 4 150 —_— 0,8
— — 12 no ¢t Ajoutez an emifTrs )
0 + 16 l\(lll‘illjlll.']ll:lﬁ :h-u-im;lrc) 0’&
4170 — 1,6
4-18° e 2,4
4190 - 3,2
4200 —_ 4
21 - 4,8
- 220 —_ 5,6
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II. — Tables de witesses

Ces tables sont utiles au chauffeur pour se rendre
compte du rendement et par conséquent de ['état de
sa voiture.

Caleul empirique de la vitesse a laguelle roule la yoiture

100 metres. 80 méires. Donne
cntgéﬂdgi;idggines emr;‘?dgll;‘%liiaux une vitesse
negtomewiques | égraphignes |y pheure de
Secondes. Secondes. Kilométres.
18 14,4 20
14 11,5 25
12 9,6 30
10 8,2 35
9 1,2 40
8 6,4 45
7,2 5,8 50
6,5 5,2 55
6 4,8 80
5,b 4,4 65
5,1 4 70
4,8 3,8 75
4,5 3,6 80
4,27 34 85
4,07 3,25 80
3,85 3,02 95
3,6 29 100
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Comment on sait instantanément la vitesse
a laquelle on roule

(EM KILOMETRES A4 L'HEURE)

Te parcours 1 kilométre en quarante-neuf secondes.
A quelle vitesse a I'heure marche la voiture ?

Je prends & gauche, dans la colonne verticale des
gros chiffres, le chiffre 4, et en haut, dans la colonne
horizontale des gros chiffres, le chiffre 9. — A I'in-
tersection de ces deux colonnes, je lis le chiffre 73, la
voiture marche donc & une vitesse de 73 kilométres 4
T'heure.

11 est 4 remarquer que si 'on parcourt le kilométre
en untemps supérieur a soixante secondes, il faut faire
dans la lecture de la carte une manceuvre inverse,
c’est-a-dire chercher sur la table, dans les petits
chiffres,le chiffrereprésentantle nombre de secondes
fait pour le kilomere, et trouver dans les colonnes
des gros chiffres le nombre de kilométres a I'heure que
celte vitesse représcnte.

1 2. 3 415678 9

0
w0

3.6001 1.800] 1.200{ Q00{ 20| 600| H514| 450{ 400

3ot 3271 300|227 207 240| 225| 212| 200] 189

180 171 164 15G] 150 144| 138| 183] 129] 121

oo WTN Ll I~
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HI — Caleul de la puissance d'un moteun

Comment on connait instantanément la puissance
d'un moteur. — l.e tableau que voici (fig. 203}, pro=
priété de la Vie automobile, permet, lorsqu'on con-
nait les trois facteurs principaux de la puissance d’un
moteur 4 explosions, de déterminer cette puissance
(alésage, course, nombre de tours a la minute). Les
alésages ont été portés sur le tableau en ordonnées
(verticales), allantde 50 millimétres 4 120. Les courses
suivant des courbes allant de yo millimeétres 4 130,
Les tours suivant une sériede lignes différentes allant
de 750 a 1 8oo tours a la minute. .

Le travail d’an moteur se trouvant dansces limites
s'obtient sans nécessiter le moindre calcul. 1l suttit
de prendre surle tableaul’alésage du moteuren ordon-
nées et la course suivant la courbe correspondante &
celle du moteura calculer. Le croisement de ces deux
lignes donne sur la ligne inférieure (correspondant a
1 000 tours) le nombre de chevaux effectifs développés
par notre moteur. .

Pour obtenir le travail correspondant & une vitesse
plus grande ou inférieure a 1000 tours, il suffira de
suivre les lignes obliques des vitesses jusqu'd .leur
croisement avec le nombre de tours du moteur, en
abaissant une verticale de ce point sur la ligne des
1000 tours. On obtient le travail correspondant,

_ Exmurie: Cherchons gquelle est la puissance d'un
lmoteur de go d'alésage et de 110 de course & ses di-
Jverses allures. — Nous suivons horizontalement la
ligne correspondante 4 go jusqu'a son intersection

~
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avec la ligne de «course 110 ». De ce point, nous
abaissons une perpendiculaire sur la ligne des « che-
vaux » (chevaux effectifs & 1 ooo tours), ol nous lisons
le chiffre 4. Ce moteur, & 1 ooo tours, fait 4 chevaux.

Exmwrre : Quelle est la puissance,a 700 fours, d'un
moteur de8o d'alésage et de 120 de course? — Méme
manceuvre que précédemment. Toutefois, la ligne des
700 tours étant au-dessous de celle des 1 000, i1 faut
non plus monter, mais descendre sur la ligne des 700
et, de la, élever une perpendiculaire sur la ligne des
« chevaux A 1 000 tours », On trouve que ce moteur
donne un peu moins de 2 chevaux 1/2. 8l avadit
quatre cydindres, il donnerait environ 8 chevaux. (La
puissance de quatre cylindres accouplés est toujours
un peu inférieure a celle de quatre cylindres isolés de
méme dimension.)

ExexrLe : Quelle est la puissance, & 1 800 tours,
d'un moteur de 7o d’'alésage et de 7o de course (moteur
« carré »)? — Elle est de 1 cheval 1/4 & 1000 tours
et de 2 chevaux 1/4 a 1800. (Ce 1ablean est di a
M. Mohrt.)

IV. — Caleul de 1a puissance

d’'une motoeyelette

Comment on peut déterminer pratiquement la puis-
sance d'une motocyclette. — Le diagramme que voici
{1ig. 2u4), propriété de la Vie automobile, est des plus
instrucrifs. Nous engageons tous les amateurs a le
« travailler », — On admetici qu'une motocyclette et
son cavalier pesent 115 kilogrammes ; c'est 1a le cas
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moyen. — Ce diagramme permet la solution de pro-
blemes analogues a ceux-ci :

1¢ Etant données la puissance du moteur et sa mul-
tiplication, déterminer la céte maxima que I'on peut
gravir sans pédaler.

Exempre. — J'ai un moteur de 3 chevaux muliiplié

ane 3 une paids tatal dn 125 K
NN AL )

b

i

1

o

Vitesser e hadematres a UAewres

1 1
% 7 B E g % oaw e a1 43 a3 n a3t
Pusssanes der meolady € ChCouLs.

Fig, 204

pour faire du 4o kilométres & I'heure; le diagramme
fait voir que je puis monter une cote de 15 p. 100 sans
pédaler. Eneffet, le point dont I'abscisseest 3 ChcvaE]K
et 'ordonnée 4o kilométres, se trouve sur la droite
du 15 p. 100 passant par I'origine.
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3¢ Etant donnde la puissance du moreur, déter-
miner la multiplication ou les multiplications (cas du
changement de vitesse) a choisir suivant. la nature
du tervrain.

ExempLE. — J'ai un moteur de 2 chevaux : je veux
gravirsans pédalerunecétede rop. 100, Lediagramme
m'indique que je puis adopter une multiplication de
38 kilométres & Pheure en palier. En effet, le point
de la droite du 10 p. 100, dont Pabscisse est de 2 che-
vaux, a une ordonnée correspondant a 38 kilométres
a P’heure.

32 Etant donnde la céte maxima que nous voulons
gravir sans pédaler et I'allure que nous voulons at-
teindre en palier, déterminer la puissance nécessaire
du moteur.

ExemprLe. — Je veux faire du 35 en palier et monter
du 10 p. roo sans pédaler, le diagramme m'indique
que je dois prendre un moteur d'un peu plus d’un
cheval trois quarts,

V. — De queljues expressions techniqdes

On confond trop souvent les expressions puissance,
énergie, travail, rendement, etc. Elles sont cependant
toutes bien nettes.

Travail. — Actionner une voiture, c'est produire
un TRAVAIL, travail de grandeur différente selon que
Ia voiture est chargée ou non, roule sur une rampe
(cote) ou surune pente {descente), roule lentement on
vitg, roule contre un vent nlus ou moins violent, sur
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une route plus ou moins unie, roule surdes roule-
ments plus ou moins bien construits, plus ou moins
bien graissés et réglés, etc. Le travail que doit fournir
un moteur d'automobile peut donc varier, on le voir,
dans des proportions considérables,

Kilogrammétre. - Le travail peut se mesurer. Son
unité de mesure s'appelle le kilogrammétre. Elle estle
travail nécessaire pour élever de 1 métre un poids de
1 kilogramme.

Puissance. — La puissance est le travail combiné
avec le temps. C'est le travail fait en une seconde, le
nombre de kilogrammeétres fait en une seconde.

On' a pris 'habitude {mauvaise parce qu’elle est
contraire au systéme métrique) de diviser les kilo-
grammeétres par seconde en unitésde 75, qu’on appelle
cheval-vapeur. Un moteur de 1o chevaux-vapeur ou
10 H. P. (Horse Power, puissance en chevaux, des
Anglais) est un moteur qui a une puissance de 750 ki-
logrammeétres 4 la seconde, — Il serait plus logique
de diviser les kilogrammétres-seconde par roo et d’ap-
peler ces unités des poncelets.

Il n'ya aucune corrélation entre le «cheval-vapeur»
et le cheval vivant,

Energie. — L’énergie est le pouvoir mystérieux
que renferment les corps de produire du travail dans
certaines conditions, Le pétrole, par exemple, ren-
fermeune énergie considérable qui se dégage dansun
moteur 4 explosions lorsqu’on combine ce liquide
avec de Pair (carburateur) et qu'on porte ce mélangs
4 une température élevée,
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Ily a alors production-instantanée de chaleur qui
se transforme elle-mémeen travail (sur le piston). On
démontre que chaleur et travail sont deux aspects
différents d'un méme phénoméne.

Le travail, nous venons de le voir, a une unité de
mesure : le kilogrammétre. — La chaleur en a une
également : la calorie, quantité de chaleur nécessaire
pour élever de 1 degré centigrade la température de
1 kilogramme d’eau.

Ces deux mesures se comparent : une calorie vaut
425 kilogrammaetres (c'est I'équivalent mécanique de
la calorie). Un corps qui renferme rocaloriesest donc
capable de produire un travail de 4250 kilogram=-
meétres. .

Inversement, 1 kilogrammétre équivautalaga5® par-
tie d'une calorie (c’est 'équivalent ealorifique du kilo-
grammeétre),

L'électricité, elle aussiya une unité de mesure de sa
puissance, le warr. Un watt est le travail produit
pendant une seconde par un courant débilant 1 am-
pére sous la tension de 1 volt.

Un watt équivaut & la 736° partie d'un cheval=va=
peur. Donc, un cheval-vapeur vaut 736 watts.

Le watt a pour multiple le kiloswatt ou 1 0oo watts,
— Unmoteurde 5 kilowatts est donc un moteur dont
la puissance normale est de 6,8 chevaux environ,

Energie spécifique. — On détermine la valeur d’un
corps, au point de vae de 'énergie qu’il renferme,
d’aprés le nombre de calories ou de watts que repré-
sente 1 kilogramme de ce corps,
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Le nombre de kilogrammétres que renferme 1 kilo
de coke est de 3 400 000. — Le nombre de kilogram-
meétres que renferme 1 kilo de pélroleest de 4 845 ooo.
-— Le nombre de kilogrammeétres que renferme 1 kilo
d'accumulateurs au plomb est de 8 coo seulement.

Rendements. — On entend par rendement rotal le
rapport entre le nombrede calories qu'on verse 4 une
machine sous forme de combustible (charbon, es-
sence, ctc.), et le nombre de calories que 'on recueille
aux roues sous forme de travail.

On peut considérer, dans nos machines, deux sortes
de rendements : le rendement thermigue, c’est-a-dire
le rappaort entre le nombre de calories versé dans le
réservoir, parexemple, et le nombre de calories fournt
par le moteur sur son arbre. La chaleur dégagée par
la combustion, les calories perdues par Iéchappe-
ment, enievées par I'eau de refroidissement, etc., font
que le moteur a vapeur a un rendement de 1o p. 100
environ; le moteur 4 explosions, 17 p. 100 a peu prés.
Quant au moteur électrique, il a un rendement ex-
cellent, qui varie entre 75 et go p. roo.

Le rendement mécanique est le rapport entre lc
nombre de calories treuvé sur Parbre du moteur et le
nombre de calories trouvé aux roues motrices. Les
frottegfents des arbres dans les paliers, des dents les
unes sur les autres, des chaines ou des pignons, les
coincements, les défauts de construciion ou de grais-
sage, absorbent une grande partie du travail dis-
ponible sur I'arbre, Plusle mécanisme est compliqué,
plus il absorbe. On admet généralement que, dans une
voiture a4 méirole bien entretenuc, le rendement mé-
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canique est de 65 p. .1oo, c’est-a-dire que 35 p. 100
des 17 p. 100 de l'énergie primitive sont absorbés,

VI. — Formalités administeatives

i® Permis de sonduire. Carte de voiture. — Désque
T'on a pris livraison de la voiture, écrire au préfet de
police, 4 Paris, au préfetdu département, en province,
sur une feuille de papier timbré a4 6o centimes, en
joignant a sa demande : a) un certificar de domicile
(délivré a Paris, par le commissaire du quartier, et
dans les départements par le maire de la commune);
b)deux exemplaires de sa photographie non collés (di-
mensions (30 x 40 millimetres). -

ExemeLe. — Je soussigné (nom, prénoms, qualitd),
demeurant a..., ai 'honneur de vous informer que je
désire passer lexamen nécessaire a l'obiention du
certificat de capacité pour laconduite des... motocy -
cles ou voitures). Ci-joint, efe. (a el b). 11 est délivré
une carte rose, qui est votre perinis de conduire. Ce
permis de conduire est obtenu une fois pour toutes,
mais concerne seulement la catégorie qui est spéci-
fi¢e. Une carte rose, valable pour la conduite des mo-
tocycles, n’est pas valable pour la conduite des voi-
tures, et réciproquement. Donc, si vous achetez une
motocyclette, ayant une voiture et votre permis de
conduire pour les voitures, il vous faut un permis
pour motocycle. It v a un droit'de 20 francs a payer;
sauf pour les salariés gagnant moins de 200 francs par
mois.
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#";
Il vous faut, méme muni de la carte rose, un récé=
pissé de déclaration, carte grise
Dans les mémes formes {feuille de papier timbré a
60 centimes), vous écrivez, au méme fonctionnaire :

Je soussigné, ete., demeurant d.., conformément an
décret du vomars 1899, ai 'honneur de déclarer que
je me propose de melire en circulation une... (moto-
cyclette ou voiture), construite par la maison..., du
type... et portant le n°...dans la série de ce type. Je
joins a lappui de ma demande copie du procés-verbal
des mines. Veuilleg agréer, etc.

La carfe rose était voire carte personnelle.

La carte grise est la carte personnelle de votre voi-
ture, son immarriculation. Elle doit la suivre par-
tout, et éire donnde a l'acheteur si vous revendez,
lequel acheteur devrase munir du permisde conduire,
s'll ne I'a pas encore obtenu, et faire la déclaration
qu'il estdésormais proprictaire de la machine portant
tel numéro. La copie du procés-verbal des mines est
toujours donnée par le constructeur a la livraison. La
déclaration, faite dans un département, suffira pour
toute la France,

20 Plaques d'identité. Plagque de propriétaire, de
constructeur. — Si la voiture est capable de faire plus
de 3o kilométres a 'heare (maximum de vitesse auto-
risé en France), il faut munir la voiture de plaques.
D’aprés les arréiés ministériels des 11 septembre et
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12 décembre 1gor, les prescriptions sont les sui-
vantes:

« Le numéro d'ordre sera formé d'un groupe de
chiffres arabes, suivis de lettres majuscules romaines,
caractéristiques de l'arrondissement minéralogique
auquel appartient la voiture. Les caractéres seront
blancs sur fond noir.

Plaque | Plaque

avant. arriere

mm. mm.
Hauteur des chiffres ou letires, « « o « « - 5 100
Largeur uniforme du trait . . . . . .0 . . 12 15
Largeur du chiffre ou de la lettre. . . .. 45 60
Espace libre entre les chiffres ou lettres. . 30 35
Hauteur de la plaque .. ........ 100 120

Le groupe d2s chiffres sera séparé des lettres par
un trait horizontal placé a moitié hauteur de la plaque,
avec les dimensions suivantes:

FPlaque | Plaque
avant. |arricze

mm, mm,

Largeur {sens vertical). . « . v v v s v s 12 15

l.ongueur (sens horizontalj, . . ... ... 45 G0
Iispace libre entre le trait et les chiffres

ouwlettres oo v v v v i e e e . 30 35

« Les plaques seront placées de fucon & éire wou-
jours en ¢évidence dans des plans verticaux perpendi-
culaires a I'axe longitudinal du véhicule,

« La plaque d'arriére sera éclairée pendant la nuit
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par réflexion, avec une intensité qui permetira de
lire le numéro d’ordre aux mémes distances que le
jour. Toutefois, on pourra, pendant la nuit, substi-
tuer & la plaque arriere une lanterne qui éclairera,
par transparence, un verre laiteux recouvert d'une
plague ajourée, de manicre que les caracteres con-
stituant le numéro se détachent en clair sur fond
obscur de mémes dimensions. »

Draprés Particle 7 du décret de 18g9, § 4, toute
automobile doitporter, en caracteres bien apparents,
sur une plaque, le nomdu constructeur, Pindication
du type, ctle numéro d’ordre dans la série du type,
et, sur une autre plaque, le nom et le domicile du
propriétaire.

La premitre est posée par le constructeur. Vous
avez donc le devoir de faire poser celle qui vous
concerne.

3 L'impét. Les demi-taxes. — Quiconque devient
proprié¢taire d'une automobile doit en faire la décla-
ration dans les trente jours qui suivent son acquisi-
tion, soit a la mairie de la commune oli séjourne
habitucllement sa voiture, soit & la mairie de la
commune de sa résidence. Un registre est ouvert
dans chaque -mairie pourla réception de cette décla~
ration. Cette déclaration, dite fiscale, ne doit pas
¢ire confondue avec celle dont nous avons parléplus
hautet qui doit étre faite 4 la préfecture,

La déclaration doit indiquer la nature de la voi-
ture, le nombre de places, la force en chevaux du
moteur. Ii y a, du reste, des colonnes indiquant
quelles sont les indications demandées.

Le montant des taxes est le snivant:
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1¢ Taxe des aut_.omohiles de 12 HP et au-dessous.
Ay Droit fixe :

Voitures
P L U —
aret & plus de
2 places. 2 places.

Paris . v o o 0o oL S50 fr. go fr.
Commune de plus de 40 ooo hab. 40 75
De 20001 4 40000 hab. . . . . 3o 6o
BDe tooor i 20000 hab. . . . . . 25 50
10000 habitants er au-dessous . . 20 40

B) Droit proportionnel :

De 1 & 12 chevaux : 5 fraucs par cheval

2° Taxe des automobiles de plus de 12 chevaux.
C) Drout fixe :
Voitures
4 er o plus de
2 places. z places.
Paris. . . . . ... . e e 50 fr. qo fr.
Autres communes . . ., . o . . . 40 75

D) Droit proportionnel :

De 13a424HP . . .. .o .. 7 {r. par cheval
25 436 HP . .. .. .. .. g fr. —
Jza6oHP ... 00000 12 fr, -

Au-dessus de Go HP . . . . . .. 15 fr —

Cette dernicre taxe sera appliquée suivant ce
systéme, '

Voiture de 12 chevaux : 5 12==00 francs.

Voiture de 24 chevaux : 3»<12--7 > 12==144 francs,
Voiture de 36 chevaux 15 > 12 -7 X 129 X 12 == 252 francs.
Jolture de Go chevaux :

S 247X a2 g2 123 24 = 540 francs.
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Nous croyons rendre service & nos lecteurs en leur
donnant un petit fablean des puissances de moteurs,
calculées d'aprés la formule du ministére des tra-
vaux publics.

Il convient de remarquer que la taxe proportion-
nelle est de 5, 7. 0, 12 {rancs par cheval ou fraction
de cheval, donc il faur déclarer 5,25 chevaux pour 6
et 8,5 chevaux pour g.

Puissances calenldes

Aldsages, dapres Ia formule,
24 |

Mateurs monocylindrigues.

100 miu, 5,25 4]
120 4] 9
Moteurs bicylindrigques.

So mm. G G
85 7 7
00 8 8
100 10,5 11
Moteurs gquadricylindriques.

62 mm, 6,40 6
G5 6,47 7
70 8y41 _ a
75 10,14 It
8o 12 12
85 a4 14
o 16 10
(.)5 10 19
100 2 21
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Les constructeurs doivent donc se contenter de
désigner ces puissances sur leurs certificats, car ce
sont toujours les chiffres les plus ¢levés stipuléds sur
les certificats qui sont pris comme base par le fisc,
la formule gouvernementale n’étant appelée a inter-
venir que devant des appréciations péjoratives.

La taxe est due pour 'annéde entiére, pour toute
voiture que l'on possédait an 1°* janvier. méme si
I'on s’en défait avant la fin de 'année.

Pour toute voiture acquise, ou dont on devient
possesseur dans le courant del’année, la taxe estdue
a partir du 17 du mois pendant lequel on est devenu
acquéreur ou possesseur.

Ne payent que demi-taxe les voitures habituelle-
ment employées au service de 'agriculture ou d’une
profession patentée. Sontprivés de cette exemption :
les avocats, architectes, avoués, ingénieurs civils,
notaires agréés, commissaires-priseurs, huissiers,
greffiers, référendaires au sceau, dentistes, chefs
d'institution ou maitres de pension.

Les médecins et vétérinaires, par la loi du 1 juil-
let 1899, ont é1é autorisés 4 ne payer que demi-taxe.

En outre des taxes d'Etat, la ville de Paris a établi
sur les automobiles une taxe dite de remplacement
qui est égale a celle pergue par I’Etat. Des taxes de
remplacement peuvent ainsi, sous réserve de l'ap-
probation préfectorale, éwre érablies par toutes les
autres villes qui suppriment l'octroi sur les boissons
hygiéniques. Ces taxes ne doivent pas toutelois
dépasser le montant de I'impot pergu par I'Etat.

Pour les motocycles, motocyclettes, quadricycles,
la taxe uniforme est de 12 francs par appareil et par
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place. Une voiturette-remorque a une place paye
12 francsy a deux places, 24 francs,

VII. — Ce qu'il faut avoir dans
le coffre de 1la woiture

Tout chautfeur prudent doit emporter les outils né-
cessaires aux petites réparations qu’il faut effectuer en
cours de route. Certes, point n’est besoin d’emporter
une forge portative (), une enclume, un piston ou
une bielle, Mais il y a un minimum de piéces de re-
change et d'outils suns lesquels il n'est pas sérieux de
s'embarquer.

A. — Les piéces de rechange. — Deux bougies
inencrassables neuves ou vérilides enfermées dans
leur étui;

Deux soupapes: Une d'admission avec son siege
(voyez la figure) et une d'échappement; ces deux sou-
papes seront complétes, c'est-a-dire avec leurs res-
sorts, leurs flottes, leurs clavettes, et soigneusement
graissées, enveloppées dans des chiffons, séparées
I'une de T'autre, et enfermées dans une boite solide
qui les isole des autres piéces. Les soupapes coiitent
cher et, bosselées, sont hors d'usage;

Du fil d'allumage, pour courant primaire et pour
courant secondaire mis & l'abri de la graisse et de
I'huile, 1 métre de chaque;

Du ruban chatterton,

Un accumulateur de secours:

Du fil de fer et du fil de laiton;

Quelques boulons et écrous allant sur la voiture et
fournis par le constructeur;
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Des goupilles diverses;

Des rondelles de différentes dimensions et épais-
SEUTS |

Des rondelles Grower contre le desserrage des
écrous

-Un #rembleur et sa vis platinée empaquetés a part;

Quelques joints de bougies et un joint de chaque
iype du moteur;

Du fil damiante

Un bouion de cardan

Quelques maillons de chaine avec leurs rivets;

Quelques bouis de fwyrau de caoutchouc pour rac=
cords;

Quelques colliers; -

Une ou deux chambres 4 air neuves; une siles
roues sontcgales;

Un manchon-guétire,

Un nécessaire de pner complet, piéces préparées,
dissolution, toile d'émeri, étui de talc et leviers de
démontage; :

Une boite de cométes grandes et petites, une pompe
pour pneus.

B. — Les outils, — Le jeu de clefs du moteur livré
avec la voiture :

Une clef anglaise grande (1, fig. 205);

Un marteau {2);

Un étan a main (3);

Une petiteclef anglaise (4), une pince & gaz plate (53,
une pince universelle (6), une pince coupante (73, une
grosse pince a gaz (8), pointeau acier et chasse-cla-
veutes (9), une vrille (10), un tournevis court (11) et
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un tournevis long (12), une lime ronde (13}, et une
“lime plate (14}, un burin (15}, Ajoutez a cela un cric
pour soulever les roues, un bidon d’huile, un bidon
d’essence et une boite de graisse consistante,avec une
poignée de chiffons et une burette, et vous pouvez

Fig. 5. — Trousse pour voirures {Teurneur, 20, rue Réaumur, a Paris),
1, clef anglaise, — 2. martean, — 3, étau & niain. — 4. petite clef an-
glaise. — b, pince a gaz wes plate. — 6. pince universeile. — 7, pince
coupante, — 8, pince & gaz. — 9, pointeaux en acier et chasse-clavettes..
~ 10, vrille. — 11, wurnevis court. — 12, rournevis leng. — 13, nime
dite queue de rat. — 14, lime demi-ronde. — 15, burins. :

partir, dans la paix de votre ame et dans celle des
champs... L
Comment se servir de ces outils? Mais avec I'inge-
niosité et l'adresse, qui sont les deux qualités du
chauffeur. _ ' S
Avec un peu de science et d’habitude encore,..
toutes choses qui s'acquiérent a la longue, et que le
Chaufleur @ I'atelier vous exposera’. Ce livre com-

L 'L'é?'_Clzaﬂféu}' & Patelier, du Dr Bdmmi'ér, 350 pages,
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plétera celui-ci. Il s'efforcera de faire du chauffeur,
non plus un homme qui connait la machine, mais,
cette fois,un homme qui connait la mécanique. Il ne
nous faut pas de la mécanique transcendante, mais
des notions pratiques, des tours de main, tout ce petit
bagage scientifique du bricoleur, sans lequel bientdt
un homme ne paraitra plus de son siécle. On parle
souvent des admirables conquétes de la science, mais
parmi toutes ses conquétes, 'une des plus admirables
est celle de l'indépendance.

Indépendance joyeuse! Indépendance économique!
que celle qui nous permert de ne plus solliciter notre
tour au garage et d'ignorer les notes d'hépital qui sont
des comptes d'apothicaire!

Chassons ces papillons noirs qui voltigent autour
de la lamme bleuatre de I'explosion. Je vous ai enre-
tenu d'une foule de malaises que vous ne connaitrez
probablement jamais. J'ai mieux aimé vous dire cela
a la fin du livre qu’au commencement. Mais mainte-
nant que vous savey, il ne faut pas que vous ressem-
bliez plus longtemps aux gens bien portants qui lisent
nos livres de médecine et se croient frappés de toutes
ies maladies

Empoignez-moi votre volant! que le coffre de votre
voiture soit bien garni, bien au complet, bien en
ordre. Ayez du sang-froid, de la prudence, de la
science juste ce qu'il faut, un grand respect d’autrui,
de Ia sollicitude pour votre machine et le sceptre nois’
de la Panne, agité comme un croquemitaine devant

269 figures. En vente chez Dunod et Pinat, éditeurs, 49, quas
des Grands-Augustins, Paris,
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vos yeux de néophytes, fuira épouvanté devant le clair
regard de votre assurance:

Et vous vous assiérey... au baguet du Progrés
O Fortuné convive |

de renseignements, lui écrire « Chateau de Wardrecques »

I
; L'auteur se fera un plaisir de répondre 4 toute demande
} {Pas-de-Calais) en joignant-deux timbres de O fr. 10,
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